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Con el Director de la División de Construcción Naval del INi.

MIGUEL AGUILO ALONSO
La incorporación de España a la

Comunidad Económica Europea,
ha puesto de relieve el dicho popu-
lar, sabio siempre y ciertamente fun-
damentado, de que España está de
moda. Los diversos sectores de la
cultura, de la política, de la pro-
ducción, se ven especialmente re-
flejados en este dicho como prota-
gonistas directos de este hecho.

El sector naval, con sus síntomas
de revitalización y optimismo es un
sector interesado e implicado en
este hecho real. Por eso hemos que-
rido traer a estas páginas los argu-
mentos y las razones de Miguel
Aguiló, que tiene una trayectoria
profesional brillante en el Canal de
Isabel II, en la Comunidad de Ma-
drid, en la Diputación madrileña y
en la empresa privada. Ocupa ahora
la dirección de la División de Cons-
trucción Naval del Instituto Nacio-
nal de Industria, así como las pre-
sidencias de Astilleros Españo-
les, S. A. y de Astilleros y Talleres
del Noroeste, S. A. (ASTANO).

Miguel Aguiló Alonso tiene cua-
renta y tres años, es Doctor Inge-
niero de Caminos, Canales y Puer-
tos, y Licenciado en Económicas.
Su biografía repleta de laboriosidad
y eficacia empresarial, se adentra
además en los campos de la do-
cencia y de la investigación. Sus
trabajos y escritos han sido, algu-
nos de ellos, distinguidos y premia-
dos: entre otros, son los casos del
Premio Internacional "Eduardo To-
iroja" al mejor libro en lengua cas-
tellana sobre cementos y sus apli-
caciones, "Prefabricación, Teoría
y Práctica"; el Premio Nacional de
Urbanismo a la mejor tesis doctoral
sobre tema de urbanismo, "Eva-
luación de la fragilidad visual del
país frente a las actuaciones inge-
nieriles", y el Premio Nacional de
Medio Ambiente —otorgado a la
Comunidad de Madrid— al progra-
ma de recuperación de márgenes
dirigido por Miguel Aguiló Alonso
que en la entrevista que nos con-

cede hace el siguiente balance del
año 1 988 en la División de Cons-
trucción Naval:

—Yo creo que el año 88 se podría
definir como el año del despegue de
la producción en la División de Cons-
trucción Naval. El año 87 despegó
la contratación. Se empezó a con-
tratar un volumen de toneladas que
era varias veces mayor de lo que se
venía contratando habitualmente.
Las contrataciones empezaron en el
segundo trimestre del 87. Y en el
año 88 se empezó a construir todo
aquello que se había contratado en
el 87. Por esa razón los astilleros
comenzaron a entrar en carga de tra-
bajo, comenzaron poco a poco a po-
ner sus plantillas en producción y a
finales de 1988 prácticamente todos
los astilleros estaban ya trabajando
con sus plantillas completas sin re-
gulación temporal de empleo (nada
más que de pequeños ajustes en al-
gunos casos> con plena carga de tra-
bajo. En el pasado año 88, podemos
decir que los astilleros han vuelto a
producir de manera estable y de ma-
nera masiva.

Esto ha tenido sus problemas por-
que llevaban muchos años sin tra-
bajar, como oxidados, y la entrada
en el trabajo, y sobre todo la entrada
con plena capacidad, lo tienen que
hacer bajo nuevas coordenadas más
difíciles que las de antes, sin dispo-
ner de recursos en demasía, etcéte-
ra.

Por otro lado, en el año 88 se ha
contratado mucho, se ha contratado
más que en 1987. También se ha
realizado un importantísimo esfuerzo
de ajuste en las plantillas. Después
de meses y meses de negociaciones
se cerró el problema de Euskalduna
y el de Ferrol. Se produjo una im-
portante salida de personas, bien por
bajas incentivadas, bien por preju-
bilaciones.

La entrada en carga de las facto-
rías, el ajuste importante con cierre

de los problemas que había acumu-
lados en el Fondo de Promoción de
Empleo en Ferrol y Euskalduna y la
contratación de mayor nivel aún que
en el año 1987, son los tres hechos
fundamentales del pasado año.

PARA SER MEJORES SE
NECESITA SER MAS PEQUENOS

—La sociedad es muy sensible a
los problemas laborales y los me-
dios de comunicación tratan de
atender estos temas, pero, algunas
veces, la falta de continuidad en el
relato de los hechos y de los acon-
tecimientos que van ocurriendo, no
son siempre todo lo esclarecedores
que se quisiera. ¿Podría sintetizar-
nos las razones que han pesado
más a la hora de afrontar la política
de reducción de plantillas?

—Yo creo que hay referencia a la
línea conductora de la política de la
División de Construcción Naval en
estos dos últimos años, de producir
más para ser mejores. Para ser me-
jores se necesita ser más pequeños
y ser más competitivos. Necesitamos
aún ser más pequeños para ser me-
jores y seguir ajustando nuestras
plantillas. El gobierno de este país,
que es un gobierno socialista, ha
afrontado esta nueva fase de la re-
conversión con unas medidas que
no son traumáticas, con unas medi-
das que son pactadas con los traba-
jadores. Es decir, que de la División
de Construcción Naval sólo salen los
trabajadores que quieren; no sale nin-
guno más, y en ese contexto en estos
dos últimos años las plantillas de la
División de Construcción Naval han
disminuido en más de seis mil per-
sonas. E5 un ajuste fuerte en térmi-
nos cuantitativos y muy suave en
términos de cómo se ha producido.
Porque, además, esas seis mil per-
sonas llevan consigo la reincorpo-
ración de los excedentes del Fondo.
Así es que puede decirse que han
salido muchísimos más si se tienen
en cuenta los que han entrado del
Fondo.
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En resumen, en términos de ajus-
te, 1988 ha sido un año importante
e Cuanto a la Consolidación del pro-
ceso Desde el punto de vista laboralla importancia también resulta no-
toria en cuanto a cambios de las re-
laciones laborales

ven el tema los traba-
jadores en estos momentos en que,ya i niciado el plan de reducción, seemp

ieza a ver los efectos de la re-ducción de plantillas'

---Creo que los trabajadores ya son
Participes de esta voluntad de sanear
el Sector de Construcción naval en
Espa de esta manera que se esta
haciendo Creo que comulgan con
esta Política de manera que les pa-rece acertado este procedimiento.Las rel aciones laborales, por tanto,han e ntrado en otra vía.

Desgraci adamente el país vive mo-
mentos de difícil entendimiento entregobier 0 y centrales sindicales y esonos repercute y nos va a repercutir
mas aún pero los problemas internosya prácticamente han desaparecido.Ahora tenemos problemas similares
a los que pueda tener cualquier otraempresa p ública del país.

-,Cómo contempla la cúpula di-
rectiva de Astilleros Españoles el
Problema desde cierta distancia
temporal?

-Fue una negociación muy difícilY muy tensa que duró casi cinco me-ses —desde mediados de enero has-ta ]Uflio y, por fin, se resolvió gra-
cias a la Voluntad que tenían ambas
Partes de llegar a un acuerdo Y a la
medi ación de dos significados miem-
bros del Partido Socialista que hi-
cieron lo Posible y lo imposible por-que se al canzara el acuerdo.

La negocjj se desarrollaba en
Un clima muy cordial pero con bas-tantes di sturbios en la calle; lo que
en ningún caso fue aceptado por los
trabajadores; y esto es curioso de-
cirlo. La gente probablemente no lo
recu erde: la producción no fue afec-
tada Por los desórdenes en ningún
momento A lo largo de los cinco me-ses el conflicto de Euskalduna y de
Ferrol no Supuso pérdida, práctica-
mente, de ni una sola hora produc-
tiva, Porque todos los conflictos se
Produjeron en la calle. Los trabaja-
dores tenían el imperativo de llamarla atención del p úblico en general yla llamaban, pero eran muy conscien-
tes de que no podían cargarse la re-
entrada en producción de nuestras
factorías y que, por tanto, aquello
debería mantenerse en producción
continua. En honor a la verdad fue-
ron ellos mismos, los trabajadores,
quien5 mantuvieron la disciplina pro-
ductiva en las factorías. Desde luego,
claro, si los trabajadores se encres-
Pan la D irección nunca puede man-
tener el orden. Fueron, por tanto,

--

"La entrada de los
astilleros en el trabajo
con plena capacidad,
se tiene que hacer bajo
nuevas coordenadas que
son más difíciles que
antes".

"Después de meses y
meses de negociación
se produjo una
importante salida de
personal por bajas
incentivadas o por
p rej u b ilaciones".

"Los trabajadores fueron
quienes mantuvieron
la disciplina productiva
en las empresas".

"Aún no se ha salido
de la crisis aunque hay
que contemplar que en
«un pastel» que es cada
vez menor, España tiene
mayor porción".

ellos mismos los que cortaron los
incidentes que, además, estaban pro-
ducidos por gentes ajenas a las fac-
torías, que entraban en ellas. Y se
llegó a un acuerdo satisfactorio de
ambas partes que permitió agrupar
una serie de instalaciones de la ría
del Nervión en el Astillero de Sestao,
con lo cual se dio un paso decisivo
en la racionalización de actividades.
Y en Ferrol, donde no había ese pro-
blema, se acordó también una dis-
minución importante de los exceden-
tes que había en el Fondo que, con
ayuda de las nuevas instalaciones
que allí se van a construir de la So-
ciedad Italiana del Vidrio y alguna
más, permite ver que el problema
queda, si no resuelto, por lo menos
reducido a unas cifras mucho más
manejables.

Destacaría, por tanto, primero, la
enorme habilidad de intermediacjón
del Partido Socialista Obrero Español
allí presente (yo creo que José Luis
Corcuera es uno de los mejores ne-
gociadores que hay en este país). Des-
pués, el que no se produjeran inci-
dentes dentro de las factorías y, en
tercer lugar, que al final el acuerdo
fue bastante satisfactorio para las
partes. Naturalmente que en un pro-
ceso de este tipo todo el mundo quie-
re algo mejor, pero se logró uno sa-
tisfactorio.

— CA su juicio tiene la sociedad
española una acertada visión del
resurgimiento de las actividades del
sector naval español?

—Aquí. el proceso de recuperación
1;i .	 ,! Icl)d	 n [spiña está de-
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fendido de una manera que, creo,
no es muy precisa. Y es por lo si-
guiente: las gentes al ver que los
astilleros trabajan y al ver que nos-
otros hemos contratado mucho en
la División de Construcción Naval en
los dos últimos años, inmediatamen-
te trasponen esa situación y dicen:
la construcción naval ha salido de la
crisis. Ese es el esquema que está
funcionando ahora. Y eso no es así
en absoluto. En el año 1986, en el
mundo, se produjeron doce millones
de CGT, de toneladas compensadas,
y en 1987 se produjeron nueve. Y
en el año 1988 se van a producir
entre nueve y diez. Todavía no están
las cifras definidas exactamente, pero
será de esa magnitud. Ello quiere
decir que mientras Astilleros Españo-
les o la División de Construcción Na-
val ha podido resurgir y retomar la
actividad, la tarea global, el conjunto
de pedidos o de entregas del sector
naval en el mundo, ha disminuido
casi un 20 por 100. Eso es impor-
tante porque significa que en un pas-
tel que es cada vez más pequeño,
España tiene una pórción cada vez
más grande. Pero ello no significa
que la crisis haya terminado; la crisis
sigue en marcha. Lo único que pasa
es que desde los astilleros públicos
españoles se ha podido hacer un
gran esfuerzo. Los públicos, y los pri-
vados también, porque el año 87 pue-
de considerarse un buen año igual-
mente para los astilleros privados.
O sea, que este tema hay que abor-
darlo en general.

Pero este éxito, ¿quésignifica? ¿Sig-
nifica que hay que lanzar las cam-
panas al vuelo? No, significa senci-
llamente que se ha hecho un enorme
esfuerzo y que ese enorme esfuerzo
hay que mantenerlo porque aún no
se ha producido un incremento de
la producción que, por mucho que
digan los indicadores, es el único sín-
toma de que la construcción naval
ha salido de la crisis.

CONSTRUIR BARCOS CADA
VEZ MAS TECNOLOGICOS

— 4 Cómo ve este asunto de cara
al futuro próximo?

—Hay una historia que se repite
cíclicamente. Todas las previsiones
contienen uno o dos puntos bajos
para los próximos uno o dos años. Y
se dice que para dentro de tres años
ese valle de la curva de prospección
se recuperará y se generará una fuer-
te ladera para acabar en un pico.
Esa historia, desgraciadamente,
nunca se materializa y cada año que
pasa, la curva se va desplazando de
manera que siempre las prospeccio-
nes nos ponen por delante el dichoso
valle. Ahora se dice lo mismo y yo
me pregunto, ¿por qué vamos a tener
que creer lo que dicen las prospec-
ciones y antes no las hemos creído?

Aunque la producción
naval mundial crezca,
los astilleros españoles
deberán seguir
reduciéndose".

"Se ha hecho un
enorme esfuerzo y hay
que mantenerlo porque
aún no se ha producido
el necesario aumento
de la producción".

"Como política de futuro
a la construcción naval
española, sólo le cabe
construir barcos cada
vez más tecnológicos".

"Nuestra Investigación
y Desarrollo está
dirigida,
fundamentalmente, a
ser capaces de competir
en igualdad de
condiciones con otros
países".

"Nos estamos volcando
en el diseño asistido por
ordenador".

Se dice también que todo tiene un
límite. Y es cierto, puede que este-
mes cerca del límite. Yo no lo sé. Lo
que sí pienso, es que si la construc-
ción naval crece en el mundo, no
por ello los astilleros españoles de-
berán ser mayores. En ningún caso
Deberán tender a producir más con
el mismo tamaño o, incluso, a pro-
ducir más reduciéndose aún un poco
más. Creo que se deben alejar los
fantasmas de otro tiempo de opera-
ciones de millones de toneladas en
el sentido del 'boom' de la cons-
trucción, de construir barcos, los que
sean y como sean mientras sean
grandes y sean muchos. Como polí-
tica de futuro sólo nos queda cons-
truir barcos cada vez más tecnológi-
cos, cada vez mejores.

—A qué achaca el que los asti-
lleros españoles no hayan obtenido
suficientes beneficios y se haya lle-
gado a esas macroplantillas no ren-
tables?

—Esto es un producto histórico
muy complejo que yo creo ha tenido
bastantes decisiones desafortunadas
en el pasado. Creo que en este caso
concreto yo debo ser la persona me-
nos indicada de este país para con-
testar a esa pregunta, porque ni soy
del gremio ni me sé bien la historia
y además está mal ahora enjuiciar
el pasado con las perspectivas ac-
tuales. Probablemente hubo decisio-
nes que se tomaron porque se cre-
yeron que eran las mejores, pero eso
significó un retraso de este país en
relación con otros países de la Co-
munidad Económica Europea que
nos ha dejado en el estado actual.
¿Ese retraso es único en el sector
naval? Pues no. En este sector pro-
bablemente se note algo más, pero
ese retroceso que acumuló este país
fue debido a que se mantuvo dema-
siado tiempo en un régimen político
que ya no iba con los tiempos. No
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hay más problemas es así de sim-
ple.

lA -Y P ERDIDA DE VALORES POR
BILAACIONES TEMPRANAS

Retomamos el tema y solicito
lo Planes de Investigación y Des-ar

rollo sobre los que el señor Aguilódice:

--En este tema de Investigación y
Desarrollo Astilleros durante estos
dos ú ltimos años ha marcado un pa-rentesis porque no se puede inves-
tigar y desarrollar si se está fueradel mercado y si se está alejado de
lo que es la realidad productiva. Yo
Creo que en España tenemos un enor-me trabajo todavía de acercamientoa Io estándares tecnológicos de los
demás países y eso es lo que esta-
mos haciendo, acortar distancias.
Nuestra Investigación y Desarrollo
se está dirigiendo fundamentalmente
a ser capaces de competir en igual-dad de Condiciones con otros países;
a que nuestros buques, nuestros pro-
ductos en definitiva, tengan el mis-
mo nivel tecnológico que tienen nues-tros competidores fra nceses, alema-nes, i talianos y nórdicos que son,
undamentalmente quienes nos pre-

sentan Competencia en el mundo.E
sto es un reto importante porque,

corno decía, hemos pasado de cons-
tr[JIr Una gran cantidad de barcos,9ran Ca ntidad de toneladas, a un pe-
riodo largo de casi inactividad y, en
todo ese ir y venir, el desarrollo tec-
f101Ogico ha brillado por su ausencia.
SI esto se le suma que profesiona-
es de reconocido prestigio se han

jUbilado a una edad bastante tem-pr
ana en que cualquier ingeniero tie-ne todavía una fuerte capacidad detrabajo y de desarrollo de su profe-sofl, el 

p roblema se complica un po-Co 
mas Porque se pierde experiencia,

Se pierde materia gris. Pero bueno,e
sto es Uno de los resultados del pro-

Ces0 de ajuste que se ha elegido.
Qué 5 ignific esto? Pues que cuandoel proceso esté un poquito más avan-

y se vean ya posibilidades claras
de Salida de la crisis, habrá que in-
yect nueva sangre profesional enla División de Construcción Naval pa-
ra recuperar, de forma lo más ace-
erada Posible, esos años que se han
ido Perdiendo.

En estos momentos, por ejemplo,no5 h emos volcado en Investigacion
Y Desarrollo en algo que era común
en Otros países, nuestros competi-
dores, desde hace años, pero que
aquí está aún sin implantar, el CAD-
CAM el diseño asistido por ordena-
dor que ha supuesto una inversion
enorme para Astilleros. Ya hay bu-
ques que han entrado en producción
Por este sistema. Aún en desarrollo,
Ya se está aplicando a buques con-
Creto5 Todo esto supone un cambio
de mentalidad en la produccion. Per-

"El reacondiciOflamieflto
y la reestructuración de
las factorías en función
de sus procesos de
ajuste y la producción
de buques de cruceros,
los dos capítuloS de
inversiones más
i m

"Para construir buques
de cruceros de gran
tamaño, la organización
de la producción es
elemento clave".

"La informática, alta en
la División, se ha
complementado con el
ordenador personal de
gestión para directivos"

"Una campaña
publicitaria modélica de
Astilleros Españoles,
calificada de éxito en
Europa y en el mundo".

mite muchísimo mayor desarrollo de
la prefabricación de la construcción
por bloques y del prearmamento.
puesto que permite integrar etapas
constructivas con independencia de
su procedencia funcional y eso es
básico tanto en la productividad del
propio desarrollo ingenieril, como en
la posterior fabricación del bloque
en concreto. Eso para mí es un paso
de gigante y revoluciona, como es-
tamos viendo, las oficinas técnicas
y de planificación de los astilleros.

CAMAROTES FABRICADOS
APARTE SON METIDOS
EN EL BUQUE
TOTALMENTE DECORADOS

—Otras inversiones destaca
bies?

—Aparte de las inversiones pro-
ductivas normales, que si una má-
quina de corte con plasma o que si
esto o lo otro, las mil cosas que hay,
yo destacaría dos tipos de inversiones
que están suponiendo bastante di-

nero. Unas que son de reacondicio-
namiento, de reestructuración de las
factorías en función de los procesos
de ajuste. Otras en las que creo in-
teresa detenerme, son las que se es-
tán realizando para la producción de
buques de crucero, buques de pasaje,
ferrys, etcétera. Estas inversiones no
son espectaculares ni siquiera inte-
resantes desde el punto de vista tec-
nológico, pero si son enormemente
interesantes desde el punto de vista
de la organización de la producción,
que es uno de los problemas funda-
mentales que tienen estos buques.
Para hacer cruceros de gran tamaño,
la organización de la producción es
un elemento clave en todo el proceso
porque hay muchos componentes,
por decirlo de alguna manera, que
hay que insertar en el buque y todo
eso requiere una organización muy
compleja y sofisticada. Estamos in-
virtiendo en talleres de prefabricación
de camarotes, por ejemplo, que es
un tema absolutamente básico si se
quiere acometer este tipo de buques.
No se puede ya resolver el problema
de un crucero de mil, ochochientos
o quinientos camarotes, pensando
en que se van a construir maderita
a maderita dentro del buque. Hay
que hacerlos fuera y meterlos en el
barco completamente terminados, en-
vueltos en plásticos, por así decirlo,
y con los cuadros colgados en las
paredes.

Hay que invertir en almacenes
grandes para guardar todo el equipo
que llevan esos barcos dentro de sí.
Hay que invertir en métodos de corte
y de soldadura que no deformen mu-
cho las chapas. Hay que invertir en
un sinfín de cosas que son caracte-
rísticas en este tipo de barcos por
los cuales la División de Construcción
Naval ha apostado decididamente su
proceso de futuro. Pensamos que el
mercado de buques de cruceros es
un mercado que no sólo tiene buenas
perspectivas de futuro, sino que ade-
más tiene una ventaja y es que es
un mercado que está desfasado del
mercado de transporte en el sentido
de que no sufre las mismas oscila-
ciones económicas que el de los bu-
ques de transporte. Ello nos permite
estabilizar la producción, compensar
los valles y las crestas de ambas cur-
vas, unas con otras. Además, en Es-
paña el mercado del ocio es un mer-
cado que se entiende bien, que tiene
buena respuesta, donde hay técnicos
que lo conocen y que pueden aportar
sus saberes a este proceso. Hemos
dado pasos importantes en esta cues-
tión, hemos sido finalistas, junto con
los finlandeses y los italianos en el
desarrollo de los proyectos que se
están haciendo ahora y eso nos hace
ver con esperanza el futuro y pensar
que el trabajo de desarrollo que se
ha hecho en los dos últimos años,
dará sus frutos.

—Aparte del desarrollo del CAD-
CAM que nos ha calificado de fun-

(Pasa a la página 79.)
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ENTREGA DEL PREMIO
"GREGORIO LOPEZ-BRAVO 1988"

..	 ;.;:........

El Premio "Gregorio López-Bravo" correspondiente
al año 1988, de cuya convocatoria se hizo eco nuestra
Revista en el momento oportuno, ha sido concedido al
trabajo "Teoría elemental de uso optimizado del motor
diesel de dos tiempos con barrido uniflujo y sobreali-
mentación a presión constante', del que son autores
don Luis Asenjo Ajamil y don Alvaro Zurita Sáenz de
Navarrete.

