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TRANSPORTE MARITIMO DE CARGAS LIQUIDAS (¢)

Por JUAN JOSE CHICO GARATE

Doctor Ingeniero Naval

En los tltimos afios el transporte maritimo de
cargas liquidas ha experimentado un enorme des-
arrollo, como es sabido. En. un futuro inmediato,
o no muy lejano, es posible prever que contintie exis-
tiendo una demanda creciente y, también, que una
mayor economia en este género de transporte permi-
ta nuevas utilizaciones, por ejemplo y principalmen-
te, el transporte de agua dulce para regadios en zonas
proximas al mar, y cuyas condiciones climatolégicas,
composicién de suelo, ete., permitan un cultivo in-
tensivo, econémicamente rentable; también el abas-
tecimiento de ciudades costeras en zonas poco pro-
vistas de agua, etc.

Recientemente se ha ensayado el transporte de car-
gas liquidas en recipientes flexibles, remolcados. Este
género de transporte tenia indudables ventajas, pero,
por otra parte, sobre todo cuando se trataba de gran-
des tonelajes, surgian inconvenientes en el manejo
y gobierno, rendimiento de propulsién, carga y des-
carga, concentraciones de esfuerzos, y otras dificul-
tades en el sistema de remolque, que han limitado la
aplicacién de este género de transporte de liquidos.

El sistema que describimos a continuacién trata
de conservar las principales ventajas del sistema de
recipientes flexibles, unidas a las del sistema clasico
de transporte de liquidos.

Permitiendo que la presién de la carga liquida se
equilibre con la del exterior, se pueden disminuir en
gran medida los esfuerzos en la estructura del barco,
y en consecuencia los escantillones; especialmente la
resistencia transversal necesaria es mucho menor, y
con ella los escantillones de cuadernas y bularcamas.
Ademas, la naturaleza de la carga permite prescin-
dir de una constancia de forma en el barco, lo cual,
por lo que a las secciones transversales corresponde,
permite hacer las cuadernas y el forro flexibles, fa-
cilmente deformables, con lo cual se disminuyen to-
davia mas los esfuerzos y los escantillones necesa-
rios y puede llegarse, posiblemente, a suprimir las
cuadernas.

En cuanto a los esfuerzos longitudinales, también
la naturaleza de la carga permite disminuirlos en
gran manera; la flotabilidad puede reducirse a un
minimo y estar repartida de modo que los momentos
flectores longitudinales sean muy pequefios; los pro-
ducidos por las olas pueden reducirse también en
gran medida, pues al ser muy pequefio el exceso de
flotabilidad requerido, las variaciones cn el empuje

(*) Presentado en las Sesiones Técnicas del mes de sep-
tiembre.
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producidas por las olas también serin pequefas, y
con ellas los momentos flectores, y la resistencia lon-
gitudinal requerida en la estructura.

La compensacién de presiones, con el barco en las-
tre, ha de hacerse admitiendo en el interior del barco
un volumen equivalente de agua de mar, para lo cual
los costados y el fondo del barco deberan permitir su
entrada, mediante orificios o valvulas.

También en condiciones de carga parcial se ha de
admitir la entrada de agua de mar en los espacios
de carga, separdandola de ésta mediante membranas
flexibles. En determinados casos de liquidos inmis-
cibles podra eventualmente prescindirse de tal mem-
brana. La cubierta, en cambio, tendra ia rigidez su-
ficiente para soportar las necesarias tuberias y de-
mas elementos de carga y descarga, transmision de
esfuerzos de propulsién, maniobra, etc., no obstante
lo cual, en determinados casos, podra estar dotada
de una cierta flexibilidad longitudinal, seglin se in-
dica mas adelante.

Para reducir el momento flector longitudinal se
adopta el sistema de barco semisumergido. En equi-
librio en aguas tranquilas solo emergen un pequeio
castillo a proa y un pequefio alcazar a popa, dotados
de los necesarios elementos de fondeo, maniobra, na-
vegacion, ventilacidn, salvamento, ete., y adecnada-
mente estancos y protegidos. El pequetio volumen que
emerge hace que los estuerzos de flexion longitudi-
nal producidos por las olas sean muy pequefios y
requieran asimismo peguefios espesores de material
estructural.

1
\ ":/
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5 4
Fig. 1

En determinados casos, especialmente cuando se
trate de barcos grandes, puede dotarse el casco de
una flexibilidad longitudinal suficiente para que el
barco pueda deformarse disminuyendo la inmersién
del castillo y el alcazar, y también el momento flector
correspondiente.

En la fig. (1) se representa una seccién esquemati-
ca del barco. 1 es la cubierta, con suficiente rigidez
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transversal. 2 son unos espacios vacios para propor-
cionar flotabilidad suficiente al conjunto. En caso de
transportar sucesivamente cargas de diferente densi-
dad podran inundarse parcialmente con objeto de
ajustar debidamente la flotabilidad total. 3 es el lo-
rro exterior del barco, que puede realizarse sin cua-
dernas, o con cuadernas muy ligeras y dotado de la
suficiente flexibilidad para reducir los esfuerzos de
flexién que ha de soportar. 4 son espacios vacios de
flotacion que podran disponerse eventualmente con
objeto de que el forro, en su conjunto, tenga un des-
plazamiento igual o préximo a su peso, con objeto
de reducir aln mas los esfuerzos que debe soportar.
5 es la membrana que impide el contacto entre la
carga liquida y el agua de mar, pero transmite la
presién de una a otra. El forro 3 va provisto de ori-
ficios para circulacion del agua exterior, bien de ma-
nera permanente, o cerrados por medio de valvulas
que deberan abrirse para realizar las operaciones de
carga y descarga. ]

Resistencia estructural transversal.—Por este pro-
cedimiento el forro esti sometido solamente a los
pequefios esfuerzos procedentes de la diferencia de
densidades entre la carga fluida y el agua de mar,
aparte de los de origen dindmico, también muy re-
ducidos en comparacién con los correspondientes a un
barco normal. Puede conseguirse una constancia de
forma mediante cuadernas muy ligeras, o permitirse
la libre deformacion y suprimir las cuadernas. En este
caso, el forro podria hacerse de muy pequefio espe-
sor, y habria que adoptar un sistema flexible para
el acoplamiento entre las secciones extremas de proa
y popa, que habrian necesariamente de ser rigidas,
y el forro de la parte central del barco, destinada a
la carga. Si se utilizan cuadernas ligeras se pueden
reunir formando una chapa fina ondulada (5, fig. 2)

5 4
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Fig. 2

soldada por puntos al forro 3 y de tal modo que deje
espacios vacios 4 de flotacién suficientes para gue
se equilibren el desplazamiento y el peso del conjun-
to. La fig. 2 es una seccion longitudinal del conjunto
forro y cuadernas. Si el conjunto asi formado tiene
una cierta rigidez transversal, constante, y se em-
potra por sus extremos, de manera que sufra un mo-
mento flector transversal constante, adoptard una
forma circular, y tendera a conservarla, oponiéndose
a las fuerzas que traten de deformarlo.

Si se cierran las aberturas del forro y se somete
a la carga a un pequefio exceso de presion, podri
conservarse una forma de la seccién muy aproxima-
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damente circular, si el forro pesa poco. En tal caso
habria que cerrar los extremos con mamparos resis-
tentes a este exceso de presion. Si estos mamparos
tienen forma aproximadamente esférica, podrian
constituirse también de espesores muy pequefios, es-
tando sometidos solamente a esfuerzos de extension.
y no de flexion.

Estabilidad transversal.—Si en la zona del barco
destinada a la carga el desplazamiento es igual al
peso, es decir, no contribuye esta zona en nada a la
flotabilidad, la estabilidad sera préacticamente indi-
ferente (fig. 3). (Suponiendo, aproximadamente, que

Fig. 3

coinciden el centro de gravedad y el centro de care-
na). Si se adopta un pequefio exceso de flotahilidad
(la cubierta emerge ligeramente) existira un par
adrizante (hasta la inclinacion en que el centro de
carena de la seccion esté en la misma vertical del
c. de g. de la cufla de emersion) (fig. 4). Si la flota-

Fig. 4

bilidad en exceso se concentra en ambas bandas (fi-
gura 5) el par adrizante se conservari hasta inclina-

Fig. 5

ciones ligeramente superiores a los 90 grados. A es-
tos pares adrizantes habrd que afiadir, naturalmente,
los correspondientes a las secciones que emergen, de
proa y popa. Estos son los que proporcionarin la par-
te principal de estabilidad estatica y dindmica.
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Resistencia estructural longitudinal.—Supongamos
el barco flotando en aguas tranquilas (fig. 6), v que
no emergen mas que las secciones indicadas en la
figura, es decir, un pequefo castillo a proa y un pe-

Fig. 6

quefio alcizar a popa, segln se ha indicado al prin-
cipio. Para una distribucién adecuada de pesos y flo-
tabilidad en las secciones de proa y popa, puede con-
seguirse que el momento flector en aguas tranquilas
sea practicamente nulo.

Supongamos ahora una ola de longitud aproxima-
damente ignal a la eslora del barco, en las dos con-
diciones habitualmente consideradas, de arrufo (7)
v quebranto (8). En la condicion de arrufo emerge-
ria la parte central, rayada en la figura 1, con un
volumen equivalente a las partes sumergidas del cas-
tillo y del aleazar, que puede ser casi la totalidad de
los mismos.

El momento flector miximo se presentaria proxi-
mo a la seccién media del barco (seccién correspon-
diente al c. de g. de la parte 9) y su valor seria igual
al producto de la distancia de esta seccion al c. de g.
de la parte sumergida del castillo o del alcazar, mul-
tiplicado por el desplazamiento de la parte sumergida
correspondiente. Este desplazamiento puede hacerse
tan pequefio como se quiera, dentro de los limites
gque se consideren necesarios para la seguridad del
karco. El momento flector puede ser, por tanto, muy
pequefio, y requerir escantillones muy ligeros en la
estructura del barco. Para barcos de eslora muy gran-
de puede admitirse que la estructura sea deformable
también longitudinalmente, de manera que el momen-
to flector sea suficiente para producir una deforma-
cién que mantenga en todo caso parcialmente emer-
gidos el castillo y el alcazar. Entonces el volumen de
las partes sumergidas por la ola seria menor (fig. 7)
que en el caso del barco rigido y menor también, por
tanto, el momento flector actuando sobre la estructu-
ra del casco (f X d, fig. 7). Para esto seria necesario
hacer el forro de material facilmente extensible, o
bien articulado con secciones separadas (10, fig. 7),
de manera que sblo la cubierta presentase un mo-
mento resistente a la flexién, con lo cual no seria di-
ficil conseguir una deformacién suficiente para que,
en barcos de gran eslora, los esfuerzos en la estruc-
tura del barco se mantuvieran dentro de valores re-
ducidos, exigiendo también, por consiguiente, peque-
fios escantillones.

También podria obtenerse un efecto analogo ha-
ciendo el forro ficilmente extensible y retriectil en
direccion longitudinal. Por ejemplo, el forro 3 de la
figura 2 podria ser de un material plastico extensi-
ble, mientras la parte 5, de acero, proporcionaria
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practicamente toda la resistencia necesaria; el inte-
rior de los espacios 4 podria estar relleno de espuma
de plastico que proporcionari la flotabilidad reque-
rida atn en caso de eventuales desgarramientos en
el forro 3.

En la condicidén de quebranto considerada habitual-
mente, es decir, con la maxima altura de la ola apro-
ximadamente en el centro del barco (8, fig. 6), no se
produciria practicamente momento flector alguno. El
efecto de la altura del agua sobre la parte central
del barco seria aumentar la presién tanto exterior
como interiormente, sin producir apenas esfuerzos
adicionales en la estructura.

Sobre la cubierta de estos tarcos pueden disponer-
se debidamente todos los elementos adecuados para
carga y descarga, pues puede tener en todo caso la
rigidez conveniente para soportar todas las conexio-
nes, tubos, bocas de aspiracion, valvulas, etc,, nece-
sarias para estas maniobras. Las tuberias, por su-
puesto, deberan estar dotadas de la necesaria flexibhi-
lidad.

Fig. 7

El forro exterior puede tener, dentro de su flexibi-
lidad, la constancia de forma necesaria para obtener
buenas condiciones hidrodinimicas: la seccién semi-
circular conviene para presentar la minima superfi-
cie mojada, sin que, por otra parte, se presenten mo-
vimientos de kalance excesivos, pues por el hecho de
navegar semisumergido, los pares excitadores de los
movimientos de balance, producidos por las olas, pue-
den reducirse en gran proporeion.

Resistencia estructural a la torsion.—Si el barco
navega con mar tendida, en direccién oblicua, es de-
cir, por la amura o a un largo, pueden presentarse
esfuerzos de torsidén, y, en el caso de cubierta flexi-
ble, deformaciones de torsion. Si el castillo de proa
y el alcazar son de pequefias dimensiones, el momen-
to de torsion que actlie sobre el casco no serd muy
grande; de todos modos, siendo la cubierta flexible
y el forro de muy pequefio espesor, se podrian pre-
sentar concentraciones de esfuerzos y deformaciones
por pandeo.

Para evitar esto se puede hacer que las uniones
elasticas entre las diferentes secciones del forro (11,
figura 7) permitan una libertad de desplazamiento
de unas secciones respecto a las otras en direccion
paralela a la junta. Asi, al no presentar el forro re-
sistencia alguna a la deformacién por torsion, la cu-
bierta se deformara adoptando una forma prictica-
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mente helicoidal (indicada en la fig 8, en que se re-
presentan superpuestas diversas secciones transver-
sales del casco) con eje longitudinal en la linea de
crujia, sobre la cubierta, coincidiendo, por tanto, con
el eje de revolucion de las secciones del forro, si la
forma adoptada para ellas es cilindrica, con cuader-

hV/ig

Fig. 8

nas semicirculares. El desplazamiento de unas, res-
pecto a otras, a lo largo de las juntas transversales
antes citadas, permitira que las secciones cilindricas
sigan la deformacién de la cubierta sin produocirse
esfuerzos cortantes ni el pandeo del forro delgado.

Para obtener la libertad de movimientos indicada,
y la elasticidad longitudinal de que antes se ha habla-
do, un procedimiento podria ser realizar la unién con
un tubo —o secciones tubulares— hendido longitu-
dinalmente (12, fig. 9) y encajado en canales dispues-
tos a lo largo de los topes de las secciones del forro
(13, fig. 9). Una seccion transversal de tal unién se

12

13

3 \\\\11

Fig. 9

representa en la figura 9. Ksta unién no necesita ser
estanca. Las diferentes secciones, si estin consti-
tuidas como se indica en la figura 2, formarian un

5 4
AL J\/\Q R,
3

"
Fig. 1t

conjunto como el representado, en seccidon longitudi-
nal, en la figura 10.

Con objeto de que la unién de las diferentes sec-
ciones del forro a la cubierta no produzca tampoco
practicamente ningtn esfuerzo cortante sobre el fo-
rro, podria hacerse la parte central de dicha union

INGENIERIA NAVAL

en forma rigida, remachada (14, fig. 11) o también
soldada. Las zonas extremas de tal union (15, fig. 11)
se podrian dotar de una adecuada elasticidad, por

000000000000
15 14 15

10
Fig. 11

ejemplo mediante arandelas elasticas, como las re-
presentadas en 16, en los esquemas de las figs. 12
y 13, que no requieren mayor explicacion.
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La seccién de popa debers estar debidamente pro-
tegida contra el ataque de las olas, con cierres es-
tancos hasta la altura conveniente, ir provista de un
rompeolas de forma adecuada, y tencr situados el
puente de navegacion, botes y deméas elementos de
salvamento, medios de maniobra, de evacuacion de
humos, ventilacién, luces, senales, etc., a la altura

1

— I

oy

10

Fig. 13

conveniente sobre el nivel del agua para ofrecer la ne-
cesaria seguridad, conservando no obstante, un vo-
lumen cerrado, estanco, suficientemente reducido pa-
ra mantener dentro de limites bajos los esfuerzos de
flexion del casco.

Este sistema de transporte, cuando se tratase de
productos combustibles, reduciria a un minimo, indu-
dablemente, los riesgos de incendio y de explosidn,
yva que en ningln caso quedarian espacios cerrados
en que pudieran acumularse gases inflamables.
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DISCUSION

P. 8r. Garcia Rodriguez:

Queria preguntar si se ha presentado esto a algtn
Registro y también si se conseguiria una reduccién
importante con este nuevo método. Porque creo que
para introducir cualquier sistema nuevo de construe-
cion en el mercado es necesario darle un aliciente eco-
némico. ;Se podria conseguir una reduccién por lo
menos del 30 por 100 en el coste del casco?, porque
en principio da la impresion de que podria ser mas
caro.

Contestacion del Sr. Chico Gdrate:

Todavia no se ha presentado ante ningiin Registro,
pero si la patente en algunos paises. Respecto al pre-
cio del casco probablemente se podria disminuir de
gran manera, ya que se suprimen muchos elementos,
y el forro se puede hacer de un espesor reducidisimo,
Sin embargo, podria ser conveniente utilizar algiin
material especial ; acero resistente a la corrosién, por
ejemplo. Seri cuestién de hacer un estudio detallado
de la construccion y los precios; pero en principio,
la finalidad de este sistema es, precisamente, la re-
duccién en el precio del casco.

P. Sr. Mira:

Como estos buques son autopropulsados ; cémo se-
ria la conexién de la parte rigida de la maquinaria
con la parte flexible? y ; No tendrian que emplearse
materiales especiales?

