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ASTILLEROS CANARIOS, S. A.

Plataforma «Syncrolift» de 175 < 30 metros. T puestos de varada con un total de 1.300 metros.

Capacidad de elevacién 10.000 Tns. Muelles con 560 metros de linea de atraque y calados
hasta 12 metros.

Las Palmas de Gran Canaria - Apartado 158 - Telex 95147 ASVAS-E - Teléfono 27 32 66



la mas avanzada tecnologia en

refrigeracion y

acondicionamiento de aire

a bordo

Empresa lider en el mercado nacional y en primera linea en el mercado mundial.

Mas de 700 realizaciones en buques de pesca congeladores, buques factorias, transportes, ferrys, etc.
Cuarenta y cuatro anos de experiencia. Contratos realizados en buques de 27 paises. Dieciocho puntos
de atencion en puertos del litoral espanol. Asistencia técnica internacional.

ESTUDIO, PROYECTO, REALIZACION Y SERVICIO DE MANTENIMIENTO POSTVENTA.

EN BUQUES PESQUEROS:

Congelacion de pescado, (congeladores de placas,
tineles de manipulacion manual o mecanizada,
tanques de congelacion de tiunidos por inmersion).
Conservacion en bodegas, (conveccién natural o
circulacion forzada de aire; expansion directa o
circulacion de refrigerante secundario).

BUQUES TRANSPORTE:

Conservacion en bodegas politermas por expansion
directa o circulacion de refrigerante secundario.
Instalaciones especificas para buques
portacontenedores.
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ARG CADIZ

ACONDICIONAMIENTO DE AIRE:
En alta o baja velocidad, mediante grupos de
compresion o sistemas de inyeccion de vapor.
Sistemas paralelos de ventilacion.

INSTALACIONES PARA BUQUES TRANSPORTE DE
LPG.

PLANTAS GENERADORAS DE AGUA DULCE.
GAMBUZAS REFRIGERADAS.

CAMBIADORES DE CALOR.
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POTENCIA EN LINEA
UASCOR, Serie: F-180

GUASCOR S A fuerzo realizado por GUASCOR, amplian-
¥ - -

do su Factorfa, incorporando maquinaria
Amplia su gama de motores Diesel lanzan- de control numérico, y dotando a su de-
do al mercado nacional su nueva familia partamento de Investigaciones y Desarro-
GUASCOR, Serie: F-180. Esta nueva serie llo de la mas moderna tecnologia, para po-
de 6 cilindrosen |inea, con potencias com- der someter a los motores a un riguroso
prendidas entre 250 y 450 CV (para apli- control y obtener un producto de calidad
caciones marinas) es fruto del constante es- internacional.

Gutiérrez Ascunce Corporacion, S.A.

Edificio GUASCOR

P.O. Box 30 / Zumaia / Guiptizcoa / Spain
Tel. (943) *86 06 00/86 07 00 (10 Iineas)
GUASCOR Telex 36310-GUAZU-E

DPTO. PROPI0/B4

Motores Diesel




BUREAU VERITAS

1828 1984

REGISTRO INTERNACIONAL DE CLASIFICACION

DE BUQUES Y AERONAVES

OFICINA CENTRAL ESPANOLA
Doctor Fleming, n.° 31
Madrid-16
Telef. 250 33 00
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STANO

UN NOMBRE QUE PRESTIGIA
3 ACTIVIDADES

CONSTRUCCION NAVAL

La experiencia, tecnlca capacidad y medios
de produccion con que cuenta ASTANQ, le
permiten proyectar y construir cualquier
tipo de bugue que en cada momento
requiera la demanda, a precios de rigurosa
competencia internacional.

ASTILLERO:

Tel. (981) 34 07 00 » Telex 85507

EL FERROL (Espana)

REPARACIONES NAVALES

Dos diques secos para buques de 80.000 TPM
Yy amplias y bien dotadas instalaciones,
permiten realizar toda clase de
reparaciones, transformaciones y
alargamientos. Dispone de planta para
desgasification y impieza

FABRICACIONES

Désarrolla una variada gama de actividades:
fabricacion y procesamiento de tuberia,
caldereria, estructuras y modulos
industriales, fundicion, grupos
electrogenos, etc

Plataformas y sistemas para la industria Offshore.

General Peron, 29« T P' (914554900

Telex 27608 MADRIDQO
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EDITORIAL

LA ASOCIACION DE INGENIEROS NAVALES DE
ESPANA Y LA RECONVERSION DEL SECTOR
DE LA CONSTRUCCION NAVAL

La Asociacion de Ingenieros Navales de Espafa, cons-
ciente de su responsabilidad, incluso estatutaria, de con-
tribuir al progreso de la industria de la construccion na-
val, escuchando la llamada a la reflexion y al debate he-
cha en el «Libro blanco de la Reindustrializacién», y seria-
mente preocupada por el planteamiento que finalmente
pueda darse a la reconversion del sector, viene estudian-
do, tan a fondo como le esta siendo posible, desde un
punto de vista profesional, sin afanes corporativos, sino
pensando en el mejor servicio de la sociedad espafiola y
de los hombres que la integran, los problemas plantea-
dos por tal reconversion, intentando ofrecer una leal y
objetiva colaboracion para lograr la consolidacion del sec-
tor y contribuir al progreso general del pais.

El objeto de las presentes lineas, que por fuerza han
de ser breves, es anunciar plblicamente este ofrecimien-
to y resumir las ideas fundamentales que deben ser te-
nidas en cuenta para que la reconversion contribuya a sen-
tar las bases de la consolidacion y progreso de las in-
dustrias que constituyen la construccién naval espanola.

No hay que olvidar que este sector industrial ha logrado
alcanzar el tercer puesto mundial en un mercado muy
competitivo, desarrollando tecnologia propia y generando
un activo humano que tiene un incalculable valor si se
le emplea adecuadamente en el campo de su especiali-
dad, gracias a la elevada formacién adquirida y perfec-
cionada a lo largo de generaciones y cuya transferencia
indiscriminada a otros sectores supondria una pérdida
para el acervo industrial de Espana.

Por otra parte, hay que tener en cuenta que se trata
de una industria de sintesis, dotada de una elevada ca-
pacidad de arrastre de otros muchos seciores industria-
les y de servicios, y por ello ha constituido no sélo en
Espafia, sino en los paises industriales clasicos y en los
de industrializacion mas reciente, un importante factor de
desarrollo. Ello obliga a analizar en profundidad si no po-
dria ser en el momento presente uno de los soportes
de la reindustrializacién deseada, en tanto nuevos secto-
res de alta tecnologia se implantan y consolidan para
ofrecer una capacidad de arrastre real.

Tampoco se puede silenciar su larga e importante tra-
dicion exportadora, que durante més de veinte anos ha
servido de canal de acceso a los mercados exteriores de
otros sectores industriales, asumiendo en su coste la si-
tuacién general de competitividad de la industria espa-
fiola. Por tanto, no seria prudente dejar de analizar qué
inconvenientes y qué ventajas se seguirian si, realizando
los necesarios sacrificios, se continuara utilizando este
posible canal exportador en beneficio de sectores, o in-
cluso de pequefas industrias, que de otro modo no pue-
den acceder a la exportacion directa de sus productos o
Servicios.

Es, ademéas, un sector con futuro, pues, aunque la cri-
sis actual de demanda de buques es importante y pro-
longada, el imprescindible trafico maritimo mundial, el
creciente empleo de estructuras marinas fijas y flotantes
y la implantacién de nuevas tecnologias recién nacidas,
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con vistas a la explotaciéon racional de los recursos sub-
marinos, aseguran y mas bien exigen el mantenimiento
de una construccion naval avanzada y sodlidamente esta-
blecida.

Debe reflexionarse sobre el hecho de que trece de los
veinte paises de renta «per capita» mas alta del mundo
estdn, a su vez, entre los veinte principales constructores
navales, y que aunque en ellos se han llevado a cabo re-
ducciones de capacidad productiva importantes, simulta-
neamente se han establecido fuertes politicas proteccio-
nistas para garantizar su presencia actual en el mercado
mundial ¥ su permanente participacion en el futuro.

Asi, en los paises industrializados de la OCDE, desde
el Japon, cuyo liderazgo en este sector es plenamente
compatible y complementario con el que ostenta en sec-
tores tan avanzados como la informéatica o la roboética, a
la Comunidad Econémica Europea, cuya Comisién ha re-
conocido recientemente la inviabilidad de mayores reduc-
ciones de capacidad y ha puesto el acento en el incre-
mento de productividad como medio de reconversion, la
gogstruccién naval es defendida y apoyada, sin lugar a
udas

Reciente es el ejemplo de Francia con un plan de sos-
tenimiento del sector, dotado con los medios financieros
necesarios para lograr los fines que el propio nombre del
plan indica.

A la vista de cuanto antecede, no parece razonable una
politica de abandono del sector de la construccion naval,
yva que ello constituiria una singularidad en el ambito de
los paises industrializados y mas aun si se tiene en cuen-
ta que, en el caso de Espana, los nuevos sectores de alta
tecnologia, como antes apuntabamos, tardaréan afos en
originar el arrastre necesario para proporcionar soluciones
alternativas a los problemas que tienen planteados otros
sectores a los que hoy podria ayudar la construccion na-
val en los campos econdmico, tecnolégico, comercial vy,
por supuesto, de mantenimiento del nivel de empleo.

Estas consideraciones pueden alcanzar especial relieve
en el caso de regiones concretas a cuyo desarrollo ge-
neral contribuyd decisivamente la construcciéon naval alli
establecida.

Pero, ademas, Espana se encuentra dentro del circulo
vicioso del desempleo y la necesaria politica de sanea-
miento de los sectores en crisis. E| gran problema es
que, mientras tasas de desempleo de un 3 6 4 por 100
son perfectamente asumibles por una economia de mer-
cado, tasas del 15 ¢ 18 por 100 no permiten la adicién
de nuevos puntos sin llevar al pais a situaciones insos-
tenibles.

Muy probablemente estas circunstancias se han tenido
en cuenta al sefalarse en el «Libro blanco de la Rein-
dustrializacién» que, en lugar de seguir «una politica de
ajuste salvaje, basada en la supervivencia de los mas
fuertes», se ha elegido el camino de «una politica de in-
tervencion que ordene el proceso de salvamento de aque-
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llas partes del tejido industrial que, sometidas a los
ajustes necesarios, puedan en el ambito de nuestra pré-
xima incorporacién a la CEE sobrevivir en una atmésfera
de libre competencia».

La eleccion de este segundo camino lleva implicita la
aceptacién de un compas de espera, durante el cual no
se puede proponer como objetivo prioritario el de la ren-
tabilidad directa de un sector que, finalmente, podra ser
competitivo si cuenta con ayudas similares a las de sus
competidores extranjeros, aunque, sin embargo, S| DEBE
EXIGIRSE la rentabilidad indirecta y global, suma de la
integracion de resultados a medio plazo de todos los
sectores en que incida la construccion naval, atendiendo
tellmbién a objetivos sociales y macro-econémicos a largo
plazo.

Dicho cuanto antecede, resultaria razonable sefalar aqui
la serie de medidas estratégicas necesarias para dimen-
sionar adecuadamente el sector y consolidar su posicion
en el mercado mundial. Pero, desgraciadamente, hay algo
mas urgente e imprescindible que hacer si no se quiere
presenciar el tragico derrumbamiento de la construccion
naval espanola.

La crisis, que a nivel mundial se expresa mediante una
acusada reduccién de la demanda y una modificacion de
la estructura de la misma, se ve agravada, en el caso
de Espana, por otra crisis superpuesta cuya intensidad
se manifiesta por el hecho de haber pasado de una parti-
cipacion del 5 por 100 del mercado mundial a mediados
de los afos 70 a poco més del 3 por 100 en 1983, y a
porcentajes inferiores ain para el futuro inmediato, visto
el insignificante volumen de la cartera de pedidos de los
astilleros constructores de buques medianos y grandes.

Por ello la reconversién se enfrenta con una situacion
de aguda gravedad, al borde del colapso, que exige la
toma de imprescindibles medidas a muy corto plazo para
detener la caida del sector, lograr un cierto grado de esta-
bilidad y hacer posible la aplicacién de medidas estruc-
turales con clara voluntad de consolidacién para aliviar
tensiones sociales y no tirar por la borda un activo tan-
gible e intangible cuyo valor e importancia no puede des-
preciarse. .

La primera de dichas medidas urgentes es la contrata-
cion de buques que constituyan la cartera de pedidos mi-
nima de supervivencia, lo que supone una accién comer-
cial ajustada a las condiciones del mercado, el necesario
apoyo financiero y el establecimiento del marco de ayu-
das adecuado y, en cualquier caso, del mismo nivel que
el de los paises europeos de nuestro entorno. La obten-
cion de estos pedidos resulta potencialmente factible,
dada nuestra pequefa participaciéon actual en el mercado
mundial, los posibles planes de cooperacidn intersectorial
que debieran establecerse y la reconocida capacidad téc-
nica de nuestros astilleros.

En cuanto a las medidas estructurales a largo plazo, se
hace necesario redimensionar el sector de acuerdo con
las previsiones de demanda que para dicho plazo han
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efectuado organismos internacionales responsables, como
la AWES, sin perder de vista que el tnico objetivo que
puede traducirse en la consolidacién del sector es la re-
cuperacion de la competitividad, dentro del marco de ayu-
das que hemos indicado. Bajo este supuesto, nada im-
pide a la construccion naval espafola mantener su parti-
cipacion tradicional en el mercado.

Al igual que en la CEE, el objetivo sectorial prioritario
debe ser alcanzar un nivel de productividad coherente
con el estado actual de la tecnologia, lo que implica va-
lores no muy superiores a los que ya se alcanzaron du-
rante el periodo 1973-75, e incluso se han mantenido en
algunos astilleros hasta fechas muy préximas.

La consecucién de esta finalidad debe determinar las
medidas a tomar para que la reconversién tenga un ca-
racter positivo, debiendo destacarse entre ellas:

— El ajuste gradual de la capacidad productora,

— La necesaria inversién en tecnologia avanzada, tanto
de produccién como de producto.

— La atencién a las relaciones laborales y humanas,
haciendo compatible la necesaria flexibilidad de las
plantillas con una cuidadosa atencion a los hom-
bres dedicados a la construccién naval y a su per-
feccionamiento técnico y empresarial.

— El acercamiento de los niveles de decisién a las
factorias, que deben volver a ser no sélo centros
de produccién, sino unidades de gestion.

— La diversificacion de las areas de actuacion dentro
del campo especifico de la construccién naval, es-
tando preparados para construir nuevos tipos de bu-
ques y entrando de lleno en el mercado de artefac-
tos «off shore». En relacién con este dltimo aspecto,
anadiremos que el apoyo decidido y eficaz del sector
piblico a la penetracion en este mercado tiene un
importante caracter estratégico, no sélo porque el
«off shore» representa una importante parte del mer-
cado de construccion naval en el que Espafa apenas
ha participado, sino también porque nos aproxima-
ria al aprovechamiento de las riquezas marinas, en
donde reside una de las posibilidades de futuro mas
claras del sector naval.

Para terminar, hacemos constar la importancia, o mas
bien la necesidad, de que el Gobierno declare su volun-
tad politica de apoyar la construccién naval, y ello exige
la determinacion de las posibilidades reales de financia-
cion de las inversiones y, muy especialmente, de las ven-
tas, pensando en e| saneamiento financiero del sector y
en el imprescindible apoyo para una accion comercial efec-
tiva.

Reiteramos nuestro ofrecimiento de colaboracién noble
y entusiasta para que la reconversion del sector, inclui-
dos los necesarios ajustes, se traduzca en la consolida-
cion del mismo y contribuya al progreso general de Es-
paiia.
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COMENTARIO DE ACTUALIDAD

LA CONSTRUCCION NAVAL ESPANOLA EN 1983

En el andlisis de hace un ano sobre la evolucion de la
construccion naval espanola en el afio 1982 se ponia de
manifiesto que la negativa evolucion que se venia pade-
ciendo todavia podia tomar tintes mas sombrios. Sin pre-
tender ser adivinos, ya que era una opinién generalizada,
la realidad ha venido a confirmar lo gue se temia: el
afno 1983 ha sido dramatico para los astilleros naciona-
les, colocandolos al comienzo del afo actual en una si-
tuacion dificilmente reversible para una parte de ellos.

Esta negativa evolucion ha sido seguida puntualmente
por esta Revista, que a través de sucesivos comentarios
de actualidad ha reflejado sus aspectos méas destacados.
Sus titulos haran recordarlos: «La construccién naval es-
pafiola, en vias de reestructuracién= (abril 1983), «La di-
ficil situacién de las navieras» [(mayo 1983), «El libro
blanco» (julio 1983), «Real Decreto-Ley de Reconversién
y Reindustrializacion» (diciembre 1983), «<Necesidad de
una reconversion» (enero 1984). Y, finalmente, en este
mismo ndmero, un editorial que recoge la postura de la
Asociacion de Ingenieros Navales de Espana.

Es de resaltar que a nivel global se han rectificado las
previsiones por parte de fa AWES a finales de 1983 (ver
«Ingenieria Naval=, enero 1984), pero, sin embargo, los
datos provisionales que se tienen a final de afio, tanto en
nuevas contrataciones como en cartera de pedidos, indican
un cierto cambio de tendencia, también a nivel global.
Asi parece que los nuevos contratos pueden sobrepasar
los 19,1 millones de TRB, frente a 11,9 millones de TRB
en 1982, y la cartera de pedidos, que era el 1-1-1983 de
29,17 millones de TRB, es de 32,6 millones de TRB al co-
mienzo de este afo.

Esa posible recuperacion no se ha producido de una for-
ma uniforme en todas las 4reas constructoras, registran-
dose un descenso notable de la participacion europea.
Este es el gran reto con que se enfrentan los paises in-
dustrializados, después de haber sufrido un duro proceso
de reduccién y adaptacion de capacidades, con las excep-
ciones conocidas, y a pesar de una supuesta superioridad
tecnolégica. E| cuadro siguiente es ilustrativo al respecto:

Penetracién de las distintas areas

PORCENTAJE SOBRE NUEVOS CONTRATOS (TRBC)

1980 1981 1982 1983 (est.]
P2 el o e s 47 42 43 48
Europa Occid. ... ... 31 34 26 16
Resto mundo ... ... 22 24 31 36

En la dltima linea se incluye Corea del Sur, que ha pa-
sado del 7 por 100 en 1980 ai 16 por 100 en 1983, es de-
cir, el mismo porcentaje que toda Europa Occidental. No
es dificil encontrar justificacion a ese ascenso espectacu-
lar. Muy recientemente se han publicado los resultados
del estudio realizado por un astillero francés, en el que
se ha obtenido, como coste de la hora para imputacion a
coste, 30,3 francos (unas 561 pesetas) en Corea y 200
francos (unas 3.740 pesetas) en Francia, lo que, unido a la
adquisicion de una gran parte de los materiales y equi-
pos en el mercado internacional al mejor precio, dan idea
clara de cudles son las razones del éxito. Y ello sin per-
juicio de que se tiene referencia de que la productividad
puede ser del orden de dos tercios de la media europea.
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El cambio de tendencia mencionado anteriormente pue-
de corresponderse con el mantenimiento o mejora del
mercado de fletes, tal como se desprende de los indices
del «Norwegian Shipping News» al final de afo:

Dic. 82 Dic. 83
Carga seca
Bor tlampos. i e e i it evo 192,5 190,2
POraVIa)eviest =y i oel wn i e w R 1522 173,5
Petroleros
VEGCU MGG 1%, i Eaatihun o ey oo 255 34,8
Crudo, tonelaje medio ... ... ... ... 496 51,2
Crudo y productos, pequenos ... ... 74,7 83,1
Productos negros (manejables) ... ... 1336 1316
Productos blancos (manejables) 1242 126,8

En cuanto al tonelaje amarrado, se llegé a mediados de
afno al méximo histdrico, para descender a finales a un
nivel semejante al de comienzos de ano, lo que, unido al
mantenimiento de los fletes, puede indicar sintomas de
recuperacion, Se dan las cifras del Consejo General de
los armadores briténicos:

31-5.83 30-11-83

N PM N PM
Petroleros ... ... ... 464 75111000 362 55838.000
Carga seca ... ... 1261 25373000 1327 24.457.000
Total 1725 100484000 1689 80295.000

Como se puede apreciar, el descenso fuerte ha sido en
petroleros, mientras que en buques de carga seca parece
que ha aumentado el nimero, pero con menor tamafno
unitario,

A nivel mundial la evolucién de la construccién naval
se ha caracterizado por un mantenimiento de las entre-
gas con una cifra de 15,7 millones de TRB (13,4 millo-
nes de TRBC} y el aumento de los nuevos cantratos,
ya mencionado, que supone el 60 por 100 sobre la cifra
del afno anterior.

La evolucién de la construccion naval espaiola, tal co-
mo se desprende de los cuadros resumen que se inclu-
yen, muestra una cifra similar de entregas: 491.981 TRB
en 1983, frente a 485.683 TRB; un mantenimiento de los
nuevos contratos, 135.363 TRB en 1983, en comparacion
con 128911 TRB en 1982, y una disminucién de la cartera
de pedidos del 28,1 por 100, pasando de 1.282.262 TRB a
922,193 TRB.

Sin embargo, ese panorama es mucho més desalentador
si se hacen las mismas comparaciones utilizando las TRBC,
que reflejan con mayor aproximacion la cantidad de tra-
bajo realizado o a realizar. Asi las entregas han descendi-
do de 547.387 TRBC a 464.548 TRBC; los nuevos contratos
han disminuido un 17,7 por 100, obteniéndose 184.035
TRBC en 1983, frente a 223.673 TRBC en 1982, y la cartera
de pedidos se ha reducido en un 26,9 por 100, pasando
de 1.090.445 a 796.633 TRBC.
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Considerando sélo los paises europeos, Espafa ocu-
paba el 1.° de diciembre el séptimo lugar en nuevos con-
tratos, detras de Alemania, Suecia, Paises Bajos, Reino
Unido, Dinamarca y Finlandia, con el 6 por 100 del total,
puesto y porcentaje iguales a los del afo anterior en la
misma fecha. El 1° de octubre Espafia todavia ocupaba
el primer lugar por cartera de pedidos, con el 16,8 por 100,
seguida de Finlandia y Alemania: ya se ha puesto de ma-
nifiesto anteriormente que Europa ha sido la gran per-
dedora del ano pasado. El descenso en nuevos contratos
ha sido del 13 por 100 y en cartera de pedidos del 31
por 100. Mientras tanto Japén contrataba un 75 por 100
més y su cartera aumentaba un 31 por 100. Todo ello en
términos de TRBC y a las fechas indicadas.

Mientras todo lo anterior ocurria, en Espafia seguia vi-
viéndose «la historia interminable» de la reconversién del
sector naval. Aunque, como se ha dicho anteriormente,
en las paginas de esta Revista se ha dejado constancia
de los distintos episodios, parece oportuno resumir lo
sucedido y exponer las bases de cudl es la realidad ac-
tual de nuestra industria naval.

Siguiendo un cierto orden cronoldgico se puede empe-
zar por la creacién de la Sociedad de Reconversion Na-
val (SORENA) al amparo del correspondiente Real De-
creto. Ello ocurrié hacia el mes de abril y sus primeros
trabajos no se terminaron hasta el mes de septiembre,
en que se presentd a la Administracién un documento que
contenia un Plan General de Reconversion, con diversas
alternativas en funcion de distintas posibilidades de
demanda. Independientemente de las hipétesis formula-
das, ese documento constituye una base importante para
cualquier decision ulterior, dado el contenido exhaustivo
de datos y cifras relativos al subsector de medianos y
pequenos astilleros.

Paralelamente, la Division de Construccion Naval del
INI, a juzgar por las noticias aparecidas en la prensa, ya
que nunca hubo documento publico, trabajo en la elabo-
racion de un plan para los grandes astilleros, planteando
también diversas alternativas (se hablé de cinco) y estu-
diando las consecuencias de cada una de ellas sobre la
estructura industrial y laboral de las dos empresas AESA
y ASTANO, :

Dentro de ese periodo de tiempo se presenté a la
prensa el «Libro Blanco de la Reconversion Industrial»,
preparado por el Ministerio de Industria y Energia, en el
que, ademas de referirse a los sectores en reconversion,
se enunciaban los dos campos de actuacién absolutamen-
te necesarios para llevar a cabo cualquier reconversidn:
la reindustrializaciéon de las zonas especialmente afecta-
das y el tratamiento de los excedentes laborales.

Dentro del «Libro Blanco», el apartado dedicado a la
construccion naval mencionaba producciones de 325.000
TRBC para los grandes astilleros y de 300.000 TRBC para
los medianos y pequefios. Es decir, que para los primeros
ya se reducia de una forma importante el primer objetivo
de 430.000 TRBC establecido en el Real Decreto de recon-
version del sector,

Se puede decir que los meses de octubre y noviembre
constituyen un verdadero «impasse» en las actuaciones.
Quiza, por un lado, por la dificultad de afrontar las gra-
ves consecuencias empresariales y laborales que se de-
rivarian del ajuste necesario sin disponer de un nuevo
marco legal mas completo, y por otro, por el cambio en
la direccion de la Division de Construccion Naval del INI.

En los primeros dias del mes de diciembre vio la luz
el Real Decreto-Ley sobre Reconversion y Reindustriali-
zacion, que constituye un nuevo marco legal para los pro-
cesos de reconversién, recogiéndose importantes nuevos
aspectos en los terrenos empresarial y laboral, ya co-
mentados en esta Revista.

Con este nuevo respaldo se ha constituido una llamada
Mesa de Negociacién, de la que forman parte la Admi«
nistracion, empresas y centrales sindicales, que ha ce-
lebrado varias sesiones informativas en las que se ha
puesto sobre el tapete la dramética situacion de los as-
tilleros. En estos momentos se estd a la espera de que la
Administracién fije su postura definitiva sobre lo que

INGENIERIA NAVAL

cartera de pedidos
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piensa aportar al sector, para que a su vez empresas Y
centrales fijen las suyas y, en principio, se enfogue una
salida negociada. En diversos medios de comunicacion
se ha podido leer que se da como periodo definitivo para
cerrar e| proceso de reconversion el primer semestre del
afio en curso. Habrd que consolarse, una vez mas, pen-
sando que nunca es tarde si la dicha es buena, o mas bien
si la desgracia no es tan mala como parece.

Como colofén del relato anterior cabe preguntarse:
;cudl es la situacion actual de nuestros astilleros? La
respuesta se encuentra en los documentos presentados
a la Mesa de Negociacion, que se comentaron amplia-
mente en el dltimo nimero de esta Revista, correspon-
diente a enero de 1984,

;Cuales han sido las causas de llegar a esa situacion
limite? En primer lugar habrd que referirse a la pérdida
de competitividad de los astilleros europeos, con los que
se alinean los espafoles, agravada en nuestro caso por
la carga insoportable que representa para las empresas
el mantenimiento de las mismas estructurales industriales
y laborales précticamente a lo largo de un periodo de
crisis tan dilatado.

En segundo lugar, es necesario analizar cémo han fun-
cionado en nuestro pais los sistemas de ayudas a la
construccion naval, El mas caracteristico, las primas, se
regulé relativamente pronto, en el mes de marzo, median-
te la Orden Ministerial correspondiente y, por lo tanto, se
podian hacer los célculos para ofrecer precios de con-
trato. Sin embargo, a efectos de tesoreria de los asti-
lleros fallé totalmente el sistema, dado que el déficit pre-
supuestario con que se empezd el afio, unos 11.500 millo-
nes de pesetas, no fue cubierto con el correspondiente
crédito extraordinario, y asi la consignacion del afio 1983,
12.000 millones de pesetas, se gasté en pagar las deudas,
mientras se iba generando un nuevo saldo negativo con
las liguidaciones que se iban presentando, no siendo
arriesgado estimar que se haya llegado al final del afio

produccion
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con un déficit superior al del comienzo, proximo a los altos techos de riesgo o por la falta de garantias. Y ello
13.000 millones de pesetas. ;Alguien se ha parado a pen- tanto para armadores nacionales como para la exportacion.
sar lo que representa, a su vez, este endeudamiento obli- Para los primeros parece que el B, C. |. autorizé créditos
gado de los astilleros? La respuesta es clara: gastos finan- por unos 21.000 millones de pesetas, pero se sospecha
cieros desorbitados, si se tiene crédito, o iraslado del que sdlo se formalizaron una minima parte de ellos. En
problema a los proveedores. cuanto a la exportacion, los techos de riesgo de los pai-
o s e ses y la necesidad de arbitrar férmulas complementarias
La otra ayuda indispensable es la financiacion de la  de financiacion, con suficiente agilidad y flexibilidad, han
produccién, es decir, el crédito naval. Sobre su funcio- hecho guedar sin culminar una serie de exportaciones.
namiento todo el mundo ha oido hablar. Cuando después
de largas negociaciones se llegaba a acuerdos astillero- Evidentemente, el problema de la financiacion es muy
armador, se presentaba el ultimo obstaculo, generalmente complejo y cada uno puede tener sus razones, pero cabe
insalvahle. No era posible obtener la financiacion por los preguntarse: ;qué ocurre en otros paises? ;Como se pue-

resumen de actividades en 1983 (TRBC) (1)

Ano 1983 Aiio 1982 Variacion

1983-1982
N.* buques TRBC N.° buques TRBC + %

' Nuevos contratos 5 | 5 \ !
Nacionales 23 89.778 32 152.885 | — 41,3 }
Exportacion 29 94.257 53 70.788 + 332

| Total ‘ 52 184.035 . 85 223.673 S 17,7

Puestas de quilla |
Nacionales 21 108.785 | 50 205.751 — 47 1 ‘
Exportacion 46 100.419 70 425687 | — 76,4

Total 67 209.204 120 631.438 | 2 66,9

. Botaduras ‘ | \

i Nacionales 32 | 136.345 B9 ot waq0.488 2o 35,2
Exportacion 61 . 320.685 | 65 403.324 | — 20,5

Total 93 ‘ 457.030 117 I 613.812 1 — 25,5

Entregas | | | !
Nacionales Az 202.011 | 59 254503 | — 20,6
Exportacion 66 262.537 50 292.884 et 10,4
Total | 108 | 464.548 109 547387 — 15

Indice de actividad ‘
Tonelaje ponderado (2) 420.078 601.612 | — 34,0

Cartera de pedidos | En 1-1-84 En 1-1-83 ‘
Nacionales ‘ 67 ‘ 302.959 88 ' 421.790 | — 28,2
Exportacion 85 | 493.674 123 668.655 | — 26,2
Total 152 796.633 211 i 1.090.445 ‘ — 26,9

(1) Segin nuevos coeficientes de la OCDE-1983 (Grupo de Trabajo n° 6 del Consejo sobre Construccion Naval).

Q+2B+E
(2) Tonelaje ponderado = ———————; donde Q = Puestas de quilla; B = Botaduras; E = Entregas. -
a
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de afrontar una reconversiéon sin una minima esperanza
de cartera de pedidos? Alguien tendra que hacerse cargo
de la contestacion a estas preguntas.

Analizando con mas detalle las estadisticas de CONS-
TRUNAVES, que se recogen en los cuadros adjuntos, en
lo que se refieren a TRBC, dado que es la unidad habitual
en estos momentos, se observan indices negativos en to-
dos sus apartados,

Como era de esperar, el mayor descenso se produce
en las puestas de quilla, con el 66,9 por 100, consecuen-
cia de la baja tasa de reposicién con nuevos contratos,
y el minimo en las entregas, el 15,1 por 100, al tener re-
serva de trabajo derivada de la contratacion en anos an-
teriores.

resumen de actividades en 1983 (TRB)

INGENIERIA NAVAL

A los buques realmente entregados habria que anadir
otros trece, con 92.245 TRBC, que no han sido recibidos
por los armadores. Con lo cual se siguen creando graves
problemas para los astilleros que padecen esta situacion.
El coeficiente de compensacion de los buques de este
apartado es de 0,94, inferior al del afio anterior, que fue
de 1,15. Consecuentemente, el tamano medio ha aumen-
tado, pasando de 4.456 TRB en 1982 a 4.555 TRB en 1983.
El porcentaje de entregas para armadores nacionales ha
sido del 43,5 por 100 y para la exportacion del 56,5 por 100,
cifras del mismo orden del afo anterior.

En los nuevos contratos ha habido un descenso no muy
acusado, pero sobre la base del ano anterior, que fue

(Sigue en la pag. 71.)

Afio 1983 Afo 1982 Variacion
1983-1982
N.° buques TRB N.° buques TRB i %
Nuevos contratos ‘ , ’
Nacionales 23 67.286 32 105.436 | — 362 |
Exportacion 29 | 68.077 53 23475 | + 190,0
! |
Total ' 52 | 135.363 85 128.911 + 5,0
' Puestas de quilla ‘
Nacionales 21 79.027 50 117.336 | — 32,6
Exportacion 46 109.331 70 679.120  — 83,9
Total 67 188.358 120 796.456 — 76,3
Botaduras ‘
Nacionales 32 128.572 52 136.944 | — 29,4 |
Exportacion 61 458.627 65 586.529 | — 16,4 |
Total 93 587.199 117 723473 | — 18,8
| Entregas l l \ :
! Nacionales 42128570 59 | 183632 | — 30,0
‘ Exportacion 66 363.409 50 | 302051 | + 20,3
; Total 108 491.981 109 485.683 | + 1,3
‘ Indice de actividad |
! Tonelaje ponderado (1) 463.684 682.271 l - 32,0
| Cartera de pedidos En 1-1-84 En 1-1-83
Nacionales 67 | 176:350 88 | 239.609 — 26,4
Exportacion 85 745.843 123 | 1.042.653 — 285 |
Total | 152 922.193 211 | 1282262 — 28,1
Q+2B+E :
(1) Tonelaje ponderado = ———————; donde Q = Puestas de quilla; B = Botaduras; E = Entregas.
4
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buques y artefactos con casco de acero mayores de 100 TRB

Astillero

Astillero Ardeag

Astilleros Armén

Astilleros del Atlantico |

I
| Astilleros del Cadagua |

\
[
|

Astilleros  Construccio-
| nes
(Factoria de Meiraj

Astilleros  Construccio- |
nes [
(Factoria de Rios)

Astilleros Espaiioles
(Factoria de Cadiz) [

Astilleros Espaioles
(Factoria de Olaveaga)

| Astilleros Espafioles
(Factoria de Puerto
Real)

Astilleros Espafivies
(Factoria de Sestao) |

| Astilieros Espanoles
| (Factoria de Sevilla)

| Astilleros Gondén
|

52

s

const.

135
17
18
19
20
21
82
83
84
85
86
87
88
89

91
92

216

217

127
129
130

175

259

119

120

326

—(1)

33

248

249

260
261

253
255
256
257

172
212

213

Febrero

1984

Nombre
del buque

{ Gorgos

| Dargahan-18
| Dargahan-19
| Dargahan-20
| Dargahan-21
| Dargahan-22

Kingfisher-1

Kingfisher-2
Kingfisher-3

Kingfisher-4

Kingfisher-5

Kingfisher-6
Banuso-1
Banuso-2

Newfish-1
Newfish-2

Pefia Sagra

Lago Enol

Teacapan
Tunaoro Segundo
Tobora

Citania

Ponton n.= 1

| Pontén n.° 2

Butadiez

Mar Liguria

Wroclaw

Ereaga

Lazaro Cérdenas 11

Guadalupe
Victoria 11

Odinlock
Thorlock

Free-Spirit
Bled

Bohinj
Wayfarer
Manila Pride

1
\
|
i

Puente Pereiras
Boga

Dentao

Armador

Shilat Janoub. IRAN
| Shitat Janoub. 1RAN
Shilat Janoub. IRAN
Shilat Janoub. IRAN
| Shilat Janoub. IRAN
| Gerard-Finance Corp.

PANAMA

|
| Gerard-Finance Corp. PANAMA

‘ Gerard-Finance Corp. PANAMA

Gerard-Finance Corp. PANAMA

Gevard-Finance Corp. PANAMA

Gerard-Finance Corp. PANAMA

|
|
!
| Banuso Fisheries Ltd. NIGERIA

tBanuso Fisheries Ltd. NIGERIA

| New Fishing Ltda. AUSTRALIA
New Fishing Ltda. AUSTRALIA

Naviera Atria, S. A.

Naviera Lagos, S. A.

Atunidos, S. A. MEJICO
Tunaloa, S. A. de C. V. MEJICO
Atanidos, S. A. MEJICO

Cruceros Ria de Vigo, S. A.

| Astilleros Construcciones, S. A.

Sakaria Shipping Corp. LIBERIA

|
| Sakaria Shipping Corp. LIBERIA

Butano, S. A.

Cia. Maritima del Nervién, S. A.

Spanish Polish Shipping Co.
Inc., PANAMA
Naviera Galea, S. A.

MEJICO

| MEJICO

Hillwood Shipping Ltd. LIBERIA
Bryan Shipping Ltd. LIBERIA

Alder Shipping Co. Ltd. GRECIA
Genshipping Corp. LIBERIA
Genshipping Corp. LIBERIA

Galgary Shipping Ltd. LIBERIA

‘Armadora Pereira, S. A.

Pesca (ENATIP). ANGOLA

| Pesca (ENATIP). ANGOLA

Remolques del Mediterraneo, S. A. Remolcador

Petréleos Mexicanos, S. A. (PEMEX).

| Petréleos Mexicanos, S. A. (PEMEX).

Sea Rapid Maritime Corp. GRECIA

Empresa Nacional de Abastecimien-
to Técnico-Material a Industria de

Tipo

Camaronero
| Camaronero
| Camaronero
Camaronero congelador
Camaronero congelador
Camaronero congelador de
1 arrastre
| Camaronero congelador de
arrastre
Camaronero congelador de
arrastre

Camaronero congelador de
arrastre

Camaronero congelador de
arrastre |

Camaronero congelador de
arrastre

Camaronerc congelador de
arrasire

Camaronero congelador de
arrastre

Camaronero congelador
Camaronero congelador

congelador
congelador
congelador

Carguero polivalente de cargas
secas

Frigorifico de linea para pallets
y contenedores

Atunero congelador
Atunero congelador
Atunero congelador

Pasaje

' Digue flotante de 8.000 T. F. A.

Pontona para carga y descarga
i de cemento {
| Pontona para carga y descarga
| de cemento ‘

Transporte de gases licuados
de petrdleo (LPG)

Carguero polivalente
|

Roll-on/Roll-off
Granelero

Transporte de productos petro-
liferos

Transporte de productos petro-
. liferos
1 Granelero

| Granelero

Granelero
Granelero
Granelero
Granelero
Granelero

Pesquero congelador de arrastre ‘

| Pesquero de cerco

Empresa Nacional de Abastecimien-
to Técnico-Material a Industria de

Pesquero de cerco

TRB

185

104
104
104
104
104
137
137
137
137

137

137

137
135
135

1.536

3.000

1.250
1.056
1.250

1.040

4.989

131

131

8.046
9.704

18.500 |

32.499

23,236

23.236

23.535

23.535

19.678

20.637
20.637
19.663
20.576

495

136

136

tpm

72

62
62
62
62
62

92
92
92
93
93
93
93
93

67
67

3.205

3.736

1.488
1.632
1.488

428

6.910
15.380

21.300
61.312

44,696

44.653
44.154
44.127

34,700
34.497
34,942
34.698
34.859

622

119

119

Potencia
propulsora
bhp

2.448
365
365
365
365
365
450
450
450
450
450
450

450

450

450 |

entregados en 1983

450 |

1.945

5.910

3.600

3.600 |

3.600

2 x 1.275

s. prop.

s. prop.

! s. prop.

6.950
7.890

23.450
14.400

14.400

14.400

11.200

10.900
10.900
13.100
10.900

1.850

500

11.200 |

13.100
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|
|
| Astillero

| |
! Astilleros de Huelva
i

Astilleros Luzuriaga |

L
l

| Astilleros de Murueta

Astilleros de Mallorca i

| Astilleros de Santander

Astilleros y Talleres Ce-
laya [

. Astilleros y Talleres Fe- |
‘ rrolanos ‘

Astilleros y Talleres del
Noroeste J

I |
| Astilleros y Varaderos
José Valifa Lavan-|

| deira ‘
\

| Astilleros y Varaderos |

de Tarragona |

‘ Balenciaga

{ Construcciones Navales
{ P. Freire |

4 l

N.c de
const.

110

138
139
144

145

226
227

100
155

157

185

186

188
190

229

230

23

232

260

262

227

307

308

161

198

199

207

208

INGENIERTA NAVAL

|
d:‘”::;ze Armador Tipo | e
|
| [
Maria Dolores del
Mar S. B. C. Container Lines, S. A. Portacontenedores frigorifico | 2.672
G. Ferrer Balear de Navegacion, S. A. Portacontenedores celular 1.575
| Mallorca Balear de Navegacion, S. A. | Portacontenedores frigorifico 1.575
| Corimba Empresa Nacional de Abastecimien- | |
to Técnico-Material a Industria de |
Pesca (ENATIP). ANGOLA Pesquero de arrastre por popa
| al «frescon 295
| Kuanza Empresa Nacional de Abastecimien- |
| to Técnico-Material a Industria de |
Pesca (ENATIP). ANGOLA Pesquero de arrastre por popa
| al «frescon ( 295

! Salpa Oronaves, S. A. | Carguero | 1.236

: Raimundo A. Artaza y Cia., S. A. Carguero | 1.236

| |

| Jessica Wolf Ltd. REINO UNIDO | Velero escuela (goleta de tres

| \ palos) 268
Off Valencia Off-Shore Espana, S. A. Suministro a plataformas de

perforacion | 972

| P 1| 1 P lamar, S. A. de C. V. MEJICO Pesquero congelador | 269
Pescalamar |1 Pescalamar, S. A. de C. V. MEJICO Pesquero congelador 269
Pescalamar 111 Pescalamar, S. A. de C. V. MEJICO Pesquero congelador 269
Don Fernando Transportes Maritimos del Sur, So- |

‘ ciedad Andnima (TRAMASUR) | Roll-on/Roll-off 2.493

‘Zeroi Atuneros Congeladores y Transpor-f

I tes Frigorificos, S. A. (ATUNSA) | Frigorifico 809

|

iEscama XIX Banco Nacional Pesquero y Portua-

| rio, §. A. (BANPESCA). MEJICO | Pesquero de arrastre por popa 293 |

| Escama XX Banco Macional Pesquero y Portua- ‘

[ rio, S. A. (BANPESCA). MEJICO | Pesquero de arrastre por popa 293
Egaluze iAtunsa Atunero congelador | 703
Egalabur | Atunsa Atunero congelador | 724
Merma Empresa Nacional de Abastecimien-

‘ | to Técnico-Material a Industria de|
| ' Pesca (ENATIP). ANGOLA Pesquero de cerco 136
Gaiado Empresa Nacional de Abastecimien-|

to Técnico-Material a Industria de
Pesca (ENATIP). ANGOLA Pesquero de cerco 136
Pungo | Empresa Nacional de Abastecimien-
to Técnico-Material a Industria de
Pesca (ENATIP). ANGOLA Pesquero de cerco 136
Espada Empresa Nacional de Abastecimien-
| | to Técnico-Material a Industria de
Pesca (ENATIP). ANGOLA Pesquero de cerco 136
Marine international Oil & Bulk Trade Co.

| Renascence LIBERIA Petrolero 41.883

Hadera Dimos Maritime Corp. LIBERIA Granelero B82.666

Spabunker |

Fisterra

Orenga
|

Carol 5
|
‘ Uralar Sexto

Juanitoba n.° 1
Cacongo

Cabinda
|
|

| Asni

‘ Aglou

Cia. Ibérica de Remolcadores del

Estrecho, S. A. (CIRESA) | Barcaza para suministro de com-
bustible 1.950
Naviera Finisterre, S. A. Carguero 825

|
Remolques y Servicios Maritimos, |

Sociedad Anénima (REYSER) | Remalcador [ 168
Remolques de Levante, S. A. Transporte de agua y productos
liquidos 1.211
Naviera Uralar, S. A. Portacontenedores y cargas pe-
sadas || 1585
Hernandez y Rijo, S. L. | Atunero 735
Empresa Nacional de Abastecimien-
to Técnico-Material a Industria de |
Pesca (ENATIP). ANGOLA | Pesquero congelador de arrastre
por popa ; 526

Empresa Nacional de Abastecimien-
to Técnico-Material a Industria de
Pesca (ENATIP). ANGOLA

Pesquero congelador de arrastre |

por popa 526
Omnium Marocaine de Peche
(0. M. P.). MARRUECOS | Pesquero congelador ‘ 324
Omnium Marocaine de Peche
(0. M. P.). MARRUECOS | Pesquero congelador I 324

tpm

5.232
2.433
2.405

217

217

3.123
3.125

1.200

220
220
220

4.900

109
109

L 109

86.843

1.350 |

‘ 166.013 |

4.600
1.200

82

2.400

4.100

670

564

337

337

Potencia

propulsora

bhp

8.000
2.100
2.100

1.125

1.125
1.750
1.750

675

2 x 3.060

2 x 600

2 X 600 |

2 x 600

5.200

1.300

1.125

1.125

2.000
2.000

500

500

500

17.400

27.600

2x 838
1.225

2.030

1.560
2.000
1.225

1.740

1.740

1.160
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o | Potencia
Astillero L0 L Armador Tipo | TRB tpm propulsora
const. del buque
bhp
209 | Amizmiz Omnium Marocaine de Peche ‘ \
(0. M. P.). MARRUECOS Pesquero congelador 324 | 337 1.160
i 210 Azilal Omnium Marocaine de Peche
| (0. M. P.). MARRUECOS Pesquero congelador 324 337 1.160
| 21 Awloz Omnium Marocaine de Peche| I
‘ (0. M. P.). MARRUECOS | Pesquero congelador 324 337 1.160
| 214 | Tarak Labiad Navicar, S. A, | Transporte de vehiculos 981 1.626 3.900
Construcciones Navales 471 Castletown Eiranova Fisheries Ltd. IRLANDA Pesquero de arrastre por popa'
Santodomingo ‘ al «fresco» [ 299 290 1.000
472 Harvest Elita Sea Harvest Co. (PTY) Lid. SUD-| !
AFRICA Pesquero de arrastre por popa
al «frescon» 299 290 1.000
473 Cabo S. Braz Empresa Nacional de Abastecimien-
to Técnico-Material a Industria de
Pesca (ENATIP). ANGOLA Pesquero congelador de arrastre |
: | por popa 250 | 210 1.125
478 | Pescapuerta Cuarto| Pescapuerta, S. A. | Pesquero congelador 750 1.100 2.000
| 483 | Tamanar Omnium Marocaine de Peche ; [
| (0. M. P.). MARRUECOS Pesquero congelador 324 405 1.160 |
1 484 | Tafdna |Omnium Marocaine de Peche ‘
! .| (0. M. P.). MARRUECOS Pesquero congelador 324 405 | 1.160
[ ' 485 | Tisirene Omnium Marocaine de Peche |
| (0. M. P.). MARRUECOS Pesquero congelador | 3z 450 1.160
486 Taliwine Omnium Marocaine de Peche
(0. M. P.). MARRUECOS Pesquero congelador 328 285 1.160
488 | Taghazout Omnium Marocaine de Peche/
| (0. M. P.). MARRUECOS Pesquero congelador | 328 385 | 1.160
Empresa Nacional 55.\ 212 Veldzquez Lineas Maritimas Espanolas, S. A, | Roll-on/Roll-off 4,198 6.017 | 2 % 5.625
zén | i
{Factoria de San Fer- | | I l
nando) : | } ‘
Enrique Lorenzo y Cia. 402 Volcan de Tamia Antonio Armas Curbelo, S. A, Roll-on/Roll-off | 1.254 2.653 2 x 2.000
403 Volcén de Tinache | Antonio Armas Curbelo, S. A, Roll-on/Roll-off 1.254 2.653 2 x 2.000
|
Hijos de J. Barreras 1.462 Reina del Atléntico|Cia. Naviera Astur-Andaluza, S. A. Transporte de vehiculos 2.650 4300 | 2 x 6.000
1.473 Balsain Cia. Oceénica Bret, S. A. (COBRET)  Maderero | 5.750 8.750 4.000
1.474 | Vinuesa | Cia. Oceénica Bret, S. A. (COBRET)  Maderero 5.750 8.750 | 4.000
1.475 | Albacora Quince | Albacora, S. A. Atunero congelador | 1.499 1.957 4.400
1.476 | Albacora Dieciséis |Albacora, S. A. iAtuneru congelador 1.475 1.957 4.400
Juliana Constructora Gi- 279 Prion Maritima Astur, S. A. Maderero 7.310 11.800 5.910
jonesa 284 Ebano Navicén, S. A, Maderero | 5.125 8.150 4.500
Maritima de Axpe 144 ‘ Maria Verénica Maratin, S. A. de C. V. MEJICO ‘Alunero congelador ‘ 1.127 1.683 3.600
147 | Tunaoro Tercero Tunamex, S. A. de C. V. MEJICO |Atunero congelador 1.213 | 1.680 3.600
148 | Tunaoro Cuarto Tunaoro, S. A. de C. V. MEJICO Atunero congelador | 1.056 | 1.679 3.600
Maritima del Musel ‘ 233 | Olga del Pacifico | Pesquerias del Pacifico, S. A. de I
C. V. MEJICO Atunero congelador 1.111 1.558 3.600
234 Galante Buques de Apoyo, S. A. (BASA) Suministro a plataformas de | | |
| perforacion | 1073 | 932 | 2 x 3.600
235 | Gallardo Buques de Apoyo, S. A. (BASA) Suministro a plataformas de|
perforacion 1.073 932 | 2 x 3.600
Sociedad Metaldrgica 167 | Zafiro Sociedad Metalirgica Duro-Felgue- | l
Duro Felguera ra, 8. A. Carguero y portacontenedores 3.997 7.043 | 4,000
Talleres del Puerto Llas- 42 | Santa Maria de Es- |
tarry pafia Junta del Puerto de Cartagena Draga de cuchara 120 100 l 2x 230
Toméds Ruiz de Velasco 157 Ruiz de Velasco 157 | Tomds Ruiz de Velasco, S. A. Transporte de gases licuados
i de petrdleo (LPG) 2.350 3.450 3.900
|
1
Unién Naval de Levante | 140 Japeri Transportes Fluviais e Maritimos, ‘
(Factoria de Valencia) S. A. (FLUMAR). BRASIL Transporte de gases licuados
de petréleo (LPG) y amoniaco 7.200 10.310 | 5.910
‘ Totg|S= sttt . 108 bugques 491,981 858.157 ‘ 419.064

(1) Buque terminado en esta Factoria. C. N.° 249 de Astilleros Espafioles (Factoria de Sevilla).

54




Numero 584

INGENIERIA NAVAL

Cartera de pedidos de los astilleros nacionales en 1 de enero de 1984

(Bugques y artefactos con casco de acero mayores de 100 TRB)

TIPO DE BUQUE

Astilleros Ardeag.

i N A AR e el R e e N

Astilleros Armon.

Camaronero congelador de arrastre [(***) ...
Poaguergtie, = 10 oar sy - N e e 1)

Astilleros del Atlantico.
(Sin ningdn buque.)

Astilleros del Cadagua.

Carguero polivalente ... ... ... ... .. oo cee er we
ATNerD Cong Al it es e al iee S ary
Frigoriflco do '488.000:D% i ica Jevinmes snv it wid ws
Frigorifico: de 466.0000p3 .. L0 5l cos it vt aa

Astilleros Canarios.

[Sin ningln buque.)

Astilleros del Cantabrico y de Riera [Factoria
Cantabrico).

Transporte de productos quimicos de 7.600
Transporte de productos quimicos de 7.600

Astilleros del Cantabrico y de Riera (Factoria
Riera).

Atunero congeladar (*) ... ... .. oo e ie e een

Atunero congelador (*) ... ..o oo s e e e e

Astilleros Construcciones (Factoria de Meira).

Portacontenedores 234 TEU (****) ... ... ... ... ...

Portacontenedores 234 TEU (***) ... ...

Pasale (80 e R o

Astilleros Construcciones (Factoria de Rios).
(Sin ningin buque.)

Astilleros Espafioles (Factoria de Cadiz).
(Sin ningin buque.)

Astilleros Espafioles (Factoria de Olaveaga).

Crane epn: e ) e R o et o AR e E i
Gransleny sl T n i SO S T i DS

Granelero ... ... ..

Carguero polivalente (****) ... ... ... .. ovv vor oo
Carguero polivalente ... .. .o o i e s

Granelero ... ... ... ... .

Aranelerois: sl A s S S s

Astilleros Espanoles (Factoria de Puerto Real).

L2] 8 0] bl ERRR St Ve SR e

ORISR g ey e
(8110 5 el g I o i e PR e b e
QR
PRGE Ll s
OBO .

Carbonero/granelero (***) ... ... ... . oo cie e

Astilleros Espaiioles (Factoria de Sestao).

Portagabarras) (B8] 25 s It e e

Transporte de acido fosfdérico de 19.800 m® ...

Transporte de acido fosférico de 19.800 m® ... ...

Granglero tese] ool i

Granelern: o s e S TER S

ARMADOR

Remolcadores de Cartagena, S. A. (RECASA) ...

Banuso Fisheries Ltd. Nigeria
José Neira Figueroa ... ... ...

Cia. Naviera de la Mancha, S. A. ... ... ... ...
General de Tinidos, S. A. (GETUSA) ... ... ...

Naviera Extremefia, S. A. ... ...

Naviera Extremefia, S: A. . .0 0 Wi o eenien

Navigra: Strefta, =8 s o8 Lo ST e
Naviara Surefia, S5 A, S i e

Atdnidos, 8. A. Méjico ... ... s A,
Atdnidos, S. A. Méjico ... ...

NavieraEuromar, S Ac .ol i il oL
Naviera - EUrOMAr: . S A i o i seliat: avasans
Cruceros Ria de Vigo, S. A. ... ... i viv ci ees

Biscay Marine Cargo Corp. Grecia ... ... ... ...

Coral Sea Maritime Corp. Grecia ... ...

Ocean Taurus Navigation Corp. Liberia ... ... ...
Star One Shipping Ltd. Liberia ... ... ... ... ...

Star Two Shipping Ltd, Liberia ... ... ... ...

Montenegro Shipping Co. Liberia ... ... ... ... ...

Montenegro Shipping Co. Liberia ... ... ... ...

Ultramar Marine Ltd. Liberia ... ... ... ... ... ...
Ultramar Transport Ltd. Liberia ... ... ... ... ...
Ultramar Betyca Ltd. Liberia ... ... ... ... ... ...

Ultramar Spain Ltd. Liberia ...

Ultramar Madrid Ltd. Liberia ... ... ... ... ... ...
Ultramar Puerto Real Ltd. Liberia ... ... ... ... ...
Maritima del Gobelas, S. A. ... ... ... ... ... ...

Cia. Maritima de Transporte Lash, S. A. [NA-

MIEASH)S vt

Transportes Fluviais e Maritimos, S. A. (FLU-

MAR). Brasil ... ... ... ..

Transportes Fluviais e Maritimos, S. A. (FLU-

MAR). Brasil ... ...

Donervon Shipping Ltd. Liberia ... ... ... ... ...
Mannix Shipping Ltd. Liberia ... ... ... ... ... ...

145

120
145

5.300
1.490
5.750
5.750

3.680
3.680

1.275
1.275

1.580
1.580
1.040

20.500
20.500
15.400

9.600

9.600
17.300
17.300

44,000
44,000
44.000
44.000
44.000
44.000
32.000

7.200
14,000
14.000

23,352
23.352

M

79

€0
98

9.500
1.400
7.560
7.560

6.400
6.400

1.565
1.565

3.350
3.350
428

35.000
35.000
27.000
15.600
15.600
30.000
30.000

76.000
76.000
76.000
76.000
76.000
76.000
61.000

11.100
24.000
24.000

44,000
44,000

1.632

450
500

5.000
4.400
10.900
10.900

4.250
4.250

3.600
3.600

4.400
4.400
2x1.275

10.900
10.900
9.500
6.910
6.910
10.900
10.900

15.200
15.200
15.200
15.200
15.200
15.200
14.400

23.900
7.890
7.890

13,100
13.100
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TIPO DE BUQUE ARMADOR TRB TPM BHP

Astilleros Espaioles (Factoria de Sevilla).
Granelero [***) ... & Lo b Glamorgan Shipping Ltd. Liberia ... ... ... ... ... 15.400 27.000 18.500
Granelero (***) ... ... ... ... Goldpines Shipping Ltd. Liberia ... ... ... ... ... 15.400 27.000 9.500
LT e s s B PRt el BB o Fraserburgh Shipping Ltd. Liberia ... ... ... ... ... 20.487 35.000 9.810
el [ O e e R L Bl R Hornsby Shipping Ltd. Liberia ... ... ... ... ... ... 20.487 35,000 9.810
Astilleros Gondéan.
Pasguaro)datcelen iy sl s e e o et Empresa Nacional de Abastecimiento Técnico-

Material a Industria de Pesca (ENATIP). An-

e Y T 35 i B e R A AR e L e el 120 123 500
PEAUErD (e CerGh s i e e o Empresa Nacional de Abastecimiento Técnico-

Material a Industria de Pesca (ENATIP). An-

R R R £ e B S S PO R T 120 123 500
PasquUerc e carco: i i m o e e Empresa Nacional de Abastecimiento Técnico- 4

Material a Industria de Pesca (ENATIP). An-

e e s o e e e 120 123 500
Pesquero de eenco "ot i g it it e Empresa MNacional de Abastecimiento Técnico-

Material a Industria de Pesca (ENATIP). An-

10l ] S A h R PR o S R 120 123 500
PaSUHERG B OECOR, Bucs far o il e e Empresa Nacional de Abastecimiento Técnico-

Material a Industria de Pesca (ENATIP). An-

Ol e e e T P et a 120 123 500
Pesquero:de cereo ... ... «i ... Empresa Nacional de Abastecimiento Técnico-

Material a Industria de Pesca (ENATIP). An-

3] L R S S L S T i T A e e 120 123 500
Pesquero de cerco .., .. Empresa Nacional de Abastecimiento Técnico-

Material a Industria de Pesca (ENATIP). An-

golas o s L T e s e 120 123 500
Pesquero ... ... ... . Pesquera Baqueiro, S. A:- ..o oo mhoas 495 630 1.850
Astilleros de Huelva.
Roll-on/Roll-off (***) ... ... ... .ec wee vee i v ... Cla. Madrilefia de Navegacién. S. A. ... .. ... 1.500 1.950 2.030
15| (AR e | ket (IR oM S gl N % Cia. Madrilefia de Navegacién, S. A. ... ... ... 1.500 1.960 2.030
Pesjuero polivalente de cerco y caiero ... ... ... Empresa Nacional de Abastecimiento Técnico-

Material a Industria de Pesca (ENATIP). An-

Lo S P T o[ L P oh s 0§ M b DB A Py 170 135 640
Pesquero polivalente de cerco y canero ... ... ... Empresa MNacional de Abastecimiento Técnico-

Material a Industria de Pesca (ENATIP). An-

(o] e L e T i 170 135 640
Pesguero polivalente de cerco y cafiero ... ... ... Empresa Nacional de Abastecimiento Técnico-

Material a Industria de Pesca (ENATIP). An-

| R e e R S T e 170 135 640
Pesquero polivalente de cerco y cafero ... ... ... Empresa Nacional de Abastecimiento Técnico-

Material a Industria de Pesca (ENATIP). An-

(o] [ TR R T it B S 170 135 640
Pesquero polivalente de cerco y cafero ... ... ... Empresa Macional de Abastecimiento Técnico-

Material a Industria de Pesca (ENATIP). An-

Tle) | T o R L ey e A | et A e S s el S5 73 170 135 640
Suministro a plataformas de perforacién ... ... ... Remolcadores MNosa Terra, S. A. (REMOLCA-

NOBA) b i e e saaisus iy iy sss e reas 1.490 1.850 2% 4.390
Frigorifico (1) ... ... ... ss. wo wev wov wee wee o .. Transportes Maritimos y Navieros, S. A. ... ... 1.416 2.064 2.000
Astilleros Luzuriaga,
POBOUBYO. [P)S o5t i a s et i e AP SBUEYRS - SOl NASlante S AL e 248 210 1.000
Suministro a plataformas de perforacién ... ... ... Remolques Maritimos, S. A. ... ... 1.000 1.000 2% 4.000
Suministro a plataformas de perforacion ... ... ... Remolques Maritimos, S. A. ... ... ... ... ... ... 1.000 1.000 2% 4.000
Astilleros de Mallorca.
Transporte de gases licuados de petroleo (LPG)

e et L) LR e e e i e S Fletamentos Maritimos, S. A. ... ... ... ... ... ... 3.000 7.449 6.500

Astilleros de Murueta.
Suministro a plataformas de perforacién ... ... ... Oft-Shore Esplia; - STrA S Tr o ot dieiars At Fos 999 1.200 2x3.060
Roll-on/Roll-off ... ... e e St e Lt AR T mE s ArTovolnio S S A e At 1.985 4.680 2 3.060
Ball-ony ROIESHT: . i ey aars ae Maritima Arroyofrio, S. A. ... ... ... A 1.985 4.680 2% 3.060
Astilleros Ojeda y Aniceto.
Pesquero congelador (*) ... ... ... Baldomero Fernandez Calvifio y otros ... ... ... 248 210 1.000
Pesquero congelador (*) ... ... ... .. Feliciano Garcia Garcia y otros ... ... ... ... ... 248 210 1.250
Pesquero congelador (*) ... ... ... ... Feliciano Garcia Garcia y otros ... ... ... ... ... 248 210 1.200
Pesquero congelador (*) ... ... ... ... i e e Feliciano Garcia Garcia y otros ... ... ... ... ... 248 210 1.200
GRNGUI T o R e s s s unta delPuertoly e de Aviiés i ne ik 486 1.087 2360
Astilleros de Santander.
Roll-on/Roll-off (****) ... ... ... ... ... Transportes Maritimos del Sur, S. A. (TRAMA-

L e e e T e b I e 2.493 4.900 5.200
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TIPO DE BUQUE

Astilleros Sicar.
(Sin ningtn buque.)

Astilleros y Talleres Celaya.

Pesquero de arrastre por popa ... ... ... .. ...
Pesquero de arrastre por popa ... ... ... ... ...
Pesquero de arrastre por popa ... ... ... ... ...
Pesquero de arrastre por popa .. ... ... .

Astilleros y Talleres Ferrolanos.

Catamaran de pasaje [***) ...
Catamaran de pasaje (***) ...

PEagUErOt 08 COTCD N it ts siitast, Ts0 ooe boed i ya S0T% Siiks

PeBaUEro dB COICO —=: v aial il o e adnh ooty ives

Papguero-de '0arCO i 2i i o e e

Pesquero de COrco ... ... v ,er ore vin ees

Astilleros y Talleres del Noroeste.

Petrolorc ([2228) . ot T e iy

Petrolero (**%)

Granelend =y e Sh e s R R ey

Astilleros y Varaderos José Valifia Lavandeira.

Barcaza para suministro de combustible

CAPgOBTO e S e i W e e = O )

Astilleros y Varaderos de Tarragona.

PesOuero de arrastre e e
a1 0 1T T e L e e B e S e Al B o s

Astilleros Zamacona.
(Sin ningtin buque.)
Balenciaga.

Transporte de agua y productos
Partacontenedores de 162 TEU ...

liquidos

Portacontenedores y cargas pesadas de 162 TEU.

C Navales P. Freire.

Pasquero. (***) . ot i
Pasqueros[(**s) s e

AT O e e e e o e i TN T s

Pesquero de arrastre por popa a

Pesquero de arrastre por popa a

Pesquero de arrastre por popa al

Pesquero de arrastre por popa a

Pesquero de arrastre por popa a

Pesquero de arrastre por popa a

«fresco»

«frescon»

afresco» ... ...

«frescon»

«fresco»

«frescons

Pesquero icongelador: .. 0 e s S

PesqUEro congelator (i foi b i e eelhs e bt

Pegquero ) congelador: 0 f e i b b 28

ARM

ADOR

Mako Fisheries.
Mako Fisheries.
Mako Fisheries.
Mako Fisheries.

Vapores de Pasaje, S.
Vapores de Pasaje, S.
Empresa Nacional de
Material a Industria
gola i oo =
Empresa Nacmnal de
Material a Industria
QOI8 e i
Empresa Naclonal de
Material a Industria
galasy ot S
Empresa Naclunal de
Materjal a Industria

MArmIeCoB it fivisaer she e tiose
Mastuecas 0 a e n s s
MAIIBOS 7 codl o i e
Marrecos . ool st e

Abastecimiento Técnico-
de Pesca [ENATIP). An-
Abastecimiento Técnico-
de Pesca (ENATIP). An-
Abastecimiento Técnico-
di Pesca (ENATIP). An-
Abastecimiento Técnico-
de Pesca (ENATIP). An-

G R e S e e S

Soffa Armadora, S. A. Liberia ... ... ... ..o e
Vasiliki Armadora, S. A, Liberia ... ... ... ... ...
Dimos Maritime Corp. Liberia ... ... ...

Cia. Ibérica de Remofcadores del Estrecho, S. A.

(CIRESA) .

MNaviera Flmsterre S. A

(s Call Ofivais Sl e - s i e

Juan Mayol ... ... ... ..

Harbour, 5. A.

Maritima del Gran Berao. S A

Naviera Uralar,

Enrique Lloves Soler ..

Pesquerias Carpas, S. A.

Hernéndez y Rijo, S. L.
Empresa Nacional de
Material a Industria
ofe] AL o
Empresa Nacmnal de
Material a Industria
gola, o o
Empresa Nacmnal de
Material a fndustria
golaeo o ns e
Empresa Nacmnal de
Material a Industria
Gl o i 0
Empresa Nacmnal de
Material a Industria
galgi st o
Empresa Nacional de
Material a Industria
folE Lt
Omnium Marocalne de
rmmuecos ... ... -.
Omnium Marncalne de
rrUecos ... ... .
Omnium Marocame de

Abastecimlento Técmco-
de Pesca (ENATIP). An-

Abastecimiento Técnico-
de Pesca (ENATIP). An-
Abastecimiento Técnico-
de Pesca (ENATIP]. An-
Abastecimiento Técnico-
de Pesca (ENATIP). An-
Abastecimiento Técnico-
de Pesca (ENATIP). An-
Abastecimienta Técnico-
de Pesca (ENATIP). An-
Peche (0. M. P.). Ma-
Peche (0. M. P). Ma-

Peche (0 M P.). Ma-

TTUGCO8. ... (i. wie sve aee ses a3

350
350
350
350

180
180

120

120

120

120

44.278
44,278
82.666

1.950
825

110
105

1.250
1.585
1.585

305
350
734

284

284

284

284

284

284

324

324

324

TPM

328
328
328

88

109

109

86.105
86.105
166.000

4.600
1.200

50

2.400
4,100
4.100

200
255
669

210

210

210

210

210

210

315

315

315

BHP

1.160
1.160
1.160
1.160

1.340
1.340

500

500

500

16.800
16.800
31.500

2838
1.225

974
2440

1.550
2.000
2.000

1.200
1.500
1.225

1.125

1.125

1.125

1.125

1.125

1.125
1.160
1.160

1.160
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TIPO DE BUQUE ARMADOR TRB TPM BHP

Pesquero congelador ... ... Omnium Marocaine de Peche (O. M. P.). Ma-
PEUBCOa S IRl s A s s e 324 315 1.160
Pesquero congelador ... ... ... ... ... ... ... ... ... Omnium Marocaine de Peche (0. M. P.). Ma-
e e e e S e e s e 324 315 1.160
Pasquearo;congelador: /.., o 0N i ey Omnium Marocaine de Peche (0. M. P.). Ma-
PRGN o s S il et S A A e e 324 315 1.160
Pasguero-congeladareyit, NN i De il o Omnium Marocaine de Peche (0. M. P.). Ma-
LIS S AR e ey e e e A e Sy 324 315 1.160
Pesquero congelador ... ... ... ... ... ... ... ... ... Omnium Marocaine de Peche (0. M. P.). Ma-
(e BT 1 e e e Ll g PR R TTL M oy e 53000 g 324 315 1.160
Pesquero congelador de arrastre por popa ... ... Angel Carrldo -y 008 ..o v o Sas er eunien e 490 640 1.850
Caonstrucciones Mavales Santadomingo.
Pesquero congelador (***) ... ... ... ... ... ... ... Antartida Pesquero Industrial (A. P. 1). Argen-
I N e e S e 1.570 1.750 4.000
Pesquero conge!ador de arrastre por popa ... ... Empresa Macional de Abastecimiento Técnico-
Material a Industria de Pesca (ENATIP). An-
DDVEA el e Tt T e M S 250 210 1.125
Pesquero congelador de arrastre por popa ... ... Empresa Nacional de Abastecimiento Técnico-
Material a Industria de Pesca (ENATIP). An-
1T e R e e e A 250 210 1.125
Pesquero congelador de arrastre por popa ... ... Empresa Nacional de Abastecimiento Técnico-
Material a Industria de Pesca (ENATIP). An-
O01aS S R e R TR, B e T e R ek 250 210 1.125
Pesquero congelador de arrastre por popa ... ... Empresa Nacional de Abastecimiento Técnico-
Material a Industria de Pesca (ENATIP). An-
ol ] |- P e s S i s Sy S e sl e S 250 210 1.125
Pasgtieracongeladors. i v b s w iR aiy eyl B A w e e s i A e 750 1.100 2.000
Pesquero congelador ... ... ... ... ... ... ... ... ... Omnium Marocaine de Peche (0. M. P.). Ma-
g L R e 328 385 1.160
Pesquero congelador ... ... ... ... ... ... ... ... ... Omnium Marocaine de Peche (0. M. P.). Ma-
P00 So Sy N s B R T e T 325 450 1.160
Pesquero congelador ... ... ... ... ... ... ... ... ... Omnium Marocaine de Peche (0. M. P.). Ma-
ITOBCER S h 55 oo S S e o e I o 325 450 1.160
Pesquero congelador ... ... ... ... ... ... ... ... ... Omnium Marocaine de Peche (0. M. P.). Ma-
L ST Ly o LAt i ey W e e 325 450 1.160
Pasgueroreongelddor oo Sran s i T S e o Omnium Marocaine de Peche (0. M. P.). Ma-
PRGOS T et o N B LA I S T s e M tad 325 450 1.160
Pesquero congelador . Omnium Marocaine de Peche (0. M. P.). Ma-
TTUBGOB s e e b s s i S S i CR e 325 450 1.160
Peaquero . congRIAdor i v, wa i N ik e SAETMA, MArTUBCOS ..o i i oii sesiais ans sonsves 328 385 1.160
Pasquero congelador ... ... ... ..o e e SAETMA Mariecos .l o sl L i 328 385 1.160
Pasguero; congelador: .= i v i v SAETMA: - Marruacos .. s wiis S iars S ile o 328 385 1.160
Pasquero:congelador: 7. il R G T Marocopesca. Marruecos ... ... ... ... .. .. .. 280 345 870
Pesquero congelador: ... ... ..l it e e Marocopesca. Marruecos ... ... ... ... .. o .. 280 345 870
Pesqguero:cangelador .00 Nt L et e Marocopesca. Marruecos ... 280 345 870
Pesquero congelador. .. ... o il e dasiieas Marocopesca. Marruecos ... 280 345 870
Empresa Nacional Bazan (**) (Factoria de Carta-
gena).
Pasquctoiharinern o (Mees) e R S. A. Pesquero Industrial Gallega (S. A. P. 1. G.). 1.550 1.400 3.000
Pesquero congelador (***) ... ... ... ... cei b .. Empresa Nacional Bazén de C. N. M., S. A, ... 1.500 1.525 3.000
Empresa Nacional Bazan (**) (Factoria de El Fe-
rrol).
Petrolero de 92.300 TRB y 159.000 TPM (**"**) ... Empresa Nacional Elcano de la Marina Mercar-
e o gt A e S e e e i e =
Granelero de 81.000 TRB y 154.000 TPM (*****). Empresa Nacional Elcano de la Marina Mercan-
| L Aree e ] | e o (S S S S S i e —_ — —
Petrolero de 92.300 TRB y 159.000 TPM (*****) .. Empresa Nacional Elcano de la Marina Mercan-
1 B A (B NE L e s s L e _ — —
Granelero de 81.000 TRB y 154.000 TPM (*****). Empresa Nacional Elcano de la Marina Mercan-
] Sl B e S e s I — — -
Empresa Nacional Bazan (**) (Factoria de San
Fernando).
Carglero ida [fneaii(®*2%) . 2l it . Maritima del Nervién, S. A. ... ... ... . o 7.980 13.500 8.750
Roll-on/Roll-off ... ... ... ... ... ... Lineas Maritimas Espafolas, S. A. ... 4.400 6.600 2x5.625
Enrique Lorenzo y Cia.
273 DTN e N ST TR R e e SO Naviera de Occidente, 8. A. ... ... ... oo cv ois 5.600 9.500 4.800
Factoria Naval de Marin.
Carguero polivalente ... ... ... ... .o .o e oaen MNavIeras Py g0 0 TR S R R 1.116 2.800 2.600
Carguero polivalente ... NEVIarai Proago, 8 AT ol ns 50 G S SR 1.116 2.800 2.600
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TIPO DE BUQUE ARMADOR TRB PM BHP
Bugque de apoyo a buzos (***) ... ... ... ... ... Chartoil, S. A. Ay 475 445 2x1.125
Transbordadori i v on bl S o S Tt Unién Maritima Fnrmentera Iblza S A [UMA- ]
FISA) . st 300 230 2750
(L 100 0 Rl seap e | g e gt ER O S R Unién Marlttma Formentera Iblza S A [UMA-
e e R e v oy RN o e e s 300 230 2750
Hijos de J. Barreras.
Atunero congelador ... ... ... .. «es wo .. . ... Tunidos Congelados, S. A. ... ... 1.550 2.000 5.700
Maderero/granelero ... ... ... ... oo cei ee ver e Naviera de Occidente, S. A. ... ... ... ... ... ... 5.600 9.500 4.800
Maderero/granelero ... ... ... ... .. .o e .o ... Naviera de Occidente, S. A. ... ... ... ... oo 5.600 9.500 4.800
Maderero/granelero ... ... ... Naviera de Occidente, S. A. ... ... ... ... ... ... 5.600 9.500 4.800
Juliana Constructora Gijonesa.
Roll-on/Roll-off (****) ... ... ... R S s Naviera: Aznar, 3.0 ot Ll Lh e e 2.800 2.950 2x%4.200
Maderano s v s e n i R e e Navicon, S. A. 5.750 8.150 4.500
MAderero. L) ik v i sl e e s Servicios Comerciales de Informética y Manti-
mos, S. A. [SERCIM) . 5.750 8.150 4.500
Maderero (***) ... .. S. A. Juliana Constructora Gl]unesa 5.750 8.150 4.500
Poriacontenedores de 440 TEU vee ee e e e oo Schiffscommerz VEAHB des Kombinat Schiﬁbau
Alemania: Democratica ... .o i i we e s 6.520 7.960 6.000
Portacontenedores de 440 TEU ... ... ... ... ... ...  Schiffscommerz VEAHB des Kombinat Schiffbau.
Alemania Democratica ... ... ... ... ... .. .. 6.520 7.960 6.000
Portacontenedores de 440 TEU ... ... ... ... ... ... Schiffscommerz VEAHB des Kombinat Schiffbau.
Alemania Democratica ... ... ... ... ... 6.520 7.960 6.000
Portacontenedores de 440 TEU ... ... ... ... ... ... Schiffscommerz VEAHB des Knmblnat Schlffbau
Alemania Democratica ... ... ... ... o e oo 6.520 7.960 6.000
Maritima de Axpe.
Atiinero: congelador =i iyt S O Inpesca Fishing Ltd. Panaméa ... ... 1.400 1.650 4.350
AtUnerot congeador: ik Trrre it i v sy Pesqueria Vasco Montanesa, S. A. (PEVASA] 1.400 2.050 4.400
Maritima del Musel.
Frigorifico de 135.000 p* ... Maritima del Norte, S. A. ... ... ... oo oo o 1.550 2.725 3.260
Sociedad Metalirgica Duro Felguera.
(Sin ningin buque.)
Talleres del Puerto Llastarry.
(Sin ningtn buque.)
Tomas Ruiz de Velasco.
Transporte de gases licuados de petrdleo (LPG)
de 12,000 m* .. Gabes Chimie Transport. Tunez ... ... ... ... ... 9.300 9.750 8.750
Unién Naval de Levante (Factoria de Barcelona).
(Sin ningin buque.)
Unién Naval de Levante (Factoria de Valencia).
Transbordadar b ns i R o Cia. Transmediterrdnea, S. A. ... ... ... o woo oo 7.400 2.800 2% 8.900
L] e S e S R A s R Productos Asfalticos, S. A, [PROAS) 2.915 6.000 4.375
TOTALS S8 et s I RS2 blsques 922.193 1.587.316 678.707

(*) Entregado el casco. Terminacidn en otros talleres.

(**) En esta relacién no figuran los pedidos de bugues de guerra y vigilancia armada, tanto nacionales como para exportacién, que constituyen
una parte importante de la cartera de pedidos de esta empresa.

(***) Paralizado. Detenida su construccion.
(****) Buque terminado. Pendiente normalizar situacién para entrega.
(*****) Gran transformacion.

(1) Era la C. N.° 110 de Astilleros Ojeda y Aniceto.

(2) Era la C. N.° 1.485 de Hijos de J. Barreras.

59



CONCESION PREMIO F.E.I.N. 1981/83 PARA
ARTICULOS PUBLICADOS EN «INGENIERIA NAVAL

Reunido el Comité de Gestion del Fondo Editorial de Ingenieria Naval para la adjudicacién del premio
F. E. I. N. 1981/83, tras una ponderada consideracion, dada la calidad y variedad de temas de que trata-
ban los 22 articulos que optaban al premio, se tomaron por unanimidad los siguientes acuerdos:

1° Conceder el primer premio F. E. I. N. 1981/83, dotado con 30.000 pesetas, al articulo:

«Correcciones a la teoria clasica de la impulsion y habilitacion de la misma para el disefio de
propulsores», del que es autor el Dr. Ingeniero Naval D. Gonzalo Pérez Gomez, publicado en «Inge-
nieria Naval» en enero de 1983.

El premio se concedié por la intrinseca calidad técnica del articulo, su originalidad, la innovacion tanto
tedrica como practica que supone y su utilidad para el disefio, que constituye, en suma, una interesante apor-
tacién de la ingenieria naval espanola a los procedimientos de proyecto de propulsores.

2° Dada la igualdad de varios articulos para merecer el segundo premio, el Comité acordd dotar un
premio adicional, de forma que pudiera recompensarse tanto los trabajos técnicos como aquellos que ver-
saban sobre otros temas, tales como los economicos o legales.

Se acordd, pues, conceder el segundo premio «ex-aequo», dotado cada uno con 20.000 pesetas, a los
articulos:

«Representacion grafica en tres dimensiones por ordenador», del que son autores el Dr. Inge-
niero Naval D. Alfonso Osorio de Rebelléon y el Licenciado en Informatica D. José Luis Alvarez
Garcia, publicado en «Ingenieria Naval» en enero de 1982.

«Algunas reflexiones sobre el aprovechamiento econémico del desarrollo tecnolégico: la proble-
matica portuaria», del que es autor el Dr. Ingeniero Naval D. Gerardo Polo, publicado en «Ingenie-
ria Naval» en septiembre de 1982.

El primero se hizo merecedor del premio por su interés, utilidad y excelente presentacion, que hace
agradable su lectura, siendo ademés digna de resefnar su fecha de publicacién, que indica claramente la
anticipacion y prevision de los autores acerca de la linea de desarrollo que seguiria la utilizacién de los or-
denadores en nuestros dias.

En cuanto al segundo, el premio viene no sélo a recompensar el esfuerzo del autor para resumir de for-
ma clara las ideas expuestas en la VIl Conferencia Técnica Nacional de l|a International Cargo Handling
Coordination Association, permitiendo asi a los lectores de la Revista estar al tanto de lo en ella expre-
sado, como por poner el dedo en la llaga acerca del problema portuario y sus implicaciones econdmicas,
que pueden llegar a hacer infructuosos los intentos de desarrollo tecnoldgico del sector de Transporte Ma-
ritimo,

A los ganadores nuestra mas sincera enhorabuena.

CONVOCATORIA PREMIO F. E.I.N. 1983/85 PARA
ARTICULQOS PUBLICADOS EN «INGENIERIA NAVAL>

El Comité de Gestion del Fondo Editorial de Ingenieria Naval, en su dltima reunidn, ha aprobado las
bases por las que se regird el premio para la presente convocatoria, con cardcter bianual, y que son las
siguientes:

B S SHE S

1. El F. E. . N. concederd un primer premio, dotado con la cantidad de 100.000 pesetas, y un accésit,
de 75.000 pesetas, para los dos mejores articulos sobre temas profesionales que se publiquen en la
Revista INGENIERIA NAVAL en el periodo comprendido entre abril de 1983 y diciembre de 1985, am-
bos inclusive,

2° Los temas seran libres, y los trabajos, originales e inéditos (nho se tendrdn en cuenta los que se
hayan presentado a congresos, sesiones técnicas, conferencias, etc., o se hayan publicado en otros
medios).

3" La adjudicacion de los premios la realizaréd el Comité de Gestién del F. E. I. N., para lo que sera
convocado oportunamente.

4 La concesién de los premios queda supeditada a que en los 24 nimeros de la Revista se publiquen
un minimo de ocho articulos que cumplan con las condiciones de la base 2.

5 El premio se fallard y entregara antes de finalizar el primer semestre del afo 1985.

62 La Revista INGENIERIA NAVAL se compromete a publicar, dentro del periodo que comprende el pre-
mio, los articulos que se reciban en su Redaccion antes del 31 de diciembre del afio 1984. Cualquier
articulo recibido con posterioridad tendra preferencia para su publicacién, dentro de las posibilidades
que la programacién de la Revista ofrezca.

7% Cumplida la base 4’ el premio no podréd declararse desierto.
8. El fallo del jurado serd inapelable.
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LA MARINA MERCANTE ESPANOLA Y EL
MERCADO COMUN

Por Aquilino Blanco Alvarez (*)

Nos proponemos examinar en el texto que sigue las im-
plicaciones que para la marina mercante espanola tendra
la entrada de nuestro pais en la Comunidad Econémica
Europea. :

1. INTRODUCCION

La marina mercante de los diez

Seglin estadisticas de Lloyd's Register of Shipping a
primeros de julio de 1982 era como sigue:

Miles tons.
Num. de
Pais de registro buques TRB TPM
Alemania Federal ... ... ... 1.782 7.707 12.355
Erancla: T et i on e 1171 10.771 18.727
ITallaliy sz i tisair 1.663 10.395 17.044
Holandamese Lt mma i 1.228 5.393 8.430
Bélglca)tssicis i Tatndon 316 2.271 3.588
Gran Bretafa ... ... ... ... 2.826 22.505 35.990
Idandass il 165 239 277
Dinamareca ool 1.152 5.214 8.143
Greclaft b i 3.501 40.035 70.232
Europa de los diez ... ... 13.804 104.530  174.786
9% de la flota mundial ... 184 % 24,6 % 249 %
Espaiai ot 2.635 8.131 13.879
Porttigals s e o s e 356 1.402 2.221
Flota de los doce ... ... ... 16.795 114,053  114.063
% de la flota mundiai ... 223% 26,9 % 27,2 %

Segun tipo de buques, dichas flotas se descomponian
asi en miles de TRB:

El 24,9 por 100 que la flota de los diez representa en
términos de TPM en relacién con la flota mundial se co-
rresponde con que en términos monetarios su comercio
exterior extracomunitario representa alrededor del 25
por 100 del comercio internacional y el trafico portua-
rio, en Tm., el 21 por 100 del mundial.

Merece destacarse la marcada diferencia en el porcen-
taje que los distintos grupos de flota considerados repre-
sentan en la flota de los diez en relacion con la flota mun-
dial. Debe igualmente resaltarse que la flota mundial de
los diez es ligeramente méas joven que la mundial y que
dada la participacion que en la misma tienen los bugues
portacontenedores/convencionales y graneleros/minerale-
ros es una flota con una calidad tecnolégica considera-
blemente superior al promedio de la flota mundial.

Hay que poner de relieve también que en adicion a las
flotas segln registros nacionales, se calculh que los diez
paises del Mercado Comun tienen bajo banderas de con-
veniencia alrededor de 105.075.000 TRB = 197.075.000 TPM,
es decir, en términos TPM wuna flota ligeramente superior
a la suma de las nacionales. Si sumamos ambas flotas,
la flota griega representa alrededor del 56 por 100 de la
flota propiedad de paises de la Comunidad.

La Marina Mercante espaiiola

La magnitud de la misma a primeros de julio de 1982,
segun el Lloyd's, queda reflejada en los cuadros prece-
dentes. Procede poner de manifiesto lo siguiente:

1. En términos TRB la flota espanola ocupa el lugar
numero 12, con el 1,9 por 100 de la flota mundial.
Al ingresar en la CEE ocuparia el quinto puesto en-
tre los paises de [a Comunidad y la flota de la Co-
munidad alcanzaria el 26,9 por 100 de la mundial.

2. En cuanto a edad, ocupa el puesto ndmero seis en-
tre las flotas mas jévenes del mundo, con un 74

Graneleros vy Carga Portacontene-
Pais de registro Petroleros mineraleros convencional dores
Alemania Federal 2652 1.396 1.758 1.131
EranCIa . T ks ot R e i 6.557 1.097 1.111 503
Hallater ot mes et s 4,128 2.346 914 252
Holandairs e e in e b - 2.181 639 1.444 368
Belglogioss Siv o mn i sl e 274 1.086 251 164
GransBrelana . ol van ety 10.371 3.711 2.066 1.511
IElandad so i s b s e s R e 15 101 50 5
BInamartas e e e 2.557 480 735 833
Greclal i it a bt s 13.175 14.101 8.996 94
Etiropa delosidiez’ i i il initon 41.910 24957 17.325 4.861
% de la flota mundial ... ... ... ... ... 251 % 26,8 % 21,8 % 37,6 %
ESpana e ae i e s e 4919 1.078 1.073 78
% de la flota mundial ... ... ... ... ... 2.9 % 11 % 1,3 % 0,6 %
POTTHOAL Y. viavor bt e e s s b 769 133 316 . 9
% de la flota mundial ... ... ... ... ... 0,5 % 0,14 % 0,4 % 0,07 %
Composicién de la flota mundial por
griposEeNE s e e 39,3 % 22,0 % 19,0 % 3.0 %

(*) Cia. Trasatlantica Espafiola, S. A.
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por 100 de TRB menores de diez afos, contra un
58 por 100 de la flota mundial y 53 por 100 de la
flota de los diez.

3. El tonelaje medio de la flota espanola es notable-
mente mas bajo que el de la flota de los diez.

4. Otros aspectos diferenciales con la flota de los diez
son los siguientes:

— En la composicion de la flota espafiola los bu-
ques petroleros tienen mucha mayor pariicipa-
cion.

— Los buques cargueros convencionales tienen una
reducida participacién y los buques portaconte-
nedores la tienen casi insignificante,

Las conclusiones de este somero anélisis son las si-
guientes:

— La flota espafola es una flota importante, tanto por
su tamano como por su edad.

— Su ingreso en el Mercado Comin no supone para el
mismo ningun problema creador de desequilibrio,
por cuanto Espana aporta también traficos impor-
tantes.

— Con la incorporacion de la flota espanola, la flota
del Mercado Comin adguiere aldn mayor importan-
cia, con un 26,9 por 100 de la flota mundial y una
posicion mayoritaria dentro de la OCDE.

— La composicion de la flota espanola en cuanto a
tipo de buques es fruto de actitudes politicas mas
que de necesidades reales de los traficos genera-
dos por Espaia o de una participacion activa de la
flota espanola en transportes extranacionales:

* Hay un considerable exceso de flota petrolera
construida al amparo de reservas de cargas y
fletes protegidos que resulta excesiva para las
necesidades espafolas, incluso con amparos de
reservas de carga. Esta flota ha sido construida
a precios considerablemente méas altos que los
internacionales y es por tal razén poco apta
para competir en mercados internacionales,

* Hay una flota de graneleros construida también
mayoritariamente con el sefuelo de reservas de
cargas y fletes protegidos que apenas puede
competir en traficos extranacionales debido a
la carestia de su construccion,

* Hay una reducida flota apta para satisfacer las
exigencias de modernidad y eficiencia de las
lineas regulares exteriores, porque debiendo és-
tas trabajar a fletes rigurosamente internacio-
nales les resulta muy dificil generar la finan-
ciacion necesaria para las cuantiosas inversiones
de buques modernos que deben sobrepagar a
los astilleros nacionales; como minimo (tradi-
cionalmente), un 30 por 100 en relaciéon con los
precios internacionales.

Por cuanto a efectos préacticos a la liberalizacion de
traficos nacionales, ya ha procedido Espafia en gran me-
dida. La Marina Mercante espafola necesita que con ca-
racter urgente se proceda a una liberalizacion de sus po-
sibilidades de acceso a los recursos de explotacion a fin
de equipararse a las préacticas habituales del Mercado
Comun.

2, LA POLITICA MARITIMA DEL MERCADO COMUN

Partiendo del hecho de que el articulo 3 del Tratado
de Roma establece como sectores basicos de politica
comln la agricultura, el comercio exterior y los transpor-
tes, lo primero que sorprende es que, no obstante tales
previsiones, el transporte maritimo sea el sector en que
los progresos de integracién hayan sido menores, pese
a que el 85 por 100 de| comercio exterior de la Comunidad
se realiza por via maritima y la Marina Mercante tenga
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para la Comunidad la importancia que destacamos al prir-
cipio.

El retraso en la formulacién de una politica comin se
explica basicamente por lo siguiente:

a) Llas flotas mercanies de los paises miembros ie-
nian una firme tradicion, con modus vivendi que
les permitia - explotaciones razonables, No habia
motivos para alterar el statu quo. La entrada de
Inglaterra, Dinamarca e Irlanda en 1973 aviva el
interés de la Comunidad por los temas maritimcs,
y poco después se inician serios problemas ma-
ritimos a escala mundial.

b) No es hasta 1974, con la sentencia Van Heute,
que se aclara la plena aplicabilidad del Tratado de
Roma al fransporte maritimo.

En el Tratado de Roma de 25 de marzo de 1957 se de-
dica al transporte maritimo el titulo IV, que contiene los
articulos 74 al 84. Contiene, por supuesto, otras normas
definitorias que afectan también al transporte maritimo.

Un articulo que de forma directa afecta al transporte
maritimo es el 84 del titulo IV, que dice:

«1. Las disposiciones del presente articulo se aplican
a los transportes por ferrocarril, por carretera y por via
navegable.

2. El Consejo, estatuyendo por unanimidad, podré de-
cidir si pueden disposiciones apropiadas para la navega-
cién maritima y en qué medida y por qué procedimiento.»

Este articulo fue durante mucho tiempo objeto de inter-
pretaciones contradictorias sobre si las normas del Trata-
do de Roma eran o no aplicables al transporte maritimo
internacional, a las que sin duda contribuy6 el hecho de
que por disposicion del Consejo de 1962 se suspendiera
la aplicacidn de las Reglas de Concurrencia a la navega-
cion maritima y aérea, asi como l|a circunstancia de que
la Comunidad tolerara para la construccion maritima un
amplio sistema de ayudas que contravienen lo previsto
en los articulos 85 a 92 del Tratado v de que, por ejemplo,
los traficos de linea regular se desarrollan en todo el
mundo con arreglo a practicas aue chocan con una inter-
pretacion estricta de los articulos 85 y 86 del Tratado,
relativos a principios de concurrencia.

Por fin. el problema de interpretacion del citado ar-
ticulo 84 fue aclarado por sentencia de 4 de abril de 1974
del Tribunal de Justicia de las Comunidades de Luxem-
burgo, que fall6 contra |la pretensién francesa y declard
que los articulos 48 a 51 sobre libre circulacion de traba-
jadores son también plenamente ablicables al transporte
maritimo y que todas las normas de| Tratado de Roma lo
son igualmente.

El que la flota de los diez paises que componen actual-
mente la CEE hayan baiado en la ultima década de repre-
sentar un tercio de la flota mundial a representar actual-
mente un cuarto, no ha dejado de preocupar a los pai-
ses de la C, E. Por ello, la Comisién de Transportes prepara
en Bruselas la documentacion necesaria para tratar de
definir en 1984 una politica maritima comtn, unificada
y coherente.

Hechas las anteriores precisiones conviene aclarar que
al estudiar la politica maritima del Mercado Comin pro-
cede distinguir dos esferas:

1. Normas béasicas de derecho bésico contenidas en
el Tratado de Roma que directa o indirectamente
afectan al transparte maritimao.

2. Normas de derecho derivado.

Las primeras son las siguientes:

— Libertad de establecimiento y servicios.

— Libertad de movimiento de capitales.

— Libertad de circulacién de tripulaciones.

— Supresion de comercio de Estado y monopolios.
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— Régimen fiscal.
— Régimen de ayudas.

Las normas de derecho derivado se dividen en:

— Reglamentos (obligan directamente).
— Directivos (obligan sus objetivos]).
— Decisiones.

— Recomendaciones.

Y tiene como fin desarrollar la politica maritima
del Mercado Comtin partiendo de las premisas esta-
blecidas en el Tratado de Roma y tomando en consi-
deracion las exigencias de la coyuntura.

Los principios basicos de libertad de servicios de esta-
blecimiento, de movimiento de capitales y de circulacion
de tripulaciones, cumplidos los periodos transitorios de
implantacion, significan en la préctica la imposibilidad
de discriminar en un pais a los miembros de cualquier
otro pais comunitario en relacion con los propios nacio-
nales del primero. No son, pues, posibles restricciones a
las participaciones en capitales, prohibiciones o limitacio-
nes de tripulantes no nacionales ni condicionamientos de
establecimiento distintos de los exigibles a los propios
nacionales.

No obstante lo anterior, se toleran y perduran ain las
reservas de los traficos nacionales que habia antes del
Mercado Comun a favor de las navieras nacionales en
Francia, ltalia y Alemania, pues, aunque se han hecho
estudios para suprimirlas, no se ha llegado aln a la su-
presion.

La supresion de monopolios y comercio de Estado sig-
nifica que los servicios maritimos de cualquier miembro
de la Comunidad tienen en un determinado pais de la
misma igual acceso al mercado de cargas que los nacio-
nales del mismo, es decir, que han de desarrollarse en
régimen de competencia comunitaria, aunque en la prac-
tica este criterio de libertad no ha sido totalmente des-
arrollado y persisten limitaciones al mismo.

La tendencia a un régimen fiscal lo més homogéneo
posible es l6gica a fin de no distorsionar los principios
de economia de mercado que inspiran al Tratado de Roma.
Todos los paises del Mercado Comun tienen planteado
el IVA, pero los fletes de los transportes estan exentos
en la parte realizada fuera de los respectivos territorios
nacionales.

Y, finalmente, el régimen de ayudas a la marina y asti-
lleros, cuya desaparicién deberia ocurrir al amparo de las
previsiones del Tratado de Roma, persiste transitoria-
mente, aunque dentro de ciertas normas (la quinta di-
rectiva del Consejo de 28-4-81 dice que las ayudas a la
construccion naval deben ser transitorias y degresivas),
como situacion de emergencia justificada por la profunda
crisis que sufre la actividad maritima a nivel mundial y
por la situacién econémica en general.

En cuanto a las normas de derecho derivado, segun
hemos aclarado anteriormente, es a partir de 1974 en que
se aclara definitivamente la aplicabilidad al transporte
maritimo de las normas generales del Tratado de Roma
cuando se inicia su desarrollo. Desarrollo que, légica-
mente, tiene lugar en funcion de los problemas espe-
cificos que se plantean como maés perentorios para el
conjunto de los paises miembros. Examinamos seguida-
mente las acciones mds sobresalientes.

Examen actividades flotas del Este en algunos traficos

La actitud de practicas de «dumping» por flotas de los
paises del Este, principalmente la soviética, en muchos
de los traficos internacionales, especialmente de linea
regular, aceptando niveles de fletes muy por debajo de
los realmente basados en principios econdmicos de sana
economia, ha llevado a la Comisi6n de Transportes del
Mercado Comin a implantar un sistema de informacion
en algunos traficos importantes para las flotas europeas,
tales como los de América Central, Africa Oriental y Ex-
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tremo Oriente. Ello a fin de tener un conocimiento pre-
ciso acerca de las navieras que operan en tales rutas,
qué carga estan transportando y, en cuanto sea posible,
fletes que aplican. Decisiones varias de los afios 77, 78,
79, 80 y 81 cubren este problema,

Como otro motivo de preocupacion para la CEE lo-
constituyen los bajos fletes aplicados por el ferrocarril
transiberiano para el transporte de contenedores entre
Europa y Extremo Oriente, La Comision de Transportes
tiene también bajo estudio este problema.

Se trata en ambos casos de reunir informacién adecua-
da para la eventual toma de medidas de defensa de los
intereses de la marina comunitaria.

Aungue aln no se han llegado a adoptar medidas con-
cretas, la Comunidad cree que tales estudios han tenido
alguna influencia en una suavizacion de las practicas de
«dumping» citadas.

Seguridad y polucion maritimas

El desastre del «<AMOCO CADIZ» avivd e| interés de
la Comunidad por los problemas de seguridad maritima
y fruto de tal interés y de las discusiones UNCTAD en
relacion con las llamadas banderas de conveniencia y
consiguiente existencia de buques subestandard son las
siguientes acciones de la Comunidad:

— En 1978, recomendar a sus Estados miembros la
ratificacion del SOLAS 1974 y Protocolo 1978 a la
misma, del MARPOL 1973 (entrd en vigor en octu-
bre del 83) y Protocolo 1978 de la Convencion 147
de la OIT sobre normas minimas a observar en bu-
ques mercantes.

— Por una segunda recomendacion en 1978 se propone
la ratificacion de la Convencion Internacional 1978
sobre formacién de hombres de mar y expedicién
de certificados.

— En 1979 se recomienda la ratificacién de la Conven-
cién Internacional sobre Seguridad de Contenedo-
res (CSC) elaborada por IMCO.

Por sendas directivas del Consejo de 1979 se esta-
blece la disponibilidad de pilotos de altura muy cualifi-
cados para los bugues que naveguen por el Canal de la
Mancha y Mar del Norte, asi como las condiciones a
cumplir por los buques tanques (transporte de petréleo,
gases licuados y productos quimicos) que escalen en
puertos comunitarios.

Especial relieve merece la Convencion 147 de OIT,
pues supone una diferencia fundamental en relacion a
anteriores convenciones OIT respecto a la inspeccion de
buques. En tanto que en el pasado la inspeccién portua-
ria de un determinado Estado sélo podia inspeccionar
buques de otros Estados miembros de la Convencion y
habia una tendencia a que fueran las inspecciones del
registro del buque las que vigilaran su cumplimiento,
bajo la Convencidn 147 pueden ser inspeccionados bu-
ques de cualquier bandera. Los Gobiernos miembros de
la Convencién tienen derecho a ordenar la correcciéon de
cualquier deficiencia y, si fuera necesario, retener el
buque hasta la realizacion de los trabajos requeridos.
Sélo las naciones que han ratificado las Convenciones
de seguridad més importantes, tales como SOLAS 1974,
la Convencién sobre Lineas de Carga y las Regulaciones
Internacionales sobre Colisidn pueden ratificar la Conven-
cion OIT 147, subraydndose asi la relaciéon entre seguri-
dad y condiciones de empleo.

Como una prueba més de la voluntad de la Comunidad
de luchar contra los buques subestandard, el 26-1-82 los
ministros de Transportes de 14 paises (Alemania Fede-
ral, Bélgica, Dinamarca, Espana, Finlandia, Francia, Gran
Bretafia, Grecia, Holanda, Italia, Irlanda, Noruega, Suecia
y Portugal) firmaron en Paris un memordndum de enten-
dimiento, que entré en vigor el 1-8-82, y requiere la ins-
peccién por cada estado miembro de, como minimo, el
25 por 100 de los buques extranjeros gue escalen en sus
puertos. La inspeccién centrard su atencién en el cumpli-
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miento de convenciones internacionales basicas relativas
a la seguridad y lucha contra la polucion. Los tratados a
que se refiere son: Convencién 1955 sobre Lineas de Car-
ga, Convencion SOLAS 1974 y Protocolo 1978, MARPOL
1973-78, Convencion 1978 sobre Formacion de Hombres de
Mar y Expediciéon de Certificados, Reglas Internaciona-
les 1972 sobre Colision y Convencién OIT 147 sobre Estan-
dares Minimos para Buques Mercantes.

Para hacer mas efectivos los propésitos de inspeccion
previstos en el citado memorandum se estd en proceso
de establecer un sistema de informacién computorizada
que permita dirigir la inspeccion hacia los buques mas
probablemente subestandard y evitar repeticion de ins-
pecciones.

Cddigo de conducta para las Conferencias de Lineas
Regulares Maritimas de la UNCTAD

El Reglamento 954/79 fija el criterio de los paises miem-
bros del Mercado Comtn en relacién con la ratificacion
por los mismos del citado Codigo, como respuesta a los
deseos de los paises en vias de desarrollo de tener una
mayor participacion en los respectivos traficos de linea
regular con arreglo a la conocida férmula 40-40-20. E| pro-
ceder comunitario al respecto es como sigue:

— Aplicacion con los paises en vias de desarrollo sig-
natarios del mismo.

— No aplicacién entre miembros de la CEE ni, sobre
bases de reciprocidad, entre la CEE y otros miem-
bros de la OCDE que sean miembros del cdédigo.

— A los efectos del codigo, las lineas nacionales de
cada pais CEE son también lineas nacionales en los
demés miembros de la CEE y su participacion como
lineas nacionales se determinara por negociaciones
comerciales entre las lineas interesadas.

La Comunidad ha recomendado a todos sus Estados
miembros la ratificacion del cédigo UNCTAD con arreglo
a los criterios establecidos en el Reglamento 954/79. Con
la ratificacién por Alemania y Holanda en 1982 se alcanzé
el tonelaje previsto y el codigo entré en vigor el 6 de
octubre de 1983. Otros varios paises de la Comunidad
han establecido ya o estdn en proceso de establecer la
legislacion necesaria para la ratificacion.

Asi, pues, la actitud del Mercado Comiin ha sido deci-
siva a nivel mundial para una nueva politica mundial en
lo relativo a los servicios maritimos de linea regular.

Por tratarse de una convencion de tipo internacional, se
prevé que la aplicacion del cédigo UNCTAD prevalezca
sobre los convenios bilaterales, con lo que el tréfico de
linea regular deberia desarrollarse en un marco menos
incierto.

Espafia ain no se ha manifestado sobre su intencién o
no de ratificar el codigo ni respecto al «paquete de Bru-
selas». En todo caso, cuando Espafia ingrese en la Co-
munidad éste le seria de obligada acatacion.

Reglas de concurrencia

Como quiera que las normas béasicas de competencia
establecidas en los articulos 85 y 86 del Tratado de Roma,
en una interpretacion estricta, chocan en el trafico ma-
ritimo de linea regular con la practica universalmente
aceptada de las conferencias de fletes, el Consejo tra-
baja sobre un proyecto de Reglamento que interpreta los
citados articulos aceptando tal préactica maritima como
un medio para equilibrar los intereses de las lineas con-
ferenciadas y de los embarcadores.

Tres son los puntos basicos al respecto: en primer lu-
gar, las conferencias, incluso las cerradas, estédn exentas
de la consideracién de cartel, sin necesidad de notifica-
cién, a condicién de que no ejerzan ninguna discrimina-
cion basada en la nacionalidad de los embarcadores; en
segundo lugar, diferencias de fletes que a primera vista
pudieran parecer discriminatorias, se pueden considerar
aceptables si econémicamente estan justificadas, y en
tercer lugar los premios dz fidelidad, basados en condi-
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ciones especificas y similares a los entendidos del Coé-
digo UNCTAD, son aceptables y deben ser respetadas
por los embarcadores.

No se establecen normas para el ingreso en las confe-
rencias ni se establece la obligacién de que sean abiertas
o cerradas. Se prohibe cualquier discriminacion respecto
a pais de origen y destino para las mismas mercancias
en la misma ruta, Los embarcadores deben tener libre
acceso a las tarifas de fletes y otras condiciones de
embarque, pero no se exige ni el registro de las tarifas
ni de los acuerdos de conferencia.

Tales normas no solo toman en consideracion la forma
en que la Comunidad ratifica el Cédigo UNCTAD, sino
que reconocen la posibilidad de negociaciones con pai-
ses no miembros de la Comunidad con actitudes dis-
tintas respecto a las conferencias, Es decir, prevén meca-
nismos para resolver los problemas de extraterritoriali-
dad de normas, cual es el caso del conflicto entre la le-
gislacion europea y la estadounidense en el estado actual
de ésta.

Junto con la ratificacion del Cddigo UNCTAD cuando
sea aprobado, el citado Reglamento de normas de compe-
tencia se constituye un cuerpo de politica maritima suma-
mente importante para las lineas regulares,

3. PROBLEMATICA PARA ESPANA POR SU INGRESO EN
EL MERCADO COMUN

Pademos clasificar los problemas en dos grupos:

— De acomodacién legislativa.
— De orden interno.

Que analizamos a continuacién siguiendo un orden simiiar
a como lo hemos hecho respecto al Mercado Comin.

Libertad de establecimiento

El articulo 52 del Tratado prevé la libertad de estable-
cimiento para toda persona o sociedad de otro pais miem-
bro, en las mismas condiciones que fije la legislaciéon na-
cional de que se trate para sus propios ciudadanos o so-
ciedades. Asi, pues, como consecuencia de la adhesion
de Espana, cualquier empresa naviera comunitaria se po-
dré establecer en Espana y, viceversa, cualquier empresa
espafola se podréd establecer en el resto de los paises
de la Comunidad y ejercer el transporte maritimo en con-
diciones de igualdad con los nacionales del lugar donde
se establezca.

Ahora bien, actualmente la participacion extranjera en
el capital de navieras espanolas no puede exceder del
40 por 100, segun lo establecido en el decreto 390/66,
a menos gue se obtenga autorizacion expresa del Conse-
jo de Ministros. Los decretos 3021/74 y 3023/74 regulan
también las inversiones extranjeras.

Algin avance liberalizador constituye el decreto 62/81,
que califica la inversion como extranjera sélo en base a
la procedencia del capital, no asignando la consideracion
de extranjera a la hecha por un extranjero residente en
Espaiia, salvo si su inversion procede del exterior.

Cabotaje nacional

Por cuanto dentro del Mercado Comun se siguen respe-
tando las anteriores préacticas de reserva de trafico de
cabotaje nacional para las navieras nacionales en todos
sus miembros (no tenian reservas ni las tienen Bélgica,
Holanda, Irlanda y Gran Bretafia), es de prever que
Espana pueda mantener la reserva del cabotaje nacional
en la forma prevista en la ley 12-5-56 y dentro del Mer-
cado Comun. La Unica condicion al respecto serd que
sean residentes en Espafia quienes realicen tal tréfico.

Tripulaciones

La exigencia establecida en el articulo 24 de la Ley
de 12-5-56 en el sentido de que las dotaciones de los
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buques espafoles deberan ser espanolas en condiciones
normales de navegacion, salvo en casos de fuerza mayor,
en que podrén ser extranjeros tripulantes subalternos has-
ta, como méaximo, la quinta parte de la plantilla total, debe-
ra desaparecer porque infringe el articulo 48 del Tratado.
Tales limitaciones deberan desaparecer en relacion con
los nacionales de los demds miembros del Mercado Co-
mun, con la excepcion del capitéan, que, en virtud de las
funciones publicas inherentes a su cargo, segun el ar-
ticulo 58 del Tratado, deberd ser espaiiol.

El efecto de esta libertad de tripulaciones dentro de la
Comunidad, si algin efecto tiene, serd beneficioso para
las tripulaciones espafolas, que asi tendrén mayores posi-
bilidades de empleo.

Comercio de Estado

Las reservas de carga establecidas por la orden de la
Presidencia del Gobierno de marzo de 1963, respaldadas
también posteriormente por 6rdenes del Ministerio de
Comercio de 12-12-72 y 24-2-77, deben cesar en virtud de
la exigencia del Tratado de libre circulacién de mercan-
cias. En la practica el Gobierno espafol ya va paulatina-
mente reduciendo la lista de mercancias de comercio de
Estado. Pero quedan todavia partidas muy importantes y
a veces vitales para la flota espanola, construida a pre-
cios notablemente superiores a los internacionales, Por tal
razon, un periodo de adaptacién progresiva seria nece-
sario. Y no debiera resultar imposible, por cuanto parece
que varios paises europeos miembros del Mercado Co-
mun siguen manteniendo reservas de bandera, a veces re-
cogida en normativa expresa y otras por via de préactica
administrativa.

Régimen fiscal

Si bien, en principio, todo tipo de ayudas es incom-
patible con los criterios de economia de mercado pre-
vistos en el Tratado, la crisis por la que atraviesan la
industria de la construccién naval y el transporte mari-

timo han llevado a la Comisién de Transportes y al Con-,

sejo del Mercado Comun a autorizar condiciones de cré-
ditos especiales, ayudas a la inversion y de socorro a
empresas en crisis bajo un condicionamiento definido.
Al mismo habrian de ajustarse el sistema espanol de Pri-
mas a la Construccion Naval y Desgravacion Fiscal a la
Exportacion, asi como las condiciones de financiacidn.

No parece que, bajo este concepto, las condiciones es-
panolas vayan a ser modificadas apreciablemente.

De dificil justificaciéon podrian ser las Primas a la Na-
vegacion para potenciar las lineas regulares exteriores
espafolas.

Normas de seguridad y polucion

Espafia no tendra ningtin problema al respecto porque
ya estd totalmente en linea con la politica del Mercado
Comin. En la mayoria de los casos se trata de la apli-
cacién de normas derivadas de convenciones y protocolos
de organismos, tales como OMI, Comité de Transportes
Maritimos de OCDE, de UNCTAD y OIT, a los que Espafia
pertenece y cuyas resoluciones aplica.

Refiriéndonos ahora a los problemas que hemos deno-
minado de orden interno, citaremos:

— La imposibilidad de importar bugues de nueva cons-
truccién o segunda mano que viene sufriendo el ar-
mador espafol, a quien en la practica se tiene su-
jeto a un monopolio de construccién naval nacional.

— La obligacién de reparar en Espaia.

— La obligacién de asegurar en Espafia.

— La obligacién de llevar sélo tripulaciones espafolas.

— Una fiscalidad discriminatoria.

Todas estas circunstancias, y muy especialmente la
construccién en Espafia, encarecen sus costos de explo-

tacion de tal modo que dificilmente pueden competir en
los traficos internacionales.
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Tan absurda situacion debe desaparecer con motivo de
la entrada de Espaiia en el Mercado Comun, pues es difi-
cil concebir que, frente a la obligacién de admitir la li-
bre participacion comunitaria en navieras espafolas hasta
el 100 por 100, y la transferencia de buques desde los
mismos, no vaya a concederse al naviero espanol la fa-
cultad de importar y reparar en condiciones similares a las
que tienen tales paises,

En tal respecto el naviero espanol no teme la integra-
cion en el Mercado Comdn.

Lo que evidentemente careceria de sentido seria un sal-
to directo de su situacién actual a condiciones plenas de
Mercado Comiun. Por ello una progresiva liberalizacion de
las actuales restricciones respecto al acceso a los me-
dios de produccién, y una prevision de soluciones que
sustituyan al concepto de carga de Estado por reservas
en funcion de otras consideraciones, resultan absolutamen-
te necesarios para que las navieras espafolas no accedan
al Mercado Comiin sin el vigor necesario para sobrevivir
dentro de sus condiciones.

4. ESTADO DE LAS NEGOCIACIONES PARA EL INGRESO
DE ESPANA EN EL MERCADO COMUN

De los 17 capitulos en gue se han dividido las negocia-
ciones a finales de 1983, estdn cerrados los seis si-
guientes:

— Movimiento de capitales.’

— Transporte.

— Politica regional.

— Libertad de establecimiento.

— Armonizacion de legislaciones.

— Cuestiones econdmicas y financieras.

Es decir, estdn cerrados todos los que afectan directa-
mente al transporte maritimo. De los términos en que han
sido cerrados se deriva lo siguiente para la marina mer-
cante:

Desde el momento inicial de la adhesién de Espafia al
Mercado Comdn tendremos en lo referente a marina mer-
cante y a los paises miembros del Mercado Comin:

— Libre circulacion de capitales.

— Libertad de establecimiento.

— Libertad de tripulaciones.

— Desaparicion del comercio de Estado.

Por razones de pura légica para dicho momento:

a) La libertad de establecimiento debera ser regulada
convenientemente para que sin que exista discrimi-
nacién de los restantes nacionales del Mercado Co-
mtn en relacién con los espafioles, no quede la
puerta abierta a situaciones que pudieran perjudicar
notoriamente los intereses generales de Espafa. Es
una préactica comun,

b) Si bien es cierto que el llamado comercio de Esta-
do tiene que desaparecer, debe ser posible por
otras vias la reserva, aunque s6lo sea con carécter
transitorio, de algunas cargas a favor de la flota es-
pafola. Aunque esto va contra los principios gene-
rales del Mercado Comun, por cuanto la politica
maritima comin no ha sido adn suficientemente
desarrollada, existen tales précticas, por ejemplo,
en Francia,

¢) La actual imposibilidad de importar bugues de nue-
va construccién o segunda mano, reparar fuera de
Espaia, etc., que viene padeciendo el armador es-
pafol, tiene que desaparecer a fin de colocarlo en
pie de igualdad con sus competidores del Mercado
Comtin y para que haya congruencia con las liber-

(Sigue en la pag. 71.)
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Proyecto de hélices
para minimo consumo
de combustible (*)

Dr. M. Honkamen (*%)

RESUMEN

Es normal, todavia en la actualidad, proyectar la hélice
para una condicion que se alcanza solamente durante las
pruebas. Existe un conflicto de intereses entre los cons-
tructores y los armadores debido a que el astillero desea
cumplir con la velocidad contractual en pruebas con una
potencia lo mas baja posible, mientras que el armador
estaria interesado en una economia total del buque. El
oroyecto de una hélice optima para un punto que se al-
canza quiza sélo una vez durante la vida del barco, no
puede justificarse desde el punto de vista de la econo-
mia de combustible.

Conseguir una hélice que sea capaz de obtener el mi-
nimo consumec de combustible bajo ciertas condiciones
de funcionamiento no es un proceso sencillo. Si el pro-
yecto se basa en datos de series es posible una formu-
lecién matematica que optimice las dimensiones del pro-
pulsor con respecto al minimo consumo en unas condi-
cicnes de operacion dadas del buque, pero no puede,
realmente, ser abordado con hélices de serie. La necesidad
de utilizar hélices de gran diametro reduce al minimo los
huelgos con tendencia a provocar problemas graves de
vibraciones, que se resuelven, por ejemplo, utilizando hé-
lices oblicuas (skew) para las que no existen, con sufi-
ciente amplitud, datos sisteméaticos de modelos. Sin em-
bargo, el proyecto no presentara problemas si se usan
métodos detallados, pero un correcto analisis inverso
(off-design analysis) sera absolutamente necesario por
complejo que pueda ser.

La filosofia de proyecto presentada en este trabajo se
basa en la idea de que partiendo de un proyecto conven-
cional se puede proyectar un juego de hélices con dife-
rentes geometrias y se realiza un detallado analisis de
comportamiento en condiciones reales de trabajo. De esta
informacion se escogen las caracteristicas principales de
la hélice y se calcula un punto medio de proyecto para la
hélice final. Se presenta un ejemplo detallado de pro-
yecto para un transporte de productos.

NOMENCLATURA

a = relacién de érea desarrollada.
C = coeficiente de bloque.

D = diametro de la hélice, m.

f = consumo de combustible, t/d.
fo = coeficiente de flujo,
J=wv,/nD = coeficiente de avance.

n = velocidad de giro, Hz.
mjo presentado en el ISSHES-83.

(**) M. G. Honkanen Ltd. Finlandia.
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ABSTRACT

It is a normal practice even today to design a ship pro-
peller for a condition that is reached only during the trials.
A conflict of interests exists between the builders 2nd the
owners because the shipyard wants to fullfill the contrac-
tual trial speed at the lowest possible power level, whereas
the owner should be interested in an overall economy of
the ship. To design an optimum propeller for a point that
is perhaps reached only once during the lifetime of the
ship may not be justified from the fuel economy's point
of view.

To obtain a propeller that is able to yield the minimum
fue! consumption under certain operating conditions is
by no means a trivial procedure. If the design is based
_on model series data, a mathematical formulation that
optimizes the propeller dimensions with respect to mini-
mum fuel consumption under given operating profile of
the vessel becomes possible, but reality cannot be faced
with series propellers. The need of using large diameter
propellers reduces the clearances to their absolute minima
tending to cause severe vibration problems. These are
solved e.g. by using highly skewed propeliers, and no
systematic model data exists for these in a sufficient
extent. The design will however present no problems if
detailed propeller design methods are used, but the ac-
curate off-design analysis will then become an absolute
necessity however complex it may he,

The design philosophy presented in this paper is based
on the idea, that starting from a conventional design, a
set of propellers with different geometries is designed
and a detailed performance analysis in real operating en-
vironment is performed. The main characteristics of the
propeller are chosen from this data, and an average design
point is calculated for the final propeller. A design exam-
ple for a product carrier is presented in detail.

k: = T/pn*D"* = coeficiente de empuje.

ko = Q/pn°D® = coeficiente de par.

Py = potencia efectiva, kW (MW),
Po = potencia en el eje, kW (MW).
P = paso de la hélice, m.
p=P/D = relacion de paso a 0,7R,

pi = probabilidad de suceso.

Q = par de la hélice, kNm.

iT: = empuje de la hélice, kN.

t — coeficiente de deduccién de empuje.
Vv = velocidad del buque, kn.



Numero 584

= velocidad del buque, m/s.

= velocidad de avance, m/s.
coeficiente de estela de Taylor.
= namero de palas,

coeficiente de ponderacion.
desplazamiento, t.

carga de trabajo, N/mm-,

BsNsg <<
1 o | |

&
Il

1. INTRODUCCION -

El aumento del precio del combustible ha concentrado
el interés de todos los comprometidos en el proyecto y
explotacién de los buques en el rendimiento de la planta
propulsora. La hélice es una parte importante que contri-
buye a ese rendimiento. El concepto de rendimiento se
define, normalmente, como la relacion entre la potencia
aportada y la potencia obtenida, y s6lo se puede medir en
condiciones constantes en el tiempo. Sin embargo, el ar-
mador paga la factura del combustible sin conocer nada
sobre el rendimiento en condiciones ideales de pruebas,
sino basado en la utilizaciéon real del buque en varias
condiciones del tiempo y a diferentes niveles de opera-
cioén. La necesidad de proyectar hélices de mayor rendi-
miento para las condiciones reales de operaciéon ha sido
claramente demostrada durante los Gltimos afios en que
varios petroleros han cambiado las hélices, ahorrando sus
armadores sustanciales sumas de dinero.

El tratamiento tedrico del problema no es facil. En pri-
mer lugar, se necesita un método fiable de anélisis inver-
so, dado que es practicamente imposible obtener todas
las caracteristicas necesarias de la hélice de los ensayos
con modelos. En segundo lugar, es necesario un proyecto
racional gue permita el proyecto de la hélice para condi-
ciones variables de operacion. En tercer lugar, quizé la
parte mas dificil, se necesita informacién realista sobre
los niveles de operacion del buque, junto con ideas pro-
pias contrastadas, a fin de conseguir establecer condicic-
nes medias representativas de operacion.

Los temas relacionados con el proyecto de una hélice
de buen rendimiento se discuten a lo largo de un ejemplo.
Al principio se aplica una filosofia convencional de pro-
yecto al célculo de una hélice para un transporte de pro-
ductos, Los datos del buque fueron proporcionados por
sus armadores, Henry Nillsen Ltd. Las principales carac-
teristicas son:

Eslora entre perpendiculares L = 162.00 m
Manga de trazado B= 26,00 m
Calado a plena carga T =""10-77:m:
Desplazamiento A= 375371,
Calado en lastre Ti=eeher55m
Trimado en lastre 8T= 230 m
Desplazamiento A = 18.980 t.

Velocidad méaxima Vi="":16.0kn.

Los datos principales de la propulsién son:

Potencia en el eje Py = 7.798 kW
Diametro de la hélice = 5,600 m.
Velocidad de giro n = 2,000 Hz
Relacién de paso p = 0,758
Relacién de &rea desarrofiada ax = 0,640
Coeficiente de estela w = 0,289
Deduccion de empuje t=0,178
Rendimiento rotativo nR = 1,006

El objeto del estudio era encontrar cualquier posible
fuente de ahorro de combustible que estuviese oculta en
la hélice. Por esta razéon se acometié una reconsidera-
cion completa del proyecto de la hélice utilizando los
principios mencionados anteriormente.

Como es normal en proyectos de esta clase, no se dis-
ponia de datos suficientes. No existian los resultados de
los ensayos de resistencia y propulsion y hubo que sus-
tituirlos por calculos tedricos. EI método de Holtrop y
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Mennen (1) ha demostrado ser muy aproximado. En nues-
tra compafia se utiliza una modificacion de (1) para te-
ner en cuenta el efecto del trimado sobre los coeficien-
tes de resistencia y propulsion. Utilizando este programa
se abtuvieron los datos de resistencia y propulsiéon para
las condiciones de plena carga y lastre. La comparacion
de los valores obtenidos para plena carga con los resul-
tados de pruebas se presentan en la figura 1.

PE Effective Power vs Speed
MW
Trial results . 5
oy
| Full load Ballast
0 i1 L I i i L . L L A i
10 1S Speed kn

Fig. 1.—Curvas de potencia.

2. PROYECTO CONVENCIONAL

El primer paso en todo proyecto de hélice es la deter-
minacién de fas dimensiones principaies y el proyecto de-
tallado de la pala. Utilizando la serie B de Wageningen (2)
se comprobé que la hélice existente respondia a un buen
proyecto, Para este caso particular se encontré que cin-
co era el nimero de palas méas favorable. También se
comprobé que la relacién de area de pala podia redu-
cirse sin aumentos importantes de cavitacion. El dia-
metro de la hélice no podia sobrepasar los 5,6 m. debido
a exigencias de huelgos. La oblicuidad (skew) de las pa-
las se aumentd por la misma razén. Como conclusion, el
tinico parametro principal a optimizar era la velocidad de
rotacion o, quizds, la relacion de area de pala. El material
de la hélice era bronce Ni-Al y los célculos de resisten-
cia se basaban en una carga de trabajo de 60 N/mm® para
permitir cierta sobrecarga en las palas.

La optimizacién se realizé utilizando un programa de
linea sustentadora basado en la teoria de Lerbs (3), con
algunas modificaciones y correcciones de la superficie
de sustentacion introducidas por Morgan, Silovic y Den-
ny (4). El programa se ha ampliado con mayores datos
de las secciones de la pala, asi como calculos detalla-
dos de resistencia, resultando un sistema de proyecto de
hélices totalmente tratado en ordenador. Utilizando un
programa de este tipo se pueden tomar continuamente
en consideracion todos los factores que afectan al pro-
yecto durante las diferentes fases del mismo.

La hélice proyectada fue la siguiente:

Diametro D = 5,600 m.
Velocidad de giro n = 1,683 Hz
Relacion de paso p=:-1,031
Relacion de area desarrollada ar = 0,440
Rendimiento en aguas libres no = 0,571
Rendimiento total nt = 0,660

El diagrama de la hélice es el de la figura 2.

El proyecto se analiz6 con la ayuda de un programa de
andlisis inverso, que se describe més adelante, y el con-
sumo medio de combustible resultd ser un 2 por 100 su-
perior que con la hélice existente. Ello proporciond el
primer hallazgo de este trabajo: la menor area de pala
no es siempre la mejor. La razon es sencilla, dado que
los perfiles pueden llegar a ser demasiado gruesos, pro-
vocando aumentos importantes en la resistencia y, con-
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Minimum aE

Fig. 2.—Hélice convencional.

secuentemente, disminuciones en el rendimiento. Una com-
probacién numérica de este hecho se puede encontrar
en la referencia (5), donde Van Oossanen recoge un ra-
pido aumento de resistencia cuando la relacion a:/Z es
menor de 0,15. Ver figura 3 reproducida de (5). Para hé-
lices de alta velocidad se sabe que el aumento es aln
més pronunciado que el de la figura, Consecuentemente,
la relacion de area de pala se incluye en este caso par-
ticular como un pardmetro adicional de optimizacion.

Es interesante sefialar que dicha relacién puede optimi-
zarse con hélices supercavitantes, pero esta cuestion no
se trata en este trabajo.
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FIG. 15 THREE - DIMENSIONAL EFFECT ON MINIMUM ORAG COEFFICIENT OF
EQUIVALENT PROFILE OF WAGENINGEN B-SERIES PROPELLERS.

Fig. 3.—Aumento de resistencia del perfil para pequeias relaciones de
: érea (5).

3. ANALISIS INVERSO

Es evidente que para poder seguir adelante se nece-
sitan las caracteristicas de la hélice. Se pueden obtener
bien haciendo ensayos con modelos o por medios ana-
liticos. EIl método de Lerbs puede utilizarse en sentido
inverso, lo que significa que, conociendo la geometria de
la hélice, se determina el flujo a su alrededor a diferentes
relaciones de avance. Este célculo se conoce normalmen-
te como anélisis inverso. Sin embargo, existe el problema
de que la iteracién introducida en el proceso es muy
poco convergente, pero puede resolverse de acuerdo con
Van Ooossanen (5) usando un esquema especial de ite-
racion. Otra posibilidad es la proporcionada por Honka-
nen en la referencia (6), no publicada, en la que el mé-
todo original de Lerbs se modifica utilizando un tratamien-
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to mas sofisticado de la condicion limite del flujo. Los
resultados del programa de ordenador basado en (6) se
comparan razonablemente bien con los datos experimen-
tales. (Ver figura 4 de la referencia [7].) La hélice ana-
lizada es contra-rotatoria, pero los resultados son tipicos
para cualquier propulsor.

Off-Design Calculation

1 k
T
k 5 kq
10k
o} al ;
o} N
ok
—— Experiment
+ Calculated X N
0 5 i J

Fig. 4.—Analisis inverso.

4. PROYECTO PARA CONDICIONES REALES DE OPE-
RACION

Con el programa de analisis inverso en cinta magné-
tica se esta en condiciones de iniciar el proyecto de
hélice que minimice el consumo de combustible en con-
diciones reales de operacion. Basados en las experien-
cias recogidas con anterioridad, se escogieron como pa-
rdmetros de optimizacion la velocidad de giro y la rela-
cion de érea desarrollada. E| proceso llevé a proyectar
nueve hélices diferentes utilizando el programa descrito
mas arriba. Se seleccionaron tres relaciones de drea de
pala y tres velocidades de giro y todos los proyectos se
hicieron para la velocidad y potencia maximas, Los calcu-
los de resistencia se basaron en una carga de trabajo de
60 N/mm’, como ya se dijo. El didmetro se fij6 en
D = 5,600 m.

4.1. Condiciones de operacion

La eleccion de las condiciones de operacién se baso,
por un lado, en la experiencia sacada de la préctica vy,
por otro, en evaluaciones subjetivas. En algunos momen-
tos se utilizd directamente el perfil de operacion en por-
centaje del barco para determinar la condicion media de
operacién. Este método, sin embargo, puede ser criticado,
dado que el consumo de combustible es groseramente
proporcional a la potencia del motor. Por ello el consumo
medio de combustible es proporcional a la fraccién de
tiempo pasado en ciertas condiciones y al consumo del
motor durante ese tiempo. Esto, a su vez, hace suma-
mente complejo el problema, dado que la potencia obte-
nida es justamente la cantidad que se quiere determinar.
Para simplificar el problema, en lugar de la probabilidad
de suceso se utilizan coeficientes de ponderacion propor-
cionales a la potencia efectiva o, sencillamente, a la velo-
cidad al cubo como en la férmula del Almirantazgo, en la
forma siguiente:

Wi = P

Wi = pi . Pg: (1)
[¢]

W = Di

wi = pi. Vi° A2 (2)
donde

w; = Coeficiente de ponderacion de la condicion i.
p; = Probabilidad de la condicion i.

P = Velocidad de barco en la condicién i.

A; = Desplazamiento en la condicion i.
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Cada coeficiente de ponderacion puede normalizarse
dividiéndolo por la suma de todos los coeficientes.

La experiencia ha demostrado que no deberian selec-
cionarse demasiadas condiciones de operaciéon para el
analisis. Entre los factores que afectan la eleccion de las
condiciones de operacién estan la velocidad, el despla-
zamiento -y la resistencia. El buque puede utilizar diferen-
tes velocidades a efectos operacionales o la velocidad
puede verse afectada por perturbaciones externas, como
el estado de la mar. El petrolero ejemplo de este tra-
bajo es un buque tipico que opera a diferentes despla-
zamientos, plena carga y lastre. La resistencia depende
tanto de la velocidad y del desplazamiento como de fac-
tores externos, tales como olas, movimientos del buque
y estado del casco. No es posible obtener cientificamente
datos ajustados para un barco concreto y, de hecho, es-
tos datos varian con el tiempo. Pero no debe existir pre-
ocupacion por ello, dado que los valores medios calcu-
lados con la ayuda de los coeficientes de ponderacion no
son demasiado sensibles a sus valores numéricos.

Basados en datos deducidos de la experiencia, se esco-
gieron las siguientes condiciones de operacion, probabi-
lidades correspondientes y coeficientes de ponderacion
para e] petrolero de productos objeto de la investigacion:

i Descripcion V, kn pi wi

1 Plena carga 14,5 0,49 0,56
2 Plena carga 12,0 0,21 0,12
3 Lastre 155 0,24 0,28
4 Lastre 13,0 0,06 0,04

Es de senalar que los coeficientes de ponderacion se
aplican para definir una condicion media de operacion que
se utiliza en la etapa final del proyecto, mientras que las
cifras de consumo medio se obtienen de la probabilidad
de suceso, como es habitual.

4.2, Analisis de comportamiento

Las series de nueve hélices tienen que analizarse de
forma que se puedan determinar las cifras de consumo
medio de combustible en las condiciones de operacidn
seleccionadas. El andlisis inverso se hace utilizando los
métodos descritos més arriba. Como resultados se ob-
tienen las caracteristicas de las que se deducen la ve-
locidad de rotacion y la potencia absorbida por la via
usual, calculando para cada velocidad la relacién

kT PF_
= (3)
J* D*.v'.(1—1) . (1 —w)*

de la cual se obtienen facilmente el coeficiente de avan-
ce J y los coeficientes de par y empuje. Conociendo estos
datos y las pérdidas mecanicas en la linea de ejes, se
establece la potencia al freno del motor y, consecuente-
mente, el consumo.

La optimizacion consiste en determinar |la velocidad de
rotacién y relacién de 4rea de pala que hagan minimo el
consumo medio de combustible. Esto se puede hacer por
uno de dos caminos: bien refiriendo las cifras medias
de consumo a la velocidad de rotacién y relacion de
area, determinando el o6ptimo por el procedimiento nor-
mal, bien definiendo un esquema especial de optimizacidn,
como hace Triantafyllou en (8). En este segundo caso las
hélices tienen que extenderse en series con la relacion
de drea y la relacion de peso como variables, después
de lo cual las caracteristicas de la hélice pueden repre-
sentarse por polinomios en J. Los coeficientes de los
polinomios se encuentran utilizando andlisis de regresion
multivariable en el juego de hélices en cuestién. Los
coeficientes de avance y de paso desconocidos se en-
cuentran resolviendo un sistema de ecuaciones con tan-
tas incognitas como ecuaciones.

Sin embargo, en este trabajo los valores del consumo
se calculan de una forma directa de las curvas de resul-
tados. Los consumos medios de los nueve propulsores son:
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n ae 0,64 0,74 0,84
1,50 21,78 21,42 21,78
1,75 21,53 21,15 21,54
2,00 21,71 21,28 21,75

Estas cifras, en toneladas por dia, se han calculado por

i

donde

f = Consumo medio de combustible, t/d.
p: = Probabilidad de ia condicion de operacion i.
f. = Consumo en t/d en la condicién de operacion i,

Se debe significar que la hélice con la relacion de
area 0,64 y 2,00 Hz es la que estd instalada actualmente
en el buque.

Los resultados revelan adicionalmente que se encuen-
tra un consumo minimo distinto con una relacién de &rea
de pala de 0,739 y una velocidad de rotacion de 1,794 Hz.
Estos valores arrcjan un ahorro de 2,6 por 100 con rela-
cion a la hélice instalada y de 4,6 por 100 en compa-
racion con la que tiene una relacion de drea de pala mi-
nima (fig. 2).

Se senala finalmente que la velocidad éptima de rota-
cion mencionada se refiere a la velocidad maxima del
motor a maxima potencia, dado que ésta era la condicion
de proyecto del juego de nueve hélices sobre las que se
basaban los resultados.

4.3. Proyecto final

El proyecto de la hélice definitiva se hizo en dos eta-
pas. La primera fase comprendia el proyecto para la ma-
xima potencia basada en la velocidad rotaciéon 6ptima, El
ajuste final se hizo calculando un punto medio de pro-
yecto tomado de los resultados del andlisis inverso de
la primera fase. Los coeficientes de ponderacion se in-
troducen en esta etapa, dado que el punto medio de
proyecto se calcula con la ayuda de ellos. Puede argu-
mentarse si es posible o no definir una media por un
modelo matemético que no es lineal en todas sus va-
riables, pero la practica ha demostrado que la filosofia
del punto medio de proyecto produce hélices que se com-
portan muy bien bajo las mas variables condiciones de
operacion.

Por lo tanto, se ha escogido para proyectar la hélice
para la relacion de avance y coeficiente de par medios
ponderados:

J=;W,,J, [5]
I

ko =Z W. kui [5]'
i

donde

J = Coeficiente de avance en el punto de proyecto.
J; = Coeficiente de avance en la condicién de opera-
cion i.
ko = Coeficiente de par en el punto de proyecto.
koi = Coeficiente de par en la condicidon de operacidn i.
w; = Coeficientes de ponderacién.

Ademas se ha decidido explicitamente tomar la veloci-
dad media de rotacion como el valor representativo de
proyecto, dado que hay una cierta correlacion con la po-
tencia media del motor; asi:

n=Z w.m (7)
i

donde
n: = Velocidad de rotacién en la condicion de opera-
cion .
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Definido el punto medio de proyecto, se puede pro-
yectar la hélice definitiva. La necesidad de este punto
medio puede no aparecer clara, pero, a efectos de obte-
ner buenas condiciones de trabajo para la hélice con va-
rias cargas, su influencia sobre el proyecto detallado de
la pala debe tenerse en cuenta por un adecuado proceso
ponderado.

Debido a que el punto medio de proyecto tendrd una
carga menor que la condicion méxima posible, habra mar-
gen insuficiente frente a la cavitacion y la resistencia si
no se tienen en cuenta consideraciones especiales, El
margen de cavitacion puede asegurarse introduciendo un
coeficiente de flujo que multiplique el nimero critico de
cavitacion en cada posicion radial de la pala. La expe-
riencia ha demostrado que la cavitacién con cargas ele-
vadas se evita si el coeficiente de flujo se hace pro-
porcional al empuje y a la velocidad relativa, de la for-
ma siguiente:

T Ve e T
donde

f. = Coeficiente de flujo que multiplica el ndmero
critico de cavitacion.
T = Empuje de la hélice.
v, ., = Velocidad relativa a 0,7 R,
La resistencia se puede garantizar de una forma similar

haciendo que la carga de trabajo sea inversamente pro-
porcional al empuje:

Oy —_—

T

Los resultados del analisis del comportamiento de la
hélice proyectada para maxima potencia fueron:

Caso J ka n, Hz
1 0,5803 0,0356 1,632
2 0,5977 0,0344 1,309
3 0,5697 0,0363 1,596
4 0,5941 0,0346 1,280
Medio 0,5800 0,0356 1,569

La hélice definitiva se proyecté utilizando el punto de
proyecto determinado anteriormente. El dibujo se repre-
senta en la figura 5.

Optimum a

E

<
N
LN
N

B\
‘?{\

| +—TT

Fig. 5.—Hélice definitiva.

4.4. Carga en los bordes
Dado que la hélice definitiva goza de margen conside-

rable de cavitacion en la regién del borde, se decidié mo-
dificar el proyecto concentrando més carga en esa zona.
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El método para manejar la distribucién de circulacion se
explica detalladamente en (9). En este caso el proyecto
podria tolerar un aumento de paso en el borde del 23
por 100. La distribucién del paso y su efecto sobre el
rendimiento se muestran en la figura 6. Se puede obser-
var que la carga en el borde empeora el rendimiento ma-
ximo obtenible, tal como podria esperarse, pero levanta
la curva de rendimiento para valores de J por debajo del
rendimiento méaximo. Dado que este proyecto tiene limi-
tado el diametro, el campo de trabajo de J.cae dentro
del rendimiento mejorado y, por lo tanto, puede obte-
nerse una pequefia mejora del consumo. En este caso
representa un 1,5 por 100 si se compara con la hélice de-
signada como proyecto definitivo.

Effect of Tip Loading

—— Normal
——-- Loaded tip

Fig. 6.—Carga en el borde.

5. RESUMEN DE LOS RESULTADOS

Como resumen de los resultados de los capitulos ante-
riores, se proyectaron cuatro propulsores diferentes para
el transporte de productos en cuestion, denominados como
sigue:

A: Proyecto con minima relacion de &rea de pala.

B: Hélice instalada en el buque.

C: Proyecto optimizado para condiciones reales de ope-
racion.

D: Proyecto con carga en el borde incrementada.

Las caracteristicas principales de estas cuatro hélices
con D =56 m. son:

A B C D
n, Hz 2,000 1,683 1,569 1,569
ar 0,440 0,640 0,739 0,739
p 1,045 0,951 0,982 0,964
b, t/d 22,18 21,71 21,14 20,83
Ahorro % — 2,16 0,00 2,63 4,05
$/a —19.400 0 23.500 36.300
V pruebas 15,80 16,00 1577 15,66

Las cifras de ahorro anual se basan en 250 dias de mar
y un precio de 165 $ por tonelada.

Como puede verse, esta modesta mejora se convierte
en un ahorro importante cuando se transforma en costes.
El ahorrao puede ponderarse frente al coste de inversion,
que en este caso puede ser de unos 75.000 $. Como es
normal en la vida, no se consigue nada gratis y, en pro-
yectos basados en condiciones de operacién méas que en
potencia méxima se tiene que contar con una pérdida en
la velocidad en pruebas. No obstante, cuando se proyecta
un nuevo propulsor, la suma de horas adicionales gas-
tadas con los célculos de proyecto podrian ciertamente
valer el esfuerzo.
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6. CONCLUSIONES

Se ha demostrado a lo largo de los célculos de un ejem-
plo que se pueden conseguir ahorros cuando se proyec-
tan hélices basadas més bien en las condiciones medias
de operacion que en las condiciones de pruebas de bar-
co. La contrapartida de esta practica seria normalmente
una reduccion pequena de la velocidad maxima obtenible
para el buque, pero el ahorro del coste del combustible
puede ser de tal entidad que lo justificaria,

El proyecto del propulsor para condiciones variables
de operacion requiere muchos mas pasos adicionales que
los necesarios en un proyecto convencional. Para obte-
ner el consumo medio del motor se tienen que proyectar
y analizar una serie de propulsores de distintas carac-
teristicas. Se selecciona la hélice de menor consumo
medio utilizando una optimizacién sobre los datos reuni-
dos por esta via. El proyecto definitivo se basa en un
punto medio de proyecto que se calcula como una me-
diadponderada de todas las condiciones de operacion esti-
madas.

Buscando la mejor hélice no es suficiente, en todos los
casos, optimizar bien sea el didametro, bien sea la velo-
cidad de rotacion. La relacion de area de pala aparecera
como parametro de optimizacién si las exigencias de ca-
vitacion obligan a palas muy estrechas. Este es el caso,
frecuentemente, cuando el nimero de palas es grande.
Para hélices en que no puede evitarse la cavitacion, la
relacion de area de pala puede llegar a ser también para-
metro de optimizacion. Es de conocimiento general que
normalmente el nimero de palas tiene repercusion sobre
el comportamiento en los casos en que el didmetro esta
limitado, siendo esta circunstancia frecuente en la rea-
lidad. Finalmente puede establecerse que el uso de dis-
tribuciones de circulacién, partiendo de supuestos teé-
ricos, puede tener efectos favorables sobre el comporta-
miento de la hélice. Si se actia de esta forma debe
tenerse gran cuidado, dado que las caracteristicas de ca-
vitacion y vibracion de la hélice se empeoran, normal-
mente, en el proceso.
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muy baja, En cifras absolutas, las 184.035 TRBC represen-
tan sélo el 39,6 por 100 de las toneladas entregadas, es
decir, sélo se ha repuesto la tercera parte de lo termi-
nado. El indice de compensacion de los buques contrata-
dos ha sido de 1,36, frente a 1,73 correspondiente a los
buques contratados en 1982, El reparto entre buques des-
tinados a armadores nacionales y exportacion es de 48/52
practicamente, cambiando sustancialmente con relacién
al afo 1982, que fue 68/32.

A comienzos de 1983 existia una cartera total de pedi-
dos de 1.090.445 TRBC, repartida entre 421.790 TRBC para
armador nacional y 668,655 TRBC para la exportacion; es
decir, un reparto 39/61. A principios de este afo las ci-
fras eran de 796.633 TRBC para la cartera total, 302.959
TRBC para el mercado nacional y 493.674 TRBC para la
exportacion, lo que da un reparto 38/62, muy similar al
anterior. Igualmente ocurre con los indices de compensa-

cion, que ha pasado de 0,85 a principios del afo anterior
a 0,86 a principios del actual.

En todo caso, el descenso de cartera ha sido impor-
tante, con un 26,9 por 100, pero la realidad es ain mas
negativa si se analiza su contenido. Asi, si tenemos en
cuenta los buques terminados y no entregados, los buques
con construccion paralizada y los cascos entregados a
otros talleres, que representan 37 buques, con 205.687
TRBC, la cartera efectiva existente es de 115 buques, con
590.946 TRBC. De estos Ultimos hay 10 buques en acopio
de materiales, 7 en talleres, 28 en grada y 70 a flote. Por
lo tanto, la reserva de trabajo en tierra puede calificarse
de minima,

Hace un afio se acababa este comentario con una fra-
se: «No se pueden sobrepasar los limites actuales sin
caer, a corto plazo, en situaciones irreversibles.» Creemas
que algunos han gquedado o van a quedar en el camino.
Nuestra esperanza es que sean |los menos.

(Viene de la pag. 65.)

tades de movimiento de capitales y de estableci-
miento.

d) Légicamente, el cabotaje nacional quedara abierto
al resto de los nacionales del Mercado Comin a
condicién de que sean residentes en Espana. Pa-
rece que es posible mantener la exigencia de que
los buques utilizados en el cabotaje nacional hayan
sido construidos en Espana.

e) En lo relativo al reparto de cargas con paises en
vias de desarrollo segiin los principios UNCTAD
aceptados por el Mercado Comin, es de esperar

que, pese a que el Mercado Comun establece la
doctrina de que el transporte de la cuota de carga
que corresponde a cada uno de sus miembros no
puede reservarsela la flota de dicho miembro, sino
que las flotas de los restantes miembros deben te-
ner acceso a ella en funcién de criterios comercia-
les, continde aplicdndose y respetdndose el crite-
rio 40-40-20 segun el criterio original de UNCTAD,
ya que asi viene haciéndose mayoritariamente en-
tre los paises del Mercado Comiin.

En definitiva, |a actividad maritima espafola debe ser
una de las primeras actividades nacionales en integrarse
totalmente en las préacticas del Mercado Comdn, y de tal
integracién no debiera salir perjudicada la flota espafola.
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RESUMEN

El considerable aumento de los precios de ia energia
se nota de una forma especialmente aguda en el campo
del transporte maritimo. El crecimiento del precio del
combustible utilizado en los barcos se refleja en un cla-
ro incremento de los costes de explotacion. La partici-
pacion del combustible en estos costes representa entre
el 30 y el 60 por 100, segin el tipo de buque.

Cuando se construye un buque, el encontrar ia insta-
lacion propulsora en términos de consumo de energia ha
llegado a ser la maxima preocupacion. Esta es un area
en la que los beneficios de los motores de velocidad me-
dia han aumentado en importancia.

La SEMT ha introducido, en diciembre de 1980, dos nue-
vas versiones de este tipo de motores, el PC 2-6 y el
PC 4-2, que se piensa proporcionen una respuesta catis-
factoria a los usuarios: bajo consumo especifico, capa-
cidad para quemar combustible de baja calidad, fiabilidad.

Estos motores, utilizando principios de proyecto bien
probados, pueden alcanzar los objetivos anteriores, sin
ningin riesgo, manteniendo niveles conservadores tanto
en esfuerzos mecanicos como térmicos y aumentos mo-
derados de presiones de combustion, Para todos los con-
ceptos o componentes particulares introducidos en estos
motores, ya hay una extensa experiencia adquirida en
otros tipos de motores.

Recientemente, como consecuencia de los trabajos de
investigacion sobre motores de pruebas, nuevas mejoras
se han introducido en estos dos tipos de motores.

Este trabajo tratara los siguientes aspectos:

— Presentacion de los nuevos tipos de motores, con
consideracion especial a las disposiciones en el origen
de las caracteristicas mejoradas.

— Ultimos desarrollos, que permiten una mayor reduc-
cion del consumo especifico.

— Capacidad para quemar combustible de baja calidad.

— Conceptos de proyecto de plantas engranadas, que
contribuyen a una economia de combustible.

1. PRESENTACION DE LOS MOTORES PC 2-6/PC 4-2

1.1. Mantenimiento de los aspectos de proyecto tradi-
cionales

Estas dos nuevas versiones son muy parecidas, en pro-
yecto, a los tipos anteriores PC 2-5 y PC y se han mante-

(*) Trabajo presentado al ISSHES-83.
(**) Société d'Etudes de Machines Thermiques. Francia.
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ABSTRACT

The considerable increase in energy prices is felt par
ticularly keenly in the maritime transport field. The rise
in the price of fuel used by ships results in a clear in-
crease in operating costs. The proportion of these costs
accounted for by fuel today represents 30 to 60 %, accord-
ing to the type of ship,

When building a ship, finding the most economical
propulsion installation in terms of energy consumption
has become the overriding preoccupation, This is an area
in which the benefits of medium speed engines have
increased in importance.

The SEMT has introduced in december 1980 two new
versions of medium speed engines, the PC 2-6 and the
PC 4-2 types, which it is believed bring a satisfactory
answer to basic requirements of customers : low spe-
cific consumption, capability to burn low grade fuels, re-
liability.

These engines using well proven design principles can
meet above objectives, without any risk, in view of the
conservative level of both mechanical and thermal stres-
ses, and the moderately increased firing pressures. For
all particular concepts or components introduced in these
engines, there is already a field experience gained on
other engine types.

Recently as a result of a research work on test en-
gines, further improvements have been introduced on
these two engine types.

This paper will cover following points:

— Presentation of the new engine types, with special
consideration to arrangements at the origin of the im-
proved performances.

— Most recent developments which permit a further
reduction of the specific consumption.

— Capability to burn low quality fuel oils.

-— Design concepts of geared plants contributing to
fuel economy.

nido los aspectos béasicos de proyecto SEMT, incluyendo
la seccidn transversal (figs. 1 y 2):

— Bancada de chapa soldada de una pieza (fig. 3). Tam-
bién hay una version de fundicién para el motor
PC 2-6 (fig. 4).

— Cigiienal forjado de una pieza.

— Soportes de cojinetes de pared delgada.
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Fig. 3.—Motor PC 2-6V. Bancada tipo C.

Fig. 1.—Motor PC 2-6.
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e Fig. 4.—Motor PC 2-6L. Bancada de fundicién.

/7
A
O r \ A @) — Bielas forjadas con serratiles.

— Pistones de dos piezas, refrigerados con aceite, com-
puestos de una cabeza de acero y una faldilla de alea-
cién ligera (también hay una alternativa de fundi-
cién para los motores PC 2-6 y PC 2-5).

— Aro superior del pistén cromado y segundo aro re-
cubierto con molibdeno, de proyecto probado, con
bajo desgaste que permite intervalos de inspeccion
superiores a doce mil horas trabajando con combus-
tible pesado.

— Aro rascador con tensién para un buen control del
consumo de aceite de lubricacion. Se espera sea de
Fig. 2.—Secci6n transversal del motor PC 4-2-570. 0,8 gr/cv. hora.
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— Culatas de fundicién con alojamientos de las valvu-
las de exhaustacion. Los asientos se refrigeran efi-
cazmente con agua y las valvulas estén fabricadas
con nimonic,

1.2. Se ha obtenido un bajo consumo especifico como re-
sultado de varias mejoras

Introduccién de nuestro sistema de sobrealimentacion
llamado MPC (fig. 5), basicamente a presién constante,
con convertidores de presion adicionales, situados entre
cada culata y el tubo de exhaustacion. Este sistema es,
de acuerdo con nuestras pruebas, el mejor compromiso
posible entre el de presién constante y el de pulsaciones,
proporcionando el mejor rendimiento con cargas elevadas
y con buen exceso de aire con cargas bajas.

_ IR LT

? D@ ® O ® ® @ | Modular pulse

[ converter

<©

Fig. 5.—Sistema M. P. C.

Un dispositivo de by-pass puede colocarse entre la sa-
lida de aire del compresor y la entrada de gas de la tur-
bina para mejorar las condiciones de sobrealimentacion
en toda la gama de funcionamiento, ofreciendo tres ven-
tajas adicionales (fig. 6):

— Aumento del exceso de aire en funcionamiento a
baja potencia.

— Posibilidad de seleccionar para el turbo-soplante la
adaptacion que proporcione el mejor rendimiento a
plena potencia sin que aparezcan ondulaciones.

— Acoplamiento eventual de turbo-soplante para po-
tencia de servicio, descargando el exceso a potencia
elevada para evitar sobrepasar la presion de com-
bustién de proyecto.

La dispasician MPC no sdlo permite una reduccion del
consumo de combustible, sino oue también pronorciona
una solucién sencilla, con ventajas evidentes: menocres
costes de fabricacion, facil acceso, condiciones Gptimas
de trabajo para los fuelles de expansion.

Los fuelles de expansion se han hecho mas fiables de-
bido a una guia interior y se utiliza sistematicamente un
nuevo concepto para la union de las bridas de exhausta-
cidn,

Estas dos mejoras, introducidas anteriormente en nues-
tros motores PA 6 y PC 4, son ahora normales en todos
los motores.
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Fig. 6.—Nueva disposicion de sobrealimentacion.

La utilizacién de turbo-soplantes de caracteristicas mas
alt‘as (Brown Boveri serie 4) en los motores PC 4-2 tam-
bién reduce el consumo especifico a b.m.e.p. elevadas.

— En el colector de aire de entrada del PC 4-2 se mi-
nimizaron las pérdidas de aire y para ambos tipos, debido
a los perfiles optimizados de los alojamientos de las val-
vulas, se han reducido las pérdidas de transferencia.

— Las bombas de inyeccién se han proyectado con ma-
yor relacion didmetro/carrera para el piston (fig. 7): el
proceso de inyeccidén se ha acortado y la presion se ha
aumentado comparados con |os motores anteriores. Se ha
encontrado eficaz para reducir el consumo especifico.

— El sistema de accionamiento de la bomba de inyec-
cion se ha reforzado con objeto de mantener las presio-
nes en el camon, sentado al mismo nivel de seguridad.
Las bombas de inyeccién de este sistema modificado han

Fig. 7.—Motor PC 2-6. Bomba de inyeccion.
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COMPARACION DE DATOS TECNICOS

INGENIERIA NAVAL

PC 25 PC 26 PC 4 PC 4-2
Piametrol CHindrosispsa vt il st o o 400 400 570 570 mm
BT ot Lo st e e S L e 460 460 620 620 mm
Velocidad nominal:
— ) sa Y MATINO L s e 520 520 400 400 rpm
— Grupos generadores 50 Hz ... ... ... 500 500 428 428 rpm
— Grupos generadores 60 Hz ... ... ... 514 514 400 400 rpm
N R o e N e e R g e 478 (650) 550 (747) | 1104 (1500) | 1215 (1650) kW (CV)
Presion media efectiva. Uso marino ... ... 1909 (19,1) | 2190 (22) 2092 (21) | 2304 (23) kPa (bar)
Presion de combustién ... ... ... ... ... ... | 12,5 (125) 13 (130) 13 (130) <} 13,5 (135) MPa (bar)
Consumo a:MERAMIS = o ir o ol 180:(146) 190 (140) 191 (141) 185 (136) | g/kW. h (g/CV.h)
Consumo a 85 % MCR en la curva de la
NBlCE s e e U 195 (143) 185 (136) 189 (139) 182 (134) | g/kW. h (g/CV.h)
Motor BCONGMIICO ... lei b irses i et aaviiian PC 2-6E PC 4-2E
MER: oo i S R R e e S E e B 495 (675) 1105 (1500) kw (CV)
520 400 rpm
Consumo: a: MGR ([H)E5 i iat 2 v 186 (137) 182 (134) |g/kW. h (g/CV. h)
Consumo a 85 % MCR en la curva de la
helige's i i e e s 182 (134) 179 (132) |g/kW. h (g/CV. h)
420 (573) 938 (1275) kw (CV)
492 379 rpm

(1) Los consumos de combustible se dan en condiciones ISO, con una potencia calorifica inferior a 42,650 k. 1/kg.
(10.200 k. cal/kg.). Para un combustible de 42.000 k. I/kg. (10.040 k. cal/kg.) se aumenta el consumo en un 1,7 %.

Fig. 8.

trabajado satisfactoriamente més de veinticinco mil horas
en los motores PC 2-5 BTC (con sobrealimentacién en dos
fases).

1.3. Caracteristicas de los motores PC 2-6 y PC 4-2

Se dan en la figura 8, compardndolas con las corres-
pondientes a los motores fabricados con anterioridad.

Los consumos especificos se recogen en la tabla si-
guiente (S. F. C):

o M.C.R. S.F.C. g/CV hora
ipo :

CV/eil | A 100% MCR' A 85% MCR
PC 2.6 750 140 e
PC 2-6E 675 138 o
PC 4-2 1650 136 T
PC 4-2F 1500 134 b

Los primeros motores PC 2-6 y PC 4-2 fabricados el pa-
sado ano han satisfecho las expectativas de sus cons-
tructores, en lo que se refiere al consumo especifico,
como puede verse en las figuras 9 y 10, con los resul-
tados de banco de pruebas.

2. MAYOR CAPACIDAD PARA ADMITIR COMBUSTIBLES
DE BAJA CALIDAD

En relacién con este aspecto se han introducido varias
mejoras:

— El aumento ya mencionado de la presion de inyec-
cién tiene un efecto beneficioso sobre la calidad de ato-
mizacion: las particulas de combustible se hacen mas pe-
quenas, lo cual es una condicién clave para la combus-
tion correcta de un combustible con alto contenido de
asfalto, cualquiera que sea el tipo o la velocidad. La pre-
sion de inyeccién es del orden de 1.200 bar. a plena po-
tencia y sigue siendo suficiente para proporcionar una
combustion adecuada a potencias menores.

e 12 PC2-6 with BBC VTR 321

16 PC2-5 with BBC VTR 354
{ Similar to PC2-6)

12 PC2-6 with BBC VTR 354 and by-pass

—

Stc (g/Hp)
145
A
W
LY /
J40 ]t NN /4/’
bt B
.3
\\\s ,
135 Bl g
1000 1500 Bmep 2000 (kPa) 2500

Fig. 9.—Consumo especifico registrado en motores PC 2.6 probados re-
cientemente.
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8 PC4-2 E with by-pass
14 PC4-2 E

10 PC4-2 E

6 PC4-2

- -

Stc (g/Hp)
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140 \ :
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b \‘ \.
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130 -
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Fig. 10.—Consumo especifico registrado en motores PC 4-2 probados re-
cientemente.

— Se ha establecido como normal un enfriador de aire
de dos fases (fig. 11). La parte de alta temperatura utili-
za el agua de refrigeracion de cilindros como medio de
enfriamiento. La parte de baja temperatura se enfria con
agua, con un sistema convencional de enfriamiento, pre-
feriblemente centralizado.

A potencias inferiores al 35 por 100 de MCR, con el en-
friador de aire de baja temperatura fuera de servicio, el
aire proporcionado por el compresor se calienta con el
agua de cilindros, a una temperatura de unos 70° C, antes

Dl.u-d nchc athon LOW TEMPERATURE WATER
= CRCUIT (Fresh water )
A — =

HIGH TEMPERATURE WATER ‘
CIRCUIT (Fresh water)

Febrero 1984

de entrar en el motor. Por lo tanto, las particulas de com-
bustible atomizadas en la camara de combustion alcan-
zan mas rapidamente la temperatura de ignicion, lo cual
significa una mejor capacidad para quemar combustibles
residuales a potencias intermedias.

Ademas, independientemente de la calidad del combus-
tible, las caracteristicas de funcionamiento a potencias
bajas continuas, que requieren una temperatura de 240° C
en la exhaustacion, se mejoran como consecuencia del
aumento de la temperatura de exhaustacion.

— Se utiliza una nueva generacién de valvulas de ex-
haustacién (fig. 12).

o —

L

\J i

I§>

1. High lempersture water pump.
2 _ Hesting circult pomp
3 Hester
43 _ Ar cooler ( high temperaturs stage)
4b _ Ar cooker | low temperature stage )
3 _ Heat clch.ﬂqr‘r high lemperature water
chcult low lemperature waler pumg
& _ Reguisting vahve Gives constam
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Fig. 12.—Motor PC 2-6. Valvula de exhaustacion.

Las vdlvulas de exhaustacién incorporan la experiencia
adquirida los ultimos afos sobre combustibles pesados de
diferentes origenes de crudos.

Los aspectos bdsicos de proyecto son:

— Alojamientos enfriados eficazmente debido a la dis-
minucién de los espesores de las paredes y al aumento
de flujo de enfriamiento: menos sensibilidad a la corro-
sion a altas temperaturas de las vélvulas.
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— La superficie fria de los alojamientos en contacto
con los gases de exhaustacion esta protegida contra la
corrasion,

— Las guias de las vélvulas estdn separadas de los
asientos, con lo cual el desgaste de los casquillos se
reduce considerablemente y se evita el agarrotamiento de
las vélvulas.

— Disposicién del empaquetado del vastago: menos co-
rrosion del vastago y menos contaminacion de combus-
tible en el interior del alojamiento del balancin.

— Valvulas de nimonic con asientos endurecidos en lu-
gar de vélvulas de acero protegidas con estellita: mayor
resistencia frente a problemas de corrosion a alta tempe-
ratura producidos por el vanadio del combustible.

Como consecuencia de estas mejoras, los motores pue-
den trabajar con combustible de baja calidad, con vis-
cosidad de 700 cst a 50° C (7.000 seg. Redwood | a
100° F) y otras caracteristicas como: peso especifico,
0,991; azufre, 5 por 100; indice de Conradson, 22 por 100;
vanadio, 400 p. p. m.; aluminio + silicio, 30 p. p. m.; in-
dice diesel, por lo menos 30.

3. AVANCES RECIENTES EN RELACION CON EL AUMEN-
TO DE RENDIMIENTO
3.1. Experimentos realizados en los motores de pruebas
Desde la introduccion de los tipos PC 2-6 y PC 4-2 han
continuado los trabajos de investigacion, por lo que ac-
tualmente se pueden obtener mayores ahorros de con-
sumo.

— Turbulencia en la camara de combustién:
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A la vista de los primeros éxitos alcanzados con los
primeros motores PC 2-6 desarrollados, se pensd que to-
davia existian posibilidades potenciales. Se probaron va-
rias soluciones conducentes a un aumento de la turbu-
lencia y se encontré que la turbulencia y la pulverizacion
de la inyeccion son interdependientes para una mejor mez-
cla aire/combustible, Simultdneamente se realizaron prue-
bas sistematicas con el objeto de estudiar como para-
metros de proyecto algunos tales como:

— Relacién de compresion.

— Relacion de presiones de combustion/compresion
pueden influir en la calidad del combustible. La decision
final fue un ligero aumento de las relaciones para ambos
motores y un nuevo inyector,

— Turbosoplantes sobre el aumento del rendimiento.

Los turbosoplantes BBC de las series «4», adecuados
para los motores PC 2-6, ya se encuentran en fabricacion.
Aunque consideraciones de precio pueden reducir el in-
terés de su introduccién en nuestros motores, su utili-
zacion permite una reduccion del S. F. C. en compara-
cion con los tipos anteriores de turbosoplantes. Las prue-
bas han cuantificado el ahorro en una cifra de 2 g/CV/h.
Por otra parte, el no enfriamiento del colector de gases
permitira tener los gases de exhaustacién a una tempe-
ratura mas alta y la capacidad de recuperar calor serd
todavia importante, a pesar del mejor rendimiento del
motor.

3.2. Caracteristicas finales de los motores PC 2-6 y PC 4-2

Con las ultimas mejoras que seran introducidas progre-
sivamente en el proyecto se alcanzan las cifras siguientes:

M.C.R. S. F. C, g/CV hora
GV/cit. ipm 100 % MCR 75 % MCR

PC 2-6 750/520 135 133

PC 2-6E 675/470 133 131

Motores pedidos desde comienzos PC 2-6EE 525/420 129 128
de 1982. PC 4-2 1.650/400 131 129
PC 4-2E 1.500/380 129 127

PC 4-2EE 1.200/340 125 124

PC 26 750/520 133 131

PC 2-6E 675/470 131 129

Motores pedidos a comienzos de PC 2-6EE 525/420 127 126
1984 (en linea). PC 4-2 1.650/400 129 127
PC 4-2E 1.500/380 127 125

PC 4-2EE 1.200/340 123 122

(Las cifras anteriores son vélidas en condiciones ISO para la curva de funcionamiento de la hélice y para un poder ca-

lorifico inferior de 10.200 kcal/kg.)

3.3. Esfuerzos mecénicos y térmicos

Se han modificado diferentes componentes con el ob-
jeto de mantener nuestros margenes de seguridad, a pe-
sar de|l aumento de presion de combustién. En este caso
se encuentran:

— La bancada de chapa del motor PC 2-6.

— Los pistones de ambos tipos (ver figura 13).

— Los bulones del pistdn.

— Los soportes de los cojinetes principales en los mo-
tores en V.

Debido a ello el espesor de la capa de aceite en los

cojinetes para todas las configuraciones nuevas de moto-
res, asi como presiones especificas y esfuerzos mecani-
cos para los componentes que pudieran verse afectados
por el aumento de la presion de combustion, se mantie-
nen a un nivel de seguridad, con los limites experimen-
tados en el pasado con los tipos de motores anteriores.
En lo que se refiere a esfuerzos térmicos, se ha incre-
mentado el margen de seguridad de los componentes de
la camara de combustion, debido al mayor suministro de
aire al motor. Esto es especialmente cierto para las vél-
vulas de exhaustacion, cuyas temperaturas en los asien-
tos se han reducido, no sélo para la versién de plena po-
tencia, sino también, en mayor proporcién, para las ver-
siones econdmicas, con menor potencia en el eje (figu-
ras 14 y 15).
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Fig. 14.—Motor PC 2-6. Temperaturas de la valvula de exhaustacion.

4, VENTAJAS DE LOS MOTORES DE VELOCIDAD MEDIA
EN LA CONTRIBUCION AL AHORRO DE COMBUSTIBLE

La seleccion de motores de cuatro tiempos, de velocidad
media, permite considerar varios aspectos de proyecto
que contribuyen a una instalacion de propulsién econd-
mica, tal como se indica a continuacidn:

41.
prever:

Debido al ya necesario engranaje reductor es facil
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Fig. 15.—Motor PC 4. Temperaturas de la valvula de exhaustacion.

— Una velocidad reducida de la hélice, ya que veloci-
dades tan bajas como 50/60 rpm han sido seleccionadas
para nuevas construcciones. Ello puede producir un ahorro
importante en la potencia propulsora.

— Alternadores acoplados con la doble ventaja de la
produccion de energia a bajo precio y de no llevar diesel
alternador en la mar.

— Maquinas auxiliares acopladas, con lo que se puede
reducir la generacion de potencia eléctrica en la mar.

— Asistencia para una propulsién de emergencia. Esta
«capacidad para volver a casa» puede conseguirse bien
por un motor auxiliar o por un motor eléctrico.

42, El nivel de temperatura relativamente elevado de
los gases de exhaustacién, en los motores de cuatro tiem-
pos, permite, debido a un turbo-alternador de vapor, un
alto grado de recuperacion de potencia, lo cual significa
la produccién de electricidad gratis en la mar para la ma-
yoria de los barcos,

43. Si la potencia recuperada excede de las necesi-
dades eléctricas en la mar, e| sobrante, en lugar de per-
derlo, puede ayudar al motor principal.

En ese caso, el sistema de recuperaciéon de mayor ren-
dimiento debe considerarse, con el fin de obtener todas
las ventajas de la disposicién de la camara de maquinas.
Puede conseguirse utilizando:

— Las calorias del sistema de refrigeracion de cilindros
y parte de las calorias del turbo-soplante, ademas del ce-
lor de los gases de exhaustacion.

— Un ciclo de vapor de dos escalonamientos de pre-
sion.

Combinando estas dos posibilidades, la potencia recu-
perada puede alcanzar el 10 por 100 de la del motor prin-
cipal, en lugar del 6 por 100 utilizando un sistema con-
vencional de recuperacion con sélo el calor de los gases
de exhaustacion y teniendo sé6lo un escalonamiento de pre-
sion.

El exceso de potencia de la turbina, no necesario para
generar potencia eléctrica, se devuelve al sistema de pro-
pulsion. Esto se puede obtener bien con el turbo-alterna-
dor ya mencionado, bien con un motor eléctrico, conec-
tados en ambos casos al engranaje reductor. Ver figu-
ras 16 y 17.
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En el caso de la alternativa eléctrica, se presentan
otras dos posibilidades, segun la hélice sea de paso fijo
o de paso controlable. En el primer caso serd necesario
un convertidor estatico de frecuencia para alimentar el
motor eléctrico sincrono con una corriente que tenga la
frecuencia resultante de la velocidad (fig. 18).

Este motor eléctrico puede funcionar como alternador
y de nuevo, con hélice de paso fijo, hay que colocar un
convertidor para asegurar una frecuencia y voltaje esta-
bles, en la gama de revoluciones de la hélice que cubre
las variaciones necesarias de la velocidad del bugue.

Se describen a continuacidn tres aplicaciones recientes:

— Alternador acoplado con hélice de paso fijo, siste-
ma EG 2A, incluyendo «capacidad para regreso a
casa»,

El sistema se muestra en la figura 18 y ha sido selec-
cionado para cuatro portacontenedores construidos en
Francia, que se encuentran en servicio desde comienzos
de 1982,
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La disposicion se basa en un motor PC 4 regulado a
8.825 kW (12.000 CV), 400 rpm. Un engranaje reductor
reduce la velocidad de la hélice de paso fijo a 80 rpm vy
mueve un alternador sincrono de 950 kW, produciendo una
corriente de voltaje y frecuencia variables (de 28 a 40 Hz)
que se convierte en corriente de voltaje y frecuencia fi-
jos por medio de un convertidor estatico de frecuencia
(60 Hz = 1,5 %).

El alternador sincrono puede usarse como motor eléc-
trico alimentado con corriente de frecuencia variable —la
frecuencia se ajusta automéaticamente a la velocidad de
rotacion— por corriente de 60 Hz, producida en dos dié-
sel-alternadores que trabajan con combustible pesado.

Esta posibilidad proporciona una propulsion eléctrica
de emergencia a velocidad variable, avante y atras, de
hasta siete nudos avante (durante las pruebas se han ob-
tenido ocho nudos).

Ademas de la ventaja del aumento de seguridad, este
sistema permite el proyecto de las auxiliares del motor
principal sin «stand-by». Por lo tanto, la disposicidn de la
camara de mdaquinas es més facil y més sencilla de ma-
nejar y mantener.

El convertidor estdtico de frecuencia utiliza tiristores
de potencia e incluye basicamente dos puentes, un puente
rectificador y un puente inversor, y una reactancia para
alisar la corriente rectificada.

Ademés lleva un condensador sincrono para proporcio-
nar la potencia reactiva consumida tanto por la red como
por el puente inversor. La frecuencia constante se obtie-
ne regulando la velocidad de este condensador sincrono
p()‘r;-i medio de un control electronico del puente rectifi-
cador.

En estos barcos la funcién del condensador sincrono la
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realiza uno de los alternadores de un grupo diésel-gene-
rador, a cuyos efectos se desembraga del motor auxiliar.

Cuando se necesita la propulsion auxiliar, el alterna-
dor trabaja como un motor sincrono y la funcién de ambos
puentes se invierte. En este caso, con el motor principal
desembragado, el motor sincrono es controlado por re-
gulador de velocidad que actia sobre el puente rectifica-
dor, es decir, sobre el que actuaba como inversor cuando
trabajaba como generador.

Las pérdidas en el convertidor estdtico de frecuencia,
incluyendo el equipo electrénico, reactancia y condensa-
dor sincrono, alcanzan el 3,7 por 100, con una produccion
de 950 kW.

Los dos motores auxiliares del tipo PA 6, que se utili-
zan solo en puerto y durante las maniobras, trabajan con
combustible pesado de viscosidad 180 cst (50°C), dife-
rente del de 380 cst que utiliza el motor principal. Esta
previsto unificar el combustible en una etapa posterior.

Ademds de proporcionar una propulsién de emergencia,
conectada automaticamente en estos buques automatiza-
dos en caso de averia, el sistema EG 2A es muy seguro
en operacién desde el punto de vista de la generacién de
potencia, incluso méas que un sistema convencional de
generador de cola.

Por ejemplo:

— Las variaciones de frecuencia debidas a las variacio-
nes de la velocidad de la hélice son corregidas por
el convertidor y no se transmiten a la red.

— En caso de parada de emergencia, dado que la linea
de ejes sigue arrastrada por la hélice, el suministro
de corriente se mantiene el tiempo suficiente para
permitir transferir la carga eléctrica desde el alter-
nador acoplado al diésel-alternador.

— Utilizacion completa de la energia recuperada por
medio de un motor eléctrico auxiliar con hélice de
paso controlable a baja velocidad.

Esta disposicién ha sido seleccionada para tres buques
en construccién en Japén, dos mineraleros carboneros de
140.000 TPM y un granelero de 80.000 TPM entregado en
1982. En el caso de los dos primeros barcos se compone
de un motor 14 PC 4, regulado para 16.700 CV a efectos
de reducir el consumo a la velocidad de servicio; un en-
granaje reductor conectado a un motor/alternador y una
hélice de paso controlable de bajas revoluciones (fig. 19).

NKK'S NEW ENERGY .SAVING PROPULSION SYSTEM
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Fig. 19.

Algunos aspectos interesantes son:

— Debido a la reduccién de potencia el consumo espe-
cifico es de 132 g/CV. h. (10.200 Kcal/kg.).

— La velocidad de la hélice es de 62 rpm. Se ha esti-
mado que |a reduccién de la velocidad de giro de 118 rpm
a 62 rpm ha permitido reducir la potencia del motor de
17.100 a 15.000 CV en la brida de acoplamiento, con un
ahorro de combustible del 12 por 100.
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— La caldera de gases de escape y el turbo-alternador
recuperan las calorias de los gases de exhaustacién y del
aire de sobrealimentacion. El agua de alimentacién del
economizador se calienta a través de una seccion del en-
friador de aire desde 40° a 70° C.

— La calefaccién de la habilitacion se consigue con el
calor obtenido del agua de refrigeracion de cilindros. Con
esta disposicion se dispone de méas vapor para el turbo-
generador, aumentando su produccién en 40 kW,

— La bomba de refrigeracion de agua salada esta pro-
vista de un dispositivo de velocidad variable, de tal ma-
nera que con el motor al 90 por 100 y temperatura del
mar de 25°C el caudal de agua se reduce un 50 por 100
y se ahorra 30 kW de potencia absorbida.

Como consecuencia de estas disposiciones, la potencia
eléctrica necesaria en la mar, que es de 520 kW, se cubre
facilmente con el turbo-alternador.

El ahorro total alcanza el 22 por 100 si se compara con
una instalacidén convencional con:

— Heélice a 118 rpm, conectada a un motor con el mis-
mo consumo especifico.

— Diésel-alternadores trabajando con diésel-oil.

— Caldera de gases de escape utilizada sélo para ca-
faccion.

El balance térmico del sistema completo se muestra en
la figura 20. El rendimiento correspondiente a la produc-
cion de potencia mecdnica es del 49,2 por 100 y el rendi-
miento total, incluyendo la energia extra recuperada para
fines de calefaccion, oscila entre el 54,5 y el 56,5 por 100,
segln las condiciones del tiempo.
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Fig. 20.—Balance térmico en condiciones de navegacion normal del
«SHOHO MARU=». Motor 14 PC 4V.

Los datos obtenidos en la mar durante el primer viaje
se muestran en la figura 21. La produccion del turbo-
alternador hace al barco autosuficiente en la mar a efec-
tos de generacion de potencia eléctrica y se produce un
exceso de potencia de unos 250 kW que se devuelven a
la linea de ejes.



Numero 584

Propeller speed § RPM

70
= ~ — 80
Propeller pitch 8o
22 40
20|17 et
18
16 Knots
MEAN SO e L 18
L 15
MEAN | 44
KwW [ 13
800 ] T/G OUTPUT T/G OUTPUT L 12
o e, e
600
500 |
400
300 smswrp n«TJ'ron snnm'ron
200] —~—"
100
0.

1719 212325 2931 2 4 6 8
JUNE JULY

Fig. 21.—Resultados tomados en el primer viaje del «SHOHO MARU».

— Utilizacion completa de la energia recuperada por
medio de una turbina de vapor conectada al engra-
naje reductor.

Este es un sistema avanzado desarrollado en Japén por
I. H. 1., denominado «SSG», que ya se ha utilizado en pe-
troleras, el primero de ellos entregado en abril de 1981.

Un turbo-generador movido por la energia recuperada
se conecta mecdnicamente al engranaje reductor, de tal
modo que cuando la potencia producida en la turbina ex-
cede de la demanda de energia eléctrica, lo que es una
situacion normal en régimen de servicio, ese exceso se
devuelve al sistema de propulsion (fig. 16).

Cuando la energia recuperada no es suficiente, el turbo-
generador es ayudado por el motor principal hasta alcan-
zar la energia eléctrica necesaria.

Los datos de navegacion, tomados en un petrolero pre-
pulsado por un motor 10 PC 4 de 15.000 CV, que dispone
de este sistema, se recogen en la figura 22. En condicic-
nes normales de servicio la potencia recuperada es su-
ficiente para cubrir la demanda de energia eléctrica y hay
una devolucion de unos 100 kW al eje propulsor. El sis-
tema es autosuficiente en la mar, en lo que se refiere a
la potencia eléctrica, desde un régimen del motor princi-
pad del 60 por 100.

Una version mejorada del sistema se incluye en la fi-
gura 23:

— Recuperacién de las calorias del aire de sobreali-
mentacion ademds de las del gas de exhaustacion.

— Turbina de vapor con admisién en dos escalonamien-
tos de presidn.
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ASTILLEROS

ACTIVIDAD DE LOS ASTILLEROS NACIONALES DURANTE
EL MES DE DICIEMBRE DE 1983

NUEVOS CONTRATOS

Astilleros Armon.—«HIMAJO». Pesquero de 145 TRB y
98 TPM. Armador: José Neira Figueroa, de Espana. Motor
propulsor: Unauve/Duvant, tipo 8VJ, de 500 BHP a 500 rpm.

Juliana Constructora Gijonesa—Cuatro portacontenedo-
res de 6.250 TRB y 7.960 TPM cada uno. Armador: Schiffs-
commerz VEAHB des Kombinat Schiffbau, de Alemania
Democratica. Motor propulsor: S.K.L,, tipo 12VDS48/42AL-2,
de 6.000 BHP a 500 rpm.

BOTADURAS

Astilleros Espaiioles. Factoria de Sevilla—Granelero de
20.487 TRB y 35.000 TPM. Armador: Hornsby Shipping Ltd.,
de Liberia. Motor propulsor: Aesa/B&W, tipo 5L6TGFCA,
de 9.810 BHP a 119 rpm.

PRUEBAS OFICIALES/ENTREGAS

Astilleros Armon.—<«KINGFISHER-6», Camaronero conge-
lador de arrastre de 137 TRB y 93 TPM. Armador: Gerard-
Finance Corp., de Panama. Caracteristicas principales: es-
lora total, 24 m.; eslora entre perpendiculares, 195 m.;
manga, 6,95 m.; puntal, 3,45 m., y calado, 3 m. Capacidad
de carga: 105 m' Motor propulsor: Caterpillar, tipo
3412-DIT, de 450 BHP a 1.800 rpm. Velocidad en pruebas:
10 nudos.

Astilleros del Cadagua.—«MONTEFRISA NUEVE=», Atune-
ro congelador de 1.490 TRB y 1.400 TPM. Armador: General
de Tunidos, 8. A, (GETUSA), de Espafa. Caracteristicas
principales: eslora total, 76,75 m.; eslora entre perpen-
diculares, 66 m.; manga, 13,5 m.; puntal, 87/63 m, y
calado, 5,9 m. Capacidad de carga: 1.300 m'. Motor pro-
pulsor: Barreras/Deutz, tipo RBV12M350, de 4.400 BHP
a 430 rpm.

Astilleros Construcciones. Factoria de Rios.—Dique flo-
tante de 8.000 TFA. Armador: Astilleros Construcciones,
Sociedad Anénima, de Espana. Caracteristicas principales:
eslora total, 157,4 m.; manga, 25,03/31 m., y puntal, 12 m.
No lleva propulsion.

Astilleros Espaiioles. Factoria de Puerto Real.—OBO de
44.000 TRB y 76.000 TPM. Armador: Ultramar Betyca Ltd.,
de Liberia, Caracteristicas principales: eslora total, 245 m.;
eslora entre perpendiculares, 235 m.; manga, 32,2 m.; pun-
tal, 19,5 m., y calado, 14 m. Capacidad de carga: 83.700 m’.
Motor propulsor: Aesa/B&W, tipo 5K90GFC, de 15.200 BHP
a 109 rpm.

Astilleros Espanoles. Factoria de Sevilla.—«BOHINJ».
Granelero de 20.637 TRB y 34.942 TPM. Armador: Gens-
hipping Corp., de Liberia. Caracteristicas: eslora total,
197,6 m.; eslora entre perpendiculares, 185 m.; manga,
24,2 m.; puntal, 15,2 m., y calado, 11,65 m. Capacidad de
carga: 46550 m’, Motor propulsor: Aesa/B&W, tipo
5L67GFCA, de 10.900 BHP a 123 rpm. Velocidad en prue-
bas: 15,75 nudos.

Astilleros Gondan.—«BOGA» y «DENTAO». Pesqueros
de cerco de 136 TRB y 119 TPM. Armador: Empresa Na-
cional de Abastecimiento Técnico-Material a Industria de
Pesca (ENATIP), de Angola. Caracteristicas principales:
eslora total, 26 m.; eslora entre perpendiculares, 22,5 m.;
manga, 6,5 m,; puntal, 3,25 m., y calado, 2,69 m. Capaci-
dad de carga: 146 m’. Motor propulsor: Guascor, tipo
E318TA-SP, de 500 BHP a 1.800 rpm. Velocidad en prue-
bas: 9,99 y 10,57 nudos.
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Astilleros de Mallorca.—<JESSICAs. Velero escuela (go-
leta de tres palos) de 268 TRB y 50 TPM. Armador: Worlf
Limited, del Reino Unido. Caracteristicas principales: es-
lora total, 53 m.; eslora entre perpendiculares, 42 m.;
manga, 8,6 m.; puntal, 585 m., y calado, 39 m. Capaci-
dad: 28 personas. Motor propulsor: General Motors, tipo
12V71'5I, de 675 BHP a 2.300 rpm. Velocidad en pruebas:
11 nudos.

Astilleros de Santander,—«DON PEDRO». Roll-on/Roll-off
de 2.493 TRB y 4.900 TPM. Armador: Transportes Mari-
timos del Sur, S. A. (TRAMASUR), de Espafa. Caracte-
risticas principales: eslora total, 116,35 m.; eslora entre
perpendiculares, 103 m.; manga, 18,235 m.; puntal, 11,35/
6,35 m., y calado, 6,2 m. Capacidad de carga: 502 m* y
85 trailers. Motor propulsor: Barreras/Deutz, tipo RBV12M-
540, de 5.200 BHP a 650 rpm.

Astilleros y Talleres Ferrolanos.—«PUNGO». Pesquero de
cerco de 136 TRB y 109 TPM. Armador: Empresa Nacio-
nal de Abastecimiento Técnico-Material a Industria de
Pesca [(ENATIP), de Angola. Caracteristicas principales:
eslora total, 26 m.; eslora entre perpendiculares, 22,5 m;
manga, 6,5 m.; puntal, 3,25 m., y calade, 2,7 m. Motor
propulsor: Guascor, tipo E-318-TSP, de 500 BHP a 1.800 rpm.
Velocidad en pruebas: 10,5 nudos.

Astilleros y Varaderos de Tarragona.—«ORENGA». Re-
molcador de 168 TRB y 82 TPM. Armador: Remolques y
Servicios Maritimos, S. A, (REYSER), de Espafa. Carac-
teristicas principales: eslora total, 25 m.; eslora entre
perpendiculares, 22,1 m.; manga, 84 m.; puntal, 42 m., y
calado, 3,3 m. Capacidad: 32 T. de T.P.F. Motor propulsor:
Echevarria/B&W, tipo 14V23LU, de 2.030 BHP a 825 rpm.

Construcciones Navales P. Freire.—«CABINDA=». Pesque-
ro congelador de arrastre por popa de 526 TRB y 564 TPM.
Armador: Emipresa Nacional de Abastecimiento Técnico-
Material a Industria de Pesca (ENATIP), de Angola, Ca-
racteristicas principales: eslora total, 53,75 m.; eslora en-
tre perpendiculares, 45,66 m.; manga, 9,5 m.; puntal, 6,5/
43 m., y calado, 3,8 m. Capacidad de carga: 700 m’. Motor
propulsor: Echevarria/B&W, tipo 12V23LU, de 1.740 BHP a
800 rpm. Velocidad en pruebas: 12,58 nudos.

«AWLOZ=», Pesquero congelador de 324 TRB y 337 TPM.
Armador: Omnium Marocaine de Peche (0. M. P.), de Ma-
rruecos. Caracteristicas principales: eslora total, 39,4 m;
eslora entre perpendiculares, 33 m.; manga, 85 m.; pun-
tal, 6,15/41 m., y calado, 3,5 m. Capacidad de carga:
401 m®. Motor propulsor: Barreras/Deutz, tipo SBA8M528,
de 1.160 BHP a 900 rpm. Velocidad en pruebas: 11,73
nudos.

Construcciones Navales Santodomingo.—<CABO S.
BRAZ». Pesquero congelador de arrastre por popa de
250 TRB y 210 TPM. Armador: Empresa Nacional de Abas-
tecimiento Técnico-Material a Industria de Pesca (ENATIP),
de Angola. Caracteristicas principales: eslora total,
36,43 m.; eslora entre perpendiculares, 30,58 m.; manga,
8,3 m.; puntal, 585/3,7 m., y calado, 3,5 m. Capacidad de
carga: 284 m’' Motor propulsor: Caterpillar, tipo D-399,
de 1.125 BHP a 1.225 rpm.

Hijos de J. Barreras.—«VINUESA», Maderero de 5.750
TRB y 8.150 TPM. Armador: Cia. Oceéanica Bret, S. A.
(COBRET), de Espaiia. Caracteristicas principales: eslo-
ra total, 119,75 m.; eslora entre perpendiculares, 110 m.;
manga, 18,5 m.; puntal. 95 m., y calado, 635 m. Capaci-
dad de carga: 10.600 m’, Motor propulsor: Barreras/Deutz,
tipo RBVBMS540, de 4.000 BHP a 600 rpm. Velocidad en
pruebas: 14 nudos.
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RUEDA DE PRENSA DE LA A. I. N. E.

La Junta Directiva de la Asociacion de Ingeniercs Na-
vales de Espafna convocéd una rueda de prensa, el pesado
dia 8 de febrero, a fin de dar a conocer la postura e la
Asociacién ante el proceso de reconversion del sector
de la construccion naval., Asistieron un buen numero de
representantes de importantes diarios y revistas econé-
micas y ante ellos el presidente de la A, |. N. E. expuso
y explico el documento redactado como punto de par-
tida de futuras actuaciones y que se publica como Edi-
torial de este nimero de nuestra Revista. Asimismo se
entregd otra informacion complementaria y aclaratoria,
como son los cuadros que se reproducen a continuacidn,
entre ellos uno resumen del efecto inducido que la cons-
truccion naval tiene en los restantes sectores econo-
micos espafioles, segln los ultimos cuadros «input-output»
disponibles, obtenido de un estudio que sobre «Efectos
sociales y fiscales de la industria naval» se ha encar-
gado a una empresa consultora especializada.

Se manifesté también que se habian enviado escritos,
con la documentacién citada, a distintos miembros de la
Administracién relacionados con el sector, al presidente
del 1. N. I, al director de la Division de Construccion
Naval del I. N. I., al presidente de SORENA, a los miem-
bros de la Comision de Industria del Congreso, a los
consejeros de Industria de las Comunidades Autdnomas
afectadas por la crisis naval, etc.

Finalmente se expuso el amplio espiritu de colabora-
cion que animaba a la Asociacion para, a través de los
diversos estudios técnicos y economicos que se vayan
realizando, estar en condiciones de hacer aportaciones
constructivas a aquellos estamentos directamente respon-
sables de la reconversion, como son el Gobierno, las
empresas y las centrales sindicales.

Durante el desarrollo de la rueda de prensa se enta-
blé un animado didlogo, como consecuencia de las pre-
guntas formuladas por los representantes de los medios
de comunicacién, que contribuyé al esclarecimiento de la
situacion del sector y de la postura de la A. I. N, E.

EFECTO INDUCIDO DIRECTA E INDIRECTAMENTE

Resumen final

A —En la explotacidn.

B — Inducido en el é@mbito local,

C — Inducido fuera del ambito local.
D — Suma total.

A B C D

Facturacion . . . . 186000.00
«Inputs» interme-

0.00 360563.67 546563.67

dios e gt 125180.10 0.00 174376.80 299556.90
Salarios brutos .. 37439.80 0.00 §7799.89 125239.69
Cotiz. Seg. Soc.

(empleados) .. 2336.00 0.00 5477.65 7813.65
B PaEs S v 378100 0.00 8864.58 12645.58
Cotiz. Seg. Soc.

(c. patronal) .. 9393.50 0.00 20013.42 29406.92
Total c. salariales. 46833.30 0.00 107813.31 154646.61
Impus=stos indirec-

HOSAT 2 e 3366.60 0.00 10957.75 14324.35
Impuestos direc- 1

tosss s Al 1060.20 0.00 2420.70  3480.90
Otras tasas e im-

puestos . .. .. 2101.80 0.00 483956 6941.36
Total cot. fiscales 65528.60 0.00 18218.01 24746.61
Subvenciones . .. 15958.80 0.00 9924.91 25883.71
Recaudacion esta-

tal neta ... .. 6080.30 0.00 42648.96 48729.26
Excedente mate-

maticosi o, 23416.80 0.00 70080.98 93497.78
Inversion indu-

cldas s ey 175863.00 0.00 52382.45 22824545
Puestos de traba-

jofinds- it 42000.00 0.00 105599.08 147599.08
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EVOLUCION RECIENTE DE LA CONTRATACION

DE BUQUES
Variacion
1982 1983 Y%

Contrataciéon mundial:
N.° de buques contratados. 910 1362 + 50%
Tonelaje de peso muerto. 16.407.000 33.146.000 -+ 102 %
Contratacion espaiiola:
N.” de buques contratados. 39 32 — 18%
Tonelaje de peso muerto. 673.000 460000 — 32 %
Porcentaje participacion . . 4,1 % 1,4 % — 70 %

Fuentes: Fairplay/Elaboracion propia.

ACTIVIDAD DE LOS PRINCIPALES PAISES
DE LA CONSTRUCCION NAVAL DURANTE
LOS NUEVE PRIMEROS MESES DE 1983

(Todas las cifras en miles de toneladas de registro bruto
compensado, TRBC)

Nuevos contratos

N.? P SR SRS TRBC
1 JaponBs sl T U PG e B0
2 Boreal: v e e 2.100 (1)
3 Alemania Occidental ... ... ... ... ... ... 328
4 Holanda@ b A otan st ne 285
5 SUECIE Nt r e e s e S e 208
6 EBinlandiass o0 2laad o s 191
7 Reino Unides i 208 o Sl ol il 181
8 Espabastna s Slnn el Tl s 135
) Franoias el ami e D e e 133
Buques entregados
N2 PESA S E S TRBC
1 JET T el s R SR e e Tt 3.888
2 B b e e e S SR e e (2)
3 Alemania Occidental ... ... ... ... ... ... 635
4 Einlanaialetes Lot il s s s 389
5 | E T o s e R pes SRR S o R 344
6 Dinamarca . R R s rna ey a5 330
7 RelneS M aIdorte. - s e i 304
8 HolBadameeiebe" -5 e e i s 276
O S oA aResE b R B e s 259

(1) Estimado a partir de datos del primer semestre.
(2) Sin datos.

Fuente: Grupo de Trabajo n° 6 de la OCDE/Elaboracién
propia.

DIFICULTADES EN HOLANDA

La Asociacion de constructores de bugues de los Pai-
ses Bajos, Cebosine, teme un aumento del nimero de
astilleros que se vean obligados a cerrar en 1984, a pe-
sar de las reestructuraciones realizadas en los dltimos
afios. La ayuda gubernamental actual es inadecuada y
disminuird ain en 1985 si el Gobierno mantiene su po-
litica actual, basada en la idea de que la situacién de la
construccidon naval mejorara en 1984 y 1985, aunque, se-
gin dicha Asociaci6n, nadie espera esta mejora. Afada
que la CEE ha insistido en varias ocasiones sobre la im-
portancia que tenia mantener la construccién naval en la
Comunidad, pero practicamente no se han tomado deci-
siones para poner esta politica en prédctica. El ministro
de Asuntos Econdomicos encargé el pasado afo un nuevo
estudio sobre las perspectivas de esta industria que de-
beria estar terminado en enero de 1984, Cebosine teme
que recomiende la reduccion de las ayudas concedidas a
los astilleros que tienen una posibilidad razonable de sc-
brevivir a lo largo de los proximos afos. Si hay un as-
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tillero cuyo futuro parece asegurado es Yssel-Vliet Com-
bination, formado por Ysselyard y De Groot y Van Vliet.
Este grupo ha entregado al comienzo de enero de este
ano el transporte de productos «Trumodi», de 6.525 TPM.
Antes de efectuar la entrega el astillero anuncié que ha-
bia recibido el contrato del grupo Anthony Veder, socio
de Unigas, para la construccion de dos buques combi-
nados transportes de LPG y de productos quimicos de
1.633 m*’. A estos dos bugues hay que anadir un grane-
lero destinado al armador danés Smit y dos portaconte-
nedores en construccién por cuenta de Holtrade. Ademas,
el grupo Anthony Veder tiene una opcién sobre un ter-
cer transporte de LPG. Armadores escandinavos han con-
tratado también un transporte de LPG en los Paises Ba-
jos para el astillero Pattje de Groningen.

Un pequefio astillero de Sliedrecht, Van Eijk and Sons,
que emplea solamente 30 obreros, se ha asegurado una
carga de trabajo suficiente hasta finales de 1985. Arma-
dores alemanes le han contratado tres buques de cabo-
taje fluvio-maritimos de 1.800 TPM, con opcién para un
cuarto, con calado reducido de 9,30 metros. :

TRAFICO MARITIMO

GRAN PORTACONTENEDORES

La YS Line estd considerando la construccion, en el
marco del 40° programa gubernamental de construccion
naval, de un portacontenedores de 3.000 TEU que seria
destinado al transporte de contenedores con destino a
Nueva York. Los cinco grandes armadores que cubren
este servicio deficitario estdn dispuestos a estudiar con-
junta e individualmente su reestructuracion. La YS Line
considera el reemplazo de los bugues existentes por
unidades de mayor tamafo y la creacién de una nueva
sociedad dedicada especialmente a su control. Actual-
mente se encuentra en la fase del estudio de la factibi-
lidad econémica. Este portacontenedores de gran tama-
flo, que tendria una tripulacién mas reducida que la
de los dos buques actuales, reduciria el consumo de
combustible, lo que permitiria dividir por dos el déficit
total que registran los cinco armadores, que actualmente
es de trece mil millones de yens al afo.

PETICIONES DE LOS ARMADORES ITALIANOS

La comisién técnica nombrada por el ministro de la
Marina Mercante italiana para el examen de los pro-
blemas mas urgentes relativos a los astilleros, armado-
res y puertos no ha encontrado un terreno de acuerdo
unitario y no ha resuelto ninguna divergencia. La comi-
siobn estaba formada por representantes de los arma-
dores publicos y privados, del sindicato de metaldrgicos
y del sindicato de transportes y habia sido creada para
determinar los problemas técnicos que el ministro de
la Marina Mercante tenia previsto considerar en la ela-
boracién de un proyecto de ley destinado al relanza-
miento de la economia maritima.

Segtin los sindicatos, si esta comisién no ha logrado
su objetivo ha sido, sobre todo, a causa de los arma-
dores, que exigian una serie de facilidades de orden fis-
cal y social, perjudiciales para los trabajadores, Por su
parte, la Confederacién de armadores libres esperaba del
Gobierno que los apoyase ante la gravedad de la crisis
que les afecta y que tenga en cuenta sus dimensiones
reales, que, ciertamente, no son inferiores a las de la
crisis que sufren la siderurgia o la industria quimica.
Declaran que es indispensable que el Gobierno tome me-
didas anticoyunturales, como se hace en otros muchos
paises, y que se estudien otras medidas en el marco de un
programa a medio y largo plazo que asegure la recupe-
racién de la economia maritima. En particular, la Confe-
deraci6én de armadores afirma que la menor competiti-
vidad de la flota mercante italiana proviene de los fac-
tores siguientes: escasa competitividad de los astilleros,
sistema financiero inadecuado, rigidez del mercado de
trabajo, salarios de las tripulaciones demasiado elevados
con relacion a otras extranjeras y ninguna proteccion -del
pabellén italiano.
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REUNIONES Y CONFERENCIAS

EXPONAVAL-84

Por iniciativa de los alumnos de los dos ultimos cursos
de la Escuela Técnica Superior de Ingenieros Navales, se
celebrara en el proximo mes de mayo una Exposicién de
la Industria Naval y Navegacion —EXPONAVAL-84— en los
locales y recintos de la Escuela citada. Su finalidad es
dar a conocer los logros alcanzados por la industria y
centros de investigacion directa o indirectamente relacio-
nados con el sector naval y la navegacion.

Se prevé la celebracion de una serie de actos y confe-
rencias relativos a los iemas de la exposicion, coincidien-
do, durante esas mismas fechas, con las XXIV Sesiones
Técnicas de Ingenieria Naval sobre «INNOVACION Y EX-
PORTACION DE TECNOLOGIA DEL SECTOR NAVAL=, orga-
nizadas por la Asociacién de Ingenieros Navales de Es-
pana.

El anuncio de esta exposicion ha despertado un gran
interés en todos los medios relacionados con la indus-
tria naval y la navegacién. Para mayor informacion diri-
girse a EXPONAVAL, Escuela Técnica Superior de Inge-
nieros Navales, avenida del Arco de la Victoria, s/n., Ciu-
dad Universitaria, Madrid-3, o llamar a los teléfonos
2440807 y 2441307, ext. 45.

REGLAMENTOS TECNICOS DE APLICACION
A LA MARINA MERCANTE

Entre los dias 23 y 26 de enero se ha desarrollado con
gran éxito un curso sobre el tema del epigrafe. Patroci-
nado por el Colegio Oficial de Ingenieros Navales, ha te-
nido lugar en la Escuela de la especialidad bajo la di-
reccion de D. Rosendo Chorro.

Como conferenciantes han participado en él diversas
personas de la Administracion, tales como los sefiores
Archanco, Mufioz Moreno, Pérez Rojas o Zapata, y de com-
pafiias navieras, como D. Juan José Ferrer, E. Comas o
el propio seiior Chorro.

Se repartio amplia documentacién, junto con los resu-
menes de las conferencias. Puede anadirse que, después
de cada una de éstas, las discusiones tuvieron gran in-
terés.

VARIOS

NECROLOGIA

De nuevo se ha recibido en nuestra profesién un golpe
de muerte. Se trata en este caso de Alejandro Aguilera,
que ha fallecido de cancer a los cincuenta y siete afios,
después de varios meses de callado sufrimiento. Traba-
jaba en la E. N. del Aluminio y en esas funciones le
recordardn muchos de sus companeros, pero otros mu-
chos le veran como profesor que fue durante muchos afios
en la Escuela. Persona excelente, trabajadora y educada,
quede asi su recuerdo entre nosotros, que expresamos
en estas lineas un sentimiento que transmitimos a la mu-
jer y los seis hijos que deja en este mundo.

Asimismo debemos lamentar la muerte de don Luis
Santomé Casamor. Préximo ya a los ochenta afos, estaba
retirado, pero su presencia subsistia en la profesién. Del
Cuerpo de Ingenieros de la Armada, su actuacion méas so-
bresaliente y conocida como ingeniero fue la de dirigir el
salvamento de los barcos hundidos durante nuestra guerra
civil, una vez terminada aquélla. Posteriormente fue du-
rante muchos afos inspector de buques de Barcelona y
representante de Espaiia en el IMCO. Y para los que tu-
vimos el gusto de conocerle y tratarle fue, ademéas de
un verdadero ingeniero, un no menos auténtico caballero.
Descanse en paz.



LA MAS AMPLIA
OFERTA EN
CONSTRUCCION

} Dique de consﬁuccién de
5m.y 1.200 Tons. c.e.

Roll-on Roll-off de 21.000 TPM

FACTORIAS con 'l 'Amoyores
instalaciones de Espana
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construccién

Dragade 800 m3congrias ~  Bulkcarrier de 61.000 TPM
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31.000 TPM

ASTILLEROS ESPANOLESS.A

OFICINA CENTRAL: Padilla, 17 - MADRID-6 - Apartado 815 - Tel. (91) 435 78 40 - Telex 27648 - 27690 Astil-E
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CONSTRUCCION Y REPARACION DE BUQUES

PRINCIPALES INSTALACIONES

Eslo-| Man-| Capacidad

ra | ga Maxima
GRADA N.©1%180 | 23 20.000 TPM
GRADA N.© 27180 23 120.000 TPM
DIQUE N°T1125 [ 17 [10.000 TPM
DIQUE N.©2[170 | 25 | 25000 TPM

é * Ambas gradas constituyen una
plataforma continua.
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Desde 1912 mas de 270 buques, de los mas diversos tipos y tamanos, han
sido construidos en nuestras gradas.

Buques de alta tecnologia y standard, portacontenedores “feeder” entre
300 y 700 TEU, cargueros polivalentes hasta 17.000 TPM con mencién
especial de las ocho unidades construidas para zonas articas, frigorificos
automatizados hasta 500.000 p3, Ro-Ros, Ferries, etc.

En resumen, capacidad técnica y productiva al servicio de Armadores de

&% S.A.JULIANA

TN IAN Y CONSTRUCTORA GIJONESA

Avda. de Galicia, 60 - Apartado / P.O. Box 49
Tel. (985) 32 12 50
Teleg.: JULIANA - Telex 87409 JUNA-E
GIJON-12 (Spain)




CADIZ - Glta. Zona Franca, 1

Teléfs.: 23 58 08/09 * Telex . 76032 « Teleg. NAVALIPS
SANTANDER - Avda.Alm.Carrero Blanco,n. 3
Teléfs.: 25 08 58 /62 +MALIANO (Santander)




CAJA NAVAL
=-CREDITO

: So”Cied'ad Cooperativa
de Crédito

W

‘\

‘ i ‘ i

Castello n.° 66,
MADRID-1 '
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El Sector Naval espafol, con la colaboracion de todos aquellos
cuyo trabajo, profesién o negocio se desarrolla
en el campo de la construccion y explotacion de los buques,
dispone, en régimen cooperativo, de un poderoso instrumento financiero,
con todos los servicios de la banca, mas las ventajas exclusivas
de las cooperativas de crédito.

Las empresas y particulares pueden beneficiarse de ello.

Si desea informarse de la forma en que puede participar, venga a vernos,
escribanos o llamenos por teléfono (27554 01/02/03/04 de Madrid)
y le explicaremos cémo hacerlo.