El acto de entrega del Premio tuvo lugar el pasado día
27 de febrero, en la Escuela Técnica Superior de Inge-
nieros Navales, con la presencia de la señora viuda de
López-Bravo en la presidencia.

Se inició la sesión con unas palabras del Presidente
de la Asociación de Ingenieros Navales, don Guillermo
Zataraín, que tras justificar la ausencia de don Manuel
Costales, Decano del C.O.I.N., por razones particulares,
y agradecer a la señora viuda de López Bravo y a todos
los asistentes su presencia, se congratuló de la evolución
ascendente del Premio, que está cumpliendo plenamente
su objetivo, al haberse presentado a esta convocatoria
diez trabajos, todos ellos de gran categoría técnica y
actualidad.

Agradeció, asimismo, el patronazgo del Instituto de
Educación e Investigación, S. A., que preside don Enrique
de Sendagorta y anunció la convocatoria del Premio
para 1 989, cuyas bases, prácticamente iguales a las del
año anterior, se publican en otro lugar de esta Revista.

A continuación el señor Lossada, Secretario Perma-
nente de la A.I.N.E., leyó el Acta del Jurado calificador
del Premio, compuesto tal como se establecía en las
bases de convocatoria y cuyo contenido es el siguiente:

"El Jurado calificador del Premio «Gregorio López-
Bravo» compuesto como sigue:

Presidente: Don Manuel Costales Gómez-Olea, en re-
presentación del Colegio Oficial de Ingenieros Navales.

Vocales: Don Guillermo Zataraín G. de la Concha, en
representación de la Asociación de Ingenieros Navales
de España; don Enrique de Sendagorta Aramburu, en
representación del Instituto de Educación e Investigación,
S. A.; don Juan José Alzugaray Aguirre, en representa-
ción del Instituto de la Ingeniería de España; don Ale-
jandro Mira Monerris, en representación de la E.T.S. de
Ingenieros Navales.

Reunido en la sesión celebrada en la sede social del
Colegio y de la Asociación de Ingenieros Navales de
España el día 15 de febrero de 1989 acuerda, por una-
nimidad:

1 .° Concesión del Premio «Gregorio López-Bravo»
de Ingeniería Naval 1988

Tras analizar los diez trabajos presentados a con-
curso, que figuran en la relación adjunta, y reco-
nociendo la valía de todos ellos, concede el Premio
«Gregorio López-Bravo» 1988, consistente en ufl
millón de pesetas y medalla del mismo al trabajo:
«Teoría elemental de uso optimizado del motor
diesel de dos tiempos con barrido uniflujo y so-
brealimentación a presión constante», del que
son autores don Luis Asenjo Ajamil y don Alvaro
Zurita Sáenz de Navarrete."

Acto seguido, el señor Presidente invitó a los autores
a exponer un resumen del trabajo premiado. Esta expo-
sición fue compartida por los señores Zurita y Asenjo.

Ser'íor Zurita

"En primer lugar, agradecemos a los patronos del
Premio «Gregorio López-Bravo'>, la convocatoria y es-
pléndida dotación de este Premio.

A don Guillermo Zataraín Gutiérrez de la Concha,
Presidente de la Asociación de Ingenieros Navales de
España.

A don Manuel Costales Gómez-Olea, Presidente del
Colegio de Ingenieros Navales.

A don Enrique de Sendagorta y Aramburu, Presidente
de la Asociación de Educación e Investigación.

Y a don Alejandro Mira Monerris, Director de esta
Escuela.

Nuestro agradecimiento y la expresión del honor que
para nosotros supone la concesión del Premio.

Queremos dedicar un recuerdo muy especial a don
Gregorio López-Bravo, cuyo nombre se perpetua en el
Premio que se nos ha concedido.

El trabajo galardonado es un trabajo de equipo, mínimo
equipo, pero equipo y queremos que lo sea hasta el
final.

Por ello, en estos momentos de satisfacción y legítimo
orgullo, y con permiso de la presidencia, vamos a com-
partir la presentación de nuestro trabajo, como compar-
timos los momentos de desaliento y cansancio, cuando
tropezábamos con dificultades que en el momento nos
parecían insalvables y que felizmente en un esfuerzo
común logramos superar.

Antes de entrar en materia tengo la obligación de
decir que a la satisfacción de la concesión del Premio
se une, en mi caso, la de haberlo obtenido conjuntamente
con Luis Asenjo.
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En la p residencia el señor Sendagorta. señora viuda de López-Bravo. señor Zataraín. señor Alzugaray y señor Mira
durante la exposición del señor Asenjo.

Todo el proceso de gestación de este Premio ha sido
Para mí una lección de ingeniería. Luis reúne las condi-
ciones necesarias para ser un ingeniero. Rigor científico,
honradez intelectual, curiosidad insaciable y amor al
estudl0

Y ahora sí voy a entrar en materia.

d urante los años que siguieron a las sucesivas crisis

e P
etroleo, el esfuerzo de todas las partes implicadas

el negocio marítimo, para adaptarse a las nuevas
ircunstancias fue inmenso.

d 
Desde Un primer momento los efectos de la crisis se

c eJaron sentir en los diseñadores de motores, modifi-
ando radicalmente sus objetivos.

El Objetivo prioritario hasta la fecha era la concentra-
clon de potencia: más caballos por kilogramo de motor.

A Partir de la crisis el objetivo prioritario es la economía
de combustible.

Tres son las vías por las que han transcurrido las
nvestig0fl5 encaminadas a este fin.

La disminución de consumo específico.

- La reducción de las revoluciones manteniendo la
Potencia.

La mejor utilización de los motores adaptándolos
a las condiciones específicas de cada caso.

El inconveniente del motor sobrealimentado es la re-
duccion de la presión máxima con la disminución de la
Carga hecho que afecta negativamente al consumo es-
pecífico.

El rendimiento del motor es una función directa de la
relación presión máxima/presión mínima, por lo que el
restaurar la presión máxima fue el factor determinante
de la aparición del '<adaptado».

El término «adaptado» es a tradución, hecha por los
autores, del término inglés «derated>' y que se define
como:

El conjunto de ajustes que sin modificar básicamente
las características del motor, y manteniendo la presión
máxima, producen una mejora del consumo específico
a costa de un sacrificio de potencia. Los ajustes men-
cionados son perdurables y su modificación no está al
alcance del usuario.

El objetivo inicial de este trabajo fue explicar con sen-
cillez los principios teóricos que rigen el adaptado de
motores, ante la total ausencia de literatura técnica al
respecto.

Para el desarrollo de estos principios, desde nuestros
primeros pasos, echamos en falta un modelo sencillo,
inteligible y práctico del motor diesel de dos tiempos.

Tuvimos que crear este modelo y encontramos que
con formulaciones sencillas, conseguíamos aproxima-
ciones considerables a la realidad.

En esta etapa del trabajo es cuando decidimos modi-
ficar su dimensión y pasar a libro lo que había nacido
como artículo.

Durante todo el proceso de trabajo fuimos compro-
bando las formulaciones creadas, procesadas con orde-
nador, con la información disponible de pruebas de banco
de motores reales.
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Entrega de la medalla al señor Zurita.

Y viceversa. En varias ocasiones la aplicación de curvas
de regresión a los puntos correspondientes a datos de
pruebas, nos ha llevado a intuir la forma de la ecuación
correspondiente que, posteriormente, ha sido desarro-
llada desde un punto estrictamente teórico, hasta obtener
una formulación concordante con fenómenos reales.

Este método de trabajo nos obligó a un Continuo des-
arrollo de programas de ordenador cada vez más com-
plejos, que nos permitieran comprobar la buena corre-
lación de nuestras formulaciones con la realidad.

Realmente cuando nos dimos cuenta teníamos com-
pleto el programa que va anexo a este trabajo y en el
cual se integra todo el trabajo teórico desarrollado.

Con el programa, con una pequeña cantidad de datos
de entrada, pueden definirse las características del motor
y su comportamiento en cargas parciales, tanto en con-
diciones nominales como en condiciones de adaptado.

Explicada, por mi parte, la génesis y pequeña historia
de este trabajo, cedo la palabra a Luis Asenjo que expli-
cará de forma rápida su contenido."

Señor Asenjo

'Señoras y señores:

Hago mías en toda su extensión las palabras de agra-
decimiento pronunciadas por Alvaro, al que, asimismo,
agradezco los elogios inmerecidos que me ha dirigido,
pero que le son aplicables íntegramente a él.

Como muy bien ha dicho, éste ha sido un trabajo que
hemos realizado en equipo, y es imposible establecer
ninguna separación en la paternidad de cualquiera de
las ideas o desarrollos en él contenidos.

La línea que hemos seguido en la ejecución del estudio
pasa por las siguientes tases:

1) Elección del modelo de ciclo termodinámico del
motor sobrealimentado a presión constante.

Entrega del Premio al señor Asenjo.

2) Estudio de los parámetros del ciclo que determinan
el adaptado del motor y cómo actuar sobre ellos
para lograrlo.

3) Creación de un programa de aplicación práctica
de los resultados obtenidos.

Elegimos inicialmente como modelo, el ciclo dual de
aire, que se representa en la figura.

Este ciclo está definido por los siguientes parámetros
adimensionales que dependen de la geometría del motor,
y que sólo pueden ajustarse con el motor parado.

e = Relación de comprensión.

o - Relación de apertura/cierre de la válvula de es-
cape.

- Relación geométrica de compresión.

Además, por los siguientes parámetros de regulación:

a = Relación de presiónes.

$ - Relación de plena presión.

Y, por último, por la presión y temperatura inicial del
ciclo, iguales a la presión y temperatura de barrido.

En él se verifica que la presión máxima es igual a la
presión inicial multiplicada por e y por a.

La sobrealimentación se modelizó estudiando el fe-
nómeno de vaciado adiabático, isoentálpico e instantáneo
del cilindro, al colector de escape, supuesto de volumen
infinito. Este colector alimenta la turbina del grupo de
sobrealimentación.

El acoplamiento sin conexión mecánica, de la turbo-
soplante y motor, se expresó de la forma clásica; igua-
lando el trabajo absorbido por el aire, al cedido por los
gases multiplicado por el rendimiento total de la turbo-
sopla nte.

La modelización de todo el fenómeno de sobreali-
mentación se traduce en una ecuación sencilla que re-
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Ciclo dual elemental.

Ciona /3 Con el resto de los parámetros y con las varia-
es que se relaciona más adelante.

Los parámetros y variables mencionados, juntamente
Con las Co ndiciones ambientales de presión y tempera-

el coeficiente de aire de barrido y el rendimientoe la turbosoplante permiten calcular la presión media
fldlcada el rendimiento térmico, y el resto de variables
caracterit. del ciclo. Conocido el rendimiento me-Canic0 la 

velocidad de giro, el número de cilindros y la
indrada se obtiene la presión media efectiva y la po-

encia al freno del motor.

* * *

te	 Un motor sobrealimentado que desarrolla una po-
i nferior a la nominal, la energía disponible en la

ma es menor que la disponible en condiciones no-

m11	 La presión de barrido generada, es tambien
enor y , consecuentemente, la presión máxima dismm-
ye proporcionalmente a la presión de barrido, ya quee mantienen constantes los parámetros E y a.

h a ia adaptar el motor hay que elevar la presión máxima
essta el valor de proyecto a potencia nominal. Para ello

necesario aumentar la relación de comprensión E, ya
q ue a (determinado por el avance a la inyección) se

ede Considerar constante en primera aproximacion.

di Esto se logra disminuyendo el espacio murto, me-
ante la colocación de suplementos entre la biela y el

coj i nete de cruceta, lo que lleva consigo la variación del
esto de parámetros austables.

e El Cálculo de la variación de los parámetros con el
d Pesor de los suplementos es bastante laborioso y esta

esa rrollado en el Anexo 2.

Pero la variación de origina, a su vez, una variación

en el ángulo girado por el cigüeñal entre el punto de
apertura de la válvula de escape y el de apertura de las
lumbreras de barrido. Este ángulo denominado de pre-
barrido, debe ser suficiente para permitir el vaciado del
cilindro antes que comiencen a descubrirse las citadas
lumbreras.

Para ajustarlo hay que variar el ángulo de calaje de la
leva que acciona la válvula de escape, lo que hace variar,
a su vez, al resto de parámetros ajustables,

Es, pues, necesario modificar conjunta y simultánea-
mente el espesor de los suplementos de biela y el calaje
de la leva de escape para lograr el incremento adecuado
de la relación E sin alterar el ángulo de prebarrido.

El motor funciona en estas condiciones adaptado a
un régimen de potencia reducida, sin sobrecarga de
presión ni de revoluciones, pero con una relación presión
máxima/presión mínima superior a la de funcionamiento
a la misma potencia en cualquier otra condición. Su
consumo específico disminuye por esta razón.

Esta modelización elemental nos ha permitido identi-
ficar los parámetros que hay que ajustar, y hallar la
forma de hacer este ajuste, colocando suplementos y
variando el ángulo de calaje de la leva de escape.

Los otros parámetros ay /3 tienen como misión regular
el funcionamiento del motor a carga parcial, tanto del
régimen nominal como del régimen «adaptado>'.

El coeficiente a está relacionado principalmente con
el inicio de la inyección (ya que consideramos constante
el retardo al encendido), y su variación permite mantener
constante la presión máxima a carga inicial, y mejorar
el rendimiento en estas condiciones. Esta regulación de
a se logra con el dispositivo denominado V.I.T. Su
actuación se extiende hasta una presión media indicada
no inferior al 85 por 100 del valor de la de adaptado.
Este límite está impuesto para evitar valores excesiva-
mente altos del parámetro a que darían lugar al fenó-
meno nocivo del golpeteo y a un mal funcionamiento de
los aros del pistón.

El coeficiente /3, regula el final de la inyección, deter-
mina la cantidad de combustible quemado por ciclo, y
es el parámetro que controla la carga del motor.

Esta sencilla modelización ha permitido: dar una ex-
plicación cualitativa correcta del «adaptado>' del motor;
identificar los parámetros que intervienen en el mismo,
y la forma de calcular el espesor necesario de los suple-
mentos y la variación del calaje de la leva de escape,
para llevar estos parámetros a los valores adecuados de
adaptado.

Además, los resultados cuantitativos, si bien se apartan
de los obtenidos en la realidad, nos permitieron albergar
la esperanza de mejorar sensiblemente su exactitud com-
plicando el modelo matemático del ciclo de aire y, va-
riando ligeramente el modelo de la sobrealimentanción,
para incluir en él la posibilidad de aprovechar el alto
rendimiento de las últimas generaciones de turboso-
plantes, mediante el empleo de turbina «booster» ali-
mentada por los gases de escape, en paralelo con la
turbina del grupo de sobrealimentación.

No ocurre lo mismo con el funcionamiento a carga
parcial. Un estudio detallado, el mismo, debe considerar
la dependencia de a con el retardo a la ignición que a su
vez es función de las condiciones de presión y tempera-
tura en el interior del ciclindro al final de la compresión.

* * *

El ciclo de aire se completó incorporándole los fenó-
menos siguientes:
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- Pérdida de calor por las paredes del cilindro.

- Introducción de una fase isoterma de aportación
de calor.

- Diferentes exponentes adiabáticos en la compren-
Sión y expansión.

- Dependencia del parámetro con el retardo a la
ignición.

- Pérdida de la presión del aire a su paso por el
motor.

- Contrapresión de escape.

- Disminución no instantánea de la presión durante
el vaciado de cilindro.

- Nuevo modelo de accionamiento de la turbina por
los gases y el exceso de aire de barrido.

• Las pérdidas de calor se han concentrado en la
transformación a presión constante del ciclo. Ello origina
que dicha transformaciónm sólo aporta al aire la dife-
rencia entre el calor cedido por el combustible en esta
fase y el que se pierde por las paredes del cilindro. Por
ello no transcurre a presión constante. La suponemos
representada, en el diagrama dinámico, por una recta
con pendiente negativa, lo que implica la introducción
del parámetro «q» que es la relación entre el calor perdido
por las paredes al calor total aportado por el combusti-
ble.

• La introducción de una fase de aportación de calor
de forma isoterma, responde a la posibilidad de tener
en cuenta los fenómenos de combustión retrasada y de
recomposición de las moléculas disociadas en las fases
anteriores. Sin embargo, su influencia es pequeña aun-
que nos obligó a considerar el parámetro T, relación de
los volúmenes de los puntos final e inicial de esta fase
isoterma.

• La variación del exponente de la expansión adibática
e isoentrópica, introducida para aproximarnos al ciclo
real es fundamental, ya que es la modificación que más
influye en la buena correlación de los resultados calcu-
lados con los medidos en el motor real.

En esencia significa la sustitución del ciclo de aire
por otro en el que evoluciona un fluido perfecto con
calores específicos diferentes en la compresión y el de
la expansión (consideradas ambas como adiabáticas e
isoentrópicas). Esta diferencia de calores específicos ori-
gina la variación de los exponentes adiabáticos, y es
responsable, además, de/incremento del calor aportado,
en una cantidad igual a la diferencia entre la energía
interna del fluido, con las nuevas características, al co-
mienzo de la expansión, y la del aire comprimido a igual
presión y temperatura.

El efecto beneficioso del ciclo de fluido con dos carac-
terísticas termodinámicas diferentes, se tradujo en una
complicación sustancial de los cálculos, transformando
la sencilla ecuación que gobernaba la sobrealimenta-
ción en el ciclo dual, en una serie de ecuaciones enca-
denadas sólo manejables por procedimientos interac-
tivos.

• La dependencia del parámetro a con el retardo a
la ignición, es otra de las modificaciones fundamentales
del ciclo. Permite el análisis y cálculo de todos los fenó-
menos relacionados con la actuación del V.l.T., la modi-
ficación de la parte superior del ciclo en la fase de com-
bustión, y determinar el punto preciso en que se produce
la combustión catenaria.

Su explicación detallada es difícil de hacer sin acudir
al formalismo matemático tal como se hace en el Anexo
5 del trabajo.

Sin embargo, cabe indicar que cuando el motor trabaja

en sus condiciones nominales de proyecto o de adaptado,
la fase de combustión a volumen constante se realiza
después del P.M.S., por ello el diagrama presentaría
una especie de espuela, que no existente en los diagra-
mas cerrados del indicador, pero que se apunta en los
diagramas abiertos. Se ha eliminado esta anomalía unien-
do con una recta el final de la curva de compresión con
el punto de presión máxima. Con ello el diagrama se
asemeja más al real.

Al disminuir la potencia, por trabajar el motor a carga
parcial con V.I.T. se avanza la inyección para mantener
la presión máxima. El punto de la combustión catenaria
se aproxima al P.M.S., llegando a la coincidencia cuando
el dispositivo V.I.T. termina su actuación (aproximada-
mente al O.85-Pmia). A continuación se mantiene cons-
tante el avance, con lo que la presión máxima disminuye,
así como el rendimiento térmico del ciclo.

•	 L

Ciclo complejo de aire.

Este punto es el más afectado en la adaptación a
revoluciones variables, por lo que en Anexo 5 se han
desarrollado las fórmulas de cálculo de a, tanto en el
caso de revoluciones constantes (motor acoplado a una
hélice de paso controlable o a un alternador), como para
el caso de potencia variando según la ley de cubos de
las revoluciones.

• Las variaciones del ciclo referentes a: la pérdida
de carga en el motor, la contrapresión de escape, y el
vaciado no instantáneo del cilindro, contribuyen a mejorar
la calidad predictiva del ciclo, pero sus enunciados son
bastante autoexplicativos para dedicarles una atención
especial someraexposición. Sin embargo, la influencia
de algunos de estos fenómenos es muy significativa
sobre determinadas variables (caso de la contrapresión
y de la pérdida de carga en la temperatura de los gases
de escape).

• El nuevo modelo del accionamiento de la turbina,
no introduce variaciones sustanciales en los resultados
del cálculo del ciclo, pero permite estudiar fácilmente la
desviación de gases de escape a la turbina «booster y
el cálculo de la potencia desarrollada por la misma.

En esencia, consiste en considerar primero el vaciado
del cilindro en el colector de escape, sin mezclarse con
el contenido del mismo, actuando éste como un estabi-
lizador de la presión y un acumulador de calor. A con-
tinuación se considera la expansión del exceso de aire
de barrido desde la presión de barrido a la del colector,
y su mezcla, a presión constante pero a temperatura
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Var iable Con los gases de escape. Esta mezcla accionaen paralelo las turbinas «booster» j de la turbosoplante.

Si la cantidad de gases desviados a la turbina es lafracción « m>< de la totalidad de los gases, el rendimientoaparente de la turbosoplante es el rendimiento real mul-tip licado por el factor (1 —m).

Todas las ideas someramente expresadas en esta ex-
plicación, se desarrollaron con detalle para confeccionar
un programa de ordenador grabado en un disquete que
se acompaña, y que permite realizar los cálculos para
un motor particular siempre que se conozcan los datos
de entrada necesarios.

U orn al.

tkCtJaS

Carga> 851.

VIT

de t05 d atos pueden estar disponibles para el usuario
m otor, pero si se desconocen algunos de ellos, no

g r i5t1a dos normalmente por el fabricante, el pro-
ma asume los valores más usuales en los motores

Odernos

El Progra seleccionando a voluntad cualquiera de
as dos alternativas: revoluciones Constantes o potencia

variando según la ley de cubos, realiza todos los cálculosq ue se relacionan:

Func ionamiento a la potencia y revoluciones no-
m inales de proyecto.

Fun cionamiento a diversas cargas parciales de la
Potencia nominal, con actuación del V.I.T. hasta el
85 por 100 de la potencia nominal.
Funcionamiento en condiciones de adaptado para
Unas revoluciones escogidas a voluntad y relaciones
de compresión crecientes hasta el 70 por 100 de
la p .m.e. nominal.

Fun cionamiento a una potencia de adaptado def i-
nida por sus revoluciones y p.m.e. fijados a volun-
tad.

- Funcionamiento a cargas parciales decrecientes
con actuación del V.LT. hasta el 85 por 100 de la
potencia de adaptado.

* * *

Los resultados de los cálculos realizados con este
programa se ha contrastado con los de los valores me-
didos en diversos motores reales, y la coincidencia es
suficientemente buena para que pueda ser empleado
con garantía en el análisis de las condiciones de un
motor diesel tanto en banco de pruebas como en el
servicio a bordo.

Y nada más. Sólo me resta agradecerles la atención
dispensada a esta tediosa, árida e incompleta exposi-
cion.

