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ESQUEMA DE LA INSTALACION OSCILOGRAMAS DE PRESION
pRlMER Con la instalacion de este laboratorio S.A.E. METRON garantiza sus

LABORATORIO product.o.s antideflagrgntes pa’ra a’reias ex‘pllcfsiv:s. Ademas dfj certif]i—
DE EXPLOSION cado oficial de prototipo, estan a disposicion de nuestros clientes la

- inspeccién de los ensayos y certificados de los mismos. Solicite
EN ESPANA normas para la instalacion, mantenimiento y ensayo editadas por

BARCELONA-12 - MENENDEZ ¥ PELAYOQ. 220 - TELS. 228.98.57-227.97.09- 227.72.93 - MADRID-14 - RUIZ DE ALARCON, 12 - TEL. 22229 27
- DELEGACIONES:

NORTE - Bilbao-8 - BERTENDONA, 8 - TELEF. 21.8557 - NOROESTE - Vigo - GRAN VIA 164 - TELEF. 23.16.01
SUR - Sevilla - AVDA. R. ARGENTINA, 42, 1° - TELEF 275278 - CASTILLA - Valladolid - PL. SANTA CRUZ, 1 - TELEF. 22.84.87



SILLAN

Sillan es un producto de lana de roca pura, de fibras s I 1 IAN aislamientos térmicos

largas y ductiles, fabricado en Espana con minerales y acusticos para la industria naval.

seleccionados y fundidos a altas temperaturas, segun | | q d
los procedimientos mas avanzados de la técnica ale- Completa gama de productos para todos

mana (patente GRUNZWEIG + HARTMANN AG)  los casos posibles de aislamiento.
Es un producto de

Aislamiento térmico de bodegas, camaras frigorificas. A
{Sx) FIBRAS MINERALES, S. A.

tuneles de congelacion, acomodaciones, conductos
EITLXD Diego de Leon, 43 - MADRID-6

de exhaustacion Aislamiento y acondicionamiento
acustico de salas de maquina y acomodaciones, etc

INSTALADORES-DISTRIBUIDORES EN TODAS LAS PROVINCIAS.
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TURBO-BOMBAS
DE CARGA PARA
PETROLEROS

LA INDUSTRIA NAVAL ESPANOLA HA
DCEMOSTRADO SU CONFIANZA EN JMW
ENCARGANDO 45 TURBOBOMBAS PARA
LOS 15 MAYORES PETROLEROS CONS-
TRUIDOS EN ESPANA

J M W ofrece:

Grupo completo.- un solo fabricante.

Sélida construccién - instalacion sen-
cilla.

Elevado rendimiento - gran economia.

REPRESENTANTES EXCLUSIVOS
PARA ESPARNA:

ROBUR, S. A.

Juan de Mena, 8 MADRID-14

FABRICANTE:

- JMW.

JONKUOPINGS MEKANISKA
WERKSTADS AB

SUECIA
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astilleros de cadiz, s. a. EsPaia

REPARAMOS MEJOR PORQUE

CONSTRUIMOS

ASTILLEROS EN:
CADIZ = 3 diques de reparaciones
SEVILLA - 2 digues y un varadero

FABRICA DE MOTORES Y MAQUINARIA
AUXILIAR - MIANISES (Valencia)

OFICINA CENTRAL: Zurbano, 70 - MADRID-10 - Teléfono: 2232791 - Telex 27648 - ASTIL-E-Telegramas ASTILLEROS




Siempre a toda
maquina...

con el

sistema estabilfzador FLUME

El récord conseguido lo demuestra:
més de 400 barcos lo han instalado
en los ultimos seis afios. El sistema
estabilizador FLUME es el método
més econdmico para reducir el balan-
ce, proporcionando el mas alto grado
de funcionamiento, rendimiento y con-
fort a todas las velocidades y bajo
todas las condiciones.

INDAME, S. A

Este moderno sistema emplea el
flujo de un liquido, en un tanque es-
pecialmente proyectado, con control
hidraulico. El amortiguamiento que se
consigue, de hasta un 90 por 100, be-
neficia al armador disminuyendo el
riesgo de deterioro de la carga y me-
jorando la capacidad del buque para
cumplir los horarios.

En todos los paises el sistema esta-
bilizador FLUME es alabado por sus
multiples ventajas. Por ejemplo:

En Suecia: “... elimina las quillas
de balance, incrementa la velocidad...
La instalacién del sistema FLUME se
incluye en las especificaciones de las
nuevas construcciones.”

En Holanda: “... con el sistema
estabilizador FLUME la amplitud del
balance se reduce de 30° a un méa-
ximo de 6°.”

Estos son tinicamente dos de los mu-
chos ejemplos que desde nuestro ar-
chivo de correspondencia atestiguan
la eficiencia del sistema FLUME,

Los bajos costes de instalacién, sin
entrada en dique, las altas velocida-
des de servicio y la mayor producti-

Representantes para Espaiia:

- Apartado 633 - Gran Via, 89, 7.° -

vidad de la tripulacién, hacen que se
elija FLUME.

Aprobado por el American Bureau
of Shipping, Lloyd's Register of
Shipping, Det Norske Veritas y demés
sociedades clasificadoras.

;. No le interesaria estudiar el mon-
taje del sistema estabilizador FLUME
en su flota para contribuir a su mayor
rentabilidad ?

Instalado en mas de 400 barcos

durante los ultimos seis afos.

STABILIZATION

Proyectado y fabricado por:
JOHN J. McMULLEN ASSOCIATES, INC.
NAVAL ARCHITECTS - MARINE ENGINEERS
* CONSULTANTS
17 Battery Place, New York, N. Y. 1000}

BILBAO-11



PLATH

Una calidad en instrumentos nauticos famosa en el mundo por
mas de cien aiios.

GIROSCOPICA PLATH-NAVIGAT

Sin problemas de refrigeracion.
Practicamente sin entretenimiento.

No pierde la orientacion aunque falle la corriente
por veinte minutos.

Para arrancar y parar basta apretar un botén,
sin necesidad de maniobras complicadas, trincar
girdscopos, etc.

@ Doble rosa para lectura rapida y segura de rumbos.
@® Tamafo reducido para instalar en el puente.

@ Garantizada por un afio.

ESTACIONES DE SERVICIO EN LOS PRINCIPA-
LES PUERTOS DEL MUNDO.

100 BARCOS ESPANOLES EQUIPADOS CON GI-
ROSCOPICA C. PLATH.

i INFORMESE DE QUIEN LA TIENE!

GIROSCOPICA Y AUTOPILOTO COMBINACION PLATH
COMBINA LA GIROSCOPICA NAVIGAT
Y EL AUTOPILOTO NAVIPILOT

La giroscopica y autopiloto combinacion PLATH forman una
unidad armonica que proporciona al barco el maximo de su
seguridad de navegacién y al armador el maximo rendimiento
comercial.

Compacto, ocupando el minimo espacio, gobierna a su barco
sin fatiga, con mas eficacia que el mejor timonel.

MAXIMA SUPRESION DE LAS GUINADAS
esto significa:

-+ Ahorro de material (menos desgastes del servo).
+ Ahorro de combustible.

-+ Ahorro de tiempo.

= AHORRO DE DINERO.

REPRESENTANTES EXCLUSIVOS PARA ESPANA

UNILUX, S. L. Fabrica de Instrumentos Nauticos. Avda. de Pedro Diez, nim. 31. MADRID-19.
Teléfonos: 2712470 y 2710509

UNASA, Calle Ferraz, nim. 2. MADRID - 8
Distribuidor para bugques pesqueros.




BILBAO

MADRID
BARCELONA -
GIJON

N \\\\\@ S
Alameda de Recalde, 30. Telf. 217864. Telex: 337 20

Capitén Haya, 5 Telf. 2700100. Telex: 226 96

Tuset, 8-10. Telf. 22774 40. Telex: 520 63

General Mola, 52. Telf. 350939.

Agentes en:

VIGO - SANTANDER - VALENCIA - ALICANTE - TENERIFE.

M. A. N.

Motores Diesel. Automoteres Cen-
trales termicas. Groaos.

WAHODAG

Calderas. Turbinas. Calderetos.
Quemadores.

DOCKBAU

Proyectos digues flotantes,

UHDE

Ingenieric y construccion de plan-
tas quimicas, petroquimicas, ferti-
lizantes, refinerias, etc.

LINDE

Plantas fraccionamiento aire. Ob-
tencion oxigeno. Plantas produc-
cion y recuperacion etileno

ZEISE

Hélices. Lineas ejes completas.

Lineas ejes paso variable,

DEUTSCHE WERFT

Separadorores agua sentinas
‘Turbule”. Obturadores "“Sim-
plex. Chumaceras “Simplex”. Bo
cinas.

APLINSA - MFE

Montajes mecdanicos y eléctricos.
Aislamientos industriales

SCHMELZBASALT

Losetas basalto fundido para re-
cubrimiento contra DbFCSJG” me-

canica o quimica.

SFH
Instalaciones contra incendios
“Sprinkler” Instalaciones espuma
“Tikko™

ROM
Instalaciones contra incendios CO,
Valvulas y tuberias para buques.
Equipos para diques flotantes.

LMG

Heélices transversales “Tornado”

M-AN

GRUAS de a BORDO

PUENTE
DE
TRANSBORDO
DE
MINERALES

GRUAS PARA ASTILLEROS

Apartado, 1088

Construidas en Espafia
bajo Licencia por:

BILBAO

ELYMA-ER




““NORWINCH"

THE NORWINCH GROUP
BERGEN (Noruega)
Magquinaria hidraulica para cubierta
de buques.

Maquinillas de carga de 1 1/2 a 10 Tm.

Molinetes para cadena hasta 80 mm.

Cabrestantes en todas potencias.

Maquinillas para la pesca de arrastre, cer-
co y bhajura en todas potencias.

““"HYDRAPILOT

A/S FRYDENBO M. V.
BERGEN (Noruega)

toda clase de barcos.

Accionados por grupos
electro-bomba y a
mano.

Servomotores hidraulicos
para gobierno de timén en

ALLWEILER(#

1860
RADOLFZELL/Bodensee (Alemania)

Bombas de husillos, volumétricas, autocebantes.

Para toda clase de aplicaciones en la industria naval,
tales como:

Lubrificaciéon maquinas principales y auxiliares.

Servicio fuel oil (incl. booster).

Trasvase aceite lubrificante, fuel oil, ete...

Maquinillas, cabrestantes y gruas hidraulicas, servo-
motores hidraulicos.

Hélices de paso variable, grupos contra incendios, ete...

ASESORAMIENTO TECNICO
CONSTRUCCIONES EN ESPANA
BAJO LICENCIA AUTORIZADA

IMPORTACIONES DIRECTAS COMO REPRESENTANTE

EXCLUSIVO PARA LA MARINA

MOTORES Y MAQUINARIA DE IMPORTACION

A. NAVARRO

Apartado 968 :-: BILBA O :-: Teléfono 23 3005

Motores marinos Diesel de importacién en todas las potencias




KAMEW A

cn un
PGtI’O]GI’O de I30.000 L. P m.

Mayor buque con KAMEWA Maxima potencia con KAMEWA
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Una hélice KaMeWa con un motor propulsor de 25.110 HP.
a 95 r. p. m. va a ser instalada en un petrolero de 130.000
T. P. M. Tiene un diametro de 7,9 metros y es la mayor
hélice de paso variable hasta la fecha. La instalacion
lleva tres motores propulsores “Pielstick”, tipo 18PC2V y
dos generadores acoplados al eje. Las bombas de trans-
vase de crudo estan también accionadas por los motores

propulsores lo que ayuda a simplificar la instalacion de
vapor y a reducir el coste de la instalacion.

La tendencia general es equipar con KaMeWa los buques
de mayor tonelaje. Hasta febrero de 1967 han sido
instaladas 189 hélices KaMeWa en lineas propulsoras
de mas de 5.000 HP. De ellas 86 son con motores de mis
de 10.000 HP.

W

KM

Representantes en Espana: AUCONA

Alcala, 63
MADRID-14

Télex: 7731 y 7573
Teléfono 22517 35



GUNOILEL

equipo de

limpieza de

tanques de instalacicon
permanente

GUNCLELR

el nuevo sistema de
limpieza de tanques

—— Instalacién permanente

—— Maniobrado por una sola persona
—— Ningun trabajo manual

—— Maxima eficiencia

—— Reduccion del tiempo de limpieza
—— Reduccidén de la corrosién

—— Reduccidn del costo

REPRESENTANTE EN ESPANA ACUMULADORES

HERMOSILLA,1165-TELEF. 256 06 07 - MADRID-9 N I F E S.A-

SUCURSALES EN BILBAO, BARCELONA, VALENCIA, MALAGA




HAGA UN MILLON
SIN
JUGARSELO

El mas alto resultado final en ganar
dinero por buena proteccion de tan-
ques de carga... siempre con reves-.
timientos para tanques Tornulex.
¢ Por qué precisamente Tornulex ?
Porque estos revestimientos tienen
cierto caracter unico (por ejemplo:
control de la mezcla por el color,
control estructura pelicula por espe-
sor, proteccion larga).

Pieter Schoen Marine Paints

EN ESPANA: PINTURAS MARINAS PIETER SCHOEN S.A, DR. FLEMING 24, MADRID 16




ayuda a la navegacion
accionando hidraulicamente,

Servotimones.
- Cabrestantes.
Gruas de cubierta.
_Magquinillas de arrastre
Molinetes de anclas.
e Haladores-de redes.

—

Usted que los construye...
+ CONSULTENOS

L s
YSPERRY RAND ESPANOLA sa

c/.Boriy Fontesta, 21 VICKERS owision  Tg|, 250 27 63
BARCELONA (6)




fabricamos e instalamos:

& plantas frigorificas en buques congeladores. a2 base de
tuneles con circulacién de aire y armarios verticales u

horizontales

refrigeracion de bodegas para transporte de productos

congelados o refrigerados

instalaciones especiales para enfriamiento de bodegas

para conservacion de pescado fresco en hielo

fabricas de hielo con agua de mar

refrigeracion de gambuzas

acondicionamiento de aire,

nuestra extensa red de talleres de servicio propios en todo

el litoral de espaiia, islas canarias y africa del sur, garanti-

zan a nuestros clientes el mantenimiento perfecto de sus

instalaciones.

ESPANA ES LA TERCERA POTENCIA MUNDIAL EN
BUQUES PESQUEROS CONGELADORES, Y NUESTRA
EMPRESA CONSTRUYE EL 55°, DE ESTA FLOTA
CONFIE EN  NUESTRA  AMPLIA EXPERIENCIA
CONSULTENOS

corte este cupon y envielo a:
i N BEE P ERE
!

'RamonVizcaing s.a.
/) apartado 1363 B
i san sebastian

/ nombre y razén social I
f
y/

WORTHINGTON

r [ r ey
Rfanwn Vlzcda_uran: 50 direccion ) l
refrigeracion - aire acondicionado o
apartado 1363 L pOb|aCIOﬂ S
san sebastian I I I N B N .




El nuevo petrolero “BRITISH ADMIRAL” de 100.000 Tons. de
P. M. perteneciente a la B. P. Tanker Co. Ltd. estd pintado con

Productos MANO ROJA

The Red Hand Compositions Co.

Kegistrada

ASEGURA UN BARCO LIMPIO Y ECONOMIA EN EL CONSUMO DE COMBUSTIBLE
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SRTISH RDMIRAL

Fotografiea reproducida por cortesia de Viekers Lid.

Depositos en los principales Puertos de Espana y del extranjero.
Proveedores de las Armadas y principales empresas navieras internacionales.
43 fabricas asociadas en los cinco continentes.

Concesionarios en Espana para la fabricacién y venta de toda clase de
Pinturas, Esmaltes y Barnices para la marina.

LORY, S. A
seccion: Pinturas MANO ROJA

DE RENOMBRE MUNDIAL

FABRICA Y OFICINAS: BADALONA Direccién Telegrafica: MAROJA
Calle Miguel Servet,-271-273 (Barcelona) Teléfonos: 280 12 00 - 280 12 01

SUCURSALES Y REPRESENTANTES EN LOS PRINCIPALFS PUERTOS ESPANOLES
Concesionarios de PINCHIN JOHNSON & ASSOCIATES LTD.

Grupo COURTAULDS



BROTHERHOOD ELECTRICAL POWER AT SEA
FOR M.V. TRIDENT

Brotherhood also supplied for this tanker the

PACKAGED FEED SYSTEM

for use in conjunction with the Waste Heat
Recovery Plant.

OWNERS:— NEPTUNE MARITIME CO. %@ﬁﬁ ”a

SHIPBUILDERS:~ THE DOXFORD AND SUNDERLAND ; 72 77(",4
By TR K

SHIPBUILDING AND ENGINEERING CO. LTD., j W

MAIN ENGINE:— DOXFORD 7638 DEVELOPING %23;:%%

20,000 B.H.P. M.C.R. . .

Pty o sl
ELECTRICAL POWER at sea for the = %

‘Trident’ is provided by a BROTHERHOOD
550 kW AC TURBO-GENERATING SET.

A waste heat boiler fired by exhaust {
gases from the main engine N
supplies steam for this set.

PLEASE ASK FOR LEAFLET WHR66

PETER BROTHERHOOD LIMITED
PETERBOROUGH, ENGLAND.

Telephone: Peterborough 71321. Telex: 3254
London Office: Amberley House, Norfolk Street, W.C.2. Telephone: 01-836 8914/2580. pazs2




INTERRUPTORES

AUTOMATICOS PARA BAJA TENSION

De 6 a 2.000 AMPERES
600 V. corriente alterna
250 V. corriente continua

Gran capacidad de ruptura.
Dimensiones reducidas.

Proteccion magnetotérmica en ca-
da fase.

Toda clase de accesorios incorpo-
rados.

Homologados por el Lloyd’s Regis-
ter of Shipping.

(4] @4+

LA

FABRICADOS POR

CENEMESA

LCENCIAS Westinghouse

AB-KA 225 A AB-LA 400 A AB-MA 800 A AB-PA 2.000 A
MADRID _ BILBAD GRANADA OVIEDD VALENCIA SAN SEBASTIAN
Avenida José Antonio, 7 |Gran Via, 4 |Gran Via, 38 Pelayo, 2 Barén de Carcer, 48 |Plaza Pio XII, 1

!BARGELUNA CORDOBA  [LA CORUNA SEVILLA ZARAGOZA VALLADOLID

Trayesera de Gracia, 18-20 | Apartado, 72 |Avenida Arteijo, 5 |Av. Queipo de Llano. 42 |General Franco, 19 [Divina Pastora, 8



l\/‘NL/I"L/I editerraneas. s.a}._‘

MANUFACTURAS METALICAS MEDITERRANEAS, S. A.

contribuye con Ia calidad de sus productos, al
prestigio de Ia Industria Nacional.

-
P e et e
s s b

ﬁ‘:tr' s s Biatizecict: ] . 7 .
'mf'iﬁ:i‘i%ﬁ = & dispone de instalaciones especia-
N lizadas en Bnnstruccit’m Naval

E——1

« Casetas

+ Puentes

« Guardacalores y Superestruc-
turas en General.

« Botes salvavidas
y de servicio.

« Pasarelas, Escalas reales

« Planchas de desembarce, etc.

DOMICILIO SOCIAL Y FABRICA:

Carretera a Elche, s/n. - ALICANTE
Telegramas: MANUFACTURAS
Teléfonos: 22 01 01-02-03

i

<= Delegaciones regionales: BARCELONA - LA CORUNA - MADRID - SAN SEBASTIAN SEVILLA - VALENCIA

MW

i

%%

)



El ordenador con futuro,

continua en desarrollo.
presenta el nuevo Modelo 25

IBM
del Sistema/360

Se trata de un sistema con el cual se puede crecer con-

forme a las necesidades.

Los ingenieros de IBM afirman que el Modelo 25 es
mayor de lo que parece. Establece una nueva relacion
precio-rendimiento para un sistema de su tamario.

Las razones son sencillas. Para reducir el tamafo del
sistema, el precio y consumo de energia, en el Modelo
25 se han introducido dentro de la unidad central, dis-
positivos de control situados con anterioridad como
unidades independientes. Para aumentar el rendimien-
to se utiliza para las operaciones una nueva zona de
memoria de alta velocidad.

Este sistema tiene el mismo juego de instrucciones de
programacion y flexibilidad que los modelos mayores.
Al Modelo 25 se le pueden conectar casi todas las uni-
dades de entrada-salida que utilizan otros modelos del

Sistema/360, combinando fichas, cintas y discos, se-

gan sus necesidades. El Modelo 25 -puede utilizar los
sistemas operativos de alto nivel, asi como el PL/1,
FORTRAN y COBOL, que son los mismos lenguajes
de programacion utilizados en sistemas mayores.

Los programas de servicios, como los de aplicaciones
especiales por sectores industriales, estan preparados
ya en la biblioteca de programas IBM.

Ademas, el Modelo 25, puede funcionar incluso con
los programas existentes para los sistemas |BM 1401,
1440 y 1460, sin necesidad de reprogramacion.

En resimen:-a medida que crece su negocio, su Siste-
ma/360 puede crecer con él. Sus programadores seian
mas productivos. Su inversion en instalaciones sera
menor. Y Vd. vera los resultados mas rapidamente.
Eso es el Modelo 25... un sistema para crecer con él.

IBM



“aceros HEEVA \O. -
gRECE U“%Eg‘“V“\P\,ETO

“UNA ORGANIZACION QUE CUBRE ESPANA*

Nuestra organizacion es una red de SERVICIO total y absoluto que cubre ESPANA y esta a su disposicion. Con enorme ilusidn la hemos
"tejido” pensando servirle como merece.

S. A. ECHEVARRIA ha creado para sus clientes un servicio de atencion y entrega inmediatos y un asesoramiento técnico constante en las
principales ciudades espanolas. CONTRASTADA LA CALIDAD, NUESTRO LEMA ES EL SERVICIO

Ly d I S

FABRICADOS POR RED DE VENTAS S. A, ECHEVARRIA
SOCIEDAD ANONIMA
DELEGACION ZONA NORTE - ACEROS HEVA - AVDA. JOSE ANTONID, 13 - BILBAO

: CCHEVA A
L Al “ Fi ALMACEN ZONA ALAVESA - ACEROS HEVA - BADAYA, 10 - VITORIA
ACEROS ] i I \ A ] { l{ L DISTRIBUIDOR ZONA ASTURIANA - SUMINISTROS MENTREYA - MARQUES DE 5 ESTEBAN, 5 - GION

l ]E\ 3 DISTRIBUIDOR ZONA ARMERA - LA IRONSTEEL, 5 R € - SAN JUAN, 10 EIBAR

L5 DISTRIBUIDOR GUIPUZCOA - NAVARRA - ANGEL URTEAGA - POLIGOND INDUSTRIAL. ZONA DE AMARQZ, CARRETERA PAMPLONA - TOLOSA
L DELEGACION ZONA ARAGON - ACEROS HEVA - ALBARRACIN] 14 - ZARAGOZA

DELEGACION ZONA SUR - ACEROS HEVA - AVDA STA CLARA DE CUBA, SN - (POLIGONO INDUSTRIAL - CARRETERA AMARILLA] - SEVILLA

DELEGACION ZONA NOROESTE - ACEROS HEvA - CARRETERA DE BENS (LA MOURA) - LA CORURA

DELEGACION ZONA CASTILLA LA VIEJA - ACERQS HEVA - CARRETERA MADRID. KM. 180 - VALLADOLID

DELEGACION ZONA CATALUNA . ACEROS HEVA - BOLIVIA 727 - BARCELONA

DELEGACION ZONA CENTRO - ACEROS HEVA - CALLE ANTONIO LOPEZ 245 MADRID

DELEGACION ZONA LEVANTE - ACEROS HF/A CARRERA DE MALILLA - 103 VALENCIA
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NIFEMATIC

JUNGNER

Sistemas automaticos de control desde el
puente de motores Diesel y turbinas con
arranque y regulacion automaticos. Varia-
cion continua de la velocidad del motorprin-
cipal desde el telégrafo del puente.

Sistemas
automaticos
e instrumentos
para barcos

NIFEMATIC
JUNGNER
NIFEMATIC
SJUNGNER

Equlpos registradores de datos para salas
de maquinas e instalaciones frigorificas. Un
sistemade alarma yregistro adecuado para
conectar a sistemas de proteccién progra=-
mada de motores.

EL PROGRAMA NIFEMATIC-JUNGNER COMPRENDE:

— Sistemas automaticos de control des-
de el puente de motores Diesel y tur-
binas.

— Equipos registradores de datos

— Automacién para motores auxilares
— Correderas SAL

— Indicadores de calado

— Medidores de par en el motor
principal

— Medidores de potencia en el motor
principal

— Indicadores de dngulo de timén

— Indicadores de velocidad del motor

CON SERVICIO DE ASISTENCIA TECNICA EN TODO EL

Indicadores del sentido de rotacién y
posicion de pistones

Indicadores del paso de la hélice
variable

Indicadores de nivel para tanques de
servicio

Indicadores de nivel para tanques
de carga

Avisadores de niveles
Indicadores de posicién de vélvulas

Indicadores de pESsion SVENSKA ACKUMULATOR AKTIEBOLAGET

JUNGNER

INSTRUMENTFABRIKEN - STOCKHOLM

Indicadores de rumbo

MUNDO

REPRESENTANTE EN ESPANA

ACUMULADORES

HERMOSILLA, 115- TELEF. 256 06 07 - MADRID-9 N I F E S.A.

SUCURSALES EN BILBAO, BARCELONA. VALENCIA, MALAGA




NAVEGAMOS POR TODOS LOS MARES. Desde el mayor bugue mercante al pequefo y
poderoso remolcador, nuestros motores marinos estan presentes en todos los mares. Y cada
motor que fabricamos resuelve una necesidad especifica, y es que..

Donde usted vea progreso, allf estd LA MAQUINISTA. En los muelles, sus potentes gruas.
Tierra adentro, sus modernas y réapidas locomotoras. Entre altas montafias, sus centrales
eléctricas. En los grandes complejos fabriles, sus equipos para plantas industriales y de
proceso. En los talleres, sus grupos electrégenos. Trenes eléctricos, turbinas, calderas,
maquinaria eléctrica. El progreso va asociado a LA MAQUINISTA.

TR, RICAQUIDWIS A TIERIRIESTIRIE Y MUARITIIA.,, SLA.

Calle Fernando Junay, s/n /' Apartado 94 / Teléfono 207.57.00 / Telegramas MAQUINISTA / Telex 5539 MAQUI / Barcelona-16




/" Hxisten? cualidades
En Ias cerradiuras
WEISER
jJue |as IIE_I}BII IﬂE_ﬂlﬂS
idard st Instalacion
Bl IIIIIIIIES

Dpto. Publ. Propio

1.° - Todas las piezas exteriores son de laton 6 bronce puro, 10 que garantiza aflos de un acabado dura-
dero. 2.° - Las piezas del mecanismo interior, estan fabricadas de acero resistente a la oxidacion, so-
metido a un doble tratamiento. Los muelles son de acero inoxidable. 3.° - Para durabilidad maxima, los
cilindros son cromados para resistir el desgaste de la llave. Los cuellos de las perillas son de bronce
o laton macizo. 4.° - Funcionamiento perfecto por alineamiento de los esparragos con el pestillo y el eje
de acero endurecido que entra en la pieza flotante a prueba de atascamientos. Superficie de contacto
y levas de "DELRIN" anticorrosivo que elimina ruidos y rozamientos. 5.° - Dos agujeros, dos perillas en-
sambladas en la fabrica y las herramientas para instalacion, reducen asombrosamente al minimo el
tiempo para su instalacion. 6.° - Existe la cerradura WEISER apropiada para cada puerta. Todos los es-
tilos y acabados a un mismo precio. Ademas todas las cerraduras pueden ser enllavadas al mismo nu-
mero. 7.° - WEISER solamente fabrica una calidad... la mejor. La experiencia obtenida durante mas de 50
afos, aseguran la durabilidad y funcionamiento de las cerraduras WEISER.

Un pernio de lujo distinto a todos. Magnificamente bien construido
en duraderos acabados de laton brillante o pavonado en cromo. Un
casquillo de “DELRIN' suprime los molestos ruidos.

Solicite informacion en:

comercial & industrial
MADRID: Plaza de Espaiia, 11
BARCELONA: Bori y Fontesta, 14 VALENCIA: Pizarro, 15

i




GUINARD..
marca la calidad

BOMBAS  PROCESS

BOMBAS PARA PETROLEO Y DERIVADOS, PRODUCTOS
QUIMICOS, GASES LICUADOS

LIMITES DE EMPLEO ® Refinerias de petréleo
Caudal @ 2900 r. p. m.... 600 m*h @® Transfert de petréleo
Presion de marcha ... ... 35 bars y derivados

Presion de prueba....... 50 bars e
Temperatura ... —190° Ca + 450° C Uy T il ST O

GU 'NARD S A BARCELONA-6: Plz. Narciso Oller, 9 - Teléfs, 227 2478 - 2287109 - 228 19 35
’ 5 M MADRID-16: Avda. Generalisimo, 55 - Teléfonos 2701501 o 04
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SIEMENS

Alternadores Siemens en los mayores
petroleros espanoles

La energia eléctrica a bordo de RIO GULF de 100.000 TPM vy * Rogamos nos consulten. Con
los petroleros MARFLET de 151.000 TPM mucho gusto le enviaremos
ELCANO y CALATRAVA de construidos todos ellos en los material de informacién
50.375 TPM, ASTILLEROS DE CADIZ, S. A. detallado.