Contestacion del Sr. Chico Gdrate:

La parte de proa seria necesario que fuese unida al
forro por medio de un material elastico.

El empuje de propulsion se podria conseguir que
actuase sobre la cubierta, que es rigida y resistente,
admitiendo una pequena inmersién adicional de la
parte de popa.

En relacién con los materiales, la parte de pora es
toda rigida, limitada a proa por el mamparo, también
rigido. La conexién entre el forro de la parte rigida
y el forro flexible a proa del mamparo de miquinas,
tendria que hacerse con un material flexible, por
ejemplo caucho. La estanqueidad de esta parte no
representaria problema alguno, ya que la parte in-
terior del forro flexikle va inundada y el forro fle-
xible no soporta diferencia de presion.
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LA INVESTIGACION DE MERCADOS
EN LA INDUSTRIA NAVAL ()

(Ensayo en un varadero]

Por ALFONSO MARTINEZ ALONSO

Doctor Ingeniero Naval

PREFACIO

Por ser el buque sintesis de la actividud Jde numerosisimos valleres, al aplicar algunas téenicas de la
Organizacién Cientifica a la industria naval y @ su trabajo, se presentan dificultades de adaptacion.

Todo lo conirario sucede con las prdcticas de mercados, por el corto mimero de clientes y encargos po-
sibles en una factoria dedicada a la construccion o reparacion de buques, donde por tanto sélo es nece-
sario colocar un corto mimero de obras de una u otra clase en circulos financieros muy limitados y con un
niicleo Principal muy conocido formado por los armadores tradicionales.

No manejaremos por ello, en estos casos, una muestra significativa, sino el conjunto completo y cono-
cido de clientes potenciales, lo gue simplifica notablemente y hacen mds seguros los procedimientos Y
resultados.

A pesar de ser por estas razones un Problema aparentemente sencillo en los métodos y mds en el caso
desarrollado, consideramos oportuna su publicacion por no haber encontrado nada hecho en el circulo de
nuestras actividades.

Por abordar el caso en un varadero existente dedicado sdlo a reparaciones, no indicamos en este tra-
bajo con detalle, la marcha a seguir si el estudio fuera para decidir el montaje de una wueva instalucion
o para la construceion de buques en otra igualmente existente, pero si creemos que gozaria de estas mis-
mas ventajas, lo que Permitiria un planteamiento casi tan simple como éste.

Huace también fdcil lo investigacion, los motivos casi todos racionales, que inducen al armador hacia
una u otra empresa. Las razones Principales de ello son: la importancia econdmica de las operaciones,
el sexo del cliente (casi siemPre varon), su preparacion y conocimientos especificos, la repeticién de los
encargos y la evidencia en los resultados econdmicos y técnicos. Descartamos por ello y por la mul-
tiplicidad de personas que intervienen en estos casos, el empleo de una forma sistemdtica de la inves-
tigacion motivacional controlada y de técnmicas basadas en las asociaciones libres, pero tomando pre-
cauciones Para garantizar la sinceridad. Principalmente es distinto el proceder del comprador al deci-
dir entre diversos articulos de poco precio y al hacerlo en una operacion importante como ésta. En el
primer caso obra intwitivamente muchas veces y en el sequndo de una forma razonada.

En cuanto a la publicidad queremos sefialar la conveniencia de que sea informativa, determinando pre-
viamente su drea de accion y eliminando aquellos medios, como la prensa diaria, culyo piblico, en ge-
neral, no estq interesado en estos negocios, lo que puede hacer ineficaz el gasto correspondiente si se
hace para obtener encargos- Los anuncios en ciertos lugares y en revistas y publicaciones especializadas,
sobre todo las de este gruro que fdcil y gratuitamente pueden hacérseles llegar, son el medio mds ade-
cuado. Pero siendo tan accesible el posible cliente, recomendamos sobre todo las relaciones directas, por
correo y en enirevistas personales.

La investigacién de mercados ha de utilizerse para toma de contacto con los futuros clientes y como
punto de partide, dando continuidad a las comunicaciones con cambio de impresiones sobre temas de
interés comin, lo que permitird mantener informada o la Direccién de sus deseos.

Por 1iltimo, queremos sefialar que no hemos abordado el tema para escribir, sino que hemos escrito
sobre algo que embarga lo atencidn de todas las personas responsables en la alimentacion de trabajo de
las industrias, por su prioridad y Papel decisivo, siendo el primer problema que ha de estudiar el em-
presario y no llegando a €l el técnico hasta encuadrarse en lus correspondientes tareas de direccion.

Nuestra vinculacion Profesional y falta de especializacién justificardn algunos errores que guedardn
compensados Por nuestro conocimiento de la industria naval.

(*) Presentado en las Sesiones Técnicas del mes de septiembre.
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DETERMINACION DEL PROBLEMA

Algunas veces, por falta de trabajo, tienen las em-
presas durante alg(n tiempo, parte de su personal
inactivo en situaciéon de “espera de faena" y es re-
lativamente corriente que esto suceda sin que tengan
conciencia de gque se enfrentan con un problema grave
de mercados que ha de tratarse con técnicas ade-
cuadas.

Pueden suponer se trata de una situacion pasajera
o para la que hay razones justificadas sin mas solu-
cién que un reajuste de plantillas no dandole impor-
tancia en el primer caso o tratando el problema de la
forma indicada en el segundo.

Si las empresas no tienen experiencia de mercados
y la situacion es persistente, es frecuente verlas pro-
curar en principio la solucién, tanteando al azar a
los mejores clientes y haciendo gestiones sin resul-
tados positivos hasta agotar todo su repertorio.

Cuando faltan obras, los problemas se multiplican
y los directivos se disgustan y desmoralizan en tan-
to no las consiguen, haciéndose evidente la necesi-
dad de encontrar una forma metddica de actuacidn.

Como la buena alimentacion de trabajo es impres-
cindible para la prosperidad de cualguier negocio y
la base en que cimentar el sistema de remuneraciones,
cualquier desequilibrio con las capacidades disponi-
bles de las instalaciones, da lugar a situaciones per-
(urbadoras. Surge de nuevo aqui la necesidad impe-
riosa de normalizar procedimientos, creando disposi-
tivos que con los medios adecuados puedan buscar
goluciones.

Simultaneamente el deseo de mejorar las remune-
raciones sin encarecer las obras y el de conseguir la
expansion del negocio, nos impulsan a mejorar los
rendimientos, recurrir a trabajos marginales v au-
sentar la rotacién para poder al mismo tiempo dis-
minuir costes. Todo ello implica mejorar la demanda.

Por otra parte, una dedicacién exclusiva a pocos
clientes, si tiene ventajas de simplificacion, resta in-
dependencia y tiene el inconveniente de que acostum-
brados los demés a hacer sus obras en otras instala-
ciones, al fallar los habituales, dificilmente podremos
recurrir a los segundos.

El problea, en suma, consiste en determinar qué
se ha de hacer, y quién y cémo ha de hacerlo para
que la cantidad de trabajo disponible permita man-
tener la actividad del personal necesaria a los obje-
tivos que se persiguen, solucionando las dificultades
que incidentalmente se produzecan.
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El conocimiento de las técnicas empleadas en otras
ramas de la industria (muchas de ellas con mas difi-
cultades en este terreno) y la experiencia en la nues-
tra, nos facilitari la intuicion necesaria para plan-
tearlo y resolverlo mediante un anélisis detallado de
la situacién y de todos los factores que intervienen en
el mismo.

En el supuesto varadero analizado, llegamos a las
conclusiones siguientes:

1." En ocasiones disminuye la demanda y algun
personal tiene que pasar a Gastos Generales para no
quedar inactivo.

2. Es conveniente aumentar operarios producti-
vos, trabajos a turno y horas extraordinarias, para
disminuir costos y poder aumentar remuneraciones.

3." Hay clientes habituales con los que se man-
tienen amplios contactos y otros accidentales, des-
conociéndose las posibilidades totales del mercado.

4.* Hay dos tipos muy diferenciados de obras, se-
gun su volumen y clase de embarcaciones, pesqueros
o tren naval, con las siguientes exigencias:

En el primer tipo:

Plazo los mas cortos posibles.

Fechas de entrada y salida inalterables.
Precios muy aquilatados.

Calidad normal.

Y en el segundo:

Plazos normales.

Fecha de comienzo y terminacion rectificables en
casos justificados o por el cliente.

Precios normales.

Calidad rigurosamente comprobada.

Procede, por tanto, estudiar y dar normas sobre
la politica a seguir en cada caso y para la ejecu-
cion de obras sobre los carros o en las zonas de trans-
bordo, promoviendo las medidas necesarias para
adaptarse con flexibilidad a cada clase de mercado,
en forma tal, que queden satisfechas las aspiraciones
del cliente.

5. Son necesarias obras no navales para absor-
ber los desequilibrios de carga por gremios, lo que
aconseja estudiar el mercado de este sector.

6. Aumentaria la competencia en obras en seco
si aumenta en la ribera el niimero de diques o vara-
deros y en obras a flote es, y serd, mis refiida por
la mayor sencillez de las instalaciones necesarias pa-
ra efectuarlas. Habra que dedicar atencién preferen-
te en ellas a adjudicacion, calidad, precios y plazo.

7.* Se supone por las caracteristicas del negocio
y zona donde estd emplazado, que habra una demanda
creciente sin competencia regular por parte de las
grandes factorias navales que no pueden dedicar aten-
cion preferente a estos armadores ni competir en este
terreno.
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Para abordar todas las funciones de mercados ne-
cezarias en nuestro caso, consideramos suficiente una
sola persona debidamente seleccionada, con esta es-
pecializacién, encargada de una Seccion Comercial
orientada al cliente y cuyo esquema de manual de
actuaciéon puede contener las siguientes misiones:

Determinar las zonas de operaciones, forma de
actuar en ellas y fuentes de informacion.

Visitar los organismos oficiales y particulares pre-
cisos para obtener datos de todos los armadores ¥y
embarcaciones de la rikera, estableciendo contacto pa-
ra informacién sobre posibles obras.

Registrar todos los datos obtenidos, comprobando
en cuanto a armadores y embarcaciones se refiere,
que la informacién es exhaustiva.

Visitar a los clientes potenciales informandoles de
las ventajas del estudio de mercados y la influencia
que puede tener en las condiciones para la ejecu-
cion de sus obras en nuestra instalacion, recabando
completen los datos de sus embarcaciones o nos au-
toricen a tomarlos a bordo, rellenando las fichas in-
dividuales de varada y los cuestionarios para sondeo
de mercados.

A bordo terminar de rellenar, en prevision de fu-
turas obras, todos los datos precisos en nuestros fi-
cheros, que no hayan sido obtenidos con los organis-
mos o armadores, estableeiendo contacto con patro-
nes y mecanicos.

Una vez obtenida toda la informacién sefialada en
emkbarcaciones de la ribera, ampliarla a aquellos pun-
tos del litoral y organismos que pueden proporcionar-
nos trabajo.

Entrevistar periodicamente a los armadores y con-
signatarios de barcos menores y grandes, para ad-
judicacion de obras de casco y maquinas que puedan
efectuarse en varaderos o en el puerto.

Procurar informacién y hacer estudio completo de
la competencia que incluya las actividades y posibili-
dades. tanto de las factorias importantes como de los
varaderos y, en general, de todos los talleres del ra-
mo, registrando los datos necesarios de cada compe-
tidor.

Investigar el volumen de obras anualmente en em-
barcaciones e instalaciones por cada uno de los men-
cionados centros de trabajo.

Informar de los aumentos o disminuciones de em-
Larcaciones y altas o bajas de instalaciones compe-
tidoras.

Visitar Ios organismos oficiales y particulares pre-
cisos y obtener informacion de todas las empresas
que pueden encargar obras no navales.

Registrar instalaciones o industrias que pueden
efectuar obras en nuestros talleres, efectuando una
lahor similar en ellas a la senalada para el sector
naval.
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Investigar los planes, necesidades de obras y es-
tado de sus embarcaciones de los posibles clientes y
prever el volumen probable de sus encargos.

Obtener las tarifas de varada y otras en general
de la competencia.

Estudiar tarifas y precios en general, comparando
para barcos y obras tipo e informar para establecer
entre otras las de carros y boyas.

Determinar las obras cuyos costes conviene com-
parar, estudiando informes y estadisticas de las efec-
tuadas.

Conocer las perscnas que adjudican las obras en
cada caso.

Investigar la influencia en el volumen de obra de
la competencia, de las gratificaciones, enterandose
ademas si establecen cantidades fijas en funcidn de
la facturacidn, las personas a las que se las dan,
momento y cuantia, para actuar en forma adecuada.

Leer el “Boletin Oficial” para informar sobre los
concursos anunciados de obras.

Por tltimo, toda clase de estudios sobre mercados
v ventas incluida la prospeccion del comportamiento
de los clientes y la competencia y situacién general.

Para el éxito de estas misiones es necesario una
cuidada seleccion de la persona que ha de realizar-
las, por medio de:

Curriculum vitae.

Entrevistas.

Pruebas sicotécnicas.

Las tltimas sobre todo de inteligencia, atencién y
rersonalidad, determinando:

Control —- Neuroticismo.

Extroversion — Introversion.
Paranoidismo — Sumision.
Sinceridad — Insinceridad.
Cautela —- Indecision.
y dando la mayor importancia a la Extroversion, el
dominio de si mismo, trato social y habilidad dialéc-
tica comercial, por tener que realizar en este caso
el trabajo de campo.

Sera preciso, ademas, estudiar el planteamiento
de las entrevistas necesarias con todo detalle, para
conseguir una buena acogida, lo que queda garanti-
zado en casi todos los casos si el cliente obtiene in-
formacién 1til para su negocio y ventajas como con-
secuencia de ellas. Es conveniente concertar previa-
mente por teléfono sitio y hora.

Para la presentacion puede emplearse una carta
como la indicada a continuacién y para dejar huella
eficaz ante la imposibilidad, en nuestro caso, de pre-
sentar el producto, puede entregarse una tarjeta co-
mo la de la figura 1, con las caracteristicas de la
instalacion y datos que permitan establecer la co-
municacion cuando el cliente lo necesite,
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VARADEROC DE PALMA

BAHIA &g

| matecian
2 TAdsros

B oricinas.

4 ALMACEN SEINTRAL

3 ALMACENB1 HADLALY
® FasioL CONTALL

CARRO N* I

CARRETERA

Figura 1 anverso

Gbservaciones diifes para el Clisnta DIRECCION:

VARADEROS:
Varadoro nim. 1

Lengituddelavia . . . . . . . . . . 140 mts
Mdximo de quilla admisibles/ el Corro . . . . . 46 »
Méximo de toneloje admisible, . . . . . . . . 1000 Tns.
Tipos de barcos que.pueden varar:
Enquillados y planos.

Varadero nim. 2
Lengituddelaviea . . . . . . . . . . . . 150 mis.
Mdximo de eslora admisible. e i 48 »
Mdximo de toneloje admisible . . . . . v 250 Tns.
Planos.

INSTALACIONES:

Cuenta con 3 zonas de transbordo para obras de
gren duracién, por lo que se pueden reparar hasta
6 barcos con los mdximos de quilla y tonelaje.

Existe una grio avtomévil para é toneladas.
CAPACIDAD DE NUESTROS TALLERES:

HerreriadeRibera . . . . . . . . . . . .26operarios

Soldadores. . . « + « . v s o s v a0 . § id.

CarpinteriadeRibera . . . . . . . . . . .14 id.

Maoguinaria. .+ + + . . . 4 4 0 0w . . 213 id.

o) Recorrida y Marineria. . . . . . . .. . ,15 Id.
TOTAL. . * . . .73operarios.

_________ Ademds de los obras propias del Yaradero, llevamos a cabo
en nuestros Talleres de Mequinaric y Herreria de Ribera, toda
clase de trabajo mecdnico y de Coldereria. Moe. 2004

Figura 1 reverso
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Modelo de carta de presentacion

Sr. D.
Muy Sr. nuestro:

Nos es grato poner en su conocimiento que estamos
estudiando cuestiones relativas a las obras en pes-
queros y otras embarcaciones menores en este Vara-
dero, cuyo objeto es tratar de proporcionar a los Ar-
madores mejores medios y condiciones para efectuar-
las, por lo que le agradeceremos mucho su ayuda pro-
porcionando a nuestro Empleado Don ............... la
informacion le solicitara.

Agradeciéndole por anticipado su colaboracidn, le
saludamos muy cordialmente, suyos affmos. ss. ss.

q. e. s. m.

FUENTES DE INFORMACION

Determinada el area de nuestras actividades por
factores econémicos, radio de accidén o posibilidades
de remolque, resultard muy fécil localizar las fuen-
tes principales de informacion.

Serdn estas:

Inspeccion de Obras del Departamento Maritimo
T B0

Comandancia de Marina.

Comisariado Maritimo Espafiol.

Asociacion de Armadores de Buques de Pesca.

Armadores.

Delegacion de Industrias.

Sindicatos.

Empresas elegidas,

cuyas misiones relacionadas con nuestros fines se-
fialamos a continuacion:

Inspeceién de Obras del Departamento Maritimo
(I. D. 0.)

Este Organismo Oficial controla exclusivamente
las embarcaciones de la Marina de Guerra, afecta
al Departamente Maritimo, para reconocimientos,
presupuestos, ejecucion de obras y facturaciones.

Comandancia de Maring.