A continuación se procedió a la entrega de las medallas
conmemorativas, por la señora viuda de López-Bravo, y
del Premio en metálico, por don Enrique de Sendagorta.

Finalmente se sirvió una copa de vino español, con la
que se cerró el brillante acto.
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LA CONSTRUCCION NAVAL ESPAÑOLA
ANTE EL RETO DE LOS 90
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El pasado día 17 de febrero se celebró una Mesa Re-
clonda, en el Instituto de la Ingeniería de España, orga-
nizada por la Asociación de Ingenieros Navales de España
sobre el tema que encabeza estas líneas.

Actuaron como ponentes diversas personalidades muy
relacionadas con el sector de construcción naval y es-
cogidas con un criterio amplio que permitiese los enfo-
ques de la posible evolución desde distintos puntos de
vista, tal como recogió el moderador, Sr. Alcaraz, en su
primera intervención.

Ocupó la Presidencia el Presidente de la AINE, Sr.
Zataraín, acompañado de los ponentes y de los Sres.
Alzugaray, Presidente del Instituto de la Ingeniería de
España; Costales, Decano del COIN, y Alcaraz, vocal de
la zona de Madrid de la AINE, que actuó de moderador.

Comenzó el acto con unas palabras introductorias del
Sr. Zataraín y una presentación de los ponentes por
el Sr. Alcaraz.

Sr. Zataraín

En 1935 un puñado escaso, no mucho más de una
docena, de ingenieros navales, fundaba en Cartagena
la Asociación de Ingenieros Navales de España. Y en el
corto y sabroso documento de fundación indicaban ya
que su objetivo fundacional era promover y apoyar todo
aquello que fuese en beneficio de la industria cJe Cons-
trucción naval.

Desde entonces, muchos años han pasado y la Aso-
ciación de Ingenieros Navales, más numerosa y mejor
dotada, ha estado permanente al servicio de, entre otras,
la industria de construcción naval. Ella ha sido una pre-
ocupación constante. A principios de la década actual
la Asociación tuvo que tomar constancia de la gravedad
del problema con que se enfrentaba la industria de la
construcción naval en todo el mundo y en nuestro país.
Tuvimos que levantar la voz preocupados y dolidos por
las cosas que se estaban haciendo, las cosas que se
estaban diciendo.

1

.:, .

___	 1

De izquierda a derecha: Sres. Alcaraz. Cerezo. Alzugaray, Abril. Zataraín. Aguiló. Costales. Grili y Stopford.
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• Nu estro sector de construcción naval empezó a cons- ford. Podríamos decir que es una de las primeras espadas
tituirse en la oveja negra de los medios de información: 	 en los ruedos londinenses en el "shipping", Este señor,
sector para países subdesarrollados, sector en declive, 	 aparte de estar ahora en el Chase Manhattan Bank, conetc.., f ueron apelativos que todos recordaréis y que, des- 	 ramificaciones y expansiones por todo el mundo, ha
9raciadament trascendieron inclusive al foro de nuestro 	 estado al frente de negociados importantes en el BritishParlamento	 Shipbuilders y muy conocido.

Hoy en día volvemos a reunirnos para constatar el
PU180 

de la industria de construcción naval en unas
circun stancias diferentes. Desde hace ya algún tiempo
pienso que todos somos conscientes de que algo ha
r

as
ado Hay nuevos datos y parece iniciarse una nueva

ase en la Industria de construcción naval, ciertamentee el m undo, pero, por Supuesto, en nuestro país.

para Conocer en qué medida esta nueva fase puedeaf
ectar a nuestra industria, para ver hasta qué puntoPu
ede existir un horizonte de esperanza y con objeto de

que los Ponentes nos indiquen las políticas con queeh05 p iensan encarar el horizonte de los 90, en los
Cuales en efecto, se tendrá que desarrollar ésta, que
Parece una nueva situación hoy la Asociación de Inge-
nieros Navales reúne a todos Vds. y a un elenco de
Ponentes que presentará el moderador Sr. Alcaraz.

Yo termino y le cedo la palabra para que comience
esta Mesa Redonda.

Sr. Alcaraz

En Primer lugar, hemos de agradecer la presencia de
pues buscar un hueco hoy día y con la

Cti vidad con que ellos se mueven es muy difícil y se lo
agrade05 mucho porque habrán tenido que restar
lempo que nos están dando graciosamente a nosotros,

a Sus familias u otras cosas.

Quisiera dar una idea general del porqué hemos es-
cogido a estos Sres. ponentes. Queríamos, en un prin-dpi0 tener una panorámica mundial, un poco atrevida,
del futuro para lo cual pensamos en el Dr. Martín Stop-

En segundo lugar, queríamos acercarnos un poco más
y buscamos un punto en el que ya estamos y que es
mucho más cercano, el Mercado Común Europeo. A tal
fin, pensamos en la persona de Alain Grill, que es cono-
cidísimo en el mundo y entre otras cosas tiene fama de
contratar barcos caros. Ultimamente tiene un barco fir-
mado y otro en opción, en algo así como una cifra de
300 millones de dólares. Es Presidente de la Asociación
de Astilleros Constructores del Mercado Común Europeo.
Con lo cual del enfoque general hemos pasado a otro
más próximo, que es Europa, que nos interesa porque
estamos en ella.

Después vamos a nuestra propia realidad que son
nuestros propios astilleros. Pensamos en que tendría
que haber dos opciones, una de los astilleros públicos y
otra de los astilleros privados. En cuanto a los astilleros
públicos, como persona más idónea y que podría hablar
con más propiedad de lo que está pasando en ese sector,
hemos escogido a Miguel Aguiló, que es un poco la
competencia de los ingenieros navales siendo, como
es, ingeniero de caminos, y además lo está haciendo
muy bien. Todos sabemos los contratos que ha conse-
guido y todos esperamos que se siga obteniendo mucho
más. Para eso estamos aquí, para ver los 90.

En el sector privado también había pocas dudas para
la elección, en nuestro entorno estaba claramente dife-
renciada la persona de Fernando Abril Martoreli, que es
Presidente de Unión Naval de Levante, con un historial
que todos conocemos, desde el punto de vista político,
anteriormente como ingeniero agrónomo y también, co-
mo un paréntesis, y no me gusta personalizar, yo estuve
en Unión Naval de Levante y le agradezco lo que está
haciendo.
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Con esta panorámica de astilleros, nos faltaba la llave,
que entendíamos nosotros que era la propia Adminis-
tración española. Para representarla iba a haber venido
el Director General de Industria, Sr. Sánchez Junco,
pero ha tenido una indisposición y nos ha mandado un
buen representante, José Luis Cerezo, Secretario Técnico
de la Gerencia del Sector Naval, que conoce bastante
bien estas cosas.

Con este panorama pretendemos que las ponencias,
que van a durar de 15 a 20 minutos, se van a desarrollar

de modo que las preguntas se hagan todas al final, en
el coloquio. En él agradecería que, cuando se hagan
esas preguntas, se identifiquen las personas y si pudieran
dejarnos una nota para luego tener constancia por escrito
de lo que han preguntado, pues muchísimo mejor.

Quisiera antes reparar un olvido que he tenido y es
que la gestión de tener aquí a M. GrilI se la debemos a
UNINAVE. Y como pienso que lo mejor es callar, para
que los que tienen que hablar digan, le doy la palabra al
Dr. Martín Stoptord.

M. Alain Grili

Señoras, señores:

En primer lugar le agradezco al señor Presidente el
haberme dado la oportunidad de expresarme ante esta
brillantísima asamblea de ingenieros navales y econo-
mistas.

Desearía hacerlo en virtud d mi mandato europeo
puesto que asumo la presidencia del Comité de los As-
tilleros de la CEE (CESA), para decirles que creo con
mucha fuerza en que la construcción naval en Europa,
tanto en España como en Francia, tiene un porvenir, a
condición de que Europa lo quiera de verdad.

En efecto, hoy día han empezado a tener conciencia
en Bruselas de los límites de la teoría económica de la
delocalización, o sea:

- Se construyen los buques en donde salen más
baratos, es decir en Corea del Sur y en Japón.

- Se cierran los astilleros en Europa.

Dicha teoría cubre una política de abandono que ha
resultado en que Corea, que no producía nada en 1975,
actualmente produce tanto como toda Europa, y en que
de cada tres buques construidos en el mundo, dos lo
son por los astilleros coreanos y japoneses.

Sin embargo, las recientes dificultades experimentadas
por la construcción naval coreana, y sus consecuencias
sociales y políticas, muestran los límites de la delocali-
zación y los inconvenientes que resultan, tanto para
Corea como para Polonia, de haber practicado una política
de precios que no tenía en cuenta los costos.

La construcción naval es una actividad de país des-
arrollado como lo muestra el ejemplo de Japón, que es
el primer constructor, de buques del mundo y también el
hecho de que el 70 por 100 de la construcción naval
mundial se efectúa en los países de la OCDE.

De tal forma, que la Comisión de Bruselas, por fin, se
ha enfocado hacia una orientación más voluntarista: se
trata de defender lo que queda de construcción naval
en Europa.

A tal efecto, conviene dar a la industria de la cons-
trucción naval europea, lo mismo que a todos los demás
sectores industriales de la CEE confrontados a la com-
petencia internacional: una protección contra las políticas
de agresión económica conducidas por ciertos países
extra-europeos.

Esto es lo que la Comisión ya ha iniciado en el caso
del transporte marítimo en el cual, como ya lo saben
ustedes, a la compañía coreana Hyundai Merchant Ma-
rine se le ha impuesto un arancel anti-dumping. Esto es
—si bien hace falta subrayarlo— una gran noticia y el
hecho de que dicha compañía se llame Hyundai, que es
el nombre del mayor astillero coreano, es bastante sig-
n ificativo.

No obstante, en lo que a los buques propiamente dichos
se refiere, los expertos de la Comisión han llegado a la
conclusión de que no era jurídicamente posible imponer
unos contingentes o aranceles anti-dumping.

Mientras tanto, las pérdidas de los astilleros coreanos
se han ido inflando de tal manera que ya están literal-
mente explotando. El gobierno coreano se ha visto obli-
gado a inyectar mil millones de dólares estadounidenses
únicamente para el astillero Daewoo, y todas las demás
empresas coreanas de construcción naval conocen difi-
cultades financieras.

Los excesos de a política de dumping llevado hasta el
extremo, practicada desde hace años y años, se vuelven
hoy contra sus autores, pero mientras tanto la cons-
trucción naval europea, sin protección alguna, tuvo que
cerrar numerosos astilleros y reducir sus actividades.
Tal fue el caso en Francia donde cinco de los siete as-
tilleros capaces de construir buques de alta mar se han
cerrado. Tal es el caso en España también.

De ello resulta que la ayuda a la construcción naval
autorizada por la CEE constituye en la realidad la única
protección contra el dumping que sufre la industria euro-
pea. Por lo tanto, aparece como una especie de tarifa
exterior común negativa.

En ningún caso, pues, hay que avergonzarse de ello y
conviene, al contrario, pregonar sin complejo la necesidad
de la ayuda a la construcción naval en Europa, ya que
su profunda razón de ser no es compensar alguna pre-
tendida insuficiencia de las empresas europeas de cons-
trucción naval.
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En esto han quedado de acuerdo el Comité Europeode Astilleros y los sindicatos miembros de la Federación
Europea de la Metalurgia reunidos en Bruselas en pre-s
encia de la Comisión, porque los empresarios creenta
mbién en el diálogo social a nivel europeo.

Claro está, tenemos que merecernos la ayuda autori-
zada Por la Comisión y, para ello, nuestra industria ha
de ser lo más competitiva posible.

Han de continuarse los esfuerzos de investigación yProdu
ctividad de la industria. Siempre tiene interés Euro-pa en el progreso técnico y en la robotización de las

tareas elementales.

En este a specto, me parecen fundamentales los tra-bajos de Investigación realizados en el seno del CESA,en particular dentro del marco del programa ESPRIT.

Mencionaré en particular, el proyecto NEUTRABAS,YO P ropÓS1 0 es poner a punto una base de datos deiseño a sistido por ordenador, específica para la cons-
trucción naval y adaptada a la informática más elaborada.

Me alegro de que los astilleros de Construnaves, la Uni-
versidad de Madrid, Senemar e Ingeniería de Sistemas
de Información participen en este proyecto al lado de
Chantiers de l'Atlantique y de lnstitut de Recherches de
la Construction Navale, en Francia, así como de varios
astilleros y organismos de investigación alemanes y bri-
tánicos. Se espera que la Comisión conceda pronto las
últimas autorizaciones necesarias para comenzar los
trabajos.

Hoy día, pues, nos encontramos en un cruce de cami-
nos. La construcción naval europea tiene que demostrar
que sabe estar en cabeza y ser competitiva, pero, claro
está, a condición de que la competencia internacional
sea honrada.

Esto es lo que me estoy esforzando en hacer en Bru-
selas, dentro del marco del mandato que me han con-
fiado. La Comisión anterior ha actuado bastante en el
sentido que deseaba el CESA. Ahora queda por convencer
a la nueva Comisión. Estén seguros de que a ello me
dedicaré plenamente.

Dr. Martin Stopford

aco
e	 Strucclon naval

Ufl momento de cambio

h a sde hace más de una década, la construcción naval
tieri d0 una industria en crisis y aquí, en Europa, los
la m )05 han sido malos durante más tiempo de lo que
re ayor parte de los directores de astilleros puedan

cordar

la Creo que los constructores de buques pueden mirar a
heme	 de 1 990 con renovado optimismo. Todos Sa-

os que la construcción naval es un negocio cíclico
necesariamente ciclos de regularidad matemática,

que ciclos con puntos de inflexión. La industria parece

que se encuentra ahora en el punto decisivo de un ciclo
Co menzó hace veinticinco años.

b u 0 miento cíclico ascendente: Su origen puede di-
Irse en los años 60, cuando los cambios en la eco-

crec m undial dieron lugar a una década de rápido
tisfa lmiento de la demanda de nuevos buques. Para Sa-

esta demanda se construyeron muchos astilleros
y la producción de la industria de construcción

de m undial se triplicó, pasando desde 10 millones
se B en 1962 a 35 millones de TRB en 1974, como

mu estra en la figura 1

1 0vI m1ento cíclico descendente: En octubre de 1973,
a Crisis del petróleo" invirtió el ciclo y el "boom" de la
Construó naval se paralizó. El efecto fue catastrófico.

Orno la cartera de pedidos se agotó en 1976-77, losasti
lleros de Europa y Japón se encontraron con nuevas

nstalaciones una mano de obra de más de medio millóne emp leados y dos veces más de capacidad que la
necesaria para satisfacer la demanda.

educciones de capacidad 1976-1988

im m,0.i mnt0 descendente ha durado doce años e
rn t C0 dos programas de "reestructuración" que se

estran en la figura 2.

e Primer programa de reestructuración: Fue realizado
Entre 1977 y 1980. Los constructores de buques de

uropa y Japón redujeron el empleo en un 30 por 100
se cerraron un cierto número de astilleros. Por des-

gracia estas acciones fueron compensadas parcialmente

por la entrada de Corea del Sur en el mercado. Sin
embargo, cuando se completaron en 1980, se creía que
la recesión estaba superada. Este punto de vista parecía
confirmarse por la recuperación de los precios.

Segundo programa de reestructuración. 1983-1 988:
Fue más difícil de realizar. Cuando el mercado del tráfico
marítimo colapsó en 1981 -1982 los astilleros japoneses,
no podían aceptar que fuese posible una mayor rees-
tructuración. La industria había ofrecido tradicionalmente
empleo de por vida, pero a causa de la recesión industrial
mundial había pocos empleos en otros sectores a los
que pudieran ser transferidos los trabajadores de los
astilleros.

El precio de la construcción naval
y guerra de créditos

Como resultado, los japoneses y la mayoría de otros
astilleros en el mundo, siguieron una política de reduc-
ción de precios en un intento por conseguir contratos.
Un primer ejemplo fue el pedido de Sanko de 1 22 gra-
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Fig. 1 —Ciclo cJe la construcción naval
de veinticinco años

neleros. La entrada de Daewoo, el segundo astillero
importante de Corea, en el mercado, intensificó el pro-
blema de la competencia en los precios.

Entre 1981 y 1985 el precio de un VLCC cayó desde
75 millones de dólares a 39 millones; una reducción de
casi el 50 por 100 (ver figura 3). Cuando se presentaron
las pérdidas, los constructores se vieron obligados, bajo
la presión financiera creciente, a resolver el problema
de la capacidad, una vez y por todas, y forzados a subir
los precios.

El cambio más importante ocurrió en Japón donde,
después de las fuertes pérdidas alcanzadas en el año
fiscal 1986, las siete compañías más importantes anun-
ciaron planes para reducir el empleo en la construcción
naval mercante desde 41.580 a 18.390 personas. En
Corea del Sur, Daewoo redujo el empleo desde 24.000
a 14.000 e, incluso, Hyunclae se ha visto forzado a reducir
el empleo en la construcción naval mercante. En Europa
las reducciones de empleo han continuado a lo largo de
la década.

Como resultado de la reducción de capacidad que
siguIó a este cambio de política, ha habido un movimiento
ascendente en los precios durante 1987 y 1988. En
enero de 1988 los agentes estimaban que el precio de
un VLCC (petrolero de 280.000 TPM) en el Lejano Oriente
había aumentado hasta 73 millones de dólares, aproxi-
madamente.

Dos cuestiones claves para el futuro

La cuestión a la que ahora se enfrentan los que tienen
que tomar decisiones en la industria de la construcción
naval es: "Será la reciente mejora del mercado otro
espejismo como en 1980-1 981, o podrá la industria
encaminarse hacia precios mucho más altos y quizá,
incluso, a una escasez de capacidad de construcción
naval en los años 90?"

La respuesta a esta pregunta depende de dos cues-
tiones claves. En primer lugar, el nivel de capacidad de
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Fig. 2—Empleo en la Construcción naval
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construcción naval activa y, en segundo lugar, cómo se
desarrolla la demanda de nuevos buques.

La oferta de capacidad de construcción naval

En lo que se refiere a las instalaciones, todavía existe
una considerable reserva de capacidad.

- Los japoneses han cerrado siete grandes diques
desde comienzo de los años 70, pero los surcorea-
nos han abierto seis, por lo que las instalaciones
para grandes buques, en el Lejano Oriente, no
han cambiado.

- En Europa existen todavía muchos de los di-
ques/gradas para VLCC, pero la mayoría no se
han usado para la construcción naval mercante
en los últimos años.

- Existen un número de constructores de buques en
otras partes del mundQ que tienen una capacidad
considerable, mucha de ella infrautilizada. Me estoy
acordando de Brasil, URSS, Yugoslavia, USA, Po-
lonia, Taiwan, China e India.

En el momento actual, el "stock" de instalaciones es
suficiente para conseguir una producción muy por encima
de los niveles actuales. Sin embargo, el empleo está
bastante por debajo de la capacidad física de las insta-
laciones. En 1988 los nuevos pedidos ascendieron a
unos 15 millones de TPM, cifra que probablemente es
la que la industria es capaz de producir con la mano
de obra actual. Si los astilleros estuviesen saturados
probablemente podrían producir más del doble.

El nivel futuro de demanda de nuevos buques

La segunda cuestión clave para el futuro es el nivel
de demanda de nuevos buques. Las previsiones de la
AWES mostradas en la figura 4 y las de otros expertos,
indican que durante la próxima década la demanda será
considerablemente superior al nivel actual de producción.
Sin embargo, debemos ser muy prudentes al hacer pre-
visiones sobre cuándo se producirá esta demanda.
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La mayor parte de la demanda será de reemplazo,
dado que durante los años 90 los buques construidos
enel "boom" de los años 70 tendrán de veinte a vein-ticinco a ños. El problema con esta clase de demanda esq ue en Ufl mercado en alza existe la posibilidad muy
real de que los armadores prolonguen la vida de sus
1 °ques ares que contratar otros nuevos. Esto retrasaríaO Pedidos de reemplazo a mediados de los años 90,
Por lo que debemos ser prudentes para no llegar a la

Oflc lusión de que existirá una repentina elevación dea demanda en los dos próximos años.

naval en los años 90

re 5í Pues, las perspectivas de la oferta/demanda pa-
baren bu enas, al menos en el momento actual. Sin em-
de go, la lección de la pasada década es que el mercado

de 
Const rucción naval no es exactamente una cuestión

fo rr rt3/dema1 económica. Lo que importa es la
deci aen que "jueguen la partida" los que toman la

Sion Clave.

Mirando hacia los años 90, me parece que habrá cinco
que tendrán influencia sobre cómo se des-

o llaran las cosas. Son:

Astilleros
Gobiernos
Armadores.
Banqueros.
Cargadores.

Hay poca duda de que los cargadores ganaron el último
e90 —han tenido diez años de fletes baratos. Está

d aro que los constructores de buques fueron los perde-
• res, Y ahora tienen delante de ellos una pila de lOUs.

Uien ganará la próxima vez7 ¿Los armadores ? ¿Los
Ostructores?

de .
respuesta a esta cuestión dependerá, por una parte,

ex 
ritmo al que crezca el comercio y, por otra, de 3

PerIeflC de la industria en la dirección de sus asuntos.
ara Clarificar este punto me gustaría desarrollar dos
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Fig. 4.—Entregas mundiales de buques

escenarios basados en suposiciones diferentes sobre el
crecimiento de la demanda de buques en los próximos
cinco años.

Escenario 1: Reparar y construir

El primer escenario supone que el crecimiento del
comercio es lento durante los próximos años, posible-
mente como resultado de una suave recesión en la eco-
nomía mundial. ¿Cómo será dirigida la oferta bajo estas
circunstancias? Permítanme pensar sobre lo que puede
suceder.	 -

Con poca capacidad excedente de transporte marítimo,
las tasas de fletes pueden estar firmes en los niveles de
1 980, pero fluctuar de un año a otro como lo hicieron
en 1988.

En estas circunstancias los pedidos de nuevos buques
pueden reducirse por tres razones:

- Las tasas de fletes no serían suficientemente altas
para animar a la contratación de un nuevo buque.

- Los armadores tendrían suficiente "cash flow libre"
para prolongar la vida de sus buques, por lo que
habría poco desguace.

- Los financieros permanecerían cautelosos, y sería
difícil aumentar las deudas.

En estas circunstancias los pedidos estarían reducidos
a unos pocos especuladores con liquidez, líneas nacio-
nales, y cargadores que operan sus propias flotas. Como
resultado, la contratación puede continuar al nivel actual
de 15-20 millones de TPM por año.

Si los constructores de buques controlan la capacidad
con eficacia no sería necesariamente un mal resultado.
Existen ya signos de que la presión ascendente en los
precios está actuando y a pesar de la floja demanda
sería posible aumentar el precio de un VLCC a 80 millo-
nes de dólares como mínimo, lo que daría a los japoneses
un pequeño beneficio.
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co
llegarían a ser espectacularmente lucrativos y todo lo
que pueda flotar, estaría en el mar. Los medios de co-
municación estarían llenos de artículos sobre las fortunas
hechas en el tráfico marítimo, las actitudes en la industria
experimentarían un "cambio de mar" y se olvidaría la
prudencia.

Una vez que la capacidad de construcción naval co-
mience a expansionarse, se establece el escenario para
otro ciclo. Los salarios aumentarían y los astilleros co-
menzarían a ampliar el empleo y la capacidad. Los as-
tilleros diversificados volverían a la construcción naval
mercante. Constructores marginales de Europa del Este,
URSS, China, Yugoslavia, Brasil e, incluso, EE.UU., se
pondrían en actividad, incrementando la capacidad dis-
ponible. El trabajo comenzaría en varios astilleros nuevos.
La industria conseguiría una gran cartera de pedidos.

Cuando los buques entren en el mercado, alrededor
de 1 993-1 994, los problemas comenzarían. Con la pro-
ducción de los astilleros en 40 millones de TPM por
año, la flota crecería a más del 5 por 100 por año. Otra
vez, de nuevo, la industria estaría ligada al crecimiento
y al primer signo de recesión en la economía mundial
los problemas comenzarían. Cuanto más rápido se ex-
pansione la industria, más rápida será la caída.

Conclusión

En conclusión, existen muchos signos esperanzadores
sobre el futuro de la construcción naval.

La industria ha reducido el empleo en los astilleros
hasta un nivel que le permitirá un mejor control sobre
los precios, incluso en un mercado flojo. En la actualidad
parece que no habrá incorporaciones importantes que
alteren el equilibrio del mercado.

Se requiere sólo un pequeño incremento en la de-
manda para generar un incremento sustancial en los
precios. El problema principal es que la demanda de
reemplazo permita flexibilidad en la programación de
los pedidos de buques. Por esta razón, los constructores
de buques necesitan ser prudentes para no anticipar
incrementos en la demanda.

Los escenarios demuestran que el mercado puede
desarrollarse en dos formas radicalmente diferentes.
Con un crecimiento fuerte puede haber un "boom" im-
portante de construcción naval al comienzo de los años
90, pero un caso igualmente bueno puede hacerse para
un escenario con bajo crecimiento en el que el "boom"
no ocurra hasta mediados de los años 90.

En el clima económico de incertidumbre actual hay
que ser valiente para predecir lo que ocurrirá. La realidad
es que, cualquier escenario que ocurra, la rentabilidad
a largo plazo depende de que la industria de construcción
naval controle la capacidad con más eficacia que en el
pasado.

Así pues, cuando miramos el futuro con renovada
esperanza, necesitamos recordar las palabras de George
Santayana: "aquellos que no pueden recordar el pasado
están condenados a repetirlo".

Esta situación puede continuar durante varios años,
pero no indefinidamente, debido a la distribución de la
edad de la flota. Eventualmente, el coste de la reparación
de los buques viejos llegaría a ser prohibitivo, quizá
ayudado por una polución incidente que provocaría ni-
veles de revisión más estrechos.

Una vez que esto suceda, el desguace aumentaría,
conduciendo a un mercado muy cerrado a mediados de
los años 90. En este momento llegaría finalmente el
"boom" de la construcción naval tan largo tiempo espe-
rado.

Escenario 2: Boom y Fracaso

El segundo escenario supone un crecimiento más rá-
pido del comercio, quizá el 3-4 por 100 por año. Después
de un año o dos de crecimiento a este ritmo, los fletes
aumentarían fuertemente, con tasas de fletamento por
tiempo para un VLCC de 25.000 dólares por día, y con
incrementos similares en el sector de graneles secos.

Este nivel de fletes daría lugar, sin duda, a pedidos de
buques. Pronto no habría gradas disponibles debido a la
capacidad reducida en los astilleros. El precio de un
VLCC pasaría a 100 millones de dólares, permitiendo a
los analistas indicar que es barato para los niveles de
los años 70.

La respuesta de los constructores a tal mercado sería
crucial. Para empezar puedo imaginar que muchas com-
pañías responderían prudentemente. Algunos de los cons-
tructores del Lejano Oriente pueden ampliar su capacidad
transfiriendo trabajadores dentro del grupo, pero después
de los sucesos de los últimos años sospecho que habría
una resistencia general a admitir nuevos empleados.

Con pocas gradas y demanda elevada, los precios
subirían más, alcanzando los 120 millones de dólares
para un VLCC. El tráfico marítimo y la construcción naval
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Sr. Abril Martorell

Sr. Presidente, Sr. Grill, amigos todos.

Con mucho gusto acepté la invitación de Guillermo
ataraín para estar esta tarde aquí. Es una de esas
ebi lidades de la que uno se arrepiente posteriormente

Por lo a trevido del tema: "La Construcción Naval en losanos 90",

Existe una tendencia en la política y en la economíaa extrapolar lo recientemente ocurrido. Por eso son fre-
cu entes los errores de cálculo ya que las histerias se
mult i p lican, los efectos se amplifican y los desastres
aumentan. Entonces hay que tener una gran fuerza de
voluntad para no extrapolar a los 90, en función de lo
Ocurrido durante los 80.

Ha blando de ciclos como nos decía el doctor econo
m ista que nos ha dado la primera conferencia esta tarde.
Parece que hoy existe una cierta sabiduría colectiva
mayor que en períodos anteriores, por lo menos a nivel
de la economía, entre los grandes países industriales
seguj también por los medianos países industriales
entre los que nos encontramos, con un sentido correcto
de Ciclos y semiciclos. Por eso existe una especie de
9obierno mundial que no permite las histerias de creci-
m iento en un momento determinado, con lo cual los
Porce ntajes de ahorro o de potencial de crecimiento seVan exte ndiendo hacia el futuro y permite tener un fun-
cionamiento más sosegado de la economía.

Esto nuestro es una parcela insignificante de la eco-
nomía, aunque para nosotros sea fundamental, pero no
deja de ser una parcela económica y bien haríamos en
Copiar algunas de las cuestiones que a nivel de gobierno
económico o a nivel de macromagnitudes parece que,
afortunadamente se están imponiendo.

Para hablar de la construcción naval en el 90, tengoque h acerlo desde mi óptica de visión que es una res-
Ponsa bilidad económica y que va a ser siempre el fun-
da mento y el techo de cualquier actividad profesional.ya q ue de realizarse en contra o al margen de la economía,
tiene Una cuerda de funcionamiento corta. Por tanto,
tengo que hablar, forzosamente, desde mi responsabilidad
q ue es fu ndamentalmente económica; desde mi vivencia
Personal que son estos años de reconversión y que hansid0, Probablemente los más duros que ha conocido la
construcción naval española y también la europea en
sus años de vida, en sus años terribles de contratación'/de precios Años 83 a 87. Y tengo que hablar también
desde un concepto de restricción que te introduce enUfl s i 0 de la realidad por cuanto son astilleros pri-
vados que tienen unos límites distintos y unas armas,
naturalmente distintas, porque son problemas de orden
inferior a Otro tipo de problemas que, por razones abso-
luta mente naturales, son, han sido, de orden superior.

La realidad nuestra, o por lo menos mi experiencia
Personal es que esto ha sido posible gracias a un plan-
team iento y a un funcionamiento inteligente como ha
sido el conjunto de la reconversión naval española. Ha
Sudo Posible por una tenacidad en el esfuerzo funda-
mental mente, o casi exclusivamente, en el Ministeriode Industria secundada excepcionalmente de un modo
eficaz en el Ministerio de Economía y por ésto hemos
Con segu i do sobrellevar estos cinco años terribles- Y ha
Sudo también posible por una aportación cuantiosa de
fondos p úblicos durante este proceso de ajuste impor-
tante de la construcción naval.

Por tanto, mi visión, mi opinión, o mi reflexión está
rnPregn	 y es difícil que esté impregnada de otras

de la vivencia real de estos cinco años, que creo
que han sido los años más duros que ha conocido esta
rama de actividad constructiva.

Afortunadamente, el período 87-88 parece que tiene
unos pedidos mejores, que se experimenta una ligera
mejoría de precios, que hay una sensación de mayor
"confort" en todo el conjunto del sector, pero no hay
que olvidar que esta mejora de precios que se está ex-
perimentando o los mejores precios que se están coti-
zando en los últimos tiempos, corresponden a los niveles
de precios de 1 982 ó 1983 y, por tanto, la capacidad de
voluntad y la capacidad de alegría del sector ciertamente
es notable, Con esa mejora de precios que se ha produ-
cido hemos salido de un hoyo, pero seguimos en otro
en lo que se refiere a los aspectos económicos, no a los
aspectos productivos.

Mirar una bola de cristal, presidida por ésto, para los
años 90, es siempre arriesgado, Creo que en los años
90, o por lo menos en su primera parte, nuestra industria
en muchas de las unidades productivas, concretamente
en los grandes astilleros, astilleros públicos, y en los
más grandes de los medianos, seguirá siendo una in-
dustria en reconversión, entendiendo como reconversión
una disminución del personal laboral, un incremento
de personal cualificado técnico y un incremento acelerado
de tecnología y de medios informáticos para recuperar
competitividad.

La industria, por lo menos en los primeros años 90,
necesitará seguir siendo una industria subsidiada, si
abandonamos el eufemismo de las primas de la cons-
trucción naval. Necesitará seguir teniendo subsidios en
cuantía importante. A este respecto tenemos una expe-
riencia reciente que es preocupante, Hemos bajado del
28 por 100 en 1988 al 26 por 100 por Regla Comunitaria
que es una disminución aparentemente poco importante,
pero en términos porcentuales de un 7 por 100, Y ello
sin haber habido reacciones significativas en este campo,
y, por tanto, cabe suponer que se seguirá produciendo
a ritmo acelerado una disminución en la cuantía de
estos subsidios. Yo entiendo que, por lo menos en la
primera parte de los 90, estos subsidios seguirán bajando
dependiendo un poco de cómo el "dumping" interna-
cional al que se aludía anteriormente, y otro conjunto
de circunstancias, pero si mantenemos las actuales,
seguirá bajando en cantidades poco predecibles porque
dependerá, por una parte, de la gestión que como Agru-
pación de Constructores Navales seamos capaces de
hacer y de exponer nuestras razones y, por otra, depen-
derá también del cansancio presupuestario que puedan
tener los gobiernos. No hay que olvidar que esta industria
nuestra es una industria cara, tenía un 28 por 100 de

69



INGENIERIA NAVAL
	

Febrero 1989

subsidios, un 26 por 100 este año, pero el resto de la
fracción que no está cubierta por esos subsidios tiene
una financiación realmente a costes que no son de mer-
cado y, por tanto, viene a suponer un coste que los
distintos países lo resuelven de distintas maneras pero
la realidad es que la fracción cubierta por la financiación
oficial es pesada y costosa para los presupuestos y, por
tanto, se puede ir produciendo un cierto cansancio pre-
supuestario.

No olvidemos tampoco que existe una pérdida creciente
de peso político, de peso con capacidad de influir en el
conjunto de las decisiones, conforme los procesos de
reconversión avanzan y el conjunto de trabajadores de
la industria del sector disminuye.

Todos estos elementos están ahí y dependerá de nues-
tra inteligencia para hacer sobrellevables esos costes
presupuestarios y para intentar impedir una disminución
acelerada de esos subsidios.

Existirá, en la primera parte de los 90, una 7a Directiva
que está sin escribir y nosotros tenemos una cierta po-
sibilidad de influir en las pautas o la filosofía de esa 7a
Directiva, sobre todo contando con la presencia de nues-
tro amable colega francés, con su gran peso específico
en la Comunidad.

Nosotros necesitamos, y supongo que conseguiremos,
en la primera parte de los 90, que nuestros costes ad-
ministrativos, que es una barrera específica española,
disminuyan y, por tanto, tengamos unos costes diferen-
ciales que no los apreciemos de la diligencia, de la pron-
titud, de la claridad de normas, de la ausencia de huecos
legislativos, de la existencia de normas regladas, por
ejemplo, en temas de tripulación, en temas de contes-
tación a permiso de construcción, pronta, eficaz y con
sentido de ayuda al servicio del ciudadano. Existen costes
de difícil cuantificación porque nadie se ha puesto a
ello, pero que son valorables en algunas unidades por
cien, por lo que producen de perplejidad, de indecisión,
de inseguridad, de retraso en los proyectos y, por tanto,
de costes o de rehacer incluso el trabajo que se está
haciendo. Espero que en la primera parte, por lo menos,
de los 90, los costes administrativos en lo que se debe
a nuestra dependencia fundamental en nuestro Minis-
terio o Autoridad que realmente es más Marina Mer-
cante, en cuanto a permisos de construcción o en cuanto
a reglamentos de seguridad y en cuanto a todo el plan-
teamiento realmente administrativo de Autoridad, ha-
yamos conseguido encontrar un "statu quo" y hayamos
conseguidos unos costes "administrativos" similares a
los europeos. Esto también dependerá de nosotros, de
nuestra capacidad de acierto, de nuestra capacidad de
sugerencia y de nuestra capacidad de poner en pie un
sistema alternativo más eficaz y más útil para la propia
construcción naval y, en definitiva, para la economía
española.

Dependerá también de nuestra disciplina. Creo que
en los años 90 nuestro país estará situado, si siguen las
cosas como están, con una cierta capacidad, que es un
término muy elástico, si no con una cierta producción
efectiva, del orden de las 350.000-400.000 TRBC.

Teniendo en cuenta el cansancio presupuestario y lo
ocurrido durante estos años que es verdad que ha emer-
gido Corea y ha emergido con una cuota importante;
teniendo en cuenta también un cierto cansancio presu-
puestario en los propios países del Lejano Oriente, y
que los precios de construcción tienen su propio techo
de limitación en el sector al que servimos, que es real-
mente la Marina Mercante y que tienen su sector de
limitación en los fletes; teniendo en cuenta la depen-
dencia tan brutal como economías como la japonesa
tienen de los fletes, es impensable suponer, teniendo
en cuenta el valor de referencia que tienen los elementos
marginales sobre los precios promedios que se aplican

a todo un sector, que los precios, por lo menos en los
grandes tráficos, puedan levantar por encima de unas
zonas que no sean deseables desde la óptica de los
fletes en las grandes economías mundiales que dependen
absoluta y totalmente de los fletes, como es la japonesa;
por tanto existe una hueco moderado por lo menos en
precios. En el campo de los grandes fletes, existen a
nivel de Europa y a nivel de España otros huecos en
segmentos especializados, en segmentos más sofisti-
cados, en los pequeños tráficos, en cruceros, en buques
químicos, en gas, en fin, en un conjunto de cuestiones
que no pertenecen a los grandes tráficos. Pero existen
unos vasos comunicantes que se aplican a la construc-
ción naval y, por tanto, los precios que afectan a las
grandes construcciones al final se acaban percolando,
se acaban permeabilizando a las medianas y, en conse-
cuencia, existe un techo efectivo y real en los precios
que seamos capaces de obtener de esa construcción
naval, techo que, en mi opinión, está claro que esta
marcado por Japón.

Existe una oportuidad, parece ser que a nivel de las
grandes potencias industriales, porque estoy con M.
GrilI en que la construcción naval es de los países ricos,
es de países industrializados, es de países desarrollados.
Puede existir un "statu quo" razonable, que habrá que
desarrollar a nivel de AWES, entre las cuotas actuales
de Corea, de Japón y de Europa y habrá que profundizar,
en mi opinión, en el mantenimiento de ese "statu quo'

En definitiva, la gran lección que, a nivel económico,
se está sacando de las políticas de conducción y de las
reuniones del Grupo de los Siete, etc., es una coordina-
ción de los grandes rasgos, no de lo menudo, y está
permitiendo la época de crecimiento económico más
estable y sostenido de los últimos años. Llevamos bas-
tante tiempo, desde las histerias del 84, creciendo a
nivel de economía, a nivel mundial de un modo sostenido
y duradero. Sobre esas bases, que se crean fundamen-
talmente en este asunto y a nivel nuestro, aunque sea
una rama de la economía, seria importante profundizar
en ese "statu quo" de modo que ese hueco que existe
yque es limitado en los techos, se haga realidad, lo cual
exige una cierta disciplina en cuanto a las producciones
y, por tanto, creo que todo eso se conseguirá y que
nuestro país estará produciendo con normalidad y Con
orden cifras del orden de las 350.000-400.000 TRBC.
Esto necesitará también un nivel interno dentro de lo
que es el AWES y a nivel de la Comunidad Económica
un cierto nivel de cooperación nuestra. Necesitará re-
forzar los lazos de entendimiento mutuo, necesitará en-
tender que todo el mundo necesita vivir y convivir y, por
tanto, ese tipo de cooperación, a mi juicio absolutamente
indispensable, que debe existir a nivel de las tres grandes
economías de construcción naval que actualmente co-
lisionan en el mundo, debe entenderse a nivel micro, a
nivel más de detalle, a nivel más familiar en nuestra
propia Comunidad Europea que es realmente, práctica-
mente, el AWES en este momento. A nivel más pequeño
todavía, creo que nosotros necesitaremos seguir opti-
mizando nuestros costes, necesitaremos seguir mejo-
rando nuestras técnicas y creo que tenemos excesivo
número de unidades independientes y, por tanto, nece-
sitaremos encontrar nuestros niveles de competitividad
buscando zonas de cooperación, zonas de federación o
zonas de fusión entre, por lo menos, la gama alta de los
astilleros privados; necesitaremos encontrar zonas que
están muy claras, en mi opinión, en aspectos técnicos,
están muy claras en aspectos de comercial, tanto ad-
extra como ad-intra, es decir, como a nivel de proveedo-
res. Están muy claras incluso a nivel de gestión admi-
nistrativa porque la realidad es que el proceso de cons-
trucción y de financiación de un barco es complejo y
está muy clara incluso a niveles de alguna fusión de
tipo patrimonial. Nosotros necesitaremos seguir opti-
mizando, pero conforme bajamos de una masa crítica
nos resultará imposible bajar de costes si no procedemos
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a algún tipo de federación y espero que, antes de la
mitad de los 90, esa situación a nuestro nivel se esté
Prod uciendo aquí en España.

Esto es lo que yo veo mirando la bola de cristal no

para los 90, que es un programa muy ambicioso, sino
para la primera mitad de los 90.

Muchas gracias por su atención.

Sr. Aguj Alonso
Sr. Presidente, señoras, señores:

Agrade0 al moderador Juan Antonio Alcaraz su elo-gios 
presentación pero, ya por empezar la polémica, ami me g ustaría saber porqué ser Ingeniero de Caminos

Ser la COm etencia y ser Ingeniero Agrónomo, como
Fernando bril, no lo es. Yo aquí, en el Instituto de la

de España, me siento como en mi casa Y
Pers- lo que de verdad es competencia es tener a la

e Fernando Abril enfrente en otro astillero.
Eso sí que es tener competencia.

el 
VOY a co mentar muy brevemente unas frases sobre
pasado unas cifras para entender la evolución del

Pasado al uturo y unas pequeñas previsiones de futuro.

para hablar del pasado vamos a hablar de muy poco
sólo cinco años, y del futuro de muy poco tam-

sólo dos años; siete años que estructurados debi-
amente Son los tres años de reconversión, 84, 85 y 86los C uatro de la 6.a Directiva: 87, 88, 89 y 90. Son dos
Ocas muy distintas. De la 2.a ha transcurrido ya la

quedan dos años, y se puede hablar ya de
astante precisión.

La reco nversión tuvo unos años muy duros en el 84
Y en 

el 85, fueron años casi sangrientos; en el 86 me-
oraron las relaciones laborales y empezó algo la con-
J

ata ción pero muy levemente; la contratación del finalel período de la reconversión fue muy pequeña, hablo
iempre de los astilleros públicos desde luego, que ese lo Úfli Co de que puedo hablar; en el 87 ya se sale del

período de la reconversión y hay un cambio de política
aboral en los astilleros públicos y, en general, en todo
el Sector pero en los astilleros públicos se prefiere con-
ifluar el ajuste por vías no traumáticas, es decir, todo el

que Se va de la construcción naval se va voluntariamente,
len Por incentivación por baja incentivada, bien por

Prejub ilación pero siempre voluntariamente. Se termina
en ese año una serie de conflictos que andaban encen-
idos Les recuerdo a Vds. Puerto Real, Euskalduna
EUskalduna rebrota más tarde— luego hablaremos
eso. Hay un cambio también, por parte de los astilleros

Ub licos de política comercial, con una mayor agresivi-
Una Publicidad a una escala nunca vista; se cambia

d mbe n el tipo de clientes, se empieza a preferir clientes
e Países ricos, de países industrializados, muy solventes,O 

muy Poco riesgo, aún a costa de contratar con me-
nores precios

Hay también en los astilleros públicos, un cambio de
orgaflic10 interna, se abandona algo la idea de "hol-
ing" Y Se va a la idea de empresa con una serie de
actorías fuera de Madrid.

En el 88 prosigue el ajuste y quiero recordarles a
ds., aunque luego veremos las cifras, que el ajuste

. rod UCido en los años 87 y 88 por métodos no traumá-
iCO5 

es mayor que el producido en la reconversión. En
e08 dos años salieron 4.200 trabajadores de los asti-
heros Públicos de la parte de nuevas construcciones; noabl 0 de ASTANO ni de reparaciones, y en los años de
reconversión salieron 3.600. El esfuerzo ha sido mayor
e esos dos años que en los tres de reconversión.

Se cierra el problema de Fondo de Promoción de Em-
Pleo, en Bilbao y Ferrol. También quiero recordarles a

Vds. que, a pesar de todas las batallas casi sangrientas
que vieron en la televisión y que salían en los periódicos,
los astilleros ya estaban trabajando con normalidad, no
hubo, prácticamente, interrupciones del trabajo; la bron-
ca, por así decirlo, fue en la calle. Se mantuvo ese año
la contratación pero a mejor precio. El despegue permitía
apurar un poquito más las cosas y los astilleros fueron
entrando progresivamente en carga de trabajo.

En octubre del 88 prácticamente todos los astilleros
públicos ya estaban a velocidad de rodaje, a velocidad
normal de construcción y se afrontaron por último, en
ese año también, las mejores tecnologías. Se instaló el
CAD/CAM en los principales astilleros, empezaron a
funcionar un poco mejor los aprovisionamientos y empezó
a funcionar algo que ha dado muchísimo juego, que es
el intercambio de trabajo entre factorías, con prefabri-
cación de grandes submódulos o subcomponentes que
se llevan de unos astilleros a otros.

Las cifras, por no aburrirles a Vds., las voy a centrar
en tres épocas: un año que podríamos llamar medio de
la reconversión, el año pasado que es el año 88, y la
previsión del 89, por centrar la evolución del pasado al
futuro. La plantilla inicial de este juego eran 18.000
personas, en el 85 había 14.600, en el 88, 10.200 y en
el 89 habrá 9.200; es decir, en todo el período dejarán
la construcción naval 8.800 trabajadores, prácticamente
la mitad.

En cuanto a la producción, el volumen construido en
toneladas compensadas, en CGT, en el 85 fueron
110.000 CGT, igual en el 88 y en el 89 subirá a 270.000
CGT. El objetivo más o menos, también de crucero, son
300.000 CGT por año, o sea, se multiplica por tres la
producción de los años de la reconversión. La actividad
pasa, por lo tanto, de un 30 por 100 que había en el 85
a un 38 por 100 que ha habido en el 88, porque a la
misma producción corresponde una plantilla más pe-
queña, y a un 83 por 100 que va a haber este año 89.
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Todas las cifras que les estoy dando a Vds. son cifras
consolidadas, es decir, la producción, la plantilla, todo
son previsiones ya, por así decirlo, con contratos entrados
en vigor, y con barcos identificados uno a uno y lo mismo
trabajadores, o sea que son cifras que se pueden con-
siderar bastante realistas.

La productividad, en millones de pesetas por trabajador,
pasa de 1,6 millones de pesetas por hombre en el año
85 a 8,6 millones de pesetas en el año 89, se multiplica
prácticamente por seis; perdón, el objetivo es multiplicarlo
en el año estandar por seis, en el año 89 es un poco
menos.

Y, por último, la contratación. El volumen contratado
en el 85 fue prácticamente igual a la producción, 106.000
toneladas, el contratado en el 88, 300.000 toneladas, y
a contratar en el 89, 330.000 toneladas. Les vuelvo a
decir que son contratos entrados en vigor, por lo tanto
todos ellos ya tienen algún contrato firmado y se trata
de que entre en vigor la financiación para que se puedan
empezar a construir. El precio de estos contratos ha
mejorado: de 250.000 ptas. por tonelada compensada
en el 85, hemos pasado a 260.000 en el 88 y a 330.000
en el 89. La cartera, es decir, las toneladas que quedan
cada año para producir en los años siguientes, ha pasado
de 78.000 en el 85 a 400.000 en el 88 y a 460.000 en
el 89, con un objetivo de que se estabilice en torno a las
500.000 que vendrá a ser 1,7, o sea un año y dos tercios
de lo que se construya cada año.

En cuanto al futuro, estoy de acuerdo prácticamente
en todo lo que han dicho los ponentes anteriores. Creo,

desde luego, que continuará la reducción de capacidad
creo que mejorarán los precios aunque sólo temporal-
mente, las razones de fondo que ha dado Fernando Abril
Martorell son absolutamente contundentes, creo que
ésto va a pasar, creo que se desplazará parte de activKiad
a los países emergentes. China, por ejemplo, creo que
tarde o temprano, comenzará a producir, y producirá
probablemente, de forma masiva y creo que quedará en
Europa la construcción naval algo más especificada
algo más tecnológica eso sí, y aquí utilizo una feliz frase
de Alain GrilI, con acompañamiento de series de buques
más fáciles. Alain GrilI hablaba de que la cartera de
pedidos de un astillero debe estar escrita en morse, que
a los puntos de los buques fáciles deben acompañar las
rayas de los buques tecnológicos y difíciles. Es muy
difícil para un astillero vivir sólo de buques especializados
tecnológicamente, de buques con alto contenido tecflo
lógico.

Creo que habrá una 7.' Directiva, cómo no, que tendrá
subsidios, puede que un poco más bajos, puede que un
poco más altos, pero bastante parecidos, para protegernoS
de países con unos sistemas totalmente de "dumping
frente a los europeos, "dumping" que yo calificaría de
social; las condiciones de trabajo que tienen en Corea
desde luego no son en absoluto homologables con las
que hay en Europa.

En resumen, creo que continuará la reestructuración
unos años más, aunque sin la tensión ni la trascendencia
de cifras de años anteriores.

Nada más. Muchas gracias.

Sr. Cerezo

Si alguna característica destacada ha tenido el proceso
de reconversión de la construcción naval española sobre
el resto de los países pertenecientes a la OCDE, ha sido
el importante retraso sufrido en la puesta en marcha
del mismo en nuestro país.

En efecto, en 1975 comienzan en Europa y Japón las
reducciones de capacidad de construcción derivadas de
la importante contracción de la demanda (especialmente
de buques tanque), como consecuencia de la crisis del
petróleo de 1973. En pocos años esta iniciativa de los
países líderes en construcción naval se materializa en
una reducción tanto de plantillas como de capacidad,
de más del 30 por 100. De hecho, desde 1976 a 1980,
las plantillas en la OCDE disminuyeron de 476.000 tra-
bajadores a 320.000, reduciéndose igualmente la ca-
pacidad de construcción desde 1 9 millones de TRBC a
13 millones en el mismo período de tiempo.

A partir de 1976 se reconoció en España la necesidad
de abordar la reestructuración de la construcción naval,
iniciándose un proceso, respaldado por distintas dispo-
siciones legales, que se fue prolongando hasta el año
1984 sin que se alcanzasen resultados efectivos. Ello
fue debido a las circunstancias socio-políticas por las
que atravesaba nuestro país en aquella época y al trauma
social que hubiera representado la importante y necesaria
reducción de plantillas, sin disponer de un marco ade-
cuado para el tratamiento de los excedentes de perso-
nal.

Entre las disposiciones mencionadas figuraba una di-
rectamente ligada con la reestructuración de los astille-
ros, conocida como el Decreto del millón de toneladas,
cuya finalidad era incentivar la demanda de buques con
destino a la flota mercante nacional y permitir así parte
de las necesidades de los astilleros, en un mercado
irternacional crítico.

.1

1j'
Su resultado fue doblemente negativo, tanto para el

Sector de Construcción Naval como de la Marina Mer-
cante.

Para la Construcción Naval, porque no fue acompañado
de las obligadas reducciones de capacidad y en conse-
cuencia, la carga de trabajo generada creó falsa expec-
tativa, llegándose a incrementar las plantillas fijas en
algunos centros de trabajo, por incorporación de personal
de las subcontratas, dándose la paradoja de que en el
año 1980 se registró un aumento de efectivos mientras
que en otros países se reducían.
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Para la Marina Mercante española aquel concursoSIgnif, 
Ufl importante incremento del número de uni-

dades de su flota pero, en general, éstas sufrían de
ilTiportantes carencias tecnológicas ya que muchos ar-
madores prestaron más atención a las ventajas finan-
cieras que aportaban estas construcciones (entre otros
m otivo5 por las escasas garantías que se solicitaban)
q ue a una explotación racional del buque.

En este caso se perdió también una magnífica opor-
tunidad para abordar la reestructuración de la Marina
Mercante española simultáneamente al incremento de
la misma.

No fue hasta 1984 en que, por razones de todos C9-
flocidas las circunstancias políticas eran mucho mas
estables y se pudo afrontar definitivamente el procesode reestructuración apoyado en las medidas que sobre
reconversión y reindustrialización se recogían en el Real
DecretoLey publicado en diciembre de 1983 y entre las
que se encontraba la creación de los Fondos de Promo-
Cion de Empleo.

Después de intensas negociaciones entre Adminis-
tración, E mpresas y Sindicatos se pudo llegar a unos

cu erdos globales que permitieron publicar en julio de
984 el Real Decreto específico para la Reconversióndel S CtOr de Construcción Naval y posteriormente apro-bar a co mienzos de 1985 los planes presentados por las

empresas.

Desafor tunadamente la situación económica del país
era favorable en 1985 y la demanda de buques, a

ivel inte rnacional y, por supuesto nacional, tampoco
rese ntaba Síntomas esperanzadores. Tales circunstan-

u nidas al evidente retraso que llevábamos respecto
Otros países en el proceso de reconversión fueron las11Je Con dicionaron tanto el planteamiento como la evo-LJÓfl s i g uiente de esta primera fase de la reconver-

Sin e mbargo si se analiza la evolución del sector enestos tres años se puede comprobar que el gran esfuerzo
realizado hasta la fecha, ha permitido la consecución
Parcial de los objetivos marcados, aunque no se debe
OCultar por otra parte, la necesidad de continuar el ajuste
e ur segunda fase que se tratará de culminar en
1990 consolidando lo conseguido y abordando lo quequeda por realizar.

Los cierres totales o parciales de factorías, el trasvasede actividades de nuevas construcciones a reparacionesU Otras, de una serie de astilleros y las fusiones de
empresas realizadas en base al plan de 1984, han per-
flitido reducir la capacidad total de construcción desde
a cifra hi tórica del millón de toneladas compensadasa 445 000 TRBC

Pero el gran esfuerzo realizado hasta la fecha, y que
Sin lugar a dudas ha conllevado las mayores dificultades,
ha sido la reducción de plantillas. Una reducción tan
brusca (de cerca del 40 por 100 en menos de dos años)
no p uede llevarse a cabo sin una importante dosis de
COnfl ictividad laboral. Como se ha comentado anterior-
me nte, en los tres años que duró la 1 . fase de la recon-
versión (85-87), la situación económica no ha permitido
alcanzar el grado de recolocacióri deseable a través del
Fo ndo de Promoción de Empleo. Ello, unido a que las
ZOfldS geográficas donde están generalmente ubicados

a stilleros coinciden precisamente con las de mayor
indice de paro o con otros sectores industriales en re-
conversión explica el grado de conflictividad que ha ori-
gi na 0 esta reducción de plantillas.

Pero pese a las dificultades habidas y el alto coste
económico y social que ha representado para las partes
invol ucradas en el proceso de reconversión, puede con-
siderarse como conseguido este objetivo parcial de re-

duccián de plantillas en el sector. No obstante, la culmi-
nación total del mismo vendrá con la desaparición total
del Fondo de Promoción de Empleo como consecuencia
de la recolocación de los excedentes.

El tercer objetivo que tenía esta primera fase de la
reconversión, era la captación de pedidos y, consecuen-
temente, el desarrollo de una producción acorde con la
nueva capacidad, que permitiera a su vez abordar las
necesarias mejoras de productividad y estructura finan-
ciera.

De todos es conocido el período tan deprimido por el
que ha atravesado el sector marítimo mundial y en par-
ticular el español, durante los años 1984 a 1986. Ello,
unido a la falta de ordenación en el seno de la CEE en
cuanto a las ayudas a la construcción naval (que en
términos generales resultaban claramente superiores a
las nuestras) y a los bajos precios de Extremo Oriente,
dio origen a que la contratación de buques especialmente
en el segmento de los astilleros de mayor tamaño no
alcanzaran las cotas necesarias con éxito el resto de
los objetivos centrados básicamente en la mejora de
productividad y el ajuste financiero de tales astilleros.
Esta dificultad, sin embargo, no se ha dado en los asti-
lleros de menor tamaño, puesto que el plan de renovación
de la flota pesquera, iniciado casi simultáneamente con
el de reconversión naval, unido a una situación favorable
de este sector, ha permitido obtener una adecuada carga
de trabajo al menos para estos astilleros.

Aquí es preciso recordar y enfatizar el hecho de que
mientras en la Europa Comunitaria la reconversión naval
se ha venido realizando desde 1975 contando con una
cartera de pedidos en la que el componente de buques
mercantes nacionales ha representado una media del
70 por 100 del tonelaje total, en nuestro país este por-
centaje ha alcanzado desde 1985 hasta la actualidad
sólo algo más del 10 por 100.

La reconversión de la construcción naval española,
por tanto, no ha contado en la práctica, ni podrá hacerlo
de aquí, a 1990, con el necesario componente de pro-
ducción de buques mercantes nacionales.

Sin embargo, en esta segunda fase del proceso que
ya se ha iniciado nos encontramos por fortuna en un
entorno más favorable. La situación económica en ge-
neral ha mejorado y la demanda de buques mercantes
a nivel internacional está paulatinamente reactivándose
como consecuencia del mayor equilibrio existente al
haberse reducido la oferta y disminuido el exceso de
flota. Ello, no cabe duda que ayudará a culminar el ajuste
en 1990.

Para permitir el desarrollo de esta segunda fase de la
reconversión el Gobierno ha establecido las necesarias
acciones legislativas consistentes básicamente en la
prórroga de algunas medidas de la Ley anterior y la
publicación de los nuevos Reales Decretos de ayudas a
la construcción naval y de financiación de buques mer-
cantes.

La entrada de España en la CEE y la aplicación de la
6 . a Directiva sobre ayudas a la construcción naval, es
otro factor positivo para el proceso de nuestra recon-
versión puesto que tal disposición conlunitaria ordena y
controla finalmente las distintas formas de ayuda que
han venido aplicándose tradicionalmente en otros países
miembros, estableciendo un techo común de las ayudas
por todos los conceptos. Por otra parte, el retraso del
inicio de la reconversión en nuestro país ha sido reco-
nocido explícitamente por las autoridades comunitarias
concediendo a España un período transitorio para la
aplicación de techo máximo, ventaja que será utilizada
para compensar los costes de reconversión e ineficacia
transitoria del sector público que es el que mayor nece-
sidad de ajuste requiere en esta fase.
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El Gobierno español, a la vista del techo de ayudas
establecido por la Comisión de la CEE ha optado, a través
del Real Decreto 1 .433/1 987 sobre primas a la cons-
trucción naval, por mantenerse dentro de aquellos topes
de ayuda que establece la 6. Directiva para todos los
países comunitarios, Tal Decreto está, no obstante, pen-
diente de ratificación por la Comisión de la CEE aunque
a efectos de su aplicación en las negociaciones comer-
ciales de los astilleros es totalmente operativo. El resul-
tado de tal decreto, que al igualar las ayudas directas a
los contratos a los techos de la 6. Directiva mejora las
subvenciones existentes con anterioridad en nuestro
país especialmente para los buques de mayor tamaño,
es que entre 1987 y 1988 se han contratado en España
más de 900.000 TRBC, cifra superior al conjunto de la
contratación de los cuatro años anteriores. La cartera
de pedidos actual, aún siendo la más alta de los últimos
seis años, no permitirá superar la producción anual ya
reducida de nuestros astilleros.

Una adecuada carga de trabajo es absolutamente ne-
cesaria para obtener los volúmenes de facturación que
permitan a las empresas llegar a trabajar más allá de su
punto de equilibrio económico. La reducción generalizada
de costos fijos (entre los que, sin lugar a dudas, en este
sectoi deben incluirse los laborales) en los últimos tres
años ayudará en la mayoría de los astilleros a alcanzar
y superar dicho punto, condición indispensable para lo-
grar el equilibrio financiero.

No cabe duda que el reto establecido para el sector
en 1 990 es todavía difícil pero alcanzable. No hay que
olvidar que habiéndose realizado una reducción de ca-
pacidad de construcción de cerca del 55 por 100 en tres
años en ese mismo período de tiempo le ha acompañado
solamente una disminución de plantillas del 38 por 100.
En el proceso hasta 1 990 continuará la consolidación
de la reorderiación industrial realizada y un ajuste adi-
cional de plantillas que permita al sector descargarse
de estos costes excedentarios que le deje operar com-
petitivamente.

Si, como esperamos, a finales de 1990 se alcanzan
definitivamente los objetivos planteados para el sector
de construcción naval español, ello se habrá conseguido
solamente en seis años mientras la mayor parte de los
países de la ODCE han podido realizarlo en 15 pero
contando con una situación económica más favorable
que la nuestra. En tal caso, se habrá recuperado la
posición relativa de capacidad de construcción naval de
España en relación con la CEE y la OCDE, pero en con-
diciones mucho más competitivas que las existentes al
inicio de la reconversión en 1985.

De todas formas es importante resaltar que el esfuerzo
de ajuste realizado por los países de la OCDE, especial-
mente europeos, y que representó reducciones del 54
por 100 en capacidad de construcción y del 66 por 100
en plantillas, no registró un comportamiento paralelo
en el resto de los países constructores.

Corea, durante este período analizado, ha aumentado
su capacidad de construcción desde 400.000 TRBC a
cerca de 2.000.000 en 1987. El resto de los países
pertenecientes principalmente a la Europa socialista,
Extremo Oriente y América Latina, ha mantenido prác-
ticamente su capacidad de construcción cifrada en unos
4.500.000 de TRBC.

La situación actual de Corea con graves dificultades
económicas y laborales en muchos de sus astilleros de
gran tamaño no permitepronosticar un aumento de su
capacidad de construcción a medio plazo.

En cuanto al área de los países socialistas europeos
xiste ya una cierta sensibilidad (como lo demuestra la

decisión del cierre de los astilleros Lenin en Polonia)

sobre la necesidad de ajustar los costes de construcción
naval y el exceso de capacidad a fin de poder alcanzar
los objetivos de exportación y consecuente entrada de
divisas con menores sacrificios económicos.

Esta disminución de la oferta de construcción naval
está dando como resultado un mayor equilibrio en el
sector del transporte marítimo, con subidas generalizadas
de fletes y de los precios de los buques, así como una
importante disminución en el amarre y el desguace de
los mismos.

Ante esta situación puede estimarse (y así se ha hecho
en diversos estudios de demanda de las asociaciones
de constructores navales, tanto europeos como japoneses
y, últimamente, coreanos) que a principios de la próxima
década se producirá un importante aumento de contra-
tación de buques nuevos que se mantendrá hasta finales
de siglo para contrarrestar el envejecimiento y obsoles-
cencia de la flota mundial.

Aún con las precauciones que deben tomarse para
analizar este tipo de estudios (pues no hay que olvidar
que desde principios de la década actual, casi cada dos
años se está pronosticando la finalización de la crisis Y
el comienzo del despegue de la construcción naval mun-
dial y del transporte marítimo), parece que en esta oca-
sión estas previsiones puedan ser ciertas.

Esta conclusión puede basarse simplemente en el
hecho de que en la actualidad la reducción de la oferta
de construcción naval es una realidad lo que unido a la
persistente reducción de la flota mercante de los últimos
años permite afirmar que se está alcanzando el equilibrio
del mercado.

Por otra parte, la sensibilización existente hoy día
sobre las consecuencias de la larga crisis recientemente
sufrida permite igualmente prever que no se repetirán,
al menos a medio plazo, las masivas contrataciones
especulativas de otras épocas, propiciadas especialmente
por las entidades de financiación y alimentadas por la
aridez de contratos de astilleros con exceso de capacidad.
Estas prácticas especulativas solamente han originado
en años recientes el profundo desequilibrio de mercado
sufrido y las crecientes pérdidas económicas para las
partes involucradas.

Es de desear, y así se espera, que las previsiones de
contratación de los años 90, anunciadas por las men-
cionadas asociaciones de constructores navales, se basen
en necesidades reales de reposición o aumento de flota
derivadas de requerimientos precisos de transporte ma-
rítimo y que, por tanto; pueda ofrecer las adecuadas
garantías que impida volver a situaciones de impago de
la financiación naval. Solamente así se podrá llegar a
operar dentro del necesario equilibrio para evitar, o al
menos reducir, las enormes pérdidas o subvenciones
que para la construcción naval conlleva el mantenimiento
de un transporte marítimo con niveles de fletes relati-
vamente bajos que en última instancia es un importante
factor para el desarrollo del comercio mundial.

Conviene no olvidar, sin embargo, que aún cumplién-
dose esas previsiones de demanda, ésta no será capaz
de saturar la capacidad de construcción naval disponible
hasta bien entrada la década de los noventa. Ello, unido
a las peculiares características de los sectores de la
construcción naval y transporte marítimo, influidos por
infinidad de factores de tipo económico-financiero, so-
ciales, tecnológicos y estratégicos, que pudieran originar
la insospechada emergencia de algún nuevo competidor
de gran entidad, como ocurrió con Corea a principios de
los años 70, debe aconsejarnos mantener una postura
prudente a la hora de evaluar las perspectivas de la
construcción naval mundial y, consecuentemente, la
española en la próxima década.
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El exceso de capacidad de construcción naval actual
Sigue siendo patente (en 1987 la producción mundial
fue de 9,5 millones de TRBC frente a una capacidadg
lobj de 15 millones de TRBC) y, por tanto, es precisoCOn tinuar los procesos de ajuste en todas las zonas
onstructoras para alcanzar un verdadero equilibrio que

I mpida las recientes prácticas comerciales que, comohemos ap untado, han conducido a enormes pérdidas,Como las p roducidas recientemente en astilleros de Ex-
tremo Oriente o a la necesidad de establecer importantes
ayudas como es el caso de los astilleros de Europa Oc-
Cirjental

Y ya, para finalizar, quiero exponer mi confianza en
que a nivel internacional continúen los contactos entre
las distintas zonas geográficas, constructoras de buques,
que permita alcanzar acuerdos globales, como los que
se está tratando de conseguir entre Europa Occidental,
Japón y Corea. Sólo así, y con una buena dosis de sen-
satez por parte de todos los involucrados en el negocio
del transporte marítimo podrá alcanzarse un verdadero
equilibrio del mismo, con la necesaria permanencia para
evitar, o al menos reducir, los enormes costes extraor-
dinarios que para todos ha venido comportando esta
actividad estratégica para la estabilidad y el desarrollo
del comercio mundial.

Coloquio

Sr. Pérez García

Los Con structores navales han recibido con preocu-PaCIÓfl la 
Co municación de la reducción de dos puntos

e la prima específica. Encuentro tres razones que me
1tarIa exponer , para poder aclarar si los motivos de la

Ion se deben a las tres o a alguna en particular:

1) Aproximarse de manera puramente geométrica
al techo de ayudas comunitarias al resto de los
Países de la CEE no afectados de régimen transi-
torio, ya que el techo en España es el que razona-
ble mente ella misma se imponga hasta el fin del
Período transitorio, según el art. 9.2 de la 6.a Di-
rectiva.

2) Tratar de colocarse en una mejor posición nego-
ci adora en las discusiones con la Comisión sobre
la aprobación del Plan de Reconversión español.

3) Que existen ya razones de tipo industrial (tales
Como mejoras de la estructura técnica, productiva
y de plantillas de los astilleros, aumento de la
Productividad etc.) que avalen y permitan esta
reducción.

No con sidero que la mejora del mercado sea aún de-cisoria para una medida como ésta, ni que existan mo-
VOS P resupuestarios pues la producción que se esperae 1 989 es absolutamente congruente con la prevista

en el Plan de Reconversión y, por tanto, el volumen
económico de las ayudas también lo es.

,Creo que de las tres razones expuestas anteriormente,
Solo la tercera justificaría la reducción y, por tanto, ¿se
ha comprobado que las razones industriales existen, yque la Co mpetitividad ha mejorado para permitir esaredu cción de dos puntos?

Conviene tener en cuenta que en las carreras de fondo,e ' flCluso de medio fondo, los sprints se dan al final,pu
es, si se dan al principio, se corre el peligro de no

legar.

Sr. Cerezo Preysler

e Como ya he indicado en mi exposición, el Gobierno
spanol optó desde que se publicó la 6.8 Directiva, por
antener dentro de los límites de ayudas establecidas

para el resto de los países comunitarios en cuanto a
subvenciones directas a los contratos se refiere. Este
es un hecho suficientemente conocido desde el primer
momento en el sector y fue posteriormente corroborado
al publicarse los Reales Decretos sobre primas a la cons-
trucción naval y financiación de buques nacionales en-
viados a Bruselas.

El período transitorio conseguido por España para la
aplicación del Capítulo II de la 6.a Directiva era necesario
para poder culminar el proceso de reconversión iniciado
en 1985, especialmente para los astilleros públicos, cuyos
costes de subactividad transitoria previstos eran lo su-
ficientemente importantes como para necesitar superar
el techo de ayudas establecido para el resto de los países
miembros.

Sin lugar a dudas, esta decisión de mantener las pri-
mas en los mismos niveles que el resto de los países de
la CEE ha tenido éxito como lo demuestra el hecho de
haberse contratado en España, en los dos años de vigor
del nuevo Real Decreto (1987 y 1988) más de 900.000
toneladas compensadas. Esta cifra es muy superior al
tonelaje total contratado en los cuatro años anteriores,
al aplicar la legislación anterior que contemplaba unas
ayudas en general inferiores, sobre todo para buques
de mayor tamaño.

Indudablemente, esta nueva situación ha sido deter-
minante para que la Administración continúe en la idea
de mantener las primas en los mismos niveles que los
demás países comunitarios, al margen de que la propia
Directiva establece que las ayudas deberán ser decre-
cientes. Pero lo que tambén ha debido tener influencia
en esta decisión es el "cansancio presupuestario" que
acaba de mencionar Fernando Abril. No podemos ocultar
que el enorme esfuerzo de reconversión realizado por
todos en este sector, ha venido acompañado de un enor-
me coste con cargo al contribuyente, por lo que parece
consecuente ir reduciendo el mismo en la medida en
que no se vea perjudicado el proceso de reestructura-
ción.

Y esto es todo lo que puedo contestarle. Creo que es
suficiente. En cualquier caso, ésta es la decisión que ya
se ha tomado.
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Sr. Fernández Palencia

A la vista de la reestructuración que se hizo en su día,
que realmente fue café para todos con independencia
de la estructura funcional de cada astillero, mi primera
pregunta es si ha pensado el Gobierno en reestructurar
de nuevo y dejar únicamente a los que verdaderamente
disponen de esa estructura competitiva, dado que en la
situación actual unos podrán competir pero para otros
será muy difícil.

La segunda pregunta se refiere a que si tal como está
la construcción naval convencional en el mundo, parece
que irá a los países en vías de desarrollo, ¿se ha pensado
desarrollar verdaderamente, no sólo de palabra, los nue-
vos materiales, las nuevas tecnologías en los astilleros?

Sr. Cerezo Preysler

Cuando se inició el Plan de Reconversión, en 1984,
se solicitaron a todos los astilleros que desearan incor-
porarse al mismo, unos Programas de actuación. Estu-
diados éstos, a principios de 1985, se dictaron las co-
rrespond ientes Resoluciones. Algunos astilleros quedaron
fuera, otros cambiaron de actividad y otros se fusionaron.
En general, todos recibieron importantes ayudas finan-
cieras y laborales, produciéndose una importante re-
ducción de plantillas y de capacidad y, consecuente-
mente, de costes fijos.

En la segunda fase de la reconversión, en la que ac-
tualmente estamos, no lo puedo asegurar, pero puede
que algún astillero vuelva a quedar en el camino. Con
todo ello, quiero decir que no todos los astilleros han
continuado funcionando como antes. Unos han cerrado,
otros han cambiado de actividad y, en general, todos se
están adaptando.

Sr. Fernández Palencia

No me refiero a todos los astilleros sino a aquellos
que en este momento, aunque hubiera milagros, es im-
posible que tengan una construcción naval competitiva
por mucha tecnología que se emplee.

Si no hay espacios, si no se pueden mover adecuada-
mente las piezas, es imposible que esos astilleros puedan
funcionar para los años 90 y, por lo tanto, deben cerrarse.
Sin embargo, habrá habido astilleros que tienen estruc-
turas funcionales con capacidad de competir con cual-
quiera del mundo y que con menos influencia política
se han cerrado. A eso es a lo que me refiero.

Sr. Cerezo Preysler

Quisiera aclarar que la Administración no cierra ni
abre astilleros. Cuando las empresas presentan un pro-
grama de actuación, la Administración si considera que
tal programa es viable, establece una serie de ayudas
que permitan alcanzar tal viabilidad. Pero si un astillero
no es viable, es la propia empresa quien tiene que reco-
nocer este hecho. Creo que a esta pregunta pueden dar
mejor respuesta los empresarios que la Administración,
pues, repito, que ésta no cierra ni abre astilleros.

Sr. Aguiló Alonso

Me gustaría terciar, por aquello de que no sea un
pim, pam, pum contra la Administración. Creo que hay
que tener en cuenta dos cuestiones, cuando se está
intentando un esfuerzo del calibre como el que se está
aplicando en España. La primera es que los cierres nunca
tienen ni por causa ni por objetivo problemas tecnológi-

cos, eso es importante, ni problemas organizativos ni
de producción. Son problemas económicos fundamen-
talmente. Fernando Abril ha hecho mucho hincapié en
esto antes y me parece que es oportuno recordarlo. Por
lo tanto, astilleros enormemente atractivos desde el punto
de vista tecnológico pueden tener un problema de sol-
vencia detrás que los haga absolutamente inviables.

Y la segunda cuestión, que también me parece im-
portante, es que cuando hay que hacer estas operaciones
quirúrgicas de cortar algo en dos, que es más o menos
lo que se está haciendo aquí, en un número de años
bastante corto, bastante pequeño, se hace no lo que se
quiere hacer, sino lo que se puede hacer.

Naturalmente que todos hubiésemos deseado que de-
terminados astilleros hubiesen seguido y otros que ha
habido que cerrar, quizá no se hubiesen cerrado, pero
al final, en esta brega, en esta lucha, que es difícil, que
lleva muchos años y que son muchos los protagonistas
uno detrás de otro, se acaba haciendo lo que se puede
y hay que entenderlo así, porque el esfuerzo es realmente
muy importante.

Sr. De la Cuadra

Quisiera preguntarle a M. GrilI, el valor que, en SU
opinión, tienen los sistemas de garantía de calidad cer-
tificados, dentro del conjunto de estrategias empresa-
riales para los astilleros en el futuro inmediato.

M. Grili

Esta es una cuestión muy importante para el futuro Y
de hecho, en el mercado en que nos encontramos la
mayoría de los armadores de primera línea, se interesan
por un plan de garantía de calidad en las peticiones de
oferta. Así, yo como constructor, tengo que presentar
durante el período de ofertas, cuál es la solución, cuáles
son los procedimientos, cuáles son las referencias que
tenemos en un astillero, por ejemplo, en lo que se refiere
a planes de garantía de calidad. Esto es de mayor im-
portancia para contratar grandes cruceros, grandes es-
tructuras off-shore. En este sentido, Europa tiene plan-
teado un reto con los astilleros coreanos, no con los
japoneses sobre los que tengo que confesar que son los
líderes en esta dirección. Pero hay margen para mejorar
y tendrá que mejorarse.

Sr. Casas Blanco

Un pequeño Comentario respecto del tema del concurso
del millón de toneladas. Quería desdramatizar un poco
este asunto en el sentido de que frecuentemente se
menciona, y yo creo que José Luis Cerezo, como repre-
sentante del Ministerio de Industria ha vuelto a sacar el
tema, la culpabilidad implícita de astilleros y navieras
que acudieron a ese concurso y que, de alguna manera,
no facilitaron la reestructuración. Quiero señalar que
desde luego, hay un factor mucho más importante ins-
trumentalmente que falló, que fue una verdadera eva-
luación de riesgos y una exigencia de garantías por
parte de las instituciones financieras. Esto generalmente
se olvida y creo que es necesario no olvidarlo.

La primera pregunta que quiero formular va dirigida a
nuestros dos participantes extranjeros, M. Grill y Dr.
Siopford. Me refiero a que en la demanda de buques, la
cantidad de buques que se piden a medio plazo no viene
influenciada por las facilidades financieras, es decir,
por lo que se llama "equity debt leverage o ratio", pero
en cambio lo que hace es anticipar la demanda y distor-
sionar el volumen de producción. Mi pregunta es: ¿Para
los 90, existe algún pensamiento para evitar la distorsión
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que causa el tema de un alto grado de apalancamiento
de Crédito?

Y la Segunda pregunta que quería citar, aunque ya ha
Sido aludida en las preguntas anteriores, es que es lógico
que los astilleros presenten sobre todo el tema del ajuste
de la fuerza de trabajo y de las gradas, pero, en unaestrategia de lOs 90. el factor más importante probable-m

ente es el tema de la investigación del producto, la
Investlga aplicada sobre todo y la investigación apli-
cada a la producción Sé que lo están desarrollandop
ero me extraña que no hagan más explícitas esta es-

trategia Y Yo quería que nos hablaran un poco de ella si
Uera Posible, y de la colaboración que podría obtenerse

con otras f uerzas, porque, naturalmente, hay inveStiga-
Clon de las Sociedades de Clasificación, de la Adminis-tra

ción, etc. Por lo tanto, creo que es un tema intere-sante.

Dr. Martin Stopford

SI he e ntendido la pregunta, usted quiere saber si lade
manda de barcos está influenciada por el "cash-flow"

ener0 o por el montante de crédito que puede obtenerel arm ador que quiere construir un buque.

Creo que si un armador que quiere pasar un pedidotiene recursos suficientes para pagarlo al contado, según
diversas fórmulas puede hacerlo en los términos que
mas le Convenga

Sin e mbargo, hace muchos años que me muevo en el
mundo de la construcción naval y no he visto que nadie
Pagara "Cash" un buque. La práctica habitual, desdeOS a ños 60, ha sido conseguir un crédito que cubra lamayor parte del precio de compra.

Para obtenerlo obviamente, se debe convencer al pres-ta mista de que se trata de un negocio sano. En el mer-cado actual, una media normal de "time charter" paraUn VLCC es del orden de 16.000 dólares por día, pudiendo
conseguírse algo más barato si el contrato es para un
0CDEOr otra parte el precio de un VLCC con crédito

es de unos 76 millones de dólares, lo que requiereflo5 
ingr de explotación de 30.000 dólares diarios.

ba Pregufl que se deriva de ello, cuando hablamos de
A O5 o de gobiernos: ¿Obtendrá beneficio el armador?

CtUalmente no.

La investigación que he desarrollado personalmente,en rel ación con la influencia del porcentaje de créditoO 
tenido es que mientras sea tan elevado como el 80

Por 100 Para barcos nuevos, contribuye a desestabilizar
el mercado ya que permite a demasiados armadores
aumenta sustancialmente el volumen de contratación,

el M p ropia experiencia, es que el interés para estabilizar
me rcado de la construcción naval en su conjunto,estaría ayudado en gran medida por niveles de finan-

,iaclón que deberían ser menores del 80 por 100, si
len es difícil establecer una cifra en particular.

M. Alain Grjll

• Creo que puedo añadir algo si mi colega español
llene i nterés en hacer hincapié en el tema.

Se trata del problema del tipo de interés, que ha pro-
vocado una guerra en el mercado de la construcción
naval entre Japón y el resto de los países de la OCDE.
Los J aponeses están intentando actualmente bajar el
Ilpo de Interés hasta el 5,5 por 100 en los créditos a la
exportación porque dicen que ese es el tipo para los
recursos a largo plazo en el mercado nacional.

Nosotros, como europeos en contacto con la Comisión
de Bruselas y como miembros de la OCDE, estamos
intentando convencer a los japoneses para que respeten
el Acuerdo sobre créditos a la exportación de buques,
es decir el tipo de interés, que es del orden de tres
puntos más alto del 5,5 por 100 y tengo que decir que
hace muy poco tiempo he tenido que hacer de abogado
ante dos Comisarios en Bruselas, aclarando que si se
acepta la petición japonesa se está concediendo una
subvención equivalente a un 10 por 100 del precio del
buque, sin ninguna contrapartida.

Por lo tanto, la competencia que Vd. ha mencionado
la están dirigiendo a varios niveles: precios, condiciones
de los créditos... y entre estas condiciones no sólo el
porcentaje y la duración, sino también el tipo de.nterés

Sr. Sánchez Jáuregui

Voy a dirigirme, ya que todavía no se han estrenado,
a Fernando Abril Martoreli y a Miguel Aguiló, con un
tema que es el siguiente:

Yo creo que la construcción naval, analizándola como
sector, se caracteriza porque es un sector de barreras
de salida altas, es decir un astillero no se puede trans-
formar en otro tipo de industria, y por barreras de entrada
bajas, porque aunque sea una industria de capital in-
tensivo, sin embargo los Estados, tradicionalmente, los
gobiernos, han favorecido la construcción naval por mo-
tivos de mano de obra intensiva y otras características
de tipo industrial y comercial; entonces nos encontramos
con un sector con barreras de salida altas o muy altas
y barreras de entrada bajas; de hecho siguen aflorando
países con nueva construcción naval, lo cual demuestra
lo que digo. Si cogemos las posibles combinaciones que
pueden darse en los sectores, de barreras de entrada y
barreras de salida, veremos que la peor de todas, desde
el punto de vista de rivalidad competitiva, es aquella en
la que las barreras de salida son altas y las barreras de
entrada son bajas, lo cual parece lógico y, por desgracia,
éste es el sector en que nos encontramos, y creo que
hay que enmarcarlo para ver en qué situación estamos.
Adicionalmente a eso nos encontramos históricamente
con una demanda que se hunde y con países como
Japón que pueden tener la capacidad de disturbar o
alterar la demanda en el plan comercial hasta límites
de condicionarla totalmente. De algún modo, todo lo
que estamos hablando de subvenciones es procurar es-
tablecer barreras, que de alguna manera creen un campo
de rivalidad más organizado. Teniendo en cuenta todas
estas consideraciones y suponiendo que se dan iguales
condiciones de subvenciones, iguales condiciones de
competitividad, lo que está claro es que es un sector
que está abocado a ser altamente competitivo, a tener
una rivalidad competitiva muy alta.

Mi pregunta para Fernando Abril y Miguel Aguiló es:
Desde el punto de vista de sus empresas, uno en el
sector público con unas características específicas, y
otro en el sector privado, ¿cuáles son las estrategias
competitivas específicas y las políticas específicas de
implementación de esa estrategia que ellos piensan abor-
dar para situarse, digamos, dentro de las máximas po-
sibilidades que permite este sector tan altamente com-
petitivo?

Sr. Abril Martorell

Cuando ha intervenido Antonio Sánchez-Jáuregui creía
que iba a contestar a una pregunta de Fernando Casas
que se ha quedado incontestada. Creo que es del mayor
Interés, sobre todo en la Asociación de Ingenieros Na-
vales, pues aunque todo el mundo tiene afición a la
economía y a la dirección, no hay que olvidar que el
origen de la técnica es fundamental. Por ello creo que
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hay una parte Importante en lo que ha planteado Fer-
nando Casas, de Investigación y Desarrollo, sobre la
que, en la Gerencia, y Sánchez-Jáuregui en particular,
saben mucho. Creo que vale la pena contestarla y entrar
en un poco de debate sobre ello.

Sobre estrategias ya he explicado que nosotros, en
un astillero privado de tamaño grande, hemos atravesado
estos cinco años terribles y realmente estamos recom-
poniendo la situación. Los procesos de ajuste son terribles
en una estructura productiva o en cualquier tipo de
comunidad humana. Es decir, se alteran las demografías
existentes, se altera el campo jerárquico interior. Real-
mente no nos damos cuenta pero en cinco años hemos
vivido ya una revolución tecnológica; mucha de la gente
ha quedado obsoleta en sus conocimientos técnicos, y
hay que apartarla con un mínimo de cariño. La nueva
gente que está llamada a tomar las riendas no está
entrenada, sin embargo, en aspectos que son normales,
pero que necesitan unos cuantos años: de mando de
gente, de capacidad de decisión, etc... Por tanto, el pro-
ceso de ajuste no es solamente laboral, sino que afecta
a toda la estructura, a todo el know how tradicional.

En informática no es sólo la cacharrería. Es una im-
pregnación de cultura informática en todos y cada uno
de los miembros que componen esa comunidad y eso
es mucho más difícil que lo que se viene llamando con-
vencionalmente un proyecto informático. Todo esto, en
mi opinión, es parte de investigación, es desde luego,
parte de desarrollo. Los astilleros lo hacemos con ocasión
de casos singulares y concretos, porque no tenemos
economía. No deja de ser una inversión y hay que hacerlo
con unos determinados excedentes empresariales, para
lo que se necesita unas condiciones que, económica-
mente, no se dan en los astilleros.

Existe, yo creo, más Investigación y Desarrollo en los
astilleros españoles de lo que se dice habitualmente;
tenemos poca manera o poca afición a contarlo y a
computarlo de una manera ordenada, pero, en todo caso,
yo insisto en que los procesos de crecimiento tecnológico
de los astilleros se producen con ocasión de cosas con-
cretas. Es decir, nosotros somos de desarrollo y de in-
vestigación fundamentalmente aplicada. Y crecemos tam-
bién contra nosotros mismos, crecemos comparando
con nuestro propio modelo, por lo que en la medida en
que hay un proceso yen la medida en que hay un inter-
cambio de opiniones, creo que se crece.

Creo que hay un tema de la mayor importancia y que
es el proceso de crecimiento de la capacidad competitiva
y tecnológica de los astilleros. Es lo que se ha llamado
"Investigación y Desarrollo", y la verdad es que la Ad-
ministración, en el Decreto español que soporta la 6.'
Directiva, lo ha contemplado con altura y con amplitud
de medios y yo creo que ése puede ser, si acertamos en
ello, un soporte fundamental para nosotros. Desde luego
también esto necesita una cierta capacidad de años,
una cierta juventud para captar, ya que la rapidez de
captación que tienen las personas de 25 años, de 28,
de 30 años, es sustancialmente superior a la que tene-
mos las personas, como es mi caso, de 52 años, aunque
me conservo bien. Nosotros tendríamos que tener tam-
bién la capacidad de incorporar parte de las nuevas
levas que salen de las Escuelas, digamos específicas, y
ofrecer un cuadro atractivo para ellos, que estaría basado
en ese proceso de crecimiento que en el fondo es todo
un esquema de Investigación y Desarrollo.

Creo también que en los astilleros, por lo menos los
privados, el sector público naturalmente es distinto, cada
uno de nosotros independientemente carecemos de una
masa crítica suficiente para hacer ésto, y se necesita,
desde luego, algún tipo de cooperación. Creo que por
ahí es por donde realmente podremos progresar en este
campo.

Sr, Aguiló

A mí sólo añadir alguna pincelada más también en
este tema que ha tocado Fernando y con especial interes
en los ingenieros jóvenes como depositarios del mensaje.
Hay un problema de edades que no se puede olvidar Y
es que en un sector como éste que lleva, de alguna
manera, disminuyendo plantillas siete, ocho o nueve
años en función de cuando haya empezado cada astillero,
la pirámide de población del astillero es una pirámide
muy curiosa porque, en algunos, a partir de 52 años, ya
están todos prejubilados y no hay nadie y por debajo de
35 o de 36 años, tampoco hay nadie porque llevan mu-
chos años sin incorporarse al astillero, o sea que mas
que una pirámide es una frarija estrecha que tiene ade-
más un segundo agravante que es que los ingenieroS
que les toca ahora proyectar, proyectar no investigar
—aquí yo acotaría a Fernando Casas algo que me parece
importante, antes de investigar hay que saber proyec-
tar—, llevan muchos años sin proyectar nada y les esta
costando, como es lógico, ponerse al día.

Cuando se ha aplicado una especie de cirugía de guerra
como ésta, cuando se está consiguiendo que plantillas
de 10.000 a 12.000 personas vuelvan a trabajar despueS
de muchos años sin trabajar, todos Vds. saben lo difiCv
lísimo que es poner en marcha un astillero que lleva
cinco años parado a un nivel de ocupación del 80 o del
90 por 100. Eso exige concentrar todas las energías en
esa vuelta a la normalidad de la producción y para eso
hay que tirar de los proyectos que sean, después viene
la fase de mejorar tecnológicamente los proyectos Y
después la fase de investigar para el futuro. En eso
estoy totalmente de acuerdo con Fernando cuando habla
de investigación aplicada porque no creo que en este
país tengamos que hablar del buque del año 2000 o de
cómo debe ser tal tipo de buque para el año no sé cuan-
tos. No, tenemos que ir a la mejora de pasado mañana,
a que el próximo buque que tenemos que ofertar a Uli
cliente de cualquier país del mundo sea mejor tecnolo-
gicamente que el anterior que hemos ofertado, es decir
a una evolución constante de mejora de nuestros pro-
ductos y, para ello todavía nos faltan recursos, en eso
estoy también de acuerdo con Fernando Abril, es nece-
sario que las próximas promociones de ingenieros na-
vales se vayan incorporando a los astilleros. Las últimas
estadísticas que he visto a este respecto son curiosas,
cada vez hay más ingenieros navales que se van a sec-
tores que no tienen nada que ver con la construccioli
naval y eso es, naturalmente, preocupante. Dice mucho
en favor de la capacidad profesional o humana o científica
de los ingenieros navales, pero hace un flaco favor al
sector en cuanto a que se descapitaliza y no hay profe-
sionales alternativos que reemplacen a éstos.

Sr. Martínez

Soy alumno de la Escuela de Ingenieros Navales, pró-
ximo a finalizar este año el sexto curso, y un poco por
alusiones, aunque creo que más compañeros hoy aqUi
podrían comentarlo igual que yo, quisiera decir que en
relación con la fuga de ingenieros navales a otros sec-
tores, además de ser cierta, creo que hay alguna razón
que no se ha mencionado y es que las ofertas de empleo
de estos sectores no propios del ingeniero naval son
mejores. Mi pregunta es si piensan hacer algo al res-
pecto.

Sr. Aguiló Alonso

Naturalmente que es así. Cuando he hablado de la
capacidad intelectual y profesional de esos técnicos, al
final buscan lo que es mejor para ellos y buscan sectores
que son más de futuro y que, por tanto, puedan pagar
más.
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El sector naval de ninguna manera puede ofrece me-jores Condiciones que otros sectores. Difícilmente, porque
no está en Condiciones de hacerlo; lo que sí es verdad
es que también lo necesita y ahí habrá que empezar
Una negoci1 y unas facilidades de entrada que yo
las Veo absol utamente imprescindibles. No sé cuál es la
oferta de un Arthur Andersen, y digo Arthur Andersen
Porque Creo que es un enorme captor de ingenieros
navales en los últimos años, pero lo que sí sé es que
flosotros ofrecemos a cambio algo que no sé si es atrac-
tivo o no Para un ingeniero naval, que es poder desarrollarla P rofesión que se está estudiando, que siempre es
algo que debe resultar atractivo. También hay, yo diría,U cierto pesimismo en torno a los niveles salariales,t
anto en los astilleros privados como en los públicos,

respecto a otros técnicos, a lo que ganan otros ingenieros
cuando se colocan recién salidos en otras empresas.
Creo que son bastante similares, pero sí hay despropor-
ción entre todos los ingenieros y el sector servicios, que
paga financieros, economistas, etc. Eso es cierto, pero
no hay tanta diferencia entre lo que puede pagar cual-
quier otra empresa industrial a otro ingeniero de otra
especialidad.

El coloquio se cerró con unas palabras de los Sres.
Alcaraz y Zataraín, expresando la esperanza de que la
Mesa Redonda haya resultado de interés y sirva de punto
de reflexión y agradeciendo a los ponentes y a todos los
asistentes su presencia, en nombre de la Asociación de
Ingenieros Navales de España.

(Viene de la página 55.)

damentai. la informática de gestión
técnica está, según nuestras noti-
cias, muy desarrollada en la Divi-

ón de Construcción Naval. ¿Puedehablarnos de este tema de nuestro
tiempo que es la informatización?

-El nivel de informática es altísi-
mo en la D ivisión. Como última no-v
edad en los dos últimos años, diría

que se ha introducido de manera ma-siva el ordenador personal directivoen SUS tareas de gestión y que siguen
fUflcionand los sistemas centrali-

Con unos niveles de perfección
muy altos . La informática en la Divi-
sión estaba muy bien y lo que hemos
hecho es completarla con informática
Personal de gestión para los directi-
vos Con los sistemas de CAD-CAMpara el diseño tecnológico.

La construcción naval espafio-
está de moda en el mundo?

es cierto No se explica muy
bien Cómo hemos podido hacer lo
que hemos hecho. Ha contribuido,
en gran manera, la potentísima cam-
paña de publicidad que ha hecho As-
t'lleros Españoles, campaña modélica
que todo el mundo ha calificado de
XitO. Eso en el ámbito del gran pú-
lico en el ámbito institucional he-

mos e ntrado estamos presentes, en

los principales organismos que son
los interlocutores oficiales de la cons-
trucción naval en el mundo. Se ha
solucionado el problema que existía
con CONSTRUNAVES y la División
de Construcción Naval y se han acla-
rado las posturas y cometidos. CONS-
TRUNAVES queda como una socie-
dad que un grupo de astilleros pone
en marcha para desarrollar tareas
comerciales, de gestión tecnológica,
etcétera, que debido a sus tamaños
no pueden desarrollar por sí mismos,
y la representación institucional que-
da claramente conferida a UNINAVE,
que es la patronal, por así decirlo, la
representación empresarial al más
alto nivel, está integrada en las con-
federaciones empresariales españo-
las y que tiene su voz correspon-
diente en la Comunidad Económica
Europea como representación de los
constructores navales españoles, en
el AWES concretamente, en la Aso-
ciación de Constructores Navales de
Europa Occidental. Además Astille-
ros Españoles como empresa con
grandes astilleros ha pasado a formar
parte del Club Fairmont, que es una
especie de pacto entre caballeros de
los grandes astilleros mundiales que
se reúnen periódicamente para in-
tercambiar información, para solu-
cionar problemas comunes y, sobre
todo, para llevar los contactos, al más
alto nivel, con los constructores ja-
poneses y coreanos. En las reuniones

del Club se han dado pasos impor-
tantes dentro de la lentitud que ca-
racterizan este tipo de encuentros.
Creo, en resumen, que la represen-
tación institucional de la construc-
ción naval española está perfecta-
mente encajada en cuanto a orga-
nismos y representaciones institu-
cionales. Dentro de nuestro país es-
tamos igualmente bajo un panorama
claro, sólo quedan por ahí algunos
flecos, algunos residuos de la recon-
versión, de PYMAR y de la División
de Construcción Naval. Problema de
tiempo.

La conversación termina. Hemos
gastado, tal vez, más tiempo del
previsto por nuestro entrevistado,
pero creo merecía la pena. El com-
plejo mundo de la División en estos
momentos, por demás interesante,
en que España ostenta la presiden-
cia de la Comunidad Económica
Europea, merecía un repaso ama-
blemente facilitado por este Inge-
niero de Caminos y Economista que
por todos los lugares por los que
ha pasado y ha ejercido su manda-
to. ha dejado la admiración a su
capacidad de enfoque de los temas
y a su laboriosidad.

F. PRADOS DE LA PLAZA
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TELEGRAMA DE D. JOSE BENITO PARGA LOPEZ
AL PRESIDENTE DEL GOBIERNO

Hemos recibido, el pasado 26 de enero, una carta
de nuestro compañero José Benito Parga. solicitando
la publicación, en este número, del texto del telegrama
que, como Presidente de Naval Gijón, S. A., envió al
Presidente del Gobierno el pasado 1 7 de noviembre.

«El día 14 de julio de 1 987, hace ahora dieciséis meses,
tuve el honor de dirigirme a V. E. por esta misma vía
sobre el asunto que de nuevo me ocupa. Desde entonces
se ha promulgado el R. D. 1.239/1987, sobre financia-
ción de buques mercantes para bandera nacional de
fecha 31 de julio y "B.O.E." de 9 de octubre, y el R. D.
1.433/1987, de 25 de noviembre, sobre ayudas a la
construcción naval. En honor a la verdad he de decirle
que las ayudas previstas en este último.real decreto
son inferiores a los techos establecidos por el M.C.E. en
su Sexta Directiva, que dicho R. D. está a falta de la
normativa complementaria que a todas luces precisa y,
lo que es peor, que casi un año después de su publicación
en el "B.O.E." carece de efectividad o, como se dice y
escribe, no es operativo, en definitiva: que aún no entró
en vigor puesto que antes ha de ser aprobado por la
comisión correspondiente del M.C.E. que exige con ca-
rácter previo la presentación de un nuevo plan de rees-
tructuración del sector naval que, al parecer, aún no ha
sido presentado.

Por otro lado, el R. D. 1.239/1987 se ha revelado
ineficaz, ya que la rentabilidad/riesgo de la financiación
de buques nacionales que prevé no se compadece con
la realidad del mercado financiero actual en España. Y
si la rentabilidad/riesgo de las operaciones de crédito a
la exportación, tal como se prevé en las disposiciones
correspondientes no tiene nada que objetar, su virtualidad
se ve seriamente disminuida por la intervención de la
Compañía Española de Seguros de Crédito a la Exporta-
ción (CESCE), que está haciendo muy difícil la contrata-
ción de buques con destino a la exportación, por decirlo
en lenguaje llano y directo. Resulta así que, salvo la
construcción de pesqueros para armadores nacionales,
que también tiene sus dificultades, la construcción naval
en España se encuentra en clara situación de inferioridad
respecto de sus competidores, y en abierta contradicción
con el objetivo básico de la reconversión del sector naval

que, según el R. D. 1.271/1984 ( y copio textualmente),
es "el llegar a disponer de una industria de construcciofl
naval capaz de competir con éxito en las condiciones
cambiantes del mercado..." (Preámbulo del citado R. D.
1 .271/1984, de 13 de junio, sobre medidas de recon-
versión del sector de construcción naval>.

A esto que pudiéramos llamar la parte dispositiva, ha
de añadirse que en el departamento correspondiente
del Ministerio de Industria —actual Dirección General
de Industria—, y en el de Transportes, etcétera —Direc-
ción General de la Marina Mercante—, no se dan ni la
agilidad ni, aparentemente, el celo que sería deseable,
o, si me permite V. E., y empleando su propio lenguaje>
que no funcionan.

Sería prolijo enumerar y detallar aquí las miserias,
carencias y sufrimientos que afligen a la construcciofl
naval española desde que se inició la reconversión y aSI
muchos españoles se sienten defraudados cuando nO

engañados, muy especialmente los que, desde jóve-
nes, tanto obreros, como empleados, como directivos,
han dedicado su vida y puesto su ilusión en una actividad
noble y casi tan antigua como el hombre, y cuyo estado
de salud he de calificar de gravísimo.

Por todo ello, ruego a V. E. que tome las medidas
pertinentes para que se cumplan los objetivos fijados
en el citado R. D. 1.271/1984 y, en definitiva, y volviendo
a emplear palabras de V. E>, para que la construcción
naval española funcione dentro de una España que tam-
bién funcione haciendo así honor al compromiso que
V. E. contrajo en 1982 que fue ni más ni menos "que
España funcioné" que, señor Presidente, esta es una
cuestión pendiente. Atentamente de V. E.»

Apostilla José Benito Parga a' ... que la situación
está peor, pues sigue sin haber primas, sigue sin fun-
cionar la financiación de buques nacionales, porque
la rentabilidad/riesgo de dichas operaciones no se
compadece con el mercado financiero español (ahora
aún es peor, ya que subieron los intereses, y lo que
van a subir), y, en fin, el Fondo de Garantías sigue en
el limbo."
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CUBICAS ALABEADAS:
SU REPRESENTACION

EN EL DISEÑO POR ORDENADOR

Por Víctor Villoria San Miguel
Dr. ng. Naval
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IIJ l:4.JI1uz,.ir,j

Las Curvas paramétricas fueron introducidas en los
Pro

cesos CAD de diseño geométrico por ordenador hacia
OS añ05 1 960, por Fergunson en la Boeing CO. Desde
entonces han aparecido y tenido eco y significación las
curvas de Betzier y las B-splines, habiéndose también
empleado las curvas racionales en algunos proyectosde av iones y buques.

En este artículo se realiza una revisión geométricadel empleo de estas curvas, exponiendo y particularizandoel estudio al caso de las cúbicas alabeadas.

En resumen se describen:

1. paramétrica de las curvas de Bet-
Zier.

2. Curvas de Fergunson.

3. Curvas B-splines.

. C úbicas racionales.

LE» BICAS ÁLABEADAS

1.

	

	
paramétrica de las curvas de Bet-

Zier.

lmagin05 una cúbica alabeada que pasa por dos
Puntos A y D en el espacio. Un punto cualquiera de la
curva p uede definirse por el vector

A M= i(u) = f (u) 1 + 12 (u) j + f (u) k

siendo T k los versores de un sistema de ejes esco-
gid0 arb itrariamente y que tenga su origen en A llamado
AX1 ' z.

Para representar la curva en otro sistema de ejes
cualquiera OXYZ, bastará desplazar A un vector i 0 y
someter a los ejes AX 1 Y 1 Z 1 a un giro con relación a los
OXYZ. Si se toma un paralelepípedo cuyas aristas son
paralelas a AX 1 Y 1 Z 1 siendo i = AB, 2 = BC, i = CD
puede expresarse la ecuación de la cúbica como

(u)	 if(u) = ioJo(u) +	 fi (u) +

+ a 2 12 (u) + a 3 f (u)

siendo u el parámetro que define uno de sus puntos M.

Para hallar las funcionesf se realizan los siguientes
supuestos:

- El punto i(0) se identifica con el A, donde u0.

- El punto i(1) con el D suponiéndose que es el (11
1) en los ejes AX 1 Y 1 Z 1 , siendo u1.

- La tangente en A es el eje AX1.

- La tangente en D es DG paralela a AZ 1 deducién-
dose por tanto:

1. (0)=A=0

con lo que f (0) = 0 12 (0) = 0 f (0) = 0 [1]

fo (0) = 1

2.

de donde Jo(1) f1 (1) =12(1) f3 (1) = 1	 [2]

3. La curva es tangente en A a AB, por tanto

di(0)	 -

du = k
1 a 1 , donde k 1 es un escalar positivo, o

sea fi (0) = k 1 , siendo además:

fo (0) = 12 (0) = .f (0) = 0	 [3]
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4. La curva es tangente en D a la recta DC que es

d7(1)	 -
paralelaaAZ1 du =k2a3,oseaf3(1)k2y

por tanto jo (1) = Ji (1) = 12(1) = 0	 [4]

Las relaciones [1] [2] [3] [4] expresan 14 condiciones
requiriéndose dos condiciones adicionales para definir
las cuatro funciones Jo( u)f( u )f2( u)f3( u ) siendo cada una
de ellas de tercer grado.

Para cumplir estas dos condiciones adicionales se
escoge como plano osculador de la curva en A el AX1Y1
yen D (1 1 1) un plano paralelo al AY1Z1.

Siendo el plano osculador a una curva en un punto el
que contiene la tangente en ese punto yes paralelo a la
tangente a la curva en un punto infinitamente próximo
al anteriorF(u)yT(u) definen un plano paralelo al oscu-
lador, siendo la normal al plano osculador el vector:

Ñ =	 r()

que es la dirección binormal a la curva.

Si en lugar de tomar como vectores soportes de la
curva los a 2 a3 de un polígono circunscrito o situados
en ejes ligados a la curva se tomaran los vectores de los
puntos A B C D pero referidos a los ejes OXYZ resulta-
ría:

7(0)=ro= o

(1) = 3 = o+ 1 +a2+a3
a + a1

= + a 1 + a2

con lo cual

a0 = r0

=	 1 sustituyendo en la ecuación [7] de la
cúbica resulta:

a 2 = r2	 (u)0+fr1_0) (u-3u2+3u)+

a 3 = r 3 - r 2 j	 +21) (-2u 3 +3u 2)+fr3 —F2 ) u3

osea i ( u ) =i 0( 1_ u)3 +3u(u_l)2 71 +
+ 3u 2 (1—u) 2 + u3f3	 [8]

siendo O ^ u	 1
d2f(0)

La 
du2 

debe estar contenida en el plano AX1Y1

siendo una combinación de y a 2 y al ser la tangente
en A K 11 es evidente que con ello el plano AX 1 Y 1 será
el osculador a la curva.
Por tanto 13 (0) = 0	 [5]

De igual modo al ser la tangente en D la recta DC = a3
para que el plano osculador en D sea el plano DCB
d2 i(1)	 -	 -

du es una combinación lineal de a 2 y a 3 con lo que

fi(1) = o	 [6]

Suponiendo que

J1 (u) = a i u3 +b1 u2 +c 1 u+d1

J (u) = 3a 1 u2 + 2b 1 u +

Ji (u) = 6a 1 u +2 b1

y siendo	 resulta:

fi(1) = O = 6a1+2bi	 d1= O

fi (1)=O=3a i +2bi +ci	a1= 1

f1 (1) = 1 = a 1 + b 1 + c 1 + d 1	b1 = —3

f1 (0)=0=d 1 	c1= 3

con lo que f1 (u) = u 3 - 3u 2 + 3u

De igual modo se obtiene:

f2 (u) = - 2u3 + 3u2

f3 (u) = u3

fo(u) = 1

Por tanto la ecuación vectorial de la curva es:

Las ecuaciones [7] y [8] son las cúbicas utilizadas por
Betzier en su proyecto UNISURF.

Representan curvas cuyas funciones paramétricas sOfl
simétricas con relación a u y a (1 —u)

De la ecuación [7] se deduce:

i(u) = i (3u 2-6u+3)+ 2 (-6u2+6u)+3u23

	= 	 (6u-6)+2 (-12u+6)+6u3

	

y(0) =	 (la tangente en A tiene la dirección AM)

= —6 + 62 (el plano osculador en A es el
AX1Y1)

i(1) = 3 3 (la tangente en D tiene la dirección DC)

i(1) = —62 + 6 3 (el plano osculador en D es para-
lelo a AY 1 Z 1 ) como se había defi-
nido previamente.

La curva de Betzier puede escribirse de otra forma en
función de los vectores r 0 r 1 r 2 r 3 de los puntos A B C D
respecto del triedro OXYZ.

= o + 3u(1 —u)2 fi —o)+3u 2 (1—u) f2—ro)+
+ u3(1—u)f3—io)

i(u) = + i (u3 - 3u2 + 3u) +	 con lo que llamando a ¡3 ya los coeficientes de los vec-
+ (-2u3 + 3u 2) + u3	[7] tores 1 - 02- 0 i 3 —i 0 puede expresarse la curva:
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	 3 (f1 j) = F(0)

r3 3fr3i2)=(1)

Por tanto

2-2 1 1

3-2-1

0 0 1 0

1	 000

1 2-21 11 110 00

u2	
—3 3-2-1	 0 0 0 1

ulI	 1	
1

	

1 0 0 1 O	 —3 3 0 0

	

1 00 0	 00-33

r3

r0

r3

r0

r

r2

1-1 3-3 1

3-6 3 0
Iu3u2ui	

3	 0 0

10 00

r0

r1

r3
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(u)	 + () + ( —) + y (- 0)encon-trá fldose por tanto dentro del tetraedro:

ABC al ser para

O	 u ^ 1:
0<<1
0<$<1

oy<1

Esta es la propiedad de "huIl convexity", que es una
característica deseable de las curvas definidas por polí-gonos

Dos características de las curvas de Betzier las hacen
adecuadas para su utilización en gráficos por ordenador.
La matriz de coeficientes se puede utilizar para uso in-
teractivo moviendo puntos de su polígono característico
ABCD para moldear la curva a su forma deseada. Con
las cúbicas de uso común deben especificarse los vec-
tores en los puntos extremos de un segmento de curva
y es más difícil el actuar interactivamente, siendo, por
otra parte, más fácil especificar un vector tangente en
un punto en estas curvas que en las de Betzier. La
segunda característica es la propiedad de "convex huli"
que es útil para la representación por ordenador en la
pantalla, pues como se ha comentado anteriormente la
ecuación

queda siempre en el interior del tetraedro ABCD.

E

A

Continuidad en curvas de Betzier

— ABC plano osculador en A.
— BCD plano osculador en D (primer segmento).
- DEF plano osculador en D (segundo segmento).
En las curvas de Betzier cuando se construye la curva

por la adición de segmentos adyacentes la continuidad
de la unión entre segmentos exige:

"Huil convexity"

Expresando la curva de Betzier en forma matricial

	

1000	 j0
r3	 0 0 0 1

	

—3 3 0 0	 r2

	

00-33	 r3

Que puesto que la tangente en el punto D tiene la
dirección CD el siguiente vértice del polígono de la curva
debe estar precisamente en la recta CD. Denominan-
do el punto D como el punto inicial del segundo tramo
de la curva su vector de posición es o(2> siendo E el vec-
tori 12 el segundo vértice del polígono. De esta manera
se consigue la continuidad en la tangente o primera
derivada.

-	 En cuanto a la continuidad en la segunda derivada y
— puesto que el plano osculador en el punto D del primer

segmento es el BCD, o sea, el plano formado por los
puntos r 1 11 r2 1 r3 1 . Este plano debe ser el mismo para
el punto D considerándolo como el punto inicial del
segmento. Por tanto, el punto F siguiente del polígono
al E debe estar situado en el plano BCD también.

Así pues, los dos vértices anteriores al O y los dos
[9] siguientes deben estar en un mismo plano para que se

conserve la continuidad en la segunda derivada en el
punto D.
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Así pues, la continuidad del primer orden en curvas
de Betzier compuestas se alcanza fácilmente, pero la
continuidad de segundo orden requiere condiciones muy
restrictivas cuando se usan cúbicas alabeadas. Pueden
alcanzarse más fácilmente esas condiciones de conti-
nuidad en curvas de Betzier usando curvas de mayor
orden del tercero.

Alternativamente con cúbicas alabeadas se alcanzan
esas condiciones de continuidad de primer y segundo
orden como:

- Curvas de Fergunson.
- Curvas B-splines.

2. Curvas de Fergunson

Utilizadas hacia mediados de los años 60 tienen la
form a

(u)bo+biU+b2 U2 +b3U3	[10]

Comparando esta ecuación con la [7] de Betzier re-
agrupada convenientemente:

(u) = jo + ( u 3-3u2 +3u)+ j 2 (-2u3+3u) + j3u3=

jo + 3u	 + u 2 (3a 2 -3j1) + u3 (j 1 -2 2 + a3)

resulta:

jo

3i1

b2 = 3 (a2—ai)

b3=al-282+a3

La primera y segunda derivadas del vector (u) de
las curvas de Fergunson, que son parábolas alabeadas,
son:

= b 1 + 2u b2 + 3u 2

(u)	 2152 + 6u b3

con lo que resulta:

i(1) = b0 +b 1 + b2+b3

i(0)=15 1 +

(1)=b 1 + 2b2+33

(0) = 2152

(1) = 2152 + 6153

Las curvas de Fergunson son parábolas alabeadas
como se demuestra fácilmente al hallar sus puntos im-
propios.