ALCANTARA, SANTIAGO y es generada por alternadores SIEMENS INDUSTRIA

JUAN DE AUSTRIA SIEMENS de tension constante ELECTRICA, S. A,

de 71.700 TPM, con excitacidn estdtica. Barquillo, 38 - Madrid-4

El mundo de la electrotecnia - Siemens
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A de MATAGORDA':

GRUA Re61
DIQUE FLOTANTE Bl
ESLORA TOTAL L

159,10 m,

OFICINAS CENTRALES: SAGASTA, 27 - MADRID-4 - TELEX. NAVAL-27690

MNAVAL FACTORIA EN: FILIALES:

A NAVAL - STORK-WERKSPOOR ASTILLEROS DE SANTANDER, S. A,
\) J SLAEAD (IECATA) FACTORIA DE SAN CARLOS (CADIZ)  SANTANDER
REINOSA (SANTANDER)  NayaLips ASTILLEROS Y TALLERES GELAYA

MATAGORDA (CADIZ) FACTORIA EN CADIZ BILBAO

SOCIEDAD ESPANOLA DE GONSTRUCCION NAVAL




SISTEMA TWIN -DERRICK
para carga de containers

Licenciados en Espaia:

TALLERES DE LAMIACO |
Representantes exclusivos:
pCOMERC!AL PROMA, S. A. HATLAPA B

Diego de Leén, 49 - MADRID-6
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BILBAO - Alameda de Recalde, 30. Telf. 217864. Telex: 337 20

MADRID -  Capitan Haya, 5 ‘Telf. 2700100. Telex: 226 96 -
BARCELONA - Tuset, 8-10. . Telf. 2277440. Telex: 52063
GIJON‘ - General Mola, 52. Telf. 350939.

Agentes en:
VIGO - SANTANDER - VALENCIA - ALICANTE - TENERIFE.

M. A. N,

Motores Diesel. Automotores Cen
trales térmicos. Groos.

WAHODAG

Calderas. Turbinas. Calderetas.

 THEODOR ZEISE

Quemadores.

DOCKBAU _ CHRISTIANSEN

#

Proyectos diques flotantes.

UHDE

Ingenieric y construccion de plan-
tas quimicas, petroquimicas, ferti

lizantes, refinerias, etc.

LINDE

Plantas fraccionamiento aire. Ob-
tencion oxigeno. Plantas produc
cion y recuperacion etileno.

ZEISE

Hélices. Lineas ejes completas.
Lineas ejes paso varioble.

DEUTSCHE WERFT

Separadorores agua sentinas
“Turbulo”. Obturadores “Sim-
plex'. Chumaceras “Simplex”. Bo
cinas.

APLINSA - MFE

Montajes mecdanicos y eléctricos.
Aislamientos industriales.

SCHMELZBASALT

Losetas basalto fundido para re
cubrimiento contra abrasion me

canice o quimica

Instalaciones contra incendios
“Sprinkler” Instalaciones espuma

“Tikko™.

ROM

Instalaciones contro incendios CO
Valvulas y tuberics pare buques.

Equipos pora diques flotantes.

LMG

Hélices transversales “Tornado”

A = HELICES. LINEAS DE EJES COMPLETAS
[ . LINEAS DE EJES DE PASO VARIABLE




R O B E R estd especializada en aislamientos térmicos,

con POLIURETANO “in situ’, POLIESTIRENO,
LANAS MINERALES, CORCHO, ETC.

Aislamiento térmico a base de poliuretano inyectado “in situ”, eon acabado en aluminio fijado
mediante sistema patentado Roberfix.

ULTIMAMENTE SE HAN EFECTUADO TRABAJOS DE AISLAMIENTO EN LOS BUQUES

SIGUIENTES:

Adara.
Angelines.
Arenque.

Avior,

Capon.

Carmen Jiménez.
Carmen Pinillos.

Ciudad de Bucaramanga.
Ciudad de Buenaventura.

Ciudad de Compostela.
Ciudad de Cucuta.
Concha de Gijon.
C/ 25 de Freire.
C/ 26 de Freire.
C/ 27 de Freire.
C/ 28 de Freire,
C/ 29 de Freire.
C/ 64 de Musel.
Coruna.,

Cruz de Almena.

# CALIDAD

Cherna.
Dilako.
Ebro.

El Hassani.
El Idrissi.
Emperador.
Fontao.
Fundador.
Gelmirez.
Glaciar Azul.

Glaciar Blanco.

Glaciar Gris.
Glaciar Negro.
Glaciar Rojo.
Glaciar Verde.
Gondomar.
Guisa.
Ihendaoud.

Isla Alegranza.

Isla M. Clara.

# EXPERIENCIA

Jigue.
Joluma.

L.ago Sfan Mauricio.

Las Mercedes.
Leiza.

Lugo.
Madregal.

Mar Cantabrico.
Mar de Hielo.

Mardepesca Uno.
Mardepesca Dos.
Marcelina de Ciriza.

Mero.

Notos Primero.
Notos Segundo.
Notos Tercero.
Notos Cuarto.

Ntra. Sra. de Erdotxa.

Nuevo Mundo.
Orense.

Pargo.

Playa de Pedrena.
Pontevedra.
Puente Pedrina,
Puerto de Bayona.
Puerto Cullera.
Punta Ureka.
Quimar.

Renshi Maru.
Santa Cruz de Tenerife.
Sierra Aramo.
Sierra Escudo.
Sierra Espuna.
Sierra Estrella.
Sistayo.

Tarik.

Tiburén.

Urquil.

Yeyo.

(Oficina Central: Torre de Madrid, 12-7.
MADRID-13

Telegramas: “SAROBER” MADRID
"~ Teléfonos: 2479059 - 248 18 36




CARGUERO SHELTER ABIERTO "CARMEN M. PINILLOS" FRIGORIFICO DE 150.000 p*
VELOCIDAD 17 NUDOS. ENTREGADO EL 15
FEBRERO 1968 A NAVIERA PINILLOS, S. A.

| Astilleros
y lalleres

clel
NMoroeste

S.A.

“GARCIA MUNTE"

CERRADO DE 11.000/14.000 T. P. M. VELOCIDAD 16,2
NUDOS. ENTREGADO EL 27 ENERO 1968 A NAVIERA

ESPANOLA, S. A.

"CEUTA" BUQUE TANQUE DE 98.600 TONS. DE P. M.
ENTREGADO EL 29 ABRIL 1968 A FLETAMENTOS .
MARITIMOS, S. A. (MARFLET). &”'

"RAGAR" CARGUERO SHELTER ABIERTQ/CERRADO "PABLO GARNICA" BUQUE TANQUE DE 98.600
DE 11.000/14.000 T. P. M. VELOCIDAD 16,2 NUDOS, TONS. DE P. M. BOTADO EL 14 MAYO 1968 PARA
ENTREGADO EL 7 MAYO 1968 A NAVIERA RAMON NAVIERA CASTILLA, S. A,

GARZON, S. A,

PERLIO - FENE (La Coruia)
Apartado 994 - EL FERROL DEL CAUDILLO

Teléfonos 1 y 4 de FENE °
Direccion telegrafica: ASTANO - FERROL

DIRECCION COMERCIAL:

Av. del Generalisimo, 30 - MADRID-16
Apartado 14.603 - Telfo. 25012 07 (3 lineas)
Direccion telegrafica: ASTANO-MADRID. Telex 7.608
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ENTREGA DEL BUQUE-TANQUE «CEUTA»

Por Miguel Pardo Bustillo

Ingeniero Naval

El dia 29 de abril ha tenido lugar, en la Bahia de
Cadiz, la entrega oficial del buque-tanque “Ceuta”,
Construccién ntim. 201 de “Astilleros y Talleres del
Noroeste, S. A."” (Astano), para los Armadores "“Fle-
tamentos Maritimos, S. A.” (Marflet), después de ha-
ber sido sometido a un exhaustivo programa de prue-
bas que detallaremos méas adelante.

Este buque es el mas grande de Espana actualmen-

te en servicio, ya que es el primero de una serie de
nueve buque-tanques de 98.900 t. p. m., tonelaje que
no se habia alcanzado nunca en astilleros nacionales.

Como seguramente conoceran nuestros lectores a
través de las informaciones aparecidas en los iltimos
numeros de Ingenieria Naval, esta serie de buques
es la siguiente:

NOMBRE ARMADOR ASTILLERO
“CeULA" s Fletamentos Maritimos, S. A, (Marflet) ..................... 1| Astano,
HZATEZOZA™ ooriirrenraninee Cia. Espafiola de Petroleos, S. A. ... S. E. C. Naval (Sestao).
“Pablo Garnica” ............ Naviera de Castllla, 8. AL .cvivvvimimmnnanmvvenivirisonssvesiss | Astano.
I o150y T K> AU 17 % o o ) - B S. E. C. Naval.
“Magdalena” ............e.ee Transportes de Petréleos, 8. A, ..., Astano.
C.nam. 220 .......oooeeinnnns Cia Espafiola de Petréleos, S. A. ... Astano.
C.nim. 222 ...l gk o8 | R EREmE Astano.
YEa Babida” ...covmnsnmnies o |REOIEMIE. . ey s SR b 6 S S ST e Astilleros de Cadiz.
“Montesa” .................... | Refineria Petréleo Escombreras, S. A. ...................ee Astilleros de Cadiz.

De estos nueve buques, los siete primeros estan ba-
sados en el proyecto de ODENSE, Construcciones Lin-
do-14 y Lindo-15 de dichos Astilleros. El “Pablo Gar-
nica”, de Naviera de Castilla, S. A., aunque tiene el
mismo casco, esta propulsado por turbinas y los dos
ultimos, aunque son del mismo tamano, son proyec-
tos de Astilleros de Cadiz, S. A.

A este proyecto de ODENSE se le han anadido nue-
vas mejoras y reforzamientos, basados en la expe-
riencia de los buques gemelos que se encuentran ac-
tualmente en periodos de explotacion,

Los buques espafoles de la citada serie iran en-
trando en servicio proximamente, encontrandose solo
en este momento navegando el bugue-tanque “‘Ceuta”,
aunque se espera que para finales del actual mes de
mayo el buque-tanque “Zaragoza’ realice las pruebas
oficiales.

Como hemos dicho anteriormente, los citados bu-
ques son los mayores construidos en la actualidad en
Astilleros Nacionales aunque nos permitimos hacer
constar que hoy en dia existen firmados varios con-
tratos para la construccidén de buques de mayor porte
y que son los siguientes:

ARMADOR

Fletamentos Maritimos, S, A. ............ B,
NaveraTHaried, S A crnsseasmasmacssius e

Fletamentos Maritimos, 8. A. ..cccccimieinrnniirorasnsspranins I

ASTILLERO NOMBRE

Astilleros de Cadiz
Bazan-Ferrol
Astano ..o |

C. 87. 151.000 t. p. m.
154.000 t. p. m.
C. 225, 165.003 t. p. m.

Cifiéndonos en nuestro comentario al buque-tanque
“Ceuta”, pasamos seguidamente a informar de las
caracteristicas de este buque:

Caracteristicas de proyecto.

FS1ora total «ovv e 260,30 m
Eslora entre perpendiculares ............... 252,00 m.
Manga detrazado ..........ooovviiiiiiiaiiiins 39,00 m.
Puntal detrazado ..o iivisaiiessmssniias s 19,00 m
Calodo THAKIIO o1 vovves iovsivoiine s svan s is 13,94 m
Peso muerto correspondiente a dicho

R i miomomrn st i 5 s S SR SRR 98.500 t

164

Este buque-tanque posee una autonomia de 17.230
millas con el equipo propulsor desarrollando su ma-
xima potencia. La velocidad de contrato en pruebas
es de 16,25 nudos. Va propulsado por un motor “Sul-
zer-SRD-90", construido por la Sociedad Espafiola de
Construccion Naval, S. A., de Bilbao, y que desarro-
lla su potencia maxima continua de 20.700 BHP, a
119 r. p. m.

Ha obtenido el buque-tangue “Ceuta” la maxima
clasificacién de este tipo de buques por parte del
Norske Veritas, siendo la habilitacién Clase F de esta
Sociedad.



Numero 395

El casco es totalmente soldado y el bugue cumple
con todos los requisitos prescritos por el Convenio de
la Seguridad de la Vida Humana en la Mar de 1950.

Propulsion.—El buque estd equipado con un motor
“Sulzer-9RD-90", construido por la Sociedad Espatio-
la de Construccién Naval, S. A., sobrealimentado, de
20.700 BHP, 2 119 r. p. m. En la Camara de Maquinas
existe una cabina, desde la cual se puede maniobrar
y controlar el motor principal. Existen una serie de
alarmas y de controles de los servicios principales de
la propulsién y de toda la Cimara de Maguinas.

Disposicion general.—Se trata de un buque- tanque
con proa de bulbo y con la acomodacion toda a popa,
como es habitual en este tipo de construccion. Dispone
de cuatro tangues centrales de carga; cinco tanques
laterales en cada banda; dos tanques “slop” en ambas
bandas a popa y a ambos lados de la Camara de Bom-
bas dos tanques de lastre limpio hacen de “coffer-
dam”. Para lastre limpio dispone, ademas de los tan-
ques mencionados anteriormente, de los tanques la-
terales num. 3 y del pique de proa.

La capacidad de los tanques de carga al 100 por
100 es, pues, de 116.140 m® y la de los tanques de
lastre limpio, excluyendo el pique de proa, es de
18.215 m® e incluyendo el pique de proa alcanza
26.053 m?, lo cual representa un porcentaje del 22,3
por 100, que es muy considerable, permitiendo en-
contrar condiciones de carga que hacen muy comoda
su explotacién al reducir de una manera apreciable
la limpieza de tanques, disminuyendo también de este
modo el desgaste de los mamparos y aumentar asi la
vida del buque.

La Camara de Maquinas tiene los tanques de con-
sumo a ambos costados, con una capacidad de com-
bustible pesado para el motor principal de 4.300 m?
Este motor principal puede quemar fuel-oil hasta de
3.500 s/Redwood.

Grupos electréogenos—Va equipado el bugque con
tres diesel-alternadores que suministran una poten-
cia eléctrica de 375 KW. cada uno a 450 V. y 60 ciclos
y va instalado asimismo un turboalternador de
400 KW., a 450 V., 60 ciclos, el cual esta dispuesto
para acoplarse en paralelo a cualquiera de los tres
diesel-alternadores, los cuales son también acopla-
bles entre si.

Calderas.—El buque dispone de dos calderas acuo-
tubulares de doble evaporacion (generadores vapor
a vapor incorporado) de la marca “Aalborg”, dando
cada una 22,5 t/hora de capacidad a 12 kg/cm? de
presién en el sistema secundario. La presion del pri-
mario es de 55 kg/em? aproximadamente.

También lleva el bugue instalada una caldereta de
exhaustacion de circulacion forzada que trabaja a la
misma presion que el secundario de las calderas prin-
cipales, es decir a 12 kg/cm?, con una capacidad de
7 t/hora. Esta caldereta de circulacion forzada usa
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como calderines los de las calderas principales, dis-
minuyendo de este modo el empacho de la instalacion
y dando, aunque parezca contradictorio, una mayor
seguridad de funcionamiento a la instalacion al po-
der disponer de dos calderines, uno por cada caldera
principal.

Equipo de cubierta.—Este equipo estd compuesto
por siete chigres autométicos de tensidn constante,
de 16 toneladas, de la marca “Pusnes”. Lleva dos
molinetes a vapor, también “Pusnes”, acoplados a
chigres de tension constante.

El servomotor es electrohidraulico, de la marca
“John Hastie” y tiene un par maximo de 240 tone-
lametros.

En el centro del buque, en el terminal de carga,
estan instaladas dos plumas a cada banda, una de 10
toneladas para mangueras de carga y otra de 2 to-
neladas para provisiones.

En el frente de la superestructura existen también
dos grias hidraulicas para introducir provisiones,
piezas de maquinas, pinturas, aceites, etc., a los dis-
tintos compartimentos.

Sistema de carga.—El buque lleva instalado para
este servicio tres turbobombas de carga “JMW”, de
2,670 m®/hora de capacidad, a 130 metros. La turbina
se encuentra en la Cimara de Maquinas y la bomba
en la Camara de Bombas sobre la misma vertical.

Lleva asimismo una turbobomba de lastre limpio
de 1.600 t/hora con una altura de 27 metros y dos
bombas de agotamiento de vapor de 300 m®/hora
cada una, con una presion de descarga de 10,5 kg/em®.

Existen tres eyectores, uno para lastre de 200
m?/hora, otro para agotamiento de la misma capaci-
dad y el filtimo, con una capacidad de 600 m®/hora,
es para la carga.

El esquema de carga de éste buque es, a la vez,
practico y sencillo con lo cual se pueden disminuir
considerablemente las horas de estancia en puerto.
En uno de los buques gemelos se ha llegado a conse-
guir una descarga en 13 horas, lo cual supone un
tiempo récord que desde el punto de vista de la ope-
racién del bugue representa una rentabilidad esplén-
dida para el Armador.

La tuberia, tanto de carga como de lastre y agota-
miento, es de fundicién dictil centrifugada. Existen
tres colectores de carga que corren por los tangues
centrales y de los cuales parten ramales para los tan-
ques laterales.

El sistema de carga se complementa con control de
las bombas de carga, indicadores de nivel de los tan-
ques, sistema de calefaccion de los tanques de carga
a base de serpentines de tuberia de “Yolecabro”, ete.

Equipo de navegacion.—Va equipado el bugue con
todos los elementos necesarios para dar una optima
seguridad al buque durante la navegacion, por lo que
lleva instalado el equipo siguiente:
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— 2 radares totalmente interconmutables.
— Compas magistral.

— Giroscopica y giropiloto.

— Aparatos de vista clara.

— Radiogoniometro,

— Corredera eléctrica.

— Sondador.

— Indicador de r. p. m.

— Supertifén.

— KEquipo de “Decca-Navigator”.

Para la comunicacion interior va provisto el buque
de un sistema de teléfonos autoexcitados que comu-
nica las partes principales del mismo y también de
una central telefonica que cubre asimismo todas las
dependencias del buque.

En cuanto a comunicaciones exteriores, lleva un
equipo de radio que cubre la radiotelefonia y radio-
telegrafia en onda corta y onda media y dispuesto
para trabajar en banda lateral Ginica. Asimismo lleva
instalado equipo de radio VHF"

En el puente de gobierno se goza de amplia visi-
bilidad, habiéndose dispuesto alerones a las bandas,
lo cual facilita extraordinariamente las maniobras de
este super-petrolero.

Alojamientos.—El buque lleva alojamientos para
la siguiente tripulacién:

15 oficiales; 32 marineros; 2 armadores y un pric-
tico. Total, 50 hombres.

Estos camarotes son todos individuales. El barco
dispone, ademas, de salones, comedores, cuartos de
recreo para la tripulacion, todos ellos perfectamente
amueblados y decorados. Existe una instalacién de
aire acondicionado para toda la zona de alojamiento.
Las dependencias de cocina, gambuza, lavanderia, et-
cétera, son todas de un gran standard y basta para
ello ver las temperaturas en caAmaras de refrigera-
cién, las cuales son:

Camara de carnes: — 20°.

Céamara de pescados: — 20°.

Camara de vegetales: 0°.

Camara de patatas: 3°

AnticAmara: 6°.

Los citados servicios son mantenidos por medio de
un compresor operando no méas de dieciséis horas dia-
rias bajo condiciones tropicales.

La acomodacion es de un alto standard, como co-
rresponde a la Clase “F” del Norske Veritas, la cual
exige una instalacion de mamparos incombustibles y
de aparatos contra incendios que aseguren al buque
contra posibles accidentes debido a la naturaleza de
la carga transportada y su peligro de incendio.

Pruebas.—Dadas las especiales caracteristicas de
este buque que, como hemos dicho es el mayor en
servicio de la Flota Nacional, lo que trae consigo un
numero de riesgos superiores, tanto el Armador co-
mo el Astillero han sometido al buque a un programa
de pruebas exhaustivas y de las cuales detallaremos
las principales.
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Creemos de gran interés dar el resultado de las
mismas al objeto de que sirvan de guia y comparacion
a los Astilleros y Armadores que cuentan con buques
de la serie.

El dia 9 de abril salié el buque de Astano para
efectuar la travesia hasta CAdiz donde habria de
limpiar fondos antes de las pruebas oficiales. Antes
de efectuarse este viaje, y durante el dia 10 de abril,
se efectuaron las siguientes pruebas en el buque:

Se cald el buque del siguiente modo:

Calado a proa .......ccoeeoeoenn.. 7,60 m.
Caladomedio ..................... 8,25 m.
Calado a popa .........ccovunes 8,90 m.

Se efectuaron unas pruebas de navegacion y de
consumo para los siguientes regimenes del motor:

Media hora a ............... 80 r.p.m
Media hora a ............... 100 r. p.m
Cuatro horas a ............ 119 r.p. m

Se comprobo el correcto funcionamiento del mo-
tor principal, caldereta de exhaustacion, generador
de agua dulce, sistema de purificacion de aceite y com-
bustible, bombas y aparatos pertenecientes a los ser-
vicios del motor, alarmas, controles, etc.

Se registraron los datos de consumos, presiones,
temperatura, ete.

No se efectuaron pruebas de velocidad debido a
que los datos a obtener no hubieran sido de ninguna
utilidad dado que la carena tenia mucha vegetacion
v ademas el buque llevaba las consolas de los santos
de la botadura.

A continuacién se efectuaron las pruekas de gobier-
no, que arrojaron los siguientes resultados:

Se llevé el timdén de 37" de una banda a 37° a la
otra en un tiempo de 33 segundos, funcionando so-
lamente un bomba del servomotor. Cuando funciona-
ron las dos hombas para hacer esta misma maniobra
se emplearon 32 segundos. El angulo maximo que se
pudo girar el timdén a cada banda fue de 37"

Se hizo una prueba del diametro aproximado del
circulo de evolucién, el cual se midié utilizando el
radar, y su resultado fue de 445 metros de radio. Se
hizo a continuacién una prueba muy dura para el
barco y que arrojé un resultado excelente. Se trata
de la denominada “Crash Stop Astern” y consiste en
que yendo el buque navegando con el motor todo
avante se dio la orden desde el puente para que pasa-
ran el motor “todo atras” para medir el ntimero de
esloras necesarias para parar el bugue en caso de
extrema emergencia.

El tiempo empleado desde que se did la orden hasta
que el motor arrancé marcha atras fue de diez se-
gundos. El tiempo que transcurrié hasta que el bu-
que pard completamente fue de dos minutos siete
segundos, recorriendo durante este tiempo una dis-
tancia de 380 metros (1,46 esloras), lo cual es una
cifra verdaderamente excepcional, pues lo normal en
este tipo de buques es que sea aproximadamente de
tres esloras.
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A continuacién se efectuaron pruebas de molinete
y de ancla eligiendo una zona de fondo aproximado
de 50 a 60 metros. Se desembragé el barbotén y se
arrié el ancla bajo freno (2 grilletes), parando y
arriando a intervalos. A continuacion se trineé la
cadena con el estopor. Se repitié esta maniobra con
la otra ancla.

Por 1ltimo se soltaron las trincas de los estopores
y se izaron ambas anclas simultineamente. Se em-
plearon los siguientes tiempos:

— Al izar el segundo grillete: 1 minuto, 22 segun-
dos, lo cual equivale a una velocidad de 20 me-
tros por segundo.

-— Para izar el primer grillete: 58 segundos, lo que
equivale a una velocidad de 19,8 metros por se-
gundo.

Se efectuaron luego pruebas de aparatos radioeléc-
tricos y de navegacion que fueron un completo éxito
y para terminar se hicieron una pruebas de arranca-
da, donde con una sola botella se arrancéd el motor
prineipal 17 veces, quedando todavia una presion de
5 kg/cm?, con los que se hubieran podido dar toda-
via bastantes arrancadas més.

A estas primeras pruebas particulares asistieron
don Javier Cremades de Adaro, Presidente de la Com-
pafiia Armadora, don Juan Adroher Colubret, Con-
sejero-Director de la misma. Por parte del Astillero
estuvieron presentes don José Maria Gonzilez Lla-
nos, fundador del mismo y su hijo don Ignacio Gon-
zAlez Llanos, Director-General actualmente.

Por parte de la Compafia Fletadora asistio don
Alfredo Pardo Bustillo, Ingeniero de la Cia. Espafio-
la de Petréleos, S. A.

Estuvieron también presentes mas Ingenieros del
Astillero y de la Compania Armadora, asi como di-
versos Inspectores comprokando el buen funciona-
miento de todas las instalaciones.

A continuacién de estas pruebas particulares y en
la noche del dia 9 de abril, el buque se hizo a la mar
para efectuar su primer viaje a Cadiz, donde tenia
que ir para limpiar fondos y poner a punto una serie
de equipos una vez realizada la primera navegacion.

Es de destacar la asistencia a estas primeras sin-
gladuras de don José Maria Gonzalez Llanos, don
Javier Cremades de Adaro y don Ignacio Gonzalez
Llanos, los cuales, a pesar de las miltiples obligacio-
nes que requieren sus cargos, no dudaron en trasla-
darse a Cadiz a bordo del “Ceuta”, denotando un in-
terés y una vocacién dignos de alabanza.

Durante este viaje se hicieron pruebas de control a
distancia del motor principal, asi como de diversos
equipos, las cuales resultaron ser a plena satisfac-
cién tanto del Astillero como del Armador.

El buque, por las causas antes apuntadas, no pudo
llegar con el motor principal al régimen de 119 r. p. m.
sino que se le hizo rodar en un nimero comprendido
entre 100 y 115 r. p. m.

Hay que destacar que el tiempo atmosférico du-
rante este viaje, tanto por las costas espafolas como
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por las portuguesas, fue extraordinariamente bueno.
La duracién del viaje de cuarenta y tres horas apro-
ximadamente.

A la llegada a Cadiz el barco se fonded esperando
la entrada en digque. A continuacién estuvo en seco
aproximadamente diez dias y el dia 27 de abril se
efectuaron otras pruebas particulares solicitadas por
el Armador.

Estas pruebas particulares consistieron en conocer
el comportamiento del buque desde el punto de vista
de vibraciones con el motor a la velocidad de servicio
(116 r. p. m.) y en las condiciones de plena carga,
lastre pesado y lastre ligero.

A estas pruebas asistieron representantes de la So-
ciedad Clasificadora (Norske Veritas) con el fin de
comparar los resultados con el de los barcos gemelos
construidos en astilleros escandinavos.

El plan de pruebas fue el siguiente:

Se efectud la salida a las 13 horas del dia 27 de
abril. Desde esa hora hasta las 15 se lastroé hasta
poner el bugue a plena carga, con un calado de 13,94
metros. El motor principal funcioné a continuacion
a los siguientes regimenes:

TIna. hora. e mevasmsnuins 108 r.p.m
Dos horas ..c.cocoeeensiions 116 r.p.m
Unahora ......oocoveevaninnss 119 r.p.m

Durante el tiltimo cuarto de hora de cada uno de
estos regimenes se metié el timén del bugque a una
y otra banda unos 10" aproximadamente con el fin de
comprobar el buen comportamiento del aparato de
gobierno con el buque a plena carga.

A las veinte horas empezo6 el deslastrado del bugque
hasta dejarlo en la condicién de lastre pesado ,corres-
rondiente a un peso muerto aproximado de 55.000
toneladas y un calado medio de 9,30 metros.

Para este deslastrado se emplearon seis horas, ter-
minandose a las dos de la manana. A esa hora el mo-
tor principal funcioné a un régimen de 116 r. p. m.

A partir de las tres de la mafnana se procedié al
deslastrado final, dejando al buque en unas condi-
ciones correspondientes a un calado medio de 6,50
metros, terminindose aproximadamente a las ocho
treinta de la mafiana del domingo, hora en la que se
fonded el bugue en la Bahia de Cadiz.

Como se sabe, en los buques gemelos de la serie
construidos en Astilleros escandinavos, se habian
apreciado fuertes vibraciones inducidas en el casco
por el propulsor, debido principalmente a la gran po-
tencia del motor (20.700 BHP) y a los pequefios vanos
de la hélice en el codaste.

Los resultados de estas pruebas fueron altamente
satisfactorios y desde el punto de vista de las vibra-
ciones, a las que se tenia tanto temor por la expe-
riencia de los buques gemelos, dieron un resultadoe
éptimo con un nivel de amplitudes verdaderamente
inapreciable.

Pruebas oficiales—En la mafiana del dia 29 de
abril se efectuaron las pruebas oficiales y la entrega
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del buque a los Armadores “Fletamentos Maritimos,
Sociedad Andnima"” (Marflet).

A las doce de la mafiana zarpé el buque de la Ba-
hia de Cadiz encontrindose a bordo del mismo don
José Ramon de Dolarea Pinillos, Director General de
Navegacion. Asistieron asimismo el Comandante de
Marina de El Ferrol del Caudillo, don Eladio Rodri-
guez, el Ingeniero Inspector de Bugues de La Corufa
y Lugo, don Juan Romero y por parte del Astillero
don José Maria Gonzalez Llanos y don Ignacio Gon-
zalez Llanos. Por parte del Armador don Juan Adro-
her Colubret, Consejero-Delegado de la Cia. y por
parte de la Cia. Fletadora (Cepsa) don Ignacio Diaz
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de Espada y don Alfredo Pardo Bustillo. También es-
tuvo presente en las pruebas el Alcalde de Ceuta,
excelentisimo sefior don José Zurréon Rodriguez.

El fin principal de estas pruebas era conocer la
velocidad del buque. Para eso se habia ensayado en
el Canal de Experiencias Hidrodindmicas de El Pardo
el modelo en una condicién denominada de pruebas
que consistia en un calado de 8,90 metros a popa y
7,60 metros a proa, o sea un calado medio de 825
metros. Se hicieron en las enfilaciones de la base ofi-
cial de Rota y Chipiona tres corridas con la mar en
calma.

Los resultados fueron los siguientes:

Corridas Mareas o

| 1
Revoluciones Tiempos en Tiempos en Velocidades | Factores |
M. ¥y

. Productos | Productos
corrientes segundos | n XN nXV
e el e = i = (-~ LN I
1t | A favor ... 119 518 | 318 18,08 1 | 119 | 1808
2.2 En contra ... 119 5-44 | 344 16,72 2 238 | 33,44
3.2 A favor ...... 119 5-15 \ 315 18,26 1 119 w 18,26

Velocidad promedio: 17,44 nudos.

Se corrié a un régimen de 119 r. p. m., a 17,44 nu-
dos durante cuatro horas, obteniéndose un consumo
total de 19.610 kg. La potencia del equipo propulsor
fue de 20.700 BHP, con lo cual resulta un consumo
unitario de:

12.610

———— X 20.700 = 0,152 kg,/BHP /hora
4

y un consumo de singladura de:
12,61 X 6 —7T75,66 toneladas

La capacidad total de combustible es de 3.115 to-
neladas; por consiguientes el radio de accion sera de:

3.115

X 24 X 17,44 = 17,230 millas

75,66

Se hicieron a continuacién pruebas de seguridad
exigidas por el Reglamento de la Seguridad de la Vi-
da Humana en la Mar, las cuales también resultaron
un rotundo éxito.

Asimismo se efectuaron algunas pruebas de contra
incendio que resultaron muy satisfactorias. Una vez
terminadas las pruebas se hizo el Acta de Entrega
del buque, que desde ese momento ha pasado a per-
tenecer a Fletamentos Maritimos, S. A. (Marflet).

El Presidente de Marflet, don Javier Cremades de
Adaro, no pudo asistir a este emocionante acto debido
a la gravisima enfermedad de don Demetrio Carce-
ller Segura, del cual era hijo politico.

En el discurso pronunciado el dia de las pruebas
oficiales se dedicod un recuerdo a la memoria de este
gran hombre, artifice y principal impulsor de Fleta-
mentos Maritimos, S. A., en la segunda época de la
vida de esta Compania.
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¢El Océano con hielo?

i S1, con un Destilador Compacto Nirex!

"Agua, agua por todas partes sin poder_beber‘una’gota...”
una triste verdad para los marineros de otrasiépocas, pero un
destilador COMPALTO NIREX puede ofrecer a los marineros
de hoy desde 1 a 60 toneladas/dia, de aguo dulce, obtenida
de ese Océano imbebible que tienen a su alrededor.

A continuacién damos algunas ventajas que hacen que el
destilador COMPACTO NIREX sea bien recibido a bordo.

ECONOMIA DE ESPACIO: EL COMPACTO NIREX no
solamente ahorra capacidad en los tanques de aguo dulce,
sino que necesita muy poco espacio en cdmara de mdquinas,

ya que es la unidad mds pequefia en su género en el mercado.

Esto se debe a que utiliza los intercambiadores de calor de
placas DE LAVAL -de alto rendimiento y minino empacho-
para la evaporacién del agua de mar, y para el enfriamiento
del agua dulce producida. Todo el calor necesario para la
destilacién se’obtiene del agua de refrigeracion del motor.

FACIL FUNCIONAMIENTO: EL COMPACTO NIREX ajusta su
capacidad sin intervencién manual, controla su produccién
por medio de un salinémetro incorporado y un sistema de
derivacién del agua preducida, para mantener exactamente
la pureza deseada. La calidad de los materiales, la baja

concentracién de salmuera en todas fases del procesc, evitan

totalmente la posibilidad de corrosiones.

INFORMACION_.Y, CONSULTAS EN_ESPANA:

TYCOR

TOURON Y CIA,, S. A,

AVDA. CALVO SOTELO, 35 MADRID-4
TELEFONO 2 31 31 04

FACIL ENTRETENIMIENTO: EL COMPACTO NIREX sigue
siendojcompacto también al abrirlo para su limpieza. No
necesita desconectar la tuberia. Sclamente hace falta
aproximadamente medio metro de espacio libre en su parte
posterior para tener acceso a todas las superficies de
calentamiento en el bloque del intercambiador de calor de
placas DE LAVAL. Y en todos los puertos importantes del
mundo hay servicio y piezas de repuesto DE LAVAL.

Una recomendacion especial para los Astilleros:

FACIL INSTALACION: EL COMPACTO NIREX se entrega al
Astillero formando una Unica unidad. Se puede instalar en
cualquier sitio del buque. Para cada tamano de Destilador
existe una alternativa utilizando solamente vapor. No
necesitan bombas adicionales, pues las montadas en los
Destiladores tienen alturas de descarga de hasta 15 metros.
Una vez situado a bordo basta conectar la tuberia y la linea
de corriente y jel trabajo estd terminado !

Nirex de Copenhague ha entrado ahora en el Grupo
Internacional de Compaiiias Alfa-Laval/De Laval; esio
quiere decir que las ventas y el servicio de los
destiladores COMPACTO NIREX en el futuro estardn a
cargo de la red mundial de representantes navales

DE LAVAL en los puertos de treinta y cinco paises de
todos los continentes.
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DE LAVAL

UD. GOMPRA

UN SERVIGIO MUNDIAL
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Vd. compra un servicio mundial cuando instala

separadoras centrifugas De Laval.

De Laval goza de la confianza de todos los

armadores del mundo y su servicio marino de

asistencia técnica no tiene rival.

TYCOSA

TOURON Y CIA,, S. A.

AVENIDA DE CALYO SOTELO, 35

ALFA-LAVAL
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MADRID - 4
A LA CABEZA DEL MUNDO EN APLICACIONES CENTRIFUGAS
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ORGANIZACION DE ASTILLEROS

Por José Julian Massa Saavedra
Ingeniero Naval

SUMMARY

Some considerations are made in the first part of this work involving a type of structure and its

basic conditions and limitations to perform its aim.

The second part deals with the application of such structwre to the particular case of Shipyards and
illustrates a procedure permitting the decentralization by Purposes till the last levels.

The third parte deals specifically with Designs, Estimates, Purchases and Production as most cha-
racteristic parts in the structure of a Shipyard, trying to define which wmust be their contribution to

reach the general purpose.

Finally, in the shape of a summary, it is itended to reflect the importance given by the author to
the suppleness and ability of adaptation of the structure, and to the decentralization (and conse-
quently to the support to the auxiliary industry) as well as to the control systems of every kind (even
of the vessel under operation), to the function of many-talented groups and finally to the shape of the

structure as basic conditionant of a Shipyard.

PROLOGO

La construcciéon naval es una industria de sinte-
sis y, como tal, debe ser considerada desde el punto
de vista de su organizacién. Si hubiera que definir
de alguna manera la politica de un Astillero, podria
decirse que el Astillero debe hacer solamente lo que
no pueda adquirir. Esto se considera cierto, en tér-
minos generales, para todos los aspectos de la acti-
vidad del Astillero, tanto en lo que concierne a fabri-
caciones como en cuanto a tecnologia y organizacion.
La “compra” en cada caso vendra determinada por
la renuncia que los dirigentes estén dispuestos a acep-
tar a cambio de un més rapido desarrollo, 0 una po-
sicion mas flexible.

Es evidente que las razones que para ‘‘comprar”
tenga un Astillero, no son las mismas que las de una
empresa de construccion naval, de la que el Astillero
no es mas que la planta de construcciéon de barcos.
La empresa de construccién naval, puede perfecta-
mente hacerlo todo, pero parece que han de tenerse
en cuenta por lo menos las condiciones siguientes:

@) Rentabilidad de la actividad no renunciada, en
funcién de la capacidad de gestion en el campo co-
rrespondiente.

b) Casi como necesaria para cumplir la anterior,
situar esa actividad (o actividades) fuera del Asti-
llero, cuya estructura —necesariamente pesada—
puede hacer no rentahbles actividades que en si mis-
mas lo son, o lo pueden ser.

¢) Ademas —naturalmente— debe considerar las
actividades no renunciables, en funcién del bien ge-
neral de la empresa.

Por otro lado, la empresa de construcecién naval

no puede olvidar que en las condiciones actuales de
mercado —en competencia internacional— tiene que
tener “algo que ofrecer” distinto de la competencia
si quiere presentarse en el mercado con razones va-
lidas para competir. Dicho de otra manera: tiene que
elegir su campo de competitividad y —quiza enton-
ces— renunciar a desarrollar el resto. Si renuncia a
todo, no podra situarse en posicién de competir, al
menos no podra situarse en cabeza.

Como en otras empresas, en las de construccion
naval los problemas fundamentales pueden concre-
tarse en:

— KEstructura.
— Organizacion.
— Tecnologia.

Por Estructura se entiende la distribuciéon y orden
(por lo tanto la definicién) de las partes que com-
ponen el todo.

Por Organizacidn, el conjunto de leyes (reglas de
juego) capaces de hacer que cada cosa tienda a su fin
peculiar y que el conjunto de todas las partes resulte
acorde.

Por Tecnologia, el conjunto de “conocimientos del
oficio”, en todas las actividades empresariales.

CONSIDERACIONES GENERALES.,

El problema de definir la estructura (las partes y
su orden relativo) de una empresa, equivale a definir
las funciones que es preciso desarrollar (lineas) para
cumplir el objeto social y, dentro de cada linea, los
niveles de responsabilidad y decisién.

Los criterios segiin los cuales debe fraccionarse la
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responsabilidad y la decisién, no pueden ser fijos;
dependeran, entre otras cosas, de los objetivos de la
empresa y de la capacidad de las personas que la
compongan,

Los objetivos, si son varios, definen lineas diferen-
tes por si mismos.

La capacidad de las personas puede aconsejar des-
doblar un nivel e, incluso, desdoblar la linea, si el
objeto lo permite (si puede desdoblarse).

Supuesta la definicién de las distintas lineas y los
diferentes niveles de responsabilidad dentro de cada
una, se plantea a cada responsable el esquema si-
guiente:

a) Fijar los objetivos.

b) Planear su ejecucion.

¢) Controlar los resultados.

Dependiendo de la complejidad de la gestidn, el
responsable podra o no —por si mismo— realizar los
trabajos que el esquema anterior implica. Si la fun-
cion es compleja, serd necesario que otras personas
colabhoren, pero es preciso tener en cuenta que no pue-
de desdoblarse la toma de decisién sin crear nuevos
niveles de responsabilidad (delegacién), o renunciar
a la responsabilidad del dirigente (abdicaciéon). De
aqui la conveniencia del “staff”, que en lo sucesivo
se llama consejo, y consejero a la persona que esta
en tal situacion a cualguier nivel; asi, se acorta la
linea, quedando sin embargo la estructura con capa-
cidad para absorber todos los refuerzos (en personas
propias o ajenas) que necesite en un caso dado, con
la sola limitacién de que el ejecutivo (jefe o repre-
sentante del equipo que trabaja en cada nivel dentro
de una misma linea) sea capaz de sintetizar —jpara
transmitirlo— el trabajo de su consejo. Esta trans-
misién tiene que realizarse por la linea jerarquica
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Desde otro punto de vista, y hablando en términos
generales, puede partirse de la base de que un menor
nimero de niveles es siempre mejor al disminuir los
problemas de comunicacién que tanta importancia tie-
ne (en todos los d6rdenes) en la vida de la empresa
v el desarrollo de las actividades empresariales.

Idealmente podria concebirse una linea de ejecucion
formada por un sélo nivel (es el caso de la empresa
mas pequefa, el artesano) y realmente seria buena
solucién; sin embargo, es evidente que en la empresa
compleja esto no es posible. Es preciso delegar la
responsabilidad y la decisidn, y precisamente de aqui
nace la estructura.

Al considerar la estructura de la empresa comple-
ja, de acuerdo con lo dicho anteriormente, hay que
considerar la linea ejecutiva como base, admitiendo
que cada nivel de los ejecutivos debe tener consejo y
sistema de control, aunque una o ambas funciones
sean realizadas por el propio ejecutivo.

Segtn lo anterior, cada responsable recibe del nivel
inmediato superior los objetivos que él debe cumplir,
los desglosa de manera que puedan cumplirse al nivel
inmediato inferior y los transmite como sendos ob-
Jetivos a los responsables que dependen directamente
de él.

Con este funcionamiento no se encuentra limita-
cion —al menos teéricamente— al nimero de res-
ponsables que dependen de cada nivel, ya que las co-
municaciones —en el orden operativo— se estable-
cen por la linea jerarquica, por lo tanto son érdenes
vy, como tales faciles de transmitir si estan bien con-
cebidas. Las respuestas o comunicaciones de un nivel
al superior tampoco son causa de limitacion, ya que
circulan por la linea de control.

De esto se puede deducir:
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1. La linea de la estructura se ramifica cuando
un ohjetivo se desglosa en varios.

2. Se define un nivel —rpor lo menos— cuando
hay ramificaciones.

3. De cada ramificacién puede partir un nimero
cualquiera de ramas.

4. KEn cada nivel (como consecuencia de lo ante-
rior) puede haber un nimero cualquiera de respon-
sables con tal de que cada uno tenga su objetivo in-
dependiente.

5. (Cada responsable tiene que ser capaz (para
transmitirlo) de desglosar su objetivo y controlar el
resultado de cada parte en que lo ha desglosado.

6. Ejecutado o no por la misma persona, cada res-
ponsable necesita planeamiento y sistema de control.

En la figura 1 se representa esqueméticamente la
estructura, indicando el sentido en que circula la
informacion.

Al transmitir los objetivos, cada responsable debe
sefialar qué datos precisa recibir para ejercer su
propio control. Debe coordinar también en el tiempo
(programa) los objetivos gue transmite mediante el
adecuado planeamiento (1).

Al definir la estructura, y aun durante el funcio-
namiento, puede surgir el problema de determinar la
amplitud de cada nivel a lo largo de la linea; hasta
donde debe llegar cada ejecutivo. Diriamos que, en
el orden operativo, hasta donde llegue su capacidad
de definir objetivos concretos y asimismo, capacidad
de controlar los resultados que se obtienen.

La determinacién del objetivo empieza por ser —al
nivel mas alto— la determinacién del objeto social.
En cualquier otro nivel debe seguir siendo concreto
y realizarse, no solamente porque es contraproducen-
te fijar a los demas objetivos que no se pueden cum-
plir, sino también por una razén puramente prictica:
Un objetivo que no se puede cumplir, no se cumplira,
con esto el funcionamiento serd deficiente y no se
cumplird tampoco el objetivo del nivel inmediato de
orden superior. Dicho de otra manera: quien fije a
los responsables que dependen de &l, objetivos que no
puedan cumplir, estd planteando el incumplimiento
de los objetivos propios y es, por tanto, de su propia
responsabilidad.

Como contrapartida de la responsabilidad que en-
trafia aceptar el desempefio de una mision, el cum-
plimiento de un objetivo, quien lo acepta, tiene dere-
cho a solicitar los medios que considere necesarios,
vy quien lo fija, tiene a su vez el deber de proporcio-
narlos; este tiene a su vez el derecho de “pedir pre-

(1) Por Planeamiento se entiende la funcién que, mediante
anilisis de los objetivos generales a cumplir en cada nivel,
permite su desglose en otros de orden inferior, en funciones
v en el tiempo.

Por Control se entiende el mecanismo que permite comparar
el desarrollo de los acontecimientos con las previsiones rea
lizadas. Se considera por lo tanto que un hecho cualquiera
por ser conocido no puede considerarse controlado. Es pre-
ciso comparar con la previsién v medir la separacion entre
ésta v la realidad, asi como el resultado final si los acon-
tecimientos contintian desarrollindose con la misma ten-
dencia,

De una forma natural, entoneces, el control se apova en el
planeamiento, va que sin éste no puede existir. Al contrario
se deduce de ésto que no debe existir interés en planear

acontecimientos que luego no se _pr_)dr:'m controlar; es decir,
conocer y comparar con la prevision o planeamiento.
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cio” de antemano. HEs decir, cada responsable —si de
verdad delega— tiene gue poner a disposicién de los
inmediatamente subordinados a él, todos los medios
que estos ultimos estimen necesarios para cumplir los
objetivos que se les senalan (2).

Para concretar la estructura de una empresa, hay
que relacionar las personas con las cosas: El conjun-
to formado por cada responsable, su consejo, su me-
canismo de control y los medios de trabajo de que
disponen, constituye un nicleo dentro de la empresa,
una parte de la estructura que tiene una misién con-
creta que cumplir: Un objetivo.

Estos ntcleos pueden recibir diferentes denomina-
ciones segun el nivel o el habito (grupos, talleres, sec-
ciones, departamentos, divisiones, ete., etc.) y que
aqui, siguiendo una denominacién ya extendida —y
que permite mayor generalidad— llamaremos do-
minios.

For su concepcion, desde el punto de vista estruc-
tural, los dominios pueden ser simples o complejos;
desde el punto de vista operativo pueden presentarse
en serie o en paralelo. Se pueden concebir, también,
dominios imaginarios.

Dentro del concepto de dominio cabe igual una es-
tructura gerencial que un ejecutante. (Un solo opera-
rio es un dominio con su objetivo, su planeamiento y
control, y sdlo se diferencia de responsables de do-
minios mas complejos en que no tiene objetivo que
transmitir. )

La estructura de una empresa puede ser la defi-
nicién de los dominios simples y complejos de los que
la empresa ha de componerse: El mas complejo es la
empresa misma y el més simple cada hombre.

Dentro de cada dominio, el responsable tiene auto-
ridad para tomar las decisiones que estime conve-
nientes para cumplir el objetivo que le ha sido con-
fiado (delegacién), con los medios materiales y hu-
manos que formen parte del dominio y de cuya ad-
ministraciéon (en todos los 6rdenes) es responsable
(aceptacion).

El intercambio esencial Delegacion-Aceptacion
—que exige la mutua confianza— caracteriza a la
empresa descentralizada.

La integracion de los resultados de todos los do-
minios sera el resultado de la empresa.

Cada dominio tiene un objetivo que de una forma
u otra es parte necesaria del objetivo general. Para
que la aportacion sea acorde es necesario que los
objetivos se determinen de arriba hacia abajo (por
derivacion) para que después los resultados sean in-
tegrables. Las previsiones, por el contrario, se
obtienen por la integracion de las previsiones de cada
responsable respecto al cumplimiento del objetivo
sefialado, es decir, de abajo hacia arriba.

(2) Si los medios solicitados se consideran desproporcio-
nados al fin propuesto, hayv que eclegir entre cambiar los ob-
jetivos, cambiar las personas o cambiar la estructura. Ac-
cidentalmente puede ser solucién ejercer influencia hacia
los escalones siguientes, pero sé6lo en cuanto que esta su-
plencia tenga un valor formativo v se verifique de forma
esporidica; en otro caso hay que plantearse que el siguiente
escalon no estd debidamente justificado o debidamente re-
presentado.
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Cada responsable que delega, al aceptar las previ-
siones que recibe, se responsabiliza a su vez de su
cumplimiento. De aqui la necesidad del mecanismo de
control. El responsable, el jefe, aparece asi con la
dimensién que consideramos mas caracteristica. Es
-—valga la palabra— el “decididor” en un dominio, es
decir: Quien dé las soluciones definitivas a los asun-
tos. Por tanto, es también él quien debe aplicar las
medidas correctoras si hay desviaciones entre los su-
cesos y las previsiones. (También si hay desviaciones
entre las previsiones que le ofrecen y los objetivos
que sefnala, aunque, en este caso, las medidas son
de otro orden).

En un sentido muy amplio, si el dominio esta de-
finido es porque lo estan los objetivos (las politicas)
y los sistemas de control en todos los 6rdenes.

En la figura 2 se representa la misma estructura
del esquema de la figura 1, representando cada do-
minio por un circulo. Las flechas indican cémo se
integra la gestion.
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En esta representacion se pierde la medida de la
importancia relativa de las personas, manteniendo,
en cambio, con claridad el Ambito de las funciones
y la amplitud, la repercusiéon de las decisiones (3).

La marcha general de la empresa, su direccion, asi
como la de cada dominio, se puede estudiar, analizar
y controlar, por medio de una funcién econdmica, a
cuyo 6ptimo se ha de tender.

La optimacion se puede buscar de maneras muy di-
ferentes: minimo coste, maxima produccion, minimo
plazo, nuevos mercados, etc., etec. En cada caso de-

(3) 8i esta representacion fuese 1til, valdria la pena uti-
lizarla, ya que evita uno de los inconvenientes de los orga-
nigramas clasicos: Presuponer importancia de personas que
ocupan puestos.
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pendera de las circunstancias internas y externas,
materiales y humanas, etc., que incidan en la empresa
en el momento que se considere, o en cada uno de los
dominios en particular.

Del analisis de la funcién econémica general (de-
pendiente de los dominios definidos) puede surgir
la conveniencia de variar los dominios en todo o en
parte; en este caso hay que replantear la funcion
econdmica inicial.

Conviene tener en cuenta que, para una estructura
dada, puede suceder que los 6ptimos de cada dominio
pueden no corresponder con los valores que hacen
optimo al dominio general. Si se tiende a optimar
cada dominio, sin considerar el dominio general, la
descentralizacion pueden convertirse en desinte-
gracion.

La estructura ideal seria el conjunto de dominios,
cuyos Optimos respectivos se correspondan con el 6p-
timo del dominio general. Llegando desde el dominio
mas simple: cada hombre en su trabajo, hasta el mas
complejo: la empresa cara al exterior, se cumplirian
todas las aspiraciones sociales, econémicas y de ser-
vicio que la empresa debe tender a cumplir.

El planeamiento de la funcién econdmica exige la
definicion de los dominios y el objetivo. Su andlisis
exige a su vez, establecer hipotesis de las circunstan-
cias en que ha de encontrarse la empresa y de aqui
también puede resultar la necesidad de modificar los
dominios o los objetivos. De esto resultaran medidas
de correccién a corto plazo y previsiones a medio y
largo plazo (4).

La necesidad del planeamiento a largo plazo y la
necesidad —por lo tanto— de hacer hipétesis, acon-
seja el empleo de técnicas adecuadas. Dirigir tiene su
propia tecnologia: el dirigente actual tiene que cono-
cerla y el dirigente futuro tiene que aprenderla.

En general las técnicas de investigacion operativa
tienen la ventaja de permitir a los dirigentes (con
facilidad y relativa objetividad), sacar conclusiones
de sus propias hipotesis para tomar decisiones mas
informadas.

Al responsable, disponer de estas técnicas le puede
permitir:

— Anticiparse en el tiempo manejando de forma
equiparable, hipotesis diferentes; puede, por lo
tanto, establecer Prevision.

— Llegar “mas lejos” en la definicion acortando la
linea, lo cual simplifica la comunicacion.

— Analizar por separado la aportacion de cada do-
minio (simple o complejo) en todos los supuestos
en que se sitie, lo que le permite definir Politica.

Como consecuencia, se pueden concretar planes de
reestructuraciéon y —rpor lo tanto— necesidades pro-

(4) Desde el punto de vista de la empresa en su conjunto,
el corto plazo es practicamente el pasado, por ello, el plan-
teamiento y andlisis de la funcién econémica y la toma de
las decisiones que resulten aconsejables de dicho andlisis,
ha de hacerse tanto mas “para después” cuanto mas alto
sea el nivel de responsabilidad, o lo que es igual. mas com-
plejo el dominio a que se refiera la funcién econdmica.
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gramadas de medios materiales y humanos de todo
tipo.

Por el mismo hecho de concretar la hipotesis y los
planes (politicas), el dirigente puede ejercer su con-
trol sobre la evolucién hacia el futuro. Conociendo al
menos las desviaciones de la realidad con respecto
a la previsién, tanto de las hipotesis como de las ac-
tuaciones previstas, es mas probable que pueda to-
mar a tiempo las medidas correctoras, cuya influen-
cia a su vez también puede evaluar.

Desde este punto de vista, cada dirigente podra,
probablemente, reconvertir su dominio descomponién-
dolo de modo que una parte produzca buenos resul-
tados en todas las hipdtesis consideradas y, otra u
otras, mantenerlas en evolucién o prescindir de ellas
(“comprando” su producto) de forma que la empresa
mantenga al maximo la flexibilidad.

Una decisién muy determinante para el futuro de
la empresa so6lo deberia tomarse después de analizar
todas las repercusiones previsibles, en funcién de la
rrobabilidad de que los supuestos de que se parte
sean ciertos.

Por el contrario, el peligro del uso de las técnicas
de investigacién operativa puede aparecer en dos as-
pectos:

— Deshumanizar la empresa, al no poder cifrar los
valores humanos.

— No considerar la investigacién técnica y tecnold-
gica que tampoco son cifrables en si mismas, aun-
que los resultados si lo puedan ser.

El Gnico recurso que se nos ocurre poner en juego
frente a este peligro es la mentalidad empresarial
del dirigente, que si bien debe conocer y aplicar unas
técnicas de dirigir, tiene que hacerlo de forma per-
sonal, es decir: la investigacién operativa es una he-
rramienta en manos del dirigente, sin duda de gran
valor, pero que, por su mismo caricter de herramien-
ta, necesita ser manejada.

Dentro de la terminologia que venimos empleando,
los medios se consideran parte de la estructura, lo
cual es —en cierto modo— heterodoxo. La razdén 1ni-
ca para hacerlo asi, es que los medios méas valiosos
desde el punto de vista empresa son los hombres, y
éstos no pueden separarse del concepto de estructu-
ra: por otro lado los medios humanos (e incluso su
valoracion) condicionan de un lado la estructuracion
y de otro la necesidad de medios materiales (sean
fitiles de trabajo, financieros u otros cualesquiera).

La autonomia de cada responsable en un dominio,
lleva consigo las ventajas de que las decisiones se
toman “mas cerca”, pudiendo adecuar los medios dis-
ponibles a las circunstancias con mayor velocidad y
mejor enfoque. Aumenta con esto la capacidad de
adaptacion de la empresa (5).

(5) Como contrapartida, podria suceder gue la continua
adaptacion fuese separando progresivamente a algln domi-
nio, de su posicién respecto al 6ptimo de la funcién econd-
mica general, (Serian las fuerzas centrifugas que aparecen
dependiendo de la personalidad de los dirigentes; en la em-
presa descentralizada, la oportunidad es mayor ¥ solamente

puede oponerse, la fuerza de cohesién que resulta de la mu-
tua confianza.)

INGENIERIA NAVAL

Ademas de la confianza personal-profesional de
las personas, es preciso que los planes, las politicas,
en todos los érdenes sean concretos y conocidos (sa-
ber qué hay que hacer y qué se puede esperar). De
otra parte, el dirigente debe tener la sensibilidad ne-
cesaria para detectar los aumentos de tension y cali-
brar su capacidad de absorberlos y durante cudnto
tiempo.

De esto resultara la politica, la prevision de evo-
lucién de las personas (6).

La definiciéon y conocimiento de los Planes y las
Politicas (el planeamiento detallado de un nivel, pue-
de ser el plan general del nivel siguiente), contribuye
a la estabilidad de la estructura.

Utilizando un simil mecanico, podria decirse que
la estructura obedece a las leyes de la estatica. No
quiere esto decir que la estructura permanezca —o
deba permanecer— inmévil, simplemente que debe
elaborarse y cambiarse para que pueda permanecer
en equilibrio. Tiene cabida también la idea de roza-
miento (zonas de indeterminacidon) que, si por una
parte dificultaran el movimiento, por otra parte per-
mitiran el equilibrio real.

El funcionamiento de la empresa, la estructura en
movimiento, estara regulado por la organizacion; sus
leyes constituyen la cineméatica de la empresa.

El producto, los resultados, trabajo, motivaciones,
obedeceran a las leyes de la dinimica.

Queremos decir con esto que para concretar la
idea de empresa, no es suficiente con considerar la
estructura y la organizacion. No se pasa de la esta-
tica a la dindmica; para llegar a la dinamica, hay
que introducir la fuerza. La fuerza en las empresas,
la introducen los hombres.

Tampoco esto seria suficiente si no se tiene en
cuenta que la Empresa se mueve en una circunstan-
cia, un campo de fuerzas que varia por razones de-
pendientes del movimiento de la propia empresa y
otras ajenas a ella y cuyo conjunto condicionara ine-
vitablemente el movimiento, la evolucién. Este cam-
po (o campos) de fuerzas, es una de las hipotesis mas
importantes que los dirigentes tienen que hacer: son
la coyuntura y el clima internos y externos.

Siguiendo el simil pueden hacerse consideraciones
que son interesantes respecto a energia interna, fuer-
za viva, energia potencial, accidn y reaccion, ete.

En la idea de dominio que se maneja, dependiendo
del objetivo, la estructura de cada dominio resultara

(6) A este respecto, la existencia (fisica o potencial) de
los consejos aporta ventajas posiblemente, ya que permite
mantener dentro de la misma organizacién personas de rit-
mo muy diferente, sin necesidad de desplazamiento —que
llevan siempre consigo la pérdida de las personas despla-
zadas— o, por el contrario, en evitacion de estos desplaza-
mientos, se impida la evolucién de personas de ritmo més
rapido. Estos pueden evolucionar por la linea de consejo, sin
destruir la estruectura con su evolucion, Consecuentemente
la. empresa seguird contando con personas que de otra ma-
nera puede perder.

s relativamente frecuente el caso de personas que aban-
donan la empresa compleja por inadecuacion de ritmo, fuer-
za o personalidad. En general, son valores que —grandes o
pequefios— la empresa pierde, disminuyendo su activo en
este sector, tanto mas importante cuanto mas compleja sea la
empresa, ya que con la complejidad, aumenta el nimero de
condiciones exigibles en el concepto profesionalidad.
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federada o funcional, o ambas cosas, segin sean los
dominios de que a su vez se compone.

En el caso de la empresa cuyo producto es com-
plejo, caso del astillero, resultard muy probablemen-
te una estructura federada, para los dominios equi-
valentes a talleres, al lado de una estructura funcio-
nal en gran parte de los consejos y parte de los eje-
cutivos.

Si se alcanzase un grado de polivalencia adecuado
(hombres “multi-especialistas”) no habria diferencia
entre la federacién y la funcionalidad porque cada
individuo polivalente es un dominio con estructura
federada.

Loégicamente la polivalencia personal no se alcan-
zara ni facil ni rapidamente, quedando entonces la
solucion en buscar la polivalencia del grupo (federa-
cién), aunque las politicas, formacién del personal
entre otras, se orienten hacia la polivalencia del in-
dividuo.

Al considerar la empresa en evolucién (evolucién
otra parte necesaria, ya que la empresa ha de ser un
organismo vivo) surge la necesidad de profundizar
en determinados campos, lo cual a su vez puede exi-
gir la actuacion del especialista que investigue. Para
ser consecuentes con el razonamiento que se trata de
seguir, estas funciones han de situarse en el consejo
del nivel correspondiente (7).

Durante la operacién el mecanismo para la deci-
sién se basa en el funcionamiento de dos circuitos,
de los que el dirigente forma parte. Recibe de arriba
objetivos, planea la posibilidad de hacer y los trans-
mite a los escalones siguientes: recibe de éstos una
aceptacién (idéntica o no al objetivo que sehala a
cada uno), se responsabiliza a su vez —por su pro-
pia decision— de su objetivo y envia al nivel inme-
diato superior su prevision. Ha decidido (con parti-
cipacion de los responsables siguientes y la inter-
veneién de su consejo) el objetivo del dominio; en
funcién de esta decision —pero con su propia res-
ponsabilidad— decidira a su vez el responsable del
nivel anterior.

Por otro lado, el dirigente recibe en su mecanismo
de control, los datos que le sirvan para conocer las
desviaciones que surjan respecto al cumplimiento de
los objetivos, que ha delegado; verifica la repercu-
gién en los objetivos que €l debe cumplir y gobierna
para corregir las desviaciones. Ha sido informado de
la situacién real respecto a la prevista, decide las
medidas de correccion e informa al sistema de con-

(7) Los especialistas investigadores —como consejeros
que son en este caso— no tienen méas influencia hacia los
operativos o los consejeros de otro nivel, que la que resulta
de su prestigio personal, o la que le sea conferida indirec-
tamente por la decision que —en funcién de lo que él acon-
seja— adopte el responsable del dominio del que forma parte.

Este planteamiento tiene como consecuencia que todas las
funciones de investigacion, del tipo que fueren, han de estar
definidas en cuanto a su objetivo (cosa que se producira
practicamente de manera automatica por la indole de la fun-
cién) y en cuanto a su Ambito —lo que va no es tan automa-
tico— y gue exige a su vez que cada responsable determine la
composicion de su consejo, teniendo presente que él debe dar
cuentas hacia arriba y hacia abajo de los resultados. Hacia
arriba debe dar, en general, justificacién y rentabilidad, v ha-
cia abajo asegurar motivaciones y promocion.
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trol del nivel superior, no de la decision, sino de la
situacién y prevision.

Observaciones

Definidos todos los dominios de que se compone la
empresa (la estructura, incluso medios y los objeti-
vos), el funcionamiento general depende de las deci-
siones (conectadas) de todos los ejecutivos mediante
el contraste continuo de:

— Objetivo con Prevision.
— Prevision con Realizacion.
— (Dialogo Jefe-subordinado).
— (Mecanismo de control).

Una estructuracién por objetivos y la descentrali-
zacion, no significa interrumpir las conexiones: an-
tes, al contrario, pueden incluso llegar a ser mas
importantes que en otros tipos de estructura, aun;jue
nunca mas cuantiosas. (Cierran el circuito de auto-
control).

Cada dominio (simple o complejo) debe ser renta-
ble y competitivo; la rentabilidad (tanto por ciento
Resultados/Inversiones) es un valor aksoluto, aungue
puede ser subjetivo ya que depende de la valoracion
que se dé a Resultados e Inversiones. La competiti-
vidad es siempre un valor relativo (un dominio es
competitivo si su rentabilidad es igual o mayor a la
de otros que incidan o puedan incidir en su campo).

Dependiendo de la indole del objetivo, los resul-
tados pueden medirse directamente o no segiin que
exista una unidad de medida. Para el dominio gene-
ral, l2 empresa, la medida, la da el mercado. Para
los dominios parciales, si no existe unidad de medi-
da, el dirigente debe crearla dando una norma de va-
loracién mas o menos subjetiva; ademés debe tender
a reducir todo lo posible el nimero de dominios para
los cuales la valoracién de resultados sea muy obje-
tiva,

Cuando un dominio no es comgetitivo pero su pro-
ducto es necesario, puede desaparecer de la estructu-
ra quedando, sin embargo, como un dominio imagi-
nario. Las demdas partes de la estructura deben dis-
ponerse como si tal dominio fuese real. Deben por lo
tanto mantenerse los sistemas de control y otras co-
municaciones que liguen al dominio imaginario con
el resto de la estructura.

La competitividad esta relacionada con la dimen-
sién (aunque no es proporcional) lo cual puede con-
dicionar la fusion de dos o mas dominios (que po-
drian ser independientes) que por separado no al-
canzan dimension rentable o “masa critica”. Al con-
trario, puede suceder también que por imperativos de
de competitividad haya que fraccionar dominios.

La fusién no indica necesariamente centralizacion
de la misma manera que descentralizar no indica dis-
gregacion. En la fusién si es necesario la definicidn
del nuevo dominio, que no es la suma de los fusio-
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nados, ya que la funcién econdmica que hay que
plantear es distinta y la posible competitividad bus-
cada depende fundamentalmente de la complemen-
tariedad (8).

APLICACION A ASTILLEROS.

En el caso concreto de la construccion naval, el
objetivo del dominio mas general es la rentabilidad
de la empresa haciendo barcos de acuerdo con los
contratos que se establezcan.

Podria decirse que el astillero es un dominio (parte
de la estructura de la empresa de construccion na-
val) que debe ser capaz de construir un barco dado
con detalle de contrato (precio, plazo y calidad) con
unos medios determinados, cuyo conjunto debe ser
rentable para el total de las construcciones.

Como elementos mas tipicos de astillero —en com-
paracién con otro tipo de industrias— pueden citarse
los siguientes:

1. Medios costosos de dificil transformacién, al-
gunos de los cuales definen en gran manera la pro-
duccion.

2. TUnidad de obra de gran valor con periodos
largos de gestacion, construceién y experimentacion.

3. Defecto de definicion —la mayoria de las ve-
ces— al contratar y —algunas veces— al empezar
a construir.

4. Valor anadido relativamente pequefio, siendo
necesaria consecuentemente, gran aportacion de otras
industrias de las que unas estin enfocadas 100 por
100 a la industria naval y otras -—no menos importan-
tes para el astillero— tienen un mercado méas amplio.

5. Volumen de inversiones a obra elevado.

Con estas condiciones, el astillero se presenta con
una aparente rigidez (planta no transformable que
define en gran manera la produccion) al lado de una
necesidad ——casi constante— de hacer frente a pro-
blemas nuevos, tanto por la duracién de los perio-
dos de cada obra, como por la diferencia de unas obras
a otras.

Asi planteado el problema, no cabe duda que los
sistemas de planeamiento y programacién actualmen-
te disponibles, asi como sistemas de control eficien-
tes, se presentan como un arma muy eficaz y prac-
ticamente decisiva. Sin embargo, parece que la plena
aplicacién de estos u otros sistemas, tiene que ir pre-
cedida de una determinacién completa de la estruc-
tura. Los problemas de producciéon sélo pueden re-
solverse, de forma general, planteando la situacién
inicial o actual, la funcién econdmica que exprese el
problema y los objetivos; en la realidad se trata es-
pecificamente de cumplir los objetivos, partiendo de
la. situacion actual, de manera que la funcién eco-

(8) La asociacion pura y simple puede diferenciarse de la
fusion, yva que la nueva funcién econémica en el primer caso
es la suma algebraica de las funciones econémicas de los do-
minios asociados y los que aporten nimeros negativos soélo
servirdn para restar de los positivos; por el contrario, en el
caso de la verdadera fusién, la funecién econémica es dife-

rente porque en base a la complementariedad se plantea la
existencia de un dominio nuevo.
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némica tenga valores 6ptimos. La funcién econdémi-
ca soélo puede plantearse después de concretar la es-
tructura.

Hay dos aspectos que condicionan el funcionamien-
to del astillero:

1. No se trata de que cada barco tenga un pro-
grama Optimo, sino de que el astillero resuelva la
totalidad de los contratos de manera que el conjunto
sea Optimo.

2.* El planeamiento detallado de todas las acti-
vidades necesarias para la construcciéon de un barco
es posible (y atn sencillo) con el uso de computa-
dores. Pero el problema real no consiste en conocer
el programa detallado para la construccién, si no
méas bien, en dar a cada operativo un objetivo con-
creto y realizable cencebido de tal manera que si se
cumple (y se cumplen todos los demés) se alcance
el objetivo general.

El empleo de sistemas PERT, CPM, etc., de hecho
resulta 0til pero decididamente no es suficiente en
organizaciones de astillero de tipo tradicional. Real-
mente no pueden aportar mas que una parte necesa-
ria: analisis de una situacién (presente o futura) de-
jando sin resolver los problemas de integracién ha-
cia el objetivo general.

Si se plantea el grafo de actividades de la cons-
truccion de un barco, es cierto que puede mantenerse
un riguroso control de todas y cada una de las ac-
tividades que es preciso desarrollar para que se cum-
pla el programa previsto. Si se tiene en cuenta la
limitacién de recursos y se manejan simultineamen-
te todas las construcciones previstas, se obtiene una
panoriamica completa y detallada del trabajo a rea-
lizar. Los operativos pueden recibir érdenes concre-
tas para cada oreracidon y —si se prevé un sistema
de informacién en sentido contrario— puede cono-
cerse la repercusién que cada incumplimiento tiene
en el conjunto general. Es evidente que esto puede
ser de gran utilidad, pero no es menos evidente que
esto no introduce cambios sustanciales en los asti-
lleros.

Parece que la implantacion, sin mas, de sistemas
mecanizados de programar, tiene dos inconvenientes
fundamentales:

— Llevar a la centralizacion, ya que se manejan en
una misma unidad de gobierno todas las operacio-
nes (del orden de 7 u 8.000 en un programa nor-
mal de un barco).

— La rigidez de la estructura tiende a aumentar por
la imposicién a distancia (en el tiempo y el espa-
cio) de actuaciones concretas.

Como consecuencias mas importantes, se deducen
inmediatamente la dilucién de la responsabilidad y la
pérdida de la flexibilidad. La estructura se hace com-
pletamente funcional (se programan operaciones por
tipo de trabajo) y en este supuesto, el control real
es imposible (9).

(9) Pueden preverse ciertamente todas las operacion~s ne-
cesarias para hacer un barco v todos los barcos, puede in-
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Por el contrario, si se examina el grafo de activi-
dades correspondiente a la construccién de un barco,
puede observarse que determinadas actividades se
van enlazando en los diferentes caminos intervinien-
do alternadamente; puede observarse también que el
grafo general se puede descomponer en otros parcia-
les compuestos por actividades distintas, pero cuyo
principio y fin y su contenido se corresponden con
una etapa de la construccién que tiene una realidad
fisica. Por ultimo, la mayoria de estas redes parciales
con pequeias o ninguna variacidn, se repiten en to-
dos los barcos.

Si se convierte la actividad resultante de cada una
de estas redes parciales en un objetivo, se obtiene un
principio de estructura por objetivos para un as-
tillero.

Como primeras consecuencias se pueden obtener
tres cosas de gran valor practico.

1. Posibilidad de aplicar analisis de valores al
producto barco.

2." Posibilidad de analizar la competitividad de
la estructura para cada una de sus partes.

3. Posibilidad de convertir parte de los objetivos
en objeto de compra.

A
- - N
2 ;@ _)O ) OPERATIVOS
i
e il O SISTEMAS DE CONTROL
1 HE
2 1
, O CONSE JOS
objetivos
previsiones
controles
estudios
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De esta manera se han determinado los dominios
que aparecen en el diagrama de la figura 3, donde
de modo esquematico se representa la incidencia del
conjunto en la construccion del barco.

cluso hacerse un programa para cada persona, pero la uti-
lidad es dudosa porque no hay forma de disponer el meca-
nismo de comunicaciones necesario para semejante supuesto.
No quedan resueltas, ni siquiera planteadas, las responsabi-
lidades, que se diluyen en grupos inconcretos,

Desde un punto de vista mas general, aunque no existiesen
los inconvenientes mencionados, tampoco por aguel camino
se hace frente de ningtin modo a otros problemas tan im-
portantes en el negocio de construceién naval, como son los
financieros. Tampoco se pueden obtener —al menos rapida-
mente— datos para elegir el campo de competividad, ni ana-
lizar dentro de la estructura qué actividades son competiti-
vas v cudles no. Quedan fuera, por ultimo, todos los aspec-
tos de investigacion técnica y tecnologica a nivel astillero.
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Una de las primeras observaciones que pueden ha-
cerse es que el casco se construye por la intervencion
en serie de unos dominios, mientras que el arma-
mento se realiza por la intervencion en paralelo.

Supuesta la definicion de estos dominios y la de-
legacion de la responsabilidad correspondiente, se
obtiene una estructura descentralizada, cada una de
cuyas partes tiene como cometido hacer una parte
del barco —o una etapa de la construccién— perfec-
tamente definida ; ademas, el trabajo de cada dominio
puede ser independiente en los medios y en el tiempo,
del trabajo de los demas dominios (independencia re-
gulada —naturalmente— por el planeamiento del ni-
vel inmediato superior). Aparece entonces el asti-
llero como el conjunto de estructuras independientes
unas de otras (dentro de su propio nivel) cada una
de las cuales tiene todos los medios necesarios para
realizar su trabajo. Desaparece la estructura fun-
cional frente a una estructura federada, aumenta el
valor del grupo y, por lo tanto, la polivalencia, ade-
mas sustancialmente, disminuyen en gran manera
los problemas de coordinacion, siendo mucho mas
sencillo la programacién de recursos y su evaluacion

Desde el punto de vista empresa (negocio) la com-
petitividad de cada dominio puede analizarse facil-
mente y en los casos en que de este andlisis resulte
la no rentabilidad de determinado dominio, la com-
pra en el exterior de su producto se convierte en una
compra realmente bien definida —lo que podria lla-
marse ‘‘compra llave en mano”— eliminandose si-
multaneamente la mayoria de los problemas de in-
terferencia de trabajo entre personal propio y per-
sonal de empresas subcontratistas, dificultades de
estimacién de coste, rotura del sistema de acopio de
datos y tantos otros problemas bien conocidos, que
la subcontratacién trae consigo dentro de una es-
tructura funcional como son las tradicionales (y la
mayoria de las actuales de los astilleros).

Por la definicién de los dominios y considerarlos
como negocios independientes, aparece con todo su
valor la necesidad de los almacenamientos inter-
medios.

El volumen de los almacenamientos estara condi-
cionado por los valores que tome la funcidén econo-
mica. La decision para definir este volumen, ha de
tomarse como compromiso entre las ventajas de in-
dependizar la actividad de un dominio de la marcha
general y los inconvenientes de aumentar el capital
circulante (10).
m]mente cada dominio, por su propia constitucion,
necesita almacenamientos de entrada v de salida, En el caso
de dominios en serie se verificarda que el almacenamiento de
salida de uno es el de entrada del siguniente. La funcion de
los almacenamientos intermedios es —sustancialmente— ase-
gurar la continuidad del flujo regulando las diferentes ve-
Jocidades de circulacion por cada dominio para atemperarlas
al flujo general. La existencia de estos almacenamientos hace
oosible que cada dominio siga su marcha més conveniente
sin que necesariamente tenga que coinecidir de forma rigida
fa. de varios dominios. (Un producto comprado, se incorpora
al proceso de produccién en el almacén de =alida del domi-
nio que lo hubiera fabricado, de haberse hecho en el as-
tillero,)

Hay que hacer una aclaracion respecto a Parque y Almacén
(de casco y armamento respectivamente) ¢ue aparecen en el
diagrama de la figura num, No son almacenamientos

propiamente dichos, son dominios con m’isinnes especificas
que ademas necesitan cada uno su almacén de entrada y de
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De una forma teérica podria decirse que el volu-
men de los almacenamientos definidos por la condi-
cion de uniformidad de flujo, es un minimo que puede
aumentar por razones que pueden calificarse como de
“seguridad general del proceso”. Asi como los cri-
terios de volumen minimo para uniformidad del flu-
jo, pueden considerarse objetivos, los debidos a la
seguridad general del proceso son circunstanciales y
aun subjetivos. En general, los aumentos de almace-
namiento por seguridad del proceso, pueden hacerse
depender de la capacidad de reaccion de cada dominio
frente a interrupciones parciales del flujo. Esto es
importante porque si se adopta este criterio se deduce
que a medida que disminuyen las reservas de los fac-
tores de produccién (mejor utilizacién de los recur-
sos implicados) han de aumentar los almacenamien-
tos de seguridad, ya que los recursos a poner en juego
frente a la emergencia (recursos en reserva) son pe-
quefios y, por lo tanto, su aportacion para la recons-
titueién del almacenamiento también; esto se tra-
duce en un periodo largo con el almacenamiento por
debajo del minimo necesario o —planteado el pro-
blema a la inversa— la interrupcioén de la produccién
de un dominio ha de ser pequefa para no afectar al
proceso general.

La diferenciacion entre los dos sumandos que com-
ponen el volumen de cada almacenamiento, es im-
portante: la primera parte depende del proceso (mé-
todo en sentido amplio) y en cada almacenamiento
depende so6lo de los dominios anteriores y siguientes
inmediatos, mientras que la segunda parte es practi-
camente independiente del método y depende del gra-
do de explotacion de las capacidades de los dominios
inmediatamente anteriores.

(Naturalmente el razonamiento aplicado a dominios
como los del diagrama de la figura 3, son aplicables
a dominios mas simples como las maquinas o los
hombres.)

Esto puede ser importante porgque, en cada caso
concreto, una vez definida la estructura, el objetivo ¥
el método, se pueden deducir los espacios necesarios
en cada dominio del astillero para alcanzar el obje-
tivo previsto.

Es obvio decir que el espacio es uno de los recursos
que limitan mas estrechamente la produccion del as-
tillero; por otro lado, el espacio —como los demas
recursos— no puede valorarse independientemente.
En primer lugar depende (a igualdad de produccion)
de los demas recursos disponibles; en segundo lugar
depende del método.

(Realmente, el método es la variable independiente
de la funcién econémica. La decisién de cada respon-
sable es siempre elegir un método para, partiendo de
una situacion actual, ir hacia un objetivo.)

salida. (Hay que tener en cuenta que en lo que llamamos
parque como en lo que llamamos almacén, se realizan “trans-
rormaciones” —méas o menos fisicas— en los materiales que
entran y salen).

En el orden general, los “almacenamientos de entrada y
salida” de cada dominio, no se circunscriben necesariamente
a materiales; los “almacenamientos” han de existir para cual-
quier producto que maneje el dominio.
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Existe una interdependencia entre el conjunto de
los recursos fijos y el método; el espacio es uno de
los recursos fijos méas caracteristicos. Esto se tra-
duce, para los astilleros existentes, en la necesidad
de elegir un método en funcién de los recursos fijos
existentes (en particular, en funcidén del espacio) ; pa-
ra los astilleros de nueva planta, o en periodo de re-
conversion, se puede —a la inversa— determinar los
recursos fijos (también el espacio) en funcién del mé-
todo que se pretenda seguir.

Con los términos que se han empleado antes, quie-
re esto decir que solo los dominios fijos condicionan
verdaderamente el negocio (11).

Definicion de los dominios bdsicos de la estructura
del astillero.

No se trata, en lo que sigue, de definir un organi-
grama en el sentido clasico por considerar que su va-
lor es relativo y no pueden encontrarse criterios de
valor general. (Aunque se considera que su definicién
es necesaria en cada caso concreto. Entre otras cosas,
un organigrama bien planteado sirve para que cada
dirigente pueda hacer planeamiento respecto a per-
sonas, lo que, en cierta medida, condicionara la evo-
lucion de la empresa).

Tampoco se trata de hacer una descripcion de fun-
ciones que sin organigrama no tendria valor a no ser
que se tienda a una estructura “burocratizada” en la
que todo esté previsto y en la que el organigrama es
independiente de las personas; se opone esto a la
idea de descentralizacién que, en nuestra opinidn,
debe ser dominantes en la estructuracion de astillero.
(Para una estructura dada la definicién, no de fun-
ciones sino de responsabilidades es, en cambio, im-
prescindible.)

Por definicion de los dominios entendemos aqui la
determinacién del aAmbito de cada uno; de qué ma-
nera contribuye a la consecucidn del objetivo general,
asi como cuales determinan la dimension del astillero.

En cuanto a dimensién y capacidad del astillero, se
puede hacer una distincién:

— La dimension de un dominio cualquiera (también
del astillero) viene dada por los elementos fijos
de que se compone o, en términos mis genera-
les, que inciden en su proceso productivo.

— La capacidad (en valores medios), aparece sin
embargo por la optimaciéon de la funciéon econd-
mica de todos los dominios que se integran en la
funcién productiva del dominio complejo que se
considere,

(11) Parece que la mano de obra directa no puede con-
siderarse como recurso fijo y, por lo tanto, no parece que
en la situacién actual deba ser considerada como un factor
limitativo de la produccién. Antes hahria que considerar los
recursos financieros y las limitaciones impuestas por el es-
pacio en general y las gradas en particular.

En el orden especifico de la construceion y en el plano
tedrico, es interesante comprobar que, dentro de una estruc-
tura como la que se desprende de la figura 3, la amplitud de
las compras puede aumentar con respecto a una estructura
funcional, sin que se pierda el control de la produccion.
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La relacion entre la dimension y la capacidad asi
definidas concreta, en cierta medida, el grado de ex-
plotacién de los factores fijos; si los factores fijos
son indivisibles, su integracién en 6ptimos no puede
realizarse mas que a partir del minimo comin multi-
plo de las dimensiones de cada uno.

Por otra parte, la dimension y la capacidad de-
penden de los métodos que se definan para el proce-
30 constructivo en cuestion (12).

A nivel empresa, la tendencia es maximizar el be-
neficio; la competencia hara que el beneficio tienda
a disminuir. La labor empresarial mas clara, radica
en modificar los pardmetros de la funcién econémica
(estructura y objetivos) para defender un beneficio
que necesariamente tiende a cero. De esta gestién
resulta la supervivencia o la eliminacién, ya que en
esto permanecer significa retroceder.

1-Curva de facturacidn

2-Costes fijos

4-Costes proporcionales

Modificar la estructura representa modificar (su-
primir o crear) los dominios de que se compone. Al
elegir entre constituir un dominio real o uno imagi-

12) A medida que el grado de explotacién se acerca a la
unidad, el dominio astillero se hace mas rigido. (En el limite
—para producto técnicamente homogéneo— el astillero se ha-
e absolutamente rigido y el beneficio se hace nule. Seria el
caso de explotacién 100 por 100 con precio de venta (demanda)
igual al precio de coste (incluso coste del capital) de pro-
duccion. Este estado de equilibrio tiene que verificarse nece-
sariamente en la situacion de coste minimo. En este caso la
situacion de la empresa seria de equilibrio absolutn con la
particularidad de que no podria salir de él: por un lado,
limita la demanda, por otro, limita la productividad. Es evi-
dentemente una situacién irreal. La empresa debe mante-
ner un estado de equilibrio dindmico contrarrestando el ne-
cesario decrecimiento del beneficio con la evolucién técnica
hasada desde el punto de vista comercial, en la innovacion.
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nario, “hacer” o “comprar” parece que teniendo en
cuenta la importancia de la flexibilidad, es mejor com-
prar, si el precio de la compra equivale a un coste
admisible.

El hecho de comprar —o de decidir comprar— equi-
vale a invertir e incluso la capacidad de compra esta
relacionada con la capacidad de inversion.

Con la creacion de dominios imaginarios, se puede
acercar la capacidad a la dimensién sin perder la
flexibilidad.

En el caso de reconversion del astillero (o cons-
truceién de uno nuevo) es necesario en primer lugar
fijar la dimensién, en funcién del largo plazo, para
asegurar la rentabilidad en las diferentes hipétesis
que los dirigentes pueden hacer.

En la figura 4 se representa graficamente la si-
tuacién de la rentabilidad de un dominio cualquiera
simple o complejo: puede ser un astillero.

En el eje de abcisas se representan unidades de
produccion técnicamente homogéneas. En el eje de
ordenadas, precios de coste y de venta en unidades
también homogéneas.

La utilidad de esta representacién depende de la
hipétesis que se hace implicitamente, de que el mer-
cado acepta cualquier volumen de produccién a pre-
cio constante.

En la hipétesis hecha respecto al mercado, los va-
lores de las ventas son proporcionales a las unidades
vendidas, que a su vez (en la hipdtesis hecha) son
proporcionales a las unidades producidas.

En cuanto a los valores de coste dependen de tres
factores:

— Costes fijos (correspondientes a factores indivi-
sibles).

~— Costes variables (derendientes de la produccién
pero no proporcionales).

— Costes proporcionales (correspondientes a impu-
taciones directas).

Para un determinado intervalo de produccién, te-
niendo en cuenta que los costes variables lo son de
forma discreta (constantes para un intervalo de pro-
duccidn) resulta que la curva de costes es un seg-
mento de recta. Para todos los niveles de produccion,
esta curva es una recta quebrada, de pendiente cons-
tante, cuya construccion se deduce de la propia fi-
gura. La curva de valores de venta —facturacién—
es una recta si se supone facturacién continua.

La rentabilidad de la empresa aparecera en los in-
tervalos de produccion en que la curva de facturacion
esté por encima de la curva de costes. (Zonas no ra-
vadas en la figura, en el eje de abscisas).

Puede suceder —como sucede de hecho en astille-
ro-— que la rentabilidad aparezca por intervalos, al-
gunos de los cuales son francamente pequefios, lo que
representa una situacién de rentabilidad inestable.

Si se tiene en cuenta que el astillero produce uni-
dades complejas, grandes en términos de valor, la
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curva de facturaciones real debe trazarse como una
recta quebrada de trazos horizontales y verticales,
de la que la recta dibujada representa valores medios;
en este supuesto, mas real, los intervalos se fraccio-
nan todavia mas (13).

Para el dimensionamiento de la empresa de cons-
trucecién naval y para el caso mas concreto de asti-
llero, resulta como consecuencia lo siguiente:

— Distinguir los dominios que definen dimensién
(dimensionar éstos para el largo plazo).

~— Estudiar la competitividad de cada dominio y la
de conjunto. (Situarse, en cada caso, fuera de las
zonas no rentables y de las de rentabilidad ines-
table.)

— Disponer la estructura por dominios, de forma
que los no rentables (como consecuencia de las
comparaciones de competencia) puedan conver-
tirse en dominios imaginarios.

Esto cambiaria un poco la consideracion de las pro-
porciones preestablecidas de gastos fijos a propor-
cionales. Para que la comparacién sea real, es pre-
ciso tener en cuenta los variahles no proporcionales
como fijos (para cada intervalo) y los correspondien-
tes a dominios imaginarios como proporcionales.

Las consideraciones hechas, atienden solamente a
la estructura propiamente dicha, es decir, a la empre-
sa hacia adentro. Hacia el exterior el astillero com-
pite si se cumple alguno de los supuestos siguientes:

— Precio mas bajo para un barco dado.
— Plazo méas corto, mejor alin, mas conveniente.
— Proyecto mas adecuado para un servicio dado.
— Calidad de ejecucién mas atrayente.

Esto se traduce para la estructura en la necesi-
dad de:

— Planeamiento y control de recursos (hombres, ins-
talaciones, suministradores, dinero).

~— Control del desarrollo del trabajo, de la concep-
cién de los proyectistas, de los suministradores,
asi como control de la politica de personal.

— Servicios téenicos desarrollados (investigacidn, in-
formacién sistematizada de los resultados en fun-
cionamiento).

— Desarrollo de un servicio de inspeccién hacia el
interior, hacia el exterior y hacia el barco en pe-
riodo de explotacién (14).

(13) 8i se dibuja la curva de costes, incluyendo la retri-
bucidén del capital, podria adaptarse la, curva de facturacion
a la de costes en los intervalos en que esté por encima, lo
que representa una disminucién del precio unitario, que en-
trafara una ampliacién del mereado.

Este supuesto de actuacién es necesario, va que para am-
pliar el mercado por encima de la demanda existente sdlo
se puede actuar (a nivel industrial) bajando los precios de
venta unitarios para producto téenicamente homogéneo.

A niveles superiores a la industria, existen otras posi-
bilidades.

(14) En el diagrama de la figura 3 se representa coémo
se cierra el circuito de inspeccién, vertiendo los resultados
de funcionamiento, en Proyectos.

Si se incluye en las misiones de Inspeccién, el manteni-
miento del servicio en garantia, se recogen de forma sencilla
experiencias que pueden tenerse en cuenta de forma inme-
diata en la definicién y la construccion. En este sentido las
personas de garantia son ademAs, inspectores hacia el barco
en funcionamiento,
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Como maés caracteristicos de la estructura consi-
derada se describen los dominios: Proyectos, Presu-
puestos, Compras y Produccion.

PROYECTOS.

Pueden distinguirse dos partes diferentes en la
practica dentro de la Oficina de Proyectos: Investi-
gacion y Desarrollo.

Investigacion: Se dedica a estudiar barcos o partes
de barcos, con el exclusivo objeto de mejorar el bar-
co en si y adecuarlo a las necesidades futuras pre-
visibles, de los armadores. Realiza las funciones de
ingenieria hacia el campo del armador, ademas de
optimar continuamente las partes de barco o el total
entre los dos polos de calidad demandada (u ofrecida)
v coste de construccién, en orden a la explotacion del
barco.

Es evidente que no es suficiente con proyectar un
karco que cumpla determinadas exigencias: es nece-
sario proyectar el barco mas barato que cumpla to-
das las exigencias adecuadas. (Se consideran “ade-
cuadas” por definicion todas las que el comprador pre-
tenda, sean o no discutibles.)

Las repercusiones que tiene en el funcionamiento
general el cumplimiento de esta premisa son eviden-
tes y no merecen comentario. Sin embargo, si con-
viene resaltar que las economias que pueden alcan-
zarse por este concepto son muy superiores a las que
se tienen por eventuales ahorros de ejecucion. Un
adecuado estudio de los barcos desde el punto de vis-
ta técnico, puede hacer posible de manera real, la
normalizacién y la adecuada politica de compras:
tanto una como otra tenderan a favorecer al suminis-
trador sin que esto quiera decir que los precios suban
para el astillero, por el contrario, deben bajar de
acuerdo con las “learning curves” hasta valores asin-
téticos de uno determinado, minimo en el limite.

La normalizacién realmente permite el hecho de
las especificaciones multiples que ha de resolver el
astillero, para conseguir sin embargo, las ventajas de
la fabricacién en gran escala. Las especificaciones de
contrato —segilin esto —deben contener expresamen-
te los productos normalizados.

Respecto a la politica de compras, v por lo que a
productos se refiere, no cabe decir mas que la buena
rolitica de compras para el astillero no depende tanto
de comprar barato como de proyectar barato.

En lineas generales, creemos que esta funcién de
investigacion —en la realidad y en términos de toda
la nacidn, insuficientemente desarrollada— es de las
cosas que, siendo necesarias para el astillero puede
no estar incluida en su propia estructura; por el con-
trario, el astillero no puede desconectarse de una fun-
cién como ésta, que determinara, de alguna manera,
su funcionamiento —meétodo a nivel astillero— en el
futuro. Como por otra parte es muy probable que un
dominio concebido para la investigacién téenica no
alcance masa critica para un sélo astillero, parece
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que la solucién puede ser adquirir la investigacion del
exterior, a través de un dominio imaginario existente
en la estructura del astillero que —por lo tanto-— de-
be contener todos los dispositivos necesarios para
que esta funcion situada fuera de la estructura pue-
da penetrar en ella de modo natural. (Esto, no siem-
pre ocurre.)

En caso de “comprar” la investigacién, el astillero
renuncia a competir en ese campo, pudiendo hacerlo
en la fabricacién propiamente dicha ——precio, plazo
y calidad— para un barco ya definido.

Desarrollo: Utilizando los resultados de la investi-
gacion, tiene como objetivo definir barcos concretos
solicitados. La definicién debe alcanzar, como mini-
mo, el grado en que se haya ofrecido al armador. Te-
niendo en cuenta que un aspecto de los proyectos es
precisamente ser parte de los contratos, resulta que
cuanto mayor sea la definicién, mas reales seran los
compromisos reciprocos armador-constructor.

En cuanto al grado de definicidn que el trabajo de
este dominio debe alcanzar, no parece que se pueda
limitar mediante una norma general; por el contra-
rio, los minimos de definicién, pueden venir impues-
tos en razon de lo siguiente:

El armador debe saber qué se le ofrece.

Presupuestos debe saber cuanto cuesta.

Produccién debe saber como hacerlo.

Es decir, el proyecto debe ser absolutamente con-
creto de manera que no sean necesarias aclaraciones
complementarias. Fsto no quiere decir que no haya
que continuar el desarrollo de las partes, hasta llegar
a las formas constructivas, si no que este desarrollo
pueda hacerse a partir de los datos iniciales, de una
manera que podriamos llamar automética.

En cuanto al grado de definicion mAximo, no pa-
rece que hay mas limites desde el punto de vista de
proyectos que el que imponga su propia rentabilidad.

Desde el punto de vista general, si conviene cuidar
gue el proyecto no individualice compras fuera de
control o métodos de trabajo no habituales.

PRESUPUESTOS.

Define el coste de cada proyecto, valorando ade-
més la aproximacion con la cual ha sido calculado. El
valor definido por Presupuestos debe de ser total, la
comparacién entre este valor y el valor comercial
puede dar la pauta para establecer el contrato.

El grado de aproximacién que se estime en el va-
lor dado por Presupuestos, permite una cierta eva-
luacién del riesgo. 8in embargo, el valor de un pro-
yecto unico, aislado, no da una medida real del bene-
ficio que su ejecucién aporta. Es necesario tener en
cuenta que el astillero no ha de construir cada barco
concreto de forma aislada. La rentabilidad del asti-
llero depende del conjunto de las obras que se reali-
cen simultdneamente.

En estas condiciones, el coste real de cada obra so-
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lo puede calcularse teniendo en cuenta el resto de
compromisos adquiridos (15).

Para el caso de un barco aislado, Presupuestos
calcula su valor basindose en los costes de transfor-
macién propios y los de adquisiciones en el exterior.

El coste propio se conoce a través de los costes de
fabricacién que se obtienen de las obras realizadas.
En este sentido es necesario tener en cuenta que los
valores que se obtienen de la experiencia, dependen
no sélo del barco en cuestidn, sino también del mo-
mento en que se construyan y la naturaleza y niimero
de las obras realizadas simultdneamente. Para evi-
tar este inconveniente, se puede actuar por mecanis-
mos de costes “standard” basados en contabilidad
analitica y analisis “geométrico” del barco. Dicho de
otra manera, manejando costes por unidad de obra,
cuyos valores fluctuaran poco, si las unidades elegi-
da son técnicamente homogéneas. Esto puede llevar
al uso de unidades hipotéticas cuando —como sucede
a menudo— las reales no son homogéneas.

De esta manera los valores que se manejan son los
de unidades homogéneas que forman parte de barcos
que pueden no ser homogéneos.

COMPRAS.

El problema de las compras es probablemente de
los mas dificiles de resolver en las estructuras de los
astilleros.

Llevando al limite la delegacion por objetivos, las
compras deberian descentralizarse quedando situada
esta funcién en el dominio que diese origen a la com-
pra. Esto representa solamente prolongar la linea de
responsabilidad “hacia atris” en cuanto al producto.
En el caso de astillero donde las compras son cuan-
tiosas ademdas de muy variadas, esto tiene inconve-
nientes claros si se lleva a los extremos, aunque pue-

(15) Volviendo a la figura 4, puede suceder que uno o
varios contratos sirvan para que la curva de facturacion (que,
como hemos dicho no es continua a nivel astillero. sino dis-
creta. v con “cuantos” equivalentes a barcos) pase a inter-
valos de produccién donde la diferencia Facturacién-Coste
(incluso financiero) sea mayor; esto equivale a acorcarse
a la saturacién de los factores fijos v variables no propor-
cionales, va en juego a causa del volumen de produccién
va contratado. En estas condiciones, el valor en venta de
uno o varios barcos puede disminuir por debajo del presu-
puesto calculado vy, sin embargo, el beneficio del conjunto
puede aumentar.
~ En cualquier caso, estudiandp la rentabilidad total del con-
junto, puede aparecer la ocasién de ir al mercado con pre-
cios bajos sin pérdidas. De todas maneras esto no puede ser
funci6on de Presupuestos sino de Direccidn.

Utilizando el razonamiento en sentido contrario, la infor-
macion que resulte de la comparacién del valor de venta con
el valor de coste v el grado de explotacion de cada dominio
para los compromisos contraidos, puede servir para deter-
minar la politica comercial. Seran convenientes v por lo tan-
to mas baratos, los contratos que sirvan para aumentar el
grado de explotacion de los dominios en que esté mas bajo.

Como quiera que el precio de venta es practicamente irre-
versible (alcanzando un valor determinado la demanda no
aceptari que se aumente en ocasiones sucesivas) es nece-
sario analizar detalladamente la dimensién de la demanda.

La optimacién del conjunto en términos de beneficio, pue-
de hacerse con secillez mediante el empleo de computadores.
También puede calcularse de modo continuo el barco hipo-
tético que, afiadido a los anteriormente contratados, lleve al
conjunto a valores 6ptimos; en general este barco no existira,
pero en cualquier easo, podri buscarse el mas aproximado
0 —en funcién de la complementariedad— el astillero podria
“vender barato” el producto de determinados dominios. (Es
el caso en que una accion concertada, una fusién horizontal,
puede aportar riqueza a ambas partes.)
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den encontrarse soluciones eficaces, distinguiendo la
definicién del producto de la gestién de su compra.

En astillero de fabricacién normal puede decirse
que la inversion a obras por concepto de compras es
del orden del 75 por 100 del volumen de negocio, lo
cual evidencia su importancia.

Desde otro punto de vista es preciso tener en cuen-
ta que los astilleros trabajan en general con especi-
ficaciones multiples que sélo pueden conciliarse con
las ventajas de la fabricacion en serie a través de la
normalizacion. La normalizacién, que condiciona la
politica de compras, no puede establecerse mas que
a nivel astillero o superior, es decir, no se concibe
gque normalice Proyectos, Delineacidon, Comuyras o,
incluso, una seccién de normalizacion, sin varticipa-
cién directa de todos los afectados. (Quiza sea este uno
de los casos mas claros de organizar grupos “ad hoc”
que funcionen fuera de la estructura, aungue natu-
ralmente estén formados, al menos en parte, por per-
sonas de la estructura).

A nivel astillero, el problema de comprar tiene dos
fases que se diferencian con facilidad:

— Definir el objeto de la compra (aspecto técnico).
— Definir el suministrador (aspecto comercial).

Ademas existe o debe existir un condicionante de
precio (que afecta a ambas fases) que aparece en la
organizacion, dentro de los sistemas de control, como
un control presupuestario.

La definicién técnica de la compra ——asrecto cuali-
tativo— puede venir hecha desde el Proyecto y es-
pecificacién, afirmada invariablemente por el con-
trato. Si no fuera asi se define en delineacion.

Si el producto estd normalizado, 1a definicién esta
hecha y solamente es preciso dar la referencia. Para-
lelamente es posible —ademas— que el producto exis-
ta en almacén o depésito. (Diferenciando con esto que
esté a cargo del astillero o del suministrador).

En el caso de producto no normalizado, la defi-
nicién técnica debe ser una especificacion tan deta-
llada como sea preciso para que el producto cumpla
los fines previstos; una definicién por encima de es-
tos términos, disminuye los grados de libertad al
comprar.

Sucede a menudo en los barcos que la definicién
téenica es tal que individualiza el producto: en estos
casos los grados de libertad para la funcién de com-
prar se reducen a cero (16).

Desde el punto de vista del aspecto comercial, cabe
hacer una diferenciacion en los productos a comprar:

1. Productos individualizados (un sélo suminis-
trador).

2. Productos concretos no individualizados (va-
rios suministradores).

(16) IXste caso no debe confundirse, como sucede algunas
veces en la practica, con otro en el que existiendo grados
de libertad, los agota el proyectista definiendo univocamente
después de establecer negociacién con los posibles suminis-
tradores. Con independencia de que en casos concretos sea
ésto util o no, vale la pena sefalar que implica confundir
la funcién de definicién técnica con la funcion comercial,
lo cual, desde luego, no es necesario.
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3." Productos no concretos que se concretan por
la especificacion del suministrador.

En el caso primero —producto tinico-— poco o na-
da se puede hacer respecto a la compra propiamente
dicha; simplemente hay que comprarlo. El precio lo
fija el suministrador por razones de escasez circuns-
tancial.

El tinico recurso que el astillero tiene entonces es
prever en sus costes, para este tipo de producto, los
precios que previamente le hayan sido ofertados. (Si
se realiza este suruesto, el astillero puede no perder
si traslada el problema al armador (revision directa)
aun en el caso de que el suministrador no mantenga
la oferta o la estimacién no haya sido correcta. El
inconveniente estia en que, de esta manera, el asti-
llero no cumple con su obligacién —a nivel indus-
trial-— de construir el barco mas barato para un ser-
vicio, o una especificacién, dado.)

En el supuesto anterior, puede suceder ademés que
la presion de su mercado le produzea una pérdida
provocada por una presién (siempre injusta en este
caso) del armador, aprovechada (deslealmente) por
el suministrador.

Las soluciones habitualmente huscadas para salir
del caso de producto tnico, lo han sido en el camino
de la autosuficiencia o la diversificacion, El primer
camino, consiste en atraer el heneficio anormal a la
economia del astillero; el segundo camino trata de
suprimir el supuesto, es decir, anular la situacién
de producto tnico transformandola en el caso de
“Productos concretos no individualizados. Varios su-
ministradores”.

La primera solucién, la autosuficiencia, en la que
el astillero fabrica todo lo que no encuentra en con-
diciones de competencia que considera adecuadas, lle-
va a aumentar la complejidad v la rigidez, lo cual es
dificilmente compatible con la situacién de especifi-
caciones multiples en que se encuentra un astillero
normal, si se considera la flexibilidad como una ca-
racteristica que debe predominar en la estructura del
astillero (17).

La gran empresa tiene un importante papel en la
creacion de competencia para los casos en que no

A17) Una situacion de este tipo puede llevar en cierta me-
dida a que el negocio creado se mueva en régimen de mo-
nopolio, donde el nuevo centro —sin presion de competencia—
tienda a ampliar su “renta de escasez relativa’. Decisiones
de este tipo suelen producir deseconomias al desvirtuar los
términos del verdadero equilibrio econémico.

’Po_r otro lado, la competencia que introduce la pequena
fabrica propiedad de la gran empresa puede provocar un
estado de excesiva presi6n hacia empresas de su magnitud,
que no tienen los recursos de la gran empresa; esto puede
provocar desequilibrios injustificados en el mercado de los
que salen perdedores los medianos vy Pequenios sin razon que
lo justifique, aunque haya muchas razones aque lo expliquen.

Por el contrario, la creacion de estas empresas suplemen-
tarias puede estar perfectamente justificada en muchos ca-
sos concretos, de los que ademas hay muy buenos v repre-
sentativos ejemplos. :

(18) El exceso de beneficio en régimen de competencia li-
bre tiene que servir tinicamente para apoyar la implantacion
de procesos de disminucién de costes VvV consecuentemente de
precios de venta, debido a la presién de la competencia que
acudird a los sectores de beneficio elevado, endureciendo el
mercado. Como ya se ha dicho, la defensa del beneficio, con-
tinuamente amenazado (en competencia libre), se puede ha-
cer principalmente en base a la expansion (el aumento del
grado de explotacion lleva inexorablemente al crecimiento
continuo del volumen de negocio o en base a la innovacion;
en general, ademas, ambas cosas estan ligadas).
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exista, ya que la competencia libre es el Gimico motor
verdadero de la expansién y desarrvollo, que se tra-
duciran en aumentos de la renta a nivel nacional y
de heneficios —haja de precios (alternadamente) a
nivel empresa (18).

El segundo camino para resolver el problema de
tinico suministrador, la diversificacion, confunde el
caso de productos individualizados, con el segundo
caso de productos concretos, no individualizados.

La diversificacion del mercado de compra del as-
tillero se hace posible en la practica por la especifi-
cacién en los documentos de contrato, de varios pro-
ductos diferentes que se suponen analogos.

A partir de esto el astillero en general tiende a
provocar un estado de competencia ficticia entre los
posibles suministradores, del que resultara una dis-
minucién del beneficio del suministrador (hasta lle-
gar en algunos casos a hacerse negativo) sin la me-
nor probabilidad para el astillero de que tal precio
se mantenga ni para el suministrador de que el pe-
dido se repita. La competencia que se establece es
fieticia porque no afecta en nada a lo sustancial del
equilibrio oferta-demanda en términos de factores
econOmicos reales.

Desde el punto de vista del suministrador no exis-
te nada en estas relaciones que le permita evaluar
sus posibilidades futuras; en el caso de vender per-
diendo, so6lo puede decir que no es competitivo o el
negocio no le resulta rentable, pero no puede deducir
la dimension de su mercado ni tampoco su dimension
minima necesaria para pasar el umbral de rentabi-
lidad, porque desconoce su precio de competencia que
varia en razén de circunstancias que concurren en
un momento dado en otras empresas, fuera de su
control.

Resulta de esto que la diversificacién permanente
de las compras no es suficiente para el astillero; se
limita a crear situaciones de competencia ficticia que
son perjudiciales a largo plazo y mas atn, a nivel de
toda la nacidn.

El caso tercero de productos no concretos que se
definen por especificacion del suministrador, presen-
tan el inconveniente de que el astillero puede igno-
rar (técnicamente) lo que compra. Esto es tanto mas
importante cuanto que el astillero en general actia
como delegado técnico del armador; una situaciéon de
este tipo, ademas de costar dinero al astillero la ma-
yoria de las veces (el suministrador tratara de vender
sus productos caros) entrafa un cierto fraude al ar-
mador confiado. La empresa de construccion naval
——que vende barcos—— debe estar en posesion de to-
dos los recursos técnicos que le permitan discriminar
en sus decisiones de compra; esto no quiere decir que
tenga que conocer la tecnologia de sus suministrado-
res, al contrario, buscando las economias internas,
debe renunciar a ello, coneentrando en cambio sus po-
sibilidades en conocer su propia tecnologia. Quedarse
con la tecnologia propia y renunciar a la técnica, le
convierte en un fabricante de barcos, no un vendedor
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de barcos, lo cual no es mejor ni peor, pero es esen-
cialmente diferente.

Enunciado asi el problema general de las compras
y la interdependencia astillero-suministrador, parece
necesario afladir la influencia del armador en la con-
figuracién del problema general; en cierto modo el
astillero sirve de intermediario entre sus suminis-
tradores y los armadores; no menos cierto es que su
papel fundamental ha de ser selectivo, por lo que se
refiere a los precios, a las calidades y a la adecua-
cion del producto al fin previsto.

La primera solucién para resolver el problema de
las compras en astillero, debe venir de la definicién
téenica: la respuesta més general es normalizar. (Una
definicién extendida de “normalizar” dice que ‘“es
una respuesta siempre valida a una pregunta que se
repite”.)

La normalizacién entraifia una cierta renuncia, en
cada caso particular, que solo se justifica por el au-
mento de la escala de produccién. Por lo tanto sélo
tiene su verdadera justificacién si quien normaliza
es el fabricante; es evidente que de nada o de poco
le sirva a un astillero normalizar un producto si des-
pués fracciona la compra. (En el mejor de log casos
resuelve un problema de comunicaciones interiores,
pero nada mas). Segun esto, normalizar puede llevar
al caso de suministrador tnico que aparece como
inconveniente; para evitar este contrasentido apa-
rente, es necesario oponer una politica de compras
orientadas no a bajar los precios de los suministra-
dores, sino a bajar sus costes.

Como consecuencia de lo anterior, el punto de rar-
tida es buscar los suministradores mejores potencial-
mente, aunque no lo sean en la actualidad, en térmi-
nos de coste; es decir, aquellos que puedan aportar
calidad e innovacion. Despues, concertar acuerdos a
largo plazo sobre bases de calidad determinada y pre-
cios variables en funcién de la escala de produccion.

En la actualidad existen muchas grandes empresas
que plantean las compras de productos repetitivos
mediante acuerdos a largo plazo.

Uno de los procedimientos utilizados para mante-
ner el proceso del suministrador bajo control, con-
siste en establecer las “learnings curves” o curvas
de aprendizaje.

El proceso de la compra es el siguiente:

— Se establecen los precios actuales mediante ana-
lisis de los costes de los suministradores.

— Se pasan pedidos a precios que aseguran al su-
ministrador un excedente de beneficio (que suele
variar del 5 al 8 por 100).

— Se concreta una curva de aprendizaje, que fija la
la baja del precio de coste y, por lo tanto, de
venta del suministrador, en funcién del tiempo y
de las unidades producidas.

— El acuerdo de compra se establece para los pre-
cios que resultan de la curva de aprendizaje.
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El excedente de beneficio esta dedicado a favorecer
la capacidad de innovacién y mejora del suministra-
dor que —por la baja de precios— repercute en el
comprador. Naturalmente serd necesario, en muchos
casos, prever una ‘“intervencion” del astillero cerca
del suministrador para verificar que esta cantidad se
dedica verdaderamente al progreso.

Un acuerdo de este tipo permite al comprador ase-
gurarse un suministrador en progreso y al suminis-
trador un comprador seguro si mantiene el progre-
so previsto. El suministrador estd en libertad total,
pero sometido a la necesidad de progresar.

Otro procedimiento, consiste en estudiar las com-
pras por analisis de los “precios base”.

Se basa este procedimiento en el analisis cuidadoso
de todos los factores que influyen en la productividad
de fabricante y, por otra parte, en la capacidad de
compra del comprador. Se hacen acuerdos a medio
plazo por cantidades gue coloquen a los suministra-
dores en sus 6ptimos de fabricacién. De esta manera
se favorece a los fabricantes, se les permite acordar
su escala al 6ptimo y se obtiene como consecuencia
un intercambio estable, sobre hases cuidadosamente
estudiadas y aceptadas por vendedor y comprador.

Cualquiera de los dos procedimientos (cada uno
tiene su campo de aplicacién en el caso de los asti-
lleros) exige la definicién previa de los productos
a comprar y la escala de la compra; esto representa
la normalizacion.

Ahora bien, para normalizar, es preciso tener en
cuenta la opinién de los usuarios (presentes y futu-
ros) de los productos gque se normalizan ; por su pa-
pel de intermediario entre la industria auxiliar y los
armadores, los astilleros no pueden hacer sus planes
de compra a largo plazo (ni siquiera a medio plazo)
sin tener en cuenta la opinién de los armadores. (En
este sentido se echa de menos en las comisiones de
normalizacién la presencia de los armadores) (19).

Una politica de compras en el astillero como Ia
que se describe tiene varias consecuencias:

— Descarga a la estructura ypropia de trabajos ad-
ministrativos pesados (de acuerdo con Parkinson,
los trabajos administrativos tienden a ocupar to-
do el tiempo de que se dispone).

— Asegura al suministrador comretitivo que no ha
de enfrentarse con una competencia desleal.

— Elimina al suministrador no competitivo.

Para productos que no sean normalizables o pre-
visibles, las comrras han de seguir el proceso normal
de decidir en cada caso. La dificultad fundamental
que este tipo de mecanismo de compras presenta, es

(19) A nivel de una sola empresa de construccién naval,
puede suceder que el volumen de compra que prevé no sea
suficiente para llevar al suministrador a dimensiones 6pti-
mas; solamente un acuerdo de varios compradores puede
solucionar este caso. Si esto no es posible a nivel nacional,
la tinica solueién es ayudar al suministrador a ensanchar su
mercado 0 comprar a suministradores externos que estén en
condiciones 6ptimas. El segundo caso implica problemas de
economia nacional que tendrin que ser resueltos en funcion
de mas consideraciones.
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la estaticidad; no hay progreso porque no hay nada
que lo impulse; sin embargo, en el caso de que se
trata (compra esporidica) este inconveniente no exis-
te porque las compras se hacen para una sola vez, por
lo tanto, el progreso, la evoluciéon no dependen de
ello (20).

Planteadas las compras del astillero de esta mane-
ra, resulta que la seccién de compras tiene mas im-
portancia hacia el suministrador que hacia el propio
astillero. Se concibe una seccién de compras en la es-
tructura de astillero, cuyas misiones mas importan-
tes sean:

— Conocer exhaustivamente la situaciéon del mer-
cado: productos, suministradores y su dimension
y capacidad (rentabilidad estimada).

— Asesorar a los suministradores interesantes so-
bre los productos en que el astillero tiene mais
interés de cara al futuro.

~— Estudiar con los suministradores las “curvas de
aprendizaje” o los precios hasicos.

— Proponer a otros centros de consumo (astilleros o
no) de los suministradores que estén por debajo
del éptimo, una accién concertada.

— Canalizar hacia el suministrador la asistencia tée-
nica que eventualmente puede necesitar y de la
que el astillero dispone. (Para el astillero es ren-
table siempre porque su negocio depende en gran
medida de la competitividad de sus suministra-
dores.)

Segln esto, la seccién de compras de un astillero
debe ser ademaés, en cierta medida, la seccién de ven-
tas de sus suministradores.

Se deduce entonces que el dirigente de este do-
minio tiene como uno de sus objetivos fundamentales
asegurar elementos de comparacién que permitan
constatar continuamente la competitividad de los do-
minios propios de la estructura, asi como los medios
para convertir los dominios no competitivos, de rea-
les en imaginarios.

Esta funcién —de importancia vital en nuestra
opini¢én para los astilleros que guieran competir li-
bremente— ha de ser continua y estar situada a ni-
veles altos de la estructura, por lo que tiene de pre-
visién a largo plazo.

Los elementos de contraste que puede proporcionar
una seccién de compras asi concebida, introduce la
competencia dentro de la estructura para todos y
cada uno de los dominios, que es lo que puede dar cri-
terios objetivos de valoracion rara los dominios ope-
rativos.

Podria decirse que —de puertas adentro— en el
astillero, Compras hace el papel de “abogado del dia-
blo” en la causa de la explotacidn.

(20) A pesar del poco desarrollo que en la actualidad tie-
ne la normalizacioén de productos que compra el astillero, pa-
rece que su campo podria aumentarse sin grandes dificul-
tades. Puede surgir un inconveniente importante, si el ar-
mador no esti de acuerdo con los productos normalizados;
en primer lugar tendria que elegir entre un bareo adecuado
mucho més barato y otro mas caro que no tiene razén para
ser mas adecuado al servicio.
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Por tltimo, desde el punto de vista empresa, los
productos a comprar por el astillero se pueden cla-
sificar de la siguiente forma:

-— Froductos que el astillero debe realizar por ra-
zones de prestigio o seguridad comercial.

— Productos que debe comprar porque el suminis-
trador es mas competente.

— Productos que compra o fabrica, dependiendo de
las circunstancias que lo sitilan en el primero o
segundo caso.

— Productos que ha de fabricar por exclusion (na-
die los hace).

El tercer caso, a igualdad de otras circunstancias,
lo debe resolver el astillero en favor de la compra
ya que, a largo plazo, la compra es mas beneficiosa
que la inversion, en funcién de la flexibilidad. No hay
que olvidar que la caracteristica mas sobresaliente
de la pequefia empresa es que puede mantener un
6ptimo de fabricacién muy flexible.

El cuarto caso se debe evitar ayudando a la pro-
mocién de la industria auxiliar.

Con los términos que hemos venido emypleando, pue-
de decirse que a igualdad de otras condiciones, la
estructura del astillero es mas flexible cuantos mas
dominios imaginarios contenga, lo que se traduce
en una politica de aumento de las compras.

Abundando en esto, se puede recoger la experien-
cia de la industria de paises mas avanzados, de la
que parece deducirse que la supervivencia se basa
fundamentalmente en el equilibrio de las grandes y
las pequeiias empresas. (Esto no se refiere a la di-
mensién sino a la complementariedad). En la reali-
dad no se puede hablar de competencia en el astillero
v la industria auxiliar, ya que se han de apoyar mi-
tuamente. La competencia real aparece entre las em-
presas solamente en sentido horizontal.

PropucCcIiON.

Dekte realizar el barco de acuerdo con la definicion
de Proyectos, dentro del coste definido por Presu-
puestos, utilizando para ello la Planta y la Plantilla
disponibles (propias o ajenas).

Si Proyectos es ‘“‘que” y Presupuestos es “cuanto”,
Produccion es ‘“‘como” y ‘“cuando”.

El cometido fundamental del responsable de Pro-
duccién debe ser desglosar el objetivo que recibe (bar-
co, precio, plazo) para transmitirlo a los escalones
siguientes. Debe coordinar en el tiempo (programa)
los objetivos que fija y controlar los resultados que
se obtienen.

Como ya se ha dicho, Produccién puede descomypo-
nerse en una serie de dominios cada uno de los cua-
les tiene a su cargo la ejecuciéon de una etapa de la
construcciéon o una parte del barco; para ello, cada
uno dispone de todos los medios necesarios para des-
empenar su cometido. La idea que esto introduce en
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la organizacién de astillero, es agrupar por produc-
to (estructura federada) en lugar de agrupar por
gremios (estructura funcional), ya que en construc-
cién naval ambas cosas no se corresponden.

Ademas de las ventajas de la federacion y descen-
tralizacién ya mencionadas, aparecen otras de tipo
tecnoldgico y técnico que pueden tener gran reper-
cusion en los costes y los plazos de ejecucion, propias
de la construccion naval (21).

En general y en todos los dominios asi constituidos
dentro de Produccién, los responsables tienden a su
vez a descomponer el trabajo de forma que aparezcan
dominios mas simples que actian en paralelo. Real-
mente este es el principio de la prefabricacién y, na-
turalmente, repercute inmediatamente en los plazos
de ejecucion.

En este mismo sentido, se logra una total indepen-
dencia entre los trabajos de tierra y los trabajos de
a bordo que —ademés de la simplificacion de los tra-
bajos en los barcos— permite fabricar practicamen-
te en cualquier lugar y, por lo tanto, comprar con
mas facilidad (22).

Aunque la federacién proporciona ventajas en la
construccién del casco es, sin embargo, en los ira-
kajos de armamento donde las repercusiones son ma-
yores; fundamentalmente se reducen las interferen-
cias que en este tipo de trabajo son quiza el con-
dicionante mayor; se pueden fabricar realmente gran
cantidad de trabajos que en un estructura funcional
se hacen “pieza a pieza” simplemente porque depen-
de de diferentes responsables; se suprimen los incon-
venientes tradicionales de las pruebas y las “termi-
naciones”, ya que servicios o partes completas, estin
bajo la misma responsabilidad proxima (23).

La coordinacion en el tiempo —programa—— para
estos dominios es mucho mas sencilla y por lo tanto
mis exacta que una programacion detallada por gre-
mios. Desde el punto de vista de “interferencia” por
materiales, el control también se simplifica.

(21) En primer lugar, la unificacién por productos (par-
tes o servicios completos del barco) permite una experiencia
verdadera en las diferentes técnicas que la mayor parte de
las veces es trasladable de unos barcos a otros —a nivel
servicio— aunque los barcos sean totalmente diferentes.

Esta experiencia —que indudablemente existe en cualquier
otro tipo de estructura— empieza a aparecer en ésta a nive-
les mas bajos, mas proximos a la ejecucion y se traduce por
un lado en sugerencias utiles y por otro en ejecucion de los
trabajos pensando en el funcionamiento posterior.

Desde otro punto de vista mas facil de cifrar, aunque no
mas importante, al reunir en una sola responsabilidad la
ejecucion de un trabajo complejo, se pueden introducir con
facilidad métodos en los gque a costa de aumentos de trabajo
de algunas especialidades se obtengan beneficios para el
conjunto. (En varios casos concretos, esta forma de estruc-
tura ha hecho posible, de manera sencilla, variaciones sus-
tanciales en los métodos de construccién.)

(22) Desde el punto de vista del funcionamiento general
de 1a produccion, esto permite comprar la elaboracion y rea-
lizar el montaje, practicamente lo contrario de lo que es ha-
bitual, con las ventajas inherentes a suprimir la presencia
de personal ajeno en los barcos en construccion v —mas im-
portante todavia— distribuir la elaboracion por todo el pais,
sin mas limitaciones que los costes.de transporte que —en
general— quedan ampliamente compensados; con esta poli-
tica el potencial de produccién puede aumentar notablemente
v ademas la influencin de perturbaciones locales de cualquier
tipo, quedan amortiguadas variando muche mas lentamente
los valores medios.

(23) De poco sirve la unidad de responsabilidad a niveles
altos, alejados de la ejecucioén, por la imposibilidad real de
actuacion en detalle. Digamos a titulo de ejemplo que la
responsabilidad de un jefe de taller pasa de ser “el montaje
de unas tuberias” a convertirse en que, “arrancando una

bomba, salga agua a determinada presién por determina-
do sitio”. .
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Al mismo tiempo aparece con mas claridad la ne-
cesidad de coordinar en el espacio. Por esta razon
se introduce un nuevo taller —no existente en las
organizaciones tradicionales de astillero— cuya fun-
cién especifica es precisamente la coordinacitn en el
espacio, que realiza definiendo formas con detalle y
trazando a bordo la situacién de todos los elementos
a montar (en el diagrama de la figura 3, aparece este
dominio con la denominacién de “galibos de arma-
mento” por la analogia de sus funciones con las de
galibos de casco). (24).

El trabajo de galibos de armamento se relaciona
directamente con el de galibos de casco, sirviendo
esta conexion para resolver los problemas de interfe-
rencia de partes de las estructuras con elementos
del equiro.

Desde otro punto de vista, el funcionamiento de
galibos de armamento, al permitir definir exacta-
mente obras completas, hacen que éstas pueden fa-
bricarse con independencia del barco y del astillero,
como indicdbamos mas arriba, aumentando la prefa-
bricacion en armamento.

Las funciones de los talleres de galibos pueden con-
siderarse como prolongaciones de Delineacidn, ya que
definen la obra a realizar y proporcionan a los ta-
lleres los datos precisos para su ejecucion.

Sin embargo, a pesar de la prolongacion de la fun-
cién, galibos no debe ser parte de Delineacién por
lo siguiente:

— Delineacion ha de trabajar antes en el tiempo, y
esto puede hacerse solamente si se prescinde de
definicion.

— La definicién completa del trabajo ha de hacerse
en funcién del trabajo y sus circunstancias; no
parece practico que Delineacion (que esta defi-
niendo para dentro de seis meses) tenga que re-
considerar su trabajo en detalle continuamente.

—_ Circunstancias de taller (como pueden ser sobre-
cargas en algunos puestos de trabajo) pueden
aconsejar el cambio de la forma constructiva, co-
sa que galibos puede hacer con facilidad al defi-
nir, si su conexion con los talleres es directa.

(Se cumple ademas asi el principio de economia de
las comunicaciones, que aconseja situar bajo la mis-
ma direccién, personas o grupos que hayan de inter-
cambiar informacién frecuentemente).

Como consecuencia de lo anterior, podria decirse
que el taller de galibos de armamento aporta la ca-
pacidad de adaptacién a esta parte de la estructura.

(24) Por otra parte, la necesidad de este dominio, se puede
desprender del andlisis del grado de actividades general del
barco, va que se observa que quedan sistematicamente fuera
de las redes parciales, precisamente las operaciones de trazar.

En la practica este dominio se forma con relativa facili-
dad partiendo de los trazadores de los talleres tradicionales
que al funcionar agrupados en grupos polivalentes, resuelven
directamente la mayor parte de las interferencias v dificul-
tades de montaje.
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A otra escala, los razonamientos que aconsejan si-
tuar galibos en los dominios Casco y Armamento, lle-
van a situar delineacién en Produccion.

El contenido esencial de delineacion es determinar
cémo se ha de realizar el barco definido por Proyec-
tos, llegando a las formas constructivas y los mate-
riales de manera que esté de acuerdo con: proyecto
definido; especificacién detallada; contrato con el ar-
mador; coste definido por presupuestos; plazos pre-
vistos para la ejecuciéon y —fundamentalmente— de
acuerdo con los métodos de construccién seguidos en
el astillero. Esta Gltima condicidn, es la que, a nues-
tro juicio, condiciona més que Delineacién esté en
Produccion.

Una consecuencia importante que se puede sacar
es que Delineacion viene a ser el depositario de la
experiencia constructiva del astillero. Segin esto,
Delineacion es de las cosas que conviene al astillero
no comprar. Su trabajo esti condicionado muy di-
rectamente por los métodos en general y la planta
en particular y esto exige —ademas de un conoci-
miento completo de las posibilidades— un contacto
fluido y permanente con los demis dominios que cons-
tituyen Produccion.

También la economia de comunicaciones aconseja
situar Delineaciéon en Produccion.

CONSECUENCIAS Y CONCLUSIONES.

De un analisis como el precedente, necesariamente
largo y parcial por la amplitud del tema, se puede
deducir lo siguiente:

— La competitividad de una empresa de construc-
cién naval depende esencialmente de su flexibili-
dad. La flexibilidad y capacidad de adaptacion se
puede lograr mediante la descentralizacion. Si se
descentraliza por “partes de barco” la posibilidad
de compra concreta puede aumentar notablemen-
te. La expansion del astillero depende en gran
medida de la capacidad de sus suministradores;
consecuentemente el astillero debe apoyar a la
industria auxiliar sin plantear, en términos ge-
nerales, competencia.

-~ La federacion (funcionamiento de los grupos de
trabajo que hemos llamado dominios) hace posi-
ble por una parte que la planificacién se vaya
escalonando de una forma natural, de manera que
el plan detallado de un nivel sea el plan general
del siguiente. Por otra parte se facilita la implan-
tacién del control en general y del presupuesto en
particular a todos los niveles, (Podrian integrar-
se todos los controles en un sélo centro, que re-
ciba todos los datos y dé todos los resultados a
cada nivel.)

El presupuesto de obra debe considerarse como
una de las etapas primeras del control presupues-
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tario. Debe, por lo tanto, ser independiente de la
generacion del proyecto.

Como la rentabilidad del astillero depende del
conjunto de los contratos que resuelve, se deduce
que el precio de cada barco depende tanto del
propio barco como de la circunstancia por la que
atraviesa la empresa. (Otros contraios fundamen-
tales). Por esta misma razdén aparece la impor-
tancia de la prevision y control financiero, es de-
cir, previsién y control de ingresos y gastos (ne-
cesidad de estudiar los plazos de cada barco en
funcién de la totalidad de los contratos). La con-
figuracién de los dominios favorece el anélisis de
la funcién econémica general por la integracién
automatica de los parciales.

Para atender a la satisfaccion del armador (pre-
sente y futuro) la inspeccion debe vigilar que las
obras (realizadas en el astillero o fuera de ¢l)
estin de acuerdo con los contratos y especifica-
ciones. Durante el funcionamiento del barco debe
comprobar la calidad de proyecto y de concor-
dancia. (Sirve de conexion entre suministrador-
astillero-armador desde el punto de vista técnico.)
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La inspeccion es independiente de la verificacion
que en los limites de cada dominio establezca su
propio responsable.

El funcionamiento de grupos polivalentes como
los descritos, permite comprobar que al tiempo
que se alcanzan perfeccionamientos en el orden
constructivo, van desapareciendo tareas que sien-
do tradicionales no son realmente necesarias para
la consecucién del objetivo.

Se favorece la implantacion —por otra parte—
de sistemas de retribucién colectiva, que pueden
ser mas eficaces que los sistemas de retribucién
individual en los casos en que el objetivo es comn.

La dimension del astillero concebido como inte-
gracién de dominios mas simples (reales o imagi-
narios) queda condicionado practicamente nada
mas que por los espacios donde realmente se ve-
rifica la sintesis y por la capacidad de gestion
de la estructura.

Como conclusién final podria decirse que es la
estructura la que de hecho condiciona.
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INFORMACION DEL EXTRANJERO

EL “MALMANGER”, PREMI) DE UNA
SERIE DE BUQUES DE CARGA A
GRANEL

Kockums, de Malmoe, ha entregado a la Compaiia
Westfal-Larsen & Co., de Bergen, el carguero “Mal-
manger’”, de 27.450 TPM. Este buque es el primero
una serie de 6 destinados a la firma Star Shipping
Group y filiales.

Este buque se caracteriza por ser el primero del
Astillero con motores principales de velocidad me-
dia asi como cAmara de maquinas sin vapores de nin-
gun tipo y con control electrénico de todos los mo-
tores instalados a bordo.

Esta destinado al transporte de balas de papel de
64 unidades, pero también esta condicionado para el
transporte a granel de mineral, grano y fertilizantes.

El trafico para el cual ha sido proyectado es Costa
Oeste de los Estados Unidos, Canada, Australia, Ja-
pén y Kuropa.

En su primer viaje transportara lingotes de hie-
rro desde Polonia y Holanda a Japon.

Construido bajo la inspeccion del Norske Veritas
ha obtenido la maxima clasificacién + 1A1 “T” y tie-
ne proa de bulbo, doble casco y 7 bodegas de carga.
La maquinaria y los alojamientos estian situados a
popa.

La notacién “T” significa refuerzo especial en las
bodegas nuimeros 1, 3, 5 y 7 para el transporte de
mineral.

Sus caracteristicas principales son las siguientes:

Eslora total .....ooovviviiiiiiinans 171,91 m.
Eslora entre perpendiculares ... 161,54 m.
MEABE soinatvimbiaveveam s vniees 25,91 m.
Puntal coconsssmnnmmnmnssans 14,71 m.
Capacidad de bodegas ............. 33.038 m?
Lastre en tanques .........ccceeentt 9.329 t.
Lastre en bodegas .................. 8.201 t.
Bombas de lastre ................... 2 % 860 m?*/hora
Combustible ....cocoovviiiiiiiinnn, 1.655 t.
APGUES o v ammmsmn 18.470 TRB.

Las bodegas, limitadas por mamparos corrugados,
son cuadradas y con paredes planas y escotillas igua-
les o ligeramente menores a la manga de la bodega
con lo cual la carga se puede estibar sin que sea pre-
ciso intervencion manual.

En el espacio entre los dos cascos se disrone un
tinel para la tripulaciéon bajo la cubierta, un thnel
para tuberias sobre el fondo y tanques de lastre en
los lados. Los tneles tienen la altura suficiente para
pasar cémodamente desde la camara de maquinas a
]a camara de bombas situada a proa.

La maquinaria propulsora consiste en dos motores
en V de velocidad media con turbosoplante de 12 ci-
lindros, 4 tiempos, tipo MAN VV 40/50, con una po-
tencia continua cada uno de 6.000 BHP, a 400 r. p. m.
Los acoplamientos flexibles de goma y embrague de
friccién multidiseo reducen las revoluciones del motor
a las 107 de la hélice, que es de 4 palas, 6.100 mm.
de didmetro y paso regulable (Kamewa) con mando
desde el puente.

A plena carga el buque alcanza la velocidad de
15,9 nudos. La instalacion eléctrica esta alimentada
ror dos alternadores que Son de 1.200 KVA, 450 vol-
tios y 60 ciclos.
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DOS NUEVOS MOTORES DIESEL

La firma Burmeister & Wain ha presentado si-
multineamente sus dos nuevos tipos de motores
K-98-FF y U-45-HU.

El K-98-FF tiene siete cilindros con un diametro
de 980 mm. y una carrera de 2.000 mm., lo que le per-
mite desarrollar una potencia continua maxima de
3.800 BHP por cilindro a 103 r. p. m. y a una presion
media indicada de 11 Kg/cm?.

Con este motor se obtiene alrededor de 27.500
BHP lo cual supone suministrar la misma potencia
gque antes se conseguia con un motor de 840 mm. de
diametro, 12 cilindros y una longitud de casi 4,5 me-
tros mayor que la de este nuevo motor.

Este motor a dos tiempos, simple efecto, con cru-
ceta y turbosoplante a alta presién se puede cons-
truir en unidades de 6 a 12 cilindros, cubriendo asi
una potencia de 22.800 a 45.600 BHP. El motor puede
ser controlado desde el puente de manera totalmente
automatica.

El proyecto de este nuevo motor esta basado en la
experiencia que han ofrecido los motores VT-2BF de
los cuales el mayor, 84-VT-2-BF-180 cuenta con 3,5
millones de BHP en servicio y 2 millones de BHP en
la cartera de pedidos.

Por su parte el motor U-45-HU es un motor en 'V
con un diametro de 450 mm., y una carrera de 540
milimetros y una potencia maxima continua de 540
BHP por cilindro a 400/465 r. p. m. y con una presion
media efectiva de 12,4/12,7 Kg/em?®.

El motor se construye con 8, 10, 12, 14, 16 y 18
cilindros.

Esta destinado en un principio para propulsion
Diesel eléctrica o con engranaje reductor y en aque-
llos bugues donde se precisa que el motor tenga poca
altura.

REGLAS DEL LLOYD’S PARA
VEHICULOS SOBRE COLCHON
DE AIRE

Kl Lloyd’s Register ha publicado una Nota Orien-
tadora asi como nuevas Reglas para la Clasificasién
de Vehiculos sobre colchén de aire.

Esta publicacidn estd dirigida a vehiculos auto-
propulsados de tipo anfibio o marino que soporten
por lo menos un 75 por 100 de su peso sobre un col-
chon de aire.

El Lloyd's comenzd a publicar en 1964 sus pri-
meras Reglas sobre este tipo de vehieulos. La recien-
te edicién, de junio de este afo, estd abierta a que
los proyectistas presenten sus planos a la Sociedad,
va que dada la flexibilidad de este campo puede per-
mitirse la introduccion de nuevos conceptos y mé-
todos que recogan las ultimas experiencias.

Dadas las peculiaridades de este tipo de vehiculos,
estas Reglas forman un grupo completamente aparte
de las Reglas relativas a aeronaves y a buques. Las
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limitaciones se basan en la velocidad del viento y no
en la localizacion geografica de la zona de servicio.
Los escantillones se calculan a partir de los teoremas
fundamentales.

Aunque pendiente todavia del visto bueno de los
Reglamentos de Seguridad y Contraincendios, la So-
ciedad Clasificadora ha recogido en un apéndice una
serie de hipdtesis referentes a ellos,

GRADA PARA 300.000 TPM.
EN NAGASAKI

Una nueva grada destinada a buques de hasta
300.000 t. p. m. ha sido terminada recientemente en
los Astilleros de Nagasaki en Mitsubishi. La grada
tiene una longitud de 236 m. y una anchura de 56 m.
y ocupa el sitio donde estaban situadas las gradas
numeros 1 y 2 que fueron construidas en 1912 y 1936
respectivamente.

Inmediatamente de terminarse esta grada ha co-
menzado la construccion de un buque tanque de
209.300 t. p. m.

REUNION ANUAL DEL AMERICAN
BUREAU OF SHIPPING

En la reunién anual del American Bureau of Ship-
ping, celebrada el pasado mes de marzo, el Presiden-
te y Director Mr. Andrew Neilson calificé 1967 como
un afio de compensaciones para el Bureau, que ha vis-
to notablemente incrementada su contribucién a la
gran comunidad de la marina mundial.

Las listas de clasificacion demuestran que el to-
nelaje de los buques contratados a finales de 1967
bajo la clasificacién del Bureau, es el mayor regis-
trado en tiempos de paz en toda su historia. A fina-
les de afio, el Bureau tenia contratados para ser cons-
truidos bajo su clasificacién 787 buques con un total
de 10.627.000 toneladas (17.374.000 de peso muerto).
Esto significa un incremento de 2.759.000 toneladas
sobre el afio 1966. El Bureau tiene ahora 2.988 bu-
ques de altura en activo de mas de 1.000 toneladas
bajo su clasificacion que arrojan un total de
38.782.000 de toneladas.

Los 225 buques que estaban en activo durante el
afio 1967 y gquedaron eliminados de la clasificacion
del American Bureau, lo fueron principalmente de-
bido a desgaste, que se manifestoé en su mayor parte
en buques del tipo Liberty, petroleros T-2 y otros de
construceién en tiempos de guerra. El pasado afo fue-
ron eliminados de la clasificacidon del Bureau 145 Li-
bertys, 11 petroleros T-2 y otros 27 buques construi-
dos durante la tltima guerra. Por anadidura otros
42 buques en activo han perdido la clasificacion del
American Bureau: estos buques estin siendo reem-
plazados por otros de mayor tonelaje y velocidad.
El tonelaje total bajo construccion del American Bu-
reau continuara incrementando aunque ello signifi-
que menor namero de buques.
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SERIE DE BUQUES PETROLEROS
PARA EL BALTICO

En astilleros escandinavos se ha emprendido la
construccién de una serie de buques para el trans-
portes de papel con miras a satisfacer la fuerte de-
manda existente.

Se trata de buques de 2,510 t. p. m. EI objetivo
fundamental de este proyecto es reducir el tiempo del
buque en puerto para lo cual se han realizado impor-
tantes mejoras en los sistemas de carga y descarga
v se han disefiado escotillas especiales para el mane-
jo rapido de pulpa de papel, papel para imprenta y
carga general y paletizada.

Los dos primeros buques de la serie son el “Alca”
para el armador Rederi AB Asta, y el “Doris” para
el armador Rederi AB Hildegaard. Han sido entre-
gados por los Astilleros A/B Finnboda Varf de Stoc-
kholm, que estin actualmente terminando el tercer
barco para Mariechamms Rederi AB.

Los buques llevan la maquinaria y los alojamien-
tos a popa y son de dos cubiertas y han sido clasi-
ficados por el Lloyd’s Register, clase 1 A, con re-
forzado para hielos.

Sus caracteristicas principales son las siguientes:

93,80 m.
85,00 m.

Eslora total .....coovvviiiiiniiianas
Eslora entre perpendiculares ...
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Manga ...ovvvveiieiiiiiaiiieieeiaians 14,50 m.
Puntal a la cubierta superior ... 7,90 m.
Puntal a la segunda cubierta ... 5,10 m.
Calado (abierto-cerrado) ........ 5,08/6,60 m.
PesoaeTio;,...onvsamnansiies 2.510/4.000 t.
Capacidad de bodegas ............ 183.000 pies®
Arqueomett . vevoman sermssnsmsmaes 752,63 TRB.
Velocidad en servicio ............ 14 nudos

El buque esta propulsado por un motor M. a. K.
Mu 551AK, que desarrolla 2.800 BHP, a 300 r. p. m.
y puede quemar fuel-oil de hasta 300 sec. Red 1. La
hélice es del tipo Kamewa con un diametro de 2.400
mm., construida de bronce especial y su paso puede
ser regulado desde el puente y desde la camara de
maquinas. Un dispositivo especial hace posible man-
tener constantes las revoluciones del motor indepen-
dientemente del paso de la hélice con la finalidad de
hacer funcionar un generador acoplado al eje, que
suministra 190 KVA, a 1.200 r. p. m.

Ademéas hay instalados 3 grupos electrogenos de
190 KVA, a 1.800 r. p. m. La corriente alterna tri-
fasica es de 60 ciclos y 440 v. y 220 v. para fuerza y
alumbrado respectivamente.

The Motor Ship, mayo 68.

PRSP 810 Ma FRAME SPACINC 830 MM
i b

2y o "
ERLSP 450 MM ER 5P 810 MM,
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INFORMACION NACIONAL Y PROFESIONAL

ASAMBLEA GENERAL DE
CONSTRUNAVES

El pasado dia 25 de abril, a las doce y media, tuvo
lugar la Asamblea General de Construnaves en el sa-
16n del Sindicato del Metal. A continuacién se celebrd
una comida en el Hotel Luz Palacio. El presidente,
don Francisco Aparicio, dio la bienvenida a los asis-
tentes y pronuncié un importante discurso del que
entresacamos lo siguiente:

“El ano pasado, 1967, ha registrado las maximas
cifras de la historia en botaduras y entregas de bu-
ques, asi como de la cartera de pedidos, que era de
40 millones de toneladas al terminar el afio, habiendo
aumentado todavia durante el primer trimestre del
actual. Cifra mayor que la mas alta de 1957 cuando
ia primera crisis de Suez.

Hstas podrian conducir a un excesivo optimismo al
juzgar la situacién y futuro de la construccién naval.
Desgraciadamente ese o:timismo no estaria entera-
mente justificado. El crecimiento de la capacidad de
construccién, debido casi exclusivamente a los avan-
ces de la técnica y la organizacién, es todavia mas
rapido que el crecimiento de la demanda, por lo que,
a pesar del aumento constante de ésta, los precios
en el mercado internacional siguen siendo excesiva-
mente hajos, haciendo peligrar seriamente a algunos
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astilleros que se descapitalizan, con el riesgo de que-
dar definitivamente fuera de competencia.

La industria de construccién naval sigue teniendo
en todo el mundo serios problemas.

En primer lugar, ante las dificultades crecientes
del sector y la continua agudizacién de la competen-
cia, casi todos los paises occidentales han empren-
dido una reestructuracién de las empresas, que ten-
dra extraordinaria trascendencia en el futuro.

Se pretende aue las empresas puedan atender de-
bidamente todos aquellos servicios que requieren pa-
ra su perfecto funcionamiento el soporte de una gran
produceién, como son los trabajos de investigacidn,
desarrollo de nuevas técnicas, organizacién, aplica-
cion de los ordenadores electrénicos a todo el pro-
ceso productivo, coordinacién de las compras, reduc-
cién de stocks, conocimiento del mercado, campafias
comerciales, ete., ete.

Frocurar el desarrollo arménico de las diversas
unidades productivas englobadas en la misma em-
presa.

Conseguir, de nuevo, el equilibrio entre Ia capaci-
dad financiera y la produccidn, equilibrio perdido
generalmente al crecer de modo desmesurado esta
ultima.

Sin este equilibrio las empresas gravan sus costes
con importantes cargas financieras y encuentran
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graves dificultades para resolver los problemas que
plantea la financiacién de una parte importante de
las ventas.

Conviene subrayar que los gobiernos, no sélo aco-
gen favorablemente en todos los paises del mundo
estos cambios, sino que los promueven y hasta los
exigen como condiciones del sistema de ayudas.”

El sefior Aparicio destacd edémo la accion de los
gobiernos es, en todos los paises, fuertemente pro-
teccionista a la vez que ejercen sobre los astilleros
un control indirecto mediante la politica naval.

Pasé a continuacidn a estudiar la crisis de la ma-
rina mercante.

“m] desarrollo del trafico maritimo durante los 1l-
timos afios ha sido espectacular, con un incremen-
to anual acumulativo del orden del 9 por 100.
Como término comparativo, les diré que, duran-
te los cincuenta primeros afios del siglo, este coefi-
ciente fue sélo del 2 al 2,5 por 100. Este aumento
rapido y constante del trafico ha hecho fracasar,
afortunadamente, todas las predicciones pesimistas
que auguraban profundas crisis. Pero, no por ello, de-
bemos sentirnos demasiado optimistas, porque la
crisis si que existe, no sélo porque la capacidad de
transporte de la flota crece mas rapidamente que el
trafico, sino por otras razones més profundas y di-
ficiles de remediar. Por una parte, la rapidez de los
avances técnicos estan dejando obsoletos a muchos
buques que no han podido ser amortizados y gue, a
veces, ni siquiera han salido del astillero constructor.
Por otra, se acentiia la tendencia de los paises en
desarrollo, a tomar una participacion en el transror-
te de sus mercancias, con un incremento del nacio-
nalismo en los transportes maritimos, que podria con-
ducir a profundos cambios en la estructura de los
negocios navieros y, como consecuencia de la de-
manda de buques.

En resumen, la evolucién técnica y econdmica es
tan rdpida que exige una atencion permanente, dia-
ria, no sélo de los empresarios sino también de los
gokiernos.

La construccion naval espanole en 1667.—Pasemos
ahora a temas mas inmediatos y concretos. ; Cual ha
sido el desarrollo de la construcecién naval espafiola
durante 18577

De nuevo se han alcanzado, como ustedes saben,
las cifras mas altas de produccion de nuestra histo-
ria. Bn 1967, se entregaron por los astilleros espaho-
les 200 buques, con 396.000 toneladas y se botaron
174 buques, con 414.000 toneladas. Un aumento del
16 por 100 en las entregas y del 6 por 100 en las
botaduras.

El mayor tonelaje entregado lo fue a la Marina
Mercante nacional: 45 bugues mercantes, con 277.000
TRB, ademas de 109 buques pesqueros, con unas
50.000 TRB y 27 buques auxiliares, con unas 9.000
TRB. Con relacién a los afios anteriores, las entregas
para la Marina Mercante nacional fueron superiores,
en un £0 por 100 a las de 1966, duplicaron las de
1665 y fueron § veces mayores que las de 1963.

INGENIERIA NAVAL

Por el contrario, descendieron las exportaciones,
que sélo supusieron el 15 por 100 del tonelaje total
entregado, pero con un valor de mas de 42 millones
de délares, que representan el 25 por 100 de las ex-
portaciones espafiolas de bienes de equipo y el 5 por
100 de las exportaciones industriales.

La cartera de pedidos el 31 de diciembre era de
1.212.421 TRB, lo que representa aproximadamente
la misma relacién de pedidos-entregas que para el
conjunto de la construccién naval mundial.

Por lo que se refiere a la politica naval, el afio
1957, tuvo una importancia excepcional, porque en él
terminaba el programa establecido por la Ley de 12
de mayo de 1956 y las medidas que se tomaran para
el fomento de la construceién naval y la marina mer-
cante tenian que marcar las directrices de una nueva
politica, nueva no porque la Ley de 1956 hubiera de-
jado de conseguir sus objetivos, sino porque, habien-
do cambiado la politica econémica general del palis,
resultaba necesario establecer una politica naval con-
cordante con la general. La politica naval se con-
cretd en las siguientes medidas:

En primer lugar, durante el afio, alecanzé plena efec-
tividad la aplicacién de la desgravacion fiscal a los
buques nacionales, establecida por el Decreto Ley de
3 de octubre de 1966. Debemos agradecer al Minis-
tro de Hacienda y a sus colaboradores y, muy espe-
cialmente, a la Direccién General de Aduanas, el in-
terés mostrado en resolver las dificultades iniciales
que toda nueva medida de este tipo comporta, con-
siguiendo su plena efectividad en un plazo minimo.

Las primas a la construccién naval se mantuvieron
al mismo nivel que en 1666 y en las mismas condi-
ciones, pero el espectacular aumento de la produccion
de los astilleros venia produciendo un desequilibrio
entre las consignaciones presupuestarias y las can-
tidades necesarias para abonar todas las primas com-
prometidas. Esta situaciéon se agravo notablemente
en 1967 v, al terminar, habia un déficit de unos 700
millones de pesetas, que la Administracién adeudaba
a los astilleros. El problema es de gran gravedad,
porgue la consignacién para 1968 es igualmente in-
suficiente, mucho mas si de ella tienen que salir los
atrasos correspondientes a 1967.

Considero necesario recordar que tanto la desgra-
vacién fiscal como las primas a la construccion son
medidas compensadoras de los impuestos indirectos
y los aranceles sobre la adquisicion de materiales, que
no pagan los astilleros de otros paises europeos y
que, sin embargo, grava a los astilleros espafoles.

Quiza la novedad mas importante del afio, en po-
litica naval, fue la puesta en marcha de un nuevo
sistema de financiacién de buques a través de una
linea especial de redescuento. Kl sistema tiene la ven-
taja de una mayor flexibilidad, permitir un volumen
mayor del crédito e interesar a los bancos en los ne-
gocios navieros. Tiene el inconveniente de la excesi-
va durezas de las condiciones establecidas, insufi-
cientes en muchos casos para la explotacién de cier-
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tos buques y todos los derivados de la puesta en
marcha de un sistema nuevo que exige la resolucion
de numerosos problemas de tramitacién y procedi-
miento; el mas grave de todos puede resultar el pro-
blema de las garantias ya que, en general, la hanca
privada huye de la hipoteca e incluso no la considera
suficiente garantia; naturalmente, se trabaja por su-
primir todos estos inconvenientes.

Hasta el 31-12-67 se autorizaron, por lineas espe-
ciales de redescuento, mas de 7.500 millones de pe-
setas, de los que 3.600 millones lo fueron a través del
Banco de Crédito a la Construccion, y el resto por
bancos privados. Desde el 1 de enero del afio en curso
y hasta la fecha, se han autorizado 1.400 millones
mas y estan pendientes de inmediata autorizacién
otros 1.200 millones de pesetas, todo ello a través de
Ia banca privada.

El conjunto de las medidas de politica naval tiene
un caracter liberalizador, sin embargo, se han esta-
blecido ya ciertas restricciones en la libre contrata-
cion de créditos de buques. En primer lugar, el Mi-
nisterio de Hacienda, al comprobar que existia una
distorsién de las peticiones de crédito hacia el Banco
de la Construccién que llegé a recibir solicitudes por
mas de 14.000 millones de pesetas, decidio suspender
la intervencién de dicho Banco en el nuevo sistema
de crédito, mientras no se produjera una insuficien-
cia de las solicitudes tramitadas por la banca pri-
vada.

Por otra parte han existido limitaciones para la
autorizacion de créditos a buques pesqueros y a pe-
{roleros. La demanda de pesgueros parece excesiva,
a juzgar por las dificultades del mercado de produc-
tos de pesca y, por ello, se excluyeron, desde media-
dos de 1967, las autorizaciones de crédito de pes-
queros.

Hasta entonces se habian autorizado por este sis-
tema créditos para 20 pesqueros, con unas 25.000
toneladas. Las dificultades de la industria pesquera
y las medidas restrictivas tomadas, consecuentemen-
te, por la Administracion para disminuirlas, pueden
poner en grave dificultad a los astilleros especiali-
zados en este tipo de construcciones, sobre todo, des-
pués de unos afios en los que, en lugar de restringir,
se han fomentado las construcciones al maximo.

También ha existido limitacién desde el mes de
viembre de 1967 para la autorizacion de créditos pa-
ra petroleros. Algunos estudios hacen temer un ex-
ceso en la contratacion de este tipo de buques, sin
embargo, si tenemos en cuenta que la participacion
de la flota petrolera espanola en el transporte de cru-
dos es solo del orden del 60 por 100 y el continuo
crecimiento del consumo, podemos confiar en que las
restricciones terminaran pronto.

Otro acontecimiento importante, durante 1967, fue
la publicacién de las Bases para la Accién Concer-
tada de las industrias navales.

Otro punto importante de la politica naval duran-
te 1967 fue la preparacion del II Plan de Desarrollo
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Econdémico. Segtn los estudios de la Subcomisién de
Industrias Navales, durante el cuatrienio 1968-1971
se puede prever una produccién total de unos 2 mi-
llones de toneladas de registro, de los que aproxima-
damente 1,5 millones de toneladas serian para ar-
madores nacionales. La Subcomision de Transportes
Maritimos, por su parte, cifra las necesidades de bu-
ques para la Marina Mercante nacional en algo mas
de 1.800.000 toneladas y propone un programa con-
creto de construccién de 1 millén de toneladas. Si a
este millén de toneladas ahadimos el tonelaje en cons-
truceién a principios de este afio y no incluido en di-
cho programa, obtenemos una cifra del mismo orden
que el previsto por la Subcomisiéon de Industrias Na-
vales, y que es la que figura en los objetivos del II
Plan de Desarrollo aprobado por el Gobierno.

Existe, sin embargo, una grave dificultad, y es la
escasez en la consignacién de las primas. La dras-
tica reduccién que la Comisaria ha tenido que reali-
zar en estas consignaciones, que han pasado de los
5.400 millones de pesetas necesarias a los 4.000 que
aparecen en el programa de inversiones del II Plan
de Desarrollo, hacen temer una disminucion de la
produccion, bien forzada desde la Administracion por
una programacién rigida, bien producida, de un mo-
do mas natural, por una disminucién en el nivel de
las primas.

En resumen, la situacién es satisfactoria, pero en-
cerrando graves inquietudes. Mas que nunca es nece-
saria una estrecha colaboracion de las empresas en-
tre si y de éstas con la Administracién. Esta nece-
sidad de colaboraciéon no es un fendmeno privativo
de la construccion naval espanola; en ésta como en
tantas otras cosas Espafia no es diferente, Se trata
de un fenémeno universal, perfectamente comproba-
ble a poca informacion que se tenga de lo que ocurre
en el exterior. Lia coordinacion con vistas a la inves-
tigacion, la normalizacion, conocimiento del mercado,
intercambio de experiencias técnicas, atencién post-
venta, etc,, ete., es hoy tendencia general en todos los
paises que aspiran a mantener su construccién naval.”

El Excmo Sr. Ministro de Industria pronuncié a
continuacion un interesante discurso.

Senalé que, aunque como habia indicado el Pre-
sidente de Construnaves, existen grandes problemas
en la construccién naval espafiola, evidentemente to-
dos ellos tienen soluciones y el estudio de las mismas,
se han encomendado a las personas mAs adecuadas
para encontrarlas.

La problemétiea de la industria naval espafiola fue
examinada recientemente por los Ministerios de Ha-
cienda, Comercio e Industria, habiéndose encomenda
do a una Comisidn presidida por el Subsecretario de
la Marina Mercante e integrada por el Director Ge-
neral de Industrias Siderometalirgicas v Navales y
el Director del Instituto de Crédito a Medio y Largo
Plazo, la elaboracién de las directrices fundamenta-
les de la politica naval. Cabe esperar que, en breve
plazo, dicha Comisién eleve su informe al Gobierno.
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Dicha politica naval se ha de basar fundamental-
mente en la libre eleccion, por cada armador, del tipo
de bugue a construir, con la posibilidad de establecer
ciertos incentivos positivos o negativos para los ca-
sos limites en que se plantee alguna distorsién en el
mercado. Ratifico la conveniencia de mantener la ac-
tual linea de financiacién a través de la Banca pri-
vada que, en el caso de que resultara insuficiente,
podria dar origen a una mayor participacién de la
Baneca oficial. Sefalé al referirse a las posibles dis-
torsiones antes aludidas, la posibilidad de que resul-
tara insuficiente la demanda de determinados tipos
de bugues, la cual podria ser suplida a través de
los mecanismos oficiales que actualmente existen.
Resalté que, en su opinién, no habia razén que jus-
tificara la concesion de especiales beneficios para el
supuesto de desguace de buques con edad superior a
veinticinco afos.

Es muy probable que en 1968 se alcance una pro-
dueeion de 500.000 toneladas de registro bruto que,
en lineas generales, se distribuiran: el 75 por 100
para armadores nacionales y el 25 por 100 para la
exportacion.

La capacidad de produccién que deben alcanzar
los astilleros espafioles deberd oscilar alrededor de
las 500.000 toneladas de registro bruto anual, con
destino a armadores nacionales, y unas 125.000 tone-
ladas para la exportacion.

Kl Gobierno considera que para 1975 debe alcan-
zarse una flota nacional de 5 millones de toneladas de
registro bruto.

Deben cubrirse ciertos claros en la produccion de
determinados equipos y elementos auxiliares, a los
que en la actualidad o no se ha prestado la debida
atencion, o su consideracion se ha realizado a largo
plazo; concretamente, se refirio a los temas de pro-
duccién de turbinas y desarrollo de propulsion nu-
clear.

En cuanto a la Accion concertada, manifesto su
confianza en que, accediendo a las solicitudes formu-
ladas por el Sindicato Nacional del Metal, puede ser
aceptada la presentacion de anteproyectos definiti-
vos de concierto, dentro del plazo vigente para la
misma.

En este tema manifesté su agradecimiento a to-
dos los constructores navales por la colaboracion y
actitud positiva que habian mostrado en todo mo-
mento.

En cuanto al problema que se le habia manifesta-
do de la limitada cuantia prevista para la distribu-
cién de primas en el cuatrienio 1968-T1 manifestd
la confianza del Gobierno en la capacidad de adapta-
cion y aumento de eficacia de los astilleros espafo-
les, que permite considerar dicho volumen como su-
ficiente, y sefialo que, en el caso de que surgieran di-
ficultades insalvables para alcanzar dicho objetivo,
consideraba posible que el Gobierno arbitrara la ade-
cuada solucion.
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BOTADURA DEL “VICENTE PUCHOL”

El 27 de abril pasado tuvo lugar en los Astilleros
de la Unién Naval de Levante la ceremonia de bota-
dura del buque transbordador “Vicente Puchol”,
construido por la Compaifiia Trasmediterranea y des-
tinado al servicio de pasajeros y coches entre las is-
las Baleares y los puertos de Levante de 12 Peninsula
principalmente.

Sus caracteristicas principales son las siguientes:

Eslora entre perpenriculares ... 98,00 m.
MANEA «.ccccrvrsvinanvnssnesnsarassnass 15,50 m.
Punta a cubierta superior ......... 9,90 m.
POEEHCIA sxioninmminvamisinsmmennnpmsnes 2 x 3.120 BHP
Waloeidad! cossmmvasnaissve commusves 17 nudos
PaASAJEIOS «vovinrninieninisanininriees 500
Coches en la cubierta de garaje. 60

El buque esta propulsado por dos motores diesel.

Este bugue entrari en servicio a finales de este
mismo afio y su gemelo “Antonio Lazaro”, ya botado
a principios de afio, lo haré el proximo mes de julio
engrosando la flota de ferries de la Compania Tras-
mediterranea, que con ésta tendra nueve unidades de
este tipo de bugue que tanta aceptacion esta tenien-
do en los servicios de turismo.

ENTREGA DEL REMOLCADOR
“VULCANO SEGUNDO”

El dia 11 de abril ha tenido lugar la entrega de
este buque a las mismas Factorias Vuleano. La Cia.
Espaifiola de Petroleos, CEPSA esta interesada en este

remolcador destinado a servicios de puerto, litoral
y eventual de alta mar y clasificado en el Lloyd’s
Register, con la marca + 100 A 1 TUG + L. M. C.

Sus caracteristicas principales son las siguientes:

Bilors 1otal covennmnmmmaiinese 25,870 m.
Eslora entre perpendiculares ...... 22,000 m.
Manga de trazado ..........coceeeienenns 6,400 m.
Puntal de construcecion ............... 3,050 m.
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Calado maximo ...........cc.ccoeunn.n.. 2,636 m.
Registro bruto ..........cveveeevinnnn.. 103,00 TRB.
Peso muerto ..........cvevviieiiiniininnn, 70,40 t.
Potencia propulsiva ..................... 825 BHP.
Velocidad con el maximo calado ..... 10,63 nudos
Traccidon a punto fijo .................. 11,30 t.

Este remolcador va equipado con:

— Un motor propulsor Barreras-Werkspoor, sobre-
alimentado, de 825 BHP, a 380 r. p. m.

— Dos grupos electrégenos constituidos por motor
Diesel Samofa de 30 BHP y alternador BKB de
24 KVA, para 220/380 V. Uno de ellos lleva aco-
prlada una bomba Nijhuis NV para 75 m®/h. a
62 m. am.

— Cuatro electrobombas, para reserva lubricacion,
servicios de sentinas y generales y para acciona-
miento del servomotor del timén. Las tres prime-
ras hombas son mareca Itur con motores Indar y
la cuarta tipo Br. F. 36 con motor Cenemesa.

— Un electrocompresor A. B. C. para 30/25 atm. con
motor Indar.

— Bombillos Ideal para trasvase de combustible y
aceite.

— Dos grupos hidréforos para agua dulce y salada,
con bombas Azcue y motores Asea-Ces,

— La linea de ejes la constituyen un eje intermedio,
un carrete porta-servo, un servo Kamewa, para
accionamiento de la hélice, un eje de cola y hélice
construida en bronce, de tres palas reversibles,
también Kamewa, con su electrobomba Imo y mo-
tor Asea-Ces, para reserva de aceite, chumaceras,
bocina, ete.

Para servicios de cubierta se ha instalado:

— Un servomotor Hidrapilot, de A. Navarro para
accionamiento del timdén-tobera.

— Un cabrestante de 8§ HP accionado por motor Al-
conza, para maniobra a popa.

— Un molinete Censa-Bruselle con motor eléctrico
Alconza de 15 HP.

Tanto el motor como la hélice son manejados desde
el puente de mando por medio de telemando hidrauli-
co, lo que permite al bugue una rapida maniobra, que
unida a la eficacia del timén-tobera hace que su
radio de giro sea reducidisimo, tan conveniente para
los remoleadores que evolucionan en puertos o en
requenas radas.

El servicio de contra-incendios puede realizarlo a
buques siniestrados, para lo cual esta equipado con
bocas de descarga y monitor para agua y espuma.

BOTADURA DEL PESQUERO
BACALADERO “MONTE
UROLA”

El dia 16 de abril de 1968 se realizé en los Asti-
lleros Luzuriaga, S. A., de Pasajes de San Juan, la
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botadura del bacaladero “Monte Urola”, construido
por encargo de la casa armadora Tomés y Carmen
Arrieta Miner y Cia, S. R. C., de Pasajes de San
Pedro (Guiptzcoa).

Sus caracteristicas principales son las siguientes:

Eslora total .........cooeeeeiiiiiin... 43,625 m.
Eslora entre perpendiculares ..... 38,000 m.
Manga de trazado ................... 7,700 m.
Funtal a la cubierta baja ......... 4,500 m.
Fesomuerto ........................... 440 t.
Tonelaje de registro bruto ........ 360 TRB.
Capacidad neta de bodegas ...... 400,000 m?
Capacidad de gas-oil ............... 183,200 m?
Apna i QUIeE q:oosavonvir it 28,000 m*
AR it i i o s v i 6,700 m*
Autonomia ........cooeveiiiniininnnnn, 10.000 millas
Tripulacién ..............ocovveeeee.. 20 personas

El buque esti construido segiin los Reglamentos
del Bureau Veritas, y proyectado para la pesca de
bacalao y para navegar en mares duros todo el afio.

Motor principal—FE]l “Monte Urola” lleva un mo-
tor propulsor diesel, directamente reversible marca
“Maquinista Terrestre Maritima” tipo T1-829 CRN,
que desarrolla 1.000 HP a 375 r. p. m., de 4 tiempos,
& cilindros, diametro del cilindro 205 mm., carrera
420 mm., acoplado directamente a una linea de ejes
con hélice de palas fijas.

Grupos auwxiliares—El grupo principal esta accio-
nado por un motor diesel de 150 HP, a 1.000 r. p- m.
y el grupo auxiliar de puerto por un motor diesel de
75 HP, a 1.000 r. p. m.

Los generadores montados a bordo consisten en:

Dos generadores de 40 KW., 2 110 V., 1.000r. p. m.

Un generador de 40 KW. 950/1.500 r. p. m. con
magnitrol.

Un generador de 82 KW., 440 V., 1.000 r. p. m. para
servicio del grupo Ward Leonard de la maguinilla
de pesca.

Maniobra de pesca.—E] sistema de pesca previsto
para este buque es de arrastre en pareja, haciendo
la recogida de la red e izado del copo por el lado
de babor, al pie del palo de proa.

Toda la maniobra de pesca, lanzado y recogida de
red, ete., estd cuidadosamente estudiada, con objeto
de conseguir que las operaciones correspondientes se
efectlien de la forma mas rapida y eficients posible;
para ello se dispondran los postes, pactecas, reenvios
¥y aparejos gue se consideren necesarios.

Para la recogida de la red se dispone de una Foten-
te maquinilla de pesca accionada eléctricamente por
un grupo Ward Leonard, de 100 CV, a 925 r. p. m.

Sobre la cubierta principal y a proa del puente se
halla el parque de elaboracién del pescado, parte de
él a cubierto de las inclemencias del tiempo, carac-
teristica que conviene resaltar por las indudables
ventajas que supone para el personal de cubierta.

Se instalara sobre cubierta una maguinilla de pesca
“Astiluzu” serie B, tipo 2P-2, provista de dos am-



© El doble hexagone, de aristas agudas, esta for-

jado — la fibra ofrece homogeneidad. El resultado
es: mas fuerte que cualguier torn‘lllé. -

© A pesar de ello, aros fresados sumamente delga-
dos para poder utilizar [a Have en lugares angos-
tos, tales como en equipos de alta presion, turbi-
nas, etc., en dondé no-caben las llaves.de boca
fija nivas llaves de percusion con boca en estre-
e, de tipo usual en el comercio.

© Doble hexagono — actuacién con minimo angu-
lo (30°). -

O El aro presenta mayor altura que las tuercas nor-
malizadas. Por tanto, las ilaves STABIL PERCU-
SION con boca en estrella nunca pueden quedar
empotradas.

La operacion de apretar o aflojar en forma rapida y segura los tornillos de
grandes dimensiones no supone ya el menor problema con las herra

mientas STAHLWILLE de <percusidon=,

@ Bocas -PERCUSION- nums, 61 + 62 — combinadas con los apropiados
utiles de mando (véase la pagina 45) para el rapido apriete inicial.

@ Llaves -PERCUSION- con boca en estrella num. 8 — mas fuertes que
cualquier tornillo — para apretar y. aflojar. en_condiciones rigurosas

© Bocas <PERCUSION- nums. 61 +_.62.— combinadas can la llave PERCU-
SION.de'boca en estrella.num. 8 para“tos tornillos de dificil acceso.

Las bocas «PERCUSION« nu-

merc 61 tienen iguales los
hexagonos. interior y exterior
Enchuféndolas una encima de
otra, se las puede prolon-
gar a ‘voluntad. El sélido he-
xégono exterior permite la
transmisién de fuerzas muy
elevadas. A tal fin se acopla
una llave -PERCUSION. con
boca en estrella ndm. 8 de la
misma medida

para tornillos grandes

En las bocas <PERCUSION-
num. €2, el hexagono exterior
tiene invariablemente 2" de
entrecaras, de manera que la
llave «PERCUSION- con boca
en estrella num. Ba del tama-
fo de 2 sirve para la totali-
dad de ellas

Un ejempla de aplicacién
en uni empresa minera se
aflojan mediante llaves «PER-
CUSION- con boca en estre-
lla nim. 8 y un martillo neu-
mitico las tuercas agarrotadas
de grandes dimensiones. |Im
provisada herramienta acciona-
dora por percusion! Pero in-
cluso este enorme esfuerzo lo
soportan las llaves «PERCU-
SION- con boca en estrella
num. 8.

La ilustracién muestra la Gnica
llave que consiguid aflojar los
tornillos muy oxidados de una
caldera de alta presién

concesionarios exclusivos para Espana
AUTOMETAL S.A.

Maria de Guzman, 55 -57

Tel. 253 95 03
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LLAVES EQTRELLA

Una amplia gama de medidas, que llega hasta 100
milimetros ¢ 3,7/8", soluciona Wmportantes problemas
que a menudo se presentan en tuercas de grandes
dimensiones.

El 'sistema de manerales intercambiables reduce su
costo, al tiempo que economiza un considerable espa-
cio en el taller.

AUTOMETAL S.A.

Maria de Guzman, 55 - 57

Las bocas corrientes, de accionamiento manual,
tan una solicitacion maxima y permanente.

Fue menester fabricar bocas mas robustas y mas resistentes.
Las bocas STAHLWILLE IMPACT estan concebidas y fabri-
cadas expresamente para los martillos de percusion y se
forjan de Chrome-Alloy-Steel, por lo que las fibras discurren
sin solucion de continuidad. A pesar de ello, siguen pre-
sentando paredes delgadas, para los lugares angostos.

no aguan-

BOGAS DE IMPAGTO

para martillos de percusion

ek r_'..h\" nJ--_a

Las puntas STAHLWILLE tipo Phillips estan forjadas exacta-
mente a la medida. En su perfil discurren las fibras de ma-
nera no interrumpida, lo que le asegura un menor desgaste.-
incluso con elevados momentos de torsion y bajo la ince-
sante solicitacion de los martillos percutores.

Las puntas se sujetan firmemente por medio de un anillo
elastico y son faciles de reemplazar.

PUNTAS BITS

e PHILLIPS

£ |

\// [—.j 1| <9
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plios carreteles con capacidad para unos 3.300 me-
tros de cable de 20 mm. de diametro. Su acciona-
miento sera mediante un grupo Ward Leonard com-
puesto de motor eléctrico de 100 CV, a 825 r. p. m.
y generador de 82 KW. a 1.000 r. p. m.

Aparatos de navegacion y gobierno—El bugue ira
equipado con los mas modernos aparatos de detec-
cién de pesca, radar, radiotelefonia, radiogoniéme-
tro, equipo “Sonar’ para deteccion del pescado, Dec-
ca giroscopica y piloto automatico.

Se dispondra un servomotor hidraulico “Hydrapi-
lot” tipo HS-25 Super A para un momento torsor de
aproximadamente 150 por 100 del teérico.

ENTREGA DEL BACALADERO
“SIERRA PAZ”

El pasado dia 29 de marzo de 1968 se efectuaron
en la ria de Vigo las pruebas oficiales de mar del
buque bacaladero denominado “Sierra Paz”, nimero
de construccién 1.367 de los Astilleros Hijos de J.
Barreras, S. A., construido para el armador José Lo-
pez Merallo, de La Corufia. La quilla de este bugque

habia sido colocada el 3 de agosto de 1967 y su bo-
tadura se efectué el dia 4 de noviembre del mismo
ano.
En las pruebas alcanz6 la velocidad de 13,01 nudos.
Sus caracteristicas principales son las siguientes:

BEIGEE AOREL »ovcmmsnummummesmsprmmevnrmann 53,50 m.
Eslora entre perpendiculares ......... 46,00 m
Manga de trazado ......coeeeiiiiiininns 10,40 m
Puntal a la cubierta superior ......... 7,10 m.
Puntal a la cubierta principal ......... 4,90 m
Calado medio de trazado ............... 4,40 m.
Tonelaje de registro bruto ............ 638,62 TRB.
PEeSO MUETEO tuvireeeeririarainneeinaaiens 430,00 TPM.

Motor principal.—Lleva instalado un motor Werks-
poor tipo TMABS-396, giro a la derecha, directamen-
te reversible, sobrealimentado, de 4 tiempos, simple
efecto, de inyeccién mecanica de combustible y lu-
bricacién forzada de las siguientes caracteristicas
rrincipales:
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Numero de cilindros .................. 6
Diametro de los cilindros ............ 390 mm
[07:3 ¢ <) - RO 680 mm
Velocidad .....coovvviviiiiiiiiiiL. 288 r.p.m.

1.550 CVe.

Lleva instalada una maquinilla de pesca tipo HMC-
III-4, de cuatro carreteles para cable de 23 mm. de
diametro.

Un servomotor electro-hidraulico Brusselle Asser-
vi HSC-150R de 6,2 T. X m.

Dos grupos electrégenos con motor NSW/Stork
RHo 215 de 400 CVe.

Un grupo Stork BR-213 de 168 CVe.

Dos alternadores Indar de 380 V., 300 KVA.

Un alternador Indar de 380 V., 125 KVA.

ESPANA CONSTRUIRA 90 PESQUEROS
PARA CUBA

Como conclusién de las negociaciones celebradas
entre Constructores Navales Espafioles, Servicio Téc-
nico Comercial, Construnaves y la Empresa Cubana
Importadora de Vehiculos y Equipos de Transporte,
Transimport, ha tenido lugar la firma de los contra-
tos para la construccion en astilleros espanoles de
€0 bugues camaroneros.

Dichos contratos se basan en la ejecucion de un
rroyecto espafiol de buque pesquero para la captura
de marisco, del cual existe gran demanda, especial-
mente en Centro y Sudamérica. :

Las caracteristicas principales del citado buque ca-
maronerc son:

Eslora total ........oooo i 2290 m
MANFE oviwnsmmemman s iss s 6,40 m
PUBEAL o suanummsgosmmsin s i g vsie 3,45 m
CAlAd0 o amvrmmmsimvdv s e v T 2,80 m

El volumen total de la operacion alcanza la cifra
de unos 8 millones de ddlares.

La construccién de estos buque se ha repartido
entre los artilleros siguientes:

Astilleros y Construcciones, 27.

Astilleros de Santander, 14.

Astilleros y Talleres Celaya, 10.

Hijos de J. Barreras, 12.

Juliana Constructora Gijonesa (Gijon), 15.

Juliana Constructora Gijonesa (Axpe), 6.

Maritima de Axpe, 6.

BOTADURA DEL BUQUE ESPECIAL
“BUTANUEVE”

El pasado dia 30 de marzo se ha efectuado el lan-
zamiento en la Factoria de Sevilla de Astilleros de
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Cadiz, S. A., de un moderno buque de alta especifi-
cacion técnica para el transporte de gases licuados
a bajas temperaturas y presion atmosférica, encar-
gado a este Astillero por la firma Butano, S. A.

La moderna construccion ha recibido el nombre de
“Butanueve'.
Sus caracteristicas principales son las siguientes:

Hglora total ..o vmesvaimeses 153,20 m
MANEA oo 21,26 m.
Prntal s ingms 12,35 m.
L 11 [y 8,50 m
Peso muerto .....ccovevimriiainiiiaianans 11.350 t.

Velocidad en servicio .................... 17,1 nudos
Capacidad de los tanques de carga ... 13.800 m*

La propulsion del buque es por un motor Manises-
Sulzer tipo 6RD76 de 9.600 BHP, construido igual-
mente por Astilleros de Cadiz, S. A. en su Factoria
de Manises.

La carga se distribuye en 4 grandes tanques, con
una capacidad total de 13.800 m?, en la construccion
de los cuales se han utilizado las méas avanzadas téc-
nicas de la soldadura, asi como aceros especiales de
gran resiliencia a bajas temperaturas, que le per-
miten soportar hasta — 48" C, en cuyas condiciones
se ha de efectuar el transporte del gas propano.

Los tanques de carga van rodeados exteriormente
por una masa de gas inerte que los aisla del casco del
buque, el cual dispone de un doble forro también ais-
lado interiormente por planchas de poliuretano y lana
de roca.

Dada la finalidad a que se destina este buque, esta
dotado de unos complejos servicios eon equipos espe-
ciales, entre los que citamos la planta de relicuacion
de la carga, destinada a mantener la presion atmos-
férica en el interior de los tanques, tomando el vapor
de los mismos, procediendo a su relicuacién y devol-
viéndolo nuevamente a los tanques.

Dispone también de dos plantas productoras de
gas inerte, una manual destinada a la limpieza de
tanques y barrido de tuberias, y otra automatica pa-
ra el relleno de los espacios de contencién. Una ins-
talacién de calentamiento de la carga para permitir
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la descarga del gas en aquellos puertos que no estén
dotados de instalacién refrigeradora.

En la parte central del buque va instalada una
consola, a la que se incorporan todos los equipos au-
tomaticos de control y alarma de los servicios de car-
ga. Todos los servicios de navegacion, habilitacion y
seguridad estan estudiados aplicando la més avan-
zada técnica.

En el acto de lanzamiento actué de Madrina la se-
norita Maria Teresa Gonzalez Sampedro, y el bu-
que fue bendecido por el reverendo padre José Fuen-
tes, presidiendo el acto el Comandante Militar de
Marina de Sevilla, Ilmo. Sr. D. Oscar Scharfhausen.
cién naval y de la industria petroguimica.

Entre los invitados, queremos destacar la presen-
cia de los representantes de la Empresa armadora,
Excmo. Sr. D. José Luis de Corral Saiz, Presidente
del Consejo de Administracion de Butano, S. A., con-
sejeros y alto personal directivo de la misma. El
Gerente del Instituto Nacional de Industria, Excmo.
sefior don Joaquin Garcia Chamorro, y otros ilustres
invitados relacionados con el mundo de la construc-
ciéon naval y de la industria petroguimica.

Fueron atendidos por el Presidente del Consejo de
Administracién de Astilleros de Cadiz, S. A., Exemo.
senior don Aureo Fernandez Avila, Vicepresidente y
Director Gerente, don Roberto Berga Méndez; con-
sejero de la Empresa y Director de la Factoria de
Sevilla, don José Maria Marco Fayrén, a quien acom-
pafiaba alto personal directivo de la Sociedad.

BOTADURA DEL CONGELADOR DE
ARRASTRE POR POPA “ARACENA”

El pasado dia 16 de marzo de 1968 se procedio a
la botadura del Pesquero congelador de arrastre por
la popa de 96 metros de eslora entre perpendiculares,

denominado ‘“Aracena'”, niim. 1.368 de las construc-
ciones de los Astilleros Hijos de J. Barreras, S. A.,
para la firma Armadora Pesqueros Asociados del
Suratlantico, S. A. de Cadiz.

La quilla habia sido colocada el dia 11 de octubre
del pasado afo.
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Sus caracteristicas principales son las siguientes:

Balora total oo mcuiomaaiaaraies 106,00 m.
Eslora entre perpendiculares ......... 96,00 m.
Manga .....oooceeiiiiiiiiii 14,50 m.
Puntal ...oovevvveiiinnnnns SO 6/8,50 m.
L1511 -1 [ T 5,50 m.

Tonelaje de registro bruto ............ 2,900 TRB
Tonelaje de peso muerto ............... 3.350 TPM
Motor propulsor Barreras-Deutz .....  4.000 CVe

ENTREGA DEL PESQUERO
CONGELADOR “ISLA DE LA
JUVENTUD”

El 27 de diciembre se efectud en la Factoria de
Sestao de la Sociedad Espafiola de Construccién Na-
val la entrega a su Armador Transimport del buque
pesquero congelador “Isla de la Juventud”.

Esta nueva unidad de la flota pesquera cubana
pasa a aumentar las unidades que ya tiene actual-
mente en servicio, pero representa un avance impor-

tante para la empresa Armadora, ya que se trata del
primer congelador que actualmente dispone.

El “Isla de la Juventud” es un pesquero de arras-
tre por popa, del tipo mas moderno de entre los de
su clase, dotado con bodegas refrigeradas para trans-
porte de pescado a menos 25° C, y tiene ademas dos
tineles de congelacidn del pescado con una capaci-
dad conjunta de 12 toneladas cada ocho horas.

Este buque ha sido clasificado por el Lloyd’s Re-
gister of Shipping, para alcanzar su mas alta cla-
sificacion en buques de este tipo, y cumple con todos
los requisitos de esta Sociedad para navegar por cual-
quier mar, incluyendo aguas con hielos. El bugue

INGENIERIA NAVAL

cumple con los requisitos del Convenio de la Seguri-
dad de la Vida Humana en el Mar de 1960, y con los
Reglamentos en vigor aplicables a este tipo de
buques.

El buque tiene 2 cubiertas continuas, siendo la de
francobordo la cubierta segunda. La cdmara de méa-
quinas esta dispuesta en el centro del buque, con una
bodega de pesca a proa y otra a popa. Sobre la cu-
bierta de francobordo tiene un entrepuente de carga,
v a popa del mismo los tlneles de congelacién y el
parque para preparacion de la pesca.

Los alojamientos para tripulacién se han dispues-
to en la parte de proa de la cubierta de francobordo,
v en la superestructura.

Kl buque tiene a popa una rampa clasica en estos
buques para el izado del copo de pesca y para la
maniobra del mismo tiene un pértico en el extremo
de popa y un palo bipode un poco més hacia proa.

Sus caracteristicas principales son las siguientes:

Eslora total ........ccceeeiinninnnnnn... 70,300 m.
Eslora entre perpendiculares ...... 60,500 m.
Manga de trazado ..................... 12,500 m.
Puntal de trazado a la cubierta

superior ........... s 7,950 m,
Puntal de trazado a la cubierta

de francobordo ..................... 5,400 m.
Calado méaximo de francobordo

(ErazadG). cccmvvnmanmaresiis 3,279 m.
Peso muerto correspondiente ...... 945 t.
Capacidad de carga .................. 1.364 m*
Capacidad de combustible .......... 521 m?
Potencia del motor propulsor ...... 2.200 BHP.
Velocidad en pruebas en carga ... 14 nudos
Traccion de arrastre a 5 nudos ... 14,75 t.
Numero de tripulantes ............... 54 hombres

Para las maniobras de pesca el buque tiene una
madquinilla de Construcciones Navales YARZA, con
2 tambores para cables de arrastre, con capacidad de
de 2.200 metros de cable de 26 mm., y otros 2 tam-
bores para los cables de malleta. La maquinilla esta
accionada con un motor eléctrico INDAR de 300 BHP.

El buque estari dispuesto con un molinete de an-
clas Hatlapa-Lamiaco, un servomotor Stork-Jaffa, y
para descargar las bodegas de pesca tiene 4 madqui-
nillas de 1,5 toneladas, que sirven a 4 plumas de 1
tonelada, situadas dos de ellas a proa de la superes-
tructura, y las otras 2 a popa. Kn el pértico de pesca
se han dispuesto otras 2 plumas de 3 toneladas, cuyo
accionamiento se efectuara por medio de la madqui-
nilla de pesca.



INFORMACION

MINISTERIO DE EDUCACION Y CIENCIA

CORRECCION de errores del Decreto 636/1968, de
21 de marzo, por el que se aprueba el texto refun-
dido de la Ley de Reordenacion de las Ensefianzas
Técnicas de 29 de abril de 1964 y los preceptos
subsistentes de Leyes anteriores.

(“B. O. del E.” niim. 113, de 9 de mayo de 1968,
pagina 6766.)

ORDEN de 3 de mayo de 1968 sobre prorroga del
plazo de duracion de la ensefianza libre en las Es-
cuelas Técnicas Superiores para los cursos de ca-
rrera del plan de estudios de 1957.

(“B. 0. del E.” nim. 115, de 13 de mayo de 1968,
pagina 7010.)

RESOLUCION de la Direccion General de Ensenonza
Media y Profesional por la que se publica la lista
de aspirantes admitidos y excluidos a lu oposicion
o la cdtedra del Grupo I, “Matemdticas”, de la Es-
cuele de Ingenieria Técnica Naval de Cadiz.

(“B. 0. del E."” nim. 124, de 23 de mayo de 1968,
pagina 7456.)

RESOLUCION de la Direccion General de Ensenanza
Media y Profesional por la que se publica la lista
de aspirantes admitidos y excluidos a la oposicion
a la cdtedra del Grupo 111, “Quimica y Materiales”,
de la Escuela de Ingenieria Técnica Naval de
Cddiz.

(“B. 0. del E.” ntim. 124, de 23 de mayo de 1988,
pagina 7456.)

ORDEN de 14 de mayo de 1988 sobre prérroga del
plazo de duracion de la ensefanza libre en las Fs-
cuelas Técnicas de Grado Medio para los cursos
segundo y tercero de la carrera del plan de estu-
dios 18567,

(“B. 0. del E.” nim. 126, de 25 de mayo de 1938,
pagina 7532.)

RESOLUCION de la Direccion General de Ensenanzo
Media y Profesional por la que se publica la lista
de aspirantes admitidos a la oPosicion a la cdtedra
del Grupo IV, “Mecdnica’, de la Escuela de I'nge-
nieria Técnica Naval de Cddiz.

(“B. 0. del E.” nim. 126, de 25 de mayo de 1968,
pagina 7549.)
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RESOLUCION de la Direccion General de Ensefan-
2a Media y Profesional por la que se publica la lista
de aspirantes admitidos a la oposicion a la cdtedra
del Grupo VI, “Tecnologia Mecdnica”, de la Es-
cuela de Ingenieria Téenica Naval de Cadiz.

(“B. O. del E.” niim. 126, de 25 de mayo de 1968,
pagina 7549.)

PRESIDENCIA DEL GOBIERNO

DECRETO 1018/1968, de 11 de ma¥o, por el que se
regula el servicio de Practicajes en puertos y atra-
caderos particulares,

(“B. O. del E.” num. 126, de 25 de mayo de 1968,
pagina 7520.)

MINISTERIO DE HACIENDA

DECRETO 916/1968, de 4 de abril, por el que se re-
gula la contratacion de estudios y servicios téc-
nicos con Sociedades y Empresas consultoras por
los Departamentos Ministeriales.

(“B. O. del E.”" num. 107, de 3 de mayo de 1968,
pagina 6492.)

DECRETO 1010/1968, de 2 de mayo, por el que se
da nueva redaccion a los articulos 31 y 32 del De-
creto 2881,/1966, de 10 de noviembre, sobre el Se-
guro de Crédito a la ExPortacion.

(“B. O. del E.” nim. 124, de 23 de mayo de 1988,
pagina T444.)

DECRETO 1049/10868, de 27 de maYo, por el que se
revisan las exenciones y bonificaciones en los I'm-
puestos Directos.

(“B. O. del E.” niim. 128, de 28 de mayo de 1968,
pagina 7662.)
MINISTERIO DE COMERCIO
ORDEN de 30 de abril de 1868 sobre pesca de arras-

a remolque en la provincia maritima de Almeria.

(“B. 0. del E.” nGm. 113, de 10 de mayo de 1988,
pagina 6817.)

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS

ORDEN de 18 de abril de 1968 por la que se senala
la competencia territorial de las Juntas de Obras
y Servicios y Comisiones Administrativas de Puer-
tos, usi como de las Jefatwras de Costas y Puertos.

(“B. 0. del E.” niim. 113, de 10 de mayo de 1968,
pagina 6817.)



Proveedores
de la

industria Naval:

APARATOS DE PRECISION, D. Y. C.

TACOMETROS, Selsyns, Diferenciales, Telemandos, etc., especiales para la MARINA e industria en general.
Garantia y precisién.—Calle Rosario, 44, bajos. BARCELONA. Teléfono 203 58 30.

ASTILLEROS Y TALLERES DEL NOROESTE, S. A.

Factoria y domicilio social: PERLIO (Fene).—Direcciones: Telegrafica “Astano”. Postal: Apartado 994.—Te-
1éfono 4 de Fene, EL FERROL DEL CAUDILLO,

BOMBA PRAT, S. A,

Bombas rotativas. Bombas centrifugas. Compresores. Humidificacién y ventilacion. — Apartado 16. Wifredo,
nimeros 101-119.—BADALONA.,

BOTIQUINES NAVALES HORLAS
Segtn las nuevas disposiciones del B. O. E. nam. 84, de abril 1968. Tipos 1 y 2 de dotacién con certificado de

Sanidad, exterior y muebles completos. Tipos 3 y 4, homologados por SEVIMAR, Proveedor de los principales As-
tilleros y Armadores del pais.—Apartado 93.—Teléfono 22 31 32.—CADIZ,

CONDUCTORES ELECTRICOS ROQUE, S, A.
Manufactura general de cables y demds conductores eléctricos aislados para todas las aplicaciones.—Casanova,
nimero 150. - Teléfono 253 38 00 - BARCELONA-11.—Fé4brica en Manlleu.—Madrid, Valencia, Bilbao, Sevilla, L.a
Corufna, Zaragoza.

EDUARDO BATISTE-ALENTORN

Avenida de José Antonio Primo de Rivera, 416, BARCELONA. — Construccién de generadores y electromota-
res especiales para buques. Grupos convertidores para soldadura eléctrica.—Teléfono 223 12 85,

FABRICACIONES ELECTRICAS NAVALES Y ARTILLERAS, S. A.

Constructores de: Motores, generadores, alternadores, grupos Ward-Leonard, equipos de arranque automético
para molinetes, cabrestantes y maduinillas de cubierta, cuadros y cajas de distribucion, telégrafos, teléfonos, indi-
cadores de revoluciones por minuto y de la posicién del timén, equipos de sirena, aparatos de vista clara, ventilado-
res y aparatos de alumbrado.—Teléfono 35 14 01.——Apartado 986.—EL FERROL DEL CAUDILLO.

“FACTCRIAS VULCANO”.—ENRIQUE LORENZO Y CIA,, S. A,

Astilleros. Varaderos. Construccién y reparacién de buques. Talleres de caldereria gruesa y construcciones me-
talicas.—Apartado 1507.—Teléfono 217501 (10 lineas) —VIGO.

IPINA Y CIA,, S. L.

Construcciones de ventanas. Portillos de luz. Vistas claras. Escaleras. Telégrafos. Aparatos eléctricos estan-
cos.—Pintor Losada, 9.—Teléfonos 331214 - 3339 79 - 33 29 31.—BILBAO-4.

LORY, S. A,

Concesionarios de las PINTURAS MANO ROJA, de renombre mundial.— Fabrica y Oficinas: Calle Miguel Ser-
vet, 271-273.—Teléfonos 2801200 y 2801201.—BADALONA (Barcelona).

PRODUCTOS PIRELLI, S. A.

Desde hace mdas de medio siglo, especializada en Conductores Eléctricos aislados para la Marina Mercante y ia
Armada. Neumaéticos. Articulos varios de goma.—Avenida de José Antonio, 612-614.—BARCELONA (7).—Sucursa-
les en Madrid, Bilbao, Sevilla, La Corufa y Valencia.

PURIFICADCRES DE AGUA, S. A,

Ingenieros especialistas en tratamiento de aguas y protecciones contra incendio. Instalaciones contra incen-
dio para buques. Deteccion de humos y extineion por CO, en bodegas. Deteccién térmica diferencial. Extincién en
camaras de mdaquinas y calderas por espuma fisica (espuma de aire), espuma quimica, anhidrico carboénico y
agua pulverizada. Instalaciones especiales para buques petroleros. Material mévil de proteccién general, Sumi-
nistradores de los mdés importantes Astilleros de Espafha.—Rambla de Catalufia, 68, BARCELONA. Delegacién
en Madrid: Montalban, nimero 13,

S. A. E. METRON

APARELLAJE ELECTRICO ESPECIAL PARA LA MARINA, APROBADO POR EL LLOYD'S REGISTER
v LA BUREAU VERITAS.—Interruptores automaticos SACE.— Aparatos de medida GOSSEN.—Fusibles HAZ-
MEYER.—Cuadros de distribucién, etc.—BARCELONA: Plaza de Catalufa, 9. Teléfono 2312700, vy MADRID:
Ruiz de Alarcén, 12. Teléfono 222 29 27.

SHARPLES GRAVITROL
Para fuel y aceite: depuradora centrifuga continua de doble efecto, con descarga continua de sélidos por medio
de agua de repaso.—Consultas y servicios de asistencia: PENNSALT ESPANA, S. A. Calle Rodriguez Marin, 61.
MADRID-16.—Teléfono 250 58 25. -— Telegramas: PENNSPAIN. - Factorias Pennsalt en 12 paises, asociados vy
agentes en otros 43,



cualquier
madera
es huena

~ siesta
A TANALIZADA

AL T e e
La madera tanalizada, esta tratada con alguna
de las sales preventivas

TANCAS U TANVIZ W
TANALITH C TANVIZ P

es madera ‘vacunada‘ que:

no sangra ni destila

es limpia y de seguro manejo

queda protegida de hongos, termes e inseclos
no se pudre

apenas arde

se mantiene sana y resistente, como

el primer dia

" dura diez veces mas!

ferrocarriles, etc... se puede encolar, barnizar, pintar y lustrar.

TANALICE LA MADERA y tendra siempre... buena maderal

Tratamientos: en autoclave, por inmersidn
o por pincelado.

Aplicaciones en la industria, construccion, obras publicas, mineria, buques,

Patente de HICKSON'S TIMBER IMPREGNATION
Co. (6.B.) LTD. CASTLEFORD.

Postal: Apartado m]m‘DS‘{;‘ECéI?IT)eaz SOCIEDAD
oot oeess i EBILIBAINA
il riiono 2070t DIE MADERAS
o s S Y ALQUITRANES S.A.

o DANIS

ES UN ANUNC
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CONSTRUCCION Y PROYECTO DE BUQUES DE TODOS LOS TIPOS, HASTA 22.000 T. R. B.

e PASAJE e FRIGORIFICOS

e PASAJE Y CARGA e TRANSPORTE DE G.P.L.
 CARGA SECA e« MADEREROS

e PETROLEROS e DRAGAS

e TRANSBORDADORES e GANGUILES

e BUQUES ESPECIALES e ETC., ETC.

REPARACION DE BUQUES Y MAQUINARIA
DIQUES FLOTANTES DE 8.000, 6.000 (J. O. P) VY
4000 TONELADAS DE FUERZA ASCENSIONAL

UNION NAVAL
IDE LEVANTE, S. A.

OFICINAS CENTRALES EN MADRID: AVDA. CALVO SOTELO, 12 - TELF.

ASTILLEROS Y TALLERES DE VALENCIA: TALLERES NUEVO VULCANO
APARTADO, 229 - TELEFONO: 23 08-30 APARTADO, 141 - BARCELONA - TEL. 219 42 00




CORBASA &

BOMBAS DE TORNILLO HOUTTUIN-CORBASA

Licencia Houttuin (Holanda)

Desplazamiento positivo

sin pulsaciones

auto aspirantes

verticales y horizontales

aceites lubricantes o no

combustibles liquidos

agua dulce y salada
Servicio de: Lubricacidén;
trasiego; alimentacién;
circulacién; refrigeracién;
descarga y agotamiento
petroleros; achique; etc.
capacidades hasta 600 ma/h,

BOMBAS CENTRIFUGAS STORK-CORBASA

Licencia Stork (Holanda)
Verticales y horizontales

sin y con autocebade

de uno y dos escalones

de dos escalones y dos
descargas.

Servicios de: sentina;
|astre; contraincendios:
circulacién; refrigeracion
Capacidades hasta 1000 md/h,

GRUAS HIDRAULICAS CORBASA

Especiales para buques

Series normalizadas: 2-25-3 y 5 T. de
carga; 10-12 y 14 m. de alcance

otras caracteristicas bajo demanda

BASSE SAMBRE - CORCHO, S. A.

APARTADO 323
SANTANDER

AVD., REINA VICTORIA, 10
TEL. 2714 00

. /r('c) (o
<(os su ((9171.131:630,

pto%eea/m:aa c{e la

inc[usf-cia haale

Andnciese en

Unica revista técnica
espafiola del ramo

iCON ELLO CONSEGUIRA
LA MAS EFICAZ DIFUSION
DE SUS PRODUCTOS!

KLEIN, S. A

Fundada en 1891

SEGOVIA
Teléfonos 2078 y 2841 - Apartado 24

APLICACIONES TECNICAS
del

CUERO

Correas y cordén
Curtidos para
usos industriales

CAUCHO

Correas - Tubos
Piezas moldeadas
Planchas - Juntas

Mangueras contra incendios

EQUIPOS DE PROTECCION Y SALVAMENTO

Piezas especiales para construcciones navales

— e ———————

SUCURSALES:

MADRID - BARCELONA - BILBAO - SEVILLA - VALENCIA




PARA LA

I DE SUS INSTALACIONES NUEVAS 0 ANTIGUAS

CARTUCHOS FUSIBLES H o I ® c o CEHESS

Dimensiones U.T.E. C.63-210

DISTRIBUCION (Tipo N)
O MOTOR (Tipo A)

Adaptadores de clavija
porta-cartuchos
Serie amarilla.Serie violeta

Z6calos de mandibulas
en todas las variantes
que permiten la utilizacion
racional del cartucho.
Con o sin senalizacién

Solicite nuestros folletos DS. y D.C.

Representantes exclusivos. para Espaiia -
S.A. MONTAJES ELECTRO NAVALES

(S.AMEN) -

e omn 25:50:33 toda una gama a su disposicion

BILBAO

rofeccion

sve.GMPenmn 3536

REPRESENTANTES EXCLUSIVOS CON EXISTENCIAS



SIEMENS

A través de todos los mares

del mundo,

T277

Maés de 1.000 buques navegan
confiando sus operaciones de
carga y descarga a nuestros
chigres.

Esto es garantia de:
Una gran capacidad de
sobrecarga.

Minimos gastos de
mantenimiento.

Alto rendimiento.

Gran seguridad contra
accidentes.

Manejo simplificado al

mdaximo por su funcionamiento
semiautomadtico.

Red de servicio mundial en

mads de 50 paises.

Caracteristicas técnicas:

Motor trifdsico de jaula con
polos tres veces conmutables:

1.° velocidad 28 polos 4,1 kW
2.° velocidad 8 polos 19 kW
3.° velocidad 4 polos 38 kW

%+ Rogamos nos consulten. Con
mucho gusto le enviaremos
material de informacidon
detallado.

SIEMENS INDUSTRIA
ELECTRICA, S. A,

Barquillo, 38 - Madrid-4

El mundo de la electrotecnia - Siemens



Autopiloto DECCA-ARKhAS

CON COMPAS MAGNETICO

@® Transistorizado.
@® Con computador incorporado.

@® Y corrector automatico de Deriva.

TAMBIEN SE PUEDE ADAPTAR A CUAL-
QUIER MODELO DE GIROSCOPICA

ANTES DE DECIDIR INFORMESE EN:

Fabrica de Instrumentos Nauticos UNILUX, S. L. PARA CUALQUIER CLASE DE BUQUES.
Avda. de Pedro Diez, nim. 31. MADRID-19. Teléfonos: 271 24 70 y 271 05 09

PARA BUQUES PESQUEROS, UNASA, Ferraz, nim. 2. MADRID-§

S. A JULlANA CONSTRUCTORA GIJONESA

FILIAL DE LA COMPANIA EUSKALDUNA OE BIlBAO

e

das de 130 y 140 m.




CONOZCA LAS VENTAJAS
PRACTICAS
DE ESTOS TUBOS CORTOS
DE PAREDES GRUESAS
FABRICADOS POR

METALES AMPE

Los tubos cortos de paredes gruesas,
obtenidos por centrifugacion en toda clase de
aceros Y aleaciones resistentes a la
corrosion o al calor, presentan
interesantisimas ventajas, como son:

Composicién y estructura siempre de
acuerdo con la especificacion

Material denso, homogéneo, libre de
porosidades, inclusiones y otros defectos

Precio ventajoso, para una obtencidn
econdémica, por mecanizacion, de casquillos,
dollas, arandelas, asientos, etc.

CONSULTE SU PROBLEMA ESPECIAL A:

METALES

AMPESA.

C.° DE SANGRONIZ (ASUA)- TELF. 35.07.89
APARTADO 330 - TELEGRAMAS: AMPE
BILBAO

Inndame, s. a

Industrial americoeuropea

ARKON INSTRUMENTS, LTD.

Indicadores y registradores de nivel, pre-
sién y vacio. Contadores de liquidos.

BUTTERWORTH SYSTEM, INC.

Limpiatanques. Separadores S.E.R.E.P. de
agua y aceite.

COCHRAN & CO. ANNAN, LTD.
Calderas marinas e industriales,

DASIC CHEMICALS, LTD.

Limpieza quimica de dobles fondos de tan-
ques, tratamientos de residuos de acei-
tes, desengrasantes, etc.

HUBEVA MARINE PLASTICS, LTD.

Plasticos acero “Cordobond” para repara-
cién de fugas, grietas, tuberias, valvulas,
bombas, condensadores, etc.

JOHN J. MC. MULLEN ASSOCIATES, INC.
Sistemas de estabilizacién “Flume”.

LONDON ELECTRIC FIRM
Proyectores y reflectores navales.

MARINE MOISTURE CONTROL CO., LTD.
Tapas de registro C-L. Automatizacion.

METCO, INC.
Equipos “Metco” de metalizacion por llama

MOORSIDE COMPONENTS
Tuerca “Pilgrim” para fijacion y extrac-
cion de hélices.

SERVICE ELECTRIC CO.

Sirenas “Secomak” de aire, vapor y elée-
tricas.

STONE MANGANESE MARINE, LTD.
Hélices de palas fijas y de paso variable.
Impulsores de proa. Lineas de ejes.
Puertas estancas. Eyectores “Duoflow”.
Lumbreras hidraulicas.

INDAME, S. A.

Gran Via, 89 - BILBAO-11
Telegramas: CONSULMAR
Teléfonos: 41 47 00 - 41 47 12
Telex: 33751 ZUBIC E

Delegaciones: ALGECIRAS - CADIZ - CAS-

TELLON - GIJON - LA CORUNA -
MADRID - VALENCIA - VIGO




ofrece a la INDUSTRIA

DENISON NAVAL ESPANOLA
drOll_ica

a través de su representante /\

exclusivo para Espana y Portugal

Wdraslic Ingenieria, §. L.

Cl de la Farigola, 27 y 29
Teléf. 213-53-007 (3 lineas)
Barcelona-6 (ESPANA)

una completisima gama de PRODUCTOS HIDRAULICOS

tales como:

{ BOMBAS DE PISTONES AXIALES
BOMBAS DE PALETAS
MOTORES DE PISTONES AXIALES
MOTORES DE PALETAS
DISTRIBUIDORES
REGULADORES DE PRESION
REGULADORES DE CAUDAL
CILINDROS

GRUPOS HIDRAULICOS

® ACCESORIOS , etc.

para el accionamiento de :

TORNOS
MAQUINILLAS
CABRESTANTES
PORTICOS GRUA
HALADORES

APARATOS DE GOBIERNO

etc, etc.

DENISON
MARINA,L MERCANTE




JEMN . .\0A INDUSTRIAS:

" PETRO-QUIMICAS

NAVALLES para SANDVIK

PLASTICAS
QUIMICAS EN GENERAL

% ELIJA SANDVIK

B caupbap uniFORME
® SERVICIO TECNICO ACREDITADO

NUESTRO PROGRAMA DE FABRICACION COMPRENDE:
* TUBOS * ALAMBRE -FLEJE * HERRAMIENTAS DE METAL DURO COROMANTe

CINTAS TRANSPORTADORAS DE ACERO e SIERRAS-CUCHILLAS

# Suministramos de nuestro stock permanente en Espaiia

SANDVIK ESPANOLA, S.A.
SAN DVI FILIAL DE SANDVIKENS JERNVERKS AB - SANDVIKEN - SUECIA
Avda. Generalisimo, 441 - Tels, 239 66 00 - 230 23 54 - BARCELONA-11




it doesn’t matter
whether your ship calls at
London, New York or Hong Kong

(for instance)

Photograph courtesy of Glen Line Ltd.

ourMacGREGOR Service Specialist
will be on the spot

(if required)

Sometimes it may become necessary to have re-
pairworkcarried outon MacGREGOR hatchcover
installations which are now fitted on more than
9,000 ships sailing the seven seas.

This applies of course, not only in London, New
York or Hong Kong, but also in 40 other ports
throughout the world. The highly skilled person-
nel of the MacGREGOR Service Stations are
specialists in MacGREGOR Hatch Covers of all
types. Theirexpert knowledge, plus the extensive

stocks of spares available, make short work of
any and every kind of repair job.

The International MacGREGOR Organisation
provides this round.the world network of Ser-
vice Stations because it believes that reliable
products must be backed by reliable service.

MacGREGOR

international organisation




Tiempos de
mecanizacion minimos

Alto rendimiento
“‘ Mdxima precision

4 Larga duracion

A A Sociedad para Investigaciones y Aplicaciones Industriales, S. A.
n r-‘ OFICINA CENTRAL Y EXPOSIC!ON: MADRID-14, Alcalé, 52 - Tel 22215 31 - Telg. MODUL
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