Tiene las tres dependencias siguientes:
Inspeccion de Buques

Reconoce todas las embarcaciones que entran a
puerto cualquiera que sea su matricula, para com-
probar su estado de servicio, haciéndolo generalmen-

te por afios vencidos o cuando han sufrido averias
importantes.
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Para efectuar obras en un bugque se necesita el per-
miso de la Comandancia y posteriormente los reco-
nocimientos por la Inspeccién de las obras efectuadas,

Registro de embarcaciones

Registra los armadores que tienen barcos matri-
culados en el puerto correspondiente y todas las em-
barcaciones con matricula de la localidad, formali-
zando para cada una expediente en el que figuran los
datos del propietario y las caracteristicas de la em-
Larcacién,

Una vez terminada la construccion de un buque,
cualquiera gue sea su tipo, ha de ser registrado en
el libro de “Matriculas” y en el folio que le corres-
ponda- Sin este requisito no puede navegar, siendo
su matriculacién la comprobacion de haber sido re-
conocido y autorizado para hacerlo. Se efectiia donde
se ha construido si existe Comandancia o Ayudantia
de Marina y en caso contrario, en la plaza a que esté
afecto para ello.

Despacho de Buques

Lleva un registro de entrada y salida de puerto de
de todas las embarcaciones cualquiera que sea su na-
cionalidad y matricula, comprobando que esta provis-
tas de todos los requisitos necesarios para la nave-
gacion.

Nota: Para informacion sobre embarcaciones de to-

dos los tipos en puertos secundarios, hay que di-

rigirse en ellos a la Ayudantia de Marina si la hay.

Comisariado Maritimo Espaiiol.

Este organismo interviene y actiia directamente y
con absoluta independencia, aunque con el conoci-
miento de las Compafiias Aseguradoras, por lo que
respecta a los Seguros de Accidentes o dafios causa-
dos en embarcaciones de cualquier clase, propiedad
de Armadores o Entidades particulares.

Los servicios de interés para el fin propuesto, que
presta esta Organizacién, son los siguientes:

Certificaciones e inspecciones de averias.

Reconocimiento de buques sin averias.

Servicio de control.

Intervenciones periciales.

Servicios especiales.

Historial de buques mercantes espafioles.

Intervencion de auxilios, remolques y salvamentos.

Movimiento de buques.

Lleva el control de todos los barcos mercantes que
entran y salen en puerto, muy especialmente de los
que intervienen en el comercio maritimo y relaciones
de todas las embarcaciones siniestradas con sus ca-
racteristicas y memoria de la actuaciéon del Comisa-
riado en cada buque.

Una vez finalizada su intervencion en cualquier
clase de siniestro, informa a las Compafias de Se-
guros que corresponda, de la actuacion, gestiones e
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importe que han de satisfacer a sus clientes por los
danos ocasionados.

Los Peritos velan por la exactitud de las declara-
ciones, dan fe de las circunstancias gue influyen en
los verdaderos valores de los buques, su estado de
conservacion, posibilidades de navegacion y valor
justo y prudencial de las reparaciones, remolques, au-
xilios, salvamento y peritaciones.

Asociacion de Armadores de Buques de Pesca.

Esta Socidedad es de tipo sindical, siendo obliga-
torio para todos los armadores de buques de pesca es-
tar encuadrados en ella.

Su misién principal es velar por los intereses de
todos sus asociados, proporcionandoles toda clase de
facilidades para el mejor desarrollo de su industria,
entre ellas conseguirles astilleros para efectuar los
trabajos.

No interviene para nada la sociedad en las obras
realizadas por sus armadores, siendo abonado el im-
porte de las facturas por los mismos o por los con-
signatarios a su vista de conformidad y en las con-
diciones que hayan acordado.

Ademas del contacto que pueda tener el varadero
directamente con los armadores, debe hacer saber a
la asociacién por el conducto mas rapido, las fechas
disponibles para varadas, para que a la vista de la
relacion que llevan de peticiones de cada uno, puedan
proporcionar el nombre del armador y barco al que
por orden de preferencia le corresponde hacer uso
del carro disponible.

Tienen registrados la totalidad de los armadores y
bugues de pesca gue desarrollan sus actividades en
el puerto correspondiente, cualquiera que sea la ma-
tricula de los tltimos, pudiendo proporcionar la si-
guiente informacién:

Relacién nominal de armadores.

Relacion de todas las embarcaciones y sus caracte-
risticas.

Altas y bajas de armadores.

Altas y bajas de embarcaciones.

Nombre de los armadores y embarcaciones que
tienen solicitadas obras y clase de ellas.

Teniendo en cuenta nuestros propoésitos, ha de con-
siderarse como centro muy importante de informa-
cion y puede facilitar datos comerciales, solvencia, y
en general, toda informacion relacionada con las re-
paraciones.

Armadores,

Generalmente tienen situada su oficina en la caseta
que les corresponde en el muelle pesquero. En la mis-
ma y con ellos pueden completarse los datos de sus
embarcacioned que hayan quedado en blanco. salvo
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los calados para varar que conviene fijar a bordo con
los patrones, y rellenar los cuestionarios para sondeo
de mercados.

Delegacién de Industria.

Las delegaciones de industria son organismos ofi-
ciales relacionados con los Gobiernos Civiles, pero
dependiendo de la Direccién General de Industria y
del Ministerio correspondiente, en cuanto se relacio-
na con los asuntos del ramo.

De sus muchas misiones nos interesan las si-

guientes:

Estudio e informe acerca de la implantacion de
nuevas industrias, introduccion de nuevos procedi-
mientos o nuevos elementos de produccién y expedi-
cion de permiso para el funcionamiento de toda clase
de instalaciones industriales y centrales productoras
y de transformacién de energia, una vez asesorados
de sus buenas condiciones de instalacion, autorizando
la puesta en marcha de las mismas.

Reconocimiento, inspececion y vigilancia del funcio-
namiento de maquinas de todas clases, calderas, mo-
tores e instalaciones en general, con arreglo a las dis-
posiciones vigentes. ;

Cumplimiento de cuantos cometidos de caracter
técnico industrial tienen confiados o se les confien
por el Estado, asi como cuantas comisiones y servi-
cios extraordinarios determine.

Lleva el Censo Industrial, el Mapa Industrial de
Espafia y registro de industrias existentes, Mejora-
miento de las mismas y nuevas industrias.

Censo Industrial

Registro industrial en el que se hallan inseritas to-
das las industrias de la provincia y en donde se ano-
tan sucesivamente las variaciones que en ellas se pro-
ducen, renovandose la inscripeidon cada afio, durante
el primer trimestre natural.

Este registro se efectia en un libro destinado ex-
clusivamente a este objeto, disponiendo los documen-
tos relacionados con él en carpetas convenientemente
ordenadas y numeradas por pueblos, para poblacio-
nes pequeinas, y por calles en las poblaciones grandes
y estableciendo un indice alfabético por fichas de los
nombres de los interesados.

Mapa Industrial.

Mediante la reunién y clasificacién de datos fiti-
les confecciona cartas de primera materias, base de
industrias por provincias y mapas culturales que re-
presentan la intensidad de la fabricacién en la mis-
ma. Como anexo a este mapa, cataloga todas las po-



Nimero 352

sibles industrias que en cada provincia tiene viabi-
lidad por la naturaleza y existencia de las diferentes
primeras materias en su suelo o mercados de interés
en su vida econdémica local o comarcal.

FEstadisticas Industriales

Clasifica y ordena los datos del registro y los que
obtiene por industrias y especialidades, resumiendo
la potencialidad de transporte por separado, la ins-
talacién de fuerza en caballos de los motores construi-
dos por especialistas que a esto se dediquen y la ca-
pacidad productora global de cada ramo, asi como el
respectivo consumo, capitales invertidos en la indus-
dustria, ete., ete.

Nota: Aunque disponen de todos estos datos en
estas delegaciones, para conseguirlos es necesario so-
licitar oficialmente los que se deseen adquirir, por
existir disposiciones prohibiendo facilitar informes
de cualquier clase.

Sindicatos

En cada sindicato un secretario esta encargado del
libro registro o censo patronal, en el cual figuran
inscritas todas las empresas y establecimientos
del gremio correspondiente, con el nombre de la en-
tidad o propietario, domicilio dendo estin instala-
das y filiacion de todos sus componentes, con nom-
bres y categorias profesionales.

Las altas se reciben de la propia empresa al em-
pezar su actividad y también las bajas por traslado
u otras circunstancias, haciéndolas figurar en el cen-
so patronal y comunicindolas a su organismo central
en Madrid, para que efectiien las anotaciones corres-
pondientes. La alteraciones del censo s6lo se pro-
ducen cuando hay movimiento de alta o baja de in-
dustria o establecimiento, no estando sujeto a revi-
si6n periddica ni a modificaciones si no es por cambio
de domicilio, aumento, disminucién de sus producto-
res u otro motivo de tipo laboral.

Nota: Il personal del sindicato no esti autoriza-
do para facilitar informes ni datos por lo que habria
que solicitarlos en forma adecuada. No obstante de-
jamos resefiadas esta posibilidad.

Empresas elegidas

En ellas puede obtenerse toda la informacion ne-
cesaria y completar los datos deseados rellenando
los cuestionarios para sondeo de mercados.

Publicaciones tales como la Lista Oficial de Bu-
ques de la Subsecretaria de la Marina Mercante y
el Anuario Maritimo Espafol del Comisariado Mari-
timo, deben figurar, junto con otras, entre el mate-
rial disponible en la Seccion Comercial.
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Otros medios importantes de informacién en su
mano son los concursos que para la ejecucion de obras
promueven algunos armadores, el conocimiento de
cuyos datos permite ofertar debidamente.

Consideramos buena oferta la que consigne la ad-
judicacién con la minima desviacién sobre la mas
préoxima y sin sacrificar, por tanto, innecesariamen-
Le parte del presupuesto.

Para poder ajustar nuestra proposicion, necesita-
mos ademds de hacer nuestro presupuesto, prever
las empresas de la competencia interesadas y sus
rosibles ofertas. Conocida la situacién y caracteris-
ticas de las instalaciones competidoras, las de sus
medio de varada, su carga actual y su nivel de pre-
cios, es posible una primera eliminacion, pero para
llegar a tener un cuadro de posibles ofertas es ne-
cesario estar muy al tanto del mercado y disponer
de datos e informes de concursos anteriores, que no
siempre facilita el cliente, aunque esté interesado en
estimular de esta forma la baja de precios y se vea
obligado a dar las razones de la adjudicacion a los
distintos ofertantes.

Aunque no vamos a detaller la forma mas o menos
estadistica de realizar estos estudio, si vamos a re-
sefiar alguna practica 0til. La Seccién de Presupues-
tos no debe ser influenciada para que acomode sus
valoraciones a los deseos de adjudicacion. Sin pre-
giones efectuara la previsiéon del coste en nuestras
instalaciones y el presupuesto seri aumentado o bo-
nificado soélo al final y en forma que quede constancia
por la direccién a la vista de la informacion dispo-
nible y situacién general. Esta medida es necesaria
no solamente para definir la responsabilidad por re-
sultados y que el presupuesto sea un medio de con-
trol, sino también para que realizado siempre bajo las
mismas bases y circunstancias o estudiadas en cada
caso las variaciones particulares y generales, sirva
de tipo para la prevision de las ofertas competidoras.

En el cuadro de la fig. 2 incluimos el informe co-
correspondiente a un concurso cualquiera.

La primera parte contiene algunos datos generales
de la obra a tanto alzado, precios unitarios y admi-
nistracién, que pueden completarse como el resto, con
los porcentajes positivos o negativos de desviacion
y formar un juicio sobre los precios de la competen-
cia en cada grupo. Muy conveniente es disponer de
un cuadro similar al de la figura para los precios
unitarios, determinando su peso en las obras, su or-
den de preferencia e incluso si el cliente da facilida-
des en la misma forma y otro cuadro al menos de las
partidas més importantes.

Disponiendo de los datos anteriores es relativamen-
te facil, partiendo de nuestro presupuesto actual y
desviaciones conocidas de los competidores, hacer
un pronéstico de ofertas que aungue no pueda tomar-
se como cosa segura, sirve para aclararnos la zona
en que tenemos que situar la muestra para conseguir
la obra, debiendo tener en cuenta para ello el valor
que el cliente da a cada uno de los elementos que la
componen: precios, plazos, jornales, etc,
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Datos del concurso para adjudicacion de las obras del “G. G. 24"

J | . Jornales Jornales Incentivos Acero
Empresas Presupuesto }Plazo en dias ! Aplicados | ordinarios extras \ por ciento ptas. kilg.
8. C N e, Coser7iz | 69 255 | 63 % | 35 22,5
Varadero, S. A, ... i 663.252 90 2,65 89 114 ‘ 60 27
. del 8 e ! 681.186 | 90 2,85 83 121 ‘ 55 26
V. de Palma ...... | 710.309 I 55 2,80 | 63 106 I 50 26
Presupuesto por grupos
Gr. l 8 C. N I Varadero, 3. A. I U. N. del 8. V. de Palma
1 18.716 34.361 52.855 23.195
2 14.612 22.057 10.892 33.049
3 81.234 114.640 103.623 90.097
4 | 15.668 17.606 | 20.326 16.775
5 | 13.885 9.651 | 12.121 10.096
6 | 6.194 8.234 7.954 8,281
T I 13.829 18.552 32.665 26.504
8 56.261 45,342 65.127 44.206
9 | 16.298 23.043 19,948 i7.072
10 | 37.718 47.473 35.075 42,104
1| 6.130 6.646 6.253 6.855
12 | 43.307 36.600 48.032 60.945
13 13.903 27.608 16.121 19.969
14 | 18.434 22989 32.266 46.518
15 | 2.676 4.789 3.819 6.248
16 22.220 7.733 6.201 50.588
17 | 180.007 216.028 208.008 208.0038
rig. 2

Las entrevistas para presentar ofertas y conocer
resultados de ellas dan continuidad a los contactos
de la Seccién Comercial con el cliente y permiten ob-
tener una informacién adicional de gran valor. Es
conveniente, por ello, que dicha seccién esté muy rela-
cionada con la de presupuestos.

Antes de terminar este capitulo queremos sefialar
a grandes rasgos la marcha que podria seguirse en
una factoria importante dedicada a nuevas construc-
ciones y reparaciones.

El comprador potencial de un buque, tanto en el
mercado nacional como internacional, tiene caracte-
risticas diferenciales muy acusadas que permiten su
facil localizacion. Los porcentajes mas altos de en-
cargos en los astilleros corresponden a empresas na-
vieras existentes, debiendo empezar la investigacion
por las nacionales, continuar con las de paises de
poca industria naval y caracteristicas raciales mas
parecidas, terminando con las de los més extranos y
desarrollados. Para crear una nueva naviera es ne-
cesaria cierta potencia econémica y ninguna persona
o grupo que la posea pasa desapercibida. Las fuentes
principales de informacién serén en este caso los Ban-
cos y deben seleccionarse los posibles clientes en pri-
mer lugar en los circulos financieros més relaciona-
dos con las actividades maritimas de exportacion,
importacién, transporte de pasajeros y mercado de
fletes.

Para un buen planteamiento seria conveniente co-
nocer a fondo en el pais que se investigue, la situa-
cién del transporte maritimo y sus posibilidades fu-
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turas a corto y largo plazo. Esto resultara facil si se
cuenta con proteccion oficial y se dispone de estadis-
ficas adecuadas del movimiento de mercancias en los
puertos, que nos permitan determinar su volumen ac-
‘ual y su posible grado de crecimiento.

Siendo el comprador el que pone casi siemmnre las
condiciones, parece resultari sencillo conseguir que
las importaciones se realicen en buques propios y
también las exportaciones de articulos muy compe-
titivos. Tampoco habra dificultad en el comercio con
paises de poca marina mercante.

La investigacién de mercado se realizara como que-
da dicho de una forma metédica y en orden a las po-
sibilidades de éxito, determinando con sumo cuida-
do todos los datos que permitan una buena solucién
al problema y entre ellos las posibilidades de finan-
~iacién que se pueden ofrecer al cliente y los deseos
del mismo.

Para disponer de la informacién necesaria en mo-
mento oportuno, se registraran debidamente todos los
nrecios, tanto nacionales como internacionales de bu-
ques y por tonelada para cada tipo.

En reparaciones las caracteristicas diferenciales
son alin mas acusadas, ya que el cliente tiene que ser
propietario, armador, consignatario o asegurador de
buques, en el mayor niimero de casos con escala o
base en el puerto en el que radica la factoria o sir-
viendo lineas de navegacion préxima a él. Estudian-
do los itinerarios, regulares o no, y teniendo pre-
sente las compaiias navieras cuyos buques recalan
en el puerto, consignatarios y compaiiias de seguros,
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— — — — COEFICIENTE DE MRREA NECESARIO PARA VARAR — — — —

VARADERO DE PALMA N 0715
FICHA PARA EL ESTUDIO DEL MERCADO

BUQUE PESQUERO "GADITANO"

Pesquero

Tipo e Carro en que puede varar Nel
Propulsién Motor T Coeficiente necesario. Carro nim. 1. C, 70,
Potencia 93 H. P, Coeficiente necesario. Carro ndm. 2... -
Eslora total......28 mis. Clase de Cama . .
Manga 4,40 mts. Tonelaje: bruto .21 Tns.  Tonelsje: neto ... Tns.
Puntal 2, 64 mts. Armador ... T. 0. S. A,
Calado en proa_l:.53% S mis. Consignatario .. Cia. Gaditana de Pesqueros i
Calado enpopa.2:.40. . mis. Sociedad Clasificadora ... ReEv . R
Longitud de la quilla . 28 Inspector de la. Obra _..Sr. Ferndndez
% Altura de la quilla ot 0, e S, Matrieula ... G842 = e
£ Altura quilla balance - 0,70 mis. Folio —......3228 .. Lisfa .- 48 ks
g Calzos en-proa 0,64 x0,30 Datos sobre fransbordo .Necesita 3 hileras de imadas
; Calzos centrales = Datos sobre el timén ¥z
o Calzos cantrales 7 Datos sobre hélice y @J85 e
§ Calzos centrales. = Periodo entre Varadas ocho . MESES,
N ralias da popa ....0: 67 x0,30 Repara en. Ima N

Figura 3 anverso

DATOS ESPECIALES DE VARADA

OBSERVACIONES
A0 metros. de. .calzo. a calzo.... Alkura. .,quiua..ﬁe,hahnm, 070 m.

Figura 3 reverso
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podemos confeccionar la relaciéon de nuestros clien-
tes potenciales y sus buques, para toma de informa-
cion y estudio posterior.

REGISTRO DE INFORMACION

Las sefialadas en el capitulo anterior son las prin-
cipales fuentes de informacién. En ellas podremos
obtener la totalidad de datos que nos interesan a los
que podremos afiadir los facilitados por los consig-
natarios y otras fuentes secundarias. Con ellos ten-
dremos al dia una agenda en la que figuren:

Todos los organismos y entidades publicos y pri-
vados, relacionados con nuestro negocio.

Todas las industrias navales y no navales de la
competencia en la zona.

Todos los propietarios y armadores de buques de
pesca, tren naval y material flotante que puedan efec-
tuar sus obras en nuestras instalaciones, sefialando
nimero y nombre de sus embarcaciones.

Todas las empresas no navales, posibles clientes
nuestros.

Todos los consignatarios con los que se puede te-
ner relaciones de trabajo.

En esta agenda deberd figurar en cada caso todas
las personas gue ocupan cargos importantes, con sus
direcciones y teléfonos.

El fin primario perseguido es conseguir referen-
cias y el mayor nimero de datos de todos los posibles
buenos clientes y de los competidores.

Por las caracteristicas navales de la instalacion

Octubre 1964

nos ocuparemos, en primer lugar, de todo el material
flotante de la zona, localizando al cliente a través
de él y levantando fichas como la de la Fig. 3 por
cada embarcacion. Se recogeran en ella informacion
general, caracteristicas y datos de varada y trans-
bordo, llevando en la parte alta una escala para sefia-
lar el coeficiente de marea necesario para varar, da-
to preciso para comprometer la ejecucion en una fe-
cha determinada. Para ello en la citada escala y en
el punto correspondiente se situara el indicador que
puede apreciarse en la figura. Este coeficiente, pre-
via informacién a bordo, sera fijado por produccién
a la vista de los calados mas favorables que normal-
mente puedan ser conseguidos. La ficha tendra co-
lores distintos, segun que la embarcacion sea de ma-
dera o acero y contendra en forma reservada un nivel
de solvencia.

Para completar la informacién anterior y poder
establecer en cada momento previsiones y hacer ges-
tiones eficaces, necesitamos registrar la fecha de la
ultima varada y conocer el periodo entre ellas para
determinar la fecha de la préxima. Emplearemos el
modelo de la ficha de la fig. 4 en dos colores como
antes, segln que la embarcacién sea de madera o
acero.

Para registro de empresas que pueden encargar
frabajos no navales, emplearemos la ficha de la fign-
ra 5 y para el de la competencia la de la fig. 6, en
las que de forma reservada puede figurar niveles de
solvencia de distintos tipos.

Necesitamos dos archivadores como los de la fi-
gura 7. El mayor de ellos para las fichas de la figu-
ra 3 clasificadas por armadores, bugques de madera

BUQUE NUM.
ARMADOR
REPARA EN
PERIODO ENTRE VARADAS MESES
Fecha ultima varada ’ Fecha préxima varada Fecha ultima varada Fecha préxima varada
|
|
Fig. 4
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VARADERO DE PALMA

FICHA PARA ESTUDIO DE MERCADO

Razon Social

Tipo de Industria

Direccidn:
Domicilio
Teléfono
Oficinas
Teléfono
Apartado
Telegramas

Plaza

Talleres nuestros que pueden trabajarle

Fig. 5. Anverso.

Detalle de los componentes que pueden originar obra en este Varadero:

Posibles ampliaciones de sus instalaciones que pueden originar obra en este Varadero:

Fig. 5. Reverso.
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VARADERO DE PALMA

Ficha para estudio de la competencia N

Razon Social

Tipo de Factoria

Direccidn:
Domicilio
Teléfono
Apartado
Telegramas
Fig. 6. Anverso.
Casco
Capacidad aproximada de mano de obra ..................... MAquinas
Servicios

Clientes habituales

Caracteristicas de sus medios de varada

Talleres de los que dispone

Herreria de Ribera, Soldadores. Carpinteria de Ribera.
Maquinaria. Recorrida y Marineria

Fig. 6. Reverso.
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Fig.

0 acero y calado. Los armadores puestos por orden
alfabético y detras las fichas de las fig. 5 y 6 En
el archivador pequefio tendremos las de la fig. 4,
igualmente separadas por armadores en orden alfa-
bético, pasando siempre a tltimo lugar las de las em-
barcaciones que se van poniendo a flote o han efec-
tuado sus obras en otros sitios, pero delante de las
gue por causas conocidas no las efectiian en nuestras
instalaciones.

Para las encuestas emplearemos distintos modelos
de cuestionarios, segun los fines perseguidos. Los dos
siguientes muy sencillos, para obras navales y otras
en general se rellenaran por el encargado de esta sec-
cion que debe ser un buen sicélogo durante las en-
trevistas, empleando en los casos necesarios métodos
controlados a nivel inconsciente que garanticen la
sinceridad y validez de las respuestas.

Solo se incluiran en nuestro registro y cuestiona-
rios los armadores y material que potencialmente
puedan efectuar obras en nuestras instalaciones.

Cuestionario para sondeo de mercado naval
Datos sobre el cliente:

Armador don
Profesion ... e
Edad, aprox. .. ...
Domicilio ......oovvniii

Localidad

Provincia
Inspector don
PO L QB0 s 5resmosrvsissssveied s e o R A N TR
BEdad;, Qprox] e e s s

—

Domicilio cooviiiiieiiit i e s
Localidad .........ccoooiiiiiiiiiii i .
Provincia

Entrevistado don

Cargo

Direccion oficial

Oficinas
Teléfono
Localidad
Numero de buques que controlan
al inclusives.

Nota: La relacion nominal de embarcaciones con
las referencias y los datos de sus patrones y meca-
nicos se incluye al final.

Situacion con relacion a la Empresa

i Conoce la existencia del Varadero y sus carac-
teristicas ?

NO |

SI

;Ha reparado en nuestras instalaciones?
|

| "st | ‘NOW‘
; Habitualmente ?
SI NO |

; No ha pensado nunca hacerlo?

ST ‘_ﬂ‘
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i Considera interesante la realizacién de obras
en él?
£l

o

;Piensa que existe alguna dificultad especial en
el mismo?
'NO

= |

4 Qué dificultad? ...,

;i Conoce las posibilidades del Varadero respecto
a marea y calados?

|SI‘

NO |
f—

; Notan los armadores la falta de alguna novedad
en nuestras instalaciones o procedimientos de trabajo
que hiciera mas interesante la ejecucién de las obras?

o

|20 |

; Qué novedad o procedimientos de trabajo faltan?
Datos de sus obras

;Doénde efectiia las reparaciones normales de sus
embarcaciones? ...

; Las efectila en épocas determinadas? ...............
ST 1 NO

JED qué épocas? L.

;Con qué periodicidad? ........cccocviiiiiiiiiiiiinnn,

; Qué duracion suelen tener sus obras normales?

; En qué época son mis numerosas sus reparaciones
INCIASHLAIBE'? «ommumrsrare s T e S

Volumen de obras

i Qué importancia econdémica tienen las obras de
casco que efectia anualmente? ....... SR

. Qué importancia econémica tienen las obras de
maquinas que efectiia anualmente? .. ...................

Posibilidades y preferencias

; Qué puertos son preferidos para reparar? .........

FIPOT QUBT wurumsnin wuniesss s vt arsiisons i b s sra waaate

i Qué astilleros o varaderos en cada uno? ............

Octubre 1964

GPOr quéT? Lo

2 En qué puertos recalan sus barcos habitualmente ?

;Tiene usted alguna razén especial para reparar
en una empresa determinada? .........cocoiiviiiiiiainnin,

Opiniones sobre precios y plazos

; Le hemos facilitado alguna vez presupuesto?
SI | NO,

i

;Qué opinién hay de nuestros costes en general?

EARATOS| ‘NORMALE-S-\ ‘CAROS‘

; Qué opinién hay sobre los costes de las varadas?

'BARATOS| | NORMALES ~ |CAROS |

;Qué opinién hay sobre los costos de las obras de
casco metilico?

‘IERATT)—S— l IFGRMALES |gRos[

; Qué opinion hay sobre los costes de las obras de
maquinas?

\ BARATOS ‘  NORMALES

| CKROEa

; Qué opinién hay sobre los costes de las obras de
carpinteria ?

‘BARATOS ‘NORMALES| 'CAROS |

; Qué diferencias en la facturaciéon supone efectuar
obras en nuestro Varaderg?

Adquirir antecedentes en qué fundar esta opinidn,
obteniendo datos de facturaciones de la competencia,
para estudiarlos y si es en barcos de acero, precio del
kilogramo de plancha.

Los antecedentes obtenidos son:

; Son considerados satisfactorios nuestros plazos?

[SI‘E iNO‘I

GPOr QUET L
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Opiniones sobre calidad
; Cémo se califica la maniobra de varada en nues-
tras instalaciones ?

" BUENA

{MALA

;En qué basan dicha calificaciéon? ..................

; Cuél es la opinién general sobre la calidad de las
obras de casco metalico que efectuamos?
BAJA |

ALTA

¢, Cuél es la opinién general sobre la calidad de las
obras de maquinas que efectuamos?

‘AiTA | ' BAJA
bt =

; Cual es la opinién general sobre la calidad de las
obras de carpinteria que efectuamos?
fai Shide) S B 2L
| ALTA ‘ ‘BAJA ‘

Opiniones e informacion sobre otros puntos

; Cémo piensan los armadores que son nuestras
condiciones de pago?

| BUENAS | MALAS

;Qué condiciones de pago desearian? ...............

. Se ha atendido siempre a su solicitud de efectuar
obras en nuestro Varadero?

ST ‘NO’

En caso negativo ; qué motivo se le ha dado? .....

;B cuantas ocasiones? ...t risiee

. Qué piensan los armadores de la acogida que se
les dispensa.?

BUENA 1MALAI
. Cual hubiera deseado? ...........covveiiiiiiiiiiinnnnn.
i Encuentran facilidades?
I ’NO

; Qué facilidades hubieran deseado? ..................

; Piensa aumentar el nimero de sus embarcaciones ?

| ,NO'

’ SI

;En qué niimero y tipos? ......ocoiiiiiiiiiiieeianen

INGENIERIA NAVAL

Nota: Senalar en color la contestacién adecua-
da, dejando en blanco las respuestas si no tiene for-
mada opinidén.

Sondeo realizado por don .................. alas ......
horas del dia ...... A8 s

Cuestionario para sondeo de mercados

Datos sobre el cliente

Entrevistado (Marquese con una cruz):
Propietario |
Director I

Gerente ‘

55 o) 13 (o) « R
Edad, aproX. ...cocieiiiiiiiiiiiiii e e
I D701 151 1 Lo TS ORI

Direccidn oficial:

Oficinas
TeléfOno ...

Situacion con relacion a la empresa

;Conoce la existencia de nuestros talleres y sus
posibilidades de trabajo?

‘ ST

NO’

; Ha efectuado obras en ellos?

NO

S ‘NO

| P FRE = Cu
; Habitualmente ?

‘SI |

. No ha pensado nunca en hacerlo?

ST

‘ NO

. Considera interesante la realizacion de obras en
nuestras instalaciones?

= |

iNO

. Cree usted que existe alguna dificultad especial
en las mismas para realizarlas?

TSI 'NO
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* Qus AHIetEE T s s s

; Conoce las posibilidades de nuestras instalacio-
nes respecto a sus obras?

‘SI‘

NO
; Cree que falta algo importante en nuestras ins-
talaciones ?

st X0

; Podria indicarnos lo que falta? ........................

Datos de sus obras

; Ddonde efectiian las obras? .....oooovviiiiiiiiiennn.
; Las efectiian en épocas determinadas?
sI NO

; Puede decirnos en qué época? ........cocoeviiiiennn.
3 Con giie pericdicidad v simasii
; Qué duracidn suelen tener? ..........oceeiiiiiinnnnnns
s Gigiobras efecti Y v rnnnamnrnrsamauenans

Volumen de obra

; Qué importancia econdmica tienen las obras que
efectiia anualmente ?

Posibilidades y preferencias

. Tiene preferencias por algin centro de trabajo
para realizar sus obras?

NO’

"sr |

; Tiene alguna razon especial para ello?

SI | |N0|

L —_—

; Tiene usted alguna razon especial para hacerlos
en una empresa determinada?

SI NO

; Puede decirnos qué razoén tiene? .....................

Opiniones sobre precios y pluzos

; Le hemos facilitado alguna vez presupuesto?

s e

; Qué opiniones hay de nuestros costes en general ?
BARATOS {NORMAEE%’ ‘CAROS

. Qué diferencia en la facturacion supone efectuar
obras en nuestros talleres?

366

Octubre 1964

Adquirir antecedentes en que fundar esta opinién,
obteniendo datos de facturaciones de la competen-
cia para estudiarlos.

Los antecedentes obtenidosson: ........................

;Son considerados satisfactorios nuestros plazos?

S | NO |

SPOTIIIRTY. i it nnnin nrmn s b s s s e

Opiniones sobre calidad

; Cudl es la opinién general sobre la calidad de las
obras que venimos realizando ?
ALTA

' BAJA |

Opiniones o informacion sobre otros puntos

;Esti de acuerdo con nuestras condiciones de
pago?

SI ’NO

i En caso contrario, qué condiciones desearia? ...
; En alguna ocasion se ha dirigido usted a nosotros
en solicitud de obras?

ST ’ﬁér

. Se ha atendido siempre su solicitud ?
ST ’NO‘
; En caso negativo, qué motivo se le ha dado? ...

JEn cusantas ocasiones? ..iccivuivicieiieiisisiessiasnse

; Qué piensa de la acogida que se le ha dispensado?
| BUENA ‘MALA

. Qué acogida hubiera deseado? ...............oceevnnns

. Encontré facilidades?

st |

| o |

; Qué facilidades hubiera deseado?

; Piensa ampliar sus instalaciones?

s ] [wo]

dEnquéforma? ..,

Nota: Senalar en color la contestacién adecua-
da, dejando en blanco la respuesta si no tiene formada
opinion.

Sondeo realizado por don .................. alagi ...
horas del dia ...... ) de 196...
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Hemos preparado el cuestionario siguiente, que nos
permitird conocer nuestro lugar entre la competen-
cia a juicio del cliente, empleando técnicas conocidas
de prospeccién, basadas en las asociaciones libres y
mecanismos de proyeccion y transferencias.

Entrevista nim. .........
Referencias reservadas

Cuestionario para sondeo de mereado

En un puerto del Océano Pacifico, al que ha teni-
do que trasladar sus buques para continuar el ne-
gocio, existen las factorias y varaderos que a conti-
nuacién resefiamos, sefialando en cada una de ellas
las correspondientes siglas que han de usarse al re-
llenar el cuestionario.

F. E. P. (Factoria Estatal con prioridad).

Es una factoria importante estatal dedicada a la
construceién y reparaciéon de buques, que trabaja a
la industria privada y en la cual tienen prioridad
determinados clientes. Cuenta con una plantilla téc-
nica importante y entre sus instalaciones con nume-
rosos medios de varada.

F. E. 8. (Factoria Estatal sin prioridad).

Es una factoria importante estatal dedicada a la
construccién y reparaciéon de buques, sin prioridad
para determinados clientes y con medios de gran ca-
pacidad para varar, pero en corto niimero. Cuenta
con una plantilla técnica numerosa.

F. P. 8. (Factoria Privada sin prioridad).

Es una factoria importante privada dedicada a la
construeeién y reparacion de buques que atiende a
toda clase de clientes sin prioridad establecida y en
la que sus medios de varada son de gran capacidad
pero en corto nimero. Cuenta con una plantilla téec-
nica numerosa.

F. E. S. P. (Factoria Estatal sin prioridad. Puerto
préximo). :

Es una factoria importante estatal dedicada espe-
cialmente a la nueva construccién, sin prioridad de-
terminada para clientes y que entre sus medios de va-
rada tiene un varadero para embarcaciones menores
y cuenta con una plantilla técnica numerosa.

V. E. P. (Varadero Estatal con prioridad).

Es un varadero estatal con prioridad establecida
para determinados clientes, dedicado a la reparacién

INGENIERIA NAVAL

de pesqueros y toda clase de embarcaciones menores
y artefactos de tren naval, dispuesto por tanto para
efectuar ademas de las obras propias de varada, otras
de casco metalico, maauinaria y carpinteria, con zo-
nas de transbordo adecuadas y con una plantilla tée-
nica superior a sus necesidades.

V. E. 8. (Varadero Estatal sin prioridad).

Es un varadero estatal sin prioridad para deter-
minados clientes, dedicado casi exclusivamente a la
limpieza y pintado de los cascos de toda clase de em-
barcaciones menores.

V. P. M. (Varadero Privado para buques de madera).

Es un varadero privado sin prioridad, sélo para
buques de madera con zona de transbordo que le per-
mite efectuar algunas obras largas.

V. O. P. (Varaderos en oiros puertos préxzimos).

Pequefios varaderos en la ribera que efectiian obras
de distintos tipos en buques de madera.

Determinacion de las aptitudes de los armadores con
relacion a las distintas empresas navales

Sefialar en color, a continuacidn, las siglas de la
empresa correspondiente:

La que tiene mejores operarios ...............ccevveve....
La que tiene peores operarios ...........c.coeeevevinnannnn..

La que tiene los mejores profesionales ..................
La que tiene los peores profesionales .......... R e
Laidemaeralfaccalidads b i bl ol st
Lademasbajacalidad .......cooveiieviiiiininnrionsesmennns
En la que los directivos se ocupan més ..................
En la que los directivos se ocupan menos

La que tiene la mejor direccién para la obra
La que tiene la peor direccién para la obra ............
Lia MeJOor PATE VATAT . . .umsitesvansnss damnmiasvninsussnisns
LA pear-PAFA, VATAY ... . iwredives imosmnsssiinavesssssvis aiids
La mejor para hacer obras .................ccoevveeveninns
La peor para hacerobras ...............cocvvveiiviinennnn.n.
En la que més trabaja el personal ........................
En la que menos trabaja el personal .....................
Lia demayor-rendinolento ... c..csrives s sasssssmisis
La de menor rendimiento ..................ool
La que tiene mejores métodos ..................oooiuiann.

La que tiene peores métodos .................oceillL
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La que suele tener mayor volumen de obra ............
La que suele tener menor volumen de obra ............
Lol IAS CATA tvereninttereraneaaririaneeeraeneieaaananeaanns
La MENOS CATA .veviiiiiietii it eanaas
La mas rapida .....ocoiiiiiiiiiiiie e
La mas 1enta .....cocveviiiiiiiiiiiiii e e aaas
En.la que:se digeilel o marssosnses sravnesoonswsmam s duss
Enlaquenosediscute .........cocviiviiiiiiiiiiiiniiiin
La nifie ‘conslderada . covrvvmssmsiinsions sonsisvsvaian
La menos considerada .........cooviviiiinniniiiiinieiins
Lia A8 GC0BRAOrR G iiviiis irvin simssvi v s avengves
La MenoB ac0gedora «..vvaaieyessrinssidians vanasioiahariais
La que soluciona dificultades ..............ooooiiiiiiinn,
La que no soluciona dificultades ...........................
La que tiene mejores técnicos ......ooovviiiiiiiiin.
La que tiene peores t€cnicos ..............ccocovniiiiannn,
La que tiene mejores directivos ........................
La que tiene peores directivos ...l
La que tiene mejores servicios ..o
La que tiene peores servicios .........cooooviiiiiiinn
En la que los buques son mejor atendidos ...............
En la que los buques son peor atendidos ...............
Lo A THOAEPHE oy wusmisen vimasms syasan s e s
Tl THAS ANTIPUEL slissnmmiissi e s s sn s s s e
En la que repara la mayoria ..............cooooiin
In la que repara la minoria ...
La mejor para los pesqueros y tren naval ...............
La peor para los pesqueros y trennaval ..................
Lo mAs coNoCTAR ...coviiinio il isnianai s onaninvin
Lin, menof CONOCIAR, (. iih.mneionm il i
L BT evviemmms s e menpassmmn s s smnsmnemss s SV T R O S
| 2T 17 o) PSP PSPV
; 8i usted perteneciera a la organizacion de una de
estas empresas en cuél de ellas le gustaria estar?

Elementos que influirdn en los puntos de vista

(Sefialar a continuacidén la contestacién con una cruz
en rojo.)
Los armadores seleccionaran la empresa por:

Precio
Calidad coaramummnasmspinasinaa
BIAZ0 ., .. oasmae s i s

Juzgan a las empresas por su:

Importancia.

Medios y posibilidades.
Caracter estatal o privado.
Prioridad a determinado cliente.
Distancia.

Este tipo de encuesta puede repetirse a lo largo del

tiempo, por variacion de las circunstancias que moti-
van las respuestas.
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ANALISIS Y CONCLUSIONES

Una vez realizado lo hasta aqui expuesto, llegamos
a lo mas importante: su anilisis y sintetizacién en
un informe que nos permita deducir ficilmente las
medidas a adoptar.

Para mayor claridad en la exposicién, recurrimos
al caso planteado, no sin sefalar que cualquier pa-
recido con instalaciones existentes es puramente ca-
sual, aunque hemos procurado el mayor realismo pa-
ra los valores numéricos y conclusiones.

Si la lectura de estas paginas produjeran la ilu-
sién de haber encontrado un remedio eficaz para to-
das las dificultades, pronto se observara su falta de
validez si los problemas de administracién-produccion
no han sido resueltos.

No cabe la menor duda que es muy facil conquis-
tar los mercados bajando los presupuestos, los pla-
zos y mejorando la calidad, lo cual también cuesta
dinero, pero si los precios no son un reflejo de los
costes reales y no se toma ninguna medida para ajus-
tar estos filtimos, asegurando un minimo de renta-
bilidad al capital, los resultados seran del mismo sig-
no que la falta de trabajo, pérdidas seguras que ha-
bran de ser absorbidas con recursos distintos a los
derivados del volumen de produceién correspondien-
te. Esto no quiere decir que circunstancialmente en
lucha por los mercados o para evitar males mayores
no se acepten estas situaciones, de las que la primera
tiene la ventaja de mantener en forma al personal.

Una vez registradas todas las embarcaciones y ar-
tefactos dentro de nuestra area de accién que por sus
calados pueden varar en nuestras instalaciones, han
resultado ser 354 repartidas entre 178 armadores,
que teniendo en cuenta la periodicidad de sus entra-
das y dias de permanencia en carro manifestada, ha
arrojado, sin contar buques transbordados con obras
largas, las cifras de 1.159 varadas y 2.782 estadias
anuales, que divididas por el nimero de dias del afio
da el nimero de buques que tendrian que estar simul-
taneamente en carro. En este caso 10, que compa-
rados con nuestras posibilidades medias 3 y con la
de la zona 9, dan una idea de la potencialidad del
mercado considerado, en relacion con los medios de
varada.

La distribucién entre los armadores, ha resultado
ser la indicada en el cuadro de la pagina siguiente.

Para el estudio de la competencia haremos refe-
rencia por las siglas establecidas a las empresas na-
vales competidoras, similares a las sefialadas en el
tercer cuestionario.

Las F. E. S. y F. P. S. son factorias importantes
con su atencién concentrada en los grandes buques,
con grandes diques, no rentables varando estas em-
barcaciones y cuyos precios justificados por sus me-
dios resultan prohibitivos para estos clientes.

La F. E. P. de las mismas caracteristicas, tiene un
dique pequefio cuyos precios de varada y estadias
superan en mucho a los de un varadero.
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CUADRO DE LA DISTRIBUCION DE LOS ARMADORES

Nam. de | Nam. de | Total de| Total de | ,Total Total Total | Total ins-
embarca- 'grmadores| varadas | estadias | ton«laje | potencia | motores |talaciones
| ciones | bruto HP. principles| de vapor
P - | —_— =
Armadores de buques de pesca . 267 167 1.068 2,136 J 40.050 66.750 89 178
Companias de remolcadores ..... 11 T 15 150 3.194 6.860. --- 11
Empresas de dragados (*) ........ 44 2 44 | 176 6.411 1.548 — 10
Entidades oficiales (**) ........... 32 2 32 320 2.649 3.603 1 ‘ 12
—_— | TP (e
TOTALES o.ovusnnopuisi wissisoniin 354 178 ‘ 1.159 2.782 ‘ 52.304 78.761 90 211
(¥*) Numero y clases de las embarcaciones de las empresas de dragados
| [ Remolca- Graa | |
| Ginguiles Barcazas dores ‘ Dragas | LElevador Gruaas flotante | Martinetel "Total
NUMero .................. ‘ 20 3 ‘ 10 6 1 2 3- 4 1 44
Tonelaje ....... ............ 2.800 438 533 ' 1.440 200 500 250 | 250 6.411
Potencia HF. ... ....... as — | 1548 — EUSI i R e o 1.548
(**) Numero y clases dc las embarcaciones de las entidades oficiales
Remolca-
Aljibes | Barcazas | Gaharras | L. buzo |Petroleras dores B.auxiliar| Total
1575001 6120 o PR SN 1 o owr b (e 7o + | 6 9 1 ‘ 1 6 1 32
TOnelais. . .ncboviies IS AR S 600 | 660 288 32 660 289 | 120 2.649
Botencia, HE: ..okt i e —_ : — 80 1.500 1.123 900 3.603
' motor | wvapor vapor vapor

La F. E. 8. P, de iguales caracteristicas, tiene un
varadero, pero esti a tal distancia que no es un
competidor difieil.

El V. P. M. tiene precios razonables y es muy com-
petitivo, pero s6lo en embarcaciones de madera y sus
recursos son muy restringidos.

El V. E. S. igualmente muy competitivo, pero sélo
en obras de varada y limpieza,

Tos V. O. P. son pequefios varaderos con precios
bajos, pero distantes y con muy limitados medios
para tener presente su competencia.

En forma parecida, que no indicamos para no alar-
gar este trabajo, pero con las variaciones propias a
su naturaleza, determinaremos el tamano, situacion,
caracteristicas y saturacién del mercado no naval y
de la competencia en este sector, relacionando el nu-
mero de empresas registradas de cada tipo.

Hemos confeccionado a continuacién los cuadros
de las paginas. 20, 21 y 25 en los que recogemos
los resultados de las respuestas optativas a nuestros
cuestionarios, dejando de incluir otro auxiliar resu-
men, conveniente para constancia y calculo de tan-
tos por ciento, en el que se recoge en la primera co-
lumna, las referencias de las entrevistas y en las de-
mas una para cada pregunta, las contestaciones.
Tampoco incluimos los correspondientes a activida-
des no navales por su similitud con los que resefiamos.

En ellos las medidas a tomar se deducen de una
forma inmediata de su simple contemplacidén, por lo
que nos abstenemos de comentarlas.

El cuadro de las pags. 21, 22 y 23 resume, en el sec-
tor naval, las contestaciones a las preguntas en las
que es necesario recoger los puntos de vista del en-
trevistado, con la primera linea para las referencias
y las siguientes para contestacién a cada pregunta.
A la vista de él sacamos las conclusiones siguientes:

La época preferida por los armadores de buques de
pesca para la realizacién de obras, es el verano. La
periodicidad de sus varadas generalmente cuatro me-
ses, con una duracién de 2 ¢ 3 dias en carro.

Las obras que normalmente realizan, las correspon-
dientes a varada, limpieza, rascado, pintado y casi
siempre una reparacién general anual que procuran
hacer igualmente en verano.

El volumen de las obras de varada es de 12.000 a
15.000 pesetas y desean realizarla en la base donde
recalan casi todo el afio.

En general, no tienen preferencia por ninguna fac-
toria, ni motivos para reparar en una determinada,
haciéndolo en la que cuenta con medios y le ofrece
realizarlo en una fecha cémoda para su negocio.

Por las necesidades, cada vez mayores, del consumo
v por las contestaciones favorables a la pregunta so-
bre posibles aumentos de flota, se deduce gozaremos
de una demanda creciente, debiendo tomar las medi-
das necesarias para poder atenderla y evitar (lo cual
es facil, segin los deseos manifestados) la marcha ac-
tual de unidades a reparar en factorias alejadas de
su base.

La necesidad de un dragado de fangos que permi-
ta el recorrido total de los carros y el facil acceso a
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CUADRO DE RESULTADOS CORRESPONDIENTES AL CUESTIONARIO PARA SONDEQO DE MERCADO
NAVAL

Contestaciones optativas

Para la determinacién de los porcentajes, se ha tenido en cuenta el niimero de buques controlado por cada armador.

TANTOS POR CLENTO

PREGUNTAS

Afirmativa Negativa
Situacion con relacion a la Empresa. |
|

. Conoce la existencia del Varadero y sus caracteristicas? ................ .... 84 16
; Ha reparado en nuestras instalaciones? ................ . e e T P 51 49
; Habitualmente? .......ccoiocvvveeiiiininnns R R S T e R e e T R 51 —
;No ha pensado nunca en hacerlo? ... . ....ciieoiiiiiiiiiiiiiaiiniiereneireanasanss 5 25
. Considera interesante la realizaciéon de obras en ¢17 ..., . BB o MR e i 90 10
i Plensa que existe alguna dificultad especial en el mismo? .................... 37 63
; Conoce las posibilidades del Varadero respecto a marea y calado? ......... 69 31
i Notan los armadores la falta de alguna novedad en nuestras instalaciones

0 procedimientos de trabajo que hiciera mads interesante la ejecucion de

JaE ODRBE T ool oo o e e S R R Wit mmmsatemathin st B SO e s b shmrm n it g bin it onbs 3 ™
Datos de sus obras.
. La efectia en época determinada? ........................ I e I WO O 79 21
Opiniones sobre precios y plazos,
; Le hemos facilitado alguna vez presupuesto? .......cc.oo i, 53 47
. Son considerados satisfactorios nuestros plazos? .............ccoovieii il 95 5
Opiniones e informacion sobre olros puntos.
. Se ha atendido siempre su solicitud de efectuar obras en nuestro Varadero? H4 3
;Encuentra facilidades? .................. e A e e 48 12
. Piensa aumentar el nimero de sus embarcaciones? ..............cceeeiiiiinnann. 55 45

Baratos | Normales ‘ Caros
Opiniones sobre precios y plazos.
; Qué opiniones hay de nuestros costes en general? . ... ..ol P 44 ‘ 17
; Qué opinién hay sobre los costes de las varadas? ........ ..o 6 39 292
. Qué opinion hay sobre los costes de las obras de casco metélico? ............ e 37 17
; Qué opinién hay sobre los costos de las obras de maquinas? .................. e 38 14
; Qué opinién hay cobre los costos de las obras de carpinteria? ....... .......... = J 38 15
Alta Baja

Opiniones sobre calidad
. Cémo se califica la maniobra de varada en nuestras instalaciones? ......... 65 11
; Cudl es la opinién general sobre la calidad de las obras de casco metdlico

que efectuamOB?. . ... .. i i vensens s sme s s S8 T pve s ge annsens sl snynsbin SErs 58 5
i Cudl es la opinién general sobre la calidad de las obras de médquinas que | ;

(= (e 10 e L |- SO g BIRE == T B PRy DUy 1~ SNl SRR | 58 1 =
; Cuédl es la opinién general sobre la calidad de las obras de carpinteria i

Ty AT o0t 01 B ralo]: o n e s L AR T D ey > SR i O JARES ML o 58 3

Buena Mala

Opiniones e informacién sobre otros puntos,
. Cémo piensan los armadores que son huestras condiciones de pago? ......... 95 | 5
. Qué piensan los armadores de la acogida que se les dispensa? .................. 55 : 7
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OPINIONES DE LOS ARMADORES SOBRE LAS DISTINTAS EMPRESAS

Para la determinacién de los porcentajes se ha tenido en cuenta el nimero de buques controlado por cada Armador,

OPINIONES

Tantos por ciento

F.E.P. I‘.E.S.l F.P.5. F. L. 8. P. VEP. V.E.S. V.P.M. V.0.F.|No opinan
| | | [ -— S

La que tiene mejores operarios ..................... 20 17 24 15 | 10 | — 8 6 e
La que tiene peores Operarios ...........oceeeieinnn — | — — —_ [ ~— ‘ 19 i 81 i
La que tiene mejores profesionales ............... |16 J 16 23 14 14 — 9 8 s
La que tiene peores profesionales .................. — [ == — - — 19 — | 81 o
La de mas alta calidad .. .........cccoeviiiin SR | 35 | 22 28 15 _— — e = o
La de mas baja calidad ........................ Ay g e = —— — 37 — | 63 e
En la que los directivos se ocupan méas ......... 17 ! 16 32 17 18 — = f o oy
En la que los directivos se ocupan menos ......... i e = —- -— 25 — 8 67
La que tiene la mejor direccién para las obras.| 16 14 26 16 16 — — 12
La que tiene la peor direccién para las obras.| — = = —_ = 20 -— 8 72
Lo TEJOT DEXE VEEHE . lwiver bt 2 T 19 — — 25 56 — — | — =
LA PEOT DAYA VALAY wiusuiciivuonisainsievanime naisams 42 42 — - 5 5 | 6 -
La mejor para hacer obras ...........cooveevieiinn.. 24 — — 19 52 — 5 | — —
La peor para hacer obras ............cooieeeeninn. g T - — — 68 — 13 19
En la que mds trabaja el personal .................. 7 7 9 17 26 8 14 12 I
En la que menos trabaja el personal ., ............ o ) — — — 7 - 52 41
La de mayor rendimiento ........c.c.cooiieeeiiiinns 11 11 16 16 46 — — — BLs
La de menor rendimiento ...........ccooeviiiiiniinnnn. = = — — — 7 — 52 41
La que tiene mejores métodos ............ccooieeinnns 36 21 21 22 = = — | = e
La que tiene peores métodos ,............cceiviiiens — — — — — 31 31 | 38 -
La que suele tener mayor volumen de obra ...... — 10 13 38 13 8 9 | 9 —
La que suele tener menor volumen de obra ...... 30 — 16 — e — — — 54
LA DAAS CEPH oo mate i s e s s e 34 20 21 25 -— — — — —
Lra, MOENOB CATS wivies ottt e id evhe vy, S3va e — e 23 45 10 11 11
La: M TAPIAR: ioivaniisinnio i sridss v — = 18 37 30 -— 15 — —
Lo MAs TeNta . it st s i e s sun i s — —= 19 —— — 17 — 51 | 13
En la que se discute ........oocoveiiiiiiiiiiiinininnes s — 31 2 — 5 — 5 | 57
Enla que no se diScnte ... ..coooiiieieiiiineoenisnisis - — 4 2 54 s 4 — 36
Lia-méas considerada < 72 for s it sgir e T 14 18 64 — 4 — —
La menos considerada ..........cccooeviiiieens s 9 == — 22 - — — 4 65
Lia mas acoedOra:: (1 0. 0. o iih i san i vbtmdr et — e 14 19 67 s =L — —_—
La menos acogedoTa .. cociivvivrrrrerciirreneeneiassens 7 53 - 22 -— 2 = 4 65
La que siluciona dificultades ........................ — e 14 18 60 = 4 | 4 i
La que no soluciona dificultades ..................... 4 14 14 — — 9 — | 4 55
La que tiene mejores técnicos ...........ooovvennnnn. 26 19 36 15 4 s — | = —
La quetiene peores técnicos ... — o = = — 11 9 | 46 34
La que tiene mejores directivos ..........cooiininis 6 4 17 4 — — oA 69
La que tiene peores directivos ........................ — ==l s — = 4 - 15 81
La que tiene mejores servicios ..................... 35 15 | 18 29 =il | e -— 3 —
La que tiene peores Servicios .........covoveiinns = il oo —_ fs === 11 40 49 - -
En la que los buques son mejor atendidos ...... 8| — ‘ 6 10 | 68 4 4 | — -
En la que los bugues son peor atendidos ...... — — = — = 4 13 ‘ 48 35
La MAS MOGEEHR i\.isdvveiiiviiesesmis iy syvivaiinaies 32 26 | 5 37 | — — N e
L A8 aDtigus oot enivinbimes s i — — 4 - I 13 — 23 | 60 —
En la que repara la mayoria ..............cocoeenns 10 5 5 10 | 36 18 13 | 3 —
En la que repara la minoria ................. 9 32 32 — —_ — — |27 —
La mejor para los pesqueros y tren naval ......| 10 = — 12 46 20 10 | 2 -
La peor para los pesqueros y tren naval ...... — 24 32 — — 6 —_ ‘ 6 32
Lia MEAR CONOCIAR . .o s s b e e iaes 10 10 30 16 b iy 10 3 | — —
La menos conocida ... 2 — — 48 b s — = 50 | -
LB R 0 (o) [0 AU SO I = i s 15 ib 15 15 40 = — | — —_
LA PEOT . .vieerinrrirrerantaninirnnnaoscsanssicionn: — — - — — 11 6 | 48 35
., 8i usted perteneciera a la organizacion de una [

de estas empresas, en cual de ellas le gus | |

PR TN 1 N SR O -~ - A D 22 22 22 8 26 — = —
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INGENIERIA NAVAL

OPINIONES DE LOS ARMADORES SOBRE LOS DLEMENTOS QUE DETERMINAN LOS DIFERENTES
PUNTOS DE VISTA

Para determinacion de los porcentajes se ha tenido en cuenta el niimero de buques controlados por cada Armador.

Tantos por ciento

Los armadores seleccionardn la Empresa por:

155 727 0) v LA S ML CSCR - SR =
Clalldad: i e e
Plazo ...... PRIt £ oo o LE I 1 I -~ S

Trato

Juzgan a las empresas por su:

BPOREENCIE .45 U s s sisdven
Medios y posibilidades .................
Caracter estatal o privado ...........
Prioridad a determinado cliente ....
Dastanela ol st e e

ellos de las embarcaciones en todas las condiciones
de mareas. Con ellos dispondremos del maximo ca-
lado y por tanto de mas dias hébiles para varar cier-
tas embarcaciones, lo que aumentari el nlimero de
varadas durante cada marea, pudiendo hacerlo to-
dos los dias del mes y con cualquier coeficiente. Esta
necesidad, ya conocida, se puso en evidencia al de-
terminar los minimos de varada en cada embarca-
ciéon y ha sido més tarde sefialada por los propios
armadores.

Conocido nuestro volumen total de obras factura-
do y las estadias devengadas en el afio por todas las
embarcaciones que han ocupado nuestros carros y zo-
na de transbordo, hemos calculado el promedio por
estadia devengado que ha resultado de 7.500 pese-
tas, por lo que no contando con muelles y consideran-
do las cantidades que los pesqueros estan acostums-

brados a pagar por sus obras de varada, vemos la
necesidad de efectuar a la sumo este tipo de obra en
una o dos estadias, para que nos resulten econémi-
camente interesantes y nos permita tener una ali-
mentacién de trabajo suficiente a las plantillas ac-
tuales.

Por ultimo, como conclusién, podemos manifestar
que el estudio de resultados nos ha permitido medir
y conocer exactamente el tamafo del mercado y las
fuerzas de la competencia, solucionar totalmente las
eventuales faltas de trabajo y disponer de una mag-
nifica herramientas para solucionar los problemas
de este tipo.

Queda, por tanto, demostrada y subrayada la im-
portancia de la aplicaciéon de la investigacion de mer-
cados a la industria naval, que es lo que nos propo-
niamos al iniciar este trabajo.

DISCUSION

Contribucion del sefior Avilés:

Yo quisiera saber si este método ha sido practica-
do personalmene por usted y si no ha encontrado di-
ficultades en obtener contestacién en las encuestas
a una lista tan larga de preguntas, muchas de ellas
sobre temas privados.

Entre las fichas que ha citado habia una que trata-
ba de informacion sobre la competencia y en esa ficha
habia algo que se referia a la solvencia téenica. ; No
cree usted interesante que se considere la solvencia
comercial tanto como la técnica en muchos casos?

Contestacion del seitor Martinez Alonso:

El trabajo ha sido puesto en practica por mi en un
varadero.

Las preguntas de las encuestas no son nada difici-
les de contestar, puesto que son optativas, selecciona-
das y muy cortas y lo Giinico que hay que hacer es ta-
char en muchos casos, si 0 no. Un cuestionario de esta
clase se rellena en pocos minutos.

En cuanto a la actitud del cliente hemos hablado
de asociaciones libres y mecanismos de proyeccion y
transferencia; el segundo cuestionario esti hecho de
esta forma. En él se habla de una serie de factorias
extranjeras. El cliente mediante métodos sicoanaliti-
cos define, sin ningtin perjuicio, las caracteristicas de
las empresas que nos interesan conocer.

Por tultimo, estoy de acuerdo en que es interesants
el conocimiento de la solvencia comercial.
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INFORMACION DEL EXTRANJERO

El “Palma” atracado al muelle de armamento, tiene el interés de mostrar como también pueden utilizarse durante esa
fase las gruas de log digues.

EL PETROLERO “PALMA”.

El dia 8 de octubre de 1964 fue bautizado y entre-
gado, por Astilleros de Arendal, este petrolero a mo-
tor, de 56.500 toneladas de peso muerto a sus Arma-
dores Rederi AB Kungsoil de Suecia.

El nuevo buque ha sido construido con arreglo a la
mas alta clasificacién de Det Norske Veritas.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Esloratotal ..cccocvveeiiiiiiiiiniciiiiiininins 236,2 m
Manga de trazado .............ccocieiiiiiinnnnn. 32,2 m
Puntal:de trazado) ;.. oo st 16,1 m
Calado medio al franco hordo de verano ... 120 m

El “Palma” tiene cinco tanques centrales y doce la-
terales, con una capacidad total de 67.600 metros cu-
bicos. A esta ecifra hay que afiadir los tanques para
combustible, lubricante y agua dulce de 5.200 metros
cubicos. La sala principal de bombas esta equipada
con 5 bombas accionadas a turbinas con una capaci-
dad de 1.250 toneladas por bomba y hora.

El motor principal es un Gétaverken de 10 cilin-
dros. El diametro es de 850 mm. y la carrera de 1.700
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milimetros. El motor, equipado para funcionar con
aceite pesado, desarrolla, a 115 r. p. m., 24.000 BHP.,
corespondientes a unos 21.000 BHP.

El barco tiene una velocidad contratada de 17 nu-
dos en plena carga.

PORTUGAL ADJUDICA LA CONSTRUC-

CION DE CUATRO BUQUES ESCOLTAS

Y CUATRO SUBMARINOS A ASTILLE-
ROS FRANCESES

La Marina Militar Portuguesa ha contratado, el 24
de septiembre del corriente afio, la construccion de:
4 fragatas del tipo francés “Commandant Riviere”,
que seran iguales a las francesas “Protet” y “Ensieg-
ne Henry”, y 4 submarinos del tipo “Daphne”, lti-
mo tipo de submarino convencional de la marina fran-
cesa, de los cuales todavia se estid construyendo en
Cherburgo los tltimos: “Junon” y “Venus”.

Las 4 fragatas las construiri “Ateliers-Chantiers
de Nantes”, con la colaboracién de “Chantiers de
I’Atlantique”, que construiri los motores diesel se-
mi rapidos “Semt-Pielstick”, que constituyen los gru-
pos propulsores de estos buques y la Cia. “Ateliers et



Numero 352

Forges de la Loire”, que representa un grupo de
sociedades especializadas en la construcciéon de Ar-
mas y Equipos Electrénicos.

Estos barcos estan previstos para realizar, en tiem-
pos de paz, misiones de policia de las colonias afri-
canas, y tienen instalaciones que permiten el trans-
porte de un comando de 80 a 100 hombres con su

equipo. El mortero antisubmarino que lleva a proa,
es capaz de efectuar bombardeos contra tierra, uti-
lizando proyectiles de 100 kilos, a 6.000 metros, o
bien cargas A/S de 270 kilos hasta 2.500 metros.

En tiempo de guerra, estidn previstos como buques
de escolta de convoyes, con un fuerte armamento an-
tiaéreo y el citado mortero cuiddruple lanzacargas
antisubmarinas.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Desplazamiento en plena carga ...... 2.200 T
Desplazamiento normal ............... 1925 T
Desplazamiento standard ............ 1.650 T
Eslora maxima: vt s noinl s 103 m
Eslora entre perpendiculares ....... 98 m
Manga ..o ivessisaindaisbasiae s o ve 11,5 m
Calado:medion 2 abSisimyis s 3,8 m.
Velocidad maxima ..................... 26,5 nudos
Velocidad normal ........ccccociveee. 25,0 nudos
Autonomia a 15 nudos ............... 4.500 millas
Autonomia a 12 nudos ............... 6.000 millas

180 hombres
210 hombres

Dotacion en paz (15 oficiales) ......
Dotacion SN GUETTR. .. or v ves i passesihs

El equipo propulsor esta formado por 4 motores
SEMT-Pielstick PC-1 de 12 cilindros en V, a 460 re-
voluciones por minuto, acoplados dos a dos, a dos ejes
que giran a 315 r. p. m. a través del corespondiente
reductor, con acoplamiento Vulean-A. C. B. Su po-
tencia maxima total es de 17.280 CV. Los dos grupos
de motores van alojados en caAmaras independientes,
v sus exhaustaciones descargan a la misma chimenea.

Su armamento militar estari constituido por tres

INGENIERIA NAVAL

montajes simples antiaéreos totalmente automaticos
de 100 mm., de tiro rapido; dos montajes singles Bo-
fors A/A de 40 mm. (en lugar de los de 30 mm. que
llevan las unidades francesas); un mortero cuadru-
ple de 305 mm. A/S y anticosta; y dos tubos lanza-
torpedos triples A/S de 550 mm.

Todas las dependencias y alojamientos del buque
estan climatizados,

En su toldilla puede anavear provisionalmente un
helicoptero ligero de salvamento, aunque es posible
la instalacién de un hangar si se suprime el montaje
nimero 3 de 100 mm. de popa.

Su equipo electrénico esta compuesto por un radar
aéreo, otro de superficie, radar para el director de
tiro, contramedidas electronicas, equipo sonar, ete.;
controlados todos ellos desde un C. I. C.

Los 4 submarinos se construirdn también en Nan-
tes por los Astilleros “Dubigeon-Normadie”, que fue-
ron los que desarollaron y construyeron las dos uni-
dades prototipo “Daphne” y “Diane”.

Son buques en los que se ha estudiado especial-
mente sus condiciones actsticas y la posibilidad de
una gran profundidad de inmersién,

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Desplazamiento standard .......... 750 t
Desplazamiento superficie ............ 850 t
Desplazamiento inmersion ............ 1.040 t.
Dimensiones ................ 58 X 6,75 X 4,70 m.
Velocidad en superficie e inmersion. 16 nudos
Dotacién (incluidos 6 oficiales) ...... 45 hombres

Tuhos lanzatorpedos de 550 mm. a

Los motores diesel son Semt-Pielstick, de tipo ra-
pido PA-175, de 12 cilindros en V., no reversibles, de
una potencia unitaria de 750 CV., a 1.350 r. p. m. Na-
turalmente, estos grupos recargan las baterias de
acumuladores para la marcha en inmersién profunda.

La construccién de estas 8 unidades —fragatas y
submarinos—, se realizari en cinco afios,
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ENTREGA DE UNA DRAGA DE
SUCCION PARA LA URSS

K1 27 de agosto pasado se efectud en los “Ateliers
et Chantiers de Nantes” (Bretagne-Loire), la entrega
de la primera unidad de una pareja encargada por
la URSS (Sudoimport).

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Eslora total maxima .................. 120,5 m.
Eslora entre perpendiculares ........ 110,0 m
Manga fuera de miembros ............ 18,0 m.,
Caladoen carga .........cccvevvveniannns 6,0 m.
Puntal. . ..cion s 8,0 m
Capacidad normal de cantaras de

L 21 112 0, of ¢ R 2.800 m?
Capacidad maxima de cantaras de

transporte (v 3.500 m*

Profundidad maxima de dragado en
olas de 3 m. y contra corriente

de 4 nudos .....cooiiiiiiiiiie i 20 m.
Capacidad de combustible ............ 700 T.
Dotacion ......cocvvvviiiiiiiiiieninann., 57 hombres
Velocidad en plena carga ............ 13 nudos

La energia necesaria para la propulsion y las bom-
bas de succidn, la suministran 4 grupos generadores,
de una potencia total de 10.000 CV., accionados por
4 motores semi-rapidos Semt-Pielstick PC-2 de 6 ci-
lindros en linea. La potencia de cada una de las dos
bombas es de 1.200 CV.

Para una mayor facilidad de maniobra, lleva dos
timones y un sistema de hélices transversales a proa.
Esta primera unidad ha recibido el nombre de “Mar
Negro” (en ruso) y en la mayor draga de Europa.

ENTREGA DEL BUQUE-ESCUELA
“ALIDADE” PARA LA MARINA
MERCANTE FRANCESA

Kl 19 de septiembre de 1964 se efectud, en los “Ate-
liers et Chantiers de la Manche” (Dieppe), la entre-
ga de este buque a la Escuela de la Marina Mercante
del Havre, para sus alumnos de Puente v Maquinas.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Eslora Aotal o i s 49,10

m.
Eslora entre perpendiculares ............ 42,20 m.
Manga fuera de miembros ............... 8,90 m
BOhEalotesm i ot b 4,10 m,
Nelocidad s 2o o, G it et e e 13 nudos
Capacidad de agua dulce .................. 35 m®
Capacidad de combustible ............... 80 m*

El equipo propulsor estd formado por un motor die-
sel DUVANT, tipo 6 V JS de 800 CV., que mueve el
eje a través de un embrague-reductor LIPS,

La hélice, de 3 palas, es de tipo LIPS, de paso va-
riable y gira a 250 r. p, m.
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Se han previsto alojamientos para 47 hombres:
7 oficiales-profesores, 24 alumnos, 2 jefes de taller,
v 14 marineros.

Los servicios eléctricos estan alimentados por dos
grupos Baudouin de 40 kilovatios y uno de puerto,
de 17 kilovatios.

Lleva giFoscépica Sperry mark XX; TSH Lagier
70/80 vatios; gonio de cuadro fijo C. R. M.; radar
DECCA ; giro-piloto y sondador S.C.A.M., tipo 425 B.

BOTADURA DEL PETROLERCO “ROGER
GASQUET”, DE 91.500 T. P. M.

IEn septiembre tultimo, y en los “Chantiers de I'At-
lantique"” de St. Nazaire, se efectud la botadura de
este buque, que es el mayor petrolero francés, para
la “Cie Navale des Petroles”.

Estari muy automatizado (central de maquinas y
central de carga). Las calderas, principalmente, no
necesitaran ninguna intervencién manual Las manio-
bra de entrada y salida de puerto, se simplificaran
también por la automatizacion introducida.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Eslora total aproximada ............... 265,17 m,
Eslora entre perpendiculares ......... 253,86 m.
Manga fuera de miembros ............ 37,14 m.
PUREAL . s i e i e i s 19,10 m.

R AA0 o st S e s St 4 14,10 m.
Peso muerto aproximado ............... 91.500 T.
Capacidad de tanques de carga ...... 114.168 m?®
Potencia maxima a 114 r. p. m. ...... 23.000 CV.
Velocidad contratada con 13,59 me-

tros de calado .....coviisiciaiiaina 16,02 nudos

El equipo propulsor esti formado por un motor
diesel Burmeister & Wain/Atlantique, tipo 84 VT2
BF 180, que con 10 cilindros, dara la potencia ma-
xima antes indicada.

PRIMER BUQUE EQUIPADO CON EL

SISTEMA GOTAVERKEN PARA MAN-

DO A DISTANCIA Y AUTOMACION
DE LA MAQUINARIA

El buque frigorifico a motor “Proboj”, de 8.650 to-
neladas de peso muerto fue entregado el dia 25 de
septiembre por los Astilleros suecos Gétaverken a
V/O Sudoimport de Mosci, El “Proboj” es la prime-
ra unidad de una serie de 6 frigorificos que Gétaver-
ken contrato en la primavera de 1963 para Rusia.
Istos buques se destinan al transporte de pescado
congelado, harina y aceite de pescado. Igualmente
servirin como buque nodriza para pesqueros.

Los buques de esta serie tendra una velocidad de
17 nudos en plena carga. Van equipados con motores
Diesel Gotaverken de 7 cilindros, dos tiempos, sim-
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ple efecto, tipo DM 760/1.500. Estos motores son so-
brealimentados y desarrollaran 8.750 BHP, a 112 re-
voluciones por minuto.

Todas las maniobras del motor principal se lleva
a cabo desde el puente, y ademés, todos los érganos
de maniobra, control y vigilancia han sido dispuestos
en un panel de maniobras colocado en una cabina en

la sala de maquinas, provista de aislamiento acls-
tico y acondicionamiento de aire. En esta cabina el
madquinista de guardia vigila todos los instrumentos
v equipos de control. Por medio de cimaras de tele-
visién puede observar distintas partes del motor prin-
cipal, motores auxiliares, calderas de vapor, compre-
sores de aire, evaporadores, bombas, etc. Son mas de
100 puntos en la maquinaria desde donde se comuni-
ca la informacion a la cabina de control. Esta, ade-
mas, dispone de tres aparatos eléctricos de registro,
cada uno con 12 canales, los cuales registran de ma-
nera continua los valores de interés.

Por lo que respecta al mando a distancia del motor
principal, desde el puente, el sistema es de tipo elec-
troneumético, lo que comparado, por ejemplo, con
los sistemas hidraulicos, tiene la ventaja de que no
hacen falta circuitos de retorno, evitandose igual-
mente los gastos de instalacién de bombas, tanques,
etcétera. El nuevo mando, desde el puente, consiste
en una palanca que imita exactamente el telégrafo
de maquinas antes empleado; por consiguiente, la
oficialidad no tiene que aprender una nueva rutina
al cambiar de bugue equipado con telégrafo corriente
a otro provisto de mando a distancia,

La M/N “Proboj" ha sido construida con arreglo
a la mas alta clasificacion de Lloyd’s Register, “Ice

Class I"” y tiene las siguientes dimensiones principa-
les:

[INGENIERIA NAVAL

Esloratotal ...........cooiiiiiiiin 157,0 m
Manga de trazado .....................ceven. 21,2 m.
Puntal de trazado hasta cubierta superior. 13,2 m.
Calado medio al franco bordo de verano ... 7,4 m,

Las bodegas frigorificas tienen una capacidad de
446.700 p. c. “balas” correspondiente, aproximada-
mente, 12.650 m®. El espacio refrigerado tiene cinco
departamentos principales aislados, subdivididos en
15 bodegas. La parte superior del tanque inferior cen-
tral estd dispuesto para llevar aceite Diesel o harina
de pescado. El doble fondo debajo de las bodegas dis-
pone de un tanque para 140 toneladas de aceite de
pescado.

La instalacién frigorifica trabaja a base de refri-
geracidn indirecta con amoniaco y salmuera. La ma-
quinaria de refrigeracién tiene cuatro circuitos, tres
de ellos destinados a la refrigeracion de las bodegas
de carga, mientras que el cuarto se destina al acon-
dicionamiento de aire. La capacidad refrigeradora es
suficiente para mantener en las bodegas hasta — 30
grados centigrados, incluso en aguas tropicales, Las
bodegas se refrigeran por aire, cuya circulacién se
realiza a través de la carga, de abajo hasta arriba.
Hay 80 ventiladores y se puede conseguir hasta 40
cambios de aire por hora. Las bodegas tienen aisla-
miento de lana mineral con revestimiento interior de
chapa galvanizada.

Las bodegas estan equipadas con instalaciones de
tipo rosario para la carga y descarga. Il buque dis-
pone, ademas, de 10 plumas de 5 toneladas, o sea, dos
para cada bodega. Un detalle interesante es el ancla
para aguas profundas, colocada en la proa; este ancla
tiene su propio cabestrante especial, provisto con un
tambor para 1.200 m. de cadena. Los cuatro botes
salvavidas son de plastico reforzado con fibra de
vidrio. Dos de ellos de construccion cerrada. Los botes
tienen propulsion por motores Diesel de 16 HP.

El equipo nautico, asi como la radio, es de tipo ul-
tramoderno, en su mayoria suministrados por indus-
trias soviéticas. Se dispone de dos equipos de radar.
Otro equipo menos corriente es un receptor que por
T. S. H. recibe informacion meteorologica, facilitando
los mapas correspondientes de prondstico del tiempo.

NUEVO BUQUE ESCUELA BRITANICO

En los Astilleros de Hessle, Yorkshire, se ha pues-
to la quilla a un nuevo barco escuela britanico. La
nueva goleta, de 300 toneladas y 40,5 metros de es-
lora, realizari cortas travesias, y en ellas haran préac-
ticas todos los afios 500 alumnos. Se espera que sea
puesta en servicio a fines de 1965.

Su construccidn esta patrocinada por la Asociacidn
de Navegacion a vela en Gran Bretafia. La embarca-
cién sera de acero, tendri tres mastiles y dos motores
auxiliares Diesel de 120 HP.
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BOTADURA DE UN BULK-CARRIER
EN LOS ASTILLEROS DE BURMEIS-
TER & WAIN

El 2 de octubre tuvo lugar, en los Astilleros cita-
dos, la botadura del bulk-carrier “Belita”, construido
para armadores noruegos y clasificado por el Norske
Veritas en clase + 1. A.1.T.

Las caracteristicas principales son las siguientes:

Eslora maxima ..............ocoevenannn.. 152,400 m
Eslora entre perpendiculares ......... 143,256 m
Mangade trazado ........................ 19,964 m.
Puntal a la cubierta superior ......... 12,408 m.
6575 - 5 [ /S R s 8,883 m
P80 MUerto’ v 15.650 T.
Velocidad en pruebas .................. 14,75 nudos

El buque va provisto de 6 bodegas para carga de
grano y carbén.

El equipo propulsor es un motor Burmeister &
Wain de 2 tiempos, tipo 62-VT2BF-104, de 7.200 THP,
que coresponden a 6.550 BHP, girando a 135 r. p. m.

Tres motores de la misma firma, tipo 25-MTH-40,
de 300 BHP cada uno, a 514 r. p. m., componen las
auxiliares. Cada motor va acoplado a un generador
de 250 kilovatios.

Va provisto asimismo de 2 calderas, una de fuel-
oil con una produccién de vapor de 1.000 kg/h., y
otra que aprovecha los gases de exhaustacién. Ambas
calderas estin proyectadas para una presion de tra-
bajo de 7 kilogramos por centimetro cuadrado.
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El equipo de salvamento consta de 2 botes salva-
vidas capaz cada uno para 47 personas, uno de los
cuales va provisto de un motor Diesel,

LA MARINA DE LOS ESTADOS UNIDOS
ESTUDIA LA POSIBILIDAD DE UN
SUBMARINO VOLADOR

En el U. S. N. Institute Proceedings, Sep. 1964, se
publica un articulo de E. H. Handler, del que se ex-
trae lo siguiente:

El Bureau of Naval Weapons ha adjudicado re-
cientemente un contrato a las Sociedades Convair y
Electric Boat de la General Dynamics para el estudio
y desarrollo del proyecto de un pequefio submarino
capaz de volar, o, si quiere, un avién que pueda su-
mergirse.

Profundidad de inmersién .. ....... 76 a 222 m

Velocidad en inmersién ............ 5 a 10 nudos
Autonomia en inmersiéon ......... 4 a 10 horas
Velocidad en vuelo .................. 150 a 225 nudos
Autonomia en vuelo ............... 2a 3 horas

Capacidad de carga (‘“Payload), 227 a 681 kilogra-
mos (500 a 1.500 libras).

En un primer estudio se ha determinado que este
programa podri desarrollarlo un “sub-avién”, que
pese de 5,4 a 6,8 toneladas.

Es bien conocido el desarrollo efectuado durante
la Segunda Guerra Mundial, de submarinos enanos.
Por haber sido su objetivo primario la destruccion
de buques en puerto, la mayoria de estas embarca-
ciones tenian una velocidad muy reducida y una pe-
gquefia autonomia, de modo que era necesario remol-
carlas o trasladarlas cerca de su objetivo y recoger-
las después de cumplir su misién.

A causa de las limitaciones citadas y de la dificul-
tad de su recuperacién en aguas enemigas, muy a
menudo dichos submarinos eran abandonados, una
vez cumplida su misién, cayendo sus tripulaciones
prisioneras o desapareciendo. De modo que el infor-
me del éxito o fracaso de la operacion no llegaba opor-
tunamente al Mando, para que éste pudiese aprove-
char sus resultados. Asi, por ejemplo, ocurrié que el
19 de diciembre de 1941 tres “torpedos humanos"
italianos averiaron gravemente en el puerto de Ale-
jandria a los acorazados ingleses “Queen Elizabeth”
y “Valiant”, Ambos buques quedaron inmovilizados
durante muchos meses, pero a causa de su gran ca-
lado y del poco fondo de dicho puerto, tuvieron la
suerte de quedar adrizados, de modo que el reconoci-
miento aéreo italiano no observé nada anormal, lo
cual indujo al Mando a pensar que la operacién habia
fracasado.

La necesidad primordial para mejorar los submari-
nos enanos era, por tanto, inerementar su velocidad
de crucero y su autonomia, para que asi fuesen ca-
paces de regresar de sus operaciones sin la coopera-



Nimero 352

cién de otros buques. Su reducida velocidad durante
el ataque era adecuada. En realidad, una velocidad
reducida jintamente con una gran maniobrabilidad
v la posibilidad de operar con el maximo silencio, son
los requisitos fundamentales de un submarino enano
satisfactorio.

Al no poder entrar en ciertos mares los submarinos
convencionales, en caso de guerra, se ha sugerido la
posibilidad de que grandes hidroaviones llevasen y
recogiesen a submarinos enanos desde territorios
préximos. Sin embargo, un hidroavién capaz de des-
arrollar dicha mision, pesaria alrededor de las 230 to-
neladas y, ademas de ser muy caro, seria un blanco
muy destacado para la defensa antiaérea enemiga,
con lo cual, la posibilidad de rescate del submarino,
seria casi nula.

Se sugirio también la posibilidad de construir un
submarino enano capaz de ser remolcado por el aire,
provisto de superficies aerodinimicas sustentadoras,
de las que se desprenderia tras su descenso, convir-
tiéndose asi en el pequefio submarino convencional.
Sin embargo, ya se comprende la gran desventaja en
que quedaria la dotacién del submarino, sin mas al-
ternativa que la rendicion o la problemética evasién
a través de territorio enemigo tras el abandono de su
buque. Si, como alternativa, retuviese sus “alas”, po-
dria pensarse en un vuelo de retorno recogido por el
avion remolcador; pero también esta posibilidad seria
bastante pequefia.

Queda, pues, como alternativa mas atractiva, el
“submarino-avién”, que deberia ir en vuelo desde una
base cercana, para evitar su deteccién por radar. Una
vez efectuada su “operacién submarina”, regresaria
en inmersién a un lugar y hora apropiados, para re-
emprender el vuelo de regreso a su base. Este es el
tipo cuyo proyecto se ha contratado.

El peso por unidad de volumen de este “vehiculo”
deberi ser del orden de la de un avidn, de caracteris-
ticas equivalentes, aunque capaz de ser aumentado
por su necesidad de operar también bajo la super-
ficie.

La cAmara de mando, méaquinas, instrumentos,
combustible, baterias, “pilas de combustible”, ete.,
deben ser estancos al agua. Los demés espacios serian
inundables, y naturalmente no tendrian que ser resis-
tentes en inmersién.

Los motores de aviacién necesitan conservar su
posibilidad de arrancar, una vez terminada la opera-
cién en inmersion., Tanto su admisién como su ex-
haustacién tendran que estar sobre la flotacion es-
tatica. Y la admisién tendri que estar asimismo fuera
de los rociones que produzca el casco o los perfiles
sustentadores, lo mismo gue en un hidroplano con-
vencional. El equipo de baterias seria menos compli-
cado que el de los submarinos corrientes, si se adop-
tasen las ‘“pilas de combustible”, ya que con ellas no
seria necesario aquel equipo.
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ENTREGA DEL PETROLERO DE
73.650 T. P. M. “SOVEREING
CLIPFER”

En Malmoe ha tenido lugar la entrega del petro-
lero indicado, construido y equipado por Kockums
Mekaniska Verkstad, y que ha sido clasificado por
el Norske Veritas.

Detalle importante de la construccién de este pe-
trolero es el empleo en los longitudinales de cubierta y
fondo de acero alta-tensién Domnarvet, lo cual ha
contribuido a una reduccion del 15 por 100 en peso
de acero, y ha permitido incrementar en 600 toneladas
la capacidad de peso muerto.

Las caracteristicas principales son las siguientes:

Eslora maxima ...................... .. 243,84 m.
Eslora entre perpendiculares .......... 237,12 m.
Manga de trazado ................c........ 36,58 m.
Puntal de trazado ........................ 16,99 m.
B Y [ G R TN T T e ey 12,61 m.
Capacidad de carga ............ccoun.... 91.732 m?
Registrobruto.................oooovinnnn. 43.597 T.
Peso muerto .......cooooiviiiiiiiiiiiinnnn. 73.650 T.
Naloeldad L. ind vorses s v vt 17,1 nudos

Consta de 6 tanques centrales y 12 laterales de
diferente longitud, de los cuales, los dos laterales
nimero 3 estan destinados a lastre. La cdmara de
bombas, va equipada con tres turbinas que accionan
otras tantas bombas, capaces cada una para 1.600
toneladas por hora; una cuarta bomba de 1.350 tone-
ladas por hora accionada eléctricamente es la usada
para los tanques de lastre.

El motor propulsor es un Kockam-MAN de 12 ci-
lindros tipo KZ 84/160, que desarrolla 22.800 BHP.,
a 115 r. p. m. Cada cilindro proporciona 1.800 BHP.,
con una presion media efectiva de 8,38 kilogramos
centimetros y una presiéon media indicada de 9,34
kilogramos por centimetro cuadrado. La inyeccién
se efectiia mediante un sistema de 4 turbosoplantes
Brown Boveri, trabajando en paralelo, Un sistema de
control remoto permite accionar el motor principal
desde el puente, sin perjuicio de la cabina que acon-
dicionada a tal fin, existe en la propia cAmara de ma-
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quinas. La hélice es de 5 palas y tiene un didmetro
de 6.830 mm. y un paso de 4.960 mm.

El equipo eléctrico consta de 3 grupos diesel-alter-
nadores de 390 kilovatios, 440 vatios, 60Hz y un tur-
bo alternador de 450 kilovatios.

Dos calderas Kockums producen 25 toneladas por
hora de vapor saturado a 12,5 at. y una caldereta
Sanea dispuesta en el circuito de exhaustacion del
motor principal capaz de una vaporacion horaria de
6,2 t. constituye la planta generadora de vapor.

Las auxiliares de cubierta constan de 2 molinetes
verticales independientes y 6 chigres de 12 t.

EVAPORADOR CON EL AGUA DE REFRI-
GERACION DEL MOTOR PROPULSOR

A bordo de embarcaciones pesqueras se han cele-
brado, en Inglaterra, pruekas con una nueva serie de
evaporadores. Kl sistema se basa en el uso de agua
procedente del sistema de refrigeracion del motor
Diesel del karco, que pasa por un elemento que hace
hervir el agua salada al vacio correspondiente a tem-
peraturas de 43 a 46 grados centigrados, A continua-
cién el vapor pasa a través de un separador al con-
densador —destilador situado en la parte superior
del evaporador.

El evaporador es completamente automatico, es-
tando registrada la pureza del agua mediante un
equipo electrénico. Las cisternas estan protegidas por
medio de una valvula automatica de desviacién que
solo permite el paso de agua pura.

LA U. 8. NAVY ENCARGA 26 NUEVOS
DESTRUCTORES DE ESCOLTA

La Marina de los EE. UU, acaba de ordenar la
construccidén de 26 destructores, cuyos prototipos los
construira astilleros TODD de Seattle.

Los 10 primeros DE corresponden al programa del
afio fiscal 1963/64, y el resto al de 1964/65.

Parece ser que el precio medio por buque asciende
a 14,6 millones de délares. Naturalmente dicho pre-
cio es bastante inferior al valor de coste del buque,
yva que gran parte de los equipos del armamento mi-
litar, electrénico y otros varios, los suministra la ma-
rina a los astilleros, que solamente efectiian su mon-
taje. Asi el coste de los DE 1040, segtin el Jane's, as-
ciende a 26,7 millones de délares.

Aungue todavia no se han declarado las caracteris-
ticas exactas de estos buques, se surone que su des-
plazamiento seria de unas 3.400 toneladas y que su
armamento antisubmarino se compondra de un “As-
roc” y dos helicopteros teleguiados del tipo DSN-3.
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Para su defensa A/A llevara una torre automatica
de 127 mm. (5”), capaz de 40 disparos por minuto.

Segiin parece, se trata de una nueva version del ti-
po DE 1040, del cual se estan construyendo 10 uni-
dades.

CONSTRUCCION DE UN PETROLERO
DE 150.000 T. P. M. EN JAPON

En el nuevo astillero “Ishikawajima-Harima”, si-
tuado en Negishi, Yokohama, se ha firmado el con-
trato preliminar para la construccién de un petrolero
de 150.000 toneladas de peso muerto para la Tokyo
Tanker Co., que serd el mayor del mundo.

El coste asciende a 4.320 millones de yens (unos
740 millones de pesetas).

La colocacidn de la quilla esta prevista para la pri-
mavera de 1965, esperando finalizar la construccidn
a finales del mismo afo o principios de 1966.

Su eslora sera de 290 m., la manga de 47,5 m., el
puntal de 24 m. y el calado de 16 m. Su arqueo bruto
serd, de £7.000 TR. Tendra, pues, 17.666 t. p. m. mas
que el hasta ahora mayor petrolero del mundo, el
“Nissho Maru”, de 132.334 t. p. m.

Dotado de un equipo turbo propulsor de 30.000
SHP., alcanzara una velocidad de 16,75 nudos en ser-
VIC10.

UN “COLCHON DE AIRE” CON PEDALES

Dos estudiantes de primer afio, de la Universidad
de Cambridge, han disefiado y construido lo que, se-
glin se cree, constituye el primer vehiculo de “colchon
de aire” y propulsién humana que se ha visto en el
mundo.

La construcciéon del vehiculo empezé en el mes de
abril, recibiendo por toda ayuda 20 libras esterlinas
dadas por el Departamento de Ingenieria de la citada
Universidad, y realizando los trabajos en sus talleres.

El vehiculo ya estd concluido, habiendo sido so-
metido a las primeras pruebas. Pesa 40 kilos y esta
fabricado con madera, llevando un revestimiento de
aluminio. Dos pedales de bicicleta corrientes accionan
un ventilador que proporciona suficiente presion de
aire para elevar a hombre y miquina por encima de
la superficie del agua.

El aparato esti proyectado para una sola persona,
y para elevarlo sobre la superficie del agua hace falta
pedalear con la misma energia aproximadamente que
se emplea para impulsar una bicicleta sobre una ca-
rretera llana. El vehiculo se eleva unos 10 centime-
tros sobre el agua y esperan alcanzar una velocidad
de 24 Km/hora.
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PRUEBAS OFICIALES DEL BUQUE
FRIGORIFICO, DE ARRASTRE POR
LA POPA, “TUCAN”

El dia 9 del actual ha tenido lugar en la Ria de
Vigo, las pruebas oficiales en lastre del buque fri-
gorifico con sistema de pesca de arrastre por la po-
pa, bautizado con el nombre de “Tucan”, para el ar-
mador don Honorato Puebla Llanos, de San Sebas-
tian.

La velocidad media maxima obtenida ha sido de
11,385 nudos.

Tipo de buque.

Se trata de un prototipo de buque pesquero fri-
gorifico, destinado a la captura de pescado blanco,
propulsado por motor diesel.

Caracteristicas principales.

Las caracteristicas principales del buque son las
siguientes:

Balofa TOtal . .o comiiiianmma cnenmanis 32,80 m.
Eslora entre perpendiculares ...... 28,80 m.
Manga de trazado ..................... 7,80 m.
Puntal de construccion ............... 3,90 m.

Calado medio de trazado ............ 3,30 m.
Tonelaje de registro bruto ......... 221,82 TRB
Tonelaje de arqueo neto ............ 79,19 TRN
Desplazamiento para el calado de

3,30 metros .......... e e 413,50 T.
Capacidad neta de lerbodega ...... 104 m?®
Capacidad de los tanques de com-

bustibless e e et 58,50 m?
Capacidad de los tanques de agua

07 40 1E T S M, SR S R 10,50 m?®
Capacidad neta de aceite de lubri-

CHEION. o Bt snns v i vgaaists 4,76 m?
Velocidad en pruebas ................ 11,385 nudos
Velocidad en servicio ................. 10,75 nudos
TRIDUTRCTON: 4o v dbasssneiivs 15 hombres

Maniobra de pesca.

El buque va equipado con una maquinilla de pesca
“Barreras-Brusselle”, marca “Neptune”, tipo EM III
accionada directamente por un motor eléctrico de
corriente continua de 98 CVe, incorporado en cone-
xién Ward-Leonard, a un generador de 79 kilovatios.

El buque lleva instalado un pértico situado en la
popa, que permite lanzar y recoger la red por la popa
del mismo mediante un sistema ensayado ya ante-
riormente con éxito.
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La red se iza con ayuda del pértico de popa, y las
puertas suben a bordo simétricamente por los costa-
dos del buque, asegurandose su posicién con la ayu-
da del mismo portico,

Casco.

El casco del bugue es de construccion totalmente
soldada.

Espacios de carga.,

La bodega de almacenamiento de pescado tiene una
capacidad neta de 58,50 metros ciibicos y est4 aisla-
da térmicamente con corcho recubierto de madera
para garantizar la conservacion del pescado a ( gra-
dos centigrados, por medio de serpentines situados
en el techo de la bodega.

Alojamientos.

Los alojamientos han sido disehados para propor-
cionar un gran confort, estando revestidos todos los
alojamientos y pasillos con material plastico estra-
tificado tipo Formica. La cocina es eléctrica, para 14
plazas.

Maquinaria propulsora.

El buque esta propulsado por un motor diesel ma-
rino de 4 tiempos, sobrealimentado, marca Anglo
Belgian tipo 8 MDXS de 8 cilindros, desarrollando
840 CVe, a 750 r. p. m. El motor propulsor trabaja
a través de un acoplamiento elastico sobre un reduec-
tor Brevo-Lamiaco, tipo 4516, con una relacién de
transmisién 3:1.

La linea de ejes ha sido alineada sobre 4 cojinetes
Cooper, serie media MPS 600, de 155 mm.

La hélice es de bronce de alta resistencia y de
palas fijas.

Instalacion eléctrica.

El buque cuenta con los siguientes equipos genera-
dores: Una dinamo Indar de 15 kilovatios, 220 vatios
a 1.000/2.000 r. p. m. con magnitrol, accionada por
una toma de fuerza instalada en el reductor-inversor.

Un grupo electré¢geno auxiliar compuesto de: Una
dinamo Hansa de 15 kilovatios, 220 vatios, movida
por un motor diesel Samofa de 4 tiempos, 30 CVe a
1.500 r. p. m. El propio grupo acciona un compresor
de aire de 15 metros clibicos por hora y una bomba
de agua salada de 25 metros citbicos por hora, a 25
metros de altura total manométrica.

Un generador Indar de 79 kilovatios con viratrol,
accionado por un motor diesel Stork, tipo R-154, de
120 CVe, a 1.000 r. p. m.

Equipo [rigorifico.

El equipo frigorifico ha sido suministrado por
IFFE, llevando instalado un compresor de Freon-12,
de (1.400 frigorias por hora, con una potencia ins-
talada de 7 CVe. Esta instalacién, provista con re-
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gulacién automatica, cubre la potencia frigorifica
necesaria para la circulaciéon de fliido refrigerante a
través de los serpentines del espacio destinado a al-
macenamiento de pescado.

Servicios de casco y mdquinas.

Este buque lleva instalada una maquinilla de pesca
Barreras-Brusselle “Neptune”, tipo EM III, provista
de dos carreteles principales, con una traccién no-
minal de 5 toneladas a 1,25 m/seg., estando provista
de estibadores totalmente automaticos, largado eléc-
trico de la red de pesca, dispositivo automatico de
proteceién contra sobrecargas juntamente con gran
robustez. La capacidad de cada carretel es de 2.250
metros de cable de 20 mm. y la potencia necesaria
para el accionamiento de esta maquinilla es de 98
CVe, a 925 r. p. m., a cuyo objeto va acoplada elas-
ticamente a un motor eléctrico Indar, de 220 voltios,
79 kilovatios incorporado en conexién Ward-Leonard
al grupo Stork de 120 CVe.

Ademas, lleva instalado un servomotor Barreras-
Jaffa manohidraulico de 1,5 toneldmetros y un moli-
nete a mano de anclas construido por Talleres de
Lamiaco.

Equipo radio-eléctrico y de navegacion.

Independientemente del material nautico regla-
mentario, el buque lleva instalado un emisor-receptor
de radiotelefonia, un gonio, dos sondas ultrasonoras
y una corredera eléctrica SAL 24.

Clasificacion.

El buque ha sido construido de acuerdo con las
prescripciones del Bureau Veritas para pesca de al-
tura y cota I 3/3 (haute mer) 1.1. A A & C. P.

POR PRIMERA VEZ FRANCIA ORGANI-
ZA UNA EXPOSICION INDUSTRIAL
EN ESPANA

Durante los dias 13 al 25 de octubre se ha celebrado
en el Palacio de Exposiciones de la CAmara de Co-
mercio de Madrid, la “Primera Exposicion Técnica
Francesa”, a la cual han concurrido 250 expositores
galos orientados hacia la maquinaria y equipos con
destino a distintos ramos profesionales pertenecien-
tes a las industrias mecanicas, a la siderurgia, a la
construccion eléctrica y electrénica.

La Exposicién ha sido organizada por el “Comité
Permanente de Ferias y Manifestaciones en el Ex-
tranjero” dependiente del Ministerio francés de Asun-
tos Econémicos; colaboraron, ademas, distintas fe-
dereraciones francesas, asi como Sindicato de la
Prensa.

El éxito de la Exposicién lo atestigua el gran nti-
mero de visitantes que tuvo durante los dias que per-
manecié abierta, asi como la gran asistencia de téc-
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nicos de nuestro pais, no sélo a la Exposicion, sino
a las conferencias técnicas, 16 en total, que durante
esos mismos dias se celebraron en diversos lugares
de la capital de Espafa, dadas por Ingenieros y téc-
nicos franceses.

BOTADURA DEL BUQUE SHELTER
A/C “MONTE CINCO”

En los Astilleros de S. A. Juliana Constructora Gi-
jonesa, ha tenido lugar la botadura del buque epi-
egrafiado, para la Naviera Aznar de Bilbao.

Las principales caracteristicas son las siguientes:

69,00
10,70
5,80

Eslora entre perpendiculares ... m
m
m,
3,545/5,036 m.
T
T

MANEA . ooinsmnr s
Puntal a la cubierta superior.
Calado eniCargn. .. v ibavas s

Desplazamiento .................... 1.836/2.734

Feso muerto .............ccoveeeee, 1.050/1.930 T.

Arqueo bruto. e e issmasves 499/1.150 TRB.
Nelocidad: ..oooiiimsmins 12 nudos
Motor Euskalduna MAN ....... 1.230 BHP.

La puesta de quilla del citado buque tuvo lugar
el 28 de mayo de 1964.
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ACTIVIDAD DE LOS ASTILLEROS
ESPANOLES DURANTE LOS TRES
PRIMEROS TRIMESTRES DE 1964

Seglin informacién que nos facilita el Servicio
Técnico Comercial de Constructores Navales, el re-
sumen de la actividad de los Astilleros espafioles,
durante los tres primeros trimestres del ano, es el
siguiente:

Nuevos contratos: 107 buques con 247.600 TRB
(de ellos 46, con 135.500 para exportacion).

Buques comenzados (puestas de quilla): 105 bu-
ques con 180.000 TRB (de ellos 8, con 52.500, para
exportacion),

Buques botados: 106 buques con 150.000 TRB (de
ellos 10, con 54.700 para exportacién).

Buques terminados: 97 buques con 200.500 TRB
(de ellos 19, con 95.700, para exportacién).

El tonelaje de buques terminados constituye una
cifra récord para la industria espafola de construc-
cién naval, siendo superior a las cifras alcanzadas en
cualquier ano completo anterior. Para finales del pre-
sente aho se espera alcanzar un total de 230.000 TRB
de buques terminados, lo que significa un aumento
del 87 por 100 con respecto al tonelaje terminado en
1863 (123.000 TRB).

La cartera de pedidos, en 1 de octubre, asciende a
586.200 TRB, de las cuales 264.300 constituyen pedi-
dos de armadores extranjeros. Estos pedidos son li-
geramente superiores a los existentes a primeros de
afo, que escendia a 543.500 TRB.

A continuacién resefamos los buques méas impor-
tantes botados y entregados durante el pasado mes
de septiembre,

Buque pesquero congelador de arrastre por popa
“Vieirasa 3", de 800 TPM, hotado el 8 de septiembre
en Maritima de Axpe, S. A., de Bilbao, para el Ar-
mador Eduardo Vieira.

Buque pesquero congelador de arrastre por popa
“Leiza”, de 750 TPM. Botado el 8 de septiembre en
Hijos de J. Barreras, S. A, de Vigo, para la Pesque-
ra Vasco-Astur.

Buque para el transporte de gases licuados “Ta-
mames” e “Isla de Marnay”, de 1.250 TPM., Botados
el 19 de septiembre en Unién Naval de Levante, de
Valencia para CEOSA y Compania Naviera Mon-
tanesa.

Buque pesquero congelador de arrastre por popa
“Benigno Montenegro”, botado el 19 de septiembre
en Astilleros Construcciones, de Vigo, para los Ar-
madores Enrique, Montenegro.

Petrolero “Camposilo”, de 1.000 TPM, botado el
23 de septiembre en Astilleros del Cadagua, para
CAMPSA.

Bugues entregados.

Carguero “Alar”, de 6.100 TPM. Entregado el 5
de septiembre por Astilleros y Talleres del Noroeste,
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Sociedad Andnima, de El Ferrol, al armador noruego
Prebensen Blalestad. ‘

Buque pesquero congelador de arrastre por popa
“Nuska”, de 500 TPM. Entregado el 10 de septiembre
por Astilleros Maritima del Axpe, de Bilbao, al ar-
mador Guillermo Alonso.

Carguero climatizado “Glaciar Blanco”, de 1.700
toneladas de peso muerto. Entregado el 19 de sep-
tiembre por Astilleros y Talleres del Noroeste, 8. A.,
de El Ferrol, a la Compaifiia Transportes Fruteros del
Mediterrianeo, S. A.

Bacaladeros “Elai” y “Usoa”, de 403 TPM. Entre-
gado el 24 de septiembre por Astilleros Luzuriaga,
de Pasajes de San Judan, al armador Manuel Eche-
varria.

PRUEBAS OFICIALES DEL
“MONTE ERLO”

El dia 9 de octubre se han efectuado las pruebas
oficiales en lastre del pesquero “Monte Erlo”, cons-
truido en los Astilleros Hijos de J. Barreras, S. A,
para el armador Pesqueras Loyola, S. R. C., de Pa-
sajes.

La velocidad media obtenida en condicion de lastre
ha sido de 12,14 nudos.

Iste buque pertenece al tipo “Superstandard 36
Barreras.

XXI CURSO SUPERIOR DE ESPECIA-
LIZACION EN SOLDADURA

El dia 9 de diciembre préximo dari comienzo, en
Madrid, el XXI Curso Superior de Especializacién en
Soldadura para Ingenieros, Licenciados en Ciencias
y Peritos Industriales, asi como para estudiantes de
los ultimos Cursos de dichas Carreras. El Curso ter-
minara en el mes de mayo del préximo afio 1965.

Las inscripciones se han de realizar en el Centro
Nacional de Investigaciones Metaltrgicas. Seccion de
Ensefianza. Avenida de la Moncloa (Ciudad Univer-
sitaria). Madrid-3.

La matricula para el citado curso es limitada.

BOTADURA DEL BUQUE
“CAMPORROBLES”

A principios de este mes de octubre tuvo lugar
en los Astillerog y Talleres del Noroeste, Sociedad
Anonima”, de El Ferrol del Caudillo, la totadura del
buque “Camporrobles” para CAMPSA.
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Las caracteristicas principales son las siguientes:

Eslora total .........coovvveeieniieiininnn, 50,80 m.,
Eslora entre perpendiculares ........... 4530 m
Manga de trazado ............coieviiinnnn. 8,25 m.
PUNEAT . vivenonvs samamanmsmmo sivais sosaie o mans 3,40 m.
PEa0 TIUEITD ..o iisugmeis o innshivsnsnaisiiivn 500 T
-1 F2 T L T 3,00 m.
Motor principal MTM T-629-AR ...... 450 BHP.
Weloeidad :.ivovemonaisanvstums it 9 nudos

BOTADURA DEL BUQUE “CAMPOSILLO”

El dia 23 de septiembre se efectué en los Astilleros
del Cadagua la botadura del buque tanque ‘‘Campo-
silo”, construccién nim. 59, de estos Astilleros, en-
cargado por la Cia. Arrendataria del Monopolio de
Petrdleos, S. A.

Sus principales caracteristicas son las siguientes:

Bislora total ;. 5. healiiivieiang et 59,20 m
Eslora entre perpendiculares ............ 54,00 m
MENER: oo ms s shrnlanisei 9,70 m.
PURTAL . ais i tr st nmmane s 4,50 m.
Desplazamiento aproximado ............. 1.600 T
-y G o Vo R NNl o ATl AN N 1.000 T.
P26 oL ETa 0 41 ] 1y E A AT SN IR B N 800 TRB.
Veloetdad .ol il rnsonsan s s i 9 nudos

El buque estara propulsado por una maquina al-
ternativa tipo Christiansen Meyer, de 650 IHP., a
200 r. p. m. La caldera es del tipo ERK y capaz para
7.500 kilogramos por hora de vapor, a 14 kilogramos
por centimetro cuadrado.

El bugue se destinara para el suministro de fuel-
oil y gas-oil a buques en el puerto de Barcelona.