En efecto haciendo el cambio de variable

1	 -	 150t3+151t2+152t
u—resulta:r(u)=

con lo que pasando a coordenadas homogéneas:

x(t) = b0. t3 + b1 . t2 + b2 t + b3

y(t} = bc t3 + b 1 t2 + b2 t+ b3

z(t) = b0 t3 + b1 . t2 + b2. t + b3.

w(t) = t3

Los puntos impropios son w(t)=t3 =0, o sea, t==0 pun-
to triple en el cual:

x = b3,,	 y = b3	z = b3.

x' = 3b0, t 2 + 2b 1 , t + b2

y' = 3b t2 + 2b 1 t + b2,

z' = 3b0. t2 + 2b 1 , t + b2.

w' = 3t2

que en t0 queda

x' = b2 ,,	 y' = b2	z' = b	 w' = O

con lo que la asíntota es:

x = b3 X + b2. M

y = b3 X + b2

z = b3. X + b2,

w=O'M=O

o sea, un punto parabólico al ser x=oo, y= , z=°°

Para hallar el plano osculador en ese punto

x" = 6b0. t + 2b1.

y" = 6b0 t + 2b1

z" = 6b0. t + 2b12

w' = 6t

que en t0 resultacon lo que se obtienen las tangentes en los puntos
extremos de la curva para los que u0 y u1.	

= 2b.	 =	 z" = 2b 1 ,	 w" = O

Asimismo, en esos puntos extremos los planos oscu-
ladores de la curva son perpendiculares a los vectores.

(0) A {0) = b A 2 b2

(1) A (1) = (b + 2b 2 + 3b) A (2152 + 615 3) =

=15 A(215 2 +615 3)+615 3 A153

con lo que estos planos osculares están definidos en
furción de los vectores b 1 b2 b3 al igual que las tan-
gentes en esos puntos.

con lo que el plano osculador es:

x	 y	 z	 w

b3	 b3	b3.	 O
1

b2	 b2	b2,	 O

b 1 .	 b 1	b1 ,	 O

o sea, w0 es el plano impropio
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3. Curvas B-splines

En el Caso de cúbicas alabeadas tienen por ecuación

—1 3 —3 1 1

1 t3 t2 t 1	 1 1	
—6	 3 0	

1 =7(t); 7(t)=
6 1-3	 0	 3 01172}

1	 1	 01 r31
--- [ t3+3t2_3t+1) (3t3-6t2+4) (-3t3+3t2+

ro 1

+3t+1) (t)] 11 =
1	 r 2 1

7(t) 1 (—t3+3t2-3t+1) 7+	 (3t3-6t2+4) 7 +

	

6	 6
+ 1 (-3t3+3t2+3t+ 1)72 + 1	 _

6	 --tr3

7(t)	 (-3t2+6t-3 7+	 (9t2-1 2t) 7 +

+ 1 (-9t2+6t+3t ) 7 +	 3t2 r36

	

Con l que	 7(0) = —370+372

iil)= —371+373

(t)	 (-6t+6)70+	 (18t-1 2)

+ --- (-1 8t+6) 72+ 1 6t73

siendo (0) 70-2r1+72

(1) =71-272+3

rara t=	 7(0)= 70+471+72
6

arati 7(1)= 71+472+73
6

INGENLERIA NAVAL

Tomando como origen de los vectores 7 7 1 r 2 73 el
centro de un paralelepípedo resulta:

- Que el punto A coincide con 7(0)

- Que el punto B coincide con 7(1)

hallándose el segmento de curva B-spline comprendida
en el tetraedro formado por los Cuatro vértices del polí -
gono que define la curva r 0 r 1 r 2 r3.

Esta es la propiedad de "convex huil" que tienen las
curvas B-splines,

Si los cuatro vértices del polígono son colineales, la
propiedad "convex huli" convierte al segmento de curva
AB en esa recta formada por los cuatro vértices.

El siguiente segmento de la curva lo formarán los
vectores 71 72 7 7. En este segmento se cumple:

F1+4r2+r3	 - 17(2)(Q) 

=	 6	
= r	 (1) anterior

—37 +372
-i2 (0) =	 =	 (0) anterior6

'»2)(0) = 7 —272+73 = ( 1) (1) anterior

con lo que se cumplen las condiciones de continuidad
de primer y segundo orden.

Veamos el plano osculador de la curva en 7(1) del
primer segmento. La normal a este plano

(r3—r1) A (F
1 +73-272) = 73-71) 

A (_71+73-272

31 =

7 1 +r 3 -2r2 - 0M1 — ON -
2	 -	 2	 -

con lo que el plano osculador en 7(1)B es el LMP, o
sea, el plano definido por los extremos de los vecto-
res r 1 r 2 r3.

Por el mismo procedimiento se demuestra que el plano
osculadoren A está definido por los extremos de los
vectores r 0 r 1 r2.

En cuanto al segmento siguiente el plano osculador
en B 7(2)(o) es el plano definido por los extremos de los
vectores 7 72 73 independientemente de la posición del
vector 7 y es, por tanto, el mismo que el plano osculador
B =7 111 (1) existiendo pues continuidad de segundo orden
en la curva.

4. Cúbicas racionales

4. 1. El algoritmo de Coste/jan

La interpolación lineal entre dos puntos Ay B de una
recta se obtiene, suponiendo que los vectores posicio-
nales de A y B sean 7 y 7, por el vector X, tal que:

(t) = (1—t)70+t71

-

M,
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IX—rol	 t
La relación ( 0 T 1 ) =	 =

1r1—Xl	 1—t

La interpolación lineal es un invariante afín de forma
que una transformación Q(x)ax+b deja invariantes las
relaciones (ro X r 1 ) = (Qro, çX, pr). Sean ahora tres pun-
tos A, B y C de una parábola dados por sus vectores
posicionales r 0, Y2 y sea f, el vector correspondiente
al punto de intersección de las tangentes trazadas en
los puntos A y C de la curva. Se puede demostrar que la
ecuación paramétrica de esa parábola es:

¡(u) (1—u)2 r 0 + 2u (1—u)7 + u2r2

esta ecuación es una curva de Betzier. Según lo ante-
rior:

b(t) = (1—t) r 0 + tr1

(t)=(1—t) 1 +t2

= (1-t) D(t) + tE (t)

de donde, sustituyendo, resulta:

¡(t) = (1_t)2 i o + 2 (1—t)ti + t2F2

Este es el algoritmo de Casteljan que proporciona un
punto de la curva en función de otros dos y de la inter-
sección de las tangentes en ellos.

4,2. Representación de las cúbicas racionales

Si consideramos una parábola definida por dos puntos
y sus tangentes en esos puntos podemos determinar la
ecuación paramétrica de esa parábola:

(u)=(1-u)2Fo+2(1—u)i +u2r2

siendo f, y r 2 los vectores posicionales de los puntos
dados y ¡ el vector del punto de intersección de las
tangentes en esos puntos.

Esta ecuación es similar a una curva de Betzier

Sin embargo, una cónica cualquiera que pasando por
esos puntos tenga esas mismas tangentes se representa
en forma racional:

tor 0 (1—u)2 + 2t 11 u(1—u)+t272u7	
11]¡(u) =

t0(1 —u)2 +2t 1 u(1—u) ft2u2

Las curvas racionales paramétricas son expresadas
en términos de coordenadas homogéneas (xt, yt, zt, t)

xt = xoto(1—u)2+2x1t1u(1—u)-l-x2t2u2

yt = yota(1—u)2+2y1t1u(1----u)+y2t2u2

zt = zoto(1—u)2 +2z1 t 1 u(1 —u)+z2t2u2

t = to(1—u)2 f-2t 1 u(1—u)+t2u'

que es equivalente a la ecuación [1], ya que:

xl
x

La cónica racional puede representar a cualquier clase
de cónica mientras que la curva de Betzier representa a
una parábola.

Análogamente una cúbica racional se representa por
la ecuación:

too(1 _u)3+3tii:i u(1 _u)2+3t22u2(1_u)+ta_.

to(1 —u) 3 +3t 1 u( 1—u)2 +3t2 u2 + t 3 u3

[21

donde haciendo variar el parámetro u entre O y 1 e
obtiene un segmento de curva de la cúbica.

Las curvas de Betzier pueden construirse a partir d&
algoritmo de Casteljan:

r(u) = (1—u)r1(u)+rç1(u)

resultando:	 -	 -
r(u) = ro(u)

1.

De esta forma la ecuación [21 puede construirse a
partir del algoritmo de Casteljan en el numerador y efl
el denominador, Sin embargo, una desventaja de esta
ecuación racional es que puede dejar de cumplirse la
propiedad de "convex hull" durante la aplicación del
algoritmo.

Esto es equivalente a decir que en el segmento de
curva entre valores de u entre O y 1 puede haber punto9
en el infinito de la curva.

Una cúbica está definida por seis condiciones, por
ejemplo, por pasar por seis puntos del espacio o por
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Pasar por Cinco puntos tener una tangente dada en 	 en la que puede sustituirse los valores to. ti. t2 Y la por
Ufl0 de ellos,	 los resultados anteriores, obteniendo finalmente:

En el caso de la cúbica racional la cúbica pasa por los
PUntos ?oy3y tiene por tangentes en esos puntos los 	 T(u) = u 3 (X—) + U2 

[3(1_x_	

] -
+ —2X

2Vectores r 1 —r 0 y j 72 Obtenemos pues cuatro condi-
ciones lo que significa que la ecuación racional de la	 [6]
Cúbica se puede parametrizar con dos parámetros adi- 	

- u [..._ 
i—x— + x] + 1—Á- = 0Cionales 2

rara hallar esta ecuación de la cúbica consideremos
el tetraedro io 

i i2 r y en él el plano P formado por
los Puntos i 1 r 2 y rM siendo M el punto medio i 0 y r3.

cúbIca Cortará al plano P en un punto 7s de ecua-

Fs M + 1—M) + fr2-7M) [3]

siendo Y 
i dos parámetros arbitrarios. Supongamosque rs 

corresponde al valor u1/2 por lo que SU5ttU-yend0
 en la ecuación [21 resulta:

1	 3	 3	 1

1	
t3i3

=
2	 1	 3	 3	 1

--to+--ti

[4]

al ser: rM - la eduación [3] se escribe:

i + r 2 + ( 1—Á— 
1r0 +r3

2	 [51

de [4j y [5] resulta:

= 3t 1 = XT

z (to+3t+3t2 +t3) = 3t 2 =

l—X—M

	

	 -
T - to

2

(	 2

siendo T t0+3t1+3t2+t3

Uedfl0 finalmente:

XT	 1—X—i

2 -

t3(	
2

En general, la función del denominador de la ecuación
acl oflal de la cúbica;

T(U) (1—u)3 t0 + 3u (1—u)2 t 1 + 3u (1—u) t 2 + u 3 t3

El numerador de la ecuación racional de la cúbica
puede, asimismo, expresarse en función de los pará-
metros X y con lo que la ecuación de la cúbica depende
efectivamente de estos dos parámetros.

La ecuación [61 proporciona los puntos del infinito de
la cúbica. Esta ecuación cúbica permite, asimismo, cla-
sificar a las cúbicas alabeadas estudiando su discrimi-
nante	 .

Para	 < O la cúbica tiene tres asíntotas reales y es
la hipérbola cúbica.

Para ¿ > O la cúbica tiene sólo una asíntota real, es
la elipse cúbica.

Para ¿ O la cúbica tiene una asíntota real y un
punto y una tangente en el infinito, es la hipérbola cú-
bica.

Cuando los coeficientes de u 3, u 2 y u son iguales a
cero, se obtiene Áii = 3/8. Es el caso de la parábola
cúbica en la que el plano del infinito es osculador de la
cúbica. Corresponde la parábola cúbica a la cúbica de
Betzier.

Cuestión importante es estudiar los valores de los
parámetros X y para que la curva no presente sus
asíntotas en el intervalo O < u < 1 de su representación
por ordenador. Este problema queda soslayado en las
cúbicas de Betzier al ser parábolas cúbicas no existiendo
puntos en el infinito en ese intervalo.
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El arbitraje,
según la Ley 36,
de 5 de diciembre de 1988

Por Pedro Suárez (*)

En un comentario anterior sobre tal materia (ver IN-
GENIERIA NAVAL, de noviembre de 1987), se anunciaba
la próxima aprobación de una ley sobre arbitraje. El 7
de diciembre de 1988 el "B.O.E." publicó la ley expresada
en el título de este trabajo que, como indica la exposición
de motivos de la misma, y siguiendo la Recomendación
12/1986 del Consejo de Ministros del Consejo de Europa
referente a ciertas medidas tendentes a prevenir y reducir
la sobrecarga en los tribunales, intenta ser un mecanismo
apto para resolver los litigios que se plantean en el
complejo marco de relaciones mercantiles (y algunas
jurídico-civiles), convirtiendo el arbitraje en una alter-
nativa más accesible y más eficaz a la acción judicial.

El ámbito de aplicación está inscrito por el Título 1,
que define las materias que pueden ser objeto de arbitraje
y distingue esta institución de otras afines, como pueden
ser la conciliación o mediación que, dado que en reali-
dad son transacciones extranjeras, no tienen valor para
ejercitar sus derechos en vía de apremio. Sin embargo,
el laudo arbitral tiene el valor de una sentencia judicial
que, de no ser recurrida, se convierte en firme y puede
ser solicitada su ejecución, como se repetirá más ade-
lante.

El convenio arbitral tanto puede tener por objeto cues-
tiones presentes como futuras (mediante el arbitraje,
las personas naturales o jurídicas pueden someter, previo
convenio, a la decisión de uno ovarios árbitros las cues-
tiones litigiosas, surgidas o que puedan surgir, en materia
de su libre disposición conforme a derecho A-1).

Como en la ley de 1953 la cuestión litigiosa puede
ser resuelta a elección de las partes con sujeción a
derecho o en equidad, según el saber y entender de los
árbitros (A-4.1). Si las partes no optan expresamente
por el arbitraje de derecho, los ábitros deben resolver
en equidad (A-4.2). En esto la nueva ley adopta criterio
radicalmente contrario a la de 1953 en que el silencio
de las partes sobre el tipo de arbitraje era presunción
legal de que se había optado por el de derecho. Ahora
bien, si las partes han decidido, según la nueva ley,
encomendar la administración del arbitraje a una cor-
poración o asociación (posibilidad de la que se hablará
más adelante), habrán de estar a lo que resulte del
reglamento de la misma acerca de la presunción del
tipo de arbitraje elegido por omisión.

(*) Presidente del Comité de Derecho Marítimo del Principado
de Asturias. Miembro fundador de la Asociación Española de
Arbitraje Marítimo.

El convenio arbitral y sus efectos es tratado en el
Título II de la ley, siendo de destacar la libertad formal
dado que ni siquiera se debe expresar en él la designacion
de los árbitros y las reglas del procedimiento, extremoS
que se pueden completar en cualquier momento (A
9.1). Es más, y como gran novedad frente a la ley anterior
cabe la posibilidad de que las partes defieran a un tercero
(sea persona física o jurídica) la designación de los ar-
bitros, acuerdo que, como se resaltaba en el trabajo
mencionado al principio, era nulo en la legislación de-
rogada.

Continúa el Título II en el artículo 10 con el desarrollo
de la libertad de las partes para encomendar el arbitraje
a terceros. Se puede encargar la administración del ar-
bitraje y la designación de los árbitros a:

a) Corporaciones de Derecho Público que puedan
desempeñar funciones arbitrales según sus nor-
mas reguladoras.

b) Asociaciones y entidades sin ánimo de lucro en
cuyos estatutos se prevean funciones arbitrales

A fin de dotar de fijeza a los reglamentos arbitrales
contenidos en las normas o estatutos mencionados an-
teriormente, ellos deben ser protocolizados notarialmente
(A-lo).

La capacidad, incompatibilidades y abstenciones y re-
cusaciones de los árbitros están reguladas en el Título III
de la ley. Pueden actuar como árbitros de equidad las
personas naturales que, desde su aceptación, se hallen
en el pleno ejercicio de su facultades civiles. Sin embargo
se ha de ser abogado en ejercicio para poder actuar
como árbitro en uno de derecho (A-12).

El número de árbitros debe ser impar, siendo tres el
número si no hay acuerdo (A-13). Cuando se haya efl
comendado la administración del arbitraje a una corpo-
ración o asociación como prevé el A-1O.1, el nombra-
miento de los mismos se efectuará conforme a los re-
glamentos de la entidad correspondiente.

La designación de los árbitros (bien sea por las partes
o por la entidad a quien se encomiende), habrá de co-
municarse fehacientemente a cada uno de ellos. La acep-
tación ha de hacerse por escrito ante quien los designo
y si en el plazo de quince días naturales desde el siguiente
al que se efectuó la notificación aquélla no se ha reali-
zado, se entenderá que no aceptan el nombramiento
(A-1 5).
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El procedimiento al que está dedicado el Título IV,
tanto si el ar bitraje es de derecho como si es de equidad,no ti ene la ritualidad de los procesos judiciales (cir-cun

stancia de la que no se eximía totalmente el arbitrajee de recho en la ley anterior, ya que se había de des-
arrollar para la práctica de pruebas según las normas
ijadas por la Ley de Enjuiciamiento Civil).

Ajusta0 el procedimiento, como indica el 4-21, a0S 
Principios esenciales de audiencia, contradicción e

gUaldad la li bertad de forma es muy amplia, admitién-
i ncluso que las partes elijan cualquier idioma parae desa rrollo del mismo, y si no lo hacen que puedan

ecidirlo los árbitros siempre que, en este caso, lo co-
nozca alguna de las partes y que sea oficial en el lugarq ue se desarrolla la actuación arbitral (A-24); también
d' 

libertad de elección para el lugar que puede ser
d termi nado en el convenio arbitral, en el reglamento
e la entidad a quien se encomiende el arbitraje, o porarbit .0 si no está definido por los criterios anteriores.

a partes deben actuar por sí mismas o asistidas porogado en ejercicio.

Los árbitros no están sujetos en el desarrollo del ar-
traje a Plazos determinados, salvo acuerdo de las partes,

Para dictar el laudo. Sin embargo, las partes están so-
Btidas a p lazos preclusivos para formular las alega-io
nes, es decir, que presentadas las mismas fuera de

P azo, no tienen por qué ser consideradas (A-25).

Las pruebas que practiquen los árbitros lo serán a
flSta ncia de parte o por propia iniciativa, pero siempreque Se estimen pertinentes y admisibles en derecho (A-

el tiempo, forma y contenido del laudo arbitral trata
dictl0 V, que impone a los árbitros la obligacion de
las rio en el plazo de seis meses (A-30), a no ser que
estiartes h ubiesen dispuesto otra cosa. Circunstancia
Plaz muy a tener en cuenta, puesto que transcurrido el
sin 

O egal (o convencional) para dictar laudo, quedara
Para ecto el convenio arbitral y expedita la vía judicial
Se b P l antear la controversia. Tal eventualidad, no de-

bild le p uede hacer incurrir a los árbitros en responsa-
da nld (Posibilidad, en general, que prevé el 4-1 6), que-
CçJ ° obligados a indemnizar a la o las partes perjudi-

a Por daños y perjuicios.

co° expresar el laudo (que se ha de dictar por escrito),
bitr 

O minimo, las circunstancias personales de los ár-
Y de las partes, el lugar en que se dicta, la cuestión

dec! a arbitraje, las alegaciones de las partes y la
efe iSiOn arbitral (4-32). Por tanto, la parte que no haya
Ce d tU .ado sus alegaciones en el plazo fijado en el pro-
m is mento perderá la oportunidad no sólo de que las

05 Ta 5 no sean atendidas por los árbitros sino en los
recursos de que luego hablaremos. Solamente

a

	

	 motivado el laudo si el mismo se dicta con arreglo
uerecho

de Ser aquél protocolizado notarialmente (A-33), y
Un icarse fehacientemente a las partes quienes, ade-3 S de Poder solicitar correcciones o aclaraciones (A-
tienen la posibilidad de plantear, con la preceptiva

lau m de abogado y procurador, la anulación del

u 
O ante la Audiencia Provincial correspondiente al

(A 0nde se hubiese dictado por los siguientes motivos

1) Ser nulo el convenio arbitral.

2) No haberse observado las formalidades y principios
esenciales establecidas en la ley en el nombra-
miento de los árbitros, o en el desarrollo de la
actuación arbitral.

3) Haberse dictado el laudo fuera de plazo.

4) Por haber resuelto los árbitros puntos no sometidos
a su decisión o que, aunque lo hubiesen sido, no
puedan ser objeto de arbitraje.

5) Cuando el laudo fuera contrario al orden público.

Respecto al primer motivo hay que tener especial cui-
dado en que la persona que haya otorgado el convenio
arbitral estuviese suficientemente apoderada para ello
o que tal apoderamiento haya sido ratificado debida-
mente. La capacidad de las partes para otorgar el con-
venio arbitral se fija (A-60) en función de lo que exija su
ley personal para disponer en la materia controvertida

El segundo y tercer motivos han sido ya comentados
a lo largo de estas líneas planteando el cuarto a cuestión
de si es anulable solamente el laudo por exceso en los
puntos resueltos por los árbitros frente a los solicitados
por las partes o si también puede serlo por defecto.

Dado lo expresado por eel artículo 1 .736 de la Ley de
Enjuiciamiento Civil contenido en Sección y Título ex-
presamente derogados por esta ley que se comenta, y
que admitía claramente el recurso tanto por exceso como
por defecto, hay que entender que el laudo, de no haberse
pronunciado los árbitros sobre todos los puntos en litigio,
será válido en aquellos sobre los que se hubiesen pro-
nunciado. Sobre los que hayan guardado silencio quedará
sin efecto el convenio arbitral sobre los mismos y expedita
la vía judicial (como se ha indicado al comentar ante-
riormente el A-30), sin perjuicio de la responsabilidad
del o de los árbitros.

El quinto motivo de anulación se apoya en que el
laudo pueda ser contrario al orden público, categoría
jurídica presente en los artículos 12 y 1.255 del Código
Civil para que tanto las normas aplicables como los
pactos, cláusulas y condiciones que establezcan las partes
en cualquier contrato (y el convenio arbitral lo es con
entidad propia) se acomoden a la misma.

Recurrido el laudo, la parte a quien interese podrá
solicitar del Juzgado de Primera Instancia competente
para la ejecución, las medidas cautelares que aseguren
la plena efectividad de aquél, una vez que alcanzare
firmeza, en su caso (A-50). Tales medidas se mantendrán
hasta la resolución del recurso de anulación.

El laudo es eficaz desde la notificