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ESTADO ACTUAL DE DESARROLLO DEL MOTOR
SULZER TIPO AS25/30

Por Dr. G. A. Lustgarten (")

El motor tipo «A», en su versién original, se desarrollé
entre los afios 1964 y 1967 (1). Pero se ha ido perfeccio-
nando con los afos hasta alcanzar una potencia por ci-
lindro (de 250 mm. de diametro por 300 mm. de carrera)
de 200 Kw a 1.000 r. p. m. Ultimamente la amplia aplica-
cion del AS25, asi como los crecientes costes de combus-
tible, han provocado la demanda de la posibilidad de utili-
zar aceite pesado.

Sin embargo, el funcionamiento con petrdleo residual
no es tan sencillo en un motor semirrdpido. La duracion
de la combustién, que ha de ser muy corta; la elevada
potencia especifica, los largos periodos de funcionamien-
to a bajas cargas en ciertas aplicaciones, etc., son facto-

Figura 1.

(*) Gebr. Sulzer Ag, Winterthur.
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res que dificultan dominar la problematica del aceite pe-
sado.

Los primeros ensayos con aceite pesado sefalaron las
dificultades que podian esperarse en la zona de la culata
(especialmente en las valvulas de escape) y en el desli-
zamiento de los aros, originando asi los siguientes perfec-
cionamientos:

CULATAS DE CILINDRO ¥ VALVULAS

La meta principal del nuevo desarrollo consistia en la
prolongacion de los tiempos de reposo de las valvulas en
servicio con aceite pesado.

El concepto de culata, completamente nuevo para un
motor de cuatro tiempos, utiliza la refrigeraciéon por tala-
dros desarrollada por Sulzer (2), una solucion acreditada
enRII_os motores Sulzer de dos tiempos del tipo RND-M
y RL.

La construccién de doble pared, empleada hasta ahora
en el motor de valvulas, se sustituye por un solo fondo
grueso de alta rigidez. Los asientos de valvula estan ade-
méas refrigerados por agua, como en el motor mayor Sul-
zer Z40/48 de cuatro tiempos (véase la disposicion en la
figura 3).

De este modo se lograron algunas mejoras fundamen-
tales:

— Las temperaturas méaximas del asiento de vélvula son
70° C mas bajas, como consecuencia de la refrigeracion
intensiva de agua.

— Las temperaturas y las deformaciones térmicas del
fondo de culata y del asiento de valvula son esencialmente
inferiores. Unos pocos taladros permiten, para una dispo-
sicion y velocidad del agua adecuadas, una distribucion
sorprendentemente uniforme de la temperatura (fig. 2). No
s6lo las deformaciones térmicas, sino también las meca-
nicas, bajo la influencia de las fuerzas de los gases y de
la tension de apriete, afectan normalmente la estanqueidad
del asiento de valvula.

— La culata, refrigerada por taladros, presenta una ri-
gidez, aproximadamente, 2,5 mayor que la culata de doble
pared. Esto contribuye al mejor comportamiento en ser-
vicio de las vélvulas y permite aumentar la seguridad me-
canica de este elemento, normalmente tan delicado en los
motores con valvulas. Las mediciones de las tensiones
estaticas y dinamicas en los taladros de refrigeracion y
en los nervios, en los que deformaciones forzadas produ-
cen generalmente tensiones elevadas, han dado como re-
sultado una reduccién del nivel total de los valores de la
tension (fig. 3), que es ahora, aproximadamente, tres ve-
ces menor.

La culata se construye, consecuentemente, de fundicion
gris GG25, que no presenta ningln problema de colada.
Se pudo asi evitar el empleo de otros materiales mucho
méas dificiles en lo que a la técnica de fundicion se re-
fiere y que se utilizan cada vez mas en motores de ele-
vada potencia especifica.

Otra mejora en el comportamiento de la vélvula se lo-
gré con la incorporacion de dispositivos de giro de la mis-
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Figura 2.—Temperatura de culata con p. m. e. = 16,29 bar.
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Figura 3.—Deformacién y distribucion de tensiones en la culata.

ma. De este modo se uniformiza la carga térmica de las
vélvulas por el lado de la combustién y se crea una dis-
tribucién simétrica de la temperatura en el plato de val-
vula. Esto constituye una condicién importante para la es-
tanqueidad de los asientos de valvula.

INGENIERIA NAVAL

PISTONES Y DESLIZAMIENTOS DE LOS AROS

El empleo de aceite pesado exigié algunas adaptaciones
para contrarrestar los mayores desgastes y tendencia a la
formacidn de depdsitos en las ranuras de los aros.

El émbolo de aluminio de una pieza fue sustituido por
un émbolo de dos piezas (fig. 4). De este modo se pu-
dieron lograr temperaturas en las ranuras sensiblemente
inferiores. El juego de aros se optimizé cuidadosamente
mediante ensayos para producir la mayor estabilidad po-
sible del conjunto de aros.

Original piston
330°C 240°C

Two part piston
258°C iec

138°C

Temperatures measured at:
200 kW/cyl. (270 BHP/cyl.) 1000r.p.m.
in heavy fuel service

Figura 4.

SERVICIO CON ACEITE PESADO A CARGAS BAJAS

El mal encendido del aceite pesado es especialmente
danino para el servicio del motor a cargas muy bajas y
durante largo tiempo. Produce un fuerte ensuciamiento
de los elementos de la camara de combustion y de la
turbina de escape. Es recomendable, por tanto, cambiar al
servicio con diesel-oil por debajo del 25 al 30 por 100 de
carga. Este cambio de combustible no es, sin embargo,
practico en caso que tenga que ser frecuente (por ejem-
plo, zona de maniobras, motores auxiliares). Los ensayos
han mostrado que era preferible a baja potencia calentar
el aire a la descarga del sobrealimentador, lo que se pue-
de hacer en el refrigerador que lleva aquél incorporado.

El efecto de esta medida reside en el acortamiento del
retraso al encendido. Los depdsitos en la camara de com-
bustién se reducen considerablemente, debido a que asi
se produce la combustién completa (fig. 5).

EXPERIENCIAS EN SERVICIO CON ACEITE DIESEL

La experiencia obtenida con el metor A ha confirmado,
en general, su fiabilidad. A continuacién se mencionan al-
gunas particularidades:

— Los cojinetes de ciglienal y de biela no han dado nin-
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Figura 5a.

Figura 5h.

gan problema. A consecuencia del aumento de potencia
y de velocidad se pasé de los cojinetes de metal blanco
a cojinetes de aluminio con flash de duracion.

— Las camisas presentan un reducido desgaste (aproxi-
madamente 0,01 mm/1.000 h., véase fig. 6). No se han
producido problemas dignos de mencion.

— A causa de las primeras experiencias de servicio se
sustituyd el apretado mecéanico de los pernos de biela por
un apriete hidraulico.

— El deslizamiento dc! pision y de los aras es bueno.
El valor medio del indice maximo de desgaste de los aros
es de 0,013 mm/1.000 h.

— El sistema de inyeccién ha dado buen resultado. El
agarrotamiento de algunos pistones de la bomba de inyec-
cion ha sido debido a suciedades en el combustible o en
el aceite. Para tener en cuenta el servicio con aceite pe-
sado fue necesario corregir el huelgo del pistén. Ademas
hubo que cambiar el material del pistén por otro térmica-
mente mas estable.
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Figura 6.—Desgaste en camisas (valores max/min. del diametro interior).

Una mejora esencial pudo lograrse mediante la aplica-
cion de toberas de inyeccién con cantos redondeados de
los taladros.

De esta forma el comportamiento de la tobera es esta-
ble durante més largo tiempo y se reduce la dispersion
en los caudales de inyeccién de cada cilindro.

En base a la experiencia acumulada en servicio con die-
sel-oil pueden darse los siguientes tiempos de duracion
de los elementos principales:

Cojinetes principales: 32.000-64.000 horas.

Cojinetes de biela: 24.000-48.000 horas.

Camisa de cilindro: 60.000-90.000 horas.

Aros de émbolo: 10.000-15.000 horas.

Vélvulas de admision y de escape: 30.000-40.000 horas
(inspeccion cada 10.000-15.000 horas).

El consumo total de aceite con el juego de aros que se
utiliza actualmente es de 1,3 g/kWh, aproximadamente.

EXPERIENCIAS EN SERVICIO CON ACEITE PESADO

El servicio con aceite pesado en el motor AS25 se pro-
b6 en el banco de ensayos durante méas de 2.300 horas
en total, con una potencia por cilindro de 220 kW (300 CV)
la mayor parte del tiempo, antes de adoptarlo definitiva-
mente. Sin embargo, la potencia por cilindro recomendada
para el servicio en funcionamiento con aceite pesado es
de un 10 por 100 menor con respecto a la potencia en ser-
vicio con diesel-oil, que es de 200 kW/cil. a 1.000 r. p. m.

(Sigue en la pag. 171.)
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Medios de varada mediante
sobreinundacion.

Astilleros mixtos horizontales

y semihorizontales

José Esteban Pérez Garcia. Ing. Naval.

RESUMEN

El objeto de este trabajo es la descripcion de los me-
dios de varada utilizando una plataforma en seco de cota
variable, en funcién de las caracteristicas geotécnicas del
terreno y el coste de la instalacién. Se estudia como caso
limite el de un astillero mixto con plataforma en la cota
cero, asi como las ventajas e inconvenientes que esta si-
tuacion presenta.

Se comenta también la incidencia en los medios fisicos
del astillero de una solucion del tipo de la indicada.

La solucion alternativa de plataforma y dique seco, o
plataforma y semi-dique, se perfila como una de las mas
versatiles ante fuertes problemas de inestabilidad de la
demanda.

INDICE
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. SOBREELEVACION DEL NIVEL DE AGUA.

Il. CONJUNTO DIQUE Y POST-DIQUE O PLATAFORMA.
. MURALLAS.
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POST-DIQUE - CARACTERISTICAS DE LOS APOYOS
SOBRE SOLERA.

CONSIDERACIONES FINALES DE CARACTER GE-
NERAL.

VI,

INTRODUCCION

El disefio de un astillero, tanto de reparaciones como
mixto, debe estar basado en el estudio y desarrollo de
unas condiciones fundamentales.

SUMMARY

The purpose of this work is to describe the docking
means by using a variable level dry platform in terms of
the ground geotechnical characteristics and the cost of the
installation. As a limit case, a built-up shipyard with plat-
form at zero level is studied, as well as the advantages
and inconveniences which this situation presents.

Comments are made also on the incidence of a solu-
tion as the above-mentioned one in the yard's physical
means.

The alternative solution of platform and drydock, or plat-
form and semi-dock is coming out as one of the most ver-
satile solution before the heavy problems of inquiry ines-
tability.

La localizaciéon geogréfica de la planta y el «tamafio»
de la misma no corresponden realmente al objeto de este
trabajo, pero, por ser quiza las primeras bases o cimien-
tos del estudio de factibilidad, merecera seguramente la
pena detenernos de un modo breve en ellas.

La decisién de colocar un astillero en un punto cual-
quiera depende de que exista un negocio posible en ese
punto, o bien que intereses de orden superior en los que
intervienen factores de desarrollo industrial de zonas de-
terminadas de un pais, razones de interés nacional e in-
cluso estratégicas, si de astilleros de buques de guerra
se trata.

Si el astillero es de reparaciones, un detenido y profun-
do estudio de mercado nos proporcionard el «tamafo»
del astillero, es decir, cuantos y como de grandes deben
ser los medios de varada de la factoria.

Hay que tener en cuenta que el estudio de mercado
que se menciona puede convertirse, a poco que se pro-
fundice, en un ejercicio para estudiosos del trafico mari-
timo (*).

Determinado ya el tamafo, es decir, nimero de pues-
tos de varada y sus dimensiones, habremos de definir el
«tipo» del astillero en cuanto a una caracteristica funda-
mental: «Qué se usa para dejar el bugue en seco y/o bo-
tarlo y cémo se hace.»

Llegado el problema a este punto comienzan a entrar
en juego infinidad de factores, cada uno de los cuales
puede ser definitivo en cada momento de desarrollo del
disefio, pero, en todo caso, y salvando, por supuesto, el

("] Un estudio marco de tipo general se puede encontrar en el tra-
bajo «Astilleros de reparaciones para buques de porte medio y grandes,
presentado por el autor al Congreso de IPIN en Caracas en 1977.
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del coste, que excluird por si solo a una serie de solu-
ciones, queda como fundamental el de las caracteristicas
geotécnicas del terreno, que influyen en gran manera so-
bre el resultado econémico del proyecto, la concepcién
del mismo vy su ingenieria de desarrollo.

Supongamos, pues, para el desarrollo de este trabajo
que el terreno hipotético en el que se podria erigir cual-
quiera de las plantas de que tratemos permite la exis-
tencia de las mismas, aunque para la fijacion de algunas
variables volvamos indefectiblemente a referirnos a él.

PRIMERA PARTE (General)
|. SOBREELEVACION DEL NIVEL DE AGUA

La sobreelevacion del nivel de agua es algo tan viejo
como el mundo; todas las esclusas existentes funcionan
por y para lograr pasar buques y artefactos flotantes de
aguas a un nivel hacia aguas a otro nivel. El ejemplo més
grandioso de una esclusa multiple corresponde al Canal
de Panamd, que permite comunicar para la navegacion
dos océanos con diferente nivel. En breve estara abierto
también a la navegacion fluvial el Canal Rotterdam-Foss
o Rihn-Rédano, que contara también con midltiples esclu-
sas y comunicard el Mar del Norte con el Mediterraneo.

La propia viabilidad de la esclusa nos lleva a la nece-
saria definicion de un astillero con sobreelevacién de agua
como astillero mixto, es decir, de nuevas construccio-
nes/transformaciones y reparaciones. Es claro que la es-
clusa debe tener una longitud minima algo superior a la
eslora del bugue que se pretende varar, con lo que auto-
maticamente vamos a dos esloras como longitud del me-
dio de varada o bien eslora y fraccion para el caso de
ciertos astilleros de reparacion y transformacién, de los
que hablaremos mas adelante.
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Figura l-a.

Queda asi definido el astillero mixto como un dique
seco convencional y una plataforma para construccion o
para grandes reparaciones y/o transformaciones, cuya co-
ta se definira equilibrando los siguientes factores:

a) La cota idénea para los movimientos de montaje.

b) La cota mas econémica desde el punto de vista del
terreno y sus propiedades geotécnicas.

Volveremos sobre estos factores més adelante, pero es
menester primero describir el conjunto dique y plataforma,
su forma y su funcionamiento.

Il. CONJUNTO DIQUE Y POST-DIQUE O PLATAFORMA

Si llamamos L a la eslora del maximo buque que se
puede varar en el dique, la eslora de éste Ld deberd ser
algo mayor que L, y la eslora del post-dique o platafor-
ma Lp serd, como méximo, Lp = Ld, pero puede, eviden-
temente, ser mucho menor, como ya veremos.

El calado sobre picaderos del dique sera el habitualmen-
te necesario para la varada de los buques de eslora L y
lo llamaremos hd (podemos citar como ejemplo que en
un dique de

Ld = 270 m.
Bd = 46 m.
hd= 9 m.
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podriamos varar desde petroleros de 80.000/100.000 TPM
a bugues portacontenedores de 1.500 TEU y aln mas.

.
i

X = altura de sobreinundacion

Figura Il-a.

La altura de agua (fig. Il-a) necesaria sobre los picade-
ros del post-dique o plataforma sera la necesaria para que
una seccién del buque o un buque en condiciones de bota-
dura pueda flotar (4,5 metros para un petrolero o grane-
lero de 100.000 TPM) y la llamaremos Hp.

Es evidente que si la cota de la plataforma fuera la cota
cero, todo el recinto de dique y plataforma debera estar
rodeado de una muralla de altura no inferior a Hp, capaz
de resistir el empuje hidrostatico del agua.

Si se utilizara para la construccion sobre la plataforma
un sistema de tdndem con construccion de popas, segui-
das de la construccion del resto del casco, y la transfe-
rencia o movimiento de las popas no fuera mecanica, sino
mediante flotacion, el conjunto se veria gravado por una
muralla més alta, dado que el calado de las popas es supe-
rior al del bugue completo.

Sin embargo, no es necesario elevar la muralla en toda
la eslora del conjunto dique + post-dique o plataforma si
se utiliza un sistema de puertas de gravedad que se pue-
dan colocar en cualquier punto de la eslora de la plata-
forma (fig. 1I-b).

Esta solucion es vélida en el caso de la construccion
de buques grandes (petroleros y graneleros o minerales),
en los que las secciones de popa tienen suficiente flota-
bilidad y estabilidad por si mismas.

En el caso de buques méas pequefios hay que optar por
elegir otro sistema de construccién o utilizar las transfe-
rencias mecéanicas sobre carros o rodillos, con lo que evi-
dentemente no se necesita elevar la altura de la muralla
en la zona de las popas.
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Figura I1-b.

La utilizacion de puertas de gravedad colocables en
cualquier posicién tiene la ventaja de que el post-dique
o plataforma puede estar completamente abierto por su
zona de acceso DD’ (fig. IlI-b), colocéndose alli una puer-
ta (enteriza o por secciones) en el momento de inundar.
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Las ventajas de adoptar esta Gltima decision son las si-
guientes:

El acceso de materiales, secciones prefabricadas, etc.,
desde los talleres y zonas de la factoria es directo a la
zona de montaje, sin necesidad de utilizar medios de ele-
vacion para salvar la muralla ni el desnivel de la plata-
forma por estar ésta a la cota del astillero, y seguramente
el coste de la obra civil es menor, ya que la puerta pue-
de construirse en los mismos talleres del astillero y la
cimentacién que la reciba no va a sufrir en ninglin momen-
to al no existir una muralla empotrada en el suelo.

En el caso que nos ocupa, y para la plataforma, harian
falta dos puertas si se utiliza la construccién en tdndem
y una si no se utiliza este tipo de construccion o los mo-
vimientos se realizan mediante transferencias mecanicas.

Es evidente que uno de los motivos que nos pueden
llevar a una planta productiva del tipo que describimos es
que las caracteristicas del terreno son tales que la ex-
cavacion de la zona de construccion es cara y su agota-
miento para bajar el nivel freatico también lo es, o bien
que por tratarse de terrenos rocosos la excavacion es
cara por si sola. En cualquier caso, sdlo habria que ex-
cavar el dique de reparaciones y cimentar la plataforma
de construccion.

Es claro también que en general la cimentacién de la
plataforma en una cota alta es mas cara que a cotas pro-
fundas (caso de soleras de diques convencionales), pero
el ahorro de la excavacion y de los sistemas de drenaje
o subpresion controlada necesarios bajo las soleras de
los diques (salvo en el caso de roca y eliminando por
costosisima la solera de gravedad) suele ser mayor que
el coste de cimentacién anteriormente mencionado.

I, MURALLAS

Las murallas, en el caso mencionado en el parrafo I,
para buques de 80/100.000 TPM, tendrian que ser de apro-
ximadamente cinco o seis metros de altura sobre la cota
del suelo del astillero, lo que evidentemente no es mu-
cho, y, por tanto, sus dimensiones resistentes seran pe-
quenas.
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Figura Ill-a.
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En la figura lll-a se observan dos disposiciones de mu-
rallas y servicios en funcién de que las grias utilicen las
murallas como vigas soporte de carril 0 sean exteriores.
Cada una de las soluciones tiene sus ventajas e incon-
venientes.

La parte alta de las murallas portarén las tomas nece-
sarias de todos los servicios, asi como los railes de los
carros de traccion, para realizar las maniobras de movi-
miento de los buques o secciones flotadas.

IV. LAS PUERTAS

Las puertas provisionales que se montan para inundar
la plataforma serdan de acero, de estructura triangular,
con uno de los lados forrados de chapa, que constituyen
el costado impermeable. En la figura IV-a se puede ob-
servar una puerta de este tipo seccionada.

Figura 1V-a.

La parte impermeable tendréd en los bordes una gran
lengiieta de goma, que producird el cierre estanco en la
parte baja y en los extremos.

Para asegurar que no va a existir ningun tipo de des-
plazamiento del conjunto de la puerta, las tornapuntas CD
de la figura 1V-a llevan en el extremo inferior un tetén
que penetra en un agujero hembra que existe en la solera
de la plataforma.

Esto limita un poco la posibilidad de colocar la puerta
en cualquier sitio, pero evidentemente segun sea la dis-
posicion en la solera de las hileras de agujeros tendre-
mos més o menos facilidades para ello. En funcién del
peso de la puerta y los medios de elevacion con que
csuente el astillero, ésta se podrd construir en secciones
o entera.

Queda, sin embargo, un problema por resolver cuando
el agua se eleva dentro del recinto por encima del nivel
del mar, y es qué tipo de puerta puede utilizarse para
esto en el dique de reparacion.

Es evidente que una de las soluciones mas faciles con-
siste en que en condiciones normales la puerta sea una
puerta normal, tanto abatible al fondo (el tipo méas prac-
tico) como un barco puerta, de puntal adecuado a inun-
daciones normales y que cuando se vaya a realizar la
sobreinundacién se coloque inmediatamente detrds una
p;lertiav ge gravedad similar a la anteriormente descrita
(fig. IV-b).

Figura IV-b.

Hay que tener en cuenta que esta puerta deberd ser
de mucho mayor puntal que la descrita anteriormente.

Esta solucién requiere en algunos casos (cuando la es-
lora de los buques que se vayan a construir sea la mé-
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xima admisible para el dique de reparaciones) una ma-
yor eslora util del dique, con su correspondiente encare-
cimiento.

Otra solucion puede consistir en utilizar una puerta aba-
tible normal de eje horizontal, que tenga el puntal igual
a la profundidad del dique més la altura de la muralla,
con la viga-cajon que le da resistencia transversal hacia
dentro del dique.
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Figura IV.c.

En condiciones normales la puerta trabajaréd de la for-
ma habitual, necesitando mas tiro de las maquinas que
la izen por ser mas alta y tener mas peso en su parte
superior (fig. IV-c).

El umbral del dique tendréd unas muescas por la parte
exterior a la puerta, como se indican en la figura 1V-d,
a la altura de la viga cajon estructural.

Se dispondra de una viga cajon flotante encantillonada,
de manera que soporte el empuje hacia fuera producido
en la puerta por la sobreelevacion del agua en el interior
del recinto amurallado.
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Figura IV-d.

Esta viga cajon flotante se alojard mediante la corres-
pondiente maniobra en las muescas o ranuras antes men-
cionadas, que tendran la suficiente eslora para permitir
la entrada y alojamiento de la viga flotante. Cuando la
viga esté en la situacion correcta se apretard contra la
parte exterior de la muesca mediante patines accionados
por dispositivos hidréaulicos, con lo cual quedard asegu-
rada la estanqueidad de la puerta por su parte alta.

En la zona de la solera se dispondréan tensores dimen-
sionados adecuadamente (fig. IV-d) para evitar que la
puerta se abra en su zona inferior.

Cualquier despegue de la junta de apriete, que, eviden-
temente, puede producirse serd, sin ninguna duda, com-
pensado por las bombas principales de achique del dique
funcionando como bombas de inundacién.
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V. SOBREINUNDACION

Para conseguir la sobreinundacion se utilizaréan las mis-
mas bombas de achique del dique. Si suponemos que el
conducto de impulsién del achique dispone de sifén, rea-
lizaremos una conexion del conducto de aspiracion de la
solera del dique con el mar, intercalando vélvulas que es-
taran siempre cerradas en operacion normal sin sobre-
inundacion. El conducto de impulsion se conectard con
otro con valvulas intercaladas, que terminard descargando
en el vaso del dique (fig. V-a).
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Figura V-a.

De esta manera quedard asegurada la sobreelevacion
del agua dentro del recinto amurallado.

Una vez flotando el buque o secciones de buque en la
plataforma, se procederd a desplazarlas al dique de repa-
raciones mediante carros laterales de traccion.

Para proceder a bajar el nivel de agua dentro del re-
cinto amurallado hasta equilibrarlo con el nivel del mar,
dejando en seco la plataforma, bastard abrir las valvules
de inundacién habituales del dique, a través de las cuales
saldréd el agua necesaria para igualar niveles. Entonces se
procedera a abrir la puerta si el bugue va directamente
a la mar o a achicar el dique si el buque o secciones
van a ser varados.

SEGUNDA PARTE (Un tipo de astillero)

VI. ASTILLERO DE REPARACIONES Y TRANSFORMACIO-
NES CON SOBRE-ELEVACION Y TRANSFERENCIA ME-
CANICA. POSIBILIDAD DE CONSTRUCCION DE BU-
QUES EN EL MISMO

Se trata en esta segunda parte de describir un tipo de
astillero con un dique de reparaciones seguido de post-
dique o plataforma, que permitird ciertas facilidades para
realizar transformaciones y determinado tipo de nuevas
construcciones. Utilizara para ello tanto el sistema de flo-
tacion por sobreelevacion de agua como el de transfe-
rencia mecénica.

Vil. DISPOSICION GENERAL DEL CONJUNTO DIQUE Y
POSTDIQUE Y CARACTERISTICAS DE LOS APOYOS
SOBRE SOLERA

La disposicion general del conjunto serd la misma que
se ha expuesto en la primera parte, afadiendo la particu-
laridad de que el conjunto del taller de aceros estara co-
locado al final, a continuacién de la plataforma o incluso
formando parte de ella.

En este taller, que tendréd adosado el taller de calde-
reria y tubos, se realizardn todas las operaciones nece-
sarias para construir los bloques prefabricados necesa-
rios para las transformaciones o conversiones que pue-
dan contratarse.

Una de las caracteristicas fundamentales que debe te-
ner el conjunto de la instalacion es que la solera del
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digue y de la plataforma debe ser isorresistente, es decir,
podrd soportar iguales cargas puntuales en cualquier pun-
to. Los picaderos o apoyos de buque o secciones debe-
rén tener unas caracteristicas determinadas para poderlos
usar en las transferenicas mecénicas.

Cuando el dique de reparacion se esté usando para
varadas normales, los apoyos estaran constituidos de la
manera siguiente:

Unas vigas cajon de acero, de longitudes no muy gran-
des y simplemente apoyadas en la solera, sobre las que
irdan los picaderos propiamente dichos, formados por dos
cunones de acero soldado u hormigén armado con un
taco de goma en su parte superior.
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Figura Vll-a.

Ei taco de goma constituye la parte elastica del pica-
dero y estard hueco, segin se aprecia en la figura, te-
niendo el orificio, aproximadamente, un didmetro igual al
50 por 100 del espesor del taco.

La curva carga-deformacion del perfil de goma adecuada
se logra mediante la geometria del mismo y sus cuali-
dades elésticas.

Es importante que las cargas habituales sobre cada pi-
cadero correspondan a puntos de la curva, comprendidos
en la zona CB', en la que la relacion es casi lineal (figu-
ra VII-b), es decir, la goma no estd excesivamente endu-
recida sino a partir de cargas superiores.
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Figura VII-b.

La curva OBC corresponde a la goma nueva y la OB'C’
a la misma envejecida, después de someterla a muchos
ciclos de carga semejantes a los que sufrird en las va-
radas.

Los cufiones de hormigén o acero tienen cometido do-
ble: el poder variar la altura de la cama para buques con
astilla muerta y el servir para aflojar los picaderos bajo
carga (y también apretarlos). Esto se consigue mediante
un dispositivo formado por cilindros hidréulicos conec-
tados y que, apoyados en la viga cajén, empujan hacia
arriba unas barras de acero colocadas en los orificios pa-
santes del cufén alto y de mayor dimensién que el an-
cho del mismo.
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Mediante este equipo se apretard el cuién alto a tra-
vés del perfil de goma contra el fondo del buque, sepa-
randolo del cufién bajo, que se podré desplazar en un sen-
tido o en el otro segiin se pretenda aflojar o apretar el
picadero, controlando el apriete mediante la medida de la
altura del perfil de goma.

La viga cajon estaréd formada por elementos cuya lon-
gitud no es superior a cuatro o cinco veces el paso p
entre picaderos, para poder ser retirada en secciones si
asi fuera requerido por la obra a realizar en el fondo.

Como ejemplo diremos que en un dique para buques
de unas 80.000 TPM las dimensiones y distancias que fi-
guran en la figura Vll-a son:

h1 = 800 mm.

h2 = 800 mm.

h3 = 200 mm.
=150

p =16 m.

Tanto los picaderos de cama central como los de las
camas laterales seran iguales y apoyados en las mismas
vigas.

En la zona de la plataforma los picaderos pueden ser
convencionales o iguales a los anteriores, si se realizan
desplazamientos por transferencia mecanica de bloques
0 secciones, pero utilizando en ambos casos madera en
lugar de goma.

Cuando se van a realizar en el dique o en la plata-
forma desplazamientos de buques o secciones de los mis-
mos mediante transferencia mecanica, los picaderos esta-
rén constituidos como sigue:

Se mantendra la viga cajén anterior y sobre ella se co-
locarén dos pistas de rodadura formadas por chapones de
acero (fig. Vll-e).

Figura Vll-c.

Sobre estas pistas habra un tren de rodillos (sobre ca-
da una) y los picaderos de madera seran soportados por
una viga cajon que rueda con los rodillos. Alternativa-
mente se pueden utilizar trenes de bolas.

° -

En la figura VIl-d se puede apreciar cémo se realizaria

en una instalacién del tipo de la descrita el alargamien-
to de un buque.

El cuerpo nuevo se construye en la plataforma, en tanto
que el dique se utiliza con normalidad. Una vez construi-
do el cuerpo o seccién nueva se inunda el dique y la
plataforma por encima del nivel del mar y se procede a
botar la seccidn al mar o al dique de reparaciones.

Si la manga del buque y de la seccién es inferior a
la semimanga del dique, el proceso seria el siguiente:

Una vez flotando buque y secci6n dentro del dique se
procederia a vararlas sobre camas preparadas con rodi-
llos, tales como las descritas anteriormente, de manera
que el buque podria desplazarse longitudinalmente y la
seccién transversalmente (fig. Vll-e), es decir, se ha-
brian montado camas longitudinales para el buque y otras
transversales para la secci6n.
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Figura Vil-d.
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Figura Vll-e.

Se procederia a cortar el buque por la cuaderna acor-
dada y una de las partes, la proa, por ejemplo, se des-
plazaria mediante transferencia sobre rodillos hasta de-
jar espacio suficiente para trasladar transversalmente la
seccion hasta su sitio.

El cruce de pistas se habra resuelto al no colocar la
parte de camas longitudinales en la zona en la que las
pistas o camas transversales las atraviesan. El problema
de la diferencia de alturas para el paso y nivelacién de
la seccién se resolvera con cilindros hidraulicos.

El acoplamiento de las tres partes de buque se reali-
zard moviendo proa y popa hacia la seccion utilizando
empujadores hidraulicos existentes en el mercado para
este tipo de traslaciones.

Si la manga del buque fuera superior a la semimanga
atil del dique, se procedera a varar el buque y cortarlo,
flotando ambas partes para luego unir las tres en dique
varando sobre las camas de rodillos.
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Es importante mencionar que el disponer de una cama
de este tipo no es caro y facilita extraordinariamente las
obras de este tipo, ahorrando flotaduras intermedias de
marcado y aproximacion de los cuerpos o secciones de
bugue, asi como facilita también el movimiento de blo-
ques en grandes reparaciones de acero en el fondo.

Es también obvio las ventajas que se presentan para el
desmontaje de timones sin utilizar grias o aparejos de
elevacion.

Es importante fijar la eslora més econdmica de la plata-
forma para el trabajo que se pretende hacer. Podemos
decir que para un dique de 270 x 50, fundamentalmente
apto para buques de 80/100.000 TPM y grandes portacon-
tenedores, muy sobrado de manga para cumplir con los
requisitos anteriormente mencionados, bastaria una plata-
forma de 80 metros de eslora y aiin menos.

En el caso de que, por circunstancias especiales del
mercado, el astillero decidiera construir un buque, funda-
mentalmente de manga menor que la semimanga del di-
que (aunque se pueda hacer mayor sin problemas de di-
mensiones de ningun tipo), el proceso de construccion
seria realizar secciones de la maxima eslora permitida
por la plataforma, que se botarian y se empalmarian en

el dique.
-
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Figura VII-f.
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En la figura VII-f se puede apreciar una planta con dos
diques, uno de los cuales tiene postdique y recinto amu-
rallado.

VIIl. CONSIDERACIONES FINALES DE CARACTER GE-

NERAL

En cualquier tipo de planta que utilice sistemas de so-
bre-inundacion debe tenerse en cuenta la ventaja que re-
presenta disponer de sistemas de rodadura para trans-
ferencias mecanicas y el considerar que los medios de
elevacion, gruas y, eventualmente, pdrticos, pueden utili-
zarse indistintamente en la plataforma de construccion
como en el dique de reparacion, lo que hace que el asti-
llero sea auténticamente integrado.

Por consideraciones econdémicas y de adecuacion de
los medios podriamos decir que el tamafio idéneo pa-
ra una planta del tipo de la descrita empieza practica-
mente en las dimensiones antes mencionadas para buques
de 80/100.000 TPM (petroleros y graneleros de 250 metros
de eslora y 40/42 metros de manga). Por debajo de es-
tos tamanos, e independientemente de los sistemas tra-
dicionales, podemos fijar los sistemas de flotacion y trans-
ferencia (pontona + dique estabilizador y canal de transfe-
rencia longitudinal — transversal) para buques de 40/60.000
TPM y ain mayores, y por debajo de estos tonelajes, los
elevadores por medio de motores sincronos o maquinillas
hidraulicas, con transferencia mecanica.
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INTRODUCCION

El buque, vehiculo especialmente apto para el transpor-
te maritimo, aparece en el ambito de las compaiiias navie-
ras enmarcado en las siguientes caracteristicas:

— Su precio de construccion es tan elevado, que su ar-
mador se ve en la necesidad de aceptar los compro-
misos de un alto grado de endeudamiento a largo
plazo, que le obligan a elevadas tasas anuales de
amortizacion.

— Su vida media, que era, aproximadamente, de dos
décadas, se va reduciendo en virtud de los progresos
tecnoldgicos como consecuencia del encarecimiento
del consumo de energia.

— Opera en un mercado de fletes sometido a impor-
tantes fluctuaciones de dificil prediccion.

— Se construye generalmente para cumplir con unas
condiciones generales de operacidn y con referencia
a unas condiciones de servicio no siempre bien defi-
nidas.

Y si las inversiones necesarias para la construccion de
un buque adquieren proporciones de consideracion, el flu-
jo de dinero necesario para convertir en una realidad el
servicio de transportes maritimos es también de tal im-
portancia, que ante las veleidades del mercado de fletes
y los importantes compromisos financieros y econdémicos
contraidos se hace imprescindible a los armadores ejer-
cer una constante vigilancia del movimiento de ingresos y
gastos, que, convenientemente dirigidos, conduzcan al tan
deseado beneficio empresarial.

Se ha elegido el viaje redondo, como unidad sobre la
que se ejercera un minucioso andalisis econémico, partien-
do de los planteamientos generales de todo transporte
para su particularizacion posterior al transporte maritimo.

El principio econémico que prevalecerd a lo largo de
este estudio sera el de «alcanzar la maxima utilidad y pro-
vecho al minimo coste», criterio generalmente valido, apli-
cable por igual a empresas lucrativas como el transporte,
en que la utilidad y el provecho se identifican con el uso
ininterrumpido del buque y la obtencion del méaximo bene-
ficio como resultado de la explotacién, o con las empre-
sas recreativas, en que los anteriores conceptos se iden-
tifican con disponibilidad de la embarcacion a voluntad de
su propietario, que en cuanto a provecho obtiene como
beneficio simplemente un disfrute personal, y, finalmente,
navegar muchas millas con un consumo minimo por milla.

COSTE DEL TRANSPORTE

Los gastos en que se incurre en la explotacion de un
medio de transporte pueden recogerse en dos grandes gru-
pos: los gastos fijos, que en un viaje dependerdn del
tiempo de duracion del mismo, y los gastos variables, que
pueden subdividirse en dos grupos, uno de ellos que re-
coge los que estdn influenciados por las distancias reco-
rridas y las condiciones especiales en que se recorrieron
y otro donde se integran los gastos particulares de los via-
jes necesarios para completar el transporte.

El coste de transporte por unidad de carga transportada
podré expresarse por:

T K. D% E
C=—mv-—— (1)
P

siendo:

F: Los gastos fijos del transporte por unidad de tiempo.
: Tiempo total invertido en la operacidn de transporte.
: Coste medio por unidad de distancia.

: Distancias recorridas con y sin carga.

. Gastos particulares del viaje.

: Unidades de carga transportadas.

ovtm O X —

y el coste de transporte por unidad de tiempo si la velo-
cidad a que se efectia es V sera:

157



INGENIERIA NAVAL

C.P E
— =F4+V(K+—) (2)
T D

siendo despreciable el tiempo de carga y descarga, sin ol-
vidar que el término que define los gastos variables que
estdn influenciados por las distancias recorridas debe lle-
var implicito en el coeficiente K la influencia de «las con-
diciones especiales en que se recorrieron», cuyo reflejo
es la velocidad, es decir, que K debe ser una funcién de V.

Puesto que el transporte no puede ser concebido sin las
fases correspondientes de carga y descarga de las mercan-
cias-objeto del mismo, el tiempo total invertido en la ope-
racién de transporte podré ser expresado como sintesis
de dos tiempos, el necesario en recorrer las distancias
necesarias para realizarlo, desde el momento en que se
decide ir a recoger un cargamento situado en un punto
determinado para trasladarlo a otro lugar, y un segundo
tiempo necesario para efectuar las operaciones de carga
y descarga, que llamaremos t.

Entonces se puede escribir:
D

T=—F+1t (3)
Vv

y sustituyendo este valor en la expresion (1).

D
F(——+1t +K.D+E
\

C= (4)

INGRESOS

La remuneracion de los servicios de transporte se esta-
blece generalmente a través de un precio por unidad de
carga iransportada, que teéricamente debe permitir al em-
presario del transporte, en primer lugar, resarcirse de los
gastos derivados de la operacion de su vehiculo, asi como
de los gastos financieros en que haya incurrido por flue-
tuaciones de disponibilidad de fondos econdmicos, y en
segundo lugar la creacién financiera de fondos con des-
tino a posibles y futuros compromisos, entre los que debe
corlnsiderarse como uno fundamental el beneficio empresa-
rial.

Puesto que todo vehiculo de transporte tiene dos limita-
ciones claras, cuales son el volumen disponible para las
cargas y el peso maximo capaz de transportar, la unidad
de carga debera estar definida por los conceptos de vo-
lumen y peso especifico o de la unidad de volumen, de
forma que:

P=E.A (5)
siendo:

E: el volumen total disponible para el cargamento.
A: el peso de la unidad de volumen o especifico.

Si el cargamento no estd compuesto de cargas unifor-
mes, sino que responden a elementos de carga con:

Pi: peso parcial de carga uniforme con
di: peso especifico
entonces:
Pi
E=X— (6)
di
y por tanto:
A

P=X Pi— (7
di

A
sirviendo los médulos Pi—— para el reparto proporcional
di
de los ingresos totales del viaje entre los diferentes car-
gamentos homogéneos.
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DESGLOSE DE GASTOS

Siguiendo el primer desglose general de gastos y pro-
fundizando més de una forma sistemética se llega a esta-
blecer el cuadro I.

Los gastos fijos se estiman anualmente y se pretende
distribuirlos uniformemente entre los dias de operacion,
es decir, aquellos dias anuales no dedicados a manteni-
miento.

Entre los gastos variables se distingue entre los refe-
rentes a los de consumo de la planta propulsora y el res-
to, es decir, los que son independientes de la velocidad
del buque y que tienen la caracteristica de que se presen-
tan unitariamente ya en el viaje en lastre, ya en el viaje
en carga o bien en el viaje redondo y que por esto se les
ha reunido bajo el sobrenombre de «gastos del viajex».

BENEFICIO

El beneficio puede definirse como el excedente de los
ingresos sobre los gastos al final de una operacion.

Es, por tanto, de capital importancia la precision en el
establecimiento de ambas partidas, y asi como la de los
ingresos aparece bastante clara, la de los gastos, por su
diversidad en su cualificacion y en el tiempo de materia-
lizacién, merece una consideracion mas cuidadosa.

En un principio distinguiremos entre gastos de explota-
cion, que estardn compuestos de:

— Gastos fijos de operacion
— Gastos variables de operacion
— Provisiones

y los gastos financieros, referentes a:

— Intereses de préstamos a largo plazo
— Intereses de préstamos a corto plazo.

De acuerdo con el desglose anterior, habra una primera
diferencia entre ingresos y gastos de explotacién, que es
el resultado econéomico de la explotacion.

Si de este resultado de la explotacién se deducen los
gastos financieros, se obtiene el BENEFICIO antes de im-
puestos.

Hasta este momento se ha considerado el transporte en
su acepciéon mas general, particularizandose a partir de
ahora todo el estudio para el transporte maritimo cuyo
vehiculo es el buque.

ANALISIS ECONOMICO DE LAS
CONDICIONES DE UN VIAJE

Entre los posibles anédlisis econémicos antedichos se
selecciona, en primer lugar, el que tiene como base tanto
los ingresos como los costes por dias de operacion, y se
continuara con el de los ingresos y costes por tonelada
transportada, siempre referidos al mismo viaje, compues-
to por uno en que el buque se dirige al puerto de carga,
que se denomina de lastre, y otro en que el bugue, una
vez tomado el cargamento, se dirige al puerto de des-
carga.

Tanto en el anélisis econémico con base en un dia pro-
medio de operacién como cuando la base es la unidad de
carga transportada, la tonelada, se hace referencia a la
velocidad de operacion como variable independiente.

— Ingresos y gastos por dia de operacién

Se entiende por «dia de operacién» cualquier dia natu-
ral no dedicado expresamente a mantenimiento y durante
el que se efectian operaciones tales como navegacion,
carga, descarga, maniobras de entrada o salida de puerto
y de atraque o desatraque.
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Cuadro

DESGLOSE DE

INGENIERIA NAVAL

GASTOS

L 0 S

E

Ejemplo tipico

Periodo

Gastos
financieros

INTERESES

I Créditos LARGO plazo

Construccion/adquisicion

I Créditos CORTO plazo

Explotacion

E-EXPLOTAG]! ON

D

GASTOS

Provisiones

Nuevas inversiones

COW - Gas inerte

Mantenimiento

Excedente para visita especial
Entradas en dique intermed.

ANUAL

OPERACION

DE

GASTOS

i.A B L E S

V A R

Gastos
del
viaje

Escala

Tarifas de puerto
Remolcadores

Lanchas y gabarras
Agencia y consignacidn

Ruta

Tasas de canal
Helicopteros en ruta
Escala sdlo para consumo
Desvios

Consumos
no depen-
dientes de
velocidad

Maniobras, carga, descarga
Acondicionam. espacios carga
Servicios a bordo

Consumo
propulsién

en CARGA

en LASTRE

Combustible
Aceites lubrificantes

ADIESTRAMIENTO

Desplazamientos y estancia
Honorarios

MANTENIMIENTO

Preparar entrada en astillero
Trabajos en astillero

Trabajos durante la operaci6n
Respetos

Clasificacion

Ayuda técnica exterior

AVERIAS

Diferenciales
Franguicia de seguros

AMORTIZACION

Alquiler equivalente

ADMINISTRACION

Némina
Gastos generales

SEGUROS

Casco y maquinas
P &I

Guerra y huelgas
Anticontaminacion

PROVISIONES
Y
PERTRECHOS

Boca
Casco
Maquinas
Fonda

TRIPULACION

Nomina

Seguros sociales
Beneficios extraordinarios
Seguros de accidentes
Relevos

Se debe tener en cuenta que también pueden existir
dias naturales no dedicados ni al mantenimiento ni a cual-
quiera de las operaciones antes aludidas, como son los

invertidos en reparar averias, los referentes a situaciones

de espera, desvio de la ruta normal de navegacién, etc.,

gue pueden agruparse bajo la caracteristica general gle
«imprevistos» y que se contabilizan como de «operacién
suspendida».

En el estudio de un viaje tipo se considera que no es-
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td incluido ningln tiempo de «operacién suspendida» ni
dedicado al «mantenimiento», que tedricamente deberia
estar programado.

Partiendo de la expresion (2), referente a los «gastos
por dia de operacién» de un viaje, si en él se navegan,
en total, una distancia de D millas, a una velocidad pro-
medio de V nudos, en unas condiciones que exigen un
consumo de K pesetas/milla, por un buque cuyos gastos
fijos diarios ascienden a F pesetas por dia, siendo los
«gastos de viaje E pesetas, se llega a que los gastos por
dia de operacion de ese buque son:

E
G=F+ 24KV + 24—V (8)
D

dc:jnde se sabe que K es también una funcién de la velc-
cidad.

El primer término, F, por definicién es una cantidad fija
por dia.

El segundo término representa el coste diario del con-
sumo para la propulsién del buque, y que tiene una varia-
cion acusada con la velocidad, de forma que aumenta sen-
siblemente con el incremento de ésta.

Por ultimo, el tercer término representa la incidencia de
los gastos del viaje en cada dia de duracion de éste, y
puesto que estos «gastos de viaje», asi como las millas
totales navegadas, son cantidades determinadas en el via-
je considerado, el valor de este tercer término variara
proporcionalmente a la velocidad.

Por otro lado, y simplificadamente, si el cargamento
completo que se toma en el puerto de carga se descarga
completamente en el puerto de descarga, los ingresos por
fletes son fijos y determinados para el viaje tomado como
unidad, y, por tanto, los ingresos por dia de operacion o
de duracion del viaje seran menores cuanto mas tarde
el buque en completar el viaje; es decir, cuanto menor
sea la velocidad promedio de navegacion.

Si en un espacio en que las abscisas representen las
diferentes velocidades de operacién y las ordenadas mi-
dan las pesetas diarias imputables a ingresos, gastos fi-
jos, gastos de consumo de propulsién y gastos de viaje,
se representan los tres términos, se obtendran las gré-
ficas de la figura 1.

La curva que represente los gastos totales por dia de
operacion a las diferentes velocidades contempladas se
obtendrd por suma de las correspondientes curvas de ca-

F
07~
,‘h‘b./
P

GASTOS FLOS FOR DIA DE OPSRACION

Valacidad

Figura 1.
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da uno de los tres grupos de gastos individualizados, pero
antes de proceder a ello tratemos de analizar la forma que
tendréd y la posicién relativa que le ha de corresponder
frente a la gréfica de los ingresos por dia.

Puesto que la representacion de los gastos fijos por
dia es la unica que es recta y paralela al eje de absci-
sas, estos gastos no participaran en la forma de la curva
de gastos totales, aunque si influirdn decisivamente en
su posicién relativa respecto a la gréfica de los ingresos
por dia de operacion.

Sin embargo, las graficas de los otros grupos de gastos,
de consumo y del viaje, aunque en parte colaboran con
la de gastos fijos en la posicion relativa de la grafica de
gastos totales diarios, respecto a los ingresos por dia
de operacion son las Unicas que definen la forma de la
curva de gastos totales.

En la figura 2 se representa la forma de la gréfica de
los gastos totales y sus diferentes posiciones relativas
que tendria segln la importancia de los gastos fijos por
dia de operacion.

Velocidad

Figura 2.

Como se desprende de la figura 2, existe una unica ve-
locidad, correspondiente al punto de tangencia de la gra-
fica que representa los ingresos por dia con una de las
curvas de la familia de la de gastos totales por dia, fami-
lia cuyo paréametro es precisamente la cuantia de los
gastos fijos por dia de operacion en el viaje, para la cual
es maxima la diferencia entre ingresos y gastos por dia
de operacion.

Esta velocidad, que maximiza la diferencia entre ingre-

sos y gastos y finalmente produce el maximo beneficio

0 la_minima pérdida, serd para el operador del bugue la

velocidad econdmica.

Ahora bien, si esta velocidad sélo depende de los ingre-
so0s, gastos de consumo de propulsién y de los del viaje,
y estando determinados y conocidos e impuestos éstos
por el mercado correspondiente, sobre el que no tiene in-
fluencia el armador, la tnica alternativa que le queda a
éste es mantener los gastos fijos diarios en un nivel
apropiado si desea obtener beneficio positivo.
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Como resumen de todo lo anterior puede decirse que la_
velocidad econémica le viene impuesta al armador por
consideraciones del mercado exterior de fletes, precios de
_consumos_y gastos de viaje, una vez que ha determinado
“su ruta, y los beneficios dependerdn de sus gastos fijos,
sobre los que puede sélo parcialmente ejercitar su in-
fluencia.

— Ingresos y gastos por tonelada de carga transportada

El punto de partida en este caso es la exprgsion (4),
que, particularizada para un viaje en el que navegan en
total D millas a una velocidad de V nudos para transpor-
tar P toneladas de carga, cuya manipulacién en puertos de
carga y descarga requiere t dias, en los que los gastos
del bugue son E pesetas y los de su operacién en con-
cepto de gastos fijos ascienden a F pesetas/dia, resulta
transformarse en:

F(D

D E
+t)+—a-‘K+—— (9)

P P

donde, como se ha visto anteriormente, K es una funcién
de la velocidad.

p | 2av

El coste total por tonelada transportada queda asi des-
compuesto en tres términos:

El primero depende de la duracion del viaje redondo,
ponderado por una cantidad que es el «gasto fijo diario
por tonelada transportada».

Puesto que la duracion del viaje, a igualdad de tiem-
po «t» invertido en operaciones de carga y descarga, es
funcién de la velocidad de navegacion, disminuyendo aquél
a medida que crece ésta, la incidencia de este término
en el coste de transporte de una tonelada del cargamento
disminuira a medida que aumenta la velocidad.

El segundo término, que representa los gastos de con-
sumo relativos a la propulsién del buque, ejerce una in-
fluencia sobre el coste de transporte por tonelada propor-
cionalmente a la potencia necesaria para la navegacion a
una velocidad determinada, es decir, en relacion con el
cubo de la velocidad, sin olvidar el consumo especifico
de combustible a cada potencia.

La incidencia en el coste de transporte que se analiza
del dltimo término, relativo a los «gastos de viaje» por
tonelada, es constante e independiente de la velocidad a
que se efectle el transporte.

Los ingresos, por otra parte, estdn definidos por el
flete, que se expresa siempre en un precio por tonelada
transportada, sin referencias precisas en relacion con la
velocidad real conseguida por el buque, pudiendo conside-
rarse, por tanto, constantes para un viaje e independien-
tes de la velocidad.

Representando graficamente las tendencias analizadas
de gastos e ingresos en un espacio en que las abscisas
sean las velocidades promedio de navegacion del bugue
en el viaje considerado y las ordenadas representen los
ingresos y gastos en pesetas, referidos a cada tonelada
transportada, se obtiene el gréfico de la figura 3, donde
puede observarse que los gastos totales del viaje estaran
representados por una curva, cuya forma depende exclusi-
vamente de los «gastos fijos» y de los «gastos de con-
sumo de propulsion», interviniendo los «gastos del viaje»
para situarle relativamente con respecto al eje de absci-
sas y existiendo siempre una velocidad para la que estos
gastos son minimos.

Aunque los gastos de consumo para propulsién depen-
den del estado de conservacion de los equipos de la plan-
ta propulsora, por un lado, y por otro del estado de ensu-
ciamiento de la carena, cuando un transporte se realiza
con un determinado buque, que tiene mds caracterigticas
de conservacion y limpieza de carena determinadas, es-
tos gastos son sdlo dependientes de la velocidad y las
millas a recorrer.

Estos gastos son gobernados por el armador, en un ins-
tante determinado, a través de la velocidad de operacion.
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Ahora bien, si el armador ejerce libremente su accidn
sobre las partidas de los gastos fijos anuales, sobre las
que no tiene contraido compromiso expreso, incrementén-
dolas o reduciéndolas en la cantidad que considere conve-
niente, la velocidad de operacion a la que se produce el
minimo coste de transporte igualmente se incrementa o
se reduce, como puede verse en la figura 4.
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Por tanto, inversamente, si el armador desea que una
determinada velocidad de operacion coincida con la co-
rrespondiente a la de coste minimo del transporte, podra
conseguirlo limitando sus gastos fijos por dia de apera-
cién a unos determinados y correspondientes a dicha ve-
locidad de operacion.

Del andlisis de los costes e ingresos por dia de opera-
cién y por cada tonelada transportada en un viaje se puede
concluir que, estando la velocidad econdmica definida por
las condiciones del mercado, ajenas al armador en cada
tréfico, si ademas de maximizar la diferencia entre ingre-
s0s y gastos quisiera operar en forma de obtener también
el minimo coste de transporte, consiguiendo asi el maximo
beneficio o la minima pérdida posibles, podria conseguir-
se a base de que el fondo de cobertura de gastos fijos
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anuales se alimentara de forma adecuada y hasta incluso
diferente en cada uno de los viajes del afo, aunque de
manera uniforme dentro de cada viaje.

El concepto de gastos fijos y su cobertura a través de
los diferentes viajes queda asi adscrito dinamicamente a
las condiciones de los mercados de fletes y precios, de
donde se deduce que en un mercado deprimido de fletes
s6lo se podra destinar a «gastos fijos» una cantidad limi-
tada si no se desea que los beneficios tiendan a trans-
formarse en pérdidas.

INFLUENCIA DE LAS PARTICULARIDADES DEL VIAJE,
PRECIOS DEL CONSUMO Y FLETES EN LA
VELOCIDAD ECONOMICA Y GASTOS FIJOS

Hasta ahora se han analizado las condiciones econdmi-
cas de un viaje en el que se consideraban definidos los
parametros, y asi la velocidad econdmica resultaba de la
conjuncién de cuatro de ellos: las millas, el flete, el pre-
cio del consumo de propulsién y los gastos de viaje.

Se parte en principio de la hipétesis de que de los
parametros aludidos sdlo varia el flete.

Entonces en la figura 2, si el flete aumenta, aumenta-
rd la pendiente de la grafica de los «ingresos por dia de
operacion», y como la velocidad econémica viene defini-
da por el punto de tangencia de dicha gréfica con la de
los «gastos totales por dia de operacién», esta velocidad
aumentara con el flete (fig. 5).
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Ahora se comparan dos viajes con notable diferencia
de millas, por ejemplo diez veces mayor uno que otro, rea-
lizados ambos a la misma gama de velocidades.

Entonces en la figura 1 cambiard de un viaje a otro
la gréfica correspondiente a los «gastos de viaje por dia
de operacién», como puede verse en la figura 6, permane-
ciendo inalterable la correspondiente a consumos de pro-
pulsién, con lo que la forma de la curva de «gastos tota-
les por dia» varia apreciablemente.

Si se desea que en ambos viajes la velocidad econémi-
ca sea la misma, las tangentes a las curvas de «gastos to-
tales por dia, en un punto definido por la misma abs-
cisa V., definirdn la pendiente de la grafica de los «ingre-
sos por dia» en el viaje, observiandose que éstos son ma-
yores en el viaje corto que en el largo.

Un ejemplo clarificador lo ofrece el trafico de petro-
leo crudo, donde las tarifas de fletes tienen una estructura
sencilla. Los fletes se calculan mediante el producto de un
indice tarifado llamado FLAT, expresado en ddlares por
‘tonelada inglesa, y un valor, cuyo porcentaje se conoce

como WORLDSCALE, que pondera la diferente tarifa para
_los diferentes tamanos de buques y tréficos.

Si en un determinado tréfico se llama:

WS.: el porcentaje WORLDSCALE que pondera la tarifa

F.: Flat en délares por tonelada inglesa
el valor del flete correspondiente seréa:

WS,

F. dolares/tonelada inglesa (10)

100

Si el trafico exige una navegacion de D millas que se na-
vegan a una velocidad de V nudos, invirtiendo en las ope-
raciones de carga y descarga t dias, los ingresos por dia
serén:

WS,
-Fo
100
(11)
D.
ot

24V

Si en otro trifico se mantienen la velocidad y los dias en
puerto y los otros parametros, distintos, se representan
con subindice uno, y correspondiendo éstos a un trafico
tal que D, es mayor que D,, expresando los conceptos de-
rivados de la figura 6, es decir, que los ingresos por dia
de operacion, a igual velocidad, son mayores en el viaje
corto que en el largo:

WS. . F,
>
D, D,
—_—+t —+t
24V 24V

WS, .F,

(12)

de donde:
WS,

WS,

D. + 24Vt F,
(13)

D, + 24Vt F,

desprendiéndose de aqui que en los diferentes traficos,
cuando la velocidad se mantiene constante, varia el flete
de forma inversa a la longitud del viaje en millas, resul-
tando mayor a medida que la distancia navegada decrece
(figura 7).

Con objeto de analizar la influencia que la longitud del
viaje ejerce sobre el minimo coste del transporte de cada
tonelada, volviendo a la expresién (9) y agrupando los
términos dependientes de la distancia navegada, se llega a:

D [F F.t+E
(v g ORI Wiake e (14)

24V P
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de donde se deduce que el coste minimo no depende de D
cuando se pretende relacionarlo con la velocidad de ope-
racion; ademas la velocidad que produce el coste minimo
depende de:

— Los gastos fijos diarios.
— El precio del consumo de propulsidn.

— El nivel de consumo especifico, que es funcion de
la dedicacion al mantenimiento de la planta propul-
sora y la carena en condiciones aceptables.

Como resumen, entonces puede decirse que:

— La velocidad de operacion crece a medida que sube
el flete.

— Para una determinada velocidad de operacién, a me-
dida que el viaje se alarga, puede realizarse a menor
flete.

— La relacién que liga la velocidad correspondiente al
minimo coste con los gastos fijos anuales es inde-
pendiente de las millas navegadas en el viaje.

Traduciendo de forma grafica estas conclusiones se ob-
tiene el conjunto de curvas de la figura 8, aplicable a
un determinado buque, en una época en que el consumo
especifico de su planta propulsora, gracias a las atencio-
nes de mantenimiento mecanico, se estahiliza en un ni-
vel y en la que el ensuciamiento de la carena influye en
un determinado grado de incremento de resistencia al
avance con respecto a las condiciones de rugosidad, re-
fderidas a las iniciales en el momento de la salida de

ique.

Cuando en un determinado trafico, definido por la dis-
tancia a navegar, el flete acordado entre armador vy fleta-
dor es uno determinado, con este valor se entra en la
parte izquierda de la figura 8 y en la escala vertical co-
rrespondiente a las millas a navegar; queda asi definido
un punto por el que, trazando una horizontal hasta cortar
ia curva de «méaxima diferencia entre ingresos y gastos»,
se determinard en la abscisa de este punto de corte la
velocidad a la que debera operar el buque. La vertical
que define esta velocidad corta a la curva de minimo
coste de transporte en un punto cuya ordenada indica la
cobertura de gastos fijos de explotacion que permite el
viaje en cuestion.

FUNDAMENTOS ECONOMICOS DE LA OPERACION

Una de las importantes misiones del armador es coor-
dinar las solicitaciones del mercado de fletes con las de
los costes generados por la explotacion del buque, de for-
ma de conseguir equilibrar ambas obteniendo como resul-
tado un beneficio positivo.

Si acude a la figura 8 tiene opcién entre dos entradas:

— Antes de contratar un flete—Con su mejor estima-
cion de costes entrara por el lado derecho del gré-
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fico y mediante la curva de «minimo coste de trans-
porte» determinara una velocidad operativa, que a su
vez, a través de la curva de «maxima diferencia en-
tre ingresos y gastos», le permitird definir el nivel
de flete aceptable en los diferentes traficos.

— En el momento de contratar un flete—Conocido el
trafico y con él las millas a navegar y el nivel de
flete ofertado, siguiendo el proceso inverso al ante-
rior, determinara la velocidad econdémica y la tasa
de cobertura de costes en ese viaje especial, que le
dard una primera indicacion de las expectativas de
beneficio que le puede proporcionar ese flete.

Mientras la velocidad operativa impuesta por los cos-
tes internos sea menor que la econdmica, derivada de los
condicionantes del mercado exterior, la situaciéon econo-
mica del armador serd prospera.

Cuando ambas velocidades se aproximen y atin la opera-
tiva supere a la econémica, aparecen los problemas para
el armador, acechado por el peligro de las pérdidas.

Este es el momento de la consideracion en profundidad
de dos aspectos:

— Reduccién de costes en todas aquellas partidas de
los fijos que son susceptibles de ello, que afectara
a la cobertura de gastos fijos, reflejada en la parte
derecha de la figura 8, y

— Andlisis de los factores internos condicionantes de
la velocidad econdmica, que afectara a las curvas de
«maxima diferencia entre ingresos y gastos» y «mi-
nimo coste de transporte», situadas en la parte cen-
tral de la figura 8.

Los factores internos que condicionan la operacion efi-
ciente del buque estdn intimamente relacionados con su
aptitud para:

— La navegacién a la maxima velocidad para una deter-
minada potencia propulsora.

— Alcanzar la potencia que demanda la hélice para
conseguir la velocidad impuesta por el mercado.

Pudiendo clasificarse como se indica en el cuadro Il.
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En época de mercado deprimido de fletes es tentadora
la posibilidad de minimizar costes a cuenta de la partida
de «gastos de mantenimiento», asi como también es po-
sible que las atenciones a esta partida se vean dismi-
nuidas en épocas de fletes altos, aunque por distinta con-
sideracion, que en este caso esta relacionada con la fal-
ta de tiempo, que trata de emplearse en su totalidad para
incrementar al méaximo los beneficios.

Pero tanto en una época como en la otra, es decir, en
todo momento, el mejor criterio para decidir sobre aten-
ciones de «mantenimiento» es el de conseguir que la ve-
locidad econdémica pueda ser una realidad en cualquier
condicion de operacién, puesto que si el mercado de fle-
tes estd deprimido, también la velocidad econémica sera
mas baja que cuando los fletes adquieren tal nivel que
sea preciso operar a la méaxima velocidad fisicamente po-
sible del buque, y esta necesidad de diferentes niveles
de velocidad comporta diferentes grados de atencion de
mantenimiento, que, por otra parte, debidamente estudia-
do y programado, puede llevarse a efecto, cubriendo efi-
cazmente las dareas que reclaman mas urgente atencion
con el minimo coste.

Hasta ahora siempre se ha supuesto que la operacion
del buque, y con ello el transporte maritimo de mercan-
cias, se desarrollaba sin incidentes de ningin tipo, y si
bien es cierto que toda interrupcion.de la operacién nor-
mal entrafa disminucién de beneficios, pueden conside-
rarse dos grupos bien diferentes de incidentes:

— Los que no tienen relacién con un fallo de seguridad.

— Los relacionados con la falta de seguridad.

Entre los primeros estan los retrasos por falta de atra-
que, por malos tiempos durante la navegacion, etc., al-
gunos de los cuales pueden ser cubiertos econémicamente
por las «demoras» y los otros por la flexibilidad finan-
ciera del armador, pero los més importantes son los se-
gundos, que atn pueden subdividirse en dos subgrupos:

— Los que inducen riesgo de la tripulacién o en el pro-
pio bugue, como son explosiones, incendios, etc. y
sus consecuencias, Yy
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Cuadro 11

FACTORES INTERNOS CONDICIONANTES DE LA VELOCIDAD

FA-G*T 0. R

RELACIONADO CON

A TRAVES DE

Planta propulsora

Estado de conservacion y

MECANICOS

Servicios auxiliares

Funcionamiento, como consecuencia del progra-
ma de mantenimiento.

Instrumentacion

Calidad de datos recogidos a bordo.

Formas de carena

Adecuadas para ofrecer minima resistencia al
avance sin desprendimiento de la capa limite.

INTRINSECOS

Previsiones de canal

Conocimiento de expectativas de consumo a
diferentes velocidades de operacién.

Proyecto del propulsor

Adecuado en caracteristicas y emplazado en
vano del codaste con las claras convenientes.

EXTRINSECOS

Estado de carena

® Rugosidad y deterioro.
® FEnsuciamiento.
® Mantenimiento.

HIDRODINAMICOS

Estado del propulsor

® Ensuciamiento.
® |igereza adecuada al servicio.

— Los que producen contaminacion en el medio am-
biente en el que ejerce sus actividades el armador
con sus buques.

A todos debe hacer frente todo armador y cada uno re-
clama una atencién economica diferente en cantidad y en
posibilidades de recuperacién de la inversion necesaria
para alcanzar el razonable nivel de seguridad, cuya aten-
cion econdmica debe tener su respaldo en los resultados
econémicos de la explotacion del buque.

El nivel de fletes y los gastos de viaje serdn quien,
en ultimo extremo, conduzcan al armador a invertir en se-
guridad la parte correspondiente de su fondo de provi-
siones si ha lugar o, en caso contrario, recurrir a la ayu-
da econdmica exterior, contando en su lista de priorida-
des de atencidn en ultimo lugar las correspondientes a la
lucha contra la contaminacién, puesto que si el buque no
opera tampoco contamina.

ANALISIS DE BENEFICIO Y FLUJOS DE CAJA
EN RELACIONES CON EL MERCADO DE FLETES

Con objeto de acceder, con un simple golpe de vista,
a las diferentes posibilidades que se le ofrecen al armador
para tomar sus decisiones operativas, sin comprometer
mas que en la medida de sus deseos los beneficios y la
liquidez, se opta por la presentacion del analisis en for-
ma gréafica.

Se consideran también dos situaciones relacionadas con
el instante del contrato de fletamento, que determina tan-
to el viaje redondo como el flete, en las condiciones del
mercado de precios de consumo y los gastos que se han
denominado «del viaje».

Se comienza con el andlisis de la situacién cuando ya
se conoce el flete en que ha sido contratado un viaje es-
pecifico.

Partiendo de las gréficas de la figura 1 llegamos a la
construccion de las gréficas de la figura 9, donde se con-
serva la correspondiente a «ingresos» y se presentan dos
mas derivadas directamente de la figura 1, que son: la que
representa la diferencia entre «ingresos» y «gastos del

viaje», ambos por dia de operacién y marcada con la
linea de trazo y punto, y la otra, que representa la suma
de las correspondientes a «gastos fijos por dia de ope-
racion» y «gastos de consumo de propulsion diarios».

En este caso se podra determinar la velocidad a la que
deberd navegar el buque, conociendo, en cada caso, las
implicaciones de cada decisién sobre beneficios y flujos
de caja.

En la figura 9 se representan el beneficio y los flu-
jos de caja para la velocidad econdmica, reflejando igual-
mente la velocidad para la cual se anula el beneficio,
aunque siguen permaneciendo positivos los flujos de caja.

Cuando lo que se pretende es analizar las condiciones
en que podré realizarse un fletamento que aln no esta
definido ni en tréafico ni en flete, aunque enmarcado en la
situacion vigente de precios de combustible y gastos del
posible viaje, se tendra que partir del estudio general
condensado en la figura 8, puesto que la velocidad de
operacion que se determine, de acuerdo con la politica de
beneficios de la naviera para ese viaje, debera garantizar
la méxima diferencia entre ingresos y gastos que se pro-
duzcan en el mismo.

La figura 10 refleja este andlisis y esta constituida por
zonas infinitesimales de figuras del tipo de la 9, referen-
tes exclusivamente a condiciones de operacion del buque
a velocidad econémica. En ella puede verse, ademas de la
evolucidén, con la velocidad, del beneficio o pérdida y de
los flujos de caja, los diferentes umbrales de la explota-
cion para la cobertura de los diferentes costes.

PREVISION FINANCIERA

Puesto que en el establecimiento de la previsidn finan-
ciera pueden darse situaciones en que haya contratos con
fletes establecidos y otros que, al no tenerlos, deben ser
supuestos, serdn de aplicacion los dos andlisis antes apun-
tados y reflejados en las figuras 9 y 10. Ademads, existen
situaciones gue no ofrecen duda, tales como los contratos
por tiempo, en que la operacién queda en manos del fle-
tador y que para las previsiones de éste estardn incluidos
en las figuras 9 y 10.
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Figura 9.—Evolucion de la cuenta de resultados en funcién de la velocidad operativa en un determinado viaje del buque tipo.

Las partidas originarias y las derivadas de una previ-
sion financiera se presentan en el diagrama de la fi-
gura 11.

CONCLUSION

La busgueda de beneficios es una aspiracién justa de
todo armador y su consecucion es cuestién en la que no
solo tienen influencias las decisiones de éste en la etapa
de operacidn de la flota, sino que en parte dependen tam-
bién de las aptitudes de sus buques para realizar el trans-
porte con el consumo minimo de energia, con todo lo que
esto lleva implicito.

Parece entonces interesante considerar las posturas y
exigencias del armador de la etapa de construccién, dan-
do la importancia debida a la aptitud del buque para man-
tener en servicio una velocidad ligada a un minimo con-
sumo dentro de la gama que pueda exigir el mercado del
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flete, sin dejar de dar la importancia que merece el com-
probar en el momento de la entrega del buque que éste
es capaz de navegar de acuerdo con las previsiones que
a través de modelos realizé en su dia el Canal de Expe-
riencias Hidrodinamicas.

Puesto que la resistencia a la marcha de un buque con-
diciona la potencia necesaria para alcanzar una velocidad
conveniente en un momento dado, antes de prestar aten-
cion a las condiciones de limpieza de la carena durante
la operacion del buque sera aconsejable investigar hasta
donde sea necesario para conseguir, de entrada, formas
de carena que presenten la minima resistencia al avance
y que el estudio de lineas de corriente ofrezca resultados
aceptables desde el punto de vista de desprendimiento
de la capa limite.

Y si el elemento que finalmente ayuda a vencer la re-
sistencia del avance del buque es la hélice, ésta debe re-
cibir la atencién conveniente no sélo para cumplir las
condiciones de pruebas de mar del buque, sino especial-
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mente para garantizar las adecuadas condiciones de ser-
vicio con el maximo rendimiento.

Tan importante como todas las cuestiones anteriores
es el motor, ya sea de «combustion interna» o «turbina»,
donde se materializa el consumo, que debe responder en
todo momento al calificativo de eficiente, sin perder de
vista que el consumo especifico que el armador desea
mantener bajo no es sélo el de cada uno de los equipos
instalados a bordo, sino el del conjunto de instalaciones.

La tnica forma de disponer de informacién en cada mo-
mento para definir los gastos de consumo a diferentes re-
gimenes es contar con una recogida sistematica de datos
a bordo para ser analizados y tenerlos disponibles en for-
ma adecuada para su pronta utilizacion. De la calidad en
la recogida de los datos dependerd la bondad de los re-
sultados de las previsiones econdémicas.

Por fin, si se desea tener la posibilidad de acceso a
beneficios, serd también preciso dedicarle una continua
atencion al mercado, tanto de fletes como de precios, que
permitan definir la velocidad econdmica de cada trafico
en el preciso momento de la realizacion del transporte,
asi como ejercer una continua vigilancia de la condicion
de operacidn del buque que garantice en todo momento
el dacceso a la velocidad econémica impuesta por el mer-
cado.

DISCUSION

Sr. Apraiz Barreiro

No cabe duda que el trabajo de Jests Casas presenta
de una manera muy completa y clara la problematica de
la velocidad econémica de los buques, de tanto interés
para el armador, sobre todo hoy dia con el enorme incre-
mento de los costes del combustible, por lo que le feli-
cito muy sinceramente.

Se me ocurre un complemento a la figura 2 que creo
puede ser Gtil. Si en esta figura prolongamos la escala
de abscisas y ordenadas hasta su respectivo valor cero
tendremos una figura semejante a la que se adjunta, en
la cual la recta de ingresos por dia pasa por el origen,
ya que a velocidad cero ingresos nulos; la curva de gas-
tos totales corta el eje de ordenadas en el punto H, tal
que OH es la suma de gastos fijos por dia; la curva asi
tendra la forma indicada en la figura.

La recta de ingresos puede ocupar respecto a la curva
de gastos tres posiciones, que describimos separada-
mente:

1. La recta es secante a la curva. Posicion OAB. Hay
beneficio para V comprendido entre V. y Vs, siendo nulo
para los puntos A y B; pérdida para los valores de V in-
feriores a V. y superiores a Va.

Si tomamos un punto O entre A y B y hallamos el co-
ciente
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y multiplicamos numerador y denominador por el nimero
de dias de viaje y cambiamos convenientemente la esca-
la, tendremos:

gastos por dia

I[I

velocidad

gastos por viaje
tg 0 =

distancia por viaje

A veces se habla de una velocidad reducida, mal lla-
mada econdémica y que aqui llamaremos velocidad barata,
que es aquella en que los gastos por viaje son minimos.
Pues bien, a velocidad barata serd minima tg 0, y ello su-
cederd cuando la recta OQ sea tangente a la curva de
gastos, o sea, OM, y la velocidad Vu, correspondiente al
punto M, serd la velocidad barata, o sea, de gastos mi-
nimos.

Sin embargo, ésta no es la velocidad econdmica, o sea,
la de méaximo beneficio, ya que, como explica el confe-
renciante, éste corresponde al punto N de tangencia a
la curva de la paralela a OAB, y Vx sera la velocidad eco-
nomica. Dada la forma de la curva de gastos, aproximada-
mente clibica o cudrtica en esta zona, N estard a la de-
recha de M; es decir:

Vi > Vi

es decir, que la velocidad econémica o de mayor benefi-
cio serd mayor que la velocidad barata.
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2" Larecta de ingresos es tangente a la curva de gas-
tos es decir, coincide con OM. En este caso, los cuatro
puntos A, M, N y B se retinen en M, y en ese caso la ve-
locidad barata y econémica coinciden en un punto, dando
beneficio nulo. A velocidades superiores o inferiores a
ese punto hay pérdida, tanto mayor cuanto més se alejan
del punto M.

3.* La recta de ingresos OS forma con las abcisas un
angulo inferior al que forma OM con ese eje. Siempre
hay pérdida, pero ésta serd minima en el punto de tan-
gencia a la curva de gastos de la paralela a OS.

Sr. Llopis Torija-Gascé

En primer lugar quiero felicitar al autor por su intento
de clarificacion del tratamiento de los aspectos econdémi-
cos de la explotacién de los buques. En segundo lugar,
y con el riesgo de pecar de superficialidad por el poco
tiempo que hemos dispuesto para su lectura, quiero ha-
cer unas breves consideraciones y un par de conclusio-
nes a modo de sintesis, con las que creo que el autor
estara de acuerdo:

1.* Se ha hablado de posibles beneficios y de situa-
ciones de fletes deprimidos y creo que debemos de ser
plenamente conscientes de que si unos buques determi-
nados no producen beneficio o no existe la posibilidad
de alcanzarlo en un margen de tiempo razonable, lo me-
jor es venderlo, salvo en el caso de empresas publicas
con objetivos politicos.

2" El mercado de fletes es independiente del armador.

3.* A buque construido, la velocidad se puede variar
dentro de muy estrechos margenes.

De esto se deduce que:

1° Si los buques estdn construidos, hay que seguir
en el mometno actual una politica de costes minimos,
méximo numero de dias de buque operativo y control ri-
guroso de todos los gastos de operacion, contando con
un eficaz departamento de inspeccion.

2° Si los bugues estén por construir, es absolutamente
indispensable el estudio previo profundo de las carac-
teristicas de los mismos para los traficos previstos.

Sr. Lopez Garcia

;Cuél es la forma de determinar el méaximo cash flow?
Me parece que en el trabajo se indica que los gastos fi-
jos pueden variarse y creo que efectivamente es asi, pero
modificando la amortizacién, cosa que precisa de un tra-
tamiento mas complicado.

En rutas cortas y variables influyen en el beneficio no
s6lo las caracteristicas del viaje, sino las caracteristicas
del programa de viaje, caracteristicas que entran dentro
del conjunto econémico nacional, y siendo éste problema-
tico opino que hay gque acudir a la velocidad de explota-
cion minima posible compatible con el servicio.

El autor

Intervencién muy interesante la del sefor Apraiz, que
agradezco en todos los sentidos y en especial en el que
concierne a clarificar, de forma grafica, la identidad ine-
quivoca que tienen la velocidad que proporciona el MI-
NIMO COSTE DE TRANSPORTE POR MILLA NAVEGADA
y la que produce un BENEFICIO NULO en la explotacidn
del bugue en un determinado viaje, correspondiente en
la figura 10 a la del UMBRAL del BENEFICIO.

Tanto la velocidad definida como «econémica» en el
trabajo como la «barata», puesta de manifiesto por Ra-
moén Apraiz en su intervencion, pueden ser objetivos eco-
nomicos de dos tipos distintos de servicios de transporte
maritimo que ayudan a definir las caracteristicas concre-
tas de dos tipos de armadores bien diferenciados: los lla-
mados «independientes» y los que lo son, con el objetivo
de asegurarse el «transporte de mercancias propias» en
su concepcioén logistica.

INGENIERIA NAVAL

Los «independientes», obligados a buscar el beneficio
en el servicio de transporte, fundamento de su empresa,
se marcardn como objetivo para la velocidad de sus bu-
ques la «econdémica», que les garantiza maximo beneficio
0 minima pérdida.

Los empresarios que buscan en el transporte un medio
para garantizar el movimiento de sus productos, y es en-
tonces el transporte maritimo s6lo una partida de coste,
se marcardn como objetivo para la velocidad de sus bu-
ques la «barata», que es la que produce el MINIMO COS-
TE DE TRANSPORTE.

El sefnor Llopis formula una pregunta muy interesante,
con contenidos ciertos en premisas y conclusiones, pero
que precisan de matizaciones que encuadren sus situa-
ciones especificas y particulares, limitando su generalidad.

En primer lugar, conviene analizar las consideraciones
de la pregunta teniendo en cuenta las siguientes situa-
ciones:

1.* Una flota puede estar compuesta por un solo bu-
que o por varios. Logicamente, la pérdida ocasional de
beneficios tendra distinta repercusién en uno u otro caso.

2" Dentro del mercado de fletes existen diferentes
niveles relativos a los diferentes plazos de vigencia de
los contratos de fletamento, que pueden clasificarse en:

— Contratos a largo plazo.
— Contratos a corto plazo.
— Contratos por un solo viaje («spot»).

Pero el armador tiene la libertad de elegir o contrato
o ruta.

3.* Todo buque existente tiene definida una potencia
maxima aplicable a la propulsion en cada instante, asi
como una minima, ambas impuestas por consideraciones
técnicas de funcionamiento adecuado a régimen continuo
de su planta propulsora.

Las formas de la carena del buque, su estado de lim-
pieza y conservacién y las condiciones de viento y mar
conforman una resistencia a la marcha, que en cada caso
debera ser vencida por la fuerza propulsora para conse-
guir una velocidad de operacion.

La voluntad del capitén, finalmente, con la cooperacion
de su tripulacion, conseguird el equilibrio entre fuerza
propulsora, resistencia al avance y deseos del armador.

El margen de velocidad en un buque construido es limi-
tado, pero aceptable.

4 Aunque el objetivo del armador es obtener benefi-
cios con la operacién de su flota y aunque éste se con-
sigue obteniendo beneficios en cada viaje de cada buque,
una flota, como conjunto, puede también tener beneficios
aunque algunos de sus buques no los tengan directamen-
te nunca o incluso aunque un solo bugque no tenga conti-
nuamente beneficios.

Aceptando las condiciones establecidas en la pregun-
ta, creo necesario complementarlas con un objetivo pric-
ritario: conseguir en todo momento MAXIMIZAR LA DIFE-
RENCIA ENTRE INGRESOS Y GASTOS en todos los casos,
haciendo hincapié en que los buques de nueva construc-
cion sera muy rentable para el armador el estudio previo
de las caracteristicas de operacion desde los puntos de
vista hidrodindmico, energético y mecénico.

Agradezco la oportunidad que me brindan las pregun-
tas del sefor Lopez Garcia para concretar mas algunos
aspectos de mi trabajo.

Se acostumbra a relacionar el flujo de caja con la amor-
tizacion por la facilidad de definicion de las partidas que
entran a formar las «salidas» de dinero, puesto que el flu-
jo de caja» es el resultado de la compensacién entre EN-
TRADAS y SALIDAS de dinero en ella.

Asi, pues, se pueden definir las ENTRADAS como la

diferencia entre «ingresos» y «gastos financieros» y las
SALIDAS como la que existe entre «costes totales positi-
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vos» y dos de las partidas incluidas en _ellos. muy con-
cretas, como son el «fondo de amortizacidn» y el «fondo
de provisiones».

Entonces el dinero que debe administrarse empresarial-
mente es la diferencia entre el que ENTRA en caja —es
decir, los «ingresos» menos los «gastos financieros»— vy
la cantidad que se desea obtener como «resultado de la
explotacidon», que se destinard a cada una de las siguien-
tes partidas:

— Provisiones.
— Gastos variables de operacion.
— Gastos fijos.

Si ahora lo que se desea es que la diferencia entre in-
gresos y costes sea MAXIMA, es decir, que el «resulta-
do de la explotacidon» sea el mayor posible, el buque de-
bera operar a la velocidad que hemos llamado econémica,
pues como se desprende de la figura 9, a velocidades
superiores o inferiores a ésta el «resultado de explota-
cion= es menor.

Por tanto, para conseguir el MAXIMO «flujo de caja»
es indispensable operar a la velocidad econdmica.

Puesto que la definicion de la velocidad econémica es
independiente de los costes fijos y a esta velocidad los
ingresos diarios son conocidos, éstos, después de dedu-
cidos los gastos financieros, pueden ser destinados a uno
de los siguientes:

— Resultado de la explotacion.
— Gastos del viaje y costes fijos.

Ahora dentro de los costes fijos si se desea variar la
cantidad destinada a amortizacién, lo serd a cuenta de
la variacion correspondiente de las partidas de los «cos-
tes fijos».

Puesto que la cantidad total de dinero a dividir en es-
tas dos partidas es fija, habra diferentes posibilidades de
distribucion, desde un «resultado de la explotacion» ne-
gativo, aceptando pérdidas ocasionales, hasta uno posi-

Mayo 1980

tivo, preservando asi unos beneficios, pasando por la si-
tuacion intermedia y especial de aceptar un «beneficio
nulo», equivalente a una operacion del buque a régimen
de minimo coste por milla navegada, que puede ser el
objetivo del armador que se dedica al transporte de sus
propias mercancias.

De la decisiéon que se tome en relacién con el «resul-
tado de la explotacién» dependerd la importancia de la
partida que engloba los costes fijos y los gastos de con-
sumo para propulsion, y como estos gastos de consumo
para una determinada velocidad son conocidos, quedard
definitivamente asignada una cantidad de dinero, desti-
nada a afrontar los costes fijos, distribuyéndose entre
cada una de las partidas que lo componen, segin el cua-
dro I, de acuerdo con los compromisos que tenga con-
traidos el armador.

Debe resaltarse ahora el hecho de que la evolucidn del
fondo con destino a costes fijos, que el armador desea,
y asi presupone, que sea uniforme, resulte en la realidad
de evolucion variada, compuesta por tramos uniformes
correspondientes a cada viaje redondo. Este concepto se
expresa graficamente a continuacion en la figura 12. Al
final del ejercicio econémico se habréd conseguido una
cota en el fondo con destino a costes fijos que, frente
al importe real de éstos, dara origen a los beneficios o
pérdidas del ejercicio contable, cuya prediccidn puede re-
sultar favorecida por la vigilancia continua que permite
el grafico de la figura 12.

En relacion con la pregunta relacionada con los bene-
ficios en rutas cortas y variables conviene puntualizar
que, de acuerdo con la figura 8, pueden, al menos, defi-
nirse tres velocidades: «la econémica», que viene impues-
ta por el nivel del mercado de fletes; la correspondiente
al «umbral de beneficios», que es la que desearia el ar-
mador para su buque, con objeto de asegurar sélo una
compensacion total de sus gastos anuales, y que puede
llamarse «velocidad operativa de minimo coste por milla
navegada», y, por fin, la «velocidad operativa», que es
aquella que garantiza que no existirdn pérdidas por per-
mitir que el «fondo para costes fijos» alcance un nivel
superior a los costes fijos reales.

Viaie © @ @ @ €] ® @
durosidn 68 dias 16,5 45,5 dias 36 dias 47,5 dias 35 dias |48,%F
ENERO |[FEBRERO| MARZO | ABRIL | MAvo | JUNIO | JULIO | AGOSTO | SEPTIEMBRE | OSTUBRE | NOVIEMBRE | DICIEMBRE
TLAS AIJU‘].E—
FUZRA Of OPERAC
Figura 12.
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La solucion para el cambio de su
Radioteléfono «doble banda» por B.L.U. ..

200 watios

Nuevo disefio. Mas prestaciones.

Sintonia automatica.
Recepcion en banda continua.

Aprobado por la S.P.M.M. n.°c 30043.



80 watios

. 8 canales a cristal.

. Apto para buques menores de
150 T.R.B.

. Econémico. Bajo consumo.

. Aprobado por la S.P.M.M. n.°c 35006.

NO

400 watios

. Hasta 256 canales sintetizados.
. Posibilidad conexion a Telex y Fax.

Recepcion en banda continua y por
canales sintetizados.

. Sintonia semi-automatica.

@ Aprobado por la S.P.M.M. n.> 40030.

400 watios

. 400 Triton | en servicio.

. Sintonia semi-automatica.

. Transmisién y recepcién a cristal.
. Aprobado por la S.P.M.M. n.° 30039.
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Puesto que las curvas de la parte central de la figura 8
han relacionado la velocidad del buque con el nivel de fle-
tes y el nivel tedrico anual del fondo de «costos fijos y
beneficio», en todo momento el armador puede tomar de-
cisiones ponderadas segin uno de los siguientes es-
quemas:

— Para un flete conocido en un determinado viaje:

— Habré beneficios si se opera a velocidad econd-
mica y ésta es superior a la «operativa del mi-
nimo coste por milla navegada», que es la que
permite la recuperacitn de los gastos fijos.

— Si

— Habra beneficios cuando el flete de transporte
sea superior al correspondiente a esta velocidad,
a través de la curva maxima diferencia entre in-
gresos y gastos, siempre que la velocidad de
operacion impuesta sea superior a la «operativa
del minimo coste por milla navegadan».

la velocidad de operacion esta definida:

— Para un nivel de gastos fijos anuales:

— Habra beneficios cuando la «velocidad econdmi-
ca» sea superior a la correspondiente a la de
«minimo coste por milla navegada».

INGENIERIA NAVAL

Podria entonces concluirse que:

1.2 Cada nivel de fletes en un determinado tréfico y
ruta tiene una velocidad econémica que garantiza la ma-
xima diferencia entre ingresos y costes.

2° Cada trafico y ruta que exigen una determinada ve-
locidad de explotacion minima, segién la pregunta, im-
pone que el flete a cobrar por el armador supere un nivel
minimo, en cualquiera de las siguientes situaciones:

a) Velocidad impuesta superior a velocidad operativa

El nivel minimo de fletes serad el correspondiente al de
la velocidad impuesta, considerada como operativa.
b) Velocidad impuesta inferior a velocidad operativa

El nivel minimo de fletes estara compuesto de dos
partes:

Primera—Un precio por tonelada correspondiente al fle-
te a la velocidad impuesta como velocidad operativa.

Segunda.—Un precio compensador de la reduccion del
«fondo de costes fijos» consecuencia de la operacion a
«velocidad impuesta», y que se materializard en «una can-
tidad de dinero por dia de duracion del viaje redcendos.

(Viene de la pag. 150.)

Esta reduccion de potencia permite una adaptacion espe-
cial del motor (con aprovechamiento total de la presion
del aire de carga) y con ello una disminucién adicional de
la carga térmica de los elementos que constituyen la ca-
mara de combustion.

El mayor tiempo de servicio con aceite pesado (7.500 ho-
ras) se ha alcanzado hasta ahora con un motor 16ASV25/30
en una instalacion estacionaria con una potencia total de
2.800 kw.

El funcionamienta del tren alternativo puede calificarse
de bueno. El desgaste méximo de la camisa es algo mayor
que con diesel-oil. No obstante, es de unos 0,02 mm./1.000
horas. El desgaste especifico de los aros de émbolo esta
en este caso por debajo de 0,03-0,04 mm/1.000 h.

El tiempo entre revisiones de las vélvulas pudo aumen-
tarse decisivamente al utilizar la culata refrigerada por
taladros con la refrigeracion del asiento. El tltimo periodo
de servicio, de unas 2.600 horas, pudo efectuarse sin
aparecer ninguna averia de vélvulas, a pesar de la eleva-
da carga del motor (la mayor parte del tiempo al 100
por 100). En la figura 7 puede observarse el tipico as-
pecto de una vélvula de escape después de este periodo
de servicio.

Estos buenos resultados, sin embargo, no pueden hacer
olvidar que el servicio con aceite pesado en un motor de
cuatro tiempos, como el AS25, sdlo es verdaderamente
economico cuando se cumplen ciertas condiciones con res-
pecto al entretenimiento y calidad del aceite pesado y su
preparacion.

Los aceites pesados con pocas suciedades {correspon-
dientes, aproximadamente, al «Intermediate fuel» IF30)
permiten el servicio del motor cerca de su punto éptimo
econdmico, considerando los costes de combustible, entre-
tenimiento, disponibilidad de la instalacién, etc. Los com-
bustibles de peor calidad pueden emplearse econdmice-
mente solo en condiciones déptimas de servicio. En este
caso, en general, ha de contarse, sin embargo, con ma-
yores costes de entretenimiento.

La preparacién del combustible y el filtrado del aceite
de engrase tienen una importancia extraordinaria en el
servicio con aceite pesado. La disposicion correcta de la
instalacién es tan importante como la construccion del
motor.

El empleo del aceite pesado bajo estas condiciones re-
presenta una solucién econémicamente atractiva: los cos-
tes del diesel-oil han experimentado un aumento medio

Figura 7.

anual de cerca del 10 por 100 en los Ultimos veinte afos.
Por el contrario, los costes del «Intermediate fuel» 1F30
han subido «solamente» un 8 por 100 anual.

Para los proximos afios han de esperarse mayores indi-
ces de aumento, con lo que, utilizando la calidad IF30,
pueden lograrse importantes ahorros (del orden de seis a
nueve millones de ddlares por 1.000 kW vy diez afos).
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BARCOS

LOS PRECIOS DE LOS BUQUES

La revista «Fairplay» ha publicado su habitual comen-
tario del comienzo del afo sobre la evolucién de los pre-
cios de los buques, cuyo contenido transcribimos a conti-
nuacion:

«Durante los dos (ltimos afos los precios pagados por
la mayoria de los armadores para buques de nueva cons-
truccion han tenido sélo un parecido al coste real. Este
estado de negocios ha falseado las cifras totales de los
precios pagados por diferentes tipos de buques mercan-
tes y ha aumentado la diferencia entre el coste de los
tres buques hipotéticos "Fairplay” y los precios pagados
actualmente por buques similares.

El coste real de cualquier buque se ha descrito como
una funcién de diferentes clases de variables-técnicas,
fisicas, directivas, financieras y, recientemente, politicas.
En el caso de los buques hipotéticos "Fairplay” solo se
consideran cuatro variables, acero, servicios y pintura, ma-
quinaria principal y auxiliar y gastos generales del asti-
llero, que incluyen la amortizacion, seguro, clasificacion
y margen de beneficio.

Debe recordarse que las horas-hombre que se necesi-
tan por bugue (con la excepcién de los de pasaje de li-
nea, cruceros y pasaje de linea y ferrys de pasaje y auto-
méviles) se reducen cuando aumenta el tamafo del bu-
que. La reduccién no es lineal y se ha considerado como
asintética a un valor claramente constante. Este fenémeno
hace que el precio de los buques peguefos sea elevado
en comparacion con sus versiones mayores.

Existe una evidencia amplia de que continta el interés
por los pequefos cargueros comprendidos entre 8.000 y
16.000 TPM v los precios de los buques de segunda mano,
relativamente modernos, de esta categoria han sido altos.
La diferencia entre el coste del carguero hipotético "Fair-
play” de 11.000/13.000 TPM y el de un bugue nuevo simi-
lar disponible en el mercado se ha reducido.

Los costes estimados de los buques "Fairplay” se ba-
san en la informacién obtenida de astilleros del Reino
Unido, Escandinavia, Europa y Japdén y no se tienen en
cuenta las ofertas de algunas areas de construccion, ta-
les como Corea del Sur, Estados Unidos y los paises del
Comecon. No se efectiia ningin descuento por el benefi-
cio de contratos en serie, clausulas de penalidad rela-
cionadas con la fecha de entrega, disposiciones de cré-
dito u otros incentivos financieros especiales y se supo-
ne que los buques se entregan un ano después que la fir-
ma del contrato y que el pago se efectiia en el momen-
to de la entrega. Los datos recibidos se convierten en
libras esterlinas un mes antes de la publicacion de los
precios de los buques standard.

Todos los precios se basan en cuatro grupos de coste
principales: acero, 25 por 100; servicios y pintura, 11 por
100; equipo de cubierta, 10 por 100; maquinaria principal
y auxiliar, 34 por 100, y el 20 por 100 restante incluye gas-
tos generales, amortizacion, seguros, clasificacion y un
margen de beneficios del 5 por 100.

Las caracteristicas principales del carguero “Fairplay”
son las siguientes: 11.000-13.000 TPM, shelter abierto/ce-
rrado; eslora total 140,2 m. y calado 9,14 m. Esta propul-
sado por un motor diesel de 7.000 BHP acoplado direc-
tamente a la hélice, pudiendo alcanzar una velocidad en
servicio de 15 nudos. Los escantillones y equipos del cas-
co cumplen con las exigencias de las principales socie-
dades de clasificacién y normas de seguridad internacio-
nales. Tienen instaladas plumas de carga eléctricas y dis-
ponen de alojamientos para una dotacién de 35 personas.
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Dispone de control del motor principal en el puente, pero
no dispone de equipos para el funcionamiento de la céa-
mara de maquinas desatendida.

A finales del pasado afo se estimaba que el coste de
este buque era de 5,5 millones de libras, frente al de 5,2
millones seis meses antes. El precio aumentaria sustan-
cialmente si se instalaran grias de cubierta y amplias es-
cotillas reforzadas adecuadamente para el transporte de
contenedores en cubierta. Con la creciente popularidad
del motor diesel de velocidad media y el incremento del
volumen de produccion su coste ha descendido por de-
bajo del correspondiente al provisto de motor diesel len-
to, incluso aunque se incluya el reductor.

Libras/TPM

Precio  Shelter Shelter

(libras) cerrado abierto
31 de diciembre de 1969 ... ... 1.270.000 97,69 115,46
31 de diciembre de 1970 ... ... 1.380.000 106,15 125,45
31 de diciembre de 1971 ... ... 1.800.000 138,46 163,63
31 de diciembre de 1972 ... ... 2.000.000 153,85 181,81
31 de diciembre de 1973 ... ... 2.800.000 215,38 254,54
31 de diciembre de 1974 ... ... 3.700.000 284,61 336,36
31 de diciembre de 1975 ... ... 4.150.000 319,23 377,27
31 de diciembre de 1976 ... ... 4.400.000 338,46 400,00
31 de diciembre de 1977 ... ... 4.700.000 361,15 427,27
31 de diciembre de 1978 ... ... 4950.000 380,77 450,00
30 de junio de 1979 ... ... ... 5.200.000 400,00 472,72
31 de diciembre de 1979 ... ... 5.500.000 423,08 500,00

Aunque el tamafio medio del granelero que se conoce
como de "tamafio manejable” ("handy size") ha aumen-
tado hasta 35.000 TPM, el tamaiio del granelero hipotético
"Fairplay” permanece en 25.000 TPM. Esta propulsado por
un motor diesel lento de 9.000 BHP, acoplado directamen-
te a una hélice de palas fijas, pudiendo alcanzar una ve-
locidad en servicio de 16 nudos. No dispone de equipo de
carga, pero cumple con los reglamentos de las socieda-
des de clasificacion y las normas de seguridad interna-
cionales. El coste actual de este buque se estima en 7,9
millones de libras, frente al de 7,6 millones seis meses
antes.

Precio
(libras) Libras/TPM
31 de diciembre de 1974 ... ... ... 5.000.000 200
31 de diciembre de 1975 ... ... ... 5.500.000 220
31 de diciembre de 1976 ... ... ... 6.300.000 252
31 de diciembre de 1977 ... ... ... 6.800.000 272
31 de diciembre de 1978 ... ... ... 7.000.000 280
30 de junio de 1979 ... ... ... ... ... 7.600.000 304
31 de diciembre de 1979 ... ... ... 7.900.000 316

Si no se tiene en cuenta a los cruceros de linea, el
bugue mercante més caro en el mercado actual, en tér-
minos de capacidad de peso muerto, es el portacontene-
dores con su casco de lineas finas, potencia elevada y
compartimentos celulares para el transporte de contene-
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dores. Se obtendrian resultados falsos si se halla la me-
dia del precio de entrega de todos los portacontenedores
puros entregados durante el udltimo afio o bien cotizar
un precio de construccion por TEU. La oscilacion de los
contratos de portacontenedores en Japén ha bajado el
precio medio de estos buques, pero el portacontenedores
hipotético “Fairplay” ha mantenido virtualmente su pre-
cio durante los seis lltimos meses del afo, aumentando
s6lo ligeramente hasta 28.700.000 libras.

Al contrario que en los otros dos tipos de buques, la es-
pecificacion del portacontenedores debe ser mas amplia
para poder estimar su coste. Tiene una capacidad de 1.200
contenedores TEU, 400 de ellos refrigerados, y una veloci-
dad de servicio de 22 nudos. La propulsion se ha restrin-
gido ahora a un motor Sulzer de nueve cilindros, u otro
motor lento equivalente, de una potencia méxima conti-
nua de 30.000 BHP, para que el buque alcance la vele-
cidad en servicio de 22 nudos al 85 por 100 de dicha
potencia. La energia eléctrica es suministrada por cuatro
grupos generadores de 1.000 KW y los 400 contenedores
refrigerados se transportan en dos bodegas refrigeradas.

A N (0] Precio (libras)
1974 (diciembre) 22.000.000
1975 (diciembre) 25.000.000
1976 (diciambre) =75 il e i e s 26.000.000
1977 (diciembre) - .0 e Ll wd da v e 27.500.000
1978 (diciambrel X o ) i e veme aws 28.200.000
1979 (junio) 28.500.000
1979 (diciembre) 28.700.000

El precio medio de un contenedor normal ha aumentado
a 2.900 libras y el de un contenedor refrigerado a 3.100
libras.»

BUQUE PARA TRANSPORTE DE RESIDUOS
RADIACTIVOS

A peticion de la Energia Atomica sueca, la sociedad
Salén Tecnologies AB, filial del consorcio Salén, ha des-
arrollado un proyecto de buque para el transporte de resi-
duos radiactivos y esta previsto entregar las especifi-
caciones a todos los astilleros que deseen construirlo.
Este buque, de 1.900 TPM, puede ser cargado por mani-
pulacién vertical u horizontal y se caracteriza esencial-
mente por la importancia de las medidas de seguridad,
puesto que esta previsto que flote a pesar de averias con-
siderables, como, por ejemplo, una brecha en el casco,
resultante de una colision, de seis metros de longitud y
3,5 metros de profundidad, o de una varada de ocho me-
tros de longitud y 1,2 metros de profundidad en cualquier
parte del casco.

La duplicidad del sistema de propulsién, de la hélice y
del sistema de gobierno, permite al buque proseguir su
ruta con uno sé6lo de estos equipos. Se construird con
proa rompehielos con la marca finlandesa «Glace 1A=». La
lucha contraincendios estd asegurada en las condiciones
conocidas mas elevadas, disponiendo de extintores de es-
puma en las bodegas, de halon en la cdmara de maquinas
y mediante agua pulverizada en los camarotes. Los resi-
duos radiactivos se transportardn en contenedores espe-
ciales de 100 t. Este buque debe ser entregado en el oto-
fio de 1981 y entrar en servicio en 1982.

BUQUE PARA ESTUDIOS SISMICOS

El astillero Trosvik Verksted ha entregado recientemente
a la firma Geophysical Company, de Noruega, filial del
Norske Veritas, de Kongsberg Vaatemfabrik, y una de
las cuatro sociedades europeas de este tipo, el buque de
estudios sismicos «Geco-Beta», de 1.599 TRB y 1.250 TPM,
que serd el buque de este tipo mas avanzado del mundo.
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Sus caracteristicas principales son: eslora total, 75,20
metros; manga, 1560 m.; puntal a la cubierta shelter,
8,60 m., y calado, 6,40 m. Dispone de una cubierta para
recibir los tipos de helicépteros mas corrientes, asi como
una instalacion especial para la puesta en el agua de los
cables que registran las sacudidas sismicas.

Dispone de alojamientos para cuarenta y ocho personas,
aunque la tripulacién del buque sea sdlo de veintiocho
hombres. Se ha puesto un cuidado especial en el aisla-
miento para impedir que las vibraciones del buque entor-
pezcan las senales sismicas, lo que sera igualmente bene-
ficioso para la tripulacion.

La propulsion se proporciona por cuatro motores eléc-
tricos de corriente continua de una potencia de 597 KW a
1.070 r. p. m. cada uno y que accionan, a través de un re-
ductor, una hélice de cuatro palas. La energia eléctrica se
suministra por tres generadores de 1.300 KVA, 600 V.
60 Hz, accionados por tres motores de cuatro tiempos,
nueve cilindros, de una potencia de 1.530 HP a 720 r. p. m.,
que consumen fuel pesado.

El buque estd fletado por dieciocho meses por la Shell
International para efectuar estudios sismicos a lo largo de
la costa americana.

ASTILLEROS

ACTIVIDAD DE LOS ASTILLEROS NACIONALES DURANTE
EL MES DE MARZO DE 1980

NUEVOS CONTRATOS

Astilleros del Atlantico.—Con Maritima de Besaya, S. A.,
para la construccion de dos portacontenedores de 1.599
TRB y 3.000 TPM cada uno. Dichos buques irédn propulsa-
dos por un motor de 2.000 BHP.

Astilleros Espaiioles. Factoria de Sevilla—Con Soko-
rri, S. A., para la construccién de un granelero de 19.700
TRB y 35.000 TPM. Ird propulsado por un motor Aesa/Sul-
zer, tipo 7RND69, de 11.550 BHP a 150 r. p. m.

Astilleros de Santander.—Con Marpesca, de Cuba, para
la construccién de un cementero de 3.600 TRB y 5.400 TPM.
Ird propulsado por un motor Aesa/B&W, tipo K45GFC, de
4.400 BHP a 227 r. p. m.

Astilleros y Talleres del Noroeste.—Con Puri Shipping
Limited, de Liberia, para la construccién de un granelero
«NORTHERN GALE=», de 51.000 TRB y 109.155 TPM. Ira pro-
pulsado por un motor Aesa/Sulzer, tipo TRND90, de 20.300
BHP a 122 r. p. m.

Con Superline Ltd., de Liberia, para la construccion de
un petrolero de 49.100 TRB y 81.279 TPM. Ira propulsado
por un motor B&W, tipo BL6TGFCA, de 17.400 BHP a 123
revoluciones por minuto.

Balenciaga.—Con Naviera Sota Cantabrico, S. A., para la
construccion de un carguero «SOTA ARRITOKIETA», de
1.585 TRB y 3.600 TPM. Iré propulsado por un motor Barre-
ras/Deutz de 2.000 BHP a 365 r. p. m.

Enrique Lorenzo y Cia.—Con Telde, S. A., para la cons-
truccién de un portacontenedores/roll-on/roll-off de 3.950
TRB y 7.300 TPM. Ira propulsado por un motor de 4.150 BHP.

Hijos de J. Barreras.—Con Telde, S. A., para la construc-
cion de un portacontenedores/RO-LO de 4.150 TRB y 8.900
TPM. Ird propulsado por un motor Barreras/Deutz, tipo
RBV12M-540, de 4.150 BHP a 630 r. p. m.

Union Naval de Levante. Factoria de Barcelona.—Con
Cia. |Ibérica de Remolcadores del Estrecho, S. A. (CIRE-
SA), para la construccion de un remolcador de 250 TRB
y 190 TPM. Irad propulsado por un motor Aesa/Sulzer, tipo
ASV25/30, de 3.240 BHP a 1.000 r. p. m.
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BOTADURAS

Astilleros Ardeag.—Pesquero «SEIRAMAR», de 170 TRB
y 120 TPM, que se construye para José Manuel Iriarte
Burgana y otros. Ird propulsado por un motor Echeva-
rria/B&W Alpha, tipo 408-26-FO, de 800 BHP a 400 r. p. m.

Astilleros Construcciones. Factoria de Meira.—Suminis-
tro a plataforma de perforacién «CAP-ISABEL», de 900
TRB y 1.200 TPM, que se construye para Cia. Auxiliar Pe-
trolifera, S. A. Ird propulsado por dos motores Aesa/Sul-
zer, tipo 16ASV25/30, de 4.320 BHP a 1.000 r. p. m. cada
uno.

Astilleros Espaiioles. Factoria de Sevilla.—Frigorifico
«FRIGO AFRICA», de 3.080 TRB y 3.475 TPM, que se cons-
truye para Naviera Transmar, S. A. Ira propuisado por un
motor Aesa/B&W, tipo 5K45GF, de 4.400 BHP a 227 r. p. m.

Astilleros de Santander.—Transbordador «BAHIA DE CA-
DIZ», de 3.717 TRB y 1.146 TPM, que se construye para
Islefia de Navegacion, S. A. (ISNASA). Ira propulsado por
dos motores Barreras/Deutz, tipo RBV12M-350, de 4.400
BHP, a 430 r. p. m. cada uno.

Juliana Constructora Gijonesa. — Frigorifico «ESQUI-
MAL», de 3.080 TRB y 3.500 TPM, que se construye para
Canomar, S. A. Ira propulsado por un motor Barreras/
Deutz, tipo RBV8M-540, de 4.400 BHP a 630 r. p. m.

Union Naval de Levante. Factoria de Valencia.—Remol-
cador de 140 TRB y 60 TPM, que se construye para Remol-
cadores de Barcelona, S. A. Ira propulsado por dos motores
Baudouin/Interdiesel, tipo DNP12, de 600 BHP a 1.800 re-
voluciones por minuto cada uno. Es el casco de la C. N.° 62
de la factoria de Barcelona.

Astilleros del Atlantico.—Portacontenedores «LA MAG-
DALENA=», de 3.730 TRB y 5.900 TPM, que se construye
para Naviera de Cantabria, S. A. Ird propulsado por un
motor Bazan/Man, tipo 7L40/54 A, de 4.315 BHP a 450
revoluciones por minuto.

Astilleros de Mallorca.—Remolcador «297-B QUICHUA»,
de 150 TRB y 70 TPM, que se construye para Direccion Na-
cional de Construcciones Portuarias y Vias Navegables
(SEIM), de Argentina. Iréd propulsado por un motor Barre-
ras/Deutz, tipo RSBA8M-528, de 1.000 BHP a 800 r. p. m.

ENTREGAS

Astilleros Construcciones. Factoria de Rios.—Roll-on/
roll-off «GUADALAVIAR» a Naviera Cru, S. A. Las carac-
teristicas principales del buque son: 2.361 TRB y 3.786
TPM; eslora total, 1015 m.; eslora entre perpendiculares,
90 m.; manga, 16,5 m.; puntal, 11/6,25 m., y calado, 5,45
metros. La capacidad de bodegas es de 117 roll trailers.
Va propulsado por un motor Aesa/Werkspoor, tipo 8TM-
410, de 5.600 BHP a 570 r. p. m., que le proporciona al
bugue una velocidad en pruebas de 17,90 nudos.

Astilleros Espaioles. Factoria de Cadiz.—Draga de ro-
sario «35-C-CHACO» a Direccién Nacional de Construccio-
nes Portuarias y Vias Navegables (SEIM), de Argentina.
Las caracteristicas principales del bugue son: 787 TRB y
1.260 TPM; eslora total, 56 m.; manga, 12 m.; puntal,
3,75 m., y calado, 2,75 m. La capacidad es de 800 m® has-
ta 22 m. No tiene propulsién.

Astilleros Espaiioles. Factoria de Sevilla—Transporte de
productos quimicos «ALCUDIA» a Maritima Petrolquimi-
ca, S. A. Las caracteristicas principales del buque son:
11400 TRB y 15.000 TPM; eslora total, 1496 m.; eslora
entre perpendiculares, 134 m.; manga, 21,4 m.; puntal,
13.3 m., y calado, 8,65 m. La capacidad de tanques es de
20.700 m'. Va propulsado por un motor Aesa/B&W, tipo
7K45GF, de 6.150 BHP a 227 r. p. m.

Astilleros Luzuriaga.—Carguero «XOVE» a Aluflet, S. A.
Las caracteristicas principales del buque son: 1.398 TRB
y 2.580 TPM; eslora total, 77,8 m.; eslora entre perpen-
diculares, 70 m.; manga, 12,2 m.; puntal, 6,5 m., y calado,
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53 m. La capacidad de bodegas es de 2.300 m*. Va pro-
pulsado por un motor Echevarria/B&W, tipo 12V23-LU, de
1.740 BHP a 800 r. p. m., que le proporciona al buque una
velocidad en pruebas de 12,84 nudos.

Hijos de J. Barreras.—Atunero congelador «MARATUN»
a Marfrisca, S. A., de Venezuela. Las caracteristicas prin-
cipales del buque son: 1.498 TRB y 783 TPM. Eslora total,
77,3 m.; eslora entre perpendiculares, 66 m.; manga, 13,6
metros; puntal, 9,05/6,65 m., y calado, 6,35 m. La capa-
cidad de bodegas es de 1.181 m®. Va propulsado por un
motor Barreras/Deutz, tipo RSV12M-350, de 4.400 BHP a
430 r. p. m., que le proporciona al buque una velocidad
en pruebas de 15,14 nudos.

Balenciaga.—Remolcador «SERTOSA VEINTE» a Servicios
Auxiliares de Puertos, S. A. (SERTOSA). Las caracteris-
ticas principales del bugue son: 199 TRB y 92 TPM; eslo-
ra total, 26,8 m.; eslora entre perpendiculares, 24 m.; man-
ga, 79 m., y puntal, 395 m. Va propulsado por un motor
Echevarria/B&W de 2.030 BHP a 800 r. p. m., que le pro-
pogciona al buque una velocidad en pruebas de 11,20
nudos.

Astilleros del Atlantico.—Portacontenedores «SONIA S.»
a Euroflot, S. A. Las caracteristicas principales del buque
son: 3.730 TRB y 6.000 TPM; eslora total, 106,5 m.; eslora
entre perpendiculares, 97,15 m.; manga, 15,8 m.; puntal,
8,7 m., y calado, 6,95 m. La capacidad de bodegas es de
8.300 m’. Va propulsado por un motor Bazan/Man, tipo
7L40/54A, de 4.315 BHP a 430 r. p. m.

OPOSICION DE LOS SINDICATOS INGLESES
A LA PRIVATIZACION

Més de quinientos delegados de los astilleros, que han
participado en una asamblea de |la Confederation of Ship-
building and Engineering Unions, han adoptado una reso-
lucién declarando que los sindicatos se opondrian a todo
intento de retorno de los astilleros al sector privado, ya
sea bajo la forma de transferencia de algunos astilleros
o bajo la forma de cesiones de acciones. Si tales proyec-
tos llegaran a proponerse, la asamblea se convocaria de
nuevo para considerar «medidas positivas». Por otra parte,
los obreros volverian a discutir los acuerdos de coopera-
cion, particularmente en lo que se refiere a la reorgani-
zacion, la negociacién de los acuerdos de salarios para el
conjunto de los astilleros, la flexibilidad de empleo y las
practicas de trabajo. El secretario general del sindicato
de caldereros Amalgamated Society of Boilermakers vy
presidente del comité de negociacion de la Confederation
of Shipbuilding and Engineering Unions ha declarado que
esta resolucion era consecuencia de una reunion que los
dirigentes de los sindicatos habian tenido con el minis-
tro de Industria.

Los sindicatos temen especialmente que los astilleros
constructores de buques de guerra, que tienen beneficios,
tales como Vickers, de Barrow; Vosper Thornycroft y
Yarrow Shipbuilders, sean transferidos al sector privado.
El secretario del sindicato TASS, seccion de empleados
de Amalgamated Union of Engineering Workers, ha decla-
rado que esto seria el final del Reino Unido como gran
pais constructor de buques mercantes. El Gobierno no
encontrara comprador para el conjunto de la industria,
que es deficitaria, y no podra vender més que los astille-
ros que obtienen beneficios, y que son los que cons-
truyen buques de guerra, mientras que los miles de obre-
ros que trabajan en los astilleros de construccién de bu-
ques mercantes se encontrarian sin empleo.

El ministro de Industria ha manifestado que la partici-
pacion de capitales privados en la sociedad British Ship-
building «en el momento apropiado» seguia siendo la po-
litica del Gobierno. Por otra parte, el secretario de Estado
para la Industria ha declarado que la decision en lo que
se refiere a la construccion naval deberia tomarse en los
préximos meses. Ha afadido que esta decision podria ser
de retrasar la cuestion durante un afio, pero que sus «in-
clinaciones» y sus «deseos» eran bien conocidos. El de-
partamento de Industria prepara una lista de opciones y el
Gobierno espera que la decisién podré tomarse el verano
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préximo. Un proyecto de ley que modificaria el estatuto
de la sociedad British Shipbuilders podria incluirse en el
discurso del trono del proximo otofio. Una de las opcio-
nes previstas seria la venta de los astilleros constructo-
res de buques de guerra a sus antiguos propietarios o0 a
otros compradores del sector privado. El Gobierno con-
sidera también una solucidén semejante a la de BP; es
decir, que una parte de las acciones de la sociedad British
Shipbuilders serian puestas en venta, como se ha previsto
para la British Aerospace y la British Airways.

EL MERCADO DE NUEVAS CONSTRUCCIONES

En su informe mensual del mes de febrero, los agentes
noruegos R. S. Platou A/S senalan que la intensa activi-
dad que habia habido en el mercado de nuevas construc-
ciones durante los ultimos meses se ha frenado conside-
rablemente en febrero. Sin embargo, algunas negociacic-
nes en curso han llegado a su término y otras estén en
preparacion. Pero, de una forma general, el vivo interés
que se pudo constatar durante el pasado afo se ha re-
ducido sensiblemente, Este cambio tan brusco puede atri-
buirse a los ultimos informes extremadamente pesimistas
sobre las perspectivas de la economia mundial, aunque
puede encontrarse otra explicacion en la gran incertidum-
bre que se cierne sobre algunos mercados de fletes.

Las carteras de pedidos de los astilleros japoneses es-
tan ocupadas hasta 1981, pero las entregas para armado-
res extranjeros en 1982 son aln bastante escasas. Tra-
dicionalmente, los constructores japoneses dudan en fir-
mar contratos con armadores extranjeros mientras que
no sea conocido el programa de contratos de los armado-
res nacionales para el afo fiscal. Es decir, que hasta que
las gradas no hayan sido reservadas para los armadores
nacionales no se sabra si podran construir bugues para
exportacion. Por tanto, la situacion serd mas clara pro-
Ximamente.

El futuro de algunos contratos firmados por armadores
extranjeros con astilleros brasilefos parece bastante in-
cierto después que las autoridades brasilefias han deci-
dido no entregar las licencias de exportacién hasta que
se desarrolle una nueva politica a largo plazo para la in-
dustria de la construccion naval, que debe producir modi-
ficaciones en las subvenciones. Este nuevo programa
brasilefio se estudiara no so6lo por los numerosos arma-
dores que han contratado buques en Brasil, sino también
por todos los constructores del mundo.

Los créditos abiertos en Noruega bajo el titulo de sub-
venciones a la construccion naval para el ejercicio 1980
se agotaran totalmente. Queda por saber si se abriran
nuevos créditos. Pero las carteras de pedidos de los as-
tilleros noruegos, que ya son bastante pequefias, se ago-
tardn aln mas si no se toman nuevas medidas. Los pe-
quefos astilleros noruegos se han especializado en la
construccion de pequefios transportes de productos qui-
micos y han obtenido algunos contratos durante estos ul-
timos meses, incluso para armadores extranjeros.

Los armadores noruegos han contratado en Japén un
granelero del tipo Panamax, de 60.000 TPM, y otro de
38.000 TPM para entrega durante el primer semestre de
1982 y el cuarto trimestre de 1981, respectivamente. Un
astillero noruego ha recibido un contrato de un armador
nacional para la construccién de un transporte de produc-
tos quimicos, cuya entrega debe tener lugar en agosto
de 1981.

TRAFICO MARITIMO

EVOLUCION DEL TONELAJE AMARRADQ

El Consejo general de los armadores britanicos ha re-
gistrado una ligera reduccién del tonelaje amarrado du-
rante el mes de febrero. Para los petroleros el descenso
ha sido de 150.000 TPM, mientras que para los huques de
carga seca ha aumentado en 30.000 TPM. En total, los bu-
ques amarrados son 390, con 6.361.000 TRB y 10.675.000
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TPM, que se reparten en 83 petroleros, con 4.431.000 TRB
y 8.253.000 TPM, y 307 buques para carca seca {incluyen-
do cuatro combinados), con 1.930.000 TRB y 2.423.000 TPM,

LOS FLETES DEL PETROLEO A CORTO PLAZO

El director de Intertanko ha declarado que no se puede
esperar que los grandes petroleros obtengan fletes razo-
nables antes de 1983, aunque esto no significa que no
sea posible obtener beneficios antes de esa fecha. En
los ultimos dias se han vendido para desguace cinco
grandes petroleros, lo que significa que han sido retira-
dos del mercado més de un millén de toneladas de P. M.
y, por tanto, la situacién ha mejorado para los 700 que
quedan en el mundo.

No parece del todo imposible que se vendan también
algunos de los grandes petroleros noruegos, aungue es-
tén en mejor situacion que los cinco que acaban de ven-
derse. La vuelta a una situacion normal para todos los ti-
pos de petroleros depende de la produccion petrolifera
mundial y de la evolucion de la situacion econdmica, lo
que significa, en la realidad, de decisiones politicas. No
hay ninguna duda de que a largo plazo el mercado encon-
trara su equilibrio, pero a corto plazo igualmente seréd po-
sible obtener beneficios, a condicién de que el tenelaje
amarrado aumente y que se acelere la venta para des-
guace del tonelaje viejo.

En su opinién, el clima econdémico sera relativamente
malo durante los préximos doce a dieciocho meses, con
tasas de fletes bajos y precios elevados de compra del
tonelaje para desguace. Los cinco petroleros que acaban
de cederse han sido vendidos para desguace por un pre-
cio de siete millones de ddlares. Con un interés del dine-
ro del 19 por 100, como es el caso actualmente en Es-
tados Unidos, es costoso dejar parados los capitales bajo
la forma de tonelaje amarrado. Dejar amarrado un buque
durante un ano produce una pérdida de ingresos de siete
millones de coronas, a lo que hay que ahadir los gastos
directos de amarre, que son del orden de 6.000 a 7.000
coronas diarias.

El hundimiento de las tasas de fletes petroleros no ha
tenido nada de sorprendente. El tonelaje amarrado ha dis-
minuido muy rapidamente en el mismo momento en que
se esperaba un aumento del precio del petrdleo. Las com-
pafifas petroliferas han completado sus reservas al mé-
ximo para asegurarse nuevos beneficios. Al aumentar el
precio del petréleo se ha producido una disminucién del
consumo, conjuntamente con las medidas de ahorro de
erE_?rgia tomadas en la mayor parte de los paises de la
QOCDE.

PUBLICACIONES

NUEVA EDICION DEL REGLAMENTO DEL BUREAU VERITAS

El Bureau Veritas acaba de publicar la edicién 1980 de
su «Reglamento para la Construccion y Clasificacion de
Buques de Acero», Esta edicion consta de tres volimenes:

«Casco-maquinas».
«Instalaciones eléctricas».
«Caracteristicas y control de materiales».

El volumen «Caracteristicas y control de materiales» se
aplica a la vez a los buques de acero, a los pesqueros de
acero, a las plataformas marinas y a los artefactos sub-
marinos.

Se ha publicado simultdneamente una nueva edicion
del «Reglamento para la Construccion y Clasiticacion de
Buques Pesqueros de Acero».

Independientemente de la nueva presentacién del «Re-
glamento Acero», esta edicién representa una puesta al
dia completa de la edicion anterior (1977). Comporta, con
respecto a la anterior, numerosas novedades o modifica-
ciones, algunas de los cuales merecen ser subrayadas.
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La modificacion méas destacada es, sin lugar a dudas,
una nueva redaccién del capitulo | del Reglamento tradi-
cional, consagrado a la definicién de la cota y a las dis-
posiciones generales relativas a la construccion de bu-
ques bajo vigilancia especial y a su clasificacion después
de ia construccion. Después de los trabajos efectuados
conjuntamente con el Comité Técnico de Bureau Veritas,
se ha realizado una nueva redaccion, pretendiendo dar
una mejor definicion de las cotas, marcas y menciones
atribuidas a los bugues clasificados en el Registro de
Bureau Veritas.

En relacion con esta redefinicion de las marcas y men-
ciones, han sido introducidas en el Reglamento unas re-
glas relativas a la construccion de bugues con mencion
«Abastecimiento».

Igualmente, un estudio de las modalidades de atribu-
cion de la marca CL (Corrosion limitada) ha conducido a
la redaccion de una nueva seccion.

Dentro del campo del casco, se han aportado ciertas
precisiones concernientes al escantillonado de timones,
mamparos, paneles, puertas estancas...

Ademds, los recientes estudios de escantillonado de bu-
ques portacontenedores han llevado a una nueva redac-
cion de las reglas relativas a dichos buques.

Es también preciso sefalar la introduccion de nuevas
reglas para el «agrément» de los procedimientos de sol-
dadura en aceros casco.

En cuanto al volumen «Caracteristicas y control de ma-
teriales», presenta, gracias a una importante colaboracion
del Comité Técnico de Bureau Veritas, una actualizacion
de las reglas sobre los materiales de la estructura meta-
lica soldada de las plataformas marinas.

REUNIONES Y CONFERENCIAS

JUNTAS GENERALES DE LA ASOCIACION DE INGENIEROS
NAVALES DE ESPANA

El pasado dia 29 de abril se celebraron las Juntas ge-
nerales ordinaria y extraordinaria de nuestra Asociacion.
Los asuntos tratados en la primera respondieron a los
distintos puntos del orden del dia que se enumeran a
continuacion:

12 Lectura y aprobacion, si procede, del acta de la
reunién anterior de la Junta general ordinaria.

2° Informe del presidente.

3° Lectura y aprobacion, en su caso, del estado de
cuentas de la Asociacién correspondiente al ejercicio
economico de 1979. Comunicacion de las inversiones
en 1979.

4° Informe del director de la revista «Ingenieria Na-
val». Lectura y aprobacién, en su caso, del estado de
cuentas de la revista correspondiente al ejercicio 1979
y presupuesto para el ejercicio 1980.

5° Lectura y aprobacion, si procede, o modificacion,
en su caso, del presupuesto de la Asociacién para 1980.

6.° Informe sobre las actividades y estado de cuentas
del Fondo Editorial de Ingenieria Naval (FEIN).

7.° Informes sobre las actividades y estado de cuentas
de los Fondos de Promocién Técnica Regional, Investiga-
ciéon y Nuevas Actividades.

8.° Propuestas recibidas de asociados.

9.° Ruegos y preguntas.

En la Memoria de actividades, presentada por el pre-
sidente, se recoge la intensa labor de promocién de la
técnica que, cumpliendo uno de los fines primordiales,
ha llevado a cabo la Asociacidn. Entre otros extremos, se
mencionaron los siguientes:
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Con la denominacion de Congreso Nacional de Técni-
cas sobre Medios de Varada, Carga y Descarga, y en co-
laboracion con el Colegio Nacional de Ingenieros de Ca-
minos, Canales y Puertos, se celebraron en Santander,
del 10 al 12 de mayo, las XVII Sesiones Técnicas. Un
total de 22 trabajos fueron expuestos en sesiones si-
multdneas y con gran asistencia de congresistas. A la
organizacion y celebracion de los actos colaboraron Asti-
lleros de Santander y Atléntico, Dragados y Construccic-
nes, Entrecanales y Tavora, Equipos Nucleares, Foestra y
E. T. S. de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de
Santander. Los actos sociales resultaron brillantisimos y
la organizacién conjunta funcioné muy satisfactoriamente.

Del 29 de noviembre al 1 de diciembre tuvieron lugar
en Jerez las XVIII Sesiones Técnicas sobre «Mantenimien-
to de los buques. La reparacion naval y la seguridad en el
transporte maritimo». Concurrieron 17 trabajos, celebran-
dose también un coloquio sobre «Averias en timones y
aparatos de gobierno» y dos mesas redondas sobre «Man-
tenimiento y reparacion naval» y sobre «Seguridad en el
transporte maritimo», actuando como ponentes los sefic-
res Barreda (presidente de Maroil) y Prego (inspector ge-
neral de buques). El éxito de estas ultimas obligd a la
continuacién por medio de una reunion, el 21 de diciem-
bre, sobre «Averias en timones», y ya en enero de 1980
nuevas mesas redondas a cargo de los mismos ponentes
en el Canal de Experiencias Hidrodinamicas de El Pardo.
A la organizacién y celebracion de actos colaboraron efi-
cazmente AESA, E. N. Bazan y Domecq.

En 1979 se han programado las XIX Sesiones Técnicas,
que se celebrarén en La Manga del Mar Menor del 29
al 31 de mayo con el lema «Navegacion deportiva y pro-
pulsién a vela». Un simposio sobre «Economia y finar-
ciacién en la construccién naval y explotacion del buque»
tendrd lugar en Madrid los dias 26 y 27 de mayo, en coin-
cidencia con la Exponaval 80. Igualmente se ha previsto
celebrar Sesiones Técnicas en la primavera del 81 en San-
tiago de Compostela, en el otofio de 1981 en Zaragoza y
en 1982 en Sevilla y Barcelona.

El 6.° Congreso Panamericano de Ingenieria Naval (CO-
PINAVAL) se celebrd en septiembre en las ciudades de
Meéxico y Veracruz y asistié, ostentando la representacion
de nuestra Asociacién, nuestro presidente, que también
presentaba un trabajo. Un total de cinco trabajos espe-
fioles concurrieron y nuestra presencia fue realmente im-
portante. Aunque con ciertos problemas de organizacion,
el Congreso fue interesante. El prdximo se celebrard en
Chile en 1981, ya que el nuevo presidente nombrado con
ocasion de este Congreso es de aquella naciéon (contralmi-
rante don Oscar Paredes).

Portugal organizard el |l CIEN (Congreso |beroamerica-
no de Engenharia Naval), que tendréd lugar, como estaba
previsto, en Lishoa del 4 al 7 de noviembre de 1980 y que
ya ha sido difundido. Esperamos que el éxito sea mayor
si cabe que el obtenido en el | Congreso y felicitamos a
los portugueses por la excelente organizacién que se des-
prende de la convocatoria.

La tercera conferencia del WEMT (West European Con-
ference on Marine Technology), de la que somos miem-
bros, se celebrara del 2 al 6 de junio de 1980 en Norue-
ga con el titulo: «Sistemas de transporte marino en los
anos 80».

En el pasado afio se dio amplia difusion en los medios
competentes de la Administracion al trabajo de los sefio-
res Gonzédlez de Leén, Mira Monerris y Marcos Rojo «Es-
tudio de un Plan de accién de Accidentes Maritimos»,
realizado con cargo al Fondo de Investigacidn, haciendo
entrega personalmente con motivo del dia Mundial Mari-
timo al ministro de Transportes y Comunicaciones, habien-
do posteriormente mantenido conversaciones con el sub-
secretario del mismo Ministerio sobre redaccién de un
decreto al respecto. Concurrieron los autores a un se-
minario sobre el tema organizado por Aserpetrol el 24
de abril de 1979, realizdndose conferencias, etc.

También con cargo al Fondo de Investigacion, en di-
cho afio fue concluido el estudio sobre un Centro de Es-
tudios de Transportes Maritimos (CETMAR), a cargo de
don Fernando Casas y otros, que se trasladé al Colegio,
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y recientemente se constituyd un comité integrado por
los sefiores Aparicio, Barreda y Parga, asi como don Fer-
nando y don Jesls Casas, como adjuntos, para seleccio-
nar una persona que estudiara y programara el lanzamien-
to de la idea, nombramiento que ha recaido en nuestro
compafero don Ignacio Rubio, que en estos momentos
se ocupa del asunto.

El antiguo Instituto de Ingenieros Civiles de Espafa ha
cambiado su nombre por el de Instituto de la Ingenieria
de Espafa al convertirse en una federacion de asociacio-
nes. Sus nuevos estatutos, ya aprobados por la Direccion
General de Politica Interior, han entrado en vigor en su
totalidad a fines de 1979, aunque sus efectos econémicos
rigen desde el 1-1-1979. En consecuencia, nuestra repre-
sentacion es paritaria con el resto de las asociaciones, al
igual que nuestra contribucion econdmica. El 26 de no-
viembre de 1979 tuvo lugar el primer Consejo de Repre-
sentantes de acuerdo con los nuevos estatutos, habién-
dose celebrado desde esa fecha otros dos Consejos, el
tltimo de ellos para la eleccién de presidente de tal en-
tidad, nombramiento que ha recaido en el doctor inge-
niero del ICAl don Augusto Lépez Zuriaga.

La Asociacion ha colaborado con el Colegio Oficial de
Ingenieros Navales y el Instituto de la Ingenieria de Es-
pafa en los problemas surgidos respecto a titulacién en
la Carrera de Nautica, tema que se continla actualmente
en la Comision de Reestructuracion de la Carrera de Nau-
tica. También ha colaborado con el Colegio en la promo-
cién de la construccion de un velero para el «Withbread
round world race»; incluso una asignaciéon del Fondo de
Investigacion ha sido hecha para el ensayo del modelo
en el Canal de la ETSIN. Asimismo la AINE ha participado
en la organizacién de la 6. Wegemt School, que scbre
Barcos Pesqueros se desarrollard en 1982 en la Escuela
Técnica Superior de Ingenieros Navales de Madrid. Se ha
asistido al Congreso lberoamericano de Ciencia y Tecno-
logia y sugerido modificaciones en la propuesta espafola
presentada en el mismo.

En el afo 1979 se han producido 87 altas de socios
de nimero y un asociado-adherido. Por otra parte, se han
inscrito como asociados corporativos a lo largo del ano
veinte empresas y entidades de distinto tipo.

También es de destacar el incremento de actividades
técnicas en las distintas zonas de nuestra Asociacion gra-
cias a las subvenciones del Fondo de Promocion Técnica
Regional. Asi en Bilbao se celebrd una conferencia impar-
tida por don Ramdn Apraiz Barreiro sobre «Estudio cri-
tico de la construccién naval espafola: pasado, presente
Yy porvenirs.

En Cadiz las actividades técnicas fueron como sigue:
un seminario sobre «Proyecto, construccidn y explotacion
de buques roll-on/roll-off», de dos dias de duracion, a
cargo de don Agustin Montes, don Ricardo Paredes, don
Juan Luis Blanco y don Antonio Barrios. Conferencia so-
bre «Proyecto de buques deportivos de vela y regata de
la vuelta al mundo», por don Joaquin Coello Brufau y don
Pedro Morales. Conferencia sobre «Plataformas off-shore,
explotacion industrial del mar e ingenieria ocednica», por
don José Maria Marco Fayren.

En Cartagena las actividades fueron las siguientes: dife-
rentes conferencias de presentacion del proyecto de un
velero para la vuelta al mundo Withbread 1981, velero
actualmente en curso de construccion en la Empresa Na-
cional Bazan de Cartagena. Curso sobre Pinturas y su
aplicacion a los buques. Conferencia sobre «Aprovecha-
miento de la energia solar y su aplicacion a centrales
fotovoltaicas», por don Eduardo Contreras, Manuel Ar-
naldos y Jesualdo Breis. Conferencia sobre «Explotacién
de yacimientos marinos», por don José M.* Marco Fayren.
Preparacion de las XIX Sesiones Técnicas sobre «Nave-
gacion deportiva y propulsién a vela», a celebrar en ma-
yo de 1980 en la Manga del Mar Menor.

En El Ferrol se pronuncié una conferencia por don Joa-
quin Coello Brufau sobre «Proyecto de yate espafol para
la regata de la vuelta al mundo 1981». Se colaboré con
delegaciones de otras asociaciones en organizacion de
otras conferencias técnicas.
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Y, finalmente, en Sevilla se celebraron los siguientes
actos: ciclo de conferencias sobre «El ruido en los bu-
ques», compuesto por tres conferencias: Tecnologia del
control del ruido, Prevision de niveles de ruidos en bu-
ques y Medicién de niveles de ruidos en bugues, por don
Antonio Pérez Lépez, don Francisco Archanco Fernandez
y don Manuel Rojo Pérez. Presentacion del proyecto de
un balandro para la vuelta al mundo Withbread 1981 por
don Joaquin Coello Brufau y don Pedro Morales Sanchez.
Colaboracién con Germanischer Lloyd en la Sesion Téc-
nica sobre «Averias interesantes y sus reparaciones ade-
cuadas» e «Influencia de la deformacién de los buques
en la estanqueidad de grandes escotillas». Conferencia so-
bre «Explotacion de yacimientos marinos», por don José
Maria Marco Fayren.

En cuanto a la Junta General Extraordinaria, tenia por
Unico objeto la renovacién de los cargos de la Junta Di-
rectiva a los que reglamentariamente correspondia cesar.
Estos eran secretario, tesorero, seis vocales de Zona y
cinco vocales de Zona suplentes. Realizadas las corres-
pondientes elecciones, la Junta Directiva ha quedado
constituida de la forma siguiente:

PRESIDENTE: D. José B. Parga Lopez.
VICEPRESIDENTE: D. Enrique Kaibel Murciano.
SECRETARIO: D. Francisco Angulo Barquin.
VICESECRETARIO: D. Ernesto Diaz Contreras.
TESORERO: D. Guillermo Zatarain Gutiérrez de la Concha.

DIRECTOR DE LA REVISTA «INGENIERIA NAVAL»: D, Luis
de Mazarredo Beutel.

DIRECTOR DE LA E. T. S. DE INGENIEROS NAVALES:
D. José Maria de los Rios Claramunt.

SECRETARIO PERMANENTE: D. Angel Garriga Herrero.
VOCALES:

Barcelona: Vocal Zona, D. José Maria Sanchez Carrion;
vocal suplente, D. Santiago Martinez Gilgado.

Bilbao: Vocal Zona, D. José A. Acedo Guevara; vocal
suplente, D. José Marina Benitez.

Cadiz: Vocal Zona, D. José E. Pérez Garcia; vocal su-
plente, D. Emilio Mufoz Garcia.

Cartagena: Vocal Zona, D. Enrique Carballo Alvarez; vo-
cal suplente, D. Enrique Lloréns Gonzalez.

El Ferrol: Vocal Zona, D. Joaquin Gonzilez-Llanos Gal-
vache; vocal suplente, D. Luis Lépez Freire.

Gij6n: Vocal Zona, D. Luis A. Diaz Sanchez Pacheco; vo-
cal suplente, D. Luciano Martinez Bermudez.

Madrid: Vocal Zona, D. Luis Taviel de Andrade; vocal
suplente, D. Luis Barallat Lépez.

Santander: Vocal Zona, D. Alberto Garcia Monar; vocal
suplente, D. José A. Espallardo Maurandi.

Sevilla: Vocal Zona, D. Juan R. Calvo Amat; vocal su-
plente, D. Antonio José Alvarez Garcia.

Valencia: Vocal Zona, D.
vocal suplente, D. Luis Reig de la Vega.

Vigo: Vocal Zona, D. Salvador Gay Martinez; vocal su-
plente, D. Pedro Collado Pacheco.

VARIOS

SOCIEDAD DE GARANTIAS RECIPROCAS

Se encuentra en constitucion actualmente una Sociedad
de Garantias Reciprocas (SGR), denominada SENAPE,
creada a iniciativa de la Caja Naval de Crédito, con la
colaboracion de CONSTRUNAVES, INDUNARES, SERCO-
BE y la ASOCIACION NACIONAL DE ARMADORES DE
BUQUES DE PESCA FRESCA, asi como de los propios so-
cios participes.

Su objeto es garantizar ante las entidades de crédito,
oficiales y privadas, los préstamos que las pequefias y
medianas empresas (socios de la SGR), en forma indivi-
dual o colectiva, puedan solicitar con destino a financiar
el normal desarrollo de sus actividades o la reforma de
sus empresas.
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Hay dos clases de socios:

— Socios protectores: Entidades publicas o privadas
que representen o asocien intereses econdmicos de
caracter general o de ambito sectorial, asi como ins-
tituciones de crédito y ahorro sin finalidad de lucro.

Los socios protectores no pueden solicitar avales
para sus operaciones.

— Socios participes: Son los beneficiarios de los ava-
les que concede la Sociedad. Pueden ser socios par-
ticipes las pequenas y medianas empresas indus-
triales en general y las del SECTOR NAVAL Y PES-
QUERO en particular, como, por ejemplo, astilleros,
fabricantes de bienes de equipo, armadores, etc.

El capital, dado su cardcter mutualista, esta dividido en
cuotas sociales y es variable, debiendo estar totalmente
suscrito y desembolsado en un 25 por 100, cuando me-
nos, del valor nominal de cada una de las cuotas sociales.

La variabilidad del capital (no puede ser inferior a 50
millones de pesetas) permite la continua incorporacién de
nuevos socios y la separacion de los que deseen aban-
donar la Sociedad pidiendo el reembolso de sus cuotas
sociales.

Los intereses percibidos por la inversién efectuada en
las cuotas sociales son, como maximo, un 10 por 100
anual, en el caso de los socios protectores, y un 8 por 100
anual en el caso de los socios participes.

Los socios, al inscribirse en SENAPE, SGR, deberan for-
malizar el correspondiente Boletin de Suscripcion y des-
embolsar el 25 por 100 de la totalidad de las cuotas so-
ciales suscritas (la parte pendiente de desembolsar se
abonara en 24 mensualidades).

Las cuotas sociales a suscribir por los socios participes
lo serédn por una cuantia maxima del 4 por 100 del aval
que se solicita. Es decir, si un socio participe desea un
aval de un millon de pesetas, su inversion en cuotas so-
ciales sera, como maximo, de cuarenta mil pesetas, de
las que se desembolsaran diez mil pesetas en el mo-
mento de la suscripcion como socio y el resto, a razon
de 1.250 ptas/mes, durante los 24 meses siguientes.

Con objeto de hacer frente a los pagos que hayan de
realizarse en cumplimiento de las garantias otorgadas, se
constituye un FONDO DE GARANTIA constituido por los
socios cuyas deudas sean garantizadas por la SGR.

Este Fondo se constituye con el 6 por 100 del importe
total del préstamo avalado por la SGR.

Esta aportacién no la hace directamente el socio, sino
que se detrae, al igual que la comisién de aval, del im-
porte del préstamo concedido por la entidad de crédito.
Al vencimiento del préstamo avalado serd reintegrada su
parte al socio participe, con la sola deduccién del importe
de los fallidos habidos, repartidos proporcionalmente.

Los beneficios de los socios, a titulo orientativo, pue-
den ser los siguientes:

12 Obtencion de un mayor techo financiero a través
de los avales obtenidos.

2° Posibilidad de presentar avales ante las entidades
de crédito oficiales, cajas de ahorro, banca privada
y cooperativas de crédito que exijan este tipo de
garantias para avalar sus operaciones de crédito.

3° Avales para garantizar los anticipos del crédito na-
val hasta que se formalice la hipoteca naval.

4° Garantizar a los astilleros los equipos entregados
por los fabricantes de bienes de equipo.

5° -Avalar las lineas de crédito concedidas al sector
pesquero, etc.

6.° Facilitar el cobro anticipado de las desgravaciones
fiscales a la exportacion.

7> La Caja Naval, en su calidad de cooperativa de cré-
dito y entidad gestora de la SGR, concederia cré-
ditos puente, créditos de campaia, etc. a los so-
- cios participes que fueran a su vez socios de la
Caja Naval. -

’Ademés de los beneficios enumerados anteriormente a
titulo simplemente enunciativo, la SGR puede gestionar la
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concesion de AVALES DEL ESTADO para las operaciones
concertadas en el interior por los socios participes.

La cantidad méxima total que puede garantizar cual-
quier SGR es veinticinco veces el capital social, en tanto
que las cuantias de los avales a conceder, tanto a nivel
global como a cada socio participe, son fijadas anualmen-
te por los 6rganos de gobierno de la SGR.

El coste real del aval de SENAPE es exclusivamente
el 1 por 100 anual de los saldos vivos de los préstamos
durante el plazo de su duracidn.

Las solicitudes de garantia habréan de ser presentadas
por los socios ante las Delegaciones de la Sociedad en:

— CONSTRUNAVES.
— INDUNARES.
— SERCOBE.

— ASOCIACION NACIONAL DE ARMADORES DE BU-
QUES DE PESCA FRESCA.

— CAJA NAVAL DE CREDITO, S. COOP. DE CREDITO.

Estas entidades tramitaran la peticion de aval a la sede
central de SENAPE, SGR, en Madrid, para su estudio y
resolucion, que sera comunicada al solicitante, a través
de la entidad que lo tramit6, y a la entidad bancaria con-
cesionaria del préstamo que va a recibir el aval.

En concepto de derechos de estudio se efectuara, en el
momento de la tramitacion, un ingreso en las cajas de la
Sociedad por un minimo de mil pesetas y un maximo
de diez mil, segin la cuantia del aval.

Simultaneamente a la formalizacién del préstamo, el so-
cio participe beneficiario del aval suscribirda con SENA-
PE, SGR, el preceptivo contrato de afianzamiento, dando
su conformidad al cumplimiento de los estatutos sociales
y autorizando el ingreso en las cajas de SENAPE de las
cuotas del Fondo de Garantia y comision del aval, con
cargo a las entregas del préstamo por parte de la entidad
concesionaria.

El socio participe que solicite un aval a la Sociedad so-
lamente tiene que adelantar el importe de los derechos
de estudio, ya que el importe de las cuotas del Fondo
de Garantia y comision de aval se descuentan del prés-
tamlo que le concede la entidad bancaria que solicita el
aval.

VENTAJAS QUE OTORGA LA ADMINISTRACION

Con objeto de potenciar a este tipo de sociedades como
instrumento de financiacién de las empresas pequefas y
medianas, la Administracion otorga una serie de ventajas
de indole crediticia y fiscal, tales como:

a) Establecer los acuerdos oportunos (dentro del am-
bito de las actividades respectivas) con las enti-
dades oficiales de crédito, con el fin de proceder
por parte de éstas a la concesion de los créditos
garantizados por las SGR.

b) Las SGR constituidas por las empresas pequefas y
m?dianas gozarén de las siguientes exenciones fis-
cales:

b.1.) De la cuota de licencia fiscal del Impuesto

Industrial.

Del Impuesto sobre Transmisiones Patrimo-
niales y Actos Juridicos Documentados res-
pecto a la constitucion, aumento y disminu-
cion del capital y modificacion y fusién de
la sociedad, asi como a los actos y docu-
mentos necesarios para su formalizacion.

b.3.) Del Impuesto General sobre el Trafico de
Empresas en cuanto a la operacion de aval
o garantia comprendida en el art. 24 del tex-
to refundido, aprobado por Decreto 331/1966,
de 29 de diciembre.

c¢) De acuerdo con el art. 22 (de las operaciones fi-
nancieras) de la Ley 42/1979, de 29 de diciembre,
de Presupuestos Generales del Estado, se autoriza
la concesién de garantia por el Estado a las Socie-
dades de Garantia Reciproca durante el afio 1980,
para créditos concertados en el interior, por im-
porte de ocho mil millones de pesetas.

b.2.)
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880. Martos Ramos, Sebastian. 6.325.
1.290. Monsalvete Mazo, Francisco. 1.282.
1.286. Montes Martinez, José Luis. 6.321.
6.187. Muntién Ruesgas, José Alfredo. 1.271.

800. Olaizola Eizaguirre, José lgnacio. 6.323.
1.097. Parrilla Belmonte, José Antonio.

922. Pascual Jiménez, Eugenio. 1.277.
1.294. Ramiro Descalzo, Jesus. G824,
1.279. Riobdo Aguilar, José Miguel. 1.285.
1.272. Rodriguez Ferreiro, Jesus. 1.289.

851. Roman Nufiez, Pedro José. 1.292.
1.281. Romero Hernandez, Juan Antonio. 6.329.
1.275. Ruiz Salaya, Alfonso. 6.327.
1.278. Ruiz Sanchez de Ibarguen, Sal- 1.293.

vador. 1.270.
1.280. Saboy Vazquez, Perfecto Antonio. 6.322.
1.134. Salamanca Giménez, Antonio. 1.288.

491, Sanchez Gonzélez, Baltasar. 1.276.

360. Sanchez del Villar y Hevia, Enrique.  1.290.
1.274. Sénchez-Cervera Senra, Luis. 1.286.
1.221. Sempere Pefa, José. 1.284.

516. Sierra Cano, Honorio. 1.294.
1.207. Simdén Cameo, José Ignacio. 1.279.

864. Tejeda Lozano, Juan. 1979,

1.281.
2. Adiciones 1 975.
1.283. Alonso Pérez, Jests. 1.278.
6.326. Alpanés Ramos, Enrique.
1.291. Alvarez Viejo, José Luis. 1280
1.287. Andueza Artieda, Joaquin Maria. 6.328.
1.273. Arana Romero, Ramén. 1.274.

P

Artola Alonso, Miguel Maria. 1.288.
Bermejo Bermejo, Rodolfo.

Escandell Costa, Juan.

Fernandez Docio, Javier.

Fuente Castellanos, Luis Javier
de la. *

Garcia Mesa, Jorge.
Godino y Garcia, Ramén. 1.289.
Gdémez-Jordana y Pérez, Alfonso.

Gonzalez-Ripoll Garzdn, Rafael.

Hernandez Delgado, José Blas.

lza Cabo, Vicente.

Lanao Eizaguirre, Jesus.

Lopez Torres, lgnacio. 120
Marcos Ferndndez, Jests Alfredo.

Martin Casla, Alberto.

Martinez Simén, Luis.

Molinos Loépez, Miguel.

Monsalvete Mazo, Francisco.

Montes Martinez, José Luis. f.291.
Pedrosa Rey, Prudencio-Juan.

Ramiro Descalzo, Jests.

Riobdo Aguilar, José Miguel.

Rodriguez Ferreiro, Jesus.

Romero Hernandez, Juan Antonio. 1.292.

Ruiz Salaya, Alfonso.

Ruiz Sénchez de Ibarguen, Sal-

vador.

1.293.
Saboy Vazquez, Perfecto Antonio.
Sénchez Davila, Antonio.

Sanchez-Cervera Senra, Luis.

Promocion 1979. 1.294.
Martinez Simén, Luis.

Fecha de n.: 17-1-1950.

M.* Jestis Garcia Alcolea.

Andicoeche, 18, 3.° izqda. Algorta
(Vizcaya).

Teléfono 469 60 60.

Empresa Nacional Elcano de la 6.321
M. M. Madrid. N |
Promocion 1976.

Gonzalez-Ripoll Garzon, Rafael.

Fecha de n.: 6-9-1952.

Leonor Lépez-Pardo Martinez.

Parque Victoria, 6, 4.° dcha. Rota 6.392.
(Cadiz).

Armada Espanola. Cadiz.

Promocion 1977.

Monsalvete Mazo, Francisco.

Fecha de n.: 22-9-1948.

Maria-José Alvarez - Uribarri Gon-

zélez. 6.323.
Juan de Reina, 1. Huelva.

Teléfono 22 14 94,

Tecnasur, S. A. Huelva.

Promocién 1972.

Alvarez Viejo, José Luis.

Fecha de n.: 16-1-1948.

Avda. de Angola, 20, 6.° frente. §.324.
2900 Setubal (Portugal).

Teléfono 2 83 86.

Setenave. Portugal.

Promocién 1977.

Hernandez Delgado, José Blas.

Fecha de n.: 1-6-1954.

Paseo de La Habana, 14, 4° A. £.325.
Madrid.

Promocién 1979.

Lopez Torres, lgnacio.

Fecha de n.: 11-10-1957.

Alberto Aguilera, 11, 2° B, Ma- 6.326.

drid-15.

Promocién 1972.

Ramiro Descalzo, Jesls.

Fecha de n.: 10-2-1949.

Ana Maria de la Calle Alonso.
Villaondoeta, 2, 4. A. Algorta (Viz-
caya).

lInavasa.

Promocion 1979.

Escandell Costa, Juan.

Fecha de n.: 17-2-1955.

Andrés Torrejon, 20, 4° C. Ma-
drid-7.

Teléfono 433 61 21.

Promocién 1978.

Martin Casla, Alberto.

Fecha de n.: 10-6-1955.

Joaquin Dicenta, 6, 2° Madrid-29.
Teléfono 215 84 75.

Direccion de Construcciones Nava-
les Militares. Madrid.

Promocion 1979.

Fuente Castellanos, Luis Javier
de la.

Fecha de n.: 23-11-1956.

Rodriguez Vega, 6, 3° A. Ma-
drid-25.

Teléfono 47213 99.

Promocién 1979.

Godino y Garcia, Ramén.

Fecha de n.: 27-6-1957.

Cayetano del Toro, 24. Cadiz.
Teléfono 23 17 52.

Empresa Nacional Bazan, S. A.
S. Fernando.

Promocion 1979.

Artola Alonso, Miguel Maria.
Fecha de n.: 12-9-1954.
Renteria, 14, 4° San Sebastian.
Teléfono 27 46 91.

Promocién 1978.
Alpanés Ramos, Enrique.
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o72.

1.007.

1.092.

1.093.

1.097.

1.102.

1111,

1.134.

1.155.

1.159.

Azorin, torre 3, 16.° A. Madrid.
Teléfono 201 76 44.
Nornaval, S. A. Madrid.

Marina Benitez, Jose.
Villa de Plencia, 30, 1.° B. Urb. An-
tiguo Golf. Las Arenas.

Garcia Carmona, Manuel.
Plaza Punto, 1, 11.° A. Huelva.

Archanco Fernandez, Francisco.
Valdevarnés, 35. Madrid-35.
Teléfono 216 86 71.

Inspeccién General de Buques. Ma-
drid.

Blanco Pinto, Enrique.

Apartado 834. Guaym as-Sonora
(México).

Teléfono 526 22,

Parrilla Belmonte, José Antonio.
Calle Font, 40, 1., 1.* Villafranca
del Penedés (Barcelona).
Teléfono 892 02 86.

SKF Espanola, S. A. Barcelona.

Gonzéalez Fernandez, Luis.
Ibiza, 37, 8.2 lateral. Madrid-9.
Teléfono 273 72 67.

Empresa, suprimida.

Lema Martinez, Francisco Javier.
Garcia Barbon, 58-C, 1. C. Vigo
(Pontevedra) .

Salamanca Giménez, Antonio.
Maria Gabriela Cardona Grases.
General Oréa, 37, 4° dcha. Me-
drid-6.

Fernandez Méndez, Marcelino.
Gutiérrez Canales, 10, 1° Ma
drid-22.

Teléfono 742 14 47.

Garcia de la Torre, Antonio.
M.* Luisa Casas Gil.

1.176.

1.186.

1.187.

1.199.

1.201.

1.207.

1.216.

1.221.

1.230.

6.038.
6.056.
6.087.
6.088.

6.096.

Arana Romero, Juan Maria.

Maria Jests Ortiz de Caiavate Ce-
ballos.

Sta. Cruz de Marcenado,
1. izqda. Madrid-8.
Fuente Diaz-Flor, Miguel Ange
de la.

Técnica del Noroeste, S. L. La Co-
runa.

,esc. D

Lépez Benito, Francisco.
American Bureau of Shipping. Ma
drid.

Cicuendez Martinez, Santos.
Alfonso X el Sabio, 59, 8.° A. Car
tagena.

Fernandez Loépez, lgnacio-José.
Tte. Mag. DD. «A. Ferranda». Car-
tagena-Naval (Murcia).

Siman Cameo, José Ignacio.
Infernifio, 13-15, 5.° B. El Ferrol.

Carro Minan, José Manuel. )
Foster Wheeler Iberia, S. A. La Co
rufia.

Sempere Pefa, José.

Avda. Cayetano del Toro, 24, 2.
derecha. Cadiz.

Empresa Nacional Bazan, S. A
S. Fernando.

Junco Ocampo, Fernando.
Técnica del Noroeste, S. L. La Ce-
runa.

Nimero anulado, pasa a 1.291.
Nimero anulado, pasa a 1.274.
Nimero anulado, pasa a 1.281.
Gimeno Cervera, José Manuel.
Goya, 8, 9.° A. Cadiz.

Blanco Silgado, Pedro.
Lloyd's Register of Shipping. Ma
drid.

6.114.

6.132.

6.139.

6.185.

6.187.

6.198.
6.204.
6.206.
6.211.
6.215.
6.217.
6.228.
6.254.
6.266.
6.282.
6.290.
6.292.
6.303.

6.316.

Barrera Sanz, Luis Gonzalo. 2.
Pasaje S. Martin de Valdeiglesias,
nimero 7, 3.” izqda. (Colonia del
Pilar). Madrid-2.

Jotun Valentine Espaiola, S. A.
Madrid.

1.270.

Numero anulado, pasa a 1.294.
T2l

Ortega de los Reyes, Eduardo.
Avda. del Generalisimo, 85, 6.° D-2.
Madrid-20.

Herrero Sabat, Antonio.
Guillermo Tell, 28-30, E. D. 6 2.°
Barcelona-6.

Muntién Ruesgas, José Alfredo.
Almazén, 7, 7° B, esc. izqda. Soria.

1.272;
Niamero anulado, pasa a 1.278.
Namero anulado, pasa a 1.290.
Namero anulado, pasa a 1.286..
1:273.
Numero anulado, pasa a 1.279.
Niamero anulado, pasa a 1.292,
Nidmero anulado, pasa a 1.272.
Ndmero anulado, pasa a 1.273.
Namero anulado, pasa a 1.287.
Namero anulado, pasa a 1.275. 1.274.
Numero anulado, pasa a 1.277.
Numero anulado, pasa a 1.285.
Numero anulado, pasa a 1.280.

Namero anulado, pasa a 1.293.

Maron Loureiro, Adolfo.
Antonio Gémez Galiana, 9, 3. B.
Madrid-20.

1.275.

Adiciones

Promocion 1977.

Marcos Fernadndez, Jests Alfredo.
Fecha de n.: 29-11-1952.

Velayos, 6, 3.° B. Madrid-35.
Teléfono 216 14 23.

Promocion 1977.

Fernédndez Docio, Javier.

Fecha de n.: 31-5-1949,

Maria Isabel Cuesta Gamo.
Francisco Gervas, 12, 5° A. Ma-
drid-20.

Teléfono 279 58 81.

Servicio Social de Higiene y Segu-
ridad en el Trabajo. Madrid.

Promocién 1976.

Rodriguez Ferreiro, Jesls.

Fecha de n.: 27-9-1949.
Urbanizacién Raspeig. Edif. Barran-
quet, 8, 5.° Campello (Alicante).

Promocion 1977.

Arana Romero, Ramoén.

Fecha de n.: 7-12-1950.

Maria del Coro Prieto Gil de San
Vicente.

Luis Cabrera, 82, 2.° F. Madrid-2.
Teléfeno 413 47 50.

Transportes Navales, S. A. Ma-
drid.

Promocion 1973.

Sanchez-Cervera Senra, Luis.
Fecha de n.: 20-9-1947.

M.* del Pilar de los Santos Cam-
pos.

Alfredo Marquerie, 10, esc. 2, 1° B.
Madrid-34.

Campsa. Madrid.

Promocién 1978.
Ruiz Salaya, Alfonso.
Fecha de n.: 3-7-1947.



ASTILLEROS ESPANOLES, S.A

CARGUEROS DE LINEA CEMENTEROS/GRANELEROS PESQUEROS

POLIVALENTES PORTACONTENEDORES REMOLCADORES Y
GRANELEROS ROLL-ON/ROLL-OFF EMBARCACIONES AUXILIARES
MINERALEROS ROLL-ON/ROLL-OFF Y BUQUES DE PASAJE,
PETROLEROS DE CRUDO LIFT-ON/LIFT-OFF VELEROS Y YATES
PETROLEROS DE PRODUCTOS FRIGORIFICOS DIQUES FLOTANTES

OBOS LPG EQUIPOS DE DRAGADO
CEMENTEROS LNG INSTALACIONES FLOTANTES

SOLICITE INFORMACION A: ASTILLEROS ESPANOLES S.A.

OFICINAS CENTRALES:PADILLA, 17-MADRID-6-Apartado 815
Teléfono 225 21 00/01-Telex 27690 Astil E-27648 Astil E— Telegramas ASTILLEROS-MADRID




BALSAS DE SALVAMENTO “MP”’

MARINA PROFESIONAL Fon N

ZODIAC
HOMOLOGADAS

de acuerdo con las Normas
SEVIMAR-SOLAS

Tel.: (93) 317 94 08 - Télex: 51641 ZESA - E
-J BARCELONA — 3

| poN I
| l Construidas con tejidos que soportan perfectamente temperatu-
| EMPRESA | ras de-55° a + 70° (Ensayos realizados segiin Normas Afnor
| DOMICILIO | NF. G37-111 y NF. G37-105) no afectandolas la baja tempera-
| l tura del gas COz en el momento de su salida de la botella.
| I =
| TELEFONO | ZODIAC ESPANOLA, S.A. Mercados Especiales
: B | Via Layetanad7

|

Duramax 90/10 Cupro-Nickel Spiral Tube Coolers with
their helical design provide more cooling surface with
faster heat transfer . . . nearly twice the cooling capacity of
straight tubing. Available in single or double banks with 4
to 24 tubes. Rubber coated bronze headers eliminate
through-the-hull fittings. For quality performance in Cool-
ers that save space, material and installation costs, select

Duramax Coolers.

CANADA

Except British Columbra

and Alberta

Woodard & Co. Lid

227 Bridgeland Avenue
Toronto, Ontario
416/781-9332

ENGLAND

F. Bamiord & Co. Lid.

Ajax Works, Whitehill
Stockport, Cheshire, England
SK4 1NT

061-480-6507

FINLAND _
Oy Flinkenberg & Company A.B.
Bulevarden 28

P.O. Box 128
Helsinki 10, Finland
630 686 (Vaxel)

Save space with
more cooling
for less cost

WEST INDIES

Tugs & Lighters Lid.
P.O. Box 600
Port of Spain
Trimidad, West
62-24127
SINGAPORE
Wah Chang Int’l. Pte. Lid
G.P.O. Box 992
Singapore

2205222

GERMANY
Mr. Gerhard Hesiner

Maritime Agent Import Export
Katharinenstr. 3
2000 Hamburg 11

040/3677 64

GREECE

Marine Industrial Concemns S.A.
8. Charilaou Tricoupi

Piraeus, Greece

4526 912, 3

NETHERLANDS

Glacier Melal Nederland B.V

Max aal 2¢

Indies
Wesl Germany

JAPAN

Chuetsu Waukesha Lid
Godo Bidg. 3, Kioi-cho
Chuy a-Ku

Tokyo 102, Japn

(03) 230-2211
DENMARK

Ove Grau

8-1 7

NORWAY

A/S Harald Christensen
Grefsenvn, 9a

P.O. Box 4381, Torshav

ITALY

Heppenstall Midvale S.P.A.

Strada Del Brugarolo
22058 Osnaga (Co)
Ialy

Phone: 393958485
Telex: 330163

®T.M. Reg

O Norway
02/15-58-90
SWEDEN
Auto-Products A.B
Mariehallsvagen 40

0 Bromma

Phone
Telex

6-078-80

468820010
19073

Vejle
Jeppes Kilde 3
7100 Bredballe
Denmark

Phone: 455815283
Telex 61150
FRANCE

Alphaver

24, Av. d2 |'Aurore
93270 Sevran
France

383.05.59

4 %

A

It no representative in your area, contact
DURAMAX INTERNATIONAL, INC.
Phaone: (216) 632-1611 = Cable

16025 Johnson St. » Middlefield, Ohio 44062« U.S.A
DURAMAX » TWX: 810-427-2960 * Telex: 98-0416
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on rapida
- Acoplamiento elastico
- Auto-requlables
- Sin engrase

suavemente las zapatas
sobre el tambor.

FU” IBERIGA, 5.1

hace el trabajo:

La camara de caucho
dilatada por el aire
comprimido apova

- Arranque progresivo
Una sola pieza

- Embrague completo

- Refrigeraci

AIN31J1443 dIHS 31138 H04 SWILSAS JNNT4 HIHLO
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neumaticos

frenos y embragues

PARA LA INDUSTRIR NAUAL

VARIAFU

ALMACEN: Diputacion, 349 « BARCELONA 9

eqgramas

® Tel




ASTILLEROS
" DEL CANTABRICO
Y DE RIERA SA

391 — Gijon Teléfono (985) ‘320150
' 'Tele: 8353

NUEVAS CONSTRUCCIONES

Hasta 125 mts. de eslora

BUQUES TANQUES-QUIMICOS, CEMENTEROS,
ASFALTEROS, FERRYS,
- PORTACONTENEDORES,
BULK-CARRIERS, ETC.

REPARACIONES EN GENERAL




GRUAS

® De carga electrohidraulicas
y electricas.

® Electrohidraulicas para
petroleros (mangueras,
provisiones y defensas).

® Para servicio de camara de
maaquinas.

PESCANTES Y CHIGRES PARA
BOTES SALVAVIDAS

® De gravedad (deslizantes y
pivotantes).

® De pluma unica, para balsas.

® Mecanicos.

® Especialesy en aleacion ligera.

‘i? MARTE,s.a.
A_.‘_—_—#—___ = S o
3% INGENIEROS CONSULTORES
® Mantenimiento preventivo.
® Organizacion de Factorias.
® Calculos de geometria de
buques, resistencia, etc.
@ Medidas y analisis.
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FEDiISRH

Ingenieros navales, s.a.

CALEFACCIONES
PARA TANQUES

Fabricados en acero inoxidable
o laton aluminio.

® Buques petroleros.

® Buqgues de productos.

® Buques 0.B.O.

EQUIPO DE CUBIERTA

® Equipo para maniobra de
escalas reales.

® Equipo fijo de amarre.

® Escaleras de practico.

® Tapas de registro, para
limpieza de tanques. canastas
de aspiracion, etc.

PROYECTOS
DE BUQUES

a8
——— |

CONSULTE A NUESTRO DEPARTAMENTO TECNICO

FEDiSH

ingenieros navales, s.a.
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TELEX 22454 FEDIS-E - TELEGRAMAS NORMAMAR



El Sector Naval espaiiol, con la colaboracion de todos aquellos
cuyo trabajo, profesion o negocio se desarrolla )
en el campo de la construccion y explotacion de los buques,
podra disponer, en régimen cooperativo, de un poderoso instrumento financiero,
con todos los servicios de la banca, mds las ventajas exclusivas
~de las cooperativas de crédito.

Las empresas y particulares podrén' beneficiarse de ello.

Si le gusta la idea, venga a vernos, escribanos o llimenos por teléfono,
{275 62 04 de Madrid) y le explicaremos como poner en practica esa idea:
con la colaboraci6n de todos.



