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CURSO DE ELECTRONICA

En la semana del 16 al 20 de febrero de este afio ha tenido lugar, en la Escuela Técnica Superiar de Ingenieros Nava-
les, el CURSO DE ELECTRONICA NAVAL, organizado por la Asociacién de Ingenieros Navales de Espafia y Colegio
Oficial de Ingenieros Navales, con la colaboracién de la fundacién Universidad-Empresa.

La asistencia y aceptacion conseguidas han resultado altamente satisfactorias y ello se ha debido, en gran parte, a
la documentacién facilitada en forma de textos y de una coleccién de grabaciones en video que muestra, en peliculas in-
dependientes, las posibilidades y caracteristicas de los equipos mds avanzados, en cada uno de los campos en que se
habia dividido el Curso.

Ante las peticiones recibidas para la adquisiciéon de material del Curso, la Asociacién de Ingenieros Navales de Espa-
fia y el Colegio Oficial de Ingenieros Navales han decidido proceder a su venta, incluyéndolo en el Catélogo de Publica-
ciones del Fondo Editorial de Ingenieria Naval y en las condiciones indicadas en el siguiente,
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.... por importe correspondiente de

1.? Parte. SISTEMAS DE COMUNICACIONES. . ... .. s 57.000 ptas.

Material que se entrega:

— Pelicula en video, de 55 minutos de duracién, sobre:
* «Estaciones radiofénicasy.
+ yComunicaciones via satélitey.
o «Télex y Fax».

— Texto correspondiente (130 pégs.).
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Material que se entrega:

— Pelicula en video, de 75 minutos de duracién, sobre:
* «Ayudas a la Navegacion, Sistemas hiperbolicosy.
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¢ «Gobierno de la Navey.

— Texto correspondiente (128 pégs.).

3.2 Parte. AUTOMATISMO ABORDO ... ... e e e 56.000 ptas.

Material que se entrega:
— Pelicula en video, de 55 minutos de duracién, sobre:

* Automatismo a bordo. Instrumentacién y Monitorizacién».

* ¢Automatizaciéon de Camara de Méquinasy.
* «Seguridad y Ahorro Energéticon.

— Texto correspondiente (100 pédgs.).
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DISCURSOS

DEL COMISARIO SUTHERLAND CON MOTIVO
DEL 50 ANIVERSARIO DE LA AWES (*)

Debo reconocer que, por mi origen irlandés, siento cierto
temor al visitar las costas de las que, hace mas de 1.100
afios, los noruegos lanzaron sus desvastadores ataques y
posterior invasion de mi isla nativa.

Pero también debo admitir que, como ciudadano de Euro-
pa, reconozco mi parentesco con estos noruegos cuya
audacia y valor les llevaron a explorar las desconocidas re-
giones del Atlantico Norte y a establecer las rutas comercia-
les entre Varangos y Griegos, uniendo el Béltico con Bizan-
cio, més alla del Mar Negro.

Como Comisario de las Comunidades Europeas, y estimu-
lador de la estrategia que constituye el fundamento de la 6.?
Directiva del Consejo en materia de ayuda a la Construccion
Naval, me complace confirmar que la base de aquella gesta
fue la innovacion y el ingenio en dicha industria, a través del
desarrollo de un tipo de buque revolucionario, apto para alta
mar y maniobrar en aguas interiores, tal como bien indican
restos del Gokstad y del Oseberg, descubiertos aqui en No-
ruega.

La Comunidad Euconémica Europea constituye actual-
mente la mayor entidad comercial del mundo. Al igual que
los antiguos Vikingos, nosotros necesitamos buques efi-
cientes para transportar nuestras exportaciones y abastecer-
nos de materias primas y otras importaciones. Necesitamos
armadores y lineas de navegacién que puedan mantener en
marcha los mecanismos del comercio. También necesita-
mos una industria de construccién naval versatil, tanto por
su importancia econémica e industrial como por su contri-
bucién al desarrollo social y regional. Por consiguiente, [a
Comisién de la CEE debe poseer un conocimiento muy am-
plio de vuestra industria, si ha de adoptar decisiones de poli-
ticas que animen su prosperidad en los afios venideros. En
esta conferencia deseo bosquejar los diferentes aspectos de
aquéllas y ofrecer una visién panoramica de la actual politica
de la Comisién con respecto a este Sector.

Comencemos por el principio, la fase de construccién. No
es necesario recordar a ustedes que la construccién naval se
ha convertido en un elemento importante para los paises de
reciente industrializacién. Ha demostrado ser un sector muy
apto para contribuir al desarrollo gradual de sus infraestruc-
turas industriales. Al ser una industria de intensa mano de
obra, ofrece ventajas naturales a los paises que evolucionan
a partir de fases elementales de la industria.

El ejemplo de Corea del Sur es ilustrativo: este palis, que
en 1980 representaba el 9 % de la contratacién mundial de
buques, absorbi6 casi el 30 % en 1986, y otros paises de re-
ciente industrializacion como China, Taiwan, Brasil e India
apuntan a tendencias semejantes. De esta forma China, con
500 astilleros de diversos tamafios, y unos 540.000 operarios

(*) El Comisario Peter D. Sutherland es miembro de la Comi-
sién de la CEE, responsable de la Campetencia y de las Relaciones
con el Parlamento Europeo.

La Asociation of West European Shipbuilders, celebré su Asam-
blea anual, en Bergen (Noruega) el pasado mes de junio.
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semi-especializados e ingenieros ocupados en construccion
naval, estd preparada para lanzar camparias de exportacion.

Es dificil para los paises de Europa Occidental, que creen
en el liberalismo del comercio mundial, impedir esta evolu-
cién basada en el uso de los recursos naturales de paises en
desarrollo. La Comunidad, en su calidad de méxima poten-
cia comercial, dificilmente puede reconciliar una actitud de
mayor proteccionismo en este sector con sus esfuerzos para
eliminar barreras proteccionistas, a través del GATT, en
otros paises.

Sin embargo, la Comunidad puede enfrentarse, y lo har4,
con comportamientos comerciales inadecuados y compe-
tencia desleal ejercidos por sus competidores internaciona-
les. Si en un periodo de excesiva capacidad estructural los
precios de mercado se conducen al colapso por ventas infe-
riores al coste, efectuadas por la competencia, o por el dum-
ping empresarial, o por politicas de ayudas no ligadas a res-
tructuracion, la Comunidad reaccionara. Actuard, no sola-
mente mediante su influencia en las organizaciones interna-
cionales donde se discuten estos temas, sino también me-
diante el instrumento directo de la 6. Directiva contra com-
portamientos disruptores del mercado.

El papel de la ayuda oficial a la Construccién Naval es
siempre origen de muchas discusiones en el AWES vy circu-
los conexos. La Comunidad Europea se ha enfrentado, des-
de el comienzo de la crisis, con el problema de cudl ha de ser
su debido tratamiento de forma que la ayuda a este sector
es objeto de mencidn especial en el Tratado de Roma. La
Comunidad ha reconocido siempre que los serios problemas
de la industria no pueden atacarse mediante acciones nacio-
nales aisladas, sino mediante procedimientos coherentes y
coordinados a nivel europeo. La actual politica de la Comu-
nidad en materia de construccién naval se ha condensado
en la reciente 6.® Directiva del Consejo para ayuda a la
Construccién Naval. La Directiva trata de animar la inver-
sién y la produccién en aquellas dreas del mercado donde
los astilleros de la CEE pueden tener un futuro, en vez de
mantener las estructuras y los sistemas de produccion del
pasado, que deben considerarse obsoletos.

Uno de los aspectos bésicos de la Directiva es el estableci-
miento de un techo de ayuda a la produccién que habra de
fijarse por la Comision por periodos de 12 meses. Es un ar-
ma de doble filo. El hecho de que en circunstancias norma-
les deba reducirse el techo progresivamente obliga a la in-
dustria a incrementar sus esfuerzos de reestructuracién de
forma sustancial con el fin de asegurar su existencia futura.
Pero el otro filo de la espada puede usarse para combatir las
précticas inadmisibles de la competencia internacional. Sisu
politica disruptora de precios conduce a un deterioro de los
mismos en el mercado internacional que destruye las venta-
jas en coste logradas por los astilleros europeos, entonces la
estrategia protectora de la Comunidad —personificada en la
6.2 Directiva— es lo suficientemente flexible para defender
a su industria,

La industria de la construccién naval comunitaria debe
operar internacionalmente y debe confiar, en dltimo térmi-
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no, en su competitividad internacional para su supervivencia
futura. A la vista de que las previsiones de mercado, durante
el resto de esta década y parte de la siguiente, son extrema-
damente turbias, la CEE ha tenido que hacer frente a ciertas
graves circunstancias durante 1986 y decidir una politica de
orientacion de esta importante industria. Para los Estados
miembros estaba siendo crecientemente dificil dedicar esca-
s0S recursos presupuestarios a la construccién naval, sin
perspectivas de recuperacién a largo plazo.

Sdélo habia dos alternativas: la solucién adoptada por un
miembro del AWES, Suecia —es decir, practica eliminacién
de la construccién de buques comerciales de tamafios gran-
de y mediano o bien basar la existencia futura de la cons-
truccion naval comunitaria en un nicleo de la demanda para
el que otros pardmetros, y no sélo el mero precio, contintian
jugando un papel importante y para el que los paises de
Europa Occidental, por tradicién y avanzada tecnologia, po-
seen un rango elevado y una sélida reputacién en compara-
¢iébn con paises de industrializacién reciente.

La Comunidad ha escogido la segunda alternativa. Ve-
mos con claridad que necesitamos una capacidad sustancial
de construccién de buques y en las actuales circunstancias
internacionales es preciso continuar la ayuda que asegure la
supervivencia del sector. Sin embargo, el objetivo de largo
plazo debe ser el mantenimiento de una sana, viable y com-
petitiva industria. Una ayuda limitada o incontrolada no ase-
guraria el logro de esos objetivos, ni seria politicamente
aceptable a largo plazo. Por consiguiente, la Comunidad ha
optado por una estrategia de ayuda selectiva. Desde enero
de 1987 en adelante, el nivel de ayuda concedida debe ser
restringido y respetar un techo que incluya todos los tipos
de ayuda a la produccién, tanto los adjudicados directamen-
te a los astilleros como indirectamente a través de armado-
res, o terceras entidades, para inversion en buques. Esta
ayuda debe acoplarse al necesario ajuste estructural del sec-
tor y a una creciente concentracion en la produccioén de bu-
ques especializados y de alto valor, para los que la construc-
cién naval europea y su correspondiente industria auxiliar
estan mejor equipadas en orden al éxito.

El techo de ayuda selectiva para 1987 ha sido fijado por la
Comision en 28 % del valor del contrato antes de aplicar la
ayuda, basado en un estudio de expertos que establecia (al
fin de 1986 y para varias categorias de buques) las diferen-
cias existentes entre los costes de los astilleros europeos
mas competitivos y los precios cotizados por los paises del
Extremo Oriente mds influyentes en los mismos —precios
que en la mayoria de los casos son inferiores a los costes de
los correspondientes astilleros.

El techo de ayuda no pretende cubrir completamente la
diferencia mencionada, pues considera sélo aquellos seg-
mentos del mercado en los que se espera que los astilleros
europeos se sitlien en condiciones de competir en circuns-
tancias normales, en razén de los factores técnicos y de cali-
dad que requieren estas construcciones. Ademds, al esta-
blecer el techo se han tenido en cuenta otros pardmetros de
competitividad, tales como periodo de construccion y nivel
de calidad, pues se considera que operan en favor de los
constructores europeos.

Debo subrayar que el techo de ayuda cubre todos los ti-
pos de las mismas concedidos en favor de los contratos; por
ejemplo, las incluidas en los créditos a armadores o conce-
siones en materia de impuestos para inversiones en nuevas
construcciones. Asi se ha conseguido un grado de transpa-
rencia que representa un mayor perfeccionamiento sobre la
anterior Directiva.

El techo de ayuda es uniforme en el &mbito de la Comuni-
dad —excepto para Espaiia y Portugal que tienen un acuer-
do transitorio— y no puede ser excedido por ningtin contra-
to de construccién naval.

Debo sefialar que no es la intencién de la Comisién que se
aplique de forma general el maximo nivel de ayuda permiti-
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do. La fijacién de un sélo techo permite mayor transparen-
cia y més facilidad de control. Pero ello no significa que no
existan tipos de buques que no puedan ser construidos con
menores niveles de ayuda. La intencién de la Comision es
que la ayuda se conceda tan sélo al limite absolutamente ne-
cesario. Por ello se prohibe conceder ayuda superior al 20 %
del valor contractual para buques en los que éste es menor
de seis MECU, pues en ellos la competencia se considera
primordialmente intra-europea y la Directiva establece que
en caso de competencia entre astilleros comunitarios para el
mismo contrato debe prevalecer el nivel de ayuda inferior.

Es obvio que un sistema de ayuda que tiende a lograr que
los astilleros comunitarios més eficientes sean internacional-
mente competitivos especialmente en ciertas categorias de
buques, deberd destacar la necesidad de restructuracién de
los menos eficientes y tendré que conducir hacia la concen-
tracién en buques de alta tecnologia, en la generalidad de
los casos. Debo sefialar aqui que dicha concentracién ayu-
dard también a las industrias auxiliares, que compensaran
asi el menor mercado nacional. De esta forma, a su vez, me-
joraran su competitividad en los mercados de exportacién.

He mencionado ya el criterio de la Comisién con respecto
a la demanda de nuevas construcciones a medio plazo, fren-
te a la divergencia entre la evolucién del crecimiento econ6-
mico y la demanda naviera, expresada en toneladas x millas.
La necesidad obvia, pero a menudo olvidada, de establecer
un sano mercado naviero antes de lograr condiciones nor-
males en precios de buques, implica que la industria de
construccién naval puede tener ain que enfrentarse con
muchos afios dificiles. A nivel mundial la capacidad de pro-
duccion de la industria sobrepasa sustancialmente la de-
manda potencial.

Se necesita un mayor esfuerzo de restructuracién por
parte de los astilleros europeos, a pesar del considerable es-
fuerzo efectuado en afios recientes. Este proceso de con-
traccion es una condicién importante para el éxito en el ob-
jetivo de salvaguardar una construccién naval viable en
Europa.

Pero los ajustes de capacidad en Europa no son, por si
mismos, suficientes para lograr este objetivo. Es absoluta-
mente necesario que nuestros competidores internacionales
participen en el proceso de «compartir la carga de reduc-
ciony si las condiciones de mercado normal han de reesta-
blecerse.

En este contexto, las medidas recientemente anunciadas
por Japon de reduccion del 20 % de la capacidad, acompa-
fiadas de reajustes coordinados en el funcionamiento de los
astilleros, significan un paso en la direccién correcta, aun-
que frente a las perspectivas de mercado futuro parecen in-
suficientes y considerablemente menores que los esfuerzos
realizados en Europa.

El hecho de que «el pais del sol naciente» se ha convertido
también en «el pais del yen creciente» —una consecuencia
ultima, pero natural de la politica comercial demasiado agre-
siva en ese pais durante muchos afios — es también signifi-
cativo en el contexto de la politica establecida en la 6.2 Di-
rectiva del Consejo. Ello ha conducido a una semejanza de
costes entre los astilleros japoneses y los mas eficaces euro-
peos.

Aungue ciertos competidores con bajos costes de mano
de obra se disponen a aprovecharse de la erosionada situa-
cién japonesa en el mercado de exportacién, la reduccion
del diferencial de coste entre los astilleros de Europa Occi-
dental y el mayor constructor naval mundial (que aun retie-
ne casi el 45 % de los nuevos contratos) es una evolucion
alentadora y ofrece un buen comienzo a la estrategia de
ayudas de la 6.® Directiva. Sila principal competencia futura
se desplaza gradualmente hacia los paises de reciente indus-
trializacién, entonces serd mucho mas importante una vigo-
rosa respuesta a este reto mediante la concentracién en ten-
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dencias innovadoras, alta tecnologia y cooperacion més in-
tensa para mantener el liderazgo técnico de Europa.

Los directivos y los operarios de la construccién na-
val de Europa Occidental deben ser bien conscientes
de su responsabilidad a este respecto. Si las luces de
los astilleros europeos han de continuar luciendo en el
futuro, se requerird un alto grado de flexibilidad y ca-
pacidad de adaptacion.

Aquellos directivos que en su planificacion estraté-
gica para el futuro,

1) se concentren en definir las futuras necesidades
del mercado y en desarrollar nuevos tipos de bu-
ques perfectamente adaptados a esos requeri-
mientos operativos;

2) introduzcan constantes innovaciones para me-
jorar la eficiencia operativa y los costes de fun-
cionamiento de esos buques;

3) mejoren sistematicamente sus procedimientos
para elevar la calidad y asegurar el buen cumpli-
miento de los contratos;

4) vy sean capaces de lograr las adaptaciones es-
tructurales que acompafian a estos procesos,

seran quienes con mayor probabilidad puedan mante-
ner a sus astilleros en marcha durante un limitado fu-
turo proximo y de esta forma asegurar el mas amplio
futuro de la construccién naval europea.

Con la 6.7 Directiva, la Comunidad ha tomado una inicia-
tiva realista en politica industrial y los Estados miembros han
expresado, una vez mas, su deseo de mantener a sus astille-
ros en estas condiciones, claramente definidas. La Comi-
sién Europea esté dispuesta a asumir su responsabilidad po-
litica en el desarrollo de este plan. También aportard medios
para atender las consecuencias mas agudas derivadas del
ajuste estructural.

En el frente internacional ejercerd su influencia para lograr
una reciprocidad de dmbito mundial en la reduccién estruc-
tural de la capacidad y en el establecimiento de un compor-
tamiento comercial.

Para que tengan realidad las esperanzas puestas en esta
estrategia, serd necesario que esta industria cree un marco
estructural efectivo y competitivo que, a largo plazo, no ne-
cesite ayuda publica.

Para completar esta exposicién desearia ahora dirigir mi
atencién a la politica naviera de la Comunidad. Las predic-
ciones navieras han producido fortunas, que después se
han perdido, por los propios desarrollos del mercado. Con
demasiada frecuencia las opiniones expertas de ayer se han
visto contradichas por los inesperados cambios de hoy.

Se han realizado intentos racionales para considerar la
evolucidn del mercado internacional, en cuanto a su nivel y
sus flujos, asi como su proyeccién sobre segmentos particu-
lares del mismo. El mundo naviero trata de atender la de-
manda variable aportando buques que, en nimero y carac-
teristicas, sirvan las necesidades del comercio y obtengan
un beneficio.

La simple extrapolacion de tendencias puede resultar de-
cepcionante. En el pasado préximo la profundidad y dura-
cion de la recesién mundial han sido peores de lo que siem-
pre se esperd. El alza de precios del petréleo después de
1973, la explotacién de nuevos yacimientos petroliferos y
otros origenes de energia, el establecimiento de oleoductos
y de programas de ahorro energético, se han combinado
con la recesién general y han creado confusién en las esti-
maciones de demanda de buques petroleros. Una nube ac-
tual e importante se cierne sobre el comercio mundial en tér-
minos de amenaza de creciente proteccionismo. La indus-
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tria naviera mundial, dentro de la que el sector naviero co-
munitario ha de competir, encierra considerables incerti-
dumbres econdmicas y politicas.

Las direcciones en las cuales la Comunidad desarrolla su
propia politica maritima tendrén una importante repercusion
en el futuro del sector. Puede ser oportuno concentrarse
tanto en la pasada accidén comunitaria, como en las medidas
que son objeto de discusidn actual, sin olvidar el contexto
mundial. Debe considerarse el hecho de que los armadores
comunitarios obtienen la mitad de sus ingresos mediante
trafico entre terceros paises. Mientras que el 40 % del tr&fi-
co hacia y desde la Comunidad, y el 70 % del trafico interno
se efectla por las flotas de los Estados miembros, el trafico
entre terceros significa un origen importante de ingresos.

El sector naviero comunitario incluye no solamente socie-
dades y hombres que operan los buques que ondean las
banderas de los Estados. Se extiende también a intereses en
buques de diferentes registros, asi como a gran numero de
servicios e industrias auxiliares que ayudan la operacion de
buques. Estas incluyen agentes consignatarios, asegurado-
res, bancos, operadores portuarios, estibadores, pilotaje y
mantenimiento de faros. Ademds existe la contrataciéon de
nuevas construcciones, reparaciones navales y reemplazo
de equipo naval por los astilleros y otros fabricantes de la
Comunidad. No todos esos encargos se realizan en la Co-
munidad; pero un simple 50 % de esas nuevas construccio-
nes debe considerarse un volumen significativo.

Asimismo, los sectores auxiliares atienden a buques de
terceros paises y los fletadores tienen libertad para usar bu-
ques no-comunitarios para el transporte de sus mercancias.
Es de interés indudable para la Comunidad que las mercan-
cias exportadas e importadas sean transportadas con efi-
ciencia y seguridad a precios competitivos.

En marzo de 1985 la Comision publicd un memorandum
sobre transporte maritimo junto a un paquete de propuestas
que se sometieron a la consideracion del Consejo. El memo-
randum analizaba la situacion de la industria naviera y en
particular los aspectos que afectan el descenso relativo de la
flota comunitaria. Desarrollaba un concepto general de poli-
tica naviera comunitaria y proponia medidas estimadas ne-
cesarias para los intereses del trafico y flota.

El descenso de la flota comunitaria ha merecido una espe-
cial atencién, pues su participacién en el tonelaje mundial ha
disminuido desde el 29 % al 19 % entre 1980 y 1986. Parte
de esta diferencia se debe a cambio de bandera de buques,
que han adoptado registros de conveniencia, aunque los ar-
madores comunitarios mantienen la propiedad. Sin embar-
go, una proporcién mucho mayor se ha vendido a terceros
paises o vendido para desguace; la consecuencia ha sido
que el Sudeste de Asia y otros paises en desarrollo han
aumentado su participacion en la flota mundial.

Un andlisis de este descenso ha sugerido tres aspectos
principales que pueden dar lugar a medidas de sostenimien-
to de la flota. El primero es la creciente amenaza de politicas
proteccionistas y otras practicas en otros paises, que dificul-
tan mantener un sistema competitivo comercial contra los
intereses de la Comunidad. El segundo es la pérdida de ven-
taja comparativa por la industria naviera comunitaria. Y fi-
nalmente el problema de sobrecapacidad naviera mundial.

En su comunicacion de marzo de 1985 la Comision propo-
nia un cierto nimero de medidas a adoptar por el Consejo
referentes a la amenaza al funcionamiento de la industria na-
viera mundial basado en las fuerzas del mercado, mientras
que al mismo tiempo aplicaba las previsiones bdsicas del
Tratado de Roma en relacién con la libre provisién de servi-
cios y con las reglas de competencia.

Un avance de suma importancia se logré en diciembre de
1986 cuando el Consejo de Ministros adopto cuatro Regla-
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mentos basados en las propuestas del memorandum de la
Comision:

Estos Reglamentos son:

— La aplicacion del principio de libertad de provision de
servicios al transporte maritimo entre Estados miem-
bros y Terceros paises.

— El establecimiento de reglas detalladas para la aplica-
cion de los Articulos 85 y 86 del Tratado de Roma al
transporte maritimo.

— Reglas en caso de précticas incorrectas de cotizacién
de servicios en el transporte maritimo.

— Posibilidad de accién coordinada para salvaguardar el
libre acceso a cargas en tréficos ocednicos comerciales.

El primer Reglamento ha entrado ya en vigor y los otros
tres lo haradn el 1 de julio de 1987.

En su conjunto, este paquete de Reglamentos constituye
una expresion de la voluntad y determinacién de la Comuni-
dad de garantizar acceso libre e indiscriminatorio a las car-
gas por parte de los armadores de buques comunitarios y de
lograr un nivel correcto de competencia en bases comercia-
les con relacion a los traficos hacia, desde y en el interior de
la Comunidad, respetando los intereses de los fletadores y
de los puertos.

Con respecto a medidas restrictivas de Terceros paises o
practicas incorrectas de armadores extranjeros, se espera
que los Reglamentos sirvan al propdsito de desalentar tales
medidas o prdcticas o, cuando tengan lugar, logren solucio-
nes efectivas mediante accion negociadora. Si, con todo,
esto no resultase posible, los Reglamentos establecen la ba-
se de medidas de defensa.

Existe, sin embargo, una clara necesidad de un mayor de-
sarrollo de la politica comunitaria y el principal objetivo de
los esfuerzos de la Comision, a este respecto, consiste en
atacar los problemas relacionados con la erosion de la ven-
taja competitiva en comparacién con Terceros paises. Se
trata de un area dificil en cuanto a la propuesta de remedios
efectivos.

Al adoptar los cuatro Reglamentos, el Consejo también
acordo los términos de una «Declaraciény sobre el ulterior
desarrollo de la politica naviera de la Comunidad. En esa
«Declaraciény el Consejo reconocia la necesidad de medi-
das adicionales que tiendan a mantener y desarrollar una in-
dustria naviera comunitaria eficiente y competitiva, y a lo-
grar servicios de transporte maritimos competitivos en inte-
rés del comercio de la Comunidad. Serd necesario reducir
las disparidades en condiciones operativas y costes entre las
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flotas de la Comunidad, en su conjunto, y sus competidores
extranjeros.

La Comisién esté activa, por supuesto, en areas relativas
a las condiciones operativas de sociedades navieras comuni-
tarias, y en particular con referencia a:

— Medidas fiscales, que incluyen ayudas oficiales a la
industria naviera.

— Temas sociales, que incluyen el estudio de diferen-
cias en salarios y condiciones de empleo; mejora de
las condiciones de trabajo; reglas minimas en caso de
despido; reconocimiento mutuo de diplomas, licen-
cias y certificados de competencia; disposiciones rela-
tivas a entrenamiento; y un régimen favorable de im-
posicion directa para los navegantes de la Comuni-
dad.

— Temas técnicos, que incluyen mutuo reconocimien-
to de equipos técnicos —a lo que puede afiadirse el
mutuo reconocimiento de la inspeccion de la totalidad
del buque— vy la aplicacién completa de las normas de
seguridad IMP.

Otra drea que tiende, entre otras cosas, al fortalecimien-
to de la competitividad de las flotas de la Comunidad es la
referente a investigacion maritima. La Comisién ha veni-
do desarrollando un programa de investigacion para el
transporte, incluyendo el transporte maritimo. Este progra-
ma debe incentivar la continuacioén y la expansién de inte-
gracién del progreso técnico en la operacién del bugue, con
el fin de asegurar su sobrevivencia presente y futura.

CONCLUSION

El AWES cumple, este afio, 50 afios de edad y yo me hon-
ro de haber tenido la oportunidad de presentarles la politica
de la Comunidad Europea en Construccion Naval.

El ndmero de vuestros miembros es mas numeroso que el
nuestro y nosotros cumplimos este afio tan sélo 30 afios de
edad, pero todos los paises, miembros de uno y otro, se en-
frentan con los mismos problemas. Sabemos que el futuro
no serd facil y que Europa habra de luchar duramente para
mantener su puesto como constructor naval continental.
Tenemos fe en que podran afrontar el reto, con la ayuda
previsora de las autoridades publicas, y producir buques de
calidad que puedan emular la competencia de cualquier ori-
gen. La CEE ha lanzado una nueva estrategia, disefiada para
que la industria pueda ayudarse a si misma en su ruta de re-
torno a la viabilidad y a la competitividad. Nosotros aporta-
remos el marco necesario y protegeremos a la industria de
competencia desleal. Yo confio en que vuestras asociacio-
nes nacionales harén el resto.
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DEL PRESIDENTE DEL INSTITUTO DE LA
INGENIERIA DE ESPANA,
DON MANUEL GARCIA GIL DE BERNABE,
EN EL ACTO DE CLAUSURA DEL

5.2 CONGR

i

Y,

ESO DE LOS INGENIEROS DEL I.C.A.l.

El 5.° Congreso de los Ingenieros del I.C.A.l., con el titulo
general de «INGENIERIA POST-INDUSTRIAL», se ha veni-
do celebrando los dias 20, 21 y 22 de mayo de este afio de
gracia de 1987.

Tres lineas maestras se han desarrollado en este Con-
greso:

Una primera sobre el tema «FORMACION DEL INGE-
NIERO».

Una segunda dedicada a reflexionar sobre «LA INGENIE-
RIA EN LA SOCIEDAD».

Y una tercera relativa a «CIENCIA-TECNOLOGIA Y DES-
ARROLLO».

Una leccién magistral sobre «Nouveaux besoins pour la
formation des ingenieurs au service de I'economie et de la
societén, por el doctor Octave Gelinier.

Y tres conferencias sobre «Titulaciones, competencias y
gjercicio de la profesién en los paises de la Comunidad Eco-
némica Europeay, por el ingeniero L. G. Steur; «Nivel Tec-
nolégico y Calidad de Vida», por el profesor Alberto Dou; y
«Deontologia y ética profesional», por el profesor Joseph
Joblin, han constituido el apretado trabajo académico que,
segun el programa, debo, en cierto modo, recopilar y resu-
mir.

Dificil e ingrata tarea esta de sacar conclusiones de los ac-
tos académicos del Congreso no disfrutando del don de ubi-
cuidad ni teniendo el tiempo minimo necesario para conocer
las discusiones, repasar las actas, quintaesenciarlas y derra-
mar aqui el delicado o dspero perfume obtenido en tan répi-
da y eficaz destilacién como la que se ha producido en esas
tres mesas redondas, correspondiente a cada una de esas
tres lineas maestras que componen la arquitectura del Con-
greso.

Habréis de reconocer conmigo que se me ha encargado (y
yo gozosamente he aceptado) una dificil tarea si no fuera
porque os conozco de siempre, porque mis principios (por
ser hijo por Gracia y por deseo de la Santa Iglesia Catdlica)
son los vuestros y porque el asunto tratado (basicamente In-
genieria y Sociedad), es tan mio que mas que resumir y
compendiar lo tratado, que seréd fielmente reflejado en los
Anales de este Congreso, voy a echar mi cuarto a espadas
para deciros lo que siento y vivo sobre estos temas que
constituyen el «leit motivy de mi vida profesional y social,
esa que vivo con tanta ilusion y energia, como sabéis aque-
llos que me conocéis y habéis tenido la amabilidad de invi-
tarme a participar en este acto de clausura.

SOCIEDAD, INGENIERIA, CIENCIA-TECNOLOGIA, al ser-
vicio de la calidad de vida, ética del profesional ingeniero, su
formacién especifica, general y humana. Ahi es nada.

Todo un universo de cuestiones apasionantes y de la mé-
xima actualidad. Pero como es preciso concretar, voy a re-
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ferirme a temas especificos comprendidos en ese universo,
que nos son mas proximos y considero que el procedimien-
to es vélido: para recorrer un largo camino hay que empezar
a andar desde donde se estd. Para hablar de Sociedad per-
mitidme que hable de Espafia que es un primer paso a dar
para mi que me siento ciudadano del mundo.

Esta tierra, este pals, esta sociedad que es nuestray de la
que somos, nos llama y nos urge a todos, pero de un modo
especial a nosotros los ingenieros:

Casi tres millones de parados, industrias que cierran, ne-
cesaria reconversion industrial, reindustrializacién, ahorro
energético, medio ambiente y ecologia, nuevas tecnolo-
gias... y todo ello llamando con urgencia, en medio de una
atmosfera de desdnimo general, convencidos de que esta-
mos en el peor de los momentos.

En la actualidad y en Espafia los multiples problemas que
nos tratan de agobiar y, en ocasiones nos agobian, tienen
un marco bésico que me ha parecido fundamental buscar y
definir.

Naturalmente, no me considero con capacidad y en con-
diciones de ser yo, a titulo personal, el definidor de ese mar-
co y, por eso, he buscado en escritos y documentos actua-
les y he encontrado una posible respuesta, aunque en forma
de pregunta formulada por politicos, filésofos, escritores,
periodistas, que se podia formular asi:

¢ A dénde debe ir Espafia dentro de lo que hoy puede ser y
hacer?

Pedro Lain piensa que esta pregunta deberia dar origen a
un amplio debate entre los espafioles responsables.

Juan Luis Cebridn contesta a la pregunta diciendo que el
primer paso a dar es «la modernizacién mental: por tanto,
actualizacion del concepto de Estado, puesta al dia de
nuestra Técnica, a tenor de lo que a gritos esté pidiendo el
cabo terminal del siglo XX, renovado disefio de los horizon-
tes que este pais necesita en sus relaciones laborales, en
su economfa, en su convivencia y en su entramado interna-
cional. En definitiva, un cambio cualitativo y eficaz, si
queremos evitar un descenso al tercermundismo, que a esto
nos conduciria la mera prosecucién de nuestro presente sta-
tus, e incluso una débil y parcial reforma de lo recibido».

Julidn Marias sefiala que si bien «el mundo tiene gravisi-
mos problemas, algunos insolubles, muchos son supera-
bles: més aun, han sido superados en grandes partes de él
mediante la aplicacién de métodos politicos, sociales, eco-
némicos y técnicos adecuados. Pareceria normal estudiar
los factores que han permitido que la vida sea menos peno-
sa, incluso bastante satisfactoria, en buena parte del mun-
do; y tratar de aplicarlos a aquellas porciones en que las co-
sas marchan peor o resueltamente mal. Se hace todo lo
contrario, se olvidan o se condenan los métodos eficaces».

Como véis, en estas citas que he recogido, casi diria, al
azar, como botones de muestra, se habla de PUESTA AL
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DIA DE NUESTRA TECNICA, o de la aplicacion de METO-
DOS TECNICOS ADECUADOS Y EFICACES.

Y es que a las alturas histéricas en que nos encontramos,
no podemos desconocer u olvidar que la resolucién de casi
todos los problemas que agobian a la humanidad y a los
pueblos que la integran, tienen una componente cientifica y
tecnoldgica cada vez més amplia y, lo que no sé si es mejor
o peor, determinante.

Aparece, ademds, de manera prioritaria y exigente, un
nuevo concepto que, por razones de economia de medios,
de escasez de materias primas y por el crecimiento exponen-
cial de la poblacién y de sus necesidades reales o artificial-
mente creadas, se hace inexcusable considerar: el de opti-
mizacién.

Y esta es una nueva exigencia que sélo con respuestas
cientificas y tecnoldgicas se puede tratar de satisfacer.

Libreme Dios de pensar y decir que la ciencia y la tecnolo-
gia son la panacea universal que nos proporcionar4 la felici-
dad y nos conducira a la total liberacion del hombre.

Quede claro también que no pretendo sentar las bases de
lo que alguien pudiera denominar ingenieria politica o politi-
ca de los ingenieros.

Pero tal vez baste para aclarar las cosas debidamente
echar un vistazo al diccionario de la Lengua y ver que Inge-
nieria es el «Conjunto de conocimientos y de técnicas que
permiten aplicar el saber cientifico a la utilizacién de la mate-
ria y de las fuentes de energia, mediante invenciones o
cgnstrucciones Gtiles para el hombrey. (Diccionario R.A.E.,
Ed. 1984),

Yo preferiria decir, a la vista del actual estado del arte,
que «es el conjunto de conocimientos y métodos de aplica-
ciéon que permiten pasar de los principios cientificos més o
menos desarrollados al mundo de los hechos».

Algo asi puede decirse también de la Tecnologia, que en
una primera aproximacién descriptiva nos remite al mundo
del hacer «factico» (permitaseme la violenta redundancia) y
mds concretamente, a los instrumentos, a las maquinas y a
los sistemas de que nos servimos para la accién de fabricar,
construir u operar y, en el sentido més amplio, para el sim-
ple uso, disfrute o consumo de los bienes y servicios produ-
cidos.

La Ciencia, cuya base es el método experimental y el ana-
lisis riguroso de los datos de que se dispone (sea este andli-
sis de orden matemdtico, lingiiistico o, simplemente,
I6gico), y que ha producido una revolucién mental cuyo ex-
ponente mds significativo es la Revolucion Francesa, origina
una segunda revolucién, no menos trascendente, que con-
siste en su aplicacién préctica y técnica.

Ya no se puede establecer una separacién tajante entre
ciencia y técnica, porque ésta genera nuevas ideas, estable-
ciendose una simbiosis cada vez més significativa, entre el
saber y el quehacer humanos.

Al Imperio medieval de la Teologia, sucede una Filosofia
de cufio racionalista, bien representada por Descartes, que
se continia y desarrolla hasta los descubrimientos fisicos
del siglo XX, en que la Ciencia, a pesar de que nos enfrenta
con una vision insegura de la realidad total, nos proporciona
elementos para un desarrollo tecnolégico sin precedentes.

Limitdndonos al &mbito de la Tecnologia, pudieran defi-
nirse:

— Una primera era (practicamente hasta el siglo XVIII),
que se caracteriza por la creacién y uso de herramien-
tas.
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— Una segunda, por la creacién y uso de unidades téc-
nicas (magquinas).

— Una tercera, en la que nos encontramos, que es la de
los sistemas.

Por primera vez en la Historia, la técnica nos permite pen-
sar que una optimizacién en el uso de los elementos y me-
dios disponibles y su recreacién por procesos también opti-
mizados, puede conducirnos a la obtencién de bienes y ser-
vicios para todos los hombres, y que hay manera de coope-
rar a hacer la vida més justa y feliz sobre la tierra.

Naturalmente, siempre que no olvidemos que el hombre
vale més que el progreso técnico y que éste sélo se justifica
si estd al servicio del hombre, de los hombres, de todos los
hombres.

Pero volviendo a la pregunta antes formulada: «;A DON-
DE DEBE IR ESPANA DENTRO DE LO QUE HOY PUEDE
SER Y HACER?», pregunta a la que no pretendo, ni en una
primea aproximacién, contestar ahora, porque lo que inten-
to es que se reflexione sobre ella, creo que es preciso, de
acuerdo con la sugerencia de Pedro Lain, que participemos
en el amplio debate que debe establecerse entre todos los
espafioles responsables, es decir, con sentido de su perso-
nal responsabilidad.

Pero el ingeniero que desea servir a la sociedad, a su so-
ciedad, a Espafia en nuestro caso, no puede pensar que su
servicio lo puede prestar como un caballero andante que se
lanza solo a los caminos como un nuevo Quijote a desfacer
entuertos. El ingeniero, aunque puede dedicarse a la ense-
fianza o ejercer su tarea profesional como funcionario, por
ejemplo, tiene un marco que le es propio donde su tarea se
agiganta, se hace eficaz, util y permanente, e incluso le so-
brevive: es la empresa.

Permitidme que sobre el concepto empresa os haga unas
reflexiones que creo son fundamentales.

La humanidad, los grupos sociales que la constituyen, los
hombres en suma, tienen desde el principio de los tiempos y
en cada momento histérico concreto NECESIDADES.

Unas fundamentales, vitales, que si no se satisfacen son
causa de enfermedades fisicas o mentales e, incluso, de
muerte.

Otras accesorias, relativamente accesorias que, en razén
de costumbre prolongada en el tiempo y dilatada en &reas
sociales concretas, pasan, a veces, a ser «cuasi fundamen-
tales». Asi, nuevas necesidades, que calificamos de impe-
riosas, surgen como consecuencia del desarrollo y de los ca-
da vez mas amplios campos por los que se expande la civili-
zacion.

Y a estas necesidades, innatas o adquiridas, va, en cada
momento, respondiendo la humanidad, los grupos sociales
que laintegran, con soluciones, unas de siempre, otras nue-
vas; unas simplicisimas, otras complejas.

Cada respuesta a una necesidad exige unos medios. Y es-
tos medios, para que sean eficaces, es preciso definirlos, di-
mensionarlos, cuantificarlos, organizarlos y gestionarlos pa-
ra que cumplan su fin en la medida y en el tiempo precisos.

A las necesidades primarias del individuo respondié la fa-
milia o la tribu. Los padres primero y, luego, el propio indivi-
duo que se autoayudaba; que mas tarde formaba otra fami-
lia y, en todo caso, pasaba a ser otro elemento de la tribu.

Después, la organizacién social se complica por razones
de numero y de nuevas a méas refinadas exigencias; y sin
perder la nocién de familia y tribu o grupo social secundario
(conceptos que, naturalmente, evolucionan a lo largo del
tiempo) surgen nuevas agrupaciones que tratan de respon-
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der a las necesidades generales y de satisfacer las necesida-
des de los componentes de la nueva agrupacion.

Incremento en la complejidad de las funciones a realizar
para subvenir a las nuevas necesidades; divisién del trabajo,
especializacién; uitilizacién de medios cada vez méas podero-
sos y sofisticados. He aqui una evolucién de la que todos te-
nemos conocimiento mas o menos consciente y de la que
somos, no solo testigos sino protagonistas.

Individuo, familia, tribu, ciudad, condado, nacién, en lo
personal y politico.

Individuo, gremio, empresa, en lo laboral y econémico.

No pretendo, naturalmente, con este débil y grosero es-
quema dar una leccién de sociologia o dogmatizar sobre la
evolucién social de la humanidad.

Pretendo tan sélo preparar el panorama, la atmésfera, en
la que surge el concepto empresa tal y como hoy la conce-
bimos, y que de puro conocido y préximo nos resulta un va-
lor natural que no necesita definicion.

Sin embargo, se trata de un concepto para muchos oscu-
ro y atin desconocido, como lo demuestra el elocuente testi-
monio de un hombre tan calificado como Michel Rocard, ex
ministro de Agricultura del Gobierno socialista francés que
negocio la adhesién de Espafia a la C.E.E.

Hace ahora un afio, Michel Rocard estuvo en Madrid para
pronunciar una conferencia en el Club Siglo XXI vy, el
13-4-86 mantenia una entrevista con Soledad Gallego-Diaz,
del diario «EL Pais», en la que textuaimente decia:

«El programa economico de los socialistas fue demasiado
tiempo poco realista. Un pensamiento segun el cual el Esta-
do podia pagarlo todo y no existian problemas de dinero.
Era un programa preciso sobre la redistribucion de la rique-
za, pero omitia precisar el problema de cémo producir esa ri-
queza. En el discurso general de la izquierda, la empresa no
existia; era simplemente un campo de batalla social.»

He ahi un significativo botén de muestra de que habia
grandes sectores sociales que desconocian u olvidaban la
empresa.

En sentido contrario, hay quien piensa que la empresa es
suya como puede serlo una casa o un automovil. He aqui
otra muestra del desconocimiento por otros sectores de lo
que es una empresa.

Por ello, creo que es (til, es mas, es necesario, analizar el
concepto empresa y profundizar en su conocimiento y defi-
nicién.

Alguien le ha definido como «sistema social organizado
para conseguir determinados fines concretos; la prosecu-
cion de estos fines entrafia, al propio tiempo, el cumplimien-
to de una tarea o funcién en el marco de un sistema més
amplio: la sociedady.

El profesor Garrigues dice: «QOrganismo econdmico inte-
grado por capital y trabajo y regido por la idea organizadora
del empresario, creador, en definitiva, de esa obra de arte
que es toda empresa que merezca tal nombre»,

Pero la palabra «empresa» en su sentido original dice el
diccionario que es «intento o accién ardua y dificultosa que
se acomete con resolucién y valory.

Para mi, esta palabra utilizada ahora como sujeto de ac-
cién (empresa industrial, comercial o de servicios) no debe
perder su significado etimol6gico y entiendo que ello es el
espiritu de esa creacion a que se refiere el profesor Garri-
gues.
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Una definicion mas técnica y precisa pudiera ser esta:
Unidad de gestién que dispone de medios humanos y mata-
riales, de conocimiento y saber hacer, con una estructura
definida, aunque sea flexible y variable, que se propone cu-
brir una necesidad material o inmaterial de un sector de la
sociedad y, a cambio de ello, genera los recursos necesarios
para retribuir a los hombres que la integran y al capital em-
pleado, pagar los impuestos que le corresponden, y crear
unas reservas que la consoliden y fortalezcan y le permitan
estar preparada para su evolucién en el tiempo y, mediante
las necesarias adiciones de capital, hombres, conocimiento
y saber hacer que exijan los nuevos fines o los nuevos me-
dios impuestos por las nuevas circunstancias en las que se
desenvuelve el entorno social al que trata de servir, poder
continuar atendiendo las nuevas y crecientes necesidades
de los hombres.

Naturalmente gue una empresa tiene que generar recur-
50s, pero una empresa no puede tener como fin Gitimo ga-
nar dinero, sino dar un servicio, satisfacer una necesidad de
la sociedad que la rodea. Lo que, dicho sea de paso, asegu-
ra su supervivencia, la generaciéon de los recursos necesa-
rios, su éxito.

Pero debe quedar claro que sélo la idea de SERVICIO da
derecho a pensar en determinadas ventajas compensato-
rias. Y es que la empresa no es otra cosa que un MEDIO al
servicio de los hombres:

— De los de fuera de ella, que constituyen la sociedad a
la que debe servir.

— De los de dentro, que constituyen el principal activo
de cualquier empresa.

Y este SERVICIO ha de ser util, eficaz, adecuado y debe
ser prestado en el momento y de la forma oportunos.

Sentado qué es la empresa, cudl es su fin primordial y los
posibles fines intermedios, y cdmo al tratar de alcanzar es-
tos fines intermedios no podemos desviarncs del camino
que conduce al fin primordial, pasemos a reflexionar sobre
algunos puntos en los que de modo especial quiero hoy fijar
mi atencién, habida cuenta de la finalidad de este Congreso
que se clausura con estas palabras que tengo el honor de di-
rigiros.

Partiendo del hecho de que la empresa, las empresas en
sentido amplio, son los mecanismos complejos que deben
satisfacer las necesidades de los hombres, hay que contem-
plar dos evoluciones paralelas, evidentemente interrelacio-
nadas, que son;

— de una parte, la evolucion de las necesidades de los
hombres;

— de otra, la evolucion de los medios a emplear para sa-
tisfacerlas.

Al principio, las necesidades son elementales y se pueden
satisfacer basicamente con producciones que hoy cataloga-
mos dentro del sector primario: la agricultura.

Después, no sé si la evoluciéon de las necesidades exige
nuevos medios o mds bien la evolucion de los medios indu-
ce a la aparicién de nuevas necesidades. La era industrial
corresponde a esta nueva situacion y es el sector secundario
(la industria) el que pasa a protagonizar la actividad hu-
mana.

Finalmente, satisfecho el hambre, disponiendo de medios
fisicos que liberan al hombre de utilizar exclusivamente su
fuerza para hacer las cosas, se dejan notar mas otras necesi-
dades, que han de ser cubiertas por el sector terciario de los
Servicios.

Aunque en los paises desarrollados sélo una minoria se
dedica a la agricultura, la produccion de bienes agricolas es
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muy superior a la de aquellos tiempos en los que la gran ma-
yoria de la poblacion se dedicaba al cultivo del campo.

Parte del siglo XIX y gran parte del XX han sido una época
post-agricola. Y ahora, de un modo similar, estamos en ple-
no paso hacia la época post-industrial.

No es que la produccién industrial disminuya: es que la
produccién industrial la llevan a cabo menos personas y ca-
da dia serdn necesarias menos aln para obtener los bienes
industriales que la humanidad necesita.

Naturalmente, esto produce un desajuste social, pero na-
die puede pensar que la solucion correcta es parar el reloj de
la historia y volver a 'a Edad de Piedra para necesitar més
hombres por unidad de producto y asi crear puestos de tra-
bajo antidiluvianos.

Es evidente que existe un desconcierto general en diver-
sas dreas y muy especialmente en la econémica y empresa-
rial; desconcierto que se evidencia en la lucha entre Admi-
nistracion, sindicatos y empresarios en la que nadie sabe
quién estd con quién; en el cierre de numerosas empresas;
en las continuas regulaciones de empleo, en la falta de pers-
pectivas que se ofrecen a las nuevas generaciones de profe-
siones, etc.

Parece caomao si los sectores industriales existentes tuvie-
ran que ser clausurados definitivamente, al tiempo que se
vislumbra que las actividades originadas por el desarrollo de
las nuevas tecnologias no proporcionardn la ocupacion ne-
cesaria para absorber la poblaciéon que debiera ser activa y
se encuentra o se encontrard en el desempleo.

Ante esta situacion y mirando hacia el futuro inmediato,
me voy a permitir hacer un par de afirmaciones:

— Una, que no es el Ejecutivo ni el Estado quien tiene o
puede crear puestos de trabajo, aunque ello figure en
la mayor parte de los programas electorales de los par-
tidos. La gran masa de puestos de trabajo la han de
crear las empresas, es decir, los organismos capaces
de generar recursos.

— Dos, que no se puede, cuando se habla de nuevas tec-
nologias, pensar que su aplicacion coincide con la
clausura de los sectores industriales existentes o que
las nuevas tecnologias permiten o exigen la desapari-
cion de las actividades convencionales.

La disyuntiva «electronica, informdtica, biogenéti-
ca...» o gsiderurgia, construcciéon naval, mineria...»,
ni se ha planteado ni puede plantearse; aunque a ve-
ces se habla de modo que el pueblo llano cree que
existe o que alguien se la plantea.

Por ello se hace preciso que Administracién, sindicatos y
empresarios, es decir, los espafioles, nos demos cuenta que
los hombres y las mujeres de hoy tenemos unas necesidades
que son las de siempre, incrementadas en las continuas exi-
gencias de mejora gue son consustanciales con la huma-
nidad.

Y estas necesidades han de ser satisfechas por productos
y servicios que, en el fondo, son y serén los de siempre.

Lo que va a cambiar, lo que tiene que cambiar es la mane-
ra de aobtener esos productos y servicios; y, ademads, si esos
productos y servicios se pueden perfeccionar y mejorar gra-
cias a los nuevos medios que nos allegan las nuevas tecno-
logias, habré que perfeccionarlos y mejorarlos si se quiere
participar en el hecho cultural, social o econémico de pro-
ducirlos o distribuirlos.

{Naturalmente que la calidad y la amplitud del cambio
pueden originar profundas mutaciones en la sociedad, pero
ese es otro asunto sobre el que no es momento de reflexio-
nar ahora.)
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Y por todo ello también se hace preciso que Administra-
cién, sindicatos y empresarios, es decir {repetiré otra vez},
los espafioles, se aglutinen en equipos de reflexién y accién
que son las instituciones y, muy especialmente, las empre-
sas, para crear y mantener los puestos de trabajo que sean
precisos y para proporcionar productos y servicios que sa-
tisfagan las necesidades de los hombres al propio tiempo
que generan los recursos que permitan a Espafia ocupar un
puesto de primer orden en el concierto mundial.

En mi opinién, repito, la clave del proceso esté en las em-
presas. Es decir, en esas unidades de gestién dotadas de
los medios necesarios (hombres, capital, equipos y estruc-
tura) destinadas a crear y ofrecer los productos y servicios
que satisfacen las necesidades de la sociedad.

Y son las empresas las que deben replantearse su estrate-
gia y sus técnicas para ponerse al dia y resolver de modo efi-
caz muchos de los graves problemas que tiene Espafia.

La evolucion y puesta al dia de las empresas debe ser un
fendmeno nacido en su propio seno, promovido y elaborado
por sus componentes y, naturalmente, propiciado por la
Administracion y la nacién entera.

En este proceso, estratégico y tactico, los ingenieros te-
nemos un evidente trabajo que hacer por nuestra innegable
capacidad, lo que me obliga a sefialar la grave responsabili-
dad que como ingenieros tenemos.

Para terminar, quisiera haceros reflexionar sobre ese des-
animo que en Espafia y en muchas empresas esta haciendo
una mella con la que hay que acabar.

Efectivamente, el panorama de desdnimo, de falta de ilu-
sibn emprendedora y el dramético (o si preferis, tragico)
problema del paro y de la pobreza que afecta a muchos mi-
llares de espafioles, me ha hecho pensar que algo grave y
cosmico nos cubre y envuelve,

Parece como si en ese entorno proximo a nosotros, estu-
viéramos presenciando la directa aplicacién del principio
que BOLTZMANN estableci6 refiriéndose al universo glo-
balmente considerado, segun el cual el universo tiende ha-
cia estructuras cada vez méas desordenadas, es decir, menos
organizadas y diferenciadas, y su fin consistird, precisamen-
te, en la final conversién de toda energia en calor, con la
existencia de un gas perfecto de temperatura uniforme. Es
decir, la uniformidad total, la absoluta carencia de estructu-
ras ordenadas y diferenciadas del resto.

Matematicamente, este proceso se traduce en un incre-
mento de ENTROPIA, es decir, de energia térmica a expen-
sas de otras formas mas nobles y ordenadas de energia co-
mo son la gravitatoria, la eléctrica o la nuclear.

Marca el camino seguido por los sistemas fisicos hacia el
equilibrio, partiendo de una situacién de mayor diferencia-
cién y ordenacién.

Un bloque de hielo, ordenado en redes cristalinas del sis-
tema clbico, se desordena al fundirse y perder su diferen-
ciacién con el agua liquida en que le hayamos sumergido,
terminando por constituir un sistema amorfo con tempera-
tura uniforme.

De hecho, la existencia de estructuras ordenadas, con los
desequilibrios que ello implica, constituye la fuente poten-
cial de todos los fenomenos de transporte que tengan lugar
en la naturaleza y que van acompafiados de una disipacién
de calor, lo que supone una degradacion de otras energias
mas nobles, como antes indicaba.

En una reduccién de la masa a energia, el universo podria
describirse en términos estrictamente energéticos.

Sin embargo, este esquema tan simplificado no resulta
aplicable a una parcela de ese universo que es la constituida
por los seres vivos.
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Efectivamente, en los seres vivos se da un fenémeno de
evolucién tal, que partiendo de estructuras méas simples se
camina, diferencidndose del medio, hacia estructuras cada
vez mas complejas y mds ordenadas u organizadas.

Todo sucede como si estos seres desafiaran al principio
de BOLTZMANN oponiéndose a la consecucién del estado
final del universo que, como hemos dicho, seria un gas per-
fecto a temperatura uniforme y constante y de una densidad
practicamente nula.

La explicacion de este proceso exige considerar junta-
mente con las magnitudes materia y energia (o s6lo energia,
puesto que la materia es transformable en esta dltima) una
nueva magnitud: LA INFORMACION. Gracias a la informa-
cion que los seres vivos llevan y transfieren en sus genes (in-
formacién genética), su evolucién parte de estructuras mas
simples y desordenadas, yendo hacia otras més complejas
ordenadas y diferenciadas que constituyen un verdadero
desequilibrio con el medio que las rodea.

Y estas estructuras méas nobles, més organizadas, se de-
fienden dei atague del medic ambiente mediante un proceso
de homedstasis, que en biologia se define como el conjunto
de condiciones imperantes en un organismo sano por coor-
dinacién de los procesos fisiolégicos.

De modo que el ser vivo es un ser autbnomo que, en el in-
tervalo de limites extremos fuera de los cuales es destruido,
no depende del medio exterior porque posee los mecanis-
mos interiores que le permiten compensar o anular la in-
fluencia perturbadora que el medio exterior podria tener, en
un instante considerado, sobre la realizacidn de su finalidad.

La empresa, que tiene una estructura anéloga a la de los
seres vivos, no puede subsistir ma&s que si posee igualmente
una autonomia frente al medio exterior, especialmente si és-
te le es adverso; y vivird en la medida que posea mecanis-
mos interiores que le permitan conservar su equilibrio a pe-
sar de las variaciones del medio exterior.

La nocién de homedéstasis es también aplicable a la em-
presa; y la ordenacién u organizacién de la misma puede de-
finirse entonces como la blsqueda y la realizacién de la ho-
medstasis, es decir, como la concepcidn y operacién de los
mecanismos internos (de marketing, de disefio de producto,
de ventas, de produccién y administrativo-financiero) cuyo
funcionamiento asegurard el cumplimiento de la finalidad
para la que la empresa fue creada y ello contra toda influen-
cia perturbadora del medio exterior.

En el caso de las empresas la funcion de homedstasis vie-
ne a cumplirse mediante la «organizaciony.

En otro campo, la Automética al disefiar sistemas elec-
tromecanicos autorregulares ha puesto de relieve que la
condicién de homedstasis se puede aplicar igualmente a de-
terminados mecanismos pertenecientes al que pudiéramos
llamar «Reino Artificial».

De hecho, las modernas instalaciones industriales auto-
matizadas, asi como los sistemas de control y proceso de
datos mediante ordenadores electrénicos, no son sino répli-
cas, con un grado de complejidad infinitamente menor, de
los sistemas biolégicos autorregufados.

En este caso, la homedstasis toma el nombre de regula-
cién.

La cibernética estudia formalmente los sistemas autorre-
gulables. :

Cibernética quiere decir, ademés, etimolégicamente,
«ciencia de gobernar». Y gobernar es, hablando con propie-
dad, alcanzar un fin a través de y contra todo: que es exac-
tamente el fin que persigue la homeostasis.
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La teoria de la informacién o informatica constituye una
parte de la cibernética; ésta, como ciencia interdisciplinaria,
abarca los campos de la fisica, las matemadticas, la tecnolo-
gia, la biologia e, incluso, la filosofia, dentro de una integra-
cion de conocimientos capaz de predecir el comportamiento
de los sistemas mas complejos o evolucionados de la Crea-
cién: los seres vivos, las empresas y las méquinas automati-
cas disefiadas por el hombre siguiendo la pauta de funciona-
miento de los biosistemas.

La informacién, patrimonio de fos seres vivos, de los
mecanismos empresariales y de los autématas construidos a
su semejanza, tiende a aumentar en los sistemas que la po-
seen, generando estructuras cada vez mas ordenadas y
complejas. Este perfeccionamiento les permite responder
con la informacién adquirida del medio externo, la materia
viva adopta las decisiones méas adecuadas y que repercuten
a la larga, en el c6digo genético de las especies bioldgicas,
originando [as correspondientes mutaciones de las mismas.

En la larga historia de la Tierra de los cien millones de es-
pecies de plantas y animales que la han habitado, el 98 % se
han extinguido, incapaces de sobrevivir a los cambios expe-
rimentados por el medio.

A la luz de las mas modernas teorias, diriamos que los se-
res vivos son finalistas (no deterministas) en el sentido de di-
rigidos hacia un fin, que seria la constitucién de estructuras
cada vez mas complejas, inhomogéneas y especializadas,
implicando, pues, un mayor orden, una mas compleja orga-
nizacién, con objeto de responder con mayor eficacia a los
cambios del medio.

Segun sabemos, el cddigo genético o programa de actua-
cion vital de la especie, encuentra su soporte en una macro-
molécula constituida por varios cientos de miles de 4tomos:
el dcido desoxiribonucleico (ADN).

El ADN contiene una cantidad elevadisima de informa-
cién, toda la concerniente a una especie de bioldgica dada,
en su estado actual de evolucién.

En las especies biol6gicas superiores aparece la toma de
decisiones intefigente, no refleja, frente a informaciones ex-
ternas recibidas. Asi, nuestro cerebro posee una capacidad
de almacenaje y proceso de informacién muy elevada, siendo
esta informacién, en general, distinta y mas rica que la con-
tenida en el ADN, puede originar alteraciones en el compor-
tamiento individual.

El cerebro humano posee unos 10.000 millones de unida-
des de decisién o neuronas, cada una de las cuales esta inte-
rrelacionada con otras doscientas o trescientas. Su modo
operativo es dindmico, adoptando una estrategia euristica
adaptativa, es decir, imaginaria y no simplemente algoritmi-
ca preestablecida, lo cual eleva enormemente su capacidad
de cdlculo.

Asi, la capacidad especifica equivalente del cerebro es de
10% baudios por gramo en comparacién con los 10'° bau-
dios por gramo en los ordenadores de tipo medio. Diferen-
cia abismal que impide cualquier descripcion determinista o
programable del comportamiento humano.

Ya nos hemos metido de lleno en el meollo de los temas
tratados en el Congreso:

Ingenieria (hombres especialmente formados y con unas
capacidades especialmente desarrolladas], y sociedad
(hombres cuyas necesidades hay que satisfacer).

Hombres-ingenieros con una formacién bésica sélida
(cientifica, cartesiana) completada con un conocimiento
tecnolégico.

Seres vivos, llenos de ilusién y capacidades para crear es-
tructuras y mecanismos fisicos, empresariales y sociales que
hagan vibrar a cuantos nos rodean.

{Pasa a la pdg. 313.).



ARTICULOS

AJUSTE DE FUNCIONES POR MINIMOS
CUADRADOS (CASO NO-LINEAL)
MEDIANTE LA APLICACION DEL ALGORITMO
DE ROSENBROCK

Por Alfonso Osorio de Rebellén Dorda
Dr. Ing. Naval y Lic. en Informética

1. INTRODUCCION

En las Oficinas Técnicas es, a veces, necesario estimar el va-
lor, desconocido, técnico 0 econémico, que toma una cierta
caracteristica del buque. Para ello se suele recurrir a alguna
forma de «interpolaciény entre los valores que toma esa ca-
racteristica en un conjunto de buques similares y cono-
cidos.

Evidentemente la estimacién de ese valor desconocido
debe llevarse a cabo de una forma lo més objetiva posible.
Ello hard que resultados correspondientes a distintos pro-
yectos sean comparables e independientes de las personas,
del tiempo y de las circunstancias en que se desarrollaron
los trabajos.

Para que la interpolacién sea objetiva, seria deseable esta-
blecer una funcién analitica que permitiera calcular el valor
buscado en funcién de una serie de pardmetros conocidos
del buque.

El problema se puede resolver obteniendo una funcién ex-
plicita de la forma

Y = (X1, X2, ..., Xm)

que relacione el valor de la variable desconocida, ¥, con los
valores de otras conocidas, X7, ..., Xm de las que depende
aquella.

La técnica de ajuste por minimos cuadrados trata de re-
solver este problema pero, cuando la relacién entre los tér-
minos que aparecen en la funcién no es lineal, resulta un sis-
tema de ecuaciones complicadas que, en general, no se
puede resolver analiticamente.

En este articulo se trata el caso no-lineal y se muestra que
el algoritmo desarrollado por Rosenbrock para la busqueda
de minimos de funciones es adecuado y facilmente progra-
mable. Aunque se incluye un ejemplo que deliberadamente
estd muy simplificado, el procedimiento es general.

Por otra parte, el que una oficina técnica establezca sus
propias formulaciones tiene, ademds, las siguientes venta-
jas:

— Las férmulas se obtienen en funcién de buques de
desarrollo propio, bien conocidos, por lo que se adap-
taran bien al «estilo» de esa oficina.

— Al ser capaces de establecer una formulacion, ésta
se puede cambiar, bien por disponer de mas datos,
bien porque cambien las tendencias de algunas carac-
teristicas (velocidad, L/B, etc.).

— Una formulacién propia se puede refinar, bien para
afadir nuevos pardmetros secundarios que tengan en
cuenta casos especiales, o bien por disponer de una
mayor informacién. Por ejemplo, en una primera apro-
ximacion se podré calcular el peso de acero en fun-
cion del tipo de buque y de sus dimensiones princi-
pales pero, mdas adelante, serd conveniente hacer
correcciones para tener en cuenta, por ejemplo, el
nimero de bodegas y de cubiertas, reforzado para
hielos, etc.

— Al disponer de formulaciones analiticas, éstas se pue-
den integrar posteriormente en los programas de or-
denador de proyecto y presupuesto.

2. ELECCION DEL TIPO DE FORMULA

Supongamos que queremos estimar una caracteristica Y
de un buque en funcion de otras caracteristicas X7, ..., Xm
que se conocen. Para ello nos basamos en los valores que
toman estas caracteristicas en una serie de buques conoci-
dos y semejantes al buque en cuestion.

Hablando en términos matematicos, nuestro propoésito es
que dada una serie de n puntos por sus m+ 7 coordenadas:

Yi; Xli, ...,Xmi (1= i =n)
deseamos obtener una funcién de la forma:
Y = f(K1, ..., Xm)

que se ajuste lo més aproximadamente posible a la nube de
puntos considerada.

Entre las infinitas funciones que pueden elegirse se suele
imponer un tipo adecuado de funcién (polinémica, expo-
nencial, etc.) de acuerdo con el caso de que se trate y, una
vez elegida, se seleccionan sus coeficientes de modo que la
suma de los cuadrados de las diferencias de entre los valores
de Y dados vy los calculados:

n 2
Z [Y — f{x‘]‘, — Xm,il
i=1

sea minima. Este es el conocido método de ajuste de curvas
o superficies por minimos cuadrados.

Como ejemplo, supongamos que deseamos el peso de
acero de un buque y, simplificando deliberadamente el pro-
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blema para facilitar la exposicién, supongamos también que
decidimos que el peso de acero va a depender exclusiva-
mente de la eslora, la manga y el puntal, es decir:

P=fIL, B, D)
Para ello disponemos de una serie de buques conocidos y

de un mismo tipo cuyas caracteristicas aparecen en la ta-
bla 1.

Tabla 1.—Datos de buques considerados.

N. Lop B D- CB Peso’
1 239.00 38.00 19.600 0.844 14227.
2 249.00 42.00 20.400 0.846 16155.
3 132.50 20.00 10.150 0.800 2600.
4 240.00 32.30 21.000 0.859 13500.
5 132.50 20.00 12.000 0.800 22000
6 181.00 29.00 16.500 0.810 6100.
7 189.00 29.00 16.000 0.810 6612.
8 165.00 25.50 14.000 0.780 5450.
9. 235.00 32.20 19.500 0.843 13750.

10 125.00 19.00 10.900 0.752 2150.

1" 133.00 20.50 12.450 0.745 3062.

12 134.00 21.40 12.200 0.761 2900.

13 185.00 24.20 15.200 0.831 5762.

14 212.70 32.20 17.600 0.807 9100.

15 249.83 40.00 20.000 0.856 15670.

16 280.00 46.00 24.300 0.858 22541,

17 175.00 29.00 16.000 0.872 6377.

18  174.00 31.00 15.600 0.820 6715.

19 217.00 32525 19.000 0.838 - 10050.

20 160.00 32.24 18.800 0.793 7650.

21 194.00 32.20 18.800 0.705 9450.

22 253.00 45.00 21.500 0.831 19770.

23 251.00 44,00 22.600 0.847 18800.

24 177.00 23.05 12.300 0.829 4800.

25 185.00 24.20 15.400 0.832 5538.

26 180.00 28.00 16.700 0.830 6500.

Se puede pensar que el peso de acero es el resultado
de multiplicar la superficie de todas las chapas por un es-
pesor medio, «e». (Supondremos que el peso de los re-
fuerzos es un porcentaje constante del peso de las chapas).

La superficie de las chapas dependerd de L, By Dy, co-

mo ha de tener dimensiones de superficie, dependerd de
(L.B.D)*3,

Nuestra férmula, por tanto, podréa ser de la forma:
P = k1.(L.B.D)*?. e
Por otra parte, podemos decidir que el espesor medio de-

pende de la eslora linealmente, con lo que la férmula que-
dard:

P = k1.(L.B.D)?3. L

o bien:
P = k1.L%3 (B.D)??

Por ultimo, podria considerarse que el coeficiente de blo-
que influye como una correccién en la siguiente forma:

P = k1.L%% (B.D)?°. (k2 + CB)

3. ANALISIS DE REGRESION LINEAL

En la regresion lineal se trata de ajustar una recta, un pla-
no o un hiperplano de la forma:

Y = b0 + b1.X1 + ... + bm.Xm
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Simultdneamente, se pueden obtener los coeficientes de
correlacion total, parcial y mltiple, que nos dardn una me-
dida de la bondad del ajuste y de la influencia de las distintas
variables que hemos supuesto que intervienen en el célculo.

En nuestro caso se haria:

Y =P

X1 = L®2(B.D)*"

X2 =.L%(B.D)*~. cB
y se calcularian los coeficientes b0, b7y b2 del plano de re-
gresion. En nuestro ejemplo forzaremos que b0 sea nulo pa-

ra utilizar la férmula que hemos obtenido en el apartado an-
terior.

Normalmente deberian examinarse otras hipotesis, por
ejemplo, en este caso, estudiar la influencia del calado, exa-
minar si el espesor medio depende de la eslora con otro ex-
ponente, etc.

En la tabla 2 aparecen los resultados de aplicar una regre-
sion lineal a los buques listados en la tabla 1.

Tabla 2. —Comparacién entre los valores dados y calculados

del peso.
5/3 273
P = 1000.(L/10)  .(B.D/100) .(k] + k2.CB)
k1= 0.341167E-01 k2= -0.183239E-01
NI Peso Peso Dif % Dif
dado calculado
1 14227.9 14105.8 121.162 0.851635
2 16155.0 16549.1 -394.067 -2.43929
2 2600.00 2314.44 285.562 10.9832
4 13500.0 13149.1 350.935 2.59952
5 2900.00 2587.75 312.250 10.7672
6 6100.00 6829.12 =729.120 -11.9528
F 6612.00 7190.53 -578.530 -8.74970
8 5450.00 4951.96 498.035 9.13826
9 13750.0 12251.1 1495.88 10.9009
10 2150.00 2224.64 -74.6377 =3.47152
11 3062.00 2853.57 208.432 6.80706
12 2900.00 2891.41 8.58936 0.296185
13 5762.00 5824.78 -62.7798 -1.08955
14 9100.00 10032.5 -932.460 ~10.2468
15 15670.0 15740.8 =70.7871 -0,451737
16 22541.0 23742.9 - =1201.90 -5.33205
17 6377.00 5952.11 424.893 6.66290
18 6715.00 6378.77 336.235 5.00722
19 10050.0 10606.0 -555.967 =5.53201
20 7650.00 6614.71 1035.29 13.5333
21 9450.00 9862.35 -412.351 -4,36350
22 19770.0 18700.6 1069.39 5.40915
23 18800.0 18503.7 296.332 1.57623
24 4B0C.00 4557.59 242.409 5.05019
25 5538.00 5870.06 =332.065 -5.99612
26 6500.00 6536.51 -36.5078 -0.561659
Valor medio: 9158.81 50.2780
Desv.tipica: 5705.70
Diferencia cuadririca media: 602.927

Varianza residual: 0.111664E-01

4. ANALISIS NO LINEAL

En lo visto hasta ahora suponiamos que los exponentes
de L, By D eran fijos. Estos exponentes se habian obtenido
mediante un razonamiento sencillo, pero los mas adecuados
podrian ser otros distintos, si bien, seria de esperar que no
fueran muy diferentes.

Para ello estudiaremos una férmula del tipo:

U=X.Y%(a + b.2)
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en donde luego haremos:

u="p
X =1L
Y = B.D
z=cCB

y pretendemos calcular las incégnitas a, b, ¢ y d por mini-
mos cuadrados.

La dificultad estriba en que, asi como en la regresién li
neal hay un procedimiento analitico sencillo y conocido,
cuando no existe linearidad se obtienen sistemas de ecua-
ciones complicadas y la resolucién debe hacerse por aproxi-
maciones sucesivas.

Como en el caso anterior, vamos a hacer, siguiendo con
nuestro ejemplo, que sea minima la expresion:

n 2
Z[u —UIX, Y, z‘)]
i=1

Desarrollando esta expresion y suprimiendo los subindi-
ces para simplificar:

2
I:u - X%.Y% (@ + b.Z):I =
= U? + a®X®Y™ + bX*Y*Z? — 2aUx°y? —
— 2bUXYZ + 2abX*Y*Z

Y haciendo la suma para los n puntos:

Z[u — X°Y(a + b.Z):| -
=2 P+ a2y XY 4 b2 XYZZ2 _ 23 UKV
— 2by UXYZ + 2ab ) X*Y%Z
Como queremos hallar a, b, ¢ y d para que esta expresién
sea minima, las derivadas parciales con relacién a estas cua-

tro variables deberédn ser nulas, con lo que tenemos cuatro
ecuaciones con cuatro incégnitas:

a) XEYH 4 b) XYHZ _) UXYS -0 [
az XZxy2z 4 bz)(gc\’z"z2 — Z‘chde =0 (2)
82> X2y2lnx + 2aby XZY2ZfnX —

— b2 XEY2Z20nX — a ) UXYHPnX —

—b> UXYzfnx = 0 (3]

a2y x®y2lny + 2ab x2v*zlny —
— b2Y X*¥*Z22fny — ay_uxey!/ny —
—by Uxyezfny = 0 (4]

En este caso particular podemos facilmente eliminar las
dos incégnitas a y b en funcién de las otras dos, ¢y d:

a =[ (X X*YH22) (T UXYY —
— (X X*Y¥Z) (£ UX°Y9) |/H

b = [( S X®Y#) ( T UXYZ) —
— (= X®=Y¥z) (S UXYY]/H

en donde:

H = [z x2cYZd22) (z chYZCI} _ ( : xchde)z
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Ahora estos valores de a y b se sustituyen en las ecuacio-
nes [3]1y [4], con lo que el problema se reduce a resolver un
sistema de dos ecuaciones con dos incégnitas. Pero, aun en
un caso tan sencillo como este, el procedimiento de resolu-
cién es penoso, por lo que recurriremos a un algoritmo para
resolver este tipo de sistemas, cualquiera que sea el nimero
de ecuaciones.

Si a los dos primeros miembros de [3] y de [4] les llama-
mos F1y F2, respectivamente, podemos definir la funcién:

Vic,d) = F1(c,d)? + F2(c,d)? (5]

y el problema se reduce a encontrar qué valores de ¢ y d ha-
cen que V sea minimo.

En efecto, V es siempre positivo, pues es una suma de
cuadrados, luego su valor minimo seré cero. Ahora bien, si
V es cero, es necesario que F1=0y que F2=0, luego es lo
mismo resolver las ecuaciones [3] y [4] que hallar el minimo
de V. Sin embargo, el encontrar el minimo de V es més sen-
cillo.

Para hallar qué valores de ¢ y d hacen minimo V aplicare-
mos el método de Rosenbrock.

5. EL METODO DE ROSENBROCK

Su objeto es calcular el minimo de una expresién de m va-
riables. Para simplificar la exposicién haremos m=2, como
el ejemplo que venimos desarrollando, si bien el método es
general.

Sea la funcién de dos variables independientes:
V = VIX)Y)

Esta funcién puede incluso no tener una expresién analiti-
ca, su Unica condicién es ser calculable.

El algoritmo de Rosenbrock para la resolucién del proble-
ma consta de los siguientes pasos:

1. Se parte de unos valores iniciales X0, Y0, V0 —
— V (X0, Y0), que definen la «estacion inicialy.

2. Se daunincremento a X:
X1: = X0 + PASO

con lo que se obtiene el resultado de una «pruebay,
cuyas coordenadas seran: X1, YO, V1 = V (X1, Y0).

3. SiV1«V0: — Se dice que la prueba ha sido un

«éxiton.

— Se hace: PASQO:=PASQO x ALFA
(siendo ALFA > 1)

— Se hace: X0:=X1
V0: =V1

Si V13 V0: — Se dice que la prueba ha sido un
«fracasoy.
— Se hace: PASO:=PASQ xBETA

(siendo —1<<BETA <0)
En cualquiera de los dos casos:

— Se vuelve a 2.

Este proceso se contintia hasta encontrar por lo me-
nos un éxito y un fracaso. Con ello se llega a una
«estacion intermedia», definida por las coordenadas:

XF, Y0, V1 = V (XF, Y0)
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4. Ahora se reestablece el valor inicial del paso y se re-
pite todo a partir de esta estacién intermedia, pero
valorando la Y en vez de la X. Las coordenadas XF,
YF, VF= V (XF,YF) definen la «estacion final».

5. Esta «estaci6n finaly se toma ahora como «estacién
inicial» y se repite todo desde 1. Pero ahora se cam-
bian las direcciones de busqueda, que no serén se-
gun los ejes coordenados, como ocurria la primera
vez, sino segun la direccién definida por el vector que
va de la estacién inicial a la final (linea de descenso
més réapida) y por la direccién perpendicular a ésta.
(En el caso de que haya més de dos variables, el mé-
todo para el cambio de direcciones se explica mas
adelante).

El algoritmo se termina cuando la diferencia en valor
absoluto de V entre dos estaciones consecutlvas es
menor que una tolerancia prefijada.

Como ejemplo de aplicacion de este método, Rosenbrock
se propuso encontrar el minimo de la funcién:

V (X,Y) = 100 (Y-X3? + (1-X)?

que resulta particularmente critica para la bisqueda de mini-
mo por tener un «valle» parabdlico.

Esta funcién tiene su minimo en el punto: X=1, Y=1,
V=0.

En la figura 1 aparecen dibujadas las curvas de nivel de es-
ta funcién, los resultados numéricos de las sucesivas esta-

A\

2.0 / 1l
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ciones y el camino recorrido por el algoritmo desde el punto
de partida elegido {(—1,2; 1,0) hasta llegar al minimo.

6. BUSQUEDA DE LOS COEFICIENTES DE LA

FORMULA DEL PESO DE ACERO (CASO
NO LINEAL)

Volviendo a nuestro ejemplo de encontrar una férmula
para el peso de acero, desedbamos que la estructura de la
férmula fuera del tipo:

P = L°(B.D)%(a + b.CB)

Para evitar que durante la blisqueda aparezcan numeros
muy grandes, se ha dado a esta férmula otra expresion equi-
valente:

P/1000 = (L/10)°.(B.D/100)%(a + b.CB)

Los coeficientes a y b los calculamos por las férmulas [1)
y [2] y los coeficientes ¢ y d minimizando [5] por el método
de Rosenbrock.

En la tabla 3 aparecen los valores que van tomando estas
variables en las distintas estaciones hasta alcanzar el mini-
mo, alcanzéndose finalmente los valores:

0.054244
—0.0116919
1.37606
0.74495

nunn

a
b
c
d

Funcion de Rpsenbrock

Ulxy) = 100(y-:2)2+(1_,;2]

L

i

U=0 (mi’m

-05

Figura 1..
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En la tabla 4 aparecen los resultados obtenidos para el pe-
so de los buques considerados, asi como la comparacién

con los pesos reales.

Tabla 3. —Valores gque van tomando los coeficientes k1,

k2, k3, k4 en las sucesivas estaciones hasta minimizar
la funcién U.

L NT
estactin prueba X1 kz k3 k4 u

(1] 0 1.66670 0.66667 0.03412 -0.01833 79.5321

1 6 1.61670 0.65417 0.03629 -0.01640 2.59555

2 22 1.61528 0.65341 0.03633 ~0.0162%9 2.39348

3 41 1.61484 0.65340 0.03635 -0.01628 2.38014

4 56 1.61326 0.65414 0.03645 -0.01631 2.35349

5 66 1.58995 0.66331 0.03796 -0.01657 1.94653

6 75 1.49633 0.65848 0.04448 -0.01712 0.8630957

7 8s 1.40299 0.73437 0.05191 ~0.01707 0.348663E-01

8 98 1.37972 0.74353 0.05392 -0.01695 0.615609E-03

9 116 1.37390 0.74579 0.05443 -0.01690 0.213447E-03
10 138 1.37681 0.74466 0.05418 -0.01693 0.256018E-04
1 164 1.37608 0.74494 0.05424 -0.01692 0.220477E-07
12 240 1.37606 0.74495 0.05424 -0.01692 0.107133E-09
13 W00 1.37606 0.74495 -0,01692 0,4032428-10

©.05424

Tabla 4. — Comparacion entre los valores dados y calculados

del peso.

k1

k2

P = 1000.(L/10) . (B.D/100) . (k3 + k4.CB)

INGENIERIA NAVAL

en donde i,, i,, ... son los vectores unitarios sobre m ejes
coordenados ortogonales entre si.

Definimos las variables:

2 2 2 2

8 =C+C5+ .. +C+Cy
2 2 2
S, = C + +€4 # G5,
S = CZ. + €2
8 = ¢ ]
Los denominadores de los cosenos directores son los si-
guientes:

b, = \/3—1
D, = 52- 1
Dm-1 5n-1-1’Sm-2
D, =\/S.Smi

Los numeradores de los cosenos directores se obtienen

de la tabla siguiente:

1 2 3 m-2 m-1 m
1 Cl CI CE Cm-l‘ Cm-\ Cm
2| =8, G, 6,:6, ge . e (et
Jal 0 0 0 & _Sm-'l Cm-Z‘Cm-I Cm-Z‘Cm
ml 0 0 o0 giv vt il = - TRURE . N -

En donde la interseccidn de la fila / con la columna/ es el
numerador del coseno de la nueva direccion j con relacién a

k1= 1.3761 X2= 0.74495 X3= D.54244E-01 k4= -0.16919E-0}
NI Peso Peso mf % Dif
dado calculado
1 14227.0 14062. 4 =164.604 -1.15699
2 16155.0 16501.0 345.998 2.14174
3 2600.00 2415, 43 =184.568 ~7.09877
4 13500.0 ~ 13107.8 -392.209 -2.90525
5 2900.00 2736.30 -163.697 -5.64472
6 6100,00 6998.43 898.431 14,7284 -
7 6612.00 7259.25 647.255 9.78909
8 5450.00 5015.64 -434.361 ~7.96992
9 13750.0 12103.7 -1646.28 =11.9730
10 2150.00 2307.92 157.91% 7.34507
1 3062.00 2945.30 -116.696 =3.81110
12 2900.00 3006.85 106.852 3.68455
13 5762.00 5876.92 114,923 1.99450
14 9100.00 9925.10 825.099 9.06702
15 15670.0 15684.2 14.2236 0.907698E-01
16 22541.0 23520.6 979.639 4.34603
17 $377.00 5360.82 =16.1772 =0,253681
18 6715.00 6653.40 -61.6045 -0.917416
19 10050.0 10673.6 623.633 6.20530
20 7650.00 7093.43 =556.567 -7.27538
i 9450,00 9575.51 125.511 1.32816
22 19770.0 18582,2 -1187.76 -6.00789
23 18800.0 18633.4 -166.615 -0.886251
24 . 4800.00 4558.86 -241.144 =5.02182
25 - -5538.00 5931.93 393,934 7.11328
(26 - 6500.00 6770.09 270.092 4.15527
Valor medio:  ~ 9158.81 6.585%57
Desv.tipica: 5705,70
Diferencia cuadritica media: 576.251

Varianza residual:

Se observa que, en la comparacion con el caso lineal, la
diferencia cuadrética media se ha reducido un 4,4 % vy la va-

rianza residual un 8,7 %.

7. CASO DE MAS DE DOS VARIABLES

En el caso de mds de dos variables la definicién de las di-
recciones de blsqueda, que deben ser otorgadas entre si,
es mas compleja. Se indica a continuacién un procedimien-

to que es facilmente programable.

Sea A el vector que une dos estaciones finales consecuti-
vas y vamos a hallar los cosenos directores de las direccio-

0.702001E-0%

nes de blsqueda a partir de la estacién final.

Las componentes del vector A son conocidas:

A=A, + 60 F

+ Gl

la antigua direccion /.
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EL SISTEMA DE «GARANTIA DE CALIDAD»
Y SU PROBLEMATICA DE
IMPLANTACION

Por Emilio Sanchez Jiménez [¥)
Dr. Ing. Naval

1. INTRODUCCION

La definicién universalmente aceptada para «Garantia de
Calidad» es «el conjunto de acciones planificadas y sistema-
ticas que son necesarias para proporcionar una confianza
adecuada de que un producto, servicio o instalacidn, satis-
facerd las exigencias de calidad establecidas».

La implantacién y desarrollo efectivo de un ¢Sistema de
Garantia de Calidad» en una empresa, se basa en una serie
de requerimientos que caracterizan el concepto «Garantia
de Calidad» y le distinguen de cualquier otro Sistema. Tales
requerimientos pueden resumirse en los siguientes:

1.1. Manual de Calidad

Declaracion formal firmada por la Alta Direccién sobre la
Politica de la empresa en relaciéon con la Calidad. Descrip-
cion de la organizacién, funciones, métodos y planes de ac-
tuacion para alcanzar la Calidad. Compromiso formal, asu-
mido desde la Direccién hasta los restantes niveles de res-
ponsabilidad de la empresa para llevar a cabo los planes y
actuaciones establecidos. Todo ello se recopila en un Docu-
mento, el «Manual de Calidad», cuyo contenido debe ajus-
‘tarse a las Normas vigentes, tales como: BS 5750, NS 5801,
‘ASQC-C1, etc. En el Anexo 1 se incluye como referencia un
indice tipico del Manual, a partir de lo indicado en estas Nor-
mas.

1.2. Procedimientos

Implantacion de documentos escritos de conocimiento
general y de caracter ejecutivo, los «Procedimientos», que
describen de forma permanentemente actualizada el alcan-
ce, responsabilidad, referencias y descripcién de todas y ca-
da una de las actividades relacionadas con la Calidad, no s6-
lo en lo referente a la fabricacién e inspeccién del producto si-
no también en las facetas organizativas y de gestién que co-
rresponden al desarrollo de cada Proyecto, es decir: Oferta,
Disefio, Planificacién, Aprovisionamientos, Recepcién y Al-
macenaje, Fabricacién, Inspeccién, Pruebas y Ensayos,
Control de Documentacién, etc.

De este conjunto de «Procedimientos» que cada empresa
debe desarrollar e implantar en forma participativa, sélo al-
gunos, para su aplicacién a cada Proyecto Especifico, de-
ben ser aprobados u homologados por el Cliente, por las
Sociedades de Clasificacién o por otros Organismos Oficia-

(*) Jefe Departamento Garantia de Calidad. Division offshore.
ASTANO.
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les. Sin embargo, la exigencia general que impone el Siste-
ma es que la empresa disponga de un método pre-determi-
nado y fiable para comprobar que todos y cada uno de los
Procedimientos se conocen y cumplen permanentemente
por todos los afectados.

En el Anexo 2 se incluyen, como referencia, los Procedi-
mientos de cardcter general y basico més usuales. Habria
que completarlos con los especificos para cada Proyecto y
para las actividades mds detalladas que cada empresa pre-
cise.

1.3. Auditorias

Una vez implantados de forma efectiva el «Manual de Ga-
rantia de Calidad» y los «Procedimientos», toda la organiza-
cion de la empresa (no sélo los Centros productivos) esta
sometida a un permanente proceso de Auditorias (Internas
y Externas) para comprobar en forma detallada y documen-
tada que cada Procedimiento y requerimiento del Sistema,
se estd cumpliendo efectivamente.

Las Auditorias internas se realizan de forma sistematica a
las diferentes Areas de responsabilidad de la empresa por el
Departamento de Calidad, responsabie especificamente de
esta funcion auditora. Las Auditorias externas seran realiza-
das a las empresas por potenciales clientes, que podran
auditar a sus futuros proveedores y/o contratistas antes de
otorgarles un pedido o contrato, o incluso antes de admitir-
les la presentacion de ofertas.

Asimismo, son usuales las auditorias en fébricas realiza-
das por el cliente al proveedor y/o contratista, durante el
proceso de construccién, para vigilar formalmente el grado
de implantacion real del Sistema de Garantia de Calidad.

La permanente disposicién a recibir Auditorias exige que
cada actuacién relacionada con el Sistema de Garantia de
Calidad (Informes, Certificados, Actas, Correspondencia,
Firmas de Aprobacién, Disconformidades, etc.) esté perfec-
tamente documentada, registrada, archivada‘y con acceso
adecuadamente controlado.

Usualmente el mercado exige la integracidn en una cade-
na de empresas: Cliente-Contratista(proveedor)-subcontra-
tista..., todas ellas enlazadas por los requerimientos del Sis-
tema de Garantia de Calidad, cuyo cumplimiento real se
comprueba fehacientemente con las necesarias Auditorias
de unas empresas a otras.

En el Anexo 3 se incluyen, como ejemplo, fragmentos de
un cuestionario de auditoria tipico. No se incluye el cuestio-
nario completo por razones obvias de limitaciones de es-
Jpacio.
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2. CONSIDERACIONES PREVIAS A LA

IMPLANTACION

Por todo lo anterior, existen consideraciones que es nece-
sario contemplar antes de tomar la decision de implantar en
la empresa un Sistema de Garantia de Calidad, realizando
un balance en cada caso particular entre las facetas de in-
cidencia positiva y las de signo contrario.

2.1. Como aspectos de incidencia muy positiva, tendre-
mos:
2.1.1. La implantacién efectiva y continuada del Siste-

ma en la empresa tiene una influencia directa de gran valor
estratégico: permitird la ubicacion de la empresa en el mer-
cado, con un nivel de Calidad demostrable, reconocido y
homologable a la élite de las empresas competitivas y ade-
mas obliga a relaciones con proveedores también de élite.
Més aun, es facil prever que las «empresas élite» de hoy de-
finirdn el Unico mercado posible de mafiana.

2.1.2. El Sistema exige y fomenta el necesario Autocon-
trol y la constante informacion y participacion de todos los
estamentos de la empresa en los objetivos de Calidad, por-
que:

— Cada uno puede y debe opinar antes de implantar o
modificar los Procedimientos, Planes de Inspeccion,
etcétera.

— Cada uno conoce, debe cumplir y debe hacer cumplir,
segun corresponda, estos Planes y Procedimientos.

— Cada responsable de una etapa o fragmento del tra-
bajo en toda la cadena organizativa y productiva (des-
de el que lo realiza hasta el que lo supervisa al maximo
nivel) dejard constancia escrita con su marca, firma o
visto bueno estampados en los correspondientes do-
cumentos.

2.1.3. El patrimonio organizativo y tecnoldgico que de-
fine la «Cultura» o «Know-How» de cada empresa, se esta-
blece por escrito formalmente y se actualiza permanenteme-
ne. Esto permite la asimilacién interna de esta cultura hasta
los escalones bésicos de cada empresa y facilita la difusion a
empresas filiales o afines con gran ahorro de tiempo y gas-
tos, aunque evidentemente esta transferencia de una em-
presa a otra, nunca puede ser automatica. Se requiere un
proceso de adaptacién.

2.1.4. Al exigirse la constancia documental para todas
las actuaciones relacionadas con la Calidad se hace posible
el conocimiento de los «Costes de Calidad» (costes de pre-
vencidn, de evaluacién, de fallos internos y externos, costes
inducidos, etc.) y lo que es més importante: Se puede ac-
tuar sobre estos costes para reducirlos substancialmente.
Las distintas publicaciones sobre este tema coinciden en el
alto porcentaje que sobre la cifra de facturacién significan
en la empresa los «costes de la No Calidad», y la gran reduc-
cién que puede provocar sobre estos costes la implantacion
efectiva y permanente de un Sistema de Garantia de Cali-
dad.

2.1.5. Aungue en una fase inicial pueda ser comercial-
mente interesante la Certificacion del Sistema de Garantia
de Calidad por Agencias Independientes (Sociedades de
Clasificacién o similares) es importante resaltar que concep-
tualmente, la homologacién del Sistema la hace, en primer
lugar, la propia empresa y, en segundo lugar, es el Mercado
quien le da al Sistema auténtica carta de naturaleza, con sus
Auditorias y evaluaciones positivas.

2.1.6. En la dindmica de cambio que el mundo empresa-
rial sufre permanentemente, estdn surgiendo y surgirdn
nuevos Sistemas para enfocar o resolver la problemética de
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la Calidad; todos ellos tienen algo en comun invariablemen-
te: la necesidad de mentalizacion impulsada paciente y con-
cienzudamente desde arriba y vivida en forma participativa
por todos los individuos de la empresa. La implantacién del
Sistema de Garantia de Calidad exige tal nivel de mentaliza-
cién y participacion, que permite a la empresa abordar con
éxito cualquier otro mecanismo que sobre Calidad pudiera
surgir en el futuro como un nuevo retc de superacién.

2.2, Como contrapartida, existen dificultades que seré
necesario superar en cada empresa con un considerable es-
fuerzo adicional:

2.2.1. El Sistema exige fuertemente desde la Alta Direc-
cién de la empresa una mentalizacién profunda y activa, es
decir, un compromiso continuado para promover desde el
méximo nivel hasta los estamentos mas bésicos:

— Motivacion: La Calidad como estrategia. Informacién.
Formacién.

Apoyo: Recursos tecnoldgicos y humanos.

— Continuidad: Seguimiento. Acciones Correctivas. Re-
conocimiento de Méritos. Objetivos de Calidad.

2.2.2. La implantacién de un Sistema de Garantia de
Calidad no puede quedar parcialmente cumplida. El Merca-
do se encargara de descalificar con alta tendencia quizé irre-
versible, a las empresas que «diciendo» tener un Sistema de
Garantia de Calidad implantado, no consiguen superar
substancialmente las auditorias de los clientes. En este sen-
tido el mercado es transparente e implacable.

2.2.3. El Sistema exige una dotacién adecuada de in-
fraestructura organizativa (un Departamento de Calidad con
adecuado nivel, recursos y autonomia, ademas de otras me-
didas adecuadas en diferentes Departamentos) y trae consi-
go un considerable incremento en el volumen de documen-
tos escritos y con requisitos formales de sellos, firmas, acu-
ses de recibo, registros, certificados, etc. Esto implica un
esfuerzo adicional por parte de toda la organizacién y un
cambio radical de mentalidad en todas las personas respon-
sables: no basta con hacer las cosas bien, sino que ademés
hay que documentarlas y sancionarlas con todas las firmas
necesarias.

2.2.4, La implantacion de un Sistema de Garantia de
Calidad en la empresa no es en si mismo una meta de alcan-
zar, sino un hito, aunque de importancia estratégica, en el
camino hacia la competitividad. La adecuada Calidad ser4,
cada vez mas, una condicién necesaria pero no suficien-
te. El no asumir colectivamente esta realidad desde el princi-
pio, significaria subestimar otras componentes de la compe-
titividad: el precio y el plazo, lo que podria significar graves
frustraciones en el devenir de la empresa.

3. CONCLUSION

Las empresas que después de un profundo andlisis tomen
la decisién en el sentido de implantar en forma efectiva y
permanente un Sistema de Garantia de Calidad, abrirdn es-
pectativas con alta probabilidad de resultados muy positi-
vos, pero evidentemente deberdn cumplir desde el principio
una premisa fundamental:

— La Direccién de la empresa, el mas alto nivel, debe
asumir plenamente y transmitir con hechos a toda la
Organizacién en forma eficaz y permanente, la con-
viccion de que «la Calidad es un factor estratégico de
primer orden para conseguir la competitividad de la
empresan.
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ANEXO 1.—MANUAL DE GARANTIA DE CALIDAD

b~

10.

1.
12.

13.

14.
15.
16.
17.

INDICE TIPICO

INTRODUCCION

— Declaracién de Autoridad.
— Indice General.

— Referencias a Normas.

— Definiciones.

— Estado de Revisiones.

ORGANIZACION.
PROGRAMA DE GARANTIA DE CALIDAD.
CONTROL DEL DISENO.

CONTROL DE DOCUMENTACION RELACIONADA
CON LA CALIDAD.

APROVISIONAMIENTOS Y SUBCONTRATACION.

IDENTIFICACION Y CONTROL DE MATERIALES,
PARTES Y COMPONENTES.

CONTROL DE PROCESOS ESPECIALES (FABRICA-
CION).

INSPECCION.
ESTADO DE INSPECCION.

CONTROL DE INSTRUMENTOS DE MEDIDA'Y EQUI-
POS DE PRUEBA.

CONTROL DE PRUEBAS.

MATERIALES, PIEZAS O COMPONENTES NO CON-
FORMES.

MANIPULACION, ALMACENAMIENTO Y TRANS-
PORTE.

ACCIONES CORRECTIVAS.
AUDITORIAS.

REGISTROS DE GARANTIA DE CALIDAD.
ADIESTRAMIENTO DEL PERSONAL.

(REFERENCIAS: NORMAS 10 CFR50 - BS 5750 - NS 5801.)

ANEXO 2.—PROCEDIMIENTOS DE TIPO GENERAL

1.
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ORGANIZACION.

— Descripcién de funciones de los puestos de trabajo
relacionados con la Calidad.

DISENO

— Identificacion, distribucién y control de planos y sus
modificaciones.

— Tratamiento de los planos de aprobacién.

— ldentificacién de piezas y componentes en los pla-
nos. Trazabilidad.

APROVISIONAMIENTOS

— Evaluacion y precalificacién de proveedores.

— Definicién y control de documentos de compra: De-
manda, Ofertas, Pedidos.

— Seguimiento de Pedidos. Inspeccién a suministra-
dores.

— Recepcién de Materiales. Comprobacién de docu-
mentos. Inspecciones.

— |dentificacién de Materiales en Almacén.

— Proceso de extraccién de Materiales del Almacén.

Julio 1987

— ldentificacién, Marcado y Trazabilidad durante el
proceso productivo.

— Soldadura {en general).

— Tratamientos Térmicos (en general).

— Proteccién de Superficies (en general).

— Proceso de Homologacién y Control de Procedi-
mientos de Soldadura (WPS).

— Recepcién, Almacenamiento, Distribucién y Mani-
pulacién de Consumibles y otros Materiales de Sol-
dadura.

— Mantenimiento de instalaciones productivas.

5. INSPECCION

— Documentacién de Calidad (Procedimientos, Certi-
ficados, etc.). ;

— Plan de Inspeccién. Puntos de Aviso y Puntos de
Espera.

— Estado de Inspeccion. Identificacion y Marcas.

— Calibracién y Control de Instrumentos de Medicién
y Ensayos.

— Ensayos No Destructivos (RX, US, LP, PM).

— Pruebas de Presion.

— Inspecciones Finales.

— Auditorias.

— Disconformidades y Acciones Correctivas.

NOTA.—Cada uno de estos Procedimientos Generales,
serd la base de una considerable cantidad de Procedimien-
tos detallados por tipos de producto, por actividades, o por
otros requerimientos contractuales.

ANEXO 3.—CUESTIONARIO DE AUDITORIA
(PARCIAL)
DISENO

1. Todas las actividades relacionadas con el control de di-
sefio se documentan y realizan en base a procedimien-
tos.

2. Existe un sistema que asegura que todos los requisitos
de disefio aplicables, se trasladan adecuadamente a ins-
trucciones, procedimientos, planos, especificaciones,
etcétera.

3. Los documentos de disefio, tales como planos y célcu-
los son comprobados por personas distintas de las que
realizaron el disefio original.

4. Se especifican y se incluyen referencias a cédigos y nor-
mas, en los documentos de disefio.

5. Todas las modificaciones o cambios de disefio son veri-
ficados y aprobados por la persona o personas que rea-
lizaron el disefio original.

CONTROL DE PROCESOS DE FABRICACION

1. Todos los procesos de fabricacién, tales como soldadu-
ra, tratamientos térmicos, ensayos no destructivos, pin-
tura, pruebas finales, etc., se realizan en base a Proce-
dimientos escritos.

2. Los Procedimientos que lo requieren, estdn debidamen-
te homologados y aprobados.

3. El Departamento de Garantia de Calidad revisa los pro-
cedimientos para verificar que cumplen con los cédigos
y normas aplicables.

4. El personal que realiza procesos de soldadura, E.N.D.,
etcétera, estd debidamente homologado y en vigor.
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5. Los registros de cualificaciéon y/u homologacién del
personal que realiza estos procesos estan actualizados
y adecuadamente archivados.

6. En el taller, los procedimientos de estos procesos se en-
cuentran en el lugar donde se realizan dichos procesos,
en su ultima revisién y aprobacion,

7. Existen programas de formacion y adiestramiento del
personal que realiza procesos de soldadura, E.N.D., et-
cétera.
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CONTROL DE INSPECCIONES Y ENSAYOS

1. Lasinspecciones o ensayos a realizar estén incluidos en
el Programa de Puntos de Inspeccién.

2. Las inspecciones, pruebas y ensayos se realizan si-
guiendo procedimientos escritos.

3. En cualquier fase de fabricacién, se puede conocer do-
cumentalmente el estado de inspeccién, pruebas y en-
sayos.

4. Se registran todos los resultados de las inspecciones
realizadas.

(Viene de la pdg. 304.)

En nuestro caso, hombres con un ideal superior (diga-
moslo claro: cristiano) que nos ponemos al servicio de los
demas.

Permitidme que aqui haga un inciso: en mi personal opi-
nién, en las Escuelas Superiores de Ingenieria, la formacion
béasica debe prevalecer sobre el detalle tecnolégico, y ello,
porque las tecnologias son infinitas y cambiantes mientras
que el método cartesiano (andlisis/sintesis) es para siempre.

Mi ya larga experiencia profesional me ha demostrado
que es dificilisimo encontrar un problema industrial que re-
sista unas semanas de meditacién metddica. La gimnasia
mental a que nos obliga el estudio de las mateméticas, la fi-
sica y la mecénica racional, por ejemplo, nos capacita a los
ingenieros para muchas cosas: viejas y nuevas; existentes o
por surgir.

Ademads, la informacién y la formacién del ingeniero co-
mienza en el primer afio de Escuela y termina el dia de su ju-
bilacién o de su muerte. El trabajo ingenieril en el campo, en
la mina o en la industria nos acota las dreas de accién. El es-
tudio en la Escuela no nos debe limitar, sino ensanchar el al-
ma, el conocimiento, la capacidad de andlisis, la de sintesis,
la de abstraer, la de razonar.

Naturalmente que es preciso dedicar horas de estudio de
las tecnologias generales, y atender en un grado adecuado
las tecnologias especializadas seguin el 4rea de la ingenieria
que se considere.

Sin que pueda, por falta de conocimientos personales,
afirmar que es absolutamente correcto, si merece mi con-
fianza una proposicién que algunos expertos me han dado a
conocer:

— bB0/55 % para las ciencias bésicas.
— 30/25 % para las tecnologias generales.
— 20 % para las tecnologias especializadas.

Por otra parte, una personalidad internacionalmente fa-
mosa, fundador de una sociedad con filiales en decenas de
paises dedicada a la organizacion cientifica del trabajo, abar-
cando todas las areas industriales, en sus aspectos de pro-
duccién, planificacién y gestion, exigia a sus ingenieros co-
nocimientos de:

— método experimental;
— método cartesiano;
— mateméticas vy fisica;
— psicologia industrial;
— ciencias financieras;
— contabilidad, y

— publicidad y ventas,

y afadia: «Haced un balance objetivo de vuestros conoci-
mientos, los adquiridos durante los estudios y los extraidos
de vuestra experiencia. Empefiaos en llenar las lagunas. In-
formaos regular y sistematicamente de la evolucién de las
técnicas en las areas de la produccién, la economia, la so-
ciologia, de acuerdo con las necesidades de una tarea evolu-
tiva como es la nuestran.

Este espiritu de busqueda perpetua, de estar siempre en
marcha, de no parar, de no adocenarse, debe ser también
eficazmente inculcado a los alumnos de las Escuelas de In-
genieros, porque debe ser la nota caracteristica de los inge-
nieros en ejercicio.

Y no olvidar un principio fundamental que debe grabarse
en la mente y en el corazén de los ingenieros presentes y fu-
turos: el ingeniero al crear o perfeccionar las técnicas, opti-
mizar los procesos, mejorar los productos, generar recur-
sos... tiene un Unico objetivo final: el servicio de la sociedad
a la que pertenece, el servicio a los hombres.
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EL CREDITO OFICIAL
Y LA FINANCIACION A LA
CONSTRUCCION NAVAL EN ESPANA

Por José Ignacio de Ramon (¥)
Dr. Ing. Naval
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1. LA FINANCIACION OFICIAL A LA
CONSTRUCCION NAVAL EN ESPANA

1.1. Evolucién de la politica oficial de financiacion a
la construcciéon naval

Las especiales caracteristicas tanto de la construccién na-
val como de la propia actividad naviera, con sus implicacio-
nes de ser intensivas en capital y su importancia socio-
econdmica y estratégica, entre otras razones, han hecho
que en muchos paises y a través de muchas vicisitudes his-
téricas, los Estados hayan intervenido e intervengan en la fi-
nanciacién de la construccién de los bugues.

En nuestro pais, independientemente de las ayudas a fon-
do perdido otorgadas a los constructores navales bajo la de-
nominacién de «Primas a la construccién naval», o de «Des-
gravacion fiscal a la exportacién», la Administracién ha con-
cedido de forma practicamente ininterrumpida durante los
ultimos 50 afios condiciones privilegiadas a los armadores
para la financiacién de la construccién de buques.

(*) Director de las Divisiones Naval, de Pesca e Internacional
del BANCO DE CREDITO INDUSTRIAL.
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Es realmente en la Ley de Crédito Naval, del 2 de junio de
1939, cuando aparece pro primera vez una regulacién expre-
sa de la intervencién del Estado en esta materia, con plazos
de amortizacién de 20 afios, tipos de interés finales del 2 %
y cobertura méxima del 100 % del precio de construccion
pero estando sélo el 60 %, como méximo, garantizado por
la hipoteca del buque.

Estas ventajas crediticias, a cargo de instituciones oficia-
les de crédito y cuya finalidad era la reconstruccién de una
flota diezmada por la guerra civil, fueron mantenidas, con
pequefias modificaciones, hasta el comienzo de la década
de los 60, en que entré en el campo de la financiacién naval
la banca privada. Para ello fue necesario que estas operacio-
nes, de bajo tipo de interés y con largos plazos de amortiza-
cion, se incluyeran en las lineas especiales de redescuento,
procedimiento que fue sustituido en el afio 1971, al desapa-
recer el mismo, por el coeficiente de inversién obligatoria.

No obstante, se fue haciendo gradualmente patente el es-
caso interés que, pese a todo, tenian estas actividades cre-
diticias para la banca privada y las entidades oficiales de cré-
cito [en aquella época el Banco de Crédito a la Construccion
(BCC)] vieron paulatinamente levantadas las restricciones
que limitaban su intervencion en funcién del tonelaje de los
buques, hasta la total desaparicion de estas limitaciones.
Con ello el peso de la financiacion de la construccién naval,
ha acabado reposando, excepto en los bugues pesqueros,
casi exclusivamente en el crédito oficial.

Otra caracteristica de la Legislacion de las décadas de los
60 y 70 fue el carécter selectivo que la Administracion aplico
sefialando diferentes grados de apoyo en funcidn de los ti-
pos de buques que se suponia eran en cada etapa més con-
venientes para la flota mercante espafiola. Igualmente se hi-
cieron esfuerzos para asegurar a las navieras una dimensién
empresarial minima y para fomentar el desguace de buques
de mds de 25 afios.

De 1970 a 1972 hubo una evolucién gradual del tipo de in-
terés desde el 5,75 % al 8 % que, desde entonces y salvo un
breve periodo en 1977/78 en que estuvo al 11 %, ha sido ef
tipo mantenido para bugues mercantes hasta el pasado 31
de diciembre de 1986.

El porcentaje del precio de buque financiable ha evolucio-
nado desde el 60 % hasta el 85 % actual.

Los plazos de amortizacién comenzaron siendo de ocho
afios pero, desde 1978, se establecieron en 12 afios y as si-
guieron hasta diciembre pasado.
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Respecto a las garantias de estos créditos nada en con-
creto solia especificarse en las diferentes normativas, excep-
to en el Real Decreto de 21-5-76 (el del llamado «Concurso
del millény») en que se decia expresamente que bastaria la hi-
poteca de primer rango sobre el buque objeto de la financia-
cién pero que podria ser sustituida por otra suficiente a jui-
cio de la entidad financiadora.

A mediados de 1982 y con motivo de la desaparicion del

(En millones de pesetas)
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BCC, toda la cartera naval de dicho banco pasé al BANCO
‘DE CREDITO INDUSTRIAL (BCI).

1.2. Datos estadisticos

Las magnitudes bésicas de la financiacién a la construccion
de buques mercantes, en millones de pesetas, han sido las
siguientes:

(B) (C)
(A) Concesiones| Saldo cuentas (D) Morosidad
Demanda netas de crédito Débitos D/C %

e e e L e — 688 20.851 839 4

T s e e s e e e R 6.692 2.574 18.495 F72 4,2
P e e T 6.686 3.485 17.191 890 5.1
A9t 13.583 6.255 17.117 889 5.2
O o 30.578 10.718 19.256 1.164 6

1975 s = s 31.473 10.452 23.766 1.841 7.7
R e e e s e e 50.743 11.635 30.303 2.440 8.1
O e i e 127.066 45.503 43.340 3.796 8.8
078 e e - 102.424 31.617 73.605 5.899 8

i e e e e 186.811 49.988 104.897 9.566 9
1980 o e 170.027 39.188 142.287 13.415 9.4
O e e 145.649 32.163 183.506 19.887 10,8
JOHE R e s s e 130.676 23.028 203.755 30.737 15,1
R R e e e 48.440 21.135 222.016 49.815 22,4
TUB e ol e S 1.291 1.040 228.569 60.340 26,4
O e e 32.977 24.762 212.968 77.457 36,4
986 o e 12.321 12.321 190.798 70.909 a7.2

Sobre el saldo total de 190.798 millones de pesetas al
31-12-86, el 72 % corresponde a navieras privadas, que son
responsables, sin embargo, del 97 % del total de los dé-
bitos.

Al 31 de diciembre de 1986 el 61 % del saldo total del cré-
dito a la marina mercante era gestionado directamente por
el BCI estando solo 74.500 millones de pesetas confiados a
la Sociedad de Gestién de Buques (SGB).

Estos ultimos créditos tenian hasta la fecha unos débitos
de 61.400 millones de pesetas.

Durante los afios 1984, 1985 y 1986 el porcentaje de con-
cesiones referido al de solicitudes {(demanda) ha sido, res-
pectivamente, del 81 %, 75 % y 100 %, frente a porcentajes
inferiores al 35 % entre los afios 1974 y 1982 y del 44 % en
1983.

La actuacién del BCI en orden a la concesién de los crédi-
tos es clara y coherente. Sélo se apoyan las nuevas cons-
trucciones que demuestren su adaptabilidad al mercado de
transporte previsible, en la misma linea de las directrices de
la reestructuracion del sector de la construccién naval, que
sefialan como uno de los factores de garantia la propia ren-
tabilidad de la explotacion.

Se entiende, asimismo, que la asuncién del riesgo por el
banco lo debe ser con cardcter complementario al que asu-
ma el propio armador, ya que éste no debe quedar fuera del
riesgo de empresa que justifique su propio ser de empre-
sario.

El Banco de Crédito Industrial resuelve en el menor plazo
posible todas las solicitudes que se le hacen de tal forma
que su actuacién en absoluto puede ser calificada como mo-
tivo de retraccién de la posible demanda de nuevas cons-
trucciones.

Si no ha existido hasta ahora mayor demanda es debido a
las condiciones macroeconomicas existentes, con situacion
deprimida del comercio mundial y uno de los peores niveles
de fletes de los ultimos afios. No obstante, tal vez esa pe-
quefia luz que parece verse al fondo del tinel debida a la
evolucion de los precios energéticos y a los ultimos acuer-
dos sobre estabilidad de cambios y que implican un aumen-
to del consumo interno en Japén y en la Republica Federal
de Alemania, sean el preludio de tiempos mejores.

De todas maneras el Banco de Crédito Industrial ha mani-
festado que apoya y apoyard a los armadores espafioles sin
ningun tipo de limite prefijado de cifras. En este sentido
mantiene totalmente abiertas sus disponibilidades de crédi-
to al sector siempre que se cumplan las premisas ya sefiala-
das de adaptacion del buque al mercado y de asuncion de
riesgo por parte del empresario.

En lo concerniente a la financiaciéon de buques pesqueros,
que hasta el 31 de diciembre de 1985 estuvo confiada al Cré-
dito Social Pesquero y que desde comienzos de 1986 realiza
el Banco de Crédito Industrial, las magnitudes mas caracte-
risticas de esta financiacién en los ultimos afios han sido las
siguientes:

(En millones de pesetas)

1983 1984 1985 1986
Demanda ...... 13.967 | 18.601 | 59.062 | 83.218
Concesiones....| 6.863 | 10.326 | 16.186 | 16.942
Débitos . ....... 3.327 2.668 2.270 4.595
Saldo... ... .. 15.219 | 15.495 | 17.451 | 29.002
Morosidad (%)..| 21,9 17,2 13,0 15,8
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La anormalmente alta cifra de demanda en 1985 y, sobre
todo, en 1986, se debe en primer lugar a la multiplicidad de
presentacion de peticiones de crédito simult4dneamente ante
el Banco de Crédito Industrial y los Bancos y Cajas de Aho-
rro y, en lo concerniente a 1986, también a los expedientes
originados por las espectativas de obtencién de las ayudas
del FEOGA durante el primer afio de permanencia de Espafia
en la Comunidad Econémica Europea.

1.3. Actuaciones del Banco de Crédito Industrial an-
te la deuda.

Debido a la evolucién de los débitos, el Banco de Crédito
Industrial constituyé la Sociedad de Gestion de Bu-
ques, S. A. (SGB), que inici6 realmente sus actividades a fi-
nales del afio 1984.

Al 31-12-86 la SGB gestionaba un total de 151 expedien-
tes de crédito (71 al 31-12-85), habiéndose vendido hasta el
momento 97 buques, de ellos 48 a armadores extranjeros.
Otros buques estan siendo explotados en espera de poder
proceder a su venta pero también se han renegociado deu-
das con diversas empresas armadoras y, una vez regulariza-
da la nueva situacién, se estd procediendo a la devolucién
de estos expedientes al banco para su administracion nor-
mal.

Durante los afios 1985 y 1986 la SGB ha reactivado un to-
tal de 67 bugues que estaban fuera de servicio, invirtiendo
en estas actuaciones una cantidad superior a los 1.500 millo-
nes de pesetas.

El conjunto de los buques vendidos hasta el momento,
con un total de 340.000 toneladas de registro bruto, equiva-
le, siempre en tonelaje de registro bruto, al 4 % del de la flo-
ta espafiola en 1984 siendo asi que, entre diciembre de 1984
y diciembre de 1986, la pérdida total de nuestra flota mer-
cante ha sido de 1.800.000 toneladas de registro bruto.

Durante el afio 1987 estéd previsto, en principio, vender
unos 50 bugues mas.

El Banco de Crédito Industrial ha destinado la totalidad de
sus resultados durante los ultimos ejercicios a fallidos y do-
tacién de previsiones, basicamente de la cartera naval, ha-
hiéndose alcanzado a estos efectos la cifra de 87.400 millo-
nes de pesetas entre los afios 1983 y 1986.

Se estima que cuando este problema esté solucionado el
coste del saneamiento de la cartera naval del BCI habrd sido
del orden de los 90.000 millones de pesetas.

El procedimiento general seguido cuando los débitos de
una naviera han alcanzado niveles o antigliedades de cierta
consideracién ha consistido en solicitar de la misma un plan
de viabilidad que, desde el punto de vista del banco, podria
pasar por refinanciaciones o facilidades siempre y cuando la
sociedad aportara garantias complementarias suficientes de
cumplimiento. Unicamente en los casos en que esto no ha
sido posible se ha procedido a confiar la administraciéon de
los créditos a la Sociedad de Gestién de Buques con el obje-
to de que por ella se tomaran las medidas necesarias para
minimizar la pérdida final para el banco.

Es intencién del BCI cooperar al mdximo para que la mari-
na mercante espafiola salga de la crisis en condiciones em-
presariales dptimas para afrontar la nueva etapa que se abre
ante ella y en la que, no sélo por las circunstancias generales
imperantes en el mundo maritimo, sino también en virtud de
la progresiva entrada en vigor de los Reglamentos sobre
Transportes Maritimo aprobados en Bruselas el 16-12-86,
solo los mejores organizados, los que mejor controlen sus
costes y més hébiles sean en su accién comercial, podrén
prosperar. Para ello se estdn propiciando agrupaciones de
empresas armadoras a las que, como contrapartida, el ban-
co estd dispuesto a dar facilidades para el servicio de sus
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deudas, siendo un primer ejemplo de ello el proceso actual-
mente iniciado en el sector de buques de apoyo a platafor-
mas petroliferas y que pronto se extenderd a otras flotas.

En los anélisis de viabilidad, o de salvabilidad, de una em-
presa, el banco coincide con la postura indicada por un alto
directivo del grupo bancario britdnico, HILL SAMUEL,
quien decia que para juzgar si una naviera es o no salvable
hay que analizar detalladamente su situacién actual y viabili-
dad futura de sus activos, ademés de estudiar el sector de
mercado en que trabajan sus buques. Puede ser necesario
ampliar capital u obtener un aplazamiento en las obligacio-
nes de pago para dar al deudor alguna posibilidad de desa-
rrollar un plan de reestructuracién efectivo, pero siempre es
un factor clave la calidad del equipo directivo de la naviera
porque de ello depende en gran parte la reaccién de los ac-
cionitas y de los demds acreedores ante la propuesta de ac-
tuacion.

2. LA FINANCIACION A LA CONSTRUCCION
NAVAL EN OTROS PAISES

2.1. Diferentes esquemas de financiacion

En lo concerniente a la financiacion para la construccion
naval existe en el mundo un esquema bésico que es el deno-
minado «Acuerdo OCDE» por el que el crédito cubre hasta el
80 % del precio de contrato del buque, a un tipo de interés
del 8 % anual y con un plazo de amortizacion de ocho afios
y medio, sin ninguln tipo de carencia en la devolucién del
principal e independientemente de la moneda empleada pa-
ra el pago, lo que no deja de ser algo sorprendente dada la
inestabilidad de los tipos de cambio imperante en estos Ulti-
mos afios.

No obstante, los diferentes paises, aunque suelen aplicar
esta norma en su actividad exportadora, acostumbran a te-
ner condiciones diferentes cuando se trata de armadores na-
cionales.

Asi TAIWAN aplica para exportacién las condiciones
OCDE pero alargando el plazo de amortizacién hasta nueve
afios y medio, mientras que para armadores nacionales apli-
ca las mismas condiciones pero con plazo de hasta 12 afios.

En COREA el crédito para exportacion puede llegar a cu-
brir el B0 % del precio de venta, a tipos de interés anual de
entre el 9y el 9,5 % y con plazos de amortizacién de ocho
anos de los cuales los dos primeros pueden ser de carencia,
mientras que para armadores nacionales la financiacion lle-
ga hasta el 90 % del precio del bugue, con amortizaciones
de ocho a diez afos pero con tipos de interés de entreel 10y
el 14 % anuales.

En JAPON las condiciones de crédito a la exportacién
son las de OCDE, pero para armadores nacionales existen
diferentes combinaciones de forma que, segun los tipos de bu-
ques, se financia entre el 75 y el 90 % del precio de merca-
do, a un plazo promedio de 11 a 12 afios con moratoria de
dos o tres afios y a tipos de interés, en yens, comprendidos
entre el 7y el 8 %.

Para financiacion en délares existen esquemas basados
en las «trading housesy japonesas por los que se puede lle-
gar a obtener plazos de hasta diez afios con dos de carencia
y a tipos del 9 6 10 %.

También existen, a través de las mimas entidades, solu-
ciones tipo «leasing» por las que la financiacién puede llegar
al 100 % en base LIBOR.

En lo concerniente a garantias en todos estos paises nun-
ca la hipoteca sobre el bugue responde de un préstamo por
més del 50 % o, a lo sumo, del 60 % del precio de venta del
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mismo lo que, habida cuenta de que estos paises son los
que mejores precios ofertan, es muy significativo, especial-
mente cuando se trata de analizar las garantias para présta-
mos destinados a financiar la construccién en paises mas
caros. Para alcanzar los porcentajes méaximos financiables
son necesarias garantias adicionales y, casi siempre hoy en
dia, la existencia de un contrato de fletamento que garantice
la explotacién del buque durante un ndmero minimo de
afios.

En los paises miembros de la Comunidad Econdmica
Europea la situacién varia bastante de unos a otros.

Asi en BELGICA se sigue para ia exportacion el acuerdo
OCDE mientras que, para armadores nacionales, los présta-
mos suelen cubrir hasta el 70-80 % del precio de construc-
cién, a unos tipos de interés del 4 % y con plazos de amorti-
zacién de hasta 15 afios. El tipo de interés de mercado para
financiacién industrial a largo plazo es actualmente del
9,5 %.

En DINAMARCA desde la entrada en vigor de la nueva
disposicion adoptada por el Parlamento en agosto de 1986,
la financiacion tradicional (que es, para armadores naciona-
les, la puramente bancaria, con tipos de interés del orden
del 11 %) se ha visto sustituida por un sistema, aplicable, en
principio, tanto a armadores nacionales como extranjeros,
de tipo indiciado que, partiendo de tipos bésicos compren-
didos entre el 2,5 % vy el 4 %, puede alcanzar hasta el 5,5 %
en funcién del aumento del indice de precios. Los plazos de
amortizacion pueden llegar hasta 14 afios con cuatro de ca-
rencia. La cobertura del crédito es de hasta el 80 % del pre-
cio de contrato, aplicable todo ello, normalmente, a pagos
%rz:coronas danesas. Para exportacion se aplica el acuerdo

DE.

En FRANCIA las facilidades crediticias para la exporta-
cion son segun el Acuerdo OCDE, aplicAndose a los arma-
dores nacionales el mismo criterio.

El tipo de interés de mercado para inversiones industriales
a largo plazo es actualmente del 13 %.

En la REPUBLICA FEDERAL DE ALEMANIA para ex-
portacién se aplica el Acuerdo OCDE y para armadores na-
cionales se financia hasta el 57,5 % del precio de construc-
cion, existiendo subsidios de interés que, con un margen
méximo del 2 %, se aplican a reducir el tipo de interés de
mercado al 8 %. En Alemania el tipo efectivo de interés para
operaciones industriales a largo plazo es actualmente del
7.5 % por lo que, de hecho, la financiacién de la construc-
cién naval no se beneficia de ningun interés preferente.

En GRECIA para la exportacion se conceden créditos de
hasta el 80 % del precio del bugue a un tipo de interés del
8,5 % y con un plazo de amortizacién de 11 afios, de los
cuales el primero es de carencia. El tipo de interés de merca-
do para inversiones industriales a largo plazo es del 18,5 %.

En ITALIA para la exportacion se conceden créditos den-
tro del Acuerdo OCDE mientras que para armadores nacio-
nales los préstamos llegan hasta el 70 % del precio del bu-
que a 15 afios y a un tipo de interés subsidiado en el 50 %,
con lo que queda practicamente en el 8 %, ya que el tipo de
interés industrial a largo plazo es del 17 %.

En HOLANDA existe un subsidio de interés que, con un
tope méaximo del 2 %, se aplica a rebajar el del crédito hasta
el 8 %. A los armadores extranjeros se les aplica el Acuerdo
OCDE vy los armadores nacionales reciben préstamos en las
mismas condiciones. El tipo de interés industrial a largo pla-
zo es del 10 %.

En PORTUGAL para la exportacién se aplica el Acuerdo
OCDE, no existiendo esquema concreto para los armadores
nacionales. El tipo de interés a largo plazo para inversiones
industriales en Portugal es actualmente del 20/30 %.
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Enla GRAN BRETANA tanto para armadores nacionales
como para exportacién se aplica el Acuerdo OCDE. Los ti-
pos internos de interés industrial a largo plazo oscilan ac-
tualmente alrededor del 10 %.

En IRLANDA se aplica tanto para la exportacién como
para armadores nacionales el Acuerdo OCDE. El tipo de in-
terés aplicable para operaciones industriales a largo plazo es
del 16 %.

De un reciente estudio realizado a instancias de la Comi-
sién de las Comunidades Europeas en octubre de 1986 se
deduce que, en el mercado maritimo internacional, los siste-
mas de financiacidén no son, normalmente, el aspecto deter-
minante en la decisién global de compra de un buque y que
los paises mds competitivos estan llenando su cartera de pe-
didos casi exclusivamente en base al precio de contrato.

El citado estudio analiza las ventajas comparativas para
un armador existentes entre dos esquemas de financiacién,
uno de ellos segln el acuerdo OCDE vy otro en el que se fi-
nancie el 85 % del precio de contrato, a 12 afios con dos de
carencia y con un interés anual del 8 % deduciendo que la
diferencia en valor actual neto, en ambos casos al 10 %
anual, es del 3,5 % del precio de contado del buque.

2.2. Deuda y soluciones

Situaciones parecidas a la de la cartera naval del Banco de
Crédito Industrial, aunque no tan graves cualitativamente
para las entidades bancarias por cuanto, en primer lugar, en
los restantes paises la financiacién de la construccién naval
no ha estado tan concentrada en un solo banco y, en segun-
do lugar, los criterios aplicados en las concesiones fueron
menos desafortunados, se han dado a todo lo largo y ancho
del mundo.

Los afios de exceso de oferta de tonelaje y de fletes bajos
han hecho tambalearse o desaparecer a muchas compafniias
navieras de renombre.

En 1984 desaparecieron el grupo sueco SALEN y IRISH
SHIPPING. En el mismo afio la compafiia israelita ZIM preci-
s6é ayuda gubernamental para hacer frente a deudas venci-
das por 500 millones de délares mientras que GAZOCEAN
sélo se salvé de la desaparicion mediante una complicada
operacién que pasd por convertir en accionistas a algunos
de los propios acreedores.

En Hong Kong quebré el grupo WHEELOCK MARITIME
INTERNATIONAL vy los potentes grupos TUNG y WAH
KWONG han logrado, finalmente, poner en marcha unos
planes de salvamento que aln estd por ver si tendrén buen
fin. La situacién de las empresas maritimas de ésta, ain co-
lonia briténica, cuya fama se ha convertido Ultimamente en
desprestigio debido al elevado nivel de créditos navales de
ejecucion, hizo decir recientemente el sefior SLATER, Presi-
dente del grupo financiero FIRST INTERNATIONAL CAPI-
TAL GROUP, que «raramente antes habia sucedido que
tanto dinero hubiera sido perdido por tan pocos en tan corto
periodo de tiempoy, parafraseando a Churchill.

La crisis del gigante japonés SANKQ, que con sus pedi-
dos masivos de 125 graneleros en 1983 sorprendié al mundo
naviero, se saldé con un laborioso plan de salvamento.

Y, ultimamente, una de las mds importantes companias
de linea regular del mundo, la U.S. LINES, ha tenido que
acogerse a la proteccién que la Ley norteamericana prevé
para las empresas en dificultades financieras, comparable a
la suspensién de pagos. La financiacién de la construccién
de sus doce super-portacontenedores supondrd un duro
quebranto, a menos que el Gobierno coreano intervenga,
para el sistema de financiacién a la construccién naval en
Corea ya que, aparentemente, casi ei 50 % de la financia-
cién total de 570 millones de ddélares ha sido aportada por
entidades coreanas y esté respaldada tnicamente por la hi-
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poteca sobre los buques que, pese a haber tenido un precio
de unos 50 millones de ddélares por unidad, tienen un valor
inferior de mercado (debido a su gran tamaiio y baja veloci-
dad, que les hace inservibles para la gran mayoria de los ac-
tuales traficos). Entretanto un grupo de bancos, entre los
que se encuentran el Bank of America y el CITIBANK, se
enfrentan a una deuda total de U.S. Lines de unos 1.200 mi-
llones de ddlares (unos 153.000 millones de pesetas).

Por lo que respecta a valores de enajenacién final compa-
rados con los precios iniciales de construccién pueden citar-
se algunos ejemplos dramaticos como los 25 millones de do-
lares obtenidos, en conjunto), por la filial francesa de SHELL
por sus tres petroleros de 500.000 TPM que tenian, en total,
un valor contable de 600 millones de délares, incluidos cos-
tes de construccién, servicio de la deuda y gastos de ama-
rre, 0 los 20-25 millones de ddlares en que se han vendido en
el mercado de segunda mano plataformas semisumergibles
de perforacién petrolifera que en su dia (hace dos o tres
afios) costaron construir entre 100 y 120 millones de délares.

A todo ello la banca internacional ha hecho frente ejecu-
tando sus garantias con la mayor rapidez posible cuando la
profesionalidad del naviero no ofrecia otras soluciones vy,
sobre todo, mostrandose cada vez menos decidida a apoyar
a un sector que parece estar continuamente, al menos du-
rante los Gltimos quince afios, en crisis.

Unos bancos han reducido sensiblemente su actividad
maritima, como es el caso del MARINE MIDLAND BANK,
con una cartera de 500 millones de délares (unos 65.000 mi-
llones de pesetas en 100 buques). Otros han tenido que
reorganizar su estructura para hacer frente al deterioro de su
cartera, como ha sido el caso del britdnico INVESTORS IN
INDUSTRY.

Desde el propio sector naviero han surgido algunas inicia-
tivas para solucionar el problema.

Una de ellas, originada en INTERTANKO vy, por lo tanto,
orientada hacia el mundo de los petroleros, puede también
ser a corto plazo aplicable al resto de los tipos de buques.
Se basa en que los bancos prestamistas colaboren al des-
guace de las unidades excedentes dando a los armadores fa-
cilidades crediticias para salvar la diferencia entre el valor de
desguace y el crédito pendiente de amortizar ya que, en mu-
chos casos, cada dia que se retrasa el desguace se agudiza
el problema financiero del armador. Evidentemente, el ar-
mador tendria que estar en condiciones de poder aportar
garantias colaterales para hacer frente a la deuda pendiente
después del desguace del bugue.

3. CONSIDERACIONES SOBRE TIPOS DE
INTERES, PLAZOS DE AMORTIZACION Y

GARANTIAS

La financiacién a la construccion naval ha tenido en mu-
chos paises un tratamiento privilegiado pero, dentro del gru-
po de palises desarrollados (entendiendo como tales a los in-
tegrantes de la OCDE y entre los que se encuentra Espafia),
nuestro pais ha sido uno de los que, independientemente
del capitulo de ayudas a fondo perdido, mayores esfuerzos
ha hecho para facilitar las inversiones tendentes a dar tra-
bajo a los astilleros nacionales.

En lo concerniente a TIPOS DE INTERES y aunque el
ejercicio tedrico podria muy bien remontarse a afios anterio-
res, tomando los tipos medios para créditos a largo plazo
entre los afios 1979 y 1985 en Espafia, éstos han oscilado en-
tre el 17 % y el 19 %, mientras que la financiacién a la cons-
truccién naval se mantenia al 8 %, incluso por debajo del
coste del pasivo de la banca oficial financiadora.

En Francia, donde también se aplica el 8 % de interés
anual, la oscilacién de los tipos de interés a largo plazo en
dichq periodo fue entre el 11 y el 16 %.
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En Japén, con una variacion en el periodo de entre el 6 %
y el 9 %, los tipos aplicables a la construccion naval se man-
tuvieron en linea con ellos.

En la Republica Federal de Alemania las oscilaciones fue-
ron entre el 7 % y el 10 %, manteniéndose el tipo para finan-
ciacion de la construccion naval en el 8 %, con subvencion
de hasta dos puntos en caso necesario.

Finalmente en el Reino Unido, con tipos que oscilaron en-
tre el 10 % vy el 15 % a los armadores se les aplico el tipo
del 8 %.

Estas diferencias de tipo de interés son importantes por
cuanto, independientemente del problema que para el ban-
co prestamista puedan representar al resultar en un coste fi-
nanciero si no se ven compensadas con algun tipo de subsi-
dio, conllevan una subvencién encubierta en la adquisicion
del buque que con casi total seguridad entraria dentro del
ambito de aplicacion de la sexta directiva de la Comunidad
Econémica Europea adoptada en diciembre de 1986.

Considerando, en el caso de Espafia, un tipo de interés de
referencia a largo plazo del 14 %, que fue el definido por el
Instituto de Crédito Oficial para analizar la subvencién de in-
tereses en el crédito al sector pesquero, la diferencia entre el
prétamo y el valor actualizado neto a dicho 14 % de los re-
embolsos en las diferentes posibilidades de financiacién que
podian considerarse durante la vigencia de la normativa so-
bre crédito naval, que expird el 31-12-86, expresado en por-
centaje del crédito concedido, es el siguiente:

a) Crédito por el 85 % del valor base, al 8 % y a 12 afios
de los cuales los dos primeros de carencia: 26,30 %
del importe del crédito (21,70 % del precio de coste
del buque para el armador).

b) Mismas condiciones que en a), pero sin periodo de
carencia: 24,8 % del importe del crédito (20,30 % del
precio de coste del bugue para el armador).

c) Crédito por el 80 % del valor base, al 8 % y a ocho
afios y medio, sin periodo de carencia: 19,70 % del
importe del crédito (16,10 % del precio de coste del
buque para el armador).

Si se admite la existencia de un acuerdo tacito dentro del
seno de la OCDE de considerar como subvencién de interés
solo el exceso por encima del 10 % anual, las subvenciones
implicitas anteriores (siempre respecto al 14 % anual), se re-
ducen a:

a) 17,40 % del importe del crédito (16,80 % del precio
del buque para el armador).

b) 16,90 % del importe del crédito (16,20 % del precio
del buque para el armador).

c) 13,40 % del importe del crédito (12,80 % del precio
del buque para el armador).

Los PLAZOS DE AMORTIZACION de hasta 12 afios
considerados practicamente en Espafia desde la década de
los 70 son en cierta manera razonables si se tiene en cuenta
el largo periodo de amortizacién de este tipo de inversiones
aunque, légicamente, son un motivo méas para analizar, des-
de el punto de vista bancario, cuidadosamente la inversién
por la influencia del factor obsolescencia técnica en el nor-
mal desarrollo de la vida del préstamo. Merece la pena tener
presente que normalmente, la banca privada no suele con-
ceder préstamos en condiciones fijas a mas de dos o tres
afos.

Pero lo que es sumamente peligroso para un normal des-
envolvimiento de estos créditos es el periodo de carencia,
iniciado formalmente en el Real Decreto de 31-10-78.

En efecto, esta aparente facilidad de amortizacién que re-
presenta la carencia, y cuya finalidad teérica es dar al arma-
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dor un plazo de margen antes del inicio de la amortizacion
del principal del crédito, representa sélo un subsidio encu-
bierto del 1,5 % sobre el importe del crédito (1,4 % sobre el
precio de coste para el armador) en el caso de las condicio-
nes de crédito vigentes en Espafa hasta el 31-12-86 y, sin
embargo, conlleva una serie de riesgos para el banco presta-
tario que pueden resumirse en los siguientes:

— El principal del préstamo sigue pendiente durante los
afios de carencia, mientras que el valor de los bugues
puede haber bajado, para una carencia de dos afios,
hasta por debajo del 70 % de su precio de construc-
cién, maxime en el caso de los elevados precios de
construccién espafioles. Esto hace forzosamente ne-
cesarias unas mayores garantias colaterales a la pro-
pia hipoteca del buque si es que se quiere llegar al
importe méaximo posible del crédito.

— Se produce en el armador el efecto psicolégico de
despreocupacion, en el mejor de los casos, durante
los afios de carencia. Este efecto puede tener otra ma-
terializacion y es la de atraer especuladores que, con-
fiando en el largo plazo de tiempo resultante de la su-
ma de los periodos de construccién de poder vender-
los con beneficio antes de que entren en servicio o,
en todo caso, antes de que sus costes fijos financieros
se vean incrementados por la amortizacion del princi-
pal del crédito.

Por cuanto antecede y en beneficio tanto de los auténti-
cos armadores como de las entidades de crédito, salvo en
especiales circunstancias, la carencia debe evitarse en la
amortizacién de préstamos navales.

Sobre GARANTIAS cualquier banco tiene que prever
que las mismas cubran no sélo el principal del crédito en si,
sino también un determinado ndmero de anualidades (en
Espafia la Ley de Hipoteca Naval menciona tres) y las cos-
tas, gastos judiciales, comisiones, indemnizaciones y gastos
complementarios que puedan derivarse de la ejecucion de la
propia garantia hipotecaria.

Por todo ello se considera que, siempre salvo casos ex-
cepcionales, como principio la primera hipoteca no puede
garantizar mas del 60 % del maximo préstamo posible calcu-
lado sobre los valores base estimados hasta el momento por
la Gerencia del Plan de Reconversién del Sector Naval.

Habida cuenta del procedimiento de célculo seguido para
determinar el valor base y de las ayudas concedidas hasta el
momento, esta practica es similar a la existente en otros pai-
ses (por ejemplo, en la Repuiblica Federal de Alemania) don-
de la responsabilidad méaxima aceptable sobre la primera hi-
poteca oscila entre el 50 % y el 60 % del valor de mercado
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mismo. Estd, asimismo, en linea con los criterios manteni-
dos por Kaj Pineus en su documentado libro sobre valora-
cién de buques.

4. CONCLUSIONES

Como habra podido observarse a través de este breve re-
paso a la actuacion de la banca publica en la financiacién de
la construccion naval, en Espafa el peso de la crisis, al me-
nos en lo que respecta a sus consecuencias financieras, lo
ha soportado el Banco de Crédito Industrial.

Ha sido necesario destinar importantes cantidades para
fallidos y dotacién de provisiones, pero se han sacado lec-
ciones précticas. El banco estd en condiciones de analizar la
demanda del sector naviero y de enfocar las nuevas conce-
siones de créditos desde unos puntos de vista y con unos
criterios que permitirdn que los auténticos armadores invier-
tan y que los astilleros nacionales que sean competitivos,
construyan, pero también que todo ello se lleve a cabo sin
que el impago de unos créditos obligue més adelante a apli-
car a fallidos unos fondos cuyo destino natural seria poder
hacer llegar a mas empresarios, cualquiera que sea su sec-
tor, el dinero necesario para convertir sus planes en rea-
lidad.
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ANEXO A

(Media anual)

Evolucién de los tipos nominales de interés anual a largo plazo

PAIS
ANO F 2 = -
rancia EE.UU. Japon R.F. Alemana | Reino Unido
(1) (2) (3) (1) (3)
b A e e e 10,85 8,74 7,69 7,58 12,98
1980 e s e e 13,78 10,81 9,22 8,45 13,78
OB e e 16,29 12,87 8,66 10,13 14,74
(|2 s R T e S e 16,00 12:23 8,06 8,94 12,88
1983 arse i st e 14,37 10,84 7.42 8,08 10,81
1984 o e 13,40 11,99 6,81 7,98 10,69
TOBh s e e 11,88 10,75 6,34 7,05 10,62
1986 e e 9,33 8,43 5,08 6,17 9,60

(*) Media semestral.

(1) Obligaciones del sector publico.

(2) Obligaciones del Gobierno Federal a 10 o mas afos.
(3) Obligaciones del Estado. :

Fuente: OCDE.

(Pasa a fa pdg. 334.)
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RESUMEN

En los modernos sistemas de construccién naval, el
armamento se realiza por zonas y estados, que son:

— En unidades o médulos.
— Sobre bloques de acero.
— A bordo.

En este estudio se van a analizar las posibilidades de
realizar el armamento del buque en unidades o médu-
los.

Empezaremos con un anélisis de las ventajas e in-
convenientes de la utilizacién de los médulos en gene-
ral; posteriormente daremos una descripcién de los
distintos tipos existentes, de su fabricacién y de su
montaje en el buque; por Gltimo, veremos de qué for-
ma los nuevos sistemas de CAD/CAM, tecnologia de
grupos y robética permiten la mecanizacién del disefio
y la fabricacién de estos médulos.

INDICE
1. INTRODUCCION.
2. VENTAJAS E INCONVENIENTES.

3. TIPOS DE MODULOS DE ARMAMENTO.

Unidades de tuberias.

Unidades de tanques.

Unidades de bombas y aparatos.

Unidades de zonas de cdmara de méaquinas.
Unidades de cabinas de control.

Unidades de gambuza refrigerada.
Unidades de aseos.

Unidades de camarotes.

w
2

WWWWWLWWW
CENDOBWN:

(*) Jefe de Oficina Técnica. AESA. Sevilla.

320

Unidades de espacios varios en alojamientos.

SUMMARY

In modern shipbuilding systems, outfitting is ac-
complished by areas and stages, which can be divided
as follows:

— In units or modules.
— On steel blocks.
— On board.

This study intends to analyze the possibilities of
carrying out the outfitting of the ship in units or modu-
les. We shall begin with an analysis of the advantages
and drawbacks of the use of modules in general. Then
we shall give a description of existing types, their
construction and erection on board. Finally, we shall
see in what way the new CAD/CAM and robotic sys-
tems permit mechanization in design and construction
of these modules.

4. POSIBILIDADES DE APLICACION DE LOS NUEVOS
SISTEMAS CAD/CAM, TECNOLOGIA DE GRUPOS Y
ROBOTICA, AL DISENO Y FABRICACION DE ESTOS
MODULOS.

5. CONCLUSIONES.
6. BIBLIOGRAFIA.

1. INTRODUCCION

Uno de los principales avances que caracterizan el paso
de los métodos tradicionales de construccién naval a los
métodos modernos es la realizacién del armamento en eta-
pas o estados.
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En el articulo de L. D. y R. D. Chirillo (Bibliografia 1) sobre
la historia de los métodos de construccién naval moderna,
se describe la evolucién de los astilleros americanos de
Hanry Kayser durante la Il Guerra Mundial, gracias a la apli-
cacion de los principios de la tecnologia de grupos. También
se narra como Elmer Hann, jefe de produccién de uno de es-
tos astilleros, trasladé al Japén estos principios, convirtién-
dose desde entonces este pais en lider mundial de construc-
cién naval.

En la figura 1, reflejada en el citado articulo y tomada de
un informe de 1982 (2), se indican las mejoras bésicas en los
métodos de construccién naval, y en ella aparecen la tecno-
logia de grupos y el armamento en estados como las etapas
de paso a la construccién naval moderna.

De los tres estados de realizacion de armamento, se va a
analizar en este estudio el primero, es decir, la posibilidad de
realizar el armamento de un buque en unidades o médulos.

2. VENTAJAS E INCONVENIENTES

Denominamos médulos al agregado de materiales de ar-
mamento que se fabrican o agrupan en talleres y se instalan
como conjunto en el buque, bien en los bloques de acero o
a bordo.

La realizacién de médulos tiene las siguientes ventajas:

a) Mejora del plazo del buque, al poder realizarse dis-

INGENIERIA NAVAL

tintos trabajos al mismo tiempo e independientemen-
te del montaje de bloques.

b) Menor inversidén de horas, al realizarse los trabajos en
una posicion facil y con buenos medios auxiliares, co-
mo méquinas de soldar, grias, etc.

¢) Mejor calidad de los trabajos, por el mismo motivo
del punto anterior.

d) Menor riesgo de accidentes, al no realizarse trabajos
en andamios y evitarse la concentracién de personal
que produce la realizacidon de todos los trabajos a
bordo.

e) Posibilidad de elaboracién con sistemas de fabrica-
cion flexibles.

Los inconvenientes son:

a) Exigencia de un disefio detallado, que aumenta la in-
versién de horas de delineacién.

b) Necesidad de un adelanto del disefio y del acopio de
materiales.

c¢) Mayor peso, por la necesidad de soportes para rigi-
dizar las unidades.

d) Peor aprovechamiento del espacio disponible.

El mayor nimero de ventajas que de inconvenientes ha
llevado a todos los astilleros del mundo al aumento de la
modulacién.

:
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Figura 1.—Historia de mejoras bésicas en los métodos de construccién naval.

Construccién naval moderna.

Tradicional.

Zona/Area/Etapa integrada.

Construccién del casco integrada, armamento y pintura.
Integracién con armamento y pintura.

Integracién con la construccién del casco.
Zona/Area/Etapa.

Const. de linea de proceso.

Armamento en zona.
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10. Zona/Sistema.

11. Const. de bloques del casco.

12. Prearmamento.

13. Sistema.

14. Introduccién de soldadura.

15. Divisién de armamento en dos etapas: en bloque
y a bordo.

16. Construccién de casco convencional.

17. Armamento convencional.
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3. TIPOS DE MODULOS DE ARMAMENTO

Vamos a analizar los principales tipos de unidades de ar-
mamento que se emplean en los astilleros, para lo que he-
mos realizado una clasificacién que facilite la descripcion de
las mismas.

3.1. Unidades de tuberias

Consisten en un agregado de tuberias fabricadas en el ta-
ller, que se unen entre si con soportes comunes y se llevan a
bordo como conjunto.

La realizacién de estos mddulos exige un disefio detallado
que fije la posicién exacta de los tubos, un buen control de
calidad para la comprobacién de dimensiones y (es aconse-
jable) la realizacién de premontajes entre conjuntos.

Uno de los primeros médulos que se empezaron a cons-
truir fueron los serpentines de calefaccion de tanques, que
pueden fabricarse y probarse en el taller y montarse en los
tanques antes de cerrarlos. Para la realizacion en el taller de
serpentinas de tanques de doble fondo u otros tanques con
gran estructura de acero, es necesario un estudio cuidadoso
de las dimensiones de los tubos para que se adapten a los
aligeramientos previstos en la estructura sin provocar inter-
ferencias. El disefio de estos tubos debe realizarse al mismo
tiempo que los planos constructivos de acero, para incluir
en éstos los aligeramientos de paso de tubos y cortarlos en
ribera. Con todo esto se evita el penoso trabajo en el interior
de tanques, con las consiguientes ventajas de calidad, inver-
sién y seguridad que quedan implicitas.

El disefio de los serpentines en la factoria de Sevilla ha su-
frido multiples modificaciones tendentes a proporcionar un
mayor rendimiento termodindmico y un menor coste de
montaje. La primera que se produjo sobre el disefio tradicio-
nal, figura 2.1, tuvo como objeto reducir al minimo las unio-
nes a bordo pasando al sistema representado en la figura
2.2. Posteriormente se presté atencién al rendimiento ter-
modindmico (disminuyendo la longitud de los serpentines) y
a la simplificacién de tramos de tubos (disponiendo mas tu-
bos rectos), llegdndose a una solucién de tipo parrilla como
la que aparece en la figura 2.3, que tenia, no obstante, el in-
conveniente de volver a aumentar el nimero de uniones a
bordo. La cuarta solucién, que combina las ventajas ante-
riores, es la representada en la figura 2.4, que proporciona
ademds la ventaja de posibilitar la formacién de médulos
‘completos probados hidraulicamente en taller. En la figura 3
vemos la fabricacién de serpentines en el taller.

Otra de las unidades que se comenzaron a realizar fueron
las de tuberias sobre cubierta principal de los petroleros. En
estas unidades hay que cuidar la alineaci6n de los tubos, por
lo que es aconsejable la realizacién de premontajes.
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Fig. 2.1. —Sistema tradicional.
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Fig. 2.2.—Sistema de emparrillado.
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Para aumentar las unidades de tuberias y facilitar la meca-
nizacion del disefio, varios astilleros (entre los que destaca-
mos Wartsila) han establecido sistemas de conductos prefe-
rentes de tuberias. Este sistema consiste en reservar en una
fase inicial del disefio del bugue unos espacios o conductos
por los que se procura pasar el mayor nimero de tubos. Es-
ta reserva de espacio y la ayuda de programas informéticos
permiten una buena distribucién de los tubos y la racionali-
zacién de los soportes y evitan interferencias. Por otro lado,

How does WARPS funktion?

The computer chooses the route of
the pipe system considering all the
economical viewpoints. The pipes ore
conducled on the shoriest

possible route using simple pipe
geometry. In this way the prefabri-
cation of pipe systems can be carried
out economically and by means,

of mechanization. The produclion
lime of pipe syslems is shorlened,
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la reserva de espacio permite la incorporacién de tuberia fina
que no compensa prefabricar, en general, en los casos de
montaje horizontal, dadas las posibies interferencias. El in-
conveniente de este sistema es el aumento de la longitud de
tuberia, por lo que debe estudiarse en cada caso qué tubos
interesa pasar por el conducto.

En la figura 4 vemos una perspectiva de una red de con-
ductos de un buque Wartsila.

Figura 4.

3.2. Unidades de tanques

Consisten en los tanques con sus polines, el forrado (en el
caso de tanques aislados), serpentines, registros, sondas,
niveles y resto de accesorios. Para reducir el tiempo de dise-
fio y facilitar la fabricacion en serie se realiz6 en astilleros es-
pafioles un trabajo de normalizacién de unidades de tan-
ques, teniendo en cuenta las exigencias de los fabricantes
de los motores y la experiencia adquirida en el disefio de dis-
tintos buques. Los tanques de sedimentacién y de servicio
diario de combustible, debido a su tamafio, se hicieron es-
tructurales. Un paso posterior fue disefiar estos tanques co-
mo elementos no estructurales, con lo que se hacia posible
su fabricacién en talleres especializados, de los que saldrian
terminados y probados. Para facilitar el montaje de estos
tanques en las plataformas de la cdmara de maquinas, se ali-
geran éstas recortando la chapa y permitiendo la soldadura
por el interior. En la figura 5 vemos un ejemplo de tanque no
estructural.
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3.3. Unidades de bombas y aparatos

Estan formadas por bombas, enfriadores, purificadoras,
los polines de estos elementos, la tuberia y los tecles. Tam-
bién pueden constar de cdmaras de purificadoras completas
y unidades de aire acondicionado.

3.4. Unidades de zonas de cdmara de maquinas

Se forman agrupando unidades de aparatos que ocupan
una determinada zona. La primera unidad de zona que se
realizé (y que suele denominarse macrounidad) es la que in-
cluye los elementos situados sobre el doble fondo de la ca-
mara de méquinas.

Cuando los medios del astillero, la capacidad de sus graas
y el tamafio del taller lo permiten, la macrounidad se realiza
sobre el doble fondo de la cdmara de maquinas, que se des-
plaza al taller. Si no se dispone de estos medios, la macrou-
nidad se realiza sobre el suelo del taller, descomponiéndose
después en mddulos més pequefios, que se trasladan a las
gradas y se procura montar antes que los forros de méqui-
nas. En la figura 6 vemos una unidad de la factoria de Sevilla
montdndose sobre el doble fondo de una cdmara de ma-
quinas.

Figura 6.

Otra unidad importante es el médulo del guardacalor, que
incluye todo el armamento de cdmara de maquinas por enci-
ma de la cubierta superior, incluida la chimenea. Este médu-
lo comprende: caldera, incinerador, tuberias, tecles y esca-
las, ventiladores y sus conductos, cuadros eléctricos, ca-
bles, aparatos de alumbrado, etc.

La realizacion del modulo del guardacalor en el taller per-
mite, ademds de las ventajas ya citadas, el tener acceso des-
pejado a la cdmara de maquinas hasta veinte dias antes de
las pruebas de mar. Esto facilita la introduccién de los equi-
pos y permite la terminacién de la cdmara de méaquinas po-
cos dias después del montaje del motor principal. En la figu-
ra 7 vemos un médulo de guardacalor realizado en el astille-
ro de Sevilla.

En las plataformas de méquinas es normal situar por de-
bajo de ellas las tuberias que unen los aparatos, excepto
cuando se trata de motores auxiliares. La tendencia actual,
cuando el espacio lo permite, es la realizacién de unidades
de zonas con la tuberia que une los aparatos por encima de
las plataformas, disponiendo pasarelas o tecles para facilitar
el paso.
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Figura 7.

3.5. Unidades de cabinas de control

Estas unidades estan formadas por:

— Una estructura de acero resistente.

— Puertas de acceso y ventanas.

— Aislamiento y forrado de pisos, mamparos y techos.
— Cuadro eléctrico principal.

— Consola con telemando del motor principal y alarmas.
— Unidad de aire acondicionado.

Ademds de las ventajas generales de los médulos, pode-
mos afiadir que con estas unidades se evitan dafios en la
manipulacién de los aparatos eléctricos y se mejora el aisla-
miento. La unién a la estructura se realiza soldando su parte
baja a la plataforma, la cual se ha aligerado mediante la dis-
posicién de grandes aberturas que permiten el acceso.

3.6. Unidades de gambuza refrigerada

Estas unidades estdn formadas por:

— Una estructura de acero.

— Un aislamiento y forrado de pisos, mamparos y techos
— Pavimentos y enjaretados.

— Estanterias.

— Magquinaria frigorifica.

En los casos que algunos de los mamparos o cubiertas de-
limitan un tanque, es necesario una efectuar una prueba hi-
drdulica de ese elemento antes de forrarlo. En otros casos,
el techo forma parte de una cubierta exterior del buque en la
que van situados elementos de amarre, y entonces hay que
soldar los polines de estos elementos antes de disponer el
forrado.
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3.7. Unidades de aseos

Estas unidades estédn formadas por:

— Una estructura de acero realizada con angulares.
— Pavimento, mamparos y techo.

— Aislamiento exterior.

— Aparatos sanitarios.

— Aparatos de alumbrado.

El piso suele estar a una altura de 20 a 30 centimetros de la
plataforma y se sujeta a ésta soldando las patas o mediante
soportes antivibratorios. La conexién de los aparatos sanita-
rios con la red suele hacerse con tuberia flexible.

3.8. Unidades de camarotes

Estas unidades estan formadas por:

— Una estructura de acero realizada con angulares.
— Mamparos y techo.

— Mobiliario unido a los mamparos.

— Aparatos de alumbrado.

— Difusor de aire acondicionado.

El astillero de Wartsila es el principal fabricante de este ti-
po de médulos, que normalmente llevan aseo incorporado.
El suelo no estd incluido y los perfiles bajos se unen a las cu-
biertas por soldadura o uniones de tipo «Hilti» (figura 8).

Figura 8.

3.9. Unidades de espacios varios en alojamientos

Diversos espacios de alojamiento permiten su fabricacion
en forma de mddulos. Como ejemplo citaremos los si-
guientes:

3.9.1. Local de T.S.H. Este médulo se realizé en la fac-
toria de Sevilla en 1979. Tiene la ventaja de que proporciona
proteccién para los aparatos y el inconveniente de que,
cuando el plazo de acopio de éstos es largo, se retrasa la in-
corporacién del médulo.

3.9.2. Méddulo de escalera. Consiste en un tronco de
acero en cuyo interior esté la escalera, barandillos, mampa-
ros decorativos y aparatos de alumbrado. Su fabricacién se
realiza en el exterior con lo que se evitan las interferencias y
dafios que suelen producirse a bordo. Ademds, antes de su
montaje permite el acceso vertical al buque, lo que es de
gran utilidad para la introduccién de materiales.
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3.9.3. Mbddulo de cocina. Permite el suministro conjun-
to de todos los aparatos de la cocina, con sus conexiones
eléctricas y de tuberias, asi como de los cuadros eléctricos y
extractores de aire acondicionado; evita dafios a los apara-
tos y facilita una buena terminacién.

4. POSIBILIDADES DE APLICACION DE LOS
NUEVOS SISTEMAS CAD/CAM,

TECNOLOGIA DE GRUPOS Y ROBOTICA, AL
DISENO Y FABRICACION DE ESTOS
MODULOS

Vamos a hablar brevemente de estos sistemas, comen-
zando por el significado de las siglas con que se designan:
CAD: Computer Aided Design o «disefio asistido por or-
denadory». Delineacién y célculos realizados con
ayuda del ordenador y de pantallas gréficas inter-
activas.

CAM: Computer Aided Machinery o «maquinaria asistida
por ordenador». Programacién y manejo de maqui-
nas de control numérico, con datos procedentes del

CAD.

Computer Aided Engineering o «ingenieria asistida
por ordenadory. Afiade a lo indicado en el CAM las
posibilidades de planificar los procesos y realizar
chequeos y pruebas.

CAE:

CIM: Computer Integrated Manufacturing o «fabricacién
integrada por ordenador». «Integracién y coordina-
cién de todas las funciones de disefio, fabricacién y
gestion, usando sistemas basados en el ordenador

y compartiendo una base comdn» (3).

GT: Group Technology o «tecnologia de grupos». «Mé-
todo analitico de clasificar sistematicamente los
productos en grupos o familias, que tienen caracte-
risticas de disefio o fabricacién que los hacen sufi-
cientemente similares para permitir la aplicacién
practica de los sistemas de fabricacion en serien (4).

La implantacién de los sistemas CAD/CAM se suele reali-
zar con el objeto inmediato de reducir el tiempo (inversién
en horas) y el plazo de disefio. Posteriormente se van viendo
las enormes posibilidades de estos sistemas y se comienza a
avanzar hacia el CIM.

El primer paso es la integracién de los procesos de ges-
tion, que debe comprender todas las fases de disefio de ace-
ro y armamento, integrando estos procesos en un modelo.

La Sociedad de Arquitectos Navales del Japén ha forma-
do un grupo de trabajo, compuesto por veinte miembros,
dedicado al estudio de la aplicacion de los sistemas CAD/
CAM y CIM (incluidos robots) a la construccion naval. En
este grupo estan representados los principales astilleros ja-
poneses, la universidad de Tokyo y diversos fabricantes de
equipos. Este grupo dio a conocer en el ICCAS-85 (5) un
avance de sus trabajos, del que destacamos las siguientes
conclusiones:

«El CIM en construccién naval debe organizarse a tres ni-
veles: a) gestion general del astillero; b) gestién de cada ta-
ller individual, y c) control individual de cada méaquina auto-
matica.

»La utilizacion de modelos sélidos es indispensable para
generar con el sistema CAD/CAM los datos necesarios para
procesos posteriores.»

Los sistemas FORAN de Sener y AIDS de Italcantieri (6)
sustituyen este modelo sélido por un medio topolégico
(conjunto de superficies definidas y coordinadas mateméti-
camente).
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A continuacién se integra el disefio con otros procesos de
gestion fundamentalmente con:

— Aprovisionamiento y gestion de materiales.
— Gestién de produccion y avance de obra.
Planificacién.

Control de gestion.

Después de la integracion de los procesos de gestion se
comienza la implantacién de sistemas de fabricacion fle-
xible.

De acuerdo con lo sefialado por J. H. Kalogerakis en (3),
Ja automatizacién de los astilleros en el pasado ha sido una
automatizacién dura, es decir, realizada con maquinas pre-
paradas para llevar a cabo un solo tipo de trabajo. Esta auto-
matizacién s6lo justifica la inversién para grandes series de
produccion, lo que ha hecho que en los astilleros sélo se ha-
yan automatizado los talleres de herreros de ribera, los blo-
ques planos y la elaboracion de tuberias. Incluso con este al-
cance tan limitado, la dificultad de adaptacién de los siste-
mas y el cambio de tipos de buques han dado lugar a que,
en muchos casos, no se hayan amortizado las inversiones.

Actualmente se estd progresando en dos caminos, que
permitirdn avanzar hacia la fabricacion integrada en astille-
ros. Estos caminos son:

— Tecnologia de grupos.
— Robédtica y fabricacién flexible.

Tecnologia de grupos

La tecnologia de grupos se basa en la aplicacién racional
de las caracteristicas de fabricacién en gran serie a peque-
fias series de piezas, y es el primer paso que ha permitido la
posterior evolucién hacia sistemas flexibles de fabricacion,
haciendo rentable la utilizacion de los sistemas de control
numérico.

Se realiza agrupando las piezas por familias con caracte-
risticas comunes de disefio o fabricacién, agrupando las
méquinas en células para la fabricacién de piezas semejan-
tes y actualizando el disefio para facilitar la fabricacién auto-
mética.

Es una técnica moderna que, con ayuda del ordenador,
saca el méximo partido a la automatizacién de elementos
complejos vy al disefio de elementos parametrizados.

El disefio parametrizado se realiza dejando variables algu-
nas dimensiones y definiendo la geometria e instrucciones
de fabricacién del elemento en funcion de estas variables.
De esta forma podemos, con ayuda del ordenador, obtener
la informacién y fabricar el elemento, introduciendo las me-
didas de las variables.

En AESA-Sevilla se han realizado trabajos gque facilitardn
la implantacién de estos sistemas, de los que citaremos los
siguientes:

1. Mé6dulo normalizado de camarote, que se incluye en
las acomodaciones de los nuevos proyectos.

2. Mobdulo normalizado de guardacalor, para una gama
de buques y de diversas dimensiones.

3. Tubos de serpentines de calefaccién parametrizados.
4, Servicio de sentina parametrizado.

Con todo lo anterior se avanza en el permitir la fabricacion
de elementos distintos como si fueran series idénticas.
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Robética y fabricacion flexible

El origen de los robots actuales se basa en las méaquinas
de control numérico, empleadas desde 1950 para mecanizar
piezas de aviones, y en los operadores de control remoto,
utilizados para manipular materiales radiactivos. Por tanto,
los robots poseen la capacidad de programarse como las
maquinas de control numérico y la posibilidad de moverse
como los teleoperadores.

Actualmente existen dos tipos de robots. Al primer tipo
se le ensefian, sobre una pieza real, el camino y las operacio-
nes a realizar, y los vuelve a hacer para piezas repetidas a la
velocidad y pardmetros programados. El segundo tipo tiene
sensores que le permiten percibir su situacion para que,
comparéndola con sus datos de referencia, ajuste sus movi-
mientos.

Para el empleo de robots en construccién naval, el infor-
me citado en (5) sefala como dificultades mds importantes
las siguientes:

1. Existen pocos elementos verdaderamente repetitivos.

Actualmente existen dos tipos de robots. Al primer tipo
se le ensefian, sobre una pieza real, el camino y las operacio-
nes a realizar, y los vuelve a hacer para piezas repetidas a la
velocidad y pardmetros programados. El segundo tipo tiene
sensores que le permiten percibir su situacién para que,
comparandola con sus datos de referencia, ajuste sus movi-
mientos.

Para el empleo de robots en construcciéon naval, el infor-
me citado en (5) sefiala como dificultades mas importantes
las siguientes:

1. Existen pocos elementos verdaderamente repetitivos.
2. Se proporciona baja precisién en las dimensiones.

3. Se trata de elementos grandes o situados en zonas de
dificil acceso.

Estos problemas se irdn resolviendo de la siguiente forma:

1) La dificultad del pequefio tamafio de las series, que
hace que el tiempo de ensefianza del robot consuma una
parte importante del trabajo, se ird resolviendo por dos ca-
minos:

— Ensefiando los datos al robot a través de sistemas
CAD/CAM en los que se habra realizado un modelo
s6lido y se habran programado sobre éste las opera-
ciones a realizar.

— Aumentando el nimero de trabajos repetitivos por
medio de técnicas de tecnologia de grupos.

2) La baja precisién dimensional de los trabajos se resol-
verd como sigue:

— Mejorando la precision de la informacién con el CAD.

— Mejorando la precision de los trabajos, clasificando
éstos con tecnologia de grupos y analizando los re-
sultados con métodos estadisticos.

— Disefiando sensores adecuados que permitan al robot
percibir su entorno y ajustar sus movimientos.

3) Elgran tamafio y dificil acceso se irdn resolviendo me-
diante la divisién de los conjuntos de armamento en médu-
los y la realizacion de éstos en los talleres.

En el articulo citado en (7) se indica:

«Aunque la fabricacion flexible no puede aplicarse todavia
a todos los procesos del astillero, la tecnologia existente re-
sulta suficiente para crear las llamadas «islas de fabricacion
flexible» dentro de los sistemas de produccién. Los talleres
de herreros de ribera, subprefabricaciones, prefabricacion,
tuberias, pintura y galvanizado constituyen potenciales islas
de fabricacién flexible.»
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Segun esto, no es concebible que en bastantes afios se
consiga la fabricacion de un bugue en una cadena automati-
zada de produccion, pero si la aplicacion de robots vy siste-
mas de fabricacion flexible a algunos talleres o islas de fabri-
cacién,

La fabricacién de tuberias y médulos de armamento es
uno de los trabajos en los que resulta mas facil la implanta-
cién de estas islas. En estos trabajos se pasaré de las auto-
matizaciones duras actuales, con maquinas especificas para
cada proceso, a automatizaciones blandas, en las que, va-
riando la programacion, podran realizar los robots diferentes
trabajos.

Las operaciones que actualmente realizan los robots y
maquinas automdaticas son:

— Cargar y descargar materiales.
— Cortar.

— Taladrar.

— Esmerilar.

— Curvar,

— Acoplar elementos.

— Soldar.

— Chorrear y pintar.

Con estas posibilidades de los sistemas de fabricacion fle-
xible, suministrando la informacién necesaria los sistemas
CAD/CAM y organizando los procesos repetitivos la tecno-
logia de grupos, se podréd automatizar gran parte de la fabri-
cacion de los médulos descritos en el capitulo 3.

Queremos destacar que en estos sistemas de fabricacion
se esta evolucionando de forma semejante a la de los siste-
mas CAD en los ultimos 15 afios. Esta evolucién ha sido el
paso de disefio «automaticon a disefio «asistido» o «ayuda-
do» por ordenador. En la fabricacién se pasa de instalacio-
nes que pueden realizar elementos (como tubos) de forma
automatizada pero que necesitan de grandes series para
amortizar la inversion a instalaciones flexibles. Estas instala-
ciones mantienen operaciones manuales pero pueden auto-
matizar parcialmente procesos para pequefias series de pie-
zas.

Para terminar, vamos a dar unos ejemplos de lo que se es-
ta realizando en el mundo en este sentido.

En las figuras 9 y 10 vemos un almacén automatizado en
el astillero de Koyagi de MHI.

Figura 9.
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Figura 10.

En la figura 11 vemos un robot empleado en este mismo ~
astillero para la soldadura de bridas y casquillos. En este sis-
tema se sitda el tubo en un posicionador y se introducen en
el armario de mando las caracteristicas de didmetro del tubo
y cuello de soldadura. Mientras que el robot suelda ese ele-
mento se sitla otro en un segundo posicionador.

Figura 11.

El astillero de Swan Hunter ha instalado una célula experi-
mental para realizar trabajos de armamento, y ha dado a co-
nocer sus resultados en Trieste en el ICCAS-85 (7). Con esta
célula han realizado polines, escaleras, puertas, bitas, pa-
lets, escotillas de acceso, piezas de sujecién de contenedo-
res, etc.

En la figura 12 vemos un dibujo esquemético de esta célu-
la, compuesta por un robot tipo Cincinnati Milacron T 3,
una mesa de fijacion de dos ejes y un equipo de soldadura,
con sus sistemas de control interconectados. En la figura 13
se ven dos fotografias de esta célula.

Figura 12.
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Figura 13.

EXAMPLE FROM AREA A EXAMPLE FAOM AREA B EXAMPLE FROM ARZA C
RECTANGULAR MANHOLE COAMING| RECESSED LASHING BOX PALLET

TOTAL WELD LENGTH ; 1840 mm | TOTAL WELD LENGTH ; 2352 mm | TOTAL WELD LENGTH ; 8160 an

NO.OF WELDS : 16 NO.OF Welps =+ - 24 NO.OF WELDS i e
NO.OF PIECES : 4 NO.OF PIECES i) NO.OF PIECES : 31
NO.OF TABLE MOVES ; 9 NO.OF TABLE MOVES ;. * 3 NO.OF TABLE MOVES ; IS
ARC TIME 16.25 mins | ARC TIME . ' ; 9 mins | ARC TIME . 27 atns
ROBOT OUTY TIME ; Il mins | ROBOT OUTY TIME .- ; 14 mins | ROBOT DUTY TIME ; 43.5 mtns
FLOOR TO FLOOR TIME ; 17 mins FLOOR TO FLOOR TIME 21 mins FLOOR 70 FLOOR TIME ;lihr.l|6mins
PROGRAMMING TIME : 0.5 doy | PROGRAMMING TIME : | dor | PROGRAMMING TIME : 2.5 dors
TCOST OF ASSEMOLING b VELOING T O0ST OF ASSEMBLITG & VELDDMG i OOST OF ASSDOLIIG & VELODG
oy a:_:lggz contRACTORS ¢ oY ouUTSICE comtRacioes ¢ - ©8% Y cUTSICE contmacTors ¢ 99 1%
ST OF ASSEMOLITHG § MELODG COST OF ASSEMBLING & wOLDDG - - oSt G
| tuesouse mowsy : 100% i e v loox e R 0D O
COST OF ASSEMBLING & WELDDG 17.5% COST OF ASSEMOL IG & YELDING R 1% COST OF ASSDELIIG & WELODE
IN-HOUSE ROBOTIC i eSS [M-HOUSE ©~ ATIC e -1 IN-HOJSE_ROBOTIC £ 12.5%
Figura 14.

En la figura 14 se muestran tres ejemplos de elementos rior en talleres pequefios y tecnolégiqamente poco avanza-
producidos por esa célula y su coste. Vemos que, dandoun dos. El astillero, utilizando su potencial humano, debe:

valor de 100 para la realizacién de estos elementos de forma — Conocer las posibilidades de fabricacién automética
manual en'el astllie!'o, el coste para su realizacién por ulp de los elementos que disefia.

subcontratista exterior va de un 50 a un 68 % y el de su reali- — Modificar el disefio, si es necesario, para facilitar dicha
zacién por la célula de un 4 a un 17 %. fabrcaclan sutormatics:

Estos nimeros hacen que no se deba considerar una pa- — Asesorar y fomentar la especializacién y automatiza-
nacea la solucién de enviar a fabricar elementos en el exte- cién de sus subcontratistas.
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— En dltimo caso, si no encuentra un subcontratista ade-
cuado, fabricar los elementos en sus instalaciones.

En la figura 15 (3) vemos un curioso robot que puede des-
plazarse por el exterior del casco, obedeciendo a una pro-
gramacién con reconocimiento de voz.

Figura 15.

5. CONCLUSIONES (*)

1) Los resultados econémicos de un astillero dependen
de su capacidad de construccién de buques en plazos cada
vez mds cortos. El pequefio valor afiadido al buque por el as-
tillero (alrededor de un 30 %) hace que los efectos de la in-
flaciéon y costes financieros sobre el total del valor del buque
aumenten enormemente con el plazo.

2) Gran parte de ese pequefio valor afiadido por el asti-
llero estd basado en mano de obra.

3) Dentro de los trabajos de construccién de un buque,
los trabajos de armamento (especialmente el de tuberias)
han condicionado tradicionalmente el plazo.

4) La realizacion de médulos de armamento es un paso
fundamental en la reduccion de dicho plazo (se han descrito
los principales tipos de moédulos producidos actualmente).

5) El coste del transporte de un buque desde el astillero
constructor a su base operativa es muy pequefio, pudiendo
ser nulo o negativo si el viaje se realiza con carga.

6) Como consecuencia de lo anterior, la industria de
construccion naval ha de ser competitiva internacional-
mente.

7) Los paises de bajo coste salarial estdan presentando
una competencia que amenaza con dejar fuera del mercado
a los de coste salarial alto.

8) Los astilleros mantienen trabajos pesados, sucios y
peligrosos que, en paises con bajo indice de paro, produci-
ran dificultades para la renovacion del personal.

9) La respuesta a los retos anteriores es, en opinién del
autor, la siguiente:

— La reduccion, por medio de la mecanizacién, de la in-
versidn en horas y plazo.

— El aprovechamiento éptimo de los recursos humanos.
— La optimizacién del producto.

t*) Parte de estas conclusiones estdn tomadas de los trabajos
citados en (3) y (8).

INGENIERIA NAVAL

10) La mecanizacion se llevard a cabo por medio del
CAD/CAM integrado, la tecnoiogia de grupos y la robética,
hasta llegar al CIM o fabricacién integrada por ordenador.

11) Hay dos aspectos importantes que distinguen la ten-
dencia hacia el CIM de las automatizaciones intentadas an-
teriormente en los astilleros: el primero es la integracién de
los procesos de disefio, aprovisionamiento y fabricacion; el
segundo, la fabricacion flexible en la que se pueden realizar
distintas tareas con unas mismas méquinas, variando la pro-
gramacién.

12) La fabricacién de tuberias es el trabajo de astilleros
en que se ha llegado a un mayor nivel de automatizacion.
Pero la rigidez de los sistemas y la enorme inversién necesa-
ria han hecho que los sistemas autométicos sélo se justifi-
quen para grandes producciones.

13) La flexibilidad de los nuevos sistemas abre nuevas
perspectivas a la posibilidad de automatizar los procesos
de fabricacion de los astilleros.

14) En el caso de tuberias, esto nos llevard a que poda-
mos realizar en los talleres, de forma automatizada, no sélo
la elaboracién de tuberias sino también todo tipo de médu-
los y materiales de armamento. Ademés, todo esto se fabri-
card con instalaciones méas baratas que las anteriores.

15) La normalizacién, los planos parametrizados vy la
tecnologia de grupos facilitardan el aumento del armamento
en unidades y la produccion de éstas en células de fabrica-
cion flexible.

16) El paso de trabajo a bordo a los talleres y el empleo
de sistemas de fabricacién flexible mejoraran las condicio-
nes de trabajo. El Jap6n es pionero en la introduccion de ro-
bots en construccién naval, sustituyendo a los trabajadores
en operaciones dificiles y peligrosas.

17) Es necesario que los astilleros conozcan las posibili-
dades de fabricacion automatizada de los productos que di-
sefan, tanto para controlar los costes de su adquisicién co-
mo para actualizar el disefio.
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Participacion de nuestra
bandera en el comercio
maritimo con el exterior.

Aino 1985

COMENTARIOS - RESUMEN

Sobre los datos de la participacion de nuestra bandera
en el trafico internacional, del afio 1985, se observa que
esté por debajo de la teoria del Cédigo de la UNCTAD y
de la mayoria de los acuerdos bilaterales, del 40-40-20,
por el cual se reserva el 40 % del transporte al pais de
origen, el 40 % al de destino y el 20 % restante a terce-
ros paises.

Importamos un total de 87.939.000 toneladas de las cua-
les el 41,8 % llegaron a nuestro pais en buques de pabe-
llén nacional.

El pais del cual mas importamos es EE.UU. con 10 millo-
nes de toneladas de las cuales algo mas del 50 % llegd
en buques nacionales, seguido de México con ocho mi-
llones de toneladas vy casi el 60 %.

Las exportaciones desde nuestro pais fueron de
44,342 .000 toneladas, un poco més de la mitad de las
importacione y solo el 12 % se llevaron a cabo en bu-
ques nacionales.

Al pais que més exportamos es también EE.UU. con al-
go mds de seis millones de toneladas, de las cuales sélo

el 16 % salieron en barcos nacionales, seguido de los
Paises Bajos con cuatro millones de toneladas y el
12,1 %.

Hay que destacar que a Oceania no llega ni sale mercan-
cias en buques nacionales, siendo el comercio de expor-
tacion de 87.000 toneladas y el de importaciéon de
1.914.000 pesetas.

Hay algunos paises, aunque pocos, a los que importa-
mos y/o exportamos el 100 % en buques nacionales, pe-
ro hay que destacar que son pequefas cantidades, sien-
do la mayor las 15.000 toneladas que importamos de Bo-
livia, o las 785 toneladas que exportamos a la Dominica.

Este trabajo realizado por el INSTITUTO MARITIMO ES-
PARNOL (IME), socio benefactor y numerario de la LIGA
NAVAL ESPANOLA, basdndose en los datos amable-
mente facilitados por la Direccion General de Informati-
ca Tributaria, a la que expresamos nuestro profundo
agradecimiento, es la actualizacién del realizado por la
LIGA NAVAL ESPARNOLA, basandose igualmente en
los datos facilitados entonces por la Direccién General
de Aduanas.

EXPORTACIONES DESDE ESPANA

EUROPA
Toneladas cargadas Toneladas cargadas
Buques Cobertura Buques Cobertura
Pais Totales nacionales % Pais Totales nacionales %
Francia ............. 2.567.637 654.194 25,48 Portligal .. ci i o i 833.702  292.164 35,04
Luxemburgo......... 1.762.350  477.957 2712 GIBrARAD o vemcaisms 108.560 52.629 48,48
Paises Bajos ......... 4.213.688 509.806 12,10 Vaticand ...osuesuses 400 400 100,00
Rep. Federal Alemana. 967.657 89.958 9,30 Malta............... 115.165 604 0,52
tala: .. covavvsianas s 2.530.151  223.068 8,82 Yugoslavia .......... 262.979 30.927 11,76
Reino Unido......... 3.633.250 398.352 10,96 TUPQUTE:: 2o s s 988.312 55.335 5,60
Ilanda.............. 162.249 40.025 24,67 URSS .............. 1.291.196 27.470 2,13
Dinamarca .......... 276.873 13.520 4,88 Rep. Dem. Alemana .. 119.444 11.169 9,35
GYBCIR, s i 50 318.000 24.001 7,55 Polonia ...... R 82.699 0 0,00
Islandia ............. 84.026 0 0,00 Rumania ............ 21.241 3.004 14,14
BlasiFeran. ... e s 28.360 0 0,00 Bulgana . evomiids 83.224 9.095 10,93
Noruega ............ 575.041 36.449 6,34 Albania ............. 0 0 —
Suecia.............. 460.468 10.791 2,34
;inlandia ............ 334.221 11.734 3.4 TOTAL EUROPA. 21.830.913 2.972.652 13,62
(] .2 TR MR R PO 0 0 =
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Toneladas cargadas
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AFRICA
Toneladas cargadas
Buques Cobertura
Pais Totales nacionales %

Marruecos .......... 691.382  350.088 50,64
Argelia.............. 674.299 118.169 17,52
B 71} 1 A0 SR———— 426.683 72.544 17,00
Uibia e s o o o o 648.555 33.916 45,23
Egipto.............. 2.764.140 44,592 1,61
271 - ) (T ———— 25.050 0 0,00
Mauritania .......... 173.359 105.529 60,87
Niger............... 397.774 30.504 7.67
R. Cabo Verde . ...... 31.339 202 0,64
Senegal............. 334.400 31.881 9,63
Gambia............. 11.056 0 0,00
Guinea-Bissau . ...... 3.144 0 0,00
Guinea.............. 78.752 6.041 7,67
Sierra Leona......... 50.099 2.951 5,89
LIDeNa o i o v s 86.954 1.163 1.33
Costa de Marfil. ...... 404.014 36.347 9,00
Ghana .............. 178.126 718 0,40
] [ R 34.067 16.661 48,91
Benin............... 77.975 22.000 28,21
[T ]2 |- DA ———— 506.027 80.924 15,99
Cameran. . . vs oo v o 81.960 5.688 6,94
Imp. Cent. Africa..... 66 0 0,00
Guinea Ecuatorial. . . .. 6.854 6.080 88,71
Santo ToméPrin .. ... 0 0 —
Gabon.............. 12.877 12.182 94,60
CONGO i v i in assacs 44,167 28.079 63,57
28I08 -2 s o o5 w5 i 9.237 0 0,00
Rwanda............. 43 0 0,00
Burundr: .:: o o o v v 369 0 0,00
SantaElenayD. ..... 1.672 0 0,00
Angola ............. 66.282 16.614 25,07
Etiopia.............. 40.928 0 0,00
Djibouti............. 301 0 0,00
Somalia............. 2.641 0 0,00
KanVa s w3 w5 ve posa 62.550 0 0,00
Tanzania............ 0 0 -
Seychelles .......... 0 0 —
Terr. Britdnico ....... 0 0 —
Mozambique ........ 0 0 -
Madagascar ......... 8.003 0 0,00
Reunion. ... ... o o s 65 0 0,00
Mauricio . ........... 33 0 0,00
Rep. Sudéfrica....... 136.074 0 0,00
Botswana........... 3.790 0 0,00

TOTAL AFRICA . 8.075.007 1.022.683 12,67
AMERICA
EE.UU. ............. 6.916.543 1.114.710 16,12
Canads .. ovovsdc cvin 389.655 19.056 4,89
Grenlandia .......... 0 0 —
San PedroyM. ...... 0 0 —
México .. ... T e ws 76.389 795 1,04
Guatemala .......... 5.055 1.490 29,48
Honduras ........... 2.221 0 0,00
El Salvador . ......... 22.300 13.900 62,33
Nicaragua . .......... 26.126 56 0,21
CostaRica .......... 3.850 900 23,38
CUDBE s v 56 a5 e 189.834 1.315 0,69
Haiti................ 17 0 0,00
Bahamas............ 49.720 0 0,00
Rep. Dominicana. .. .. 17.182 10.669 62,09
l.Virgenes .......... 1.000 0 0,00
DOmMINICE & .o 785 785 100,00

Buques Cobertura
Pais Totales nacionales %
Martinica............ 30.182 0 0,00
Jamaica L uiaeiins 23.949 613 2,56
Trinidad T. .......... 15.567 0 0,00
Antillas Neer. ........ 2.869 0 0,00
Colambial oo smngs 79.724 16.052 20,13
Venezuela........... 203.808 63.585 31,20
Guayana............ 0 0 —
Surinam ............ 0 0 —
Ecuador............. 130.298 4,199 3,22
Parl . con w wosiine s 11.430 0 0,00
Brash . oo wvesswane 302.458 38.071 12,59
Chile ............... 33.639 15.755 46,84
Bolivigi. .« o v cvaiine 0 0 —
Paraguay............ 1.409 0 0,00
Uruguay ............ 11.444 0 0,00
Argentina........... 29.807 2.547 8,54
Malvinas ............ Q 0 —
TOTAL AMERICA. 8.577.261 1.304.498 15,21
ASIA
EIBENG: i o s wvis 149.072 355 0,22
SiMA. o oo coim cisialinimimis 362.077 0 0,00
INAG <o v simaaivsio s 8.794 0 0,00
WaD : cicmrvisani 575.556 0 0,00
Israel ............... 58.734 4.019 6,84
Jordaniai: . vevuc v 108.708 10.000 9,20
Arabia Saudi......... 1.726.710 2.431 0,14
Kuwait. ............. 53.500 0 0,00
Bahrein ... ox s snies 33.000 0 0,00
Qatar............... 4.109 0 0,00
Em. Arabes Unidos . .. 118.201 0 0,00
OMEN : i vu s smsmans 2.473 0 0,00
Yemen Norte ........ 16.522 0 0,00
YemenSur.......... 4,948 0 0,00
Pakistdn .....icivens 34.792 0 0,00
India ............... 212.058 2.929 1,38
Bangladesh.......... 11.129 0 0,00
S Lanka. . .coominis 9.621 0 0,00
Thailandia........... 23.940 0 0,00
VIBINBM . viviwasni v s 13.994 0 0,00
Indonesia ........... 89.535 13.069 14,60
Malasia ............. 312 23 7,37
SINGAPUT. i am 29.098 0 0,00
Filipinas. ............ 617 20 3,24
China............... 1.177.296 0 0,00
Coreadel Sur........ 17.694 0 0,00
Japén ............ .. 295.934 0 0,00
Taiwan ............. 4.841 0 0,00
Hong-Kong.......... 220.957 0 0,00
TOTALASIA.... 5.364.222 32.826 0,61
OCEANIA
Australia............ 27.731 0 0,00
Paua-Nueva G........ 12.618 0 0,00
Oceania Austr. ....... 0 0 —
Nueva Zelanda . ... ... 46,938 0 0,00
TOTAL QCEANIA . 87.287 0 0,00
Pais desconocido. . . .. 65.348 5.839 8,94
Pescaaltura ......... 342.213 18.303 5,35
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PARTICIPACION DE NUESTRA BANDERA EN EL COMERCIO MARITIMO CON EL EXTERIOR.

| EXPORTACIONES |
[ comercio exterior mariTiMO
= S .. %
SN EN BANDERA NACIONAL 2on
TOTAL COMERCIO EXTERIOR 5
k0% o S
_—u._————\\\‘}\
" PAIS DESCONOCIDQ,
65
80
EUROPA
21831
60
44342
40
20 PESCA ALTURA, 342
12%
/ % ......
B I\

) Bifras en mijesde fonk. =t o mn i m e et e e R e e R e T ey

0,61%
IMPORTACIONES A ESPANA
EUROPA AFRICA
Toneladas cargadas Toneladas cargadas
Buques Cobertura Buques Cobertura
Pais Totales nacionales % Pais Totales nacionales %

L el 2,801,821 122348 - BRI wprieece) . s 2995527 2.784.841 92,97
LOKBMBUIGG. . o o 527.904  214.045 4055  apqelp .. 4.179.562 757.437 18,12
Paises Bajos ......... 1.747.228  445.906 25,52 TRRBE o o oo 439 410 33.605 765
Rep. Federal Alemana. ~ 438.125  52.001 1187 4y, 5.956.708 2.192.997 36,82
AL 0 o e 1.129.23% = 94807 840 ggipro.............. 2.315.002 1.280.791 55,33
Reino Unido.... .. ... .. 5.273.125 2.046.218 38,80 g T b : o
Itlanda... . .a. o 5 s 198.323  120.813 60,92 MBI < vovommce o 185.819  104.462 56'22
SIS A0 e o e e R T 223824 2170 0,97
Grecuq .............. 214.208 22.761 10,63 Ri Cabo Verde:. . ... 77.041 76.536 99,34
e A 3194 7611 79 g A TECE ALE i e Eien
1slasiFeron. . .. e 1.909 0 0,00 e 897 | 0:11
Noruega ............. 173.138 8.312 4,80 Guinea-Bissau ....... 18.462 0 0,00
SUBGH L 1« oo ssoneuis A25.581 681 021 Guinea.............. 1450.861 717.464 49,45
F:n_landla ............ 197.351 2.748 1,39 Sy e i 1.869 703 37.61
SRS o sl o SO ST 690.482  94.380 15,98
Portugal ............ 611.175  335.238 54,85 CostadeMarfil. ... ... 220.035 80.168 36,43
L — A.2¢ 4B - B8 Gham s o 69.982 12073 17,25
NRECHE: o s : . SO, ' SR 77.470 75470 97,42
MBI o i 1,500 U S T 310.371 106729 34,39
LI AN B et s #5002 e 3.515.345 1.449.935 41,25
TTUrgUla = corasmasy o 5.912.567 3.452.086 58,39 Camerin. ......o.... 1.147.926 384.085 33.46
- 1.370.478  128.188 93 (L Gt At i e 00
Rep; Bom, Alemanarc.. ' 28783 808 AW GuineaEcustor..... 9813 9268 94,45
Polonla_ ............. 1.018.178 622.110 1,1 Sa1ito TOME PN . ... - 3376 3376 100,00
BUMBIR. i/ 1n 1. v o Z36.606 - 82 - 3 GabE, ... e eenns 1.095.206 629.094 57,44
Bulgaria. ............ 184.424 22811 1237 Copent e Lo i
Albania ............. 081 M08 @y SErvees e Sy T

TOTALEUROPA. 22.304.723 8.826273 3957  poandd oo : ’ =

332



Numero 625 INGENIERIA NAVAL
Toneladas cargadas Toneladas cargadas
Buques Cobertura Buques Cobertura
Pais Totales nacionales % Pais Totales nacionales %
SantaElenayD. ..... 0 0 — Rep. Dominicana. .. .. 7.310 5.925 81,05
ANGoIR 5 ovevmsssseas 1.191.148  380.496 31,94 [ Virgenes: .. i s v o 37.530 0 0,00
Etiopiga. ............. 592 0 0,00 Dominica ........... 1.092 1.092 100,00
BT[] oo | {E—— 0 0 — Martinica. ........... 196 0 0,00
Somalia:casmesess 950 0 0,00 JAMEICEH s v ars sz 6 0 0,00
Kenya .............. 14.608 3.859 26,42 Trinidad T. .......... 77.671 0 0,00
TanZani <« oo 750 750 100,00 Antillas Neer......... 31.677 1.268 4,00
Seychelles .......... 21.144 11.895 56,26 Colombig ... . v o560 200.456 - 87.774 43,79
Terr. Britanico ....... 810 0 0,00 Venezuela........... 1.924.032  376.977 19,59
Mozambique ........ 42.244 420 0,99 Guayana ............ 8.805 0 0,00
Madagascar ......... 2.199 0 0,00 Surinam ............ 12.120 0 0,00
Reunion ............ 0 0 = Ecuador............. 6.846 4,274 62,43
MAUFICIO wussz o o o s 0 0 = Perd................ 29.707 3.336 11,25
Rep. Sudéfrica....... 2.011.544 59.262 2,95 Beasil: o oo munnmss 4.475.707 1.063.566 23,76
Botswana........... 0 0 ERR Chile ............... 45.439 19.202 42,26
Bolivia.............. 15.832 15.832 100,00
TOTAL AFRICA  29.454.187 11.873.584 40,31 Paraguay. ........... 1.125 0 0,00
Uruguay ............ 42.390 0 0,00
Argentina ........... 834.644  598.999 .77
AMERICA MeIVINGS . oo mssnis 3.575 200 5,59
EEMIEL S s e smimsn 10.066.045 5.074.106 50,41
Banada 5. i ammsaes 801.989  490.355 61,14 TOTAL AMERICA. 27.444.972 12.727.662 46,38
Grenlandia .......... 4.829 0 0,00
San PedroyM. ...... 2.575 350 13,59
MEXICO i cvacravivais o 5 8.351.970 4.935.967 59,10 ASIA
Guatemala .......... 269 269 100,00 -
Honduras ........... 31.144 2.012 6,46 Libano.............. 1.435 0 0.00
El Salvador.......... 2.173 2.173 100,00 Siria. .. 387.370 0 0'00
Nicaragua........... 2.134 2.134 100,00 171 I 0 0 =
COStARICE ..o wco wn 3,779 0 0,00 Irdn ................ 1.683.074 1.420.950 84,43
BT o R 377.713 41.851 11,08 ISrael ..oan o 55 w0 a5 35.924 2.285 6:36
Halt: e L i 0 0 — Jordania ............ 0 0 _
Bahamas............ 44.192 0 0,00 Arabia Saudi......... 1.579.858  770.177 48,75
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EN BANDERA NACIONAL

TOTAL COMERCIO EXTERIOR

L ©,
o {. 100 %
80

87939
60

{®)- Citros an miles de tons.

PAIS
DESCONOCIDO,
52 4

[ IMPORTACIONES |

32%

8.826

.39,6%

EUROPA

3318

50,9%

40

PESCA ALTURA
248

333



INGENIERIA NAVAL Julio 1987

Toneladas cargadas Toneladas cargadas
Buques Cobertura Buques Cobertura
Pais Totales nacionales % Pais Totales nacionales %
Kuwait, . ............ 20.245 0 0,00 Taiwan ............. 0 0 —
Bahrein............. 0 0 = Hong-Kong.......... 89.265 0 0,00
QBB v o0 v 56.852 0 0,00
Em. Arabes Unidos ...  1.269.328 1.011.472 79,69 TOTALASIA.... 6.521.077 3.318.362 50,89
(@] 37 7 T —— 0 0 —
Yemen Norte ........ 358 0 0,00
YemenSur.......... 1.054 0 0,00
Pakistan . .....us e 1.958 142 7,25 OCEANIA
L0 L T 831.466 100 0,01 e ——
Bangladesh. ......... 751 0 000  Aysiralia............ 1.834.009 0 000
SriLanka............ 7.084 0 000  paya.NuevaG........ 53.988 0 0,00
Thallandla ........... 4.472 0 0,00 Oceania Austr. . . .. ... 24.263 0 0.00
Vietnam ............ 0 0 -~ ' NuevaZelanda....... 1.524 0 0,00
Indonesia ........... 13.703 0 0,00
Malasia ............. 63.707 0 0,00 TOTAL OCEANIA .  1.913.784 0 0,00
Singapur............ 99.553 0 0,00
FIbDINGS. .o vbmsis v 16.769 0 0,00
CRINE .o cnmanes 5 27.242 0 0,00 )
CoreadelSur........ 285 0 0,00 Pais desconocido. . ... 52.284 1.689 3,25
TG oo i v 024 i3z 5488 Pemad......... 248.845  40.849 16,42
(Viene de la pdg. 319.)
ANEXO B

Evolucion de los tipos de interés anuales a largo plazo de la banca privada en Espafia (operaciones activas)

(Media anual para tipos maximo y minimo)

ANO Banca comercial Banca industrial
NS0 o e e e e e R 9,60/11,50 10,10/10,90
197 il ity e BT LS R T e e 9,40/11,60 10,20/10,80
972 = o S R T e e s e e s e s s 8,75/11,50 10,00/10,75
973 - T i s e e e 9,30/12,10 10,00/11,00
O e e e e e e e e e 11,25/14,35 11,60/13,40
S i e T S e 13,05/15,25 13,50/15,30
1976 s e e T n e T 13,00/15,05 13,75/15,60
B e T e T e e e 13,00/15,55 14,00/16,50
Fuente: Elaboracién propia.
ANEXO C

Evolucion de los tipos de interés anuales a largo plazo de la banca privada en Esparfia (operaciones activas)

(Media anual para tipos maximo y minimo)

ANO Tipo minimo Tipo maximo Promedio

P e s e e e e e 15,84 18,20 17,02
B e e e 15,89 18,53 17:.21
A98 1 e e T e e 17,18 20,55 18,86
o0 e A e e D 17,46 20,67 19,06
TOHR - e e 17,63 20,97 19,256
A9BA .- s e 17,44 20,80 19,12
1986 s D R R e 16,59 19,88 18,23
OB, e e e s e 15I45

(*) 11 meses, tipo medio para tres o mas anos.

Fuente: Elaboracién propia.
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PAGINA JURIDICA -

por José Antonio Ferrer Sama

LEY DE ATRIBUCIONES

No es objeto de esta seccidn
entrar en polémica ni discusion de
normas legales, ni mucho menos
poner en tela de juicio la legalidad,
valga la redundancia, de determi-
nadas leyes. Nuestro propdsito
exclusivamente es, como decia-
mos en nuestro primer articulo, in-
formar y distraer la atencién del
lector-ingeniero sobre todo aque-
llo que rodea al mundo del dere-
cho. Sin embargo, no he resistido
la tentacion de comentar determi-
nada publicacion aparecida en la
Revista «Técnicos y Cuadros». El
articulo se llama «Solicitamos la
correcta aplicacion de la Ley de
Atribuciones», y hace referencia,
y asi lo expresa en rétulo, al «Re-
curso del Colegio Oficial de Inge-
nieros Técnicos Navales al Minis-
terio de Transportey.

Ha de partirse del principio de
qgue vivimos en un Estado de de-
recho, lo que significa el someti-
miento de las instituciones y de
los particulares a la legalidad vi-
gente. Cuando hay un conflicto
—de interpretacién o de aplica-
cién— de la norma juridica, los tri-
bunales de justicia decidiran quién
de las partes implicadas lleva ra-
z6én. Lo que no es correcto, a
nuestro entender, es extraer de
antemano conclusiones interpre-

tativas que s6lo a los Tribunales
de Justicia —insistimos— corres-
ponde. El Colegio Oficial de Inge-
nieros Técnicos Navales estd en
su pleno derecho de recurrir ante
quien estime oportuno si se consi-
deran dafiados por alguna resolu-
cion administrativa, en este caso
concreto sobre la aplicacién de la
llamada Ley de Atribuciones, pero
lo que nos parece fuera de lugar
es, con este motivo, despreciar e
incluso injuriar a otros profesiona-
les, tan dignos como los Ingenie-
ros Técnicos.

El articulo en cuestion habla de
los avatares seguidos por un expe-
diente presentado ante la Admi-
nistracién, concretamente un pro-
yecto para la construccion de un
motopesquero, suscrito por un In-
geniero Técnico Naval, ante la
Inspeccion General de Buques. La
Direccién General de la Marina
Mercante otorgd el permiso co-
rrespondiente (se trata de una na-
ve de mas de 20 toneladas de ar-
queo total).

Es evidente, dicho sea de paso,
que el Colegio Oficial de Ingenie-
ros Navales no estd de acuerdo
con esta Resolucién y ha inter-

""Ha de partirse

del principio

de que vivimos en un
Estado de derecho”

La llamada «Ley de
Atribucionesy iba a crear
problemas en su
interpretacion y aplicacion”

puesto recurso de alzada ante el
Excmo. Sr. Ministro de Transpor-
tes, Turismo y Comunicaciones,
previo al contencioso administrati-
vo, pues entiende que el Ingeniero
Técnico, autor del proyecto, care-
ce de competencia de acuerdo
ton la legislacién vigente para su
redaccion.

El Colegio Oficial de Ingenieros
Navales estima que Espafia es un
Estado de derecho y, por tanto,
recurre ante los Tribunales de Jus-
ticia, o mejor dicho tiene pensa-
miento de plantearlo, sin ofen-
der a nadie, sin injuriar, sin me-
nospreciar a tan digna profesion
como es la de Ingeniero Técnico
Naval. En defensa de un colectivo
somete ante los Tribunales de
Justicia la interpretaciéon de unas
normas, pues cree esta en su ple-
no derecho y tiene razén. Este es
el juego, cuyas reglas respeta y
exige igual proceder a aquellos
que no estén de acuerdo.

Nuestro colectivo sabia al igual
que los 6rganos de la Administra-
cién que la llamada «Ley de Atri-
buciones» iba a crear problemas
en su interpretacion y aplicacion.
Por mi parte, podria efectuar un
largo y exhaustivo andlisis en de-
fensa de los ingenieros superiores.
Conscientemente no lo voy a ha-
cer por las razones apuntadas al
principio de este articulo y porque
creo sinceramente que cuando
una cuestion se plantea ante los
Tribunales, deben ser ellos quien
decidan y los letrados de las par-
tes quienes hagan sus alegatos en
defensa de sus tesis. Mientras no
se decida por los tribunales, en-
tendemos no procede manifestar-
se publicamente a los abogados
de las partes. Guardemos nues-
tras energias para otra tribuna, y
exigimos el mismo trato.
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NOTICIAS :

BARCOS

PETROLEROS CONSTRUIDOS EN EE.UU.

En la actualidad, las entregas de buques mercantes nue-
vos en Estados Unidos son raras. Durante 1986 se han en-
tregado solamente siete buques y la mayor parte de ellos
han sido para el US Military Sealift Command. El més nota-
ble de los buques entregados es, quiz4, el «<Exxon Valdez»
primero de los dos petroleros de 209.200 TPM construidos
por National Steel and Shipbuilding Co. (NASSCO) para la
Exxon Shipping Co., para servicio entre Alaska y Panamd,
que es el mayor buque construido hasta la fecha en la Costa
Occidental de EE.UU. y que junto con su buque gemelo, el
«Exxon Long Beachy, en el momento del contrato eran los
primeros buques mercantes de altura contratados en
EE.UU. en dos afios. El coste de los dos buques es de 250
millones de ddlares.

Las carateristicas principales del «Exxon Valdez» son las
siguientes:

Esloratotal ................ 300,82 m

Mangai... v.os v on s o 50,59 m

L | 26,82 m

Calado aplenacarga........ 19,66 m
Pesomuerto............... 209.200 t.

Potencia .................. 23.300 KW (31.650BHP)

a79r.p.m.
Velocidad ................. 17 nudos
Capacidad de fuel-oil. . ...... 4,750 t.

Consumo de fuel-oil 95 t/dia aprox.

El «Exxon Valdezy tiene una capacidad de carga de 1,5
millones de barriles de crudo transportados en 13 tanques.
Ha entrado en servicio entre Valdez, en Alaska, y Panama
donde la carga es transbordada a bugues més pequefios que
hacen el trénsito a través del Canal de Panama y la distribu-
yen a los mercados del Golfo y Costa Este de EE.UU. A ple-
na carga, con 4.750 t. de fuel y con 412,5 t. de agua dulce,
el buque tiene un calado de 19,66 m.

Cuando firm¢é el contrato de estos dos buques en 1984,
Exxon conocia la necesidad de reducir costes y establecer
nuevos niveles de eficacia en el transporte del crudo de
Alaskan North Slope. Estos requisitos extendidos a todos
los aspectos del proyecto del buque incluian la eleccién del
conjunto de la propulsion principal. Para este fin se eligié un
motor diesel Sulzer 8RTAB4 que desarrolla una potencia
méxima continua de 23.300 kW (31.650 BHP) a 79 r.p.m. y
con una relacién didmetro/carrera de 840 mm./2.400 mm.
El motor acciona una hélice de cinco palas en una tobera,
permitiendo que el bugue alcance una velocidad de 17 nu-

Médulo de la camara de bombas.
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dos, con un consumo diario aproximado de 95 t. de fuel que
es un 50 %, aproximadamente, menos que el de los petrole-
ros existentes con propulsién a vapor.

El 10 % de los gases de exhaustacion producidos por el
motor principal se desvian a una turbina que desarrolla
590 kW (800 BHP) a 32.000 r.p.m. Un reductor epiciclico
ideal reduce estas revoluciones a 1.200 r.p.m. y un reductor
estandar las reduce a su vez a 79 r.p.m. y transmite la po-
tencia de la turbina al eje propulsor principal. Segun los in-
formes, esta potencia suplementaria de la turbina reduce el
consumo de fuel del bugue en un 3 %, es decir, casi tres
t./dia. La energia auxiliar es proporcionada por dos grupos
electrégenos de 1.430 kW cada uno y por un generador die-
sel de emergencia de 600 kW cada uno y por un generador
diesel de emergencia de 600 kW.

La carga se carga/descarga en el manifold situado en el
centro del buque que estd servido por dos gruas articuladas,
una a babor y la otra a estribor, para manejo de las
mangueras. Las cuatro bombas de carga del buque pueden
descargar la carga total en 15 horas, aproximadamente, a
razén de 100.000 barriles/hora. Tiene instalados dos sistemas
independientes de medicién de tanques y las operaciones de
carga pueden controlarse desde una camara de control cen-
tral.

Un sistema de lastre segregado elimina la descarga del
lastre oleoso al mar y un sistema de gas inerte protege con-
tra los vapores peligrosos en los tanques de carga, los cua-
les estdn provistos de sistemas de lavado con crudo. El bu-
que tiene también una planta de tratamiento de residuos. El
equipo de cubierta consta de 12 chigres de amarre electrohi-
drdulicos, dos molinetes de anclas, una gria para provisio-
nes de ocho toneladas a popa de la superestructura y el
equipo de gobierno del tipo de émbolo.

El «Exxon Valdez» tiene una tripulacion de 20 personas y
cada una de ellas dispone de su propio camarote, equipado
de inodoro y ducha. El buque dispone también de oficinas,
salones, gimnasio y biblioteca.

El equipo de seguridad consta de un sistema contraincen-
dios por agua salada, un sistema de espuma quimica con
ocho monitores en cubierta y un sistema de inundacién con
halon en la cdmara de maquinas. El buque tiene balsas sal-
vavidas y botes salvavidas totalmente cerrados.

El astillero ha declarado que ha obtenido el contrato fren-
te a una fuerte competencia de astilleros de la Coste Este de
EE.UU. Aungue el precio total de 250 millones de délares es
alto comparado con el probable de 45 millones cada buque
para construccién en Corea del Sur o Japdn, la naturaleza
costera del trafico del buque significa que pueden navegar
bajo el Acta Jones que reserva el trafico costero de EE.UU.
a los buques construidos y registrados en dicho pais.

Los métodos de construccion de elevada productividad
empleados por NASSCO se centran en médulos prefabrica-
dos y un método de construccién interesante. Dado que el
dique seco del astillero de 305 m. de longitud, fue asignado
a otro proyecto, se ided un plan para construir parcialmente
los petroleros de Exxon en dos gradas més pequefias que no
tienen longitud suficiente para acomodar la construccion de
los buques completos.

Por ello, se boté desde la grada un cuerpo central, pareci-
do a un cajén, de 228,6 m. de longitud y 24,4 m. de manga,
y los tanques de carga exteriores y los de lastre, asi como la
seccion de proa, se unieron después en el dique. Una vez
que el casco estuvo completo se trasladé a un muelle de ar-
mamento donde se instalé la maquinaria y acomodacion y
se realizaron las pruebas de los equipos.
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Este método de construccion de tipo modular fue revitali-
zado de métodos similares usados durante la Segunda Gue-
rra Mundial y aunque el astillero lo ha utilizado para trabajos
de conversién importantes, los bugues de Exxon son los pri-
meros de nueva construccién en los que NASSCO emplea
la construcciéon modular. En cada buque se utilizaron unos
450 blogues.

Engmne room

La zona sombreada se construyé en una grada pequena.
El resto de los bloques se montaron en un dique.

SEGUNDA VERSION DE UN GRANELERO

Para un observador accidental, el dltimo buque entregado
por Harland and Wolff —el «lronbridge» — es simplemente
un duplicado del granelero «British Steel» de 173.000 TPM.
Sin embargo, para el equipo de proyectos del astillero, las
diferencias han constituido un reto, particularmente en el
proyecto y construccién de la cdmara de méquinas. El pri-
mer buque fue construido con el nimero 1720 del astillero, y
el nuevo granelero, niumero 1725, ha sido identificado en los
planos y otros documentos como «Repeticion del 1720%.
Pero tan grande ha sido el trabajo de redisefio necesario que
el proyecto consiguié pronto el calificativo alternativo de
«Desquite 1720».

La economia y el ahorro de fuel fueron los motivos princi-
pales para introducir los cambios y el astillero predijo un
ahorro de combustible del 10 % sobre su predecesor. El pre-
sidente del astillero ha descrito la mejora como un «cambio
gradual» en la economia del transporte y ha dicho que el
«lronbridge» no sélo seria el bugue mas competitivo en la
flota de British Steel sino que probablemente sea el buque
mds competitivo en Europa.

El presidente de Harland & Wollf usé la misma frase en
1984 para describir el avance que representaba el «British
Steely, diciendo que su consumo de fuel era similar al de un
buque Panamax de 10 afios antes. Esta mejora adicional po-
ne al «lronbridge» en el mismo grupo de consumo que los
buques Panamax de siete afios de edad, marcando una nue-
va generacién de buques econémicos en combustible. Real-
mente, cree que dicha economia conducird a una demanda
creciente de reemplazo de tonelaje en los primeros afios de
la década de los 90.

Las caracteristicas principales del buque son las siguien-
tes:

Esloratotal .....oovvveuiiens 288,56 m

Eslora entre perpendiculares . 276,6 m

MangateRer ot e TG 47,0 m

Puntal hasta la cubierta super. 24,0 m.

Calados . dulviin n voin awiesss 17,8 m.

Pesomuerto............... 173.000 t.

POtencla ;. ine v biesinmin s 14.120 kW (19.200 BHP)
a83r.p.m.

Un factor importante en el reducido consumo total de fuel
es un casco reformado. Aunque idéntico al «British Steel»
en la mayor parte de su eslora, a popa del mamparo de la cé-
mara de méquinas, las formas son marcadamente diferen-
tes. El ingeniero naval jefe del astillero ha descrito las nuevas
formas como «mucho més finas que las del «British Steel»,
afiadiendo que ha modificado las secciones del buque base
para conseguir una mayor abertura. El timén y el talén de
quilla se han corrido hacia popa y, como resultado, tanto la

INGENIERIA NAVAL

eslora entre perpendiculares como la eslora total han
aumentado en 1,6 m., haciendo que el «lronbridge» sea el
granelero mas largo construido en Europa hasta la fecha, a
pesar de tener el mismo peso muerto que su gemelo.

El estudio de las secciones de popa desde el nivel del eje
propulsor en la cdmara de mdquinas muestra claramente un
segundo cambio de forma. En esta zona se ha incorporado
un bulbo prominente y el plano de formas muestra que a pe-
sar de sus conceptos de proyecto bastante diferentes, la for-
ma de popa se combina bien con las secciones de proa del
casco.

Las formas anteriores se habian proyectado para tonse-
guir un buen flujo a popa, pero se cree que esta nueva dis-
posicién es incluso mejor que la anterior. El bulbo guia el flu-
jo hacia un propulsor més grande y més lento que el instala-
do en el «British Steel» pero, a pesar del mayor didmetro, las
nuevas formas todavia dejan amplios huelgos entre la hélice
y el casco. Con 8,3 m. de didametro, la hélice del «lronbrid-
ge» tiene 0,7 m. més de didmetro que la de su predecesor y
ha sido proyectada para girar a 83 r.p.m. frente a 97 r.p.m.
De hecho, la popa ha sido proyectada para dar un huelgo
adecuado a una hélice de 8,8 m. de didmetro girando a
70 r.p.m., por lo que habria admitido un motor de mayor ci-
lindrada y més lento que el que se ha instalado.

El buque estd propulsado por un motor MAN-B&W, tipo
L-MCE, de seis cilindros de 800 mm. de didmetro, que desa-
rrolla una potencia méxima continua de 14.120 kW (19.200
BHP). Cuando se contratd el «British Steel», el tipo L-GBE
era el de més bajo consumo disponible, y se eligi6 la versién
de ese motor de 900 mm. de didmetro. El motor del «lron-
bridgen es de didmetro pequefio y un cilindro adicional para
obtener una potencia similar a la de 14.600 kW (19.850 BHP)
del «British Steel», pero a pesar de una potencia instalada
de unos 480 kW (650 BHP) menos que en este buque, el
«lronbridge» tiene la misma velocidad en pruebas ofertada
de 13,4 nudos, que el astillero cree refleja el casco mejorado.

La eleccion del motor de 800 mm. de didmetro, tipo
L-MCE, en lugar del motor del «British Steel» de 900 mm.
que parecia mas logico, fue decidida en gran parte por moti-
vos econdmices. La division de ingenieria de Harland and
Wolff habria tenido que invertir en nuevas herramientas, y
estos costes junto con problemas de elevacién y montaje del
motor L90-MCE, recientemente introducido, habrian hecho
que el motor fuese antiecondémico para esta aplicacién. A
pesar de tener un cilindro adicional, el motor L80-MCE de
seis cilindros es més corto que el L90-GBE de cinco cilin-
dros. También estd mejor equilibrado, aunque su posicién en
el casco més fino junto con una disposicién de bombeo de
lastre modularizada deja menos espacio a proa lo que ha he-
cho necesario reconsiderar la disposicién del generador de
eje para el nuevo buque. El «British Steel» tiene un reductor
acoplado al extremo de proa de su motor principal que ac-
ciona un alternador de 750 kW a 1.200 r.p.m.

En el «lronbridge» no habia longitud suficiente para una
disposicién similar, por lo que British Steel Corporation es-
pecificé un generador del tipo «doughnut». El director
de proyecto de la instalacién de magquinaria ha confir-
mado que esta era la primera vez que Harland and Wolff ha-
bia instalado tal maquina y ha afiadido que al principio habia
sido escéptico de que la forma de la onda producida pudiera
ser demasiado errdtica. Sin embargo, ha recibido buenos in-
formes de instalaciones similares y ha declarado que el equi-
po asociado de cambio de frecuencia, era muy efectivo.

En el extremo de proa del motor lleva instalado un alterna-
dor, sin acoplamiento eldstico. Puesto que el alternador esta
fijo directamente al motor, se prevé ahorro dado que las dos
piezas del equipo pueden ser instaladas como una unidad,
necesitando polines mds sencillas y una instalacién més f4-
cil; se ha desarrollado la unidad con una brida proyectada
especificamente para adaptarla a los motores MAN-B&W,
tipo L-MC/MCE. La potencia de este generador se pasa a
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un convertidor de frecuencia que mantendra una frecuencia
de 60 Hz en una gama de velocidades del motor principal de
62 a 83 r.p.m. En la parte superior de esta gama, se produce
una potencia de 750 kW a 440 V. que es la misma que pro-
duce el eje del grupo del «British Steel».

Este generador estd apoyado por dos grupos auxiliares
idénticos a los instalados en el buque anterior. Cada uno de
ellos consta de un motor diesel MAN-B&W, tipo 6L25/30,
construido por Harland & Wolff, y por un alternador de
937,56 KVA.

La modularizacién ha jugado un papel importante en la
construccion del «lronbridge» y aumenta la experiencia del
astillero en estas técnicas. La cdmara del «British Steel» tie-
ne unas 20 unidades premontadas, pero su sucesor incorpo-
ra unos 50 médulos en el espacio de maquinas, muchos de
ellos extremadamente complejos. En particular, merecen
atencion dos médulos: la cdmara de control de maquinas y
una estructura para soporte de cables.

La cadmara de control se termind en tierra, instaldndose y
probéndose todos los controles, interruptores y mangueras
antes de montar la cdmara a bordo.

Se dice que la estructura para cables es la primera de su
clase en el mundo. Ha sido proyectada para situarla envol-
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viendo el motor principal y fue instalada con todo el cablea-
do necesario para los equipos de la cdAmara de maquinas. Se
han instalado unos 24 km. de cable, con cada longitud posi-
cionada y cortada para empalmar a la maquinaria a que sirve.
Todos los extremos sueltos estaban enrollados antes de que
la estructura dejara la nave de montaje y listos para conec-
tarlos tan pronto como la estructura estuviera afirmada.

Con s6lo unos 100 mm. de huelgo alrededor de la estruc-
tura, para la instalacion se necesitaba un manejo cuidado-
so; afortunadamente no hubo viento el dia en que se colocé
en su sitio. Esta disposicién es probable que llegue a ser una
caracteristica de los buques de Harland and Wolff, y ya esta
prevista para el buque de produccién de petréleo que el asti-
llero esta construyendo para BP. Sin embargo, la compleji-
dad de este buque es probable que dé lugar a armazones in-
dependientes para cada cubierta en lugar de la construcciéon
de altura total usada en el «lronbridge». El motor principal
fue instalado una vez que la estructura estuvo en posicién,
pero esta operacion requiere claramente precisién para evi-
tar dafios al cableado. En este caso no se causaron dafios,
pero el director del proyecto de la instalacién de maquinaria
ha manifestado que en los buques futuros el motor debe
instalarse antes que la estructura.

Puesto que la estructura ha concentrado todo el cableado
alrededor del espacio del motor, la disposicién de la cdmara
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de méquinas ha sido redisefiada, y los elementos tales como
escalas de acceso y troncos han tenido que pasar a través
de los pisos en lugar de ocupar posiciones centrales méas
usuales. Sin embargo, esto tiene una ventaja secundaria, ya
que las escalas fueron instaladas en una etapa anterior del
montaje de la cdmara de méaquinas haciendo que el acceso
para el armamento sea mucho més sencillo y seguro que en
el caso de dispositivos temporales.

En 1984 el astillero estaba planificando la adquisicién de
nueva maquinaria para trabajos de tuberias, asi como la ins-
talacién de un sistema CAD/CAM. Desde entonces, el gra-
do de trabajo modular en tuberias ha aumentado en cada
uno de los buques entregados y el 60 % de los trabajos de
tuberias del «lronbridge» esta realizado de esta manera. El
adecuado trazado de las tuberias contribuye a un proyecto
de la cdmara de méaquinas eficiente, y se ha proyectado para
que permita lo més posible el pre-montaje. La instalacion de
tuberias en haces reduce claramente el armamento a bordo
y muchos de los 50 médulos mencionados anteriormente
eran bancos de tuberias.

La modularizacién no solamente ahorra tiempo de instala-
cién a bordo, sino que también permite que trabajo delica-
do, tal como el cableado de los cuadros eléctricos, se realice
en un ambiente méas limpio y més tranquilo y con menos
errores. Sin embargo, frente a esto debe ponerse el tiempo
extra de proyecto necesario para especificar cada médulo,
por lo que aun no esté claro cuanto tiempo se habia ahorra-
do durante la construccién del buque.

Fuera de la zona de maquinas las diferencias entre los dos
buques son pequerias y las que existen estan en la seccién
de popa. En el puente, por ejemplo, se ha instalado un cal-
culador del gobierno, que enlaza el piloto automético con la
giroscoépica.

El equipo de navegacion incluye dos radares, aunque
uno, instalado con una unidad ARPA mé&s pequefia que su
equivalente, ha sido trasladado a una posicién més conve-
niente. Un banco de controles de alumbrado también ha si-
do cambiado de posicidn, en base a la experiencia del «Bri-
tish Steel». A bordo se han dispuesto pocos camarotes,
pues es probable que el bugue soclamente tenga una tripula-
cion de 20 personas, en comun con su gemelo; el buque an-
terior tiene alojamiento para 30 personas.

ASTILLEROS

ACTIVIDADES DE LOS ASTILLEROS NACIONALES
DURANTE EL MES DE MAYO DE 1987

NUEVOS CONTRATOS

No se ha efectuado ningtin nuevo contrato en el mes de
mayo.

BOTADURAS

Astilleros Armén.—«Siempre Teriny. Pesquero palan-
grero congelador de 144 GT y 90 TPM. Armador: J. A. Mari-
fas Lanza, de Espafia. Motor propulsor: Baudouin de 430
BHP a 1.800 rpm.

«Terweny». Camaronero congelador de 203 GT y 145
TPM. Armador: Arpeco, S. A., de Mauritania. Motor pro-
pulsor: Caterpillar, tipo 3508, de 775 BHP a 1.600 rpm.

Astilleros de Huelva. —Pesquero congelador de arrastre
por popa de 219 GT y 172 TPM. Armador: Enfepesca, S. A.,
de Espafia. Motor propulsor: Echevarria/B&W, tipo 5L23/
30, de 850 BHP a 825 rpm.

INGENIERIA NAVAL

Astilleros José Valifia. —«Loitador». Pesquero congela-
dor de arrastre por popa de 912 GT y 900 TPM. Armador:
Profesionales Pesqueros, de Espafia. Motor propulsor:
Stork Werkspoor, tipo 6W280, de 1.970 BHP a 750 rpm.

Astilleros Zamacona.—«Lafio». Pesquero congelador
de arrastre de 237 GT y 150 TPM. Armador: Pesqueras Elias,
S. A., de Espafia. Motor propulsor: Echevarria/B&W, tipo
GLZ23, de 1.000 BHP a 800 rpm.

«Ekaitz». Pesquero congelador de arrastre de 375 GT y
250 TPM. Armador: Artalde, S. A., de Espafia. Motor pro-
pulsor: Echevarria/B&W, tipo GL23/30, de 1.100 BHP a
825 rpm.

Construcciones Navales P. Freire. —«Area Altan. Pes-
quero congelador de arrastre de 428 GT y 234 TPM. Arma-
dor: M. y R. Dominguez Macaya (MYRDOMA), de Espafia.
Motor propulsor: Barreras/Deutz, tipo SBABM, de i.160
BHP a 900 rpm.

Construcciones Navales Santodomingo.—«Carolina
P». Pesquero congelador de 1.246 GT y 900 TPM. Armador:
Pescapuerta, S. A., de Espafia. Motor propulsor: MAK, de
2.450 BHP.

Enrique Lorenzo y Cia.—«Freiremar Uno». Pesquero
congelador de arrastre por popa de 1.116 GT y 1.227 TPM.
Armador: Pesca Herculina, S. A., de Espafia. Motor propul-
sor: Mirrlees Blackstone, tipo 8MB275, de 1.980 BHP a 645
rpm.

«Ocean Ranger». —Pesquero congelador de arrastre por
popa de 457 GT y 450 TPM. Armador: Talley Gardner Fis-
hing Partnerships, de Nueva Zelanda. Motor propulsor:
Echevarria/MAN B&W, tipo 8L23/30, de 1.470 BHP a 825
rpm,

Hijos de J. Barreras. —«Trakia». Ro-Lo de 8.800 GT y
10.400 TPM. Armador: Koraboimpex, de Bulgaria. Motor
propulsor: AESA/B&W, tipo 8L35MC, de 6.080 BHP a
200 rpm.

PRUEBAS OFICIALES/ENTREGAS

Astilleros Ardeag. —«Albor Uno». Pesquero congelador
de arrastre de 226 GT y 141 TPM. Armador: Esteve Galvan,
S. A., de Espafia. Caracteristicas principales: eslora entre
perpendiculares, 24 m.; manga, 7,9 m., y puntal, 4,3 m.
Motor propulsor: Volund, de 870 BHP a 425 rpm.

Astilleros Armén.—«Tichitt 1». Camaronero congela-
dor de 203 GT y 145 TPM. Armador: Inter Arika, S. A., de
Panama. Caracteristicas principales: eslora total, 29,5 m.;
eslora entre perpendiculares, 25,55 m.; manga, 7,75 m.;
puntals( 4,2 m,, y calado, 3,15 m. Capacidad de bodegas:
186 m°. Motor propulsor: Cartepillar, tipo 3508, de 775 BHP
a 1.600 rpm.

Astilleros de Huelva. —«Manuel Cortésy». Roll-on/roll-
off frigorifico de 3.000 GT y 1.960 TPM. Armador: Pescaven
Dos, S. A., de Espafia. Caracteristicas principales: eslora
total, 75 m.; eslora entre perpendiculares, 69,175 m.; man-
ga, 14,22 m.; puntal, 4,612 m., y calado, 4,582 m. Capaci-
dad de bodegas: 3.823 m®. Motor propulsor: Echevarria/
B&W, tipo 14V23LU, de 2.030 BHP a 800 rpm. :

«Amasua Sexto». Pesquero congelador de arrastre de 237
GT y 262 TPM. Armador: Armadores de Buques Marisque-
ros, S. A. (ARBUMASA), de Espafia. Caracteristicas princi-
pales: eslora total, 36,55 m.; eslora entre perpendiculares,
30,6 m.; manga, 8,6 m.; puntal, 5,656 m., y calado, 3,5 m.
Capacidad de bodegas: 335 m®. Motor propulsor: Echeva-
rria/MAN-B&W, tipo GL-23, de 1.000 BHP a 800 rpm.

Astilleros Santander. —«Alonso de Chaves». Remolca-
dor de salvamento de 1.667 GT y 1.200 TPM. Armador: Di-
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reccion General de la Marina Mercante, de Espafia. Caracte-
risticas principales: eslora entre perpendiculares, 57 m.;
manga, 13,3 m.; puntal, 6,4 m., y calado, 5 m. Capacidad:
T.P.F.=100 T. Motores propulsores: dos AESA/SULZER,
tipo 16AS25, de 4.000 BHP a 900 rpm cada uno.

Balenciaga. —«Pedro José Berrian. Pesquero de cerco
de 186 GT y 140 TPM. Armador: Pedro José Larraiiaga, de
Espafia. Caracteristicas principales: eslora entre perpendicu-
lares, 27 m.; manga, 7,2 m., y puntal, 3,6 m. Motor propul-
sor: Guascor, tipo F-360, de 750 BHP a 1.800 rpm.

Construcciones Navales Santodomingo. —«Tizguity.
Pesquero congelador de arrastre por popa de 410 GT y 385
TPM. Armador: Squid Fisheries, S. A., de Marruecos. Ca-
racteristicas principales: eslora total, 39,4 m.; eslora entre
perpendiculares, 33 m.; manga, 8,5m.; puntal, 6,15/4,1 m.,
y calado, 3,7 m. Capacidad de bodegas: 370 m®. Motor pro-
pulsor: M.T.M., tipo T1-829 CR, de 1.000 BHP a 375 rpm.

«Rio Velloy. Pesquero palangrero de 144 GT y 100 TPM.
Armador: Celapesca, S. A., de Espafia. Caracteristicas prin-
cipales: eslora entre perpendiculares, 25 m.; manga, 6,4 m.;
y puntal, 4,2 m. Motores propulsores: dos Pegaso-Guascor,
de 260 BHP cada uno.

«Moraleda». Pesquero palangrero congelador de 612 GT
Y 400 TPM. Armador: Pescachile, S. A., de Chile. Caracte-
risticas principales: eslora total, 50 m.; eslora entre perpen-
diculares, 46 m.; manga, 9,5 m.; puntal, 7 m., y calado, 5,56
metros. Motores propulsores: dos Caterpillar, de 700 BHP
cada uno.

Enrique Lorenzo y Cia. —«Leirachan». Pesquero conge-
lador de arrastre por popa de 1.083 GT y 1.090 TPM. Arma-
dor: S. A. Leirachan, de Espafia. Caracteristicas principales:
eslora total, 64,98 m.; eslora entre perpendiculares, 56,6 m.;
manga, 10 m., puntal, 6,6/4,4 m., y calado, 4,35 m. Motor
propulsor: MAK, tipo 8M332, de 1.770 BHP a 750 rpm.

Naval Gijén.—«Karen». Frigorifico de 2.975 GT y 2.700
TPM. Armador: Frigorificos Maritimos, S. A. de C.V. (FRI-
GOMAR), México. Caracteristicas principales: eslora total,
95,3 m.; eslora entre perpendiculares, 85 m.; manga, 14,7
metros; puntal, 8,2/5,2 m., y calado, 5,1 m. Capacidad de
bodegas: 4.106 m®. Motor propulsor: MAN-B&W, tipo
6L35MC, de 4.000 BHP a 200 rpm.

AESA CONTRATA UN PETROLERO PARA FRANCIA

Un petrolero para crudos de 140.000 toneladas de peso
muerto serd construido en la factoria de Puerto Real (Cadiz)
por ASTILLEROS ESPARNOLES, S. A., cuyos directivos
concluyeron estos dias en Paris las negociaciones al efecto
con armadores de la Compafiia Nacional de Navegacién
francesa.

Este es el primer petrolero que se contrata en Espafia des-
de el afio 1982. Los dos ultimos contratados con anteriori-
dad a este afio tenian 86.000 toneladas de peso muerto.

Este nuevo buque operard para la empresa ELF-Aquitai-
ne, una de las méds importantes compafiias petroliferas fran-
cesas y una de las lideres del sector en la Comunidad Econé-
[nica Europea.

El proyecto para su contratacién se ha hecho en colabora-
cion con MITSUBISHI, una de las grandes empresas japo-
nesas de construccién naval. Ello ha dotado a este petrolero
de un alto nivel de automatizacién, que le permitird operar
con una tripulacién reducida, asi como de un disefio, gra-
cias al cual obtendra un substancial ahorro energético y una
importante mejora de la capacidad de carga, prevista para
un millén de barriles de crudos.

Segln los términos del acuerdo, el buque serd entregado
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en el plazo de 22 meses y el pago sera hecho al contado, en
cinco desembolsos, cada uno de ellos de un 20 % del total,
durante el periodo de construccién, que supondrd unas
600.000 horas de trabajo para la plantilla de Puerto Real.

Tipo Suez-Max, es decir, un buque con medidas méximas
para la ruta del Canal de Suez, este petrolero tiene una eslo-
ra de 274,3 metros, una manga de 43,2 metros y cuenta con
un motor AESA-B&W, fabricado en la factoria de AESA en
Manises (Valencia), con el que, a 80 rpm, podréd desarrollar
una potencia de 18.300 BHP.

... Y TREINTA PESQUEROS PARA MARRUECOS

El Presidente de Astilleros Espafioles, S. A., y altos ejecu-
tivos de tres importantes empresas marroquies, ultimaron
las negociaciones para la construccion de 30 pesqueros con-
geladores.

El acuerdo fue suscrito por el Presidente de AESA en
nombre y representacién de Marona, S. A., filial de Om-
nium Nord Africain. El administrador delegado, el grupo pri-
vado mds importante de Marruecos, con una facturacion
anual de 800 millones de délares, que opera en actividades
muy diversificadas y que ahora se introduce, por primera
vez, en el sector pesquero con la contratacion de 20 pes-
queros congeladores. Asimismo, fue firmado por directivos
de las empresas Omnium Marocain de Peches, S. A., y
Phiasud, S. A., que contratan, respectivamente, una y nue-
ve unidades més de este mismo tipo de buques.

Los tres contratos entrardn en vigor una vez que, por par-
te de Marruecos, se asignen los créditos fad que se han con-
cedido previamente por el Gobierno espafiol a la financia-
cion del 20 % de la construccién de estos buques, cuyo
monto total supera los 10.000 millones de pesetas.

Estos pesqueros congeladores, que tienen 328 TRB, 33
metros de eslora, 9 m. de manga, una potencia de 1.160 CV
y una capacidad de bodega de 360 m?, seran construidos en
las factorias de Gijon y Santander de Astilleros Espafio-
les, S. A. Con arreglo a los términos del acuerdo serdn en-
tregados en un plazo que oscila entre 12 y 28 meses.

VARIOS

NUEVA FABRICA DE MOTORES DIESEL

Construcciones Echevarria, S. A., y Wartsila Diesel de
Finlandia han acordado construir una fébrica de motores
diesel en Bermeo. A raiz del acuerdo, la compaiiia Echeva-
rria Wartsila Diesel, S. A., en la cual participan las dos fir-
mas, fabricara los motores de Wartsila Diesel, Vasa 22 y 32,
bajo licencia para instalaciones marinas y terrestres en Espa-
fia y Portugal.

Echevarria Wartsila Diesel tiene prevista la construccion
de nuevas instalaciones de produccién para los motores Va-
sa, las pruebas de motores se realizaran en el nuevo banco
de pruebas recientemente terminado por Echevarria y que
serd transferido a la nueva compafiia de acuerdo a los térmi-
nos del acuerdo.

El acuerdo de fusién y el contrato de licencia estan pen-
dientes de la aprobacién de las autoridades espafiolas.

Los motores Vasa 22 y Vasa 32 contemplados en el contra-
to son motores de velocidad media para combustible pesado
con potencias entre 560-7.380 kW/760-10.026 BHP. Se
adaptan perfectamente como motores principales y auxilia-
res de buques y para produccioén de potencia en plataformas
de perforacion y en centrales terrestres de produccion eléc-
trica.
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6.576.

1.499.
108.
1.674.
1.233.
202.
918.

374.
1.543.
1.194.
1.142.

699.
1.244,
1.375.

Casas Rodriguez, Jesus.

Caso Gémez, Federico.

Castro Hernandez, Andrés de.
Castro Miguel, Eugenio de.
Castro Seoane, José Fernando.
Cavero Janez, Manuel.

Cebollero de Torre, Alfonso Luis.
Cebrian Gonzélez, Mariano.
Cejalvo Gordo, Julio Manuel.
Checa Andrés, Eduardo.

Chorro Oncina, Rosendo.
Cienfuegos-Jovellanos Fernandez,
José Maria.

Civera y Alvarez de Seara, Fran-
cisco.

Climent Macian, Alberto.

Coello Brufau, Joaquin.

Coll Davila, José Luis.

Colén de Carvajal Gorosébel, Diego.
Cominges Ayucar, José Luis.
Cormenzana Adrover, Pio.
Corominas Corcuera, Fernando.
Costales Gomez-Olea, Manuel.
Criado L6pez, Francisco.

Criado Martinez, Francisco.
Crucelaegui Corvifios, Antonio.
Cuadrado Rua, Antonio Narciso.
Cubas Barca, Carlos Alberto.
Cuesta Gonzdlez, Jesus.

Cuevas Miaja, Angel de las.
Dacal Vidal, Luis Maria.

Dahl de Sobrino, Jorge.

Damia Belles, Emilio.

Delicado QOliva, Pedro.

Diaz Barroso, Saturnino.

Diaz del Rio Botas, Luis.

Diaz del Rio Jaudenes, Angel.
Diaz-Maroto Maqueda, Valeriano.
Diaz Martinez, Angel.

Diaz Salgado, José Antonio.
Diaz Sénchez-Pacheco, Luis An-
tonio.

Diez Davo, Remigio.

Diez de Ulzurrin y Lopez, Enrique.
Dominguez Caparrés, Juan.
Dominguez Cerrato, Enrique.
Durén Castel, Jorge.

Enciso Fernandez, Carmelo.
Enriquez Martin, Fernando.

1.145.
251

1.605.
369.
1.267.
654.
1.120.
954.

6.156.
1.181.
782.
425,
1.528.
624.

1.529.
898.

163.

577.
818.
1.619.

1.339.

843.
1.688.
1.613.
1.186.
1.676.
6.530.
1.166.
1.206.
1.442,
1.568.

567.

125.

1.162.

1.249.
1.248.
1.642.
1.109.
6.557.
6.5565.
1.632.

Escribano Martinez, José Eduardo.
Espinosa de los Monteros Bermeji-
llo, Ignacio.

Esteban Blanco, Antonio Ignacio.
Estevan Planas, Rafael.

Esteve Gea, Juan Ramon.
Estévez Diez, Antonio.

Estévez Guerra, Abelardo A.
Ezquerra Ruiz de Gauna, José
Maria.

Fajardo Jimena, Manuel.

Farifia Eiroa, José Antonio.
Feijbo Salgado, Fernando.
Felgueroso Ledn, José Antonio.
Felipe Martinez, Javier de.
Fernédndez-Avila y Lépez de Are-
nosa, José Ignacio.

Fernédndez Colado, Juan Antonio.
Ferndndez de Palencia Delgado,
Juan.

Ferndndez de Palencia y Roc,
Juan,

Ferndndez Gonzélez, Francisco.
Fernandez Marino, Alfonso.
Fernandez Perles, Joaquin.
Fernandez Yafiez, Juan Luis.
Ferrer Fernandez, Pedro Luis.
Figuera y Lopez, José M.? de la.
Folch Prades, José Luis.

Franco Suanzes, Jaime.

Fuente Diaz-Flor, Miguel A. de la.
Fuertes Rodriguez, Méximo.
Fungairifio Azcune, Antonio.
Fuster Bonet, José.

Gago Fernandez, Alberto.
Galindez Zubiria, José Maria.
Gallart Gil, Irene.

Garcia Chamon, Gonzalo.
Garcia-Doncel Rodriguez, Baldo-
mero.

Garcia Gonzalez, Miguel Angel.
Garcia Gordillo, Manuel.

Garcia Iglesias, Francisco.

Garcia Iglesias, Jesus.

Garcia Mateu, Juan Ignacio.
Garcia Roldan, Eduardo.

Garcia Rupérez, Fernando.
Garcia Servert, Carlos.

Garcia Silva, Angel Pedro.

Unién Eléctrica de Canarias, S.

(UNELCO).

Avenida José Ramirez Bethencourt,
35004-Las Palmas.

Tel.: (928) 23 27 28.

A.

83.

Unién Naval de Levante, S. A. (1 Madrid).
Claudio Coello, 20. 28001-Madrid.
Tel.: (91) 275 29 27.

Unién Naval de Levante, S. A. (2 Madrid).
Alcala, 73, 1.° izda. 28009-Madrid.
Tel.: (91) 435 45 40. Télex: 43892.
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893.
362.
1.622.
1.639.
131.
1.091.
842,
413.
6.545.
750.

1.504.

1.270.
937.

1.524.
1.057.
6.559.
1.589.
1.404.
1.5633.

953.

195.
313.
1.635.
1.392.
1.513.
275.
297.
1.385.

6.534.
545,

1.545.

177.
1.643.
6.437.
1.498.
6.520.

1.288.
1.478.

1.098.
1.369.

Lépez Tejero, José Maria.

Lépez Tercero, Antonio.

Lorenzo Alonso, Alfonso.

Losada Armada, José Antonio.
Luna Maglioli, Andrés.

Maestro Martinez, José M.? Luis.
Mallada Mugica, Fermin.

Manjon de Cisneros, Jesus Maria.
Manresa Séanchez, Alvaro.
Manzanilla Martin-Pérez, Cruz En-
rique.

Manzano Malax-Echevarria,
Jorge.

Marcos Fernandez, Jesus Alfredo.
Marcos Salazar, Saturio.

Marifio Lodeiro, Adolfo.

Maré6n Loureiro, Adolfo.
Marticorena Amiano, Martin José.
Martin-Aragon Gonzdlez, Luis.
Martin Castilla, Alberto.

Martin de Oliva y Rey, Miguel.
Martin de Saavedra Garcia, Mar-
celo.

Martin de Vidales Maestro-Mufoz,
Carlos.

Martin Dominguez, Ricardo.
Martin Jorge, Enrique.

Martin Lopez, Pedro.

Martin Sanchez, Luis Miguel.
Martinez-Avial Areces, Manuel.
Martinez Berasaluce, Francisco.
Martinez Capellan, Julio.
Martinez Cimadevila, Andrés Ave-
fino.

Martinez de Miguel, Javier.
Martinez de Urbina y Salvidea,
Jaime.

Martinez Garcia, José Alfonso.
Martinez Martinez, Arturo José.
Martinez Martinez, José Luis.
Martinez Paz, Antonio.

Martinez Porres, Javier.

Martinez Rubio, José Luis.
Martinez Salvador, Luis.

Martinez Simoén, Luis.

Martorell Gonzélez-Madrofio, Ga-
briel. .

Mateos Garcia, Jaime Diego.
Mazarrasa Alvear, Alvaro.

118.
6.513.
627.
1.032.
1.567.

1.599.
1.171.

420.
1.594.

1.422.
1.335.

Mazarredo Beutel, Luis de.
Medialdea Casas, José Miguel.
Medina Fernandez, Manuel.
Membrado Martinez, Joaquin.,
Membrillera Gorostidi, José |g-
nacio.

Menéndez Villar, José Oscar,
Merino Rego, José Carlos.

Mico Pérez de Diego, Fernando.
Miguel Martin, Luis de.

Millan y Garcia-Varela, Francisco
José,

Minguez Elipe, Mariano.
Miragaya Garcia, Gonzalo.
Miranda Maristany, Augusto.
Molina Marti, Andrés José.
Molina Navas, Rafael.

Molina Ribeiro Pinto, Jorge Ma-
nuel.

Monasterio Zoco, Manuel.
Montenegro Larrdn, Celestino.
Montes Martinez, José Luis.
Mora Cafiadilla, Andrés.

Morcillo Madariaga, Luis Ignacio.
Moreno Arenas, Vicente.

Moreno Fernandez, Juan.
Moreno Garcia-Mansilla, Vicente.
Moreno Moreno, Luis.

Moreu Mundiz, Manuel.
Mowinckel Vargas-Zufiga, Jorge.
Moya Garcia, Juan Maria.

Mulas Garcia, Victor. :
Muniozguren Lazcano, Jesus M.?
Muntiéon Ruesgas, José Alfredo.
Mufdiz Garcia, José Luis.

Mufiiz Uribe, José Antonio.
Navarro Avilés, José.

Navarro Bendala, M. C. Maigualida.
Ochoa Sierra, Luis.

Olaizola Eizaguirre, José Ignacio.
Olivas Arroyo, José Luis.

Orcé Zuazu, Luis Maria.

QOria Martin, Clemente.

Orrico Marin, Miguel Angel.
Ortega Marin, Alfredo.

Ortega Marin, Juan José.

Ortiz Caballero, Francisco.

Ortiz de Zarate y Orbegozo, José
Maria.

Intecsa.
Rosario Pino, 14-16, 9.° D. 28020-Madrid.
Tel.: (91) 279 30 00.

International Business Machines, S.A.E.
(Santander).

Joaquin Costa, 28. 39005-Santander (Can-
tabria).

Tel.: (942) 27 60 11.

International Business Machines, S.A.E. (2
Madrid).

Centro Educacién IBM-La Vaguada.
28029-Madrid.

Teléfono

Izasa Distribuciones Técnicas, S. A,

Carretera Madrid-Iran, km. 12,335. 28049-
Madrid.

Tel.: (91) 734 13 42.

La Unién y el Fénix Espafiol (Madrid).
P.° de la Castellana, 33. 28046-Madrid.
Tel.: (91) 419 85 50. Télex: 27759.

La Unién y el Fénix Espafiol (Pamplona).
Apdo. 135. 31080-Pamplona (Navarra).
Tel.: (948) 22 70 20.

Lilly Indiana.
Apdo. 585. 28080-Madrid.
Tel.: (91) 653 45 00. Télex: 22269.

Marinvest, S. A.
Goya, 15, 1.° 28001-Madrid.
Tel.: (91) 431 78 29. Télex: 41266.

Maynard Consultores Asociados, S. A.
Fernando el Santo, 24. 28010-Madrid.
Tel.: (91) 419 57 58.

Mercuri Urval, S. A.
Serrano, 6. 28001-Madrid.
Tel.: (91) 431 24 16.

Ministerio de Defensa (3 Madrid).
Avda. Pio XII, 93. 28036-Madrid.
Tel.: (91) 202 44 40.

Ministerio de Defensa (4 Madrid).
Ctra. de Extremadura, 374. 28024-Madrid.
Tel.: (91) 218 02 42.

Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo
(1 Madrid).

P.° de la Castellana, 67, 3.* planta. 28046-
Madrid.

Teléfono .....................

Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo
(2 Madrid).

P.° de la Castellana, 16. 28046-Madrid.

Tel.: (91) 431 27 32. Télex: 27695.

Mundi Shipping, S. A.
Maria de Molina, 66, 1.° 28006-Madrid.
Tel.: (91) 262 43 36. Télex: 46308.

Naveda, S. L.
Avda. Ana de Viya, 38, 3.° B. 11009-Cédiz.
Tel.: (956) 25 68 91.

Naviera del Atlantico.
Alcald, 96. 28009-Madrid.
Tel.: (81) 276 08 19. Télex: 42354.

Naviera Guadiaro, S. A.

Pl. Ing. Manuel Becerra, 1, 3.* 35008-Las
Palmas.

Tel.: (928) 27 09 95. Télex: 95072.

Naviera Pinillo.
Artemi Semidan, 11. 35009-Las Palmas.
Tel.: (928) 26 94 12.

Newsec, S. A.
Victor de la Serna, 16. 28016-Madrid.
Tel.: (91) 457 60 50. Télex: 49925,

Nixdorf Computer, S. A.

P.° de la Constitucién, 4, 5.* 50008-Zara-
goza.

Tel.: (976) 23 86 45.

Obelawo Farcha Fishing Industries, Ltd.
16 Creek Road. Apapa. Lagos (Nigeria).
Teléfono ........

Paneltronics Incorporated.

11960 N.W. 87th Court. Hialeah. 33016.
1912 Florida (U.S.A.)

Tel.: 823 97 77.

Polar Ibérica del Frio, S. A. |
Marqués de Valladares, 9, 1.° 36201-Vigo

(Pontevedra).
Tel.: (986) 43 97 55.

—. 37—



‘jobuy [anBiyy ‘1eInBy ouelag
‘oloeub)

29S0{" ‘sO||luld 8p zaulle epelss
‘uenp ‘suod InBag

"OUBLIB|N ‘Z819d Zues

‘0jjopy ‘opusinbz| zueg

‘Sgipuy '0J1SB) ap Zueg

‘011987 ‘olaieuswi|o)) zueg
'SO|IRD) “)OR|Od ZBYdues
‘uinbeop ‘zajpzuon zayouesg

‘g oBaiq ‘zewon) zayouesg
‘oluoiuy ‘elen zeyoues

"0IUOUY ‘ZOudwIt) BOURWE|ES
‘lop

-eAleg ‘uanBieq| ep zayoueg ziny
‘ouaq|y ‘0Jauop Ziny

‘o|ged ‘19SIB|A] 81BIRIZY 8p ZINY
‘sojie) ‘ugdyjeg ziny

‘ugwey snsar ‘elen oigny

‘e| ap |aejey ‘zanbzep esoy

‘B| 8p oyodiH ‘opesoq esoy
‘gsor uenr ‘opuedy olewoy
‘oluoluy uenp ‘oae) oloy
lebuy ‘oiqny zenbBlpoy

‘4 sin ‘ouezoT zanbBupoy

‘|leBuy |anBiyy ‘ozuaioT zenbBlpoy
oleyepN ‘zadoT zenBupoy

‘0JeA

-y ‘oBulwoq zadoT-zenBupoy
‘oluoluy ‘1uog) zenBupoy

"8sof soe) ‘ojen zenbBupoy
‘soen ‘Auewaly zenblupoy
‘|18buy janBiy ‘zae)y zanblipoy
"SO|IBD) UBN[ ‘OAlRD) S81qoYy
‘OpueUIa4 SINT ‘BIOJEL) S8|qOY
‘ojezuox) ‘ze|q s9|qoy

‘opueuiad ‘|janbiy ap opajqoy
‘|18p 9sor” ‘ouenag oly

‘ouaq|y ‘zneiez paqiy

‘uenr ‘sojjaieq|y euAay

‘01laqoy ‘e|oz|y SeAay

‘oluoluy ‘epiany Aay

"00SI19UBI4 SINT ‘S||EA Ouesay
‘oluoluy ‘ouang eianbBay
"olI0d sinT ‘zanBlpoy sowey
"18IAB[ ‘ZB|RZUOL) SOWRY

laner

00sIduURl{  ‘}Bld SUR|OS-uQuRY
“IBIAB[ 0014 ‘Zayouesg zallwey

el

eyl
8Ly
‘€L
1oL’
LUl
‘920’1
asr4
‘GBS
169°L
vE9°L
vEL'L

8L2°L
o't
iy

LE'L
‘929°L

(6L
‘€01
¢LT9
8GL
6571
vor'9
A

9L
L9599
‘LEe9
£95°L
'c08

‘G0S°L
0L9°L
'89€

¥4S
‘00€°L
‘L9gE’9

€ee’L
sl v |
‘9.6

‘86L°L
18E°L

LLE9
‘66L

"oluouY ‘Uil BuBlUIND

‘SIN7 uenp ‘eulpalp epesanD
‘uguwiey ‘euiAeT epalanD

‘awliel ‘Zapueulaq opadjes-elpenD
‘[anuely 9sop ‘zajuag sejlend
"OIBAY ‘S9|INY Se|qand

‘ol1oeub) snsar ‘eloler) olalgd
‘obenueg ‘i01sed 0zod

‘abior ‘olawoy 01104

‘lenBiy ‘meys ajood

"0lUOIUY ‘SBUBAO0Y) Suod

'SIN7 9SO ‘eloler) opa||od
‘lanuBy ‘SBUaly-ZaIBAlY UlR)Bld
"19IAB[ ‘23194 UQIId

oloeub) uenp ‘sealy QiAay
‘oueLBlA ‘OUNqOS ZBigd

*S8J01A SNSa ‘|anweAeN zaigd
"|aBuy [anBiy ‘ugIN Z8i9d
‘OpuBulaq ‘zado zalad
‘O|BZUOY) ‘ZaWwQy) Z819d

"ueqels3 9SOl ‘BIDIEL) Zal9d
‘SOlBD) uen( ‘zepugulad zalgd
‘oBenueg

‘ajuand B| ap ZapuBula{ zaldd
‘oluoUYy ‘SeonT ap zai9d

‘|8buy oosiouelq ‘10yoie) Z819d
'0l8q|y ‘sauouIn-zaleAlY Z819d
‘01pad ‘lenspy zaugd

SN ‘sewel) ezeiad

‘gsor ‘zanBupoy s|eiad

"uenp ‘ejjiA Oleyad

‘opaqoy ‘opeT seuad

‘lanBiy uenp ‘eulpaly sozed
‘181ne ‘elanden |enosed
‘oluaBng ‘zaugwir |enosed
"0luoluy 9sol ‘sjuow|ag e|uied
"0JNUY SINT ‘BloJeD) S9lied
‘owg|iny ‘eny ebied

‘eoue|g ‘epuen ebied

‘SIN7 sewo) ‘oue|] opled
‘opaly|y ‘ojnsng opied

‘snsar ‘euellsed olapeued
‘|JenuB 9SO ‘oueny Jswied
9SO ‘Zni) e| ap saue||ed
‘o1oeub| ‘zausgnng saleled
‘anbuu3 ‘oenng) sojqed

'SO[IBD) ‘BIBAIY 04810

'0s

-uoy|y ‘eploQ ugjjagay ap oUO0SQ

BLLL
‘LEeL

‘Loz'9
‘L09

£eS’L
Yoz
2EE’L
‘6029

'¢8 LZ Z¢ (896) 'IBL
‘BpBUEID)

"6008L - o'€ ‘0L ‘epauld eueuely ap eze|d
‘(epeu

-B1D)) BION|EPUY 3P 0lUBWO4 8p 0ININSU|

‘bb 90 G2 (156) "o
"BLBWI|Y-Z00F0 "0z ‘sodwe) zauliey
“(eu
-al|Yy/) BION|EPUY 8P OIUBWIOS 8p 0}NMISU|

‘92 9¢ LT (Z¥6) 12l

‘(euqey
-uB?) JSPUBIUES "BULIB|\] 8P BIOUBPURWOD
‘(18puelues) sanbng ap ugiooadsu|

L2 €2 09 (996) '18L

‘(z1pe))
sel10ab)y-/0ZLL "U/S 'BIDUBIaJUOY) B 8P 4, 'd
*(sesoably) sanbng ap ugiooadsu|

L6 €9 L2G (L6) 1oL
‘pupep
-£108¢Z ‘€L-8 oyodedsap ‘p ‘ozanswooer

(dLl)
seianbsag seoifglouna] sauoiorAOUU|

00 €9 G/9 (16) “'IBL
‘(PUPRIA) S8leu

-aH @p opueulaq ueg-Q£gRZ 't ‘0863 lep
‘SEWalsIg

A B21LUOND3|3 ap |euoloep esaidw] - |8sSIu|

"L896Y X291 "E€F Gl ST (16) '18L
‘puUpe

-90082 "G 't ‘€ ‘eouewe|es ap spnbie| "|d

‘|iedu|

"Ll 8€ 92 (S86) ‘1L
‘(Seun)sy) BIBUE|T ‘U/S ‘O||eD) |8p BIUBA

(¥SqQl) 'V °S ‘oussiq A eusiuabu|

L6 LLOLY (16) *'I8L

"PUPEN-0L08Z 'd o'l ‘8C ‘upleqinz
(VSONIWI)

'Y 'S ‘8)S80.ON |ap SEJIURJalA SelISNpu|

LL L SLY (¥6) C1BL
‘(eAed

-ziA) OBq|IE-8008Y '8 ‘INbOpIED [BUBPIED
‘0J8npJiaq)|

9€ —

'8PE8E ‘X191 9L Gb LG (EV6) '19L
“(e02znding) eusluay-00L0Z "9Lg opeLedy
'V °S ‘eluoailaq)

[8 6€ TEZ (L6) 131
‘PHPBIN-ELOBZ o'G ‘v ‘0zanawoder
‘¥ 'S ‘seiBnoq 183nH

ouoyg|a]
"PUPBIN-L008Z T "1OpeIOA Zad
‘JlouedsiH

'PEQLE X391 "9Z LS 6LY (L6) "|18L
"PUPBIN-H008Z "LZ 'SO18|0d8Y 8p ,'d

‘(Pup
-BAl) ‘Y 'S 'uQloelodio) 8ouNIsy. Zaugng

"ZVELB X191 "0G 9€E ZE (G86) 'O
“(seumsy) uol

-19-11Z€E "seuewal] ‘g ‘eibinjeIsly epAy

‘¥ 'S ‘zeig|4 ououoH odnig

"0659€ ‘X391 "L¥ 60 6€ (E¥6) *'19L

‘(e0oznding) oipad ueg ap
salesed-QLLOZ "ZL ‘Oopdy "aiiein ap olueg
"7 'S ‘eseq 0dsiouel4

"Ll ¥ L€ (986) 'I1BL

‘(espansiuod)
OBIA-P0Z9E o'l ‘| ‘Busdieg ese) esapuol)
‘08|dw3 ap ugQIooWold 8p Opuo4

‘00 0§ 29¢ (L6) "IPL
‘PUPBIN-9008C ‘¥LL ‘BOg|EE 8p ZayYnN
*X80004

‘98 6 vTY (¥6) S'18L

'(eABOZIA)
oeq|ig-6008y ‘LZ ‘op|eday 8p epawey
'V 'S ‘esewanl

‘0S5 LE TC (L¥6) "18L
‘soBing "euye|jiA ap ouoBjjod
‘eluedsiH auosall4

"00 €€ £Z (9G6) 'IeL

‘ZIpR)
-0L0LL 'V o'l ‘gg ‘olol |ap oueldAe)
"(2IPBD) "V °S ‘siAeuapldy

‘YSYZe ‘X819 0L OE 9/Z (16) 1Bl
"PUPBIN-B00BZ o'€ ‘8 ‘lleuuoq,o
‘esipag



6.568. Serrano Garcia, Valentin.
6.524. Sicre Alvarez-Beigbeder, Fer-
nando.
516. Sierra Cano, Honorio.
1.482. Simarro Parra, Manuel.
6.577. Sols Rodriguez-Candela, Alberto.
292. Sotos Fernandez, Lucas.
6.514. Sotos Villarejo, Lucas.
848. Tallén Sanz, Luis Alberto.
727. Taviel de Andrade y Granell, Luis.
138. Tejada Meque, Gabriel.
1.544. Tobaruela Delgado, Javier.
951. Topham Reguera, Ricardo J.
6.409. Torralbo Estrada, José Ramon.
106. Torrente Vizoso, Juan Bautista.
99. Tortosa Lletget, Enrique.
728. Tufiébn Alvarez, Antonio.
1.418. Ullate Jiménez, José Luis.
1.353. Unda Barturen, Bernabé.
6.573. Uriarte Martinez, Javier.
434. Urruticoechea Guillerna, Angel.
373. Uzquiano de Miguel, Enrique.
6.385. Vahi Serrano, Aurelio.
1.395. Valera Rodriguez, José Manuel.
1.417. Valiente Rubio, Tomés.
1.010. Varela Reino, Mauro Antonio.
6.493. Vega Cataldn, Manuel.
6.107. Vega de Seoane Azpilicueta,
Jaime.
6.467. Vega Gonzéalez, Rafael.
6.341. Vela Parodi, Alvaro.
861. Vergara lvison, Ricardo.
235. Vidal Culell, Manuel.
619. Viguera Garcia, José Luis.
1.312. Vilches Collado, Luis.
6.563. Villa Diaz, Manuel.
440. Vizcaino Romero, Julio.
1.326. Zalvide Sotelo, Rafael.
1.678. Zubimendi Séanchez-Ocafia, Ju-
lidn.

2. Adiciones

1.778. Alonso Cuevas, José Roman.

1.729. Alonso Dominguez, Félix.

1.717. Alpafies Ramos, Enrique.

1.759. Alvarez Fossi, Ignacio.

1.773. Amar de la Torre y Pérez, Felipe
Arturo.

-

Andrés Ruiz, Jaime.

Anglada Monzén, Jaime.
Angoso Gonzélez, José Luis.
Arce Gémez, Jesus Victor.
Arenas Luna, José Félix.

Arrién Lequerica, Juan Maria.
Babio Herrdiz, Vicente.

Barbarias Salinas, Jesus.
Barbero Ferrandiz, José Antonio.
Benito Roman, Isaac.

Blanco Sierra, Celso.

Burgos Acufia, Raul Carlos.
Cacho Cordero, Luis Ricardo.
Callado Cobo, Juan José.
Cantero Carranza, Gonzalo.
Carcar Muerza, Vidal.

Castafieda Cuevas, Diego.
Castro Hernandez, Andrés de.
Castro Seoane, José Fernando.
Cebollero de Torre, Alfonso Luis.
Cejalvo Gordo, Julio Manuel.
Cienfuegos-Jovellanos Fernandez,
José Maria.

Cobefio Arlegui, Fernando.
Colén de Carvajal Gorosdbel, Diego.
Cruz-Conde Suérez de Tangil, Al-
fonso.

Cuadrado Lancina, Eduardo.
Cuadrado Rua, Antonio Narciso.
Delicado Oliva, Pedro.

Dolz Sahuquillo, Fernando A.
Encontra Guardiola, Armando.
Esteve Gea, Carlos

Ezquerro Marrodén, Alfonso.
Fajardo Jimena, Manuel.
Fernandez Alvarez, José Antonio.
Fernandez Marmies#e, Claudio.
Flérez Gutiérrez, Federico.
Garcia-Avello Herrero, Sabino.
Garcia Herrera, Fernando Angel.
Garcia Rupérez, Fernando.
Garcia Servert, Carlos.

Garrido Lindez, Jesus.

Gasso Bris, José Carlos.
Gonzélez Romero, Amancio.
Gosdlvez Lara, Victor Manuel.
Guerrero Cuadrado, Manuel.
Guerrero Gomez, Luis.

Cia. Ocednica Bret. S. A. (COBRET).
Hermosilla, 38. 28001-Madrid.
Tel.: (91) 435 41 25.

Cigna.
Francisco Gervés, 13. 28020-Madrid.
Tel.: (91) 456 36 00. Télex: 42697.

Construcciones Aeronduticas, S. A. (Cédiz).
Avda. Marconi, 33. 11011-Cédiz.
Tel.: (956) 28 57 66. Télex: 76123.

Contenemar, S. A. (Sta. Cruz de Tenerife).

Avda. Francisco La Roche, 49. 38001-San-
ta Cruz de Tenerife.

TeletoN0 .ovmvanzmmnan

Coporsa.
L6épez de Hoyos, 169. 28002-Madrid.
Tel.: (91) 413 63 47.

Corsac, S. A.

Herman.s Garcia Noblejas, 45. 28037-
Madrid.

Tel.: (91) 408 83 69. Télex: 42795.

Cotransa, S. A.

Camino Viejo de Nazaret, s/n. 46024-Va-
lencia.

Tel.: (96) 367 12 11. Télex: 63234.

Det Nosrke Veritas (Vigo).

Marqués de Valladares, 23, 3.° 2. 36201-Vi-
go (Pontevedra).

Tal&fono ..ovvevaronses

Draeger Hispania, S. A.
Xaudaro, 5. 28034-Madrid.
Tel.: (91) 729 00 99.

Echenique-Angoso Disefio de Yates.
Diego Ayllén, 1. 28043-Madrid.
Tel.: (91) 759 68 06.

Eléctricas Reunidas de Zaragoza, S. A.
San Miguel, 10. 50001-Zaragoza.
Tel.: (976) 21 80 00. Télex: 58096.

Electricidad Gaztelu, S. C.
P.° de la Castellana, 167. 28046-Madrid.
Tel.: (91) 279 76 00.

Emerson Electric Ibérica, S. A.

P.° de la Habana, 54, 1.° izda. 28036-
Madrid.

Tel.: (91) 457 77 80.

EMP Distribucion.
Avda. de Brasil, 5, 4.* plta. 28020-Madrid.
Tel.: (91) 455 42 13.

Empresa Nacional de Electricidad.
Principe de Vergara, 187. 28002-Madrid.
Tel.: (91) 416 70 12. Télex: 22917.

Empresa Nacional del Petréleo, S. A.
(EMP).

José Abascal, 4. 28003-Madrid.

Tel.: (91) 446 52 00. Télex: 27658,

Empresa Nacional Siderirgica (ENSIDE-
SA) (Avilés).

Apdo. 93. 33400-Avilés (Asturias).

Tel.: (985) 56 61 40. Télex: 84215.

Entel.
Paseo de la Castellana, 141. 28046-Madrid.
Tel.: (91) 450 70 00.

Enwesa Servicios, S. A.
Orense, 70. 28020-Madrid.
Tel. (91) 441 10 22. Télex: 41403.

Equipos y Procesos, S. A. (EYPROSA).
Conde de Pedalver, 45, 3.° 28006-Madrid.
Tel.: (91) 401 30 01. Télex: 43482.

Establecimientos Industriales Afiaza.

Ctra. del Rosario, km. 5,4. 38108-Taco
(Santa Cruz de Tenerife).

Tel.: (922) 61 01 00.

Euronaval, S. A.
Apdo. 148. 28100-Alcobendas (Madrid).
Tel.: (91) 650 31 92. Télex: 46007.

F.M.C. Airline Equipment Europe, S. A.

Ctra. de Barcelona, km. 34,400. 28022-
Alcala de Henares (Madrid).

Tel.: (91) 889 27 62. Télex: 42828.

— 35 —
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108.

112.

118.

125.

126.
127.

128.

129.

130.

131.
135.

137.

138.
142.
143.
144.
151.

163.

Diaz del Rio Jaudenes, Angel.
Conde de Torrecedeira, 78, 4.° D.
36202-Vigo (Pontevedra).
Empresa .......cooevinennn.

Gil Coca, Lorenzo.

Tel.: (91) 212 04 76.

Empresa ...........c.eu.....
Mazarredo Beutel, Luis de.
EMPress i assavivsmsins
Garcia-Doncel Rodriguez, Baldo-
mero.

EMPrEsa couveummasmmeass

Parga Mira, Guillermo.

Empresa ...........ccoeiii

Hernanz Blanco, José Luis.
Empresa .........

Apraiz Barreiro, Ramon.

Fecha de f.: 11-3-86.

Empresa ..............

Arévalo Pelluz, Antonio.

Sauce, s/n. Albatros. Tentegorra-
Cartagena (Murcia).

Tel.: (968) 55 31 48.
Abbad-Jaime de Aragon Rios, An-
tonio.

Fecha de f.: 2-4-87.

Luna Maglioli, Andrés.

EMpresa coosnsasisinas

Civera y Alvarez de Seara, Fran-
cisco.

Quintana, 17, 2.° D.
Madrid.

Gutiérrez Ojanguren, José Manuel.
Caleruega, 27, 4.° C. 28033-
Madrid.

Tel.: (91) 766 11 57.

Tejada Meque, Gabriel.

EMPresa .......covesasraness

Moreno Arenas, Vicente.
EMpPresa «ovaadivans
Cominges Aytcar, José Luis.
EMpPresa .......ovvmea
Cormenzana Adrove, Pio.
Empresa ....... Dok hebo e

Pérez Adsuar, Pedro.

Aislamiento y Calefaccion, S. A.
Fernandez de Palencia y Roc,
Juan,

EMpresa =i

28008-

156.

169.
164.
170.
177.
185.

190.

195.

197.

202.
207.
208.

217.

225,

228.

232.

235.
236.

Chorro Oncina, Rosendo.

Tel.: (91) 416 10 52.

EMPress ........ oo

Costales Gémez-Olea, Manuel.
Tel.: (91) 261 23 33.

Rosa Vézquez, Rafael de la.
EMPresa. e indimma s

Garcia Vicente, Fernando.
EMprasa e

Martinez Martinez, Arturo José.
EMpress i

Pérez Alvarez-Quifiones, Alberto.
EMpresa .......c.icacssnns

Kaibel Murciano, Enrique.
Parque, 50. 28120-Cdad. Sto. Do-
mingo (Madrid).

Martin Dominguez, Ricardo.
Angeles, 2, ptal. 3, 2.° - 28250-
Torrelodones (Madrid).

Tel.: (91) 859 00 16.

Empresa v
Cafedo-Arglielles Velasco, Ladis-
lao.

Empresa ....iaiviininies

Diaz Salgado, José Antonio.
FEDISA.

Armada Comyn, Luis.

EMPresa . .oocoveedsssmsanns

Aparicio Olmos, Francisco.
EMPresa wenananissns
Gonzélez-Llanos y Galvache, Igna-
cio.

Conde de Torrecedeira, 60, 7.° B.
36202-Vigo (Pontevedra).
ErMpresa i s

Azofra Negron, Luis.

Fecha de f.: 8-11-86.

Domicilio .. .
Teléfono .......
La Casta Sanchez, Eusebio.

Barbero Luna, Luis.
EmMpress .....asaesigens
Vidal Culell, Manuel.
Empresa ;
Hernandez Gordillo, Vicente.
Empresa ......ccevvvennnn..

Det Norske Veritas (México).

Ensenada, 53. Col. Condesa. 06140 México
D. F. (México).

Tel.: 286 11 35. Télex: 1772998.

Empresa Nacional Hidro. del Ribagorzana
(Hospitalet).

Central Nuclear de Vandellos Il. 43890-
Hospitalet Infan. (Tarragona).

Tel.: (977) 82 39 50. Télex: 56545,

Factoria Naval de Marin, S. A.

Avda. de Orense, s/n. Apartado 31. 36900-
Marin (Pontevedra).

Tel.: (986) 88 08 81. Télex: 88076.

Gabinete de Estudios Superiores de Inge-
nieria, S. A.

Plaza de Coldn, 2, 1.° 5. 28220-Majadahon-
da (Madrid).

Tel.: (91) 638 53 74.

Germag, S. A.
José Ortega y Gasset, 19, 1.° 28006-Madrid.
Tel.: (91) 435 73 90. Télex: 44831.

Indame, S. A.
Avda. del Generalisimo, 2, 8.° 11006-Céadiz.
Tel.: (956) 25 08 95. Télex: 76018.

Inspeccién de Buques (Valencia).

Avda. Manuel Soto Ingeniero, 15. 46024-
Valencia.

Tel.: (96) 367 56 48. Télex: 62701.

Iscomar, S. A.

Prol. Muelle Adosado-Ting. Oeste. Palma
de Mallorca (Baleares).

Tel.: (971) 72 66 70. Télex: 68683.

Isolator, S. A.
Aragon, 143. 36206-Vigo (Pontevedra).
Tel.: (986) 27 56 08.

Mac Lines, S. A.
Arlaban, 1, 2.° 28014-Madrid.
Tel.: (91) 464 06 11. Télex: 46861.

Metalmecanica.

Calleja del Sol, 17 (Pumarin). 33009-Oviedo
(Asturias).

Tel.: (985) 28 04 62. Télex: 87321.

Navicén, S. A.
Segre, 14. 28002-Madrid.
Tel.: (91) 458 00 00. Télex: 46621.

Navicontrac, S. A.
Plaza de la Lealtad, 3. 28014-Madrid.
Tel.: (91) 222 10 68. Télex: 47107.

Nife Espafia, S. A.

Avda. del Llano Castellano, 13. 28034-
Madrid.

Tel.: (91) 729 37 00. Télex: 23018.

Oronaves, S. A.

Edif. Consignatarios, 2.° planta. 20110-Pa-
sajes (Guipuzcoa).

Tel.: (943) 35 16 40. Télex: 38018.

Productos de Fiberglass, S. A.

Pol. Industrial de La Grela, s/n. 15008-La
Corufa.

Tel.: (981) 23 42 43.

Sociedad de Gestion de Buques.
Serrano, 60, 4.? planta. 28001-Madrid.
Tel.: (91) 435 02 93.

Sociedad Petrolifera Espafiola Shell, S. A.
Barquillo, 17. 28004-Madrid.
Tel.: (91) 521 47 41. Télex: 45704.

Sulzer Espafia, S. A.
Paseo de la Castellana, 163. 28046-Madrid.
Tel.: (91) 671 33 56. Télex: 46728.

The University of Vermont.

201 Votey BLG Burlington. Vermont 05401
(U.S.A.).

Tel.: 656 33 20. Télex: 5102990021.

Tratamientos Técnicos del Agua, S. A.
Ctra. del Dique Sur, s/n. Melilla.
Tel.: 68 76 30.

Universidad P. de Madrid (Caminos).
Ciudad Universitaria, s/n. 28040-Madrid.
Tel.: (91) 449 42 00.

Wilson Walton International, S.A.E.
Guzman el Bueno, 133, 1.° 28003-Madrid.
Tel.: (91) 263 71 04. Télex: 22258.

Zardoya Otis, S. A.
Méndez Alvaro, 73. 28045-Madrid.
Tel.: (91) 239 75 00. Télex: 45665.
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467.

471.

478.

516.

539.

541.

545.

549.
554,

567.

570.

Lopez Medina, José Luis.

Tel.: (91) 274 37 38.

Morcillo Madariaga, Luis Ignacio.
Empresa Nacional del Petroleo, S. A.
(EMP).

Pablos Guirao, Enrigue.

Tel.: (91) 315 69 53.

Empresa .........
Segui Pons, Juan.

Rambla Gral. Franco, 127, 2.° B.
38001-Sta. Cruz de Tenerife.
TOITONO wvnvnsinnnviavian
Contenemar, S. A. (Sta. Cruz de
Tenerife).

Muiiiz Uribe, José Antonio.
Camino de los Rosales, s/n. 33203-
Somio. Gijéon (Asturias).

Casas Rodriguez, Jesus.

Ramén Gémez de la Serna, 68, 5.°
C. 28035-Madrid.

Tel.: (91) 723 06 93.

Division de Construccion Naval del
INI (1 Madrid).

Sierra Cano, Honorio.
Monteleén, 52, 3.° A. 28010-
Madrid.

Mora Cafadilla, Andrés.

Melchor Fdez. Almagro, 19, 8.° B.
28029-Madrid.

Tel.: (91) 730 75 60.

Martinez Rubio, José Luis.
Satena - S. A. de Tecnologia Na-
val.

Martinez de Urhina y Salvidea,
Jaime.

Tel.: (943) 45 62 57.

Cancio Vicent, Vicente.

Astilleros de Mallorca, S. A.

Rio Serrano, José del.

Avda. de las Camelias, 54, 4.° B.
36211-Vigo (Pontevedra).
Telefono ..coovcminnss
Construcciones Navales P. Frei-
re, S. A.

Garcia Chamén, Gonzalo.
Guzméan el Bueno, 27. 28015-
Madrid.

Pérez Gémez, Gonzalo.

Sistemar, S. A.

T =

577.
589.

595,

601.

609.

613.

618.

619.

624.

626.

627.

628.

632.
636.

652.

Ferndndez Gonzélez, Francisco.
Tel.: (91) 637 64 91.
Diaz Barroso, Saturnino.

Hegel, 233-501. Col. Polanco.
11570 México D. F. (México).
Tel.: 531 52 45.

Aries Ind. y Naval Mexicana, S. A.
de C. V.

Sénchez Gonzélez, Joaquin.

Tel.: (956) 25 68 91.

Naveda, S. L.

Puelles Benitez, José Manuel.
FOCOEX.

Godino Pardo, Francisco Javier.
Callejon del Arroyo, 8. 28670-
Villaviciosa de Odén (Madrid).

Gil Gonzélez, Generoso.
EMpPresa....ousamaminess
Alonso-Allende y Allende, Juan
Manuel.

Potosi, 8, bajo A, 28016-Madrid.
Tel.: (91) 250 81 13.

Viguera Garcia, José Luis.

Unién Naval de Levante, S. A. (2
Madrid).

Ferndndez-Avila y Lopez de Are-
nosa, José Ignacio.
Empresa Nacional
ENSIDESA (Madrid).
Herndndez-Briz y de Lara, An-
tonio.

Union Naval de Levante, S. A. (1
Madrid).

Medina Fernandez, Manuel.

Los Sauces, 8, 3.° D. Ctra. Plan-
tio, 29. 28220-Majadahonda (Ma-
drid).

Reyes Alzola, Roberto.

Naviera Guadiaro, S. A.

Gonzalez Ravanals, Vicente.
Empresa ..........
Mulas Garcia, Victor.
Francisco Silvela, 30.
Madrid.

TelSfONO .ucissvnasmmamaimm.
Lopez-Sors Gonzélez, José Luis.
Fedisa.

Gutiérrez Antdn, Rafael.

General Moscard6, 1, 3.° izda.

Siderurgica.

28028-

6.589.

6.592.
6.593.

6.594.

6.595.

6.596.
6.597.
6.598.

o
[{=]
[{=]

&

Melero Blanco, Francisco Javier.
Promociéon 1986.

Fecha de n.: 7-4-1961.

Avda. Ciudad de Barcelona, 144,
2.° D. 28007-Madrid.

Tel.: (91) 252 52 59.

Numero suprimido, pasa a 1.770.
Mufioz Sabén, Luis Fernando.
Promocion 1986.

Fecha de n.: 3-4-1954.

Pintor Velazquez, 6, 7.° A. 28932-
Mdstoles (Madrid).

Tel.: (91) 617 63 10.

Nuamero suprimido, pasa a 1.774.
Taboada Beato, Pedro.
Promocién 1986.

Fecha de n.: 30-7-1959.
Espafia, 66, 3.° izda.
Salamanca.

Tel.: (923) 21 33 25.

Ruiz Galan, José Luis.
Promocién 1986.

Fecha de n.: 17-7-1958.
José Ortega y Gasset, 87, 4.° izda.
28006-Madrid.

Tel.: (91) 401 01 87.

Burgos Acufia, Radl Carlos.
Promocion 1985.

Fecha de n.: 13-11-1961.

Nuafez Arenas, 17, 1.° D. 28670-
Villaviciosa de Od6n (Madrid).
Tel.: (91) 616 15 84.

Numero suprimido, pasa a 1.781.
Namero suprimido, pasa a 1.760.
Marcuerquiaga Chacartegui,
Agustin José.

Promociéon 1986.

Fecha de n.: 3-8-1956.

Lleida, 37, 1.°, 1.* - 08004-
Barcelona.

Bureau Veritas, S.A.F. (Barcelo-
na).

Nuamero suprimido, pasa a 1.775.
Garcia-Avello Herrero, Sabino.
Promocion 1986.

Fecha de n.: 28-12-1962.

General Pardifias, 6, 6.° B. 28001-
Madrid.

Arthur Andersen & Co. (Madrid).

37001-

6.601.

6.602.

6.605.

6.606.

6.607.

6.608.

6.609.

— B =

Blanco Sierra, Celso.

Promocion 1986.

Fecha de n.: 7-10-1957.

Rey Francisco, 13, 3.° D. 28008-
Madrid.

Tel.: (91) 247 42 46.

Satena-S.A. de Tecnologia Naval.
Dolz Sahuquillo, Fernando A.
Promocién 1986.

Fecha de n.: 18-11-1954.

Pl. de Alcira, 2, 3.° D. 28039-
Madrid.

Tel.: (91) 459 42 21.

Emerson Electric Ibérica, S. A.
Numero suprimido, pasa a 1.780.
Vereda Calvo, José Luis.
Promocién 1986.

Fecha de n.: 18-1-1961.

Avda. Reina Victoria, 17, 9.° C.
28003-Madrid.

Tel.: (91) 254 05 29.

Garrido Lindez, Jesus.

Promocién 1985.

Fecha de n.: 25-5-1961.
Torrenueva, 12, 3.° D. 23400-Ube-
da (Jaén).

Tel.: (953) 75 18 87.

Barbarias Salinas, Jesus.
Promocién 1986.

Fecha de n.: 30-9-1962.

CMU. D. Covarrubias-Séneca, s/n.
28040-Madrid.

Tel.: (91) 243 90 00.

Satena-S.A. de Tecnologia Naval.

Encontra Guardiola, Armando.
Promocidon 1986.

Fecha de n.: 3-10-1958.

Travesia del Carmen, 24, 3.°, 2.7
25007-Lérida.

Tel.: (973) 23 73 79.

ANISA (Barcelona).

Vifa Molleda, José M.? de la.
Promocién 1986.

Fecha de n.: 21-3-1961.
Zinkunegi, 10, pta. 30, 8.° - 20800-
Zarauz (Guipuzcoa).

Astilleros Luzuriaga, S. A.

Cacho Cordero, Luis Ricardo.
Promocién 1986.
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802.

818.
822.

824.

838.

842.

858.

861.

886.

893.

Olaizola Eizaguirre, José Ignacio.
Juan de Garay, 6, 2.° - 20008-San
Sebastidn (Guipuzcoa).
Iberconta, S. A.

Rodriguez Aldez, Miguel Angel.
Mundi Shipping, S. A.
Molina Navas, Rafael.
Aleixandre, 4. 4.° B.
Madrid.

Tel.: {(91) 200 50 60.
Fernandez Marino, Alfonso.
Naval Gijon, S. A.

Cavero Jafez, Manuel.
Gran Via, 65, 3.° B. 26002-
Logrofio (La Rioja).

Garijo Gonzdlez, César.

R. Les Cedres, 45, Chateaubriand.
63100 Clermont-Ferrand (Francia).
Tel.: 31 16 95.

Garcia Gordillo, Manuel.

Nuria, 32. 28034-Madrid.

Tel.: (91) 734 25 72.

Astilleros Espafioles, S. A. (Madrid).
Mallada Mugica, Fermin.

Inf. Espafia, s/n. - P. Casablanca,
5-2. 50012-Zaragoza.

Tel.: (976) 56 56 24.

Eléctricas Reunidas de Zarago-
za, S. A.

Figuera y Lépez, José M.* de la.
José Ortega y Gasset, 23, 4.° D.
28006-Madrid.

Tel.: (91) 275 04 93.

Baeza >m:mao A. V. Santiago.
Empresa ..
Tallén mm:~ rca >_cm20

Doctaor.

Lafita Babio, Felipe.

Fecha de f.: 27-6-87.

Empresa ......ccveeee.

Vergara lvisén, Ricardo.

Arturo Soria, 310, 15.° A. 28033-
Madrid.

Castro Miguel, Eugenio de.
Bélgica, 24, pta. 50. 46021-Va-
lencia.

Lépez Tejero, José Maria.
Castillo de Jativa, 10. 28692-Villa-
nueva de la Cafiada (Madrid).

28033-

.

g

899.

918.

922.

937.

942.

943.

948.

951,

953.

954,

976.

995.

1.001.

Damia Belles, Emilio.
Fecha de f.: 23-2-87.
Empresa
Ferndndez de vm_msn_m Delgado,
Juan.

Jiménez de la Espada, 7, 1.°
30205-Cartagena (Murcia).

Lopez Freire, Luis.

Rotonda de Sta. Eufemia, 37.
41940-Tomares (Sevilla).

Tel.: (954) 76 53 75.

Diaz S&nchez-Pacheco, Luis An-
tonio.

Tel.: (985) 23 47 00.

Pascual Jiménez, Eugenio.

C/. del Cid, 14, 2.° C - 28220-Ma-
jadahonda (Madrid).

Balcke-Diirr Espafiola, S. A.
Marcos Salazar, Saturio.

Talleres Flag.

Caso Gémez, Federico.

San Francisco de Sales, 23,2, 7.° A
28003-Madrid.

Gil-Casares Armada, Santiago.
Domicilio ...........
Teléfono ..co.ovvveeeenenns .

Basilio Gomez, Francisco.

Tel.: (954) 62 53 86.

Topham Reguera, Ricardo J.

41 Marigold War, Shirley Oaks V.
Shirley. Surrey (Inglaterra).

Tel.: 655 01 85.

Martin de Vidales Maestro-Mufioz,
Carlos.

Tel.: (91) 409 57 27.

Ezquerra Ruiz de Gauna, José M.?
Maria Diaz de Haro, 42, 5.° izda.
48920-Portugalete (Vizcaya).
Reguera Bueno, Antonio.

Dr. Jiménez Diaz, 68. Pozuelo de
Alarcon. 28023-Madrid.

Panadero Pastrana, Jesus.

Tel.: (91) 441 03 07.

Alvarez Garcia, Antonio José.
Carvajal, 8, 4.°, 4. 35004-Las Pal-
mas.

Teltfono ..o vviisvrdinii,

Unién Eléctrica de nmsm:mm S. A,
UNELCO.

1.770.

1.771.

1.772.

1.773.

1.774.

1.775.

1.776.

Flérez Gutiérrez, Federico.
Promocion 1986.

Fecha de n.: 22-4-1960.
Sotomayor, 2, 2.°A. 28003-Madrid.
Tel.: (91) 253 64 32.

Atlas Copco, S.A.E.

Rodriguez Gofi, Antonio.
Promocién 1985.

Fecha de n.: 14-8-1961.

Antonio Lopez, 92, 1.° B. 28019-
Madrid.

Tel.: {91) 269 07 82.

Arthur Andersen & Co. (Madrid).
Cejalvo Gordo, Julio Manuel.
Promocién 1985.

Fecha de n.: 31-10-1958.
Guiptizcoa, 11, 5.° D. 48920-Por-
tugalete (Vizcaya).

Tel.: (94) 462 47 51.

Cintranaval, S. A.-Oficina Técnica
Naval.

Amar de la Torre y Pérez, Felipe

Arturo.

Promocion 1984.

Fecha de n.: 28-8-1959.

General Arrando, 8, 3.° derecha.
28010-Madrid.

Tel.: (91) 447 11 81.

Zardoya Otis, S. A.

Guerrero Gémez, Luis.

Promocion 1985.

Fecha de n.: 30-3-1961.
Valdecanillas, 43, 3.° 28037-Madrid.
Tel.: (91) 204 46 54,

Bureau Veritas, S.A.F. (Cartagena)

Cobefio Arlegui, Fernando.
Promogion. . ........ailiis

Fecha de n.: Nm 6-1951.

Julia Sasiambarrena San-Gil.
Melchor Fernéandez Almagro, 76,
8.° 1. 28029-Madrid.

Tel.: (91) 739 67 12.

Rodriguez Gonzélez, José.
Promocion 1986.

Fecha de n.: 26-9-1954.

Avda. Buenos Aires, 137, 2.° -
32004-Orense.

Tel.: (988) 22 05 90.

Fondo de Promocién de Empleo.

1.777.

1.778.

1.779.

1.780.

1.781.

1.782.

1.783.

— D

Garcia Rupérez, Fernando.
Promocién 1984,

Fecha de n.: 14-3-1957.

Susana Servert Buxados.
Guadarrama, 14, 2.° - 28260-Gala-
pagar (Madrid).

Tel.: (91) 858 29 63.
Telecomunicaciones Marinas,
S. A. - TEMASA.

Alonso Cuevas, José Roman.
Promocién 1986.

Fecha de n.: 10-1-1960.

Belén Garcia Alonso.

San Dacio, 24, 3.° izda. 28034-
Madrid.

Tel.: (91) 729 44 57.

Aids |beria, S. A.

Lledo Calpena, Francisco.
Promocién 1984.

Fecha de n.: 4-10-1958.

Francisco Giner de los Rios, 2, 6.°
izquierda. 03012-Alicante.

Tel.: (965) 23 68 97.

Aries Industrial y Naval, S. A.
Pérez Sanchez, José.

Promocién 1986.

Fecha de n.: 30-5-1958.

C.M. «A. Nebrija». C. Universitaria.
28040-Madrid.

Tel.: (91) 243 20 07.

Babio Herraiz, Vicente.
Promocién 1986.

Fecha de n.: 6-9-1961.

Avda. Doctor Arce, 3, 3.° - 28002-
Madrid.

Tel.: (91) 411 18 43.

Martin Arahuetes, Cipriano.
Promocién 1986.

Fecha de n.: 11-5-1958.

Maria Teresa Varas Alonso.
Hermanos Larrucea, 5, bajo A.
40005-Segovia.

Tel.: (911) 42 16 05.

Aids lberia, S. A.

Iribarren Alonso, José Ramaén.
Promocién 1986.

Fecha de n.: 26-1-1962.

Pedro Teixeira, 9, 11.° dcha. E. Iz-
quierda. 28020-Madrid.
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1.141.

1.142.

1.145.

1.148.

1.161.

1.162.

1.168.

1.171.

h 151 7.7

Sanz de Castro, Andrés.

Plaza Alfonso de Cossio, 1, 5.9,
A-1. 41004-Sevilla.

Tel.: (954) 42 41 16.

Dominguez Cerrato, Enrique.
Sierra Gaditana, 4. Valdelagrana.
11500-Puerto de Santa Maria (Cé&-
diz).

Escribano Martinez, José Eduardo.
Reconquista, 2. Urb. Sto. Domin-
go. 28110-Algete (Madrid).
Teléfono ...
Pieltain Alvarez-Arenas, Manuel.
Urb. Las Norias, blg. 2, 1.° D.
28220-Majadahonda (Madrid).
Tel.: (91) 638 47 80.

EMP Distribucién.

Picon Pérez, Javier.

Patras, 157. Urb. Monte Rozas.
28230-Las Rozas (Madrid).

Gelpi Guerreiro, Juan.

Apdo. Postal, 262. 15480-Ferrol
(La Corufia).

Tel.: (981) 47 03 25.

Alegre Rodriguez, Julio Enrique.
Avda. de Burgos, 16, 5.° C.
28036-Madrid.

Garcia Gonzélez, Miguel Angel.
Plaza Campillo Mundo Nuevo, 8,
3.° C. 28005-Madrid.

Tel.: (91) 239 84 38.

F.M.C. Airline Equipment Europe,
S. A.

Fuster Bonet, José.

Cristébal Col6n, 6 (V. Quintana).
48990-Neguri-Guecho (Vizcaya).
Tel.: (94) 469 90 86.

Azcérate Fano, Luis.

Fuente del Berro, 8, 5.° E. 28009-
Madrid.

Tel.: (91) 402 10 55.

Empresa Nacional Bazan (Cartage-
na).

Merino Rego, José Carlos.

Ctra. de Castilla, 27-29, 1.° D.
15403-Ferrol (La Corufia).

Calvo Jerez, Jesus Maria.
Alameda Sundheim, 10, 2.° B.
21003-Huelva.

— Y =

1.179.

1.181.

1.193.
1.194.

1.195.

1.198.

1.202.

1.204.

1.206.

1.209.

1.216.

Tel.: (955) 26 21 25.

Astilleros de Huelva, S. A. (TA-
VASA).

Quintana Martin, Antonio.

Maria Manuela Pordomingo Cua-
drado.

Farifia Eiroa, José Antonio.
Mandin, 35. 15160-Sofieiro-Sada
(La Corufa).

Fuente Diaz-Flor, Miguel A. de la.
C/. C, Edif. «La Suiza», 2, 1.° D.
28230-Las Rozas (Madrid).
Teléfono ....... L e
Prime Computer Ibérica.
Hernandez Riesco, Jerdnimo.
Aids lIberia, S. A.

Dominguez Caparrds, Juan.

Tel.: (91) 641 03 07.

Innovaciones Tecnoldgicas Pes-
queras (ITP).

Bastos Gestoso, José Luis.
Doctor.

Tel.: (956) 28 19 92.

Servicios Municipalizados de Agua
y Electricidad.

Ramos Rodriguez, Luis Porfirio.
Tel.: (96) 369 91 42.

Novotec Consultores, S. A.

Pérez Fernandez, Juan Carlos.
Doce de Octubre, 36, 5.° D.
28009-Madrid.

Hispanoil.

Prieto Garcia, Jesus Ignacio.
Parades, s/n. 33190-Parades - Re-
gueras (Asturias).

Gago Fernandez, Alberto.

Blas de Otero, 9, esc. izda., 3.° A.
48014-Bilbao (Vizcaya).

Iberduero.

Cebridn Gonzélez, Mariano.
Simén Aranda, 3, 4.° izda. 47002-
Valladolid.

Tel.: (983) 30 09 94.

Carro Mifidan, José Manuel.
Avda. del Ejército, 86, 1.° 15006-
La Corufa.
Teléfono ..
Atldntica, Suministros y Montajes,
S. A. (El Burgo).

1.745.

1.746.

1.747.

1.748.

1.749.

1.750.

Fecha de n.: 9-6-1953.

Villegas y Marmolejo, 7, 1.° 41005-
Sevilla.

Tel.: (954) 63 17 86.

Servicios Informaticos y Ofiméaticos
Serrano Garcia, Valentin.
Promocién 1985.

Fecha de n.: 19-11-1956.

Dulce Maria Ferndndez Nuevo.
Urb. Los Sauces, 6, 3.° D. 28220-
Majadahonda (Madrid).

Tel.: (91) 638 54 58.

Sotos Villarejo, Lucas.

Promocion 1984.

Fecha de n.: 28-3-1958.

San Quintin, 51-63, apto. 6.°, 1.2
08026-Barcelona.

Tel.: (93) 255 14 00.
ANISA (Barcelona).
Martinez Salvador, Luis.
Promocion 1984.

Fecha de n.: 19-6-1960.
Prudencio Alvaro, 3, 2.°
28027-Madrid.

Tel.: (91) 267 00 02.
Novotec Consultores, S. A.
Uriarte Martinez, Javier.
Promocidn 1985.

Fecha de n.: 8-12-1956.
Asuncion Baselga Aguilar.
Urb. «El Noray», 10, 2.° A. 28692-
Vva. de la Cafada (Madrid).

Tel.: (91) 815 10 70.

Sicre Alvarez-Beigbeder, Fernando.
Promocién 1984.

Fecha de n.: 3-6-1959.

Consuelo Govantes Morillas.
Escultor Alfonso Gabino, 19, P18.
46022-Valencia.

Tel.: (96) 372 04 33.

Tecnos, Garantia de Calidad, S. A.
(Madrid).

Pastor Mesana, Gabriel Juan.
Promocidon 1986.

Fecha de n.: 29-4-1953.

M.? del Carmen Hernandez Alvaro.
Urb. Piedras Vivas, 63. 28692-Vva.
de la Cafiada (Madrid).

Tel.: (91) 815 16 68.

izda.

L b e

1.751.

1.752.

1.783.

1.754.

1.7565.

1.756.

Colegio Oficial de Ingenieros Na-
vales.

Lépez Olgado, Antonio.
Promocion 1984,

Fecha de n.: 9-12-1958.
P.° de la Castellana,
28046-Madrid.

Tel.: (91) 733 02 78.
Aries Industrial y Naval, S. A.
Angoso Gonzélez, José Luis.
Promocién 1985.

Fecha de n.: 26-8-1957.

Maria Jestis Jiménez Ramos.
Pradena del Rincén, 13, 3.° izda.
28002-Madrid.

Tel.: (91) 261 55 21.
Echenique-Angoso Disefio de
Yates.

Anglada Monzén, Jaime.
Promocién 1986.

Fecha de n.: 29-7-1954.

P.? de la Habana, 77, 4.° A.
28036-Madrid.

Tel.: (91) 458 13 34.

Naviera del Atlantico.

Castro Seoane, José Fernando.
Promocién 1982.
Fecha de n.: 1-1-1954.
Rafael Herrera, 11.
28036-Madrid.

Tel.: (91) 733 04 08.
Armada Esparniola (1 Madrid).
Cuadrado Rua, Antonio Narciso.
Promocién 1983.

Fecha de n.: 12-10-1954.

Carmen Pedrouzo Devesa.

Madre A. Paris, 6, bl. K-1, 6.° C.
28027-Madrid.

Tel.: (91) 405 27 96.
Construcciones Aeronduticas, S. A.
(Getafe).

Barbero Ferrandiz, José Antonio.
Promocion ....c..ceoedeineis

Fecha de n.: 13-2-1937.
Salustiana Bautista Sanabria.

223, 2.°

Apto. 909.

Torrelaguna, 10, 2.° C. 28027-
Madrid.

Tel.: (91) 408 83 69.

Corsac, S. A.



Y 'S ‘BSewsaAlS

‘ouaq|y ‘znesez paqly
.................... ouoya |
‘(eUNIO) e7) |04184-90tG1L

'8 o'S '9/-0L ‘oune) zayoues
zado 0|0d |oqes| elUIWIaH

"ap oosiouelq ‘esoling swojolieg
GE LL 0SZ (16) 1Bl
‘PHPEIN-OL08C

‘Bpzl "0s8 ‘D o9 ‘L9 ‘BIqWOj0)
‘se|g asof ‘opebjaq zepueuiaHy
“(PHPEIA)

'Y 'S ‘SBONNRUOIAY SauUOI0oNASU0))
.................... ouoygal

(PP

-BIN) uQoIely 8p 0|anzod-£z08Z
‘Ll "y2 ‘gl ‘18119AaY OJIBABN 9SO
‘leejey ‘ugzien) |jodiy-za|pzuon
‘(salp

-uo) Buiddiyg jo ieysibay s,pAol
'SINT ‘UQWIIS ZaujLiely

“(ugl

-19) Buiddiys jo aysibay s,pAop]
‘68 Lt 9€ (G86) 'IBL

‘(seunisy) uolo

-€0ZEE 'A o'v ‘T 'BlIISRD 8P ‘BPAY
'SINT 9SO ‘ZBujlIe|A SeIUON

L8 TE LT (¥96) "1°L

‘B|lineg

-LLOLY "BYdp '€ ‘QE ‘uglounsy
"1o0p

-ealeg ‘uanbBieq| ep zayoueg ziny
'Y 'S ‘eluedsiH Jebaeiq

‘PUPEIN

-£008C D 'L 'ZL 'Mipuedsy uenp
"Opaly|y SNsaft ‘zapugulaq SOdIB
"HVYINAd

LY G5 LE9 (L6) 12l

‘(PuUpE) sezoy

SB-0€28Z 'V o'€ ‘v 'BuegodQ Jepy
‘UQuwiey uenp ‘eac) aAe1s3
‘(oequg) 'V 'S ‘eAedzZIA Bp ooueg
‘0|qed 0ipad ‘BlOJA el18|eqRyOalY
¥ S 'S8103|NSU0y) 2810A0N

T6 CL LOV (16) 1Bl

‘PupEN

-[Z08Z ‘vl 'ealo) ap oyogensy
........... RS mm:>cou

‘g 9sor ‘|lenosed ole)

‘00€°L

1621

26ZL

'68¢°L

88C°1L

‘9821

‘8LZ°L

0Le’L

18C°1

962"

AT

"L6 S0 SPZ (L6) 181
‘PUPBIN-8Z082

‘BY0318p , '€ ‘£9 ‘ezobeiez ap iejid
'zepg euanlay Jejid 2P o N
"0os1ouel{ ‘selsa|B| ejoien

...... R mwthEm
................... * ouopla
.................. “ oyoIwog

‘98-1-1 :'q ap eyday4

‘snsaf ‘seisa|b| elolen

"Ly 20 EEY (16) 18l

‘PUPEIN

¥108Z 'S ‘8L ‘ugleiio] spipuy
‘0jawle) ‘zapugula4 0sIoug
‘(PUPEN |) owsiueq

-1N A seoalqnd seiqQ ap oualsiullp]
‘IBIAB[ S2IpuYy ‘ZadoT olleiieg
‘28 LL LT (EV6) 18l

‘(e0oznding) uenseqag ueg
-6000Z 'V o'l ‘ZE 'EBlOMIY 8P ,°d
'sInT @sor ‘zado oalelun
‘(PUPBN) "V S ‘s9)|

-BUISNPU| SBJIuUD9] Ssauoloed||dy
................... ouos8|e |

‘(PupeN) epuoyepeleiN-0ZZ82

‘D o'l ‘L "|ead ‘ejpases e7 "qin
'se| ap |aBuy ‘elelp seaan)
e TR AT ouoaje]
ZIpRD-LLOLL

1 T ‘¥§ ‘0i0] |ep oueleAe)
‘1eBuy ‘zaupiey zejq
‘BlouUaleA-0L09t

‘el ‘exd ‘gl ‘se|ueae) odluglog
"SBIOLA SNSA ‘|anweABN zaigd
‘(sewed se)

8J108.Y-00GGE 'V o'C ‘L ‘sdul e
"gwler oluoluy ‘zadoT seuly

‘LL 2T LE9 (LB) 1Pl

‘(puey) sezoy seT-0£Z8¢
‘episinbzl ,°g ‘g "1q ‘1eBoying "qin
‘o10euB| ‘oyoeqio) 19

‘(pupep)

V¥ 'S ‘peplie) ap eliueien) ‘souda |
‘PUPBIN-EEDSZ 'A o'l ‘92 ‘ujwzer
‘leejey .Nm._w....._ opaoy

‘(eunio) e7) 8AONUON-B/LGL

o'l ‘¥G ‘oi;se) ap ej|esOYy "EpAy
"00SI10UBIH SINT ‘S||BA Ouesey

VT

8yl

el

el

orelL

9ET’L

‘€ET’L

‘LEZ'L

'6CCL

Vel

‘L86L ugroowold

‘olj@iny ‘ouBLIaS IYEA

L9 66 0Z (L¥6) "IBL
'soB.ing-£0060

BPZI o'p ‘Ll ‘Owis|jesous “epAy
‘Ov6L-6-L1 U 8p BYda4

‘6961 uQIdowold

"IBIAB[* 00SI0UBIH ‘BIOJBL) ZOU|LB|A
‘(jo1sa4) uezeg |euoloeN esaidw3
L1 G6 CE (186) "18L

‘(eunio) en) |odie4

-90vSL "Bp2l 56 ‘LT BN 8P ‘BpPAY
"0le)) SoloB|Rd ap BUNSUY) BLEA|
‘vP6L-0L-LE "U Bp BYIa4

‘LL61 ugloowold

‘BlB 9SO ‘BlABN uQIn|
‘(pUpeR) "0 B ussIapuy Inyuy
"TE €C 9vY (16) “I1BL
‘PUPBN-GL08Z

‘d o'v '9F 'solY so| ap zapupuiad
‘0961-t-L U 8p eyde4

‘G861l ugloowo.d

“19IAB[* 09s1oueld ‘ofads3 zado
‘(euojsaleg) VYSINY

‘BUO|BDIEY

-GZ080 T ‘o' ‘80§ ‘eB00I0D
‘BORISED) RIRIURD|Y UQI0dasuo)
‘BS6L-¥-8L :'U 8p BYda4

‘G861 ugloowold

"0ipad ‘eljQ opedljaq

‘(PHPE L) BlOURdST EpEWIY

‘68 €€ GGZ (16) 1L

‘PUPEBIA

-8208C ‘Epzl .,/ ‘66l 'BIEDIY
'8G61-6-GZ -'U 8p eyoa4

‘861 uQloowold

‘BB

ojuoluy ‘oodayoed A oi1aueng
‘(eu) "3°v'S

‘saulyoe|\ Ssauisng |BuoleuIBIU|
‘€9 9¢ 29€ (96) '18L

"BIOUBIBA- 209

‘6¢ ‘eid ‘|| ‘ouand |ap “epAy
‘€961-9-€L :'U Bp eyoe4

‘¥861 ugloowo.d

‘l]anuely ‘opeipeny 01811anc)
‘(jousad) uezeg |euoloepn esaidwl
‘L8 €4 € (186) "18L

‘(eUnio) e7) |04184-901G1

YLl

ErLL

At

Ll

ovLL

‘BELTL

‘8EL'L

‘epiainbz .| ‘Gz ‘IBN [9p "EPAY
"SUBIIWI]| ZAUILB JBjid
"€G61-ZL-8 'U 8p Byoa4

‘9/61 ugloowWold
"OlOUBWY ‘0JAWOY Z3|eZUOD

'V 'S ‘apeus]
‘LL Ly 2vP (L6) 1Pl
‘PUPEN

€008 '8 ot ‘6 ‘Bpaduoids]
"[S61l-/£-8C "U 8p eyde4

‘€861 ugQIoowWold

*09S10UBl4 SNSal ‘BjaleY) leze|eg
‘(PUPBRN) "3'V'S

‘SauIyoB| SSBUISNE |BUOIIBUIBIU|
‘0E EL LEY (16) "1PL
"PUPEA-L0082

'd 'L ‘OF 'zZnu) e| ap ugwey "Q
'UapIo|T SeialB oljaIny
‘Ov6L-LL-Gl "uU 8p eydad

‘LLBL uglaowold

"XI|34 9sor ‘BunT seualy

‘(jodia4) uezeg |euoioep essidw3
LG 86 ZE (186) 181

"(eynio) e7) [01B4-90¥5L ' -'S
'V 1B\ [9p usbBlIA p3 “iB\ “BpAY
‘BJOJBD) BIDIBD) BIDIY

"LS6l-¥-G¢ U 3p BYda4

‘1861 ugldowold

‘|abBuy |anBiy ‘ozusio zanBlupoy
‘OJNIVS

‘91 96 LY (¥G6) '19L
"B|INS-H00LY

"8G ‘lebnuogd "p3 ‘ope| spuo) "ig
‘BIDJBD) 0SBY) JB|ld

‘096L-E+ "U ap eyoay4

861 UQIDoWOo.d

‘18buy ‘anazy seise|B)

(PUPBA) VSINY
'¥T LT ¥PT (16) 181
‘PUpEN

"G108Z ‘T o' 'GE ‘BAB|ST UQLE|IH
‘oueAo|n eia|InBy uawie)
"'L561-01-8 :"U ap eyda4

‘0861 ugowold

"SIN7 uen ‘OZUOly UBWOY

"€L 66 YO (€6) 1Bl

‘BUO|9D

-1eg-/1080 '€ o'L '8-9 ‘}esanD
‘elnyeueg s||eA gsor elep

LeEL'L

9ELL

‘GEL'L

YELL

EELTL

¢eEL’L



1.306.

1.307.

1.309.
1.312.

1.313.

1.318.

1.321.

1.326.

1.331.

1.332.

1.333.

1.335.

Gonzélez Cameno, Oswaldo.
Caleruega, 12, 1.° C. 28033-
Madrid.

Tel.: (91) 202 69 99.
Garcia-Tabarés Rodriguez, Luis.
Padre Claret, 16, 6.° E. escalera A.
28002-Madrid.

C.E.D.E.X. (1 Madrid).

Lépez Minguez, Antonio.

Banco Exterior de Espafia.
Vilches Collado, Luis.
Satena-S.A. de Tecnologia Naval.
Gutiérrez Gil, Juan José.
Colombia, 45, 2.° B. 28016-Ma-
drid.

Tel.: (91) 458 69 89.

Equipos y Procesos, S. A. - EY-
PROSA.

Berzosa Navazo, Julio.
Inspeccion de Buques (Algeciras).
Carbonell Garcia, Javier.

Rafael Adrio, 1. 46623-Jarafuel
(Valencia).

Tolsfono ..o
SIREMA.

Zalvide Sotelo, Rafael.

M.? del Carmen Hernanz Arroyo.
Luis Doreste Silva, 20, 6.° 1.
35004-Las Palmas.

Tel.: (928) 24 30 14.

Empresa ........covvvvnnnn.
Quesada Medina, Juan Luis.
Andorra, 91, 12.° C. 28043-Madrid
Tel.: (91) 200 80 89.

Ministerio de Defensa (4 Madrid).
Pozo Pastor, Santiago.

Fermin Caballero, 50, 3.° D.
28034-Madrid.

Tel.: (91) 201 77 4b6.

La Unién y el Fénix Espafiol (Ma-
drid).

Rey Cuerda, Antonio.

San Leandro, 2, 8.°, D. 30205-
Cartagena (Murcia).

Tel.: (968) 52 71 03.

Miragaya Garcia, Gonzalo.
Alfonso XlII, 27, 2.° D. Ed. Zuloa-
ga. 29805-Melilla,

1.338.

1.339.

1.340.
1342,

1.346.

1.348.

1.350.

1.3561.

1.363.
1.363.

1.366.

1.369.

1.371.

e A

Navarro Bendala, M. C. Maigua-
lida.

EmMpresa ..........cceeut

Ferrer Fernandez, Pedro Luis.
Urb. Los Corzos, Ch. 60. S. Mora-
leja. 28100-Alcobendas (Madrid).
Teléfono ........ p e

Quereda Lavifia, Ramén.

Doctor.

Crucelaegui Corvinos, Antonio.
Ctra. Humera, H-13 (109 Villas).
28023-Madrid.

Orce Zuazu, Luis Maria.
Secretario Artiles, 10, 4.° B.
35007-Las Palmas.

Tel.: (928) 26 70 13.

Empresa ;..o

Cuesta Gonzéalez, Jesus.

Conde de Pefialver, 36, 6.° 28006-
Madrid.

Tel.: (91) 401 04 04.

Empresa ......... Fr——

Blanco Silgado, Pedro.

Avda. de San Luis, 142, 11.° D.
28033-Madrid.

Teléfono .............
Garcia Solé, Luis.

P.® Maritimo, 3, 9.° C.
Cédiz.

Tel.: (956) 25 52 50.

Unda Barturen, Bernabé.
Maria Eugenia Arriola Porcel.
Baena Redondo, Enrique.

Aurora Arrabal Sdnchez.

Virgen de la Oliva, 7, C, 7.°, B.
41011-Sevilla.

Tel.: (954) 45 98 74.

Coll Déavila, José Luis.

Doctor.

EMDEESE wusiivns srwsmomasmes
Mazarrasa Alvear, Alvaro.
Arzobispo Morcillo, 28, 4.° E.
28029-Madrid.

Tel.: (91) 733 82 40.

Ruiz Beltran, Carlos.

Micheline Toulemonde Martin.
Miguel Serrano, 4. 29751-Caleta
de Vélez (Malaga).

Tel.: (952) 55 01 80.

11010-

1.719.

1.720.

1.721;

1.722.

1.723.

1.724.

1.725.

Vega Cataldn, Manuel.
Promocién 1983.

Fecha de n.: 20-5-1959.

Paseo de los Olivos, 105, 2.° B.
28011-Madrid.

Tel.: (91) 479 30 32.

Aplicaciones Técnicas Industria-
les, S. A. (Villaverde).

Benito Roman, Isaac.

Promocién 1981.

Fecha de n.: 26-6-1954.

Alicia Lomas Quevedo.

Juan Alvarez Mendizabal, 29, 2.° A.
28008-Madrid.

Tel.: (91) 247 60 45.

Navicén, S. A.

Ibero Pérez, Juan Andrés.
Promocién 1984,

Fecha de n.: 25-3-1959.

Ana Nogueira Noriega.

Pedro Barrié Maza, 35, 11.° D.
15004-La Corufia.

Técnica del Noroeste, S. L. (TEC-
NOR).

Martinez Paz, Antonio.
Promocidén 1980.

Fecha de n.: 8-5-1951.

Segovia, 1, 4.° 36205-Vigo (Pon-
tevedra).

Tel.: (986) 27 05 19.

Playdesa.

Arrién Lequerica, Juan Maria.
Promocién 1981.

Fecha de n.: 17-9-1946.

Marqués del Puerto, 12, 2.° B.
48008-Bilbao (Vizcaya).

Tel.: (94) 415 13 71.

Astilleros Espafioles, S. A. (Ses-
tao).

Ezquerro Marrodén, Alfonso.
Promocién 1975.

Fecha de n.: 24-12-1949.

Rita Martinez Herreros.

Vereda Ganapanes, 31, escalera 2,
2.° A. 28035-Madrid.

Sulzer Espafia, S. A.

Ley Bosch, Luis José.

Promocién 1984.

Fecha de n.: 17-2-1959.

1.726.

1.727.

1.728.

1.729.

1.730.

1.731.

i DB

Leo6n y Castillo, 295, 2.° 35005-Las
Palmas.

Tel.: (928) 24 59 35.

Registro Italiano Navale - Rina.
Ramos Alonso, Jesis Maria.
Promocién 1977.

Fecha de n.: 24-2-1950.

Maria Campo Garcia Rodriguez.
Avda. del Mediterraneo, 30, 4.° C,
dcha. 28007-Madrid.
Tel.: (91) 433 65 68.
Instituto Nacional de
(IN1).
Cienfuegos-Jovellanos Fernandez,
José Maria.

Promocién 1984.

Fecha de n.: 25-1-1957.
Pilar Montes Fernandez.
Quintana, 16, 5.° izda.
Madrid.

Tel.: (91) 247 21 98.
Construcciones Aeronduticas, S. A.
(Getafe).

Olivas Arroyo, José Luis.
Promocién 1984.

Fecha de n.: 18-12-1956.

Artes Gréficas, 9. 46010-Valencia.
Tel.: (96) 360 64 72.

Alonso Dominguez, Félix.
Promocién 1978.

Fecha de n.: 13-6-1954.

Maria del Carmen Maldonado
Blanco.

Pardifias, 22-24, 3.° dcha. 15401-
Ferrol (La Corufia).

Tel.: (981) 35 23 71.

Empresa Nacional Bazan (Ferrol).
Vela Parodi, Alvaro.

Promocién 1980.

Fecha de n.: 16-3-1957.

Maria del Carmen Virues Real.
O’Farrel, Urb. La Florida, 2, 2.° C.
11130-Chiclana de la Frontera (Ca-
diz).

Empresa Nacional Bazén (San Fer-
nando).

Quadra-Salcedo Fernandez, Jaime.
Promocién 1970.

Fecha de n.: 2-2-1945.

Industria

28008-
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1.442.

1.443.

1.446.

1.449.

1.454.

1.458,

1.463.

1.464.

1.466.

1.468.

1.470.

Galindez Zubiria, José Maria.
Urb. Puerta Sierra Ill, 39, 1.°, B.
28220-Majadahonda (Madrid).
Tel.: (91) 638 28 47.

Sulzer Espafia, S. A.

Molina Ribeiro Pinto, Jorge Ma-
nuel.

Condesa Casa Barcena, 10, 9.° C.
36204-Vigo (Pontevedra).

Det Norske Veritas (Vigo).
Alvarez Ortiz, Mauricio.

Angela Sanchez Lopez.

C/. De la Paz, 1, 10.° D. 30204-
Cartagena (Murcia).

Tel.: (968) 52 83 96.

Pérez Fernandez de la Puente,
Santiago.

P.° Andraitx, Ch. B, 13, urb. P.
Rozas. 28230-Las Rozas (Madrid).
Tal6fON0 vuicvinesisivnimaass .

Navarro Avilés, José.

Duque Severiano, 2, 7.° A. 30205-
Cartagena (Murcia).

Tel.: (968) 51 77 06.

Rodriguez Lozano, Luis F.

Maria del Carmen Ramos Gomez.
Santiago, 86, &tico. 38001-Santa
Cruz de Tenerife.

Tel.: (922) 27 10 48.
Establecimientos Industriales
Afaza.

Robledo de Miguel, Fernando.
Doctor.

Pérez Sobrino, Mariano.
Gerifalte, C-40. Urb. Molino Hoz.
28230-Las Rozas (Madrid).

Tel.: (91) 637 59 64.

Herrero Sotillo, Juan Jesus.
Leopoldo Alas Clarin, 6, 2.°, D.
28035-Madrid.

Tel.: (91) 209 01 66.

Orrico Marin, Miguel Angel.
Avda. Zumalacéarregui, 25, escale-
ra B, 4.° I. 20008-San Sebastian
(Guipuzcoa).

Tel.: (943) 21 33 69.

Iturre Balduz, Ramdn José.
Urquijo, 2, 3.° dcha. 48930-Las
Arenas-Guecho (Vizcaya).

1.471.

1.476.

1.492.

1.498.

1.499.

1.500.

1.504.

1.505.

— 18 —

Tel.: (94) 464 71 70.

Lloyd’s Register of Shipping (Las
Arenas).

Garcia-Zaragoza Pérez, José Luis.
Santa Teresa, 23, 6.° F. 11010-
Cédiz.

Tel.: (956) 25 02 44.

Gonzélez Cantero, Ramén.
Avenida de la Iglesia, 10. 28023-
Madrid.

Tel.: (91) 212 18 36.

Empresa ..... AR T

Martorell Gonzéalez-Madrofio, Ga-
briel.

Empresa ........

Simarro Parra, Manuel.

La Merced, 21, 7.° L. 04006-Al-
meria.

Instituto de Fomento de Andalucia
(Almeria).

Iglesias Gonzélez, Alberto.
Torrecedeira, 78, 2.° D. 36202-Vi-
go (Pontevedra).

Tel.: (986) 23 52 19.

Martinez Porres, Javier.

Avenida de los Infantes, 34, B, 2.°
derecha. 39005-Santander (Canta-
bria).

Tel.: (942) 27 60 11.

International Business Machines,
S.A.E. (Santander).

Diaz del Rio Botas, Luis.

Avenida del Mar, 23, 6.° izquierda.
15406-Ferrol (La Corufia).

Tel.: (981) 31 20 96.

Aguado Beltrdn de Garizurieta,
Carlos Alberto.

Ibiza, 50, 1.° 7. 28009-Madrid.
Tel.: (91) 274 99 46.

Divisién de Construccion Naval del
INI (1 Madrid).

Manzano Malax-Echevarria, Jorge
Urb. Atlantico, 18. 21459-El Rom-
pido (Huelva).

Astilleros de Huelva, S. A. -
TAVASA.

Robres Calvo, Juan Carlos.

Total Esparfia, S. A.

6.274.

6.326.
6.331.
6.341.
6.352.
6.361.

6.370.

6.375.
6.377.
6.379.

6.385.
6.401.
6.404.

6.409.

6.416.

6.419.

6.437.
6.454.
6.459.

6.465.
6.467.

6.468.

Laraudogoitia Mardaras, Imanol.
Tomas Urquijo, 1, 1.° 48990-Al-
gorta-Guecho (Vizcaya).

Tel.: (94) 464 81 79.

Astilleros Espafioles, S. A. (Ses-
tao).

Nuamero suprimido, pasa a 1.717.
Numero suprimido, pasa a 1.765.
Namero suprimido, pasa a 1.730.
Numero suprimido, pasa a 1.729.
Reyna Albarellos, Juan.

Saliente, 31. Urb. Monte Alina.
28023-Pozuelo de Alarcon (Ma-
drid).

Tel.: (91) 715 33 15.

Muniozguren Lazcano, Jesus M.?
Duquesa de Medinaceli, 1, 11.° F.
28803-Alcald de Henares (Madrid).
Tel.: (91) 881 71 42.

Numero suprimido, pasa a 1.723.
Numero suprimido, pasa a 1.718.
Gonzdlez-Adalid Garcia-Zozaya,
Juan.

Sistemar, S. A.

Numero suprimido, pasa a 1.744.
Numero suprimido, pasa a 1.720.
Namero suprimido, pasa a 1.734.
Torralbo Estrada, José Ramon.
Elena Rodriguez Sudrez.

Doctor Fleming, 2, 8.° dcha.
09200-Miranda de Ebro (Burgos).
Pallarés de la Cruz, José.

F.M.C. Airline Equipment Europe,
S. A.

Heras Galvan, Julio de las.
Recondo, 19, 2.° A. 47007
Valladolid.

Tel.: (983) 23 78 05.

Numero suprimido, pasa a 1.722.
Numero suprimido, pasa a 1.754.
Albizua Huarte, Francisco Javier.
Cigna.

Numero suprimido, pasa a 1.764.
Vega Gonzdlez, Rafael.

|zasa Distribuciones Técnicas, S.A.

Gomez Gémez-Calcerrada, Urba-
no.

Céliz Martinez-Barona Carratala.
Las Mercedes, 34, 2.° B. 48930-

6.483.

6.492.
6.493.
6.510.
6.513.

6.514.
6.518.
6.519.
6.520.
6.522.
6.524.
6.528.

6.530.

6.534.

6.535.
6.538.
6.541.
6.545.

6.549.
6.550.

6.551.
6.552.

6.554.

D=

Las Arenas-Guecho (Vizcaya).
el fono «wvammisiarn:

Ortega Marin, Juan José.

Assint Lement Company.
Numero suprimido, pasa a 1.755.
Numero suprimido, pasa a 1.719.
Numero suprimido, pasa a 1.739.
Medialdea Casas, José Miguel.
Doctor Castelo, 10 bis, 1.° G.
28009-Madrid.

Tel&fono v

Numero suprimido, pasa a 1.746.
Numero suprimido, pasa a 1.733.
Ndmero suprimido, pasa a 1.773.
Ndamero suprimido, pasa a 1.747.
Nuamero suprimido, pasa a 1.784.
Namero suprimido, pasa a 1.749.
Laporta Pastor, José Maria.
Consolat de Mar, 34, 2.° - 43850-
Cambrils (Tarragona).

Teléfono
Fungairifio Azcune, Antonio.
Paseo de la Castellana-Villa Florida.
09001-Burgos.

Tel.: (947) 20 16 38.

Firestone Hispania.

Martinez de Miguel, Javier.

Gta. Ing. La Cierva, 4, 1.° A, izda.
11010-Céadiz.

TOWTONO coinaisvmivsnts
Astilleros Espafioles, S. A. (Cadiz)
Numero suprimido, pasa a 1.727.
Numero suprimido, pasa a 1.762.
Nudmero suprimido, pasa a 1.751.
Manresa Sanchez, Alvaro.
ENTEL.

Namero suprimido, pasa a 1.738.
Arespacochaga Velo, Fernando de
Tel.: (91) 410 75 35.

AT & T Microelectréonica Espafia,
S. A

Numero suprimido, pasa a 1.779.
Gonzélez de Sancho, Leopoldo.
Raquel Navarro Garcia.

Alonso Cano, 50, 1.° G. 28003-
Madrid.

Teletant tu. i ivwvaisinnis

Tec. Container, S. A.

Numero suprimido, pasa a 1.728.
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1.567.

1.568.

1.569.

1.570.

1.571.

1.572.

1.579.

1.580

1.581.

1.587.

1.589.

1.591.

Membrillera Gorostidi, José Ig-
nacio.

Paseo Maritimo, s/n. Ed. Iseco-
tel, 106. 11009-Cédiz.

Tel.: (956) 25 54 01.

General Motors Componentes, S. A.
Giménez Alvear, Fernando.

Luis de Salazar, 16, 2.° A. 28002-
Madrid.

Tel.: (91) 403 68 13.

Gallart Gil, Irene.

Tel.: (91) 413 92 62.

Criado Martinez, Francisco.

Tel.: (91) 413 92 62.

Lépez Perea, Javier.

Santiago de Compostela, 48, 2.° E.
28034-Madrid.

Teléfono ....
Moreno Garcia-Mansilla, Vicente.
Arthur Andersen & Co. (Madrid).
Le6n Garcia, Francisco Javier de.
Tecnos, Garantia de Calidad, S. A.
(Madrid).

Candal Vigil, José Ignacio.

Maria Jesus lllueca Garcia.
Puertas Verdes, 4, Carretera Bur-
gos, km. 28. 28707-Ciudalcampo
(Madrid).
Teléfono ............
Sainco Tréfico, S. A.

Ortega Marin, Alfredo.

Barbara de Braganza, 12, bajo E.
28004-Madrid.

Tel.: (91) 419 88 38.

Pefiato Villa, Juan.

Maria Consuelo Luengo Rivera.
Carrer de la Font, 5-7, 1.°, 1.*
08740-Sant Andreu Barca (Barce-
lona).
Teléfono .
Martin Castilla, Alberto.

Tel.: (91) 315 95 87.

Antibioticos, S. A.

Lancho Bafios, Jesus.

Urb. El Tomillar, blg. 2, 3.° D.
28230-Las Rozas (Madrid).

Tel.: (91) 637 54 39.

Hulter Douglas, S. A.

_ 20 —

1.594.

1.598.

1.599.

1.605.

1.608.
1.609.

1.610.

1.611.

1.613.

1.614.

1.616.

1.618.

Millan y Garcia-Varela, Francisco
José.

Calle de las Artes, 10, 1.° D.
33400-Avilés (Asturias).

Teléfono .......coevvveenenn.

Empresa ........... 3
Monasterio Zoco, Manuel.
Avda. de Madrid, 13, 3.° A. 20011-
San Sebastian (Guipuzcoa).

Tel.: (943) 46 87 91.

Menéndez Villar, José Oscar.
Hermanos Menéndez Pidal, 34, 10.°
33005-Oviedo (Asturias).

Esteban Blanco, Antonio Ignacio.
Maria José Marin Cots.

Urb. Piscis, 3, bajo izda. 28230-Las
Rozas (Madrid).

Tel.: (91) 637 79 83.

Maynard Consultores Asociados,
S.A.

Ochoa Sierra, Luis.

Agencias Maritimas Unidas.
Hormilleja Bernal, Francisco Do-
nato.

Nixdorf Computer, S. A.

Robles Garcia, Luis Fernando.
Empresa ...... R,

Pérez Catchot, Francisco Angel.
Torres Jordi, blg. IV, 4.°, 4.7
43005-Tarragona.

Tel.: (977) 22 18 94. .

Franco Suanzes, Jaime.

Maria Luisa Baturone Lapique.
Avda. Pery Junquera, 32, 3.° B.
11100-San Fernando (Cadiz).
Tel.: (956) 88 29 50.

Bafiuelos Martifio, Domingo.
Avenida Almte. Ledn Herrero, BI.
3, 2.° B. 11100-San Fernando (Ca-
diz).

Pérez de Lucas, Antonio.

Alcalde Sainz de Baranda, 28, 2.°
izda. 28009-Madrid.

Teléfono ..............

Carrillo Hontoria, Eloy Joaquin.

Alcala, 283, 3.°. 28027-Madrid.
Tel.: (91) 403 53 93.

1.619.

1.622.

1.626.

1.627.

1.629.
1.632.
1.634.
1.635.
1.639.

1.640.

1.642.

Fernandez Perles, Joaquin.
Joaquin Maria Lépez, 41, 4.° 11,
28015-Madrid.

TOSIOND: ovizvsvessinvsion

Canal de Experiencias Hidrodina-
micas de El Pardo.

Lorenzo Alonso, Alfonso.

Urb. Pinar de Somosaguas, Ch.
166. 28023-Pozuelo de Alarcon
(Madrid).

Tel.: (91) 715 72 63.

Rubio Caja, Jesus Ramoén.
Zurbaran, 2, 3.° 5.* - 28010-
Madrid.

Tel.: (91) 419 94 10.

Dahl de Sobrino, Jorge.

Bureau Veritas, S.A.F. (Cadiz).
Checa Andrés, Eduardo.
Caracolas, 4, 12.° B. 11011-Céadiz.
Tel.: (956) 28 83 30.

General Motors Componentes,
S. A.

Garcia Silva, Angel Pedro.

Lilly Indiana.

Sanchez Caja, Antonio.

Satena - S. A. de Tecnologia Na-
val.

Martin Lépez, Pedro.

Reina Mercedes, 1, 4.° D. 28020-
Madrid.

Tel.: (91) 253 10 73.

Anisa (Madrid).

Losada Armada, José Antonio.
Reus, 25, 3.° 5. - 08022-
Barcelona

Teldfono e

Anisa (Barcelona).

Gutiérrez Garcia, Juan José.
Castelar, 47, 8.° izda. 39004-San-
tander (Cantabria).

Tel.: (942) 21 50 10.

Bureau Veritas, S.A.F. (Santander).
Garcia Mateu, Juan Ignacio.
Susana Tablado Blanco.

Plaza de Bécquer, 3, 9.° A. 11010-
Cadiz.

B -107) o]0 o R AR————
Construcciones Aeronauticas, S.A.
(Cadiz).

= 5 o

1.643.

1.644.

1.649.

1.652.

1.659.

1.665.

1.670.

1.671.

1.673.

1.674.

Martinez Martinez, José Luis.
Alicante, 6, 5.° B. 03330-
Crevillente (Alicante).

Tel.: (965) 40 02 20.

Chaconsa.

Rodriguez-Ldpez Domingo, Alvaro
Paris, 142, esc. A, é&tico 2.° -
08036-Barcelona.

Tel.: (93) 321 43 02.

Candela Jurado, Santiago.
Moratin, 21, 3.° D. 28014-Madrid.
Tel.: (91) 429 45 30.

Moya Garcia, Juan Maria.
Cristina Lasheras Garcia.

Pablo Iglesias, 50, esc. 1.7, 5.° C.
28039-Madrid.

TelofONOo .vivvviiaiaviesiiis
Empresarios Agrupados (Madrid).
Lareo de la Cierva, Santiago.
Isabel Vicente Alvaro.

Francos Rodriguez, 88, 1.° A, es-
calera A. 28039-Madrid.

Tel.: (91) 450 85 69.

Lépez Gayoso, José.

Avda. del Pasaje, 3, 2.° - 15006-La
Corufa.

Tel.: (981) 28 52 26.

Atisae (La Corufa).

Ibisate Muniozguren, José Javier.
Avda. de Algorta, 71, 1.° C.
48990-Algorta-Guecho (Vizcaya).
Bureau Veritas, S.A.F. (Bilbao).
Hurtado de Mendoza Téllez, An-
tonio.

Hermosilla, 163, 5.° dcha. 28028-
Madrid.

Tel.: (91) 245 45 80.

Arthur Andersen & Co. (Madrid).
Herrador Aguirre, Alejandro.
Marisa Durante Atalaya.

Zarauz, 26. Urb. Costa del Azahar.
12100-Grao de Castellébn (Caste-
ll6n).

Tel.: (964) 22 75 29.

Siac, S. A.

Diaz-Maroto Maqueda, Valeriano.
Poblado de Trillo, blg. A, piso A.
19450-Trillo (Guadalajara).
Teléfono ......cccocceennnee.




LIDERES
EN NUEVAS
GONSTRUGGIONES.

A nuevos tiempos, nuevas respuestas

ASTILLEROS ESPANOLES, S.A. Nuestros astilleros ofrecen la mejor respuesta a

ASTILLEROS DE SANTANDER. S.A los armadores de todo el mundo.
ASTACE (Astilleros y Talleres Celaya, S.A.) Una larga experiencia, capacidad, modernidad y

S.A. JULIANA CONSTRUCTORA GIJONESA ~ 8cnologia para satisfacer la demanda
mas exigente.

ASTANO (Astilleros y Talleres del Noroeste, S.A)

H.J. BARRERAS, S.A. | dﬁ
ASTICAN (Astilleros Canarios, S.A.)

DIVISION DE OFICINA CENTRAL:

CONSTRUCCION NAVAL Fadilla, 17. 28006 Madria
Tels.: (91) 431 24 11-435 78 40
DEL I.N.I Télex: 27648 ASTIL-E/Telefax: 431 89 94

NUE'VAS CONSTRUCCIONES « REPARACIONES » OFFSHORE « EQUIPOS MARINOS



EMPRESA NACIONAL BAZAN
Castellana, 55 - 28046 MADRID
Telex: 274 80 BAZAN-E. Tel. 441 51 00

BAZAN

Soluciones eficaces
para su defensa naval

Desde 1730 BAZAN ha
construido mas de

1.000 buques, tanto para
la Armada Espanola
como para otras Marinas
extranjeras.

BAZAN ofrece la mejor
relacion coste/tecnologia
en el diseno y
construccion de
cualquier tipo de

buque de guerra.
Portaeronaves, Buques
de apoyo logistico,
Fragatas, Corbetas,
Guardacostas,
Patrulleros, Submarinos.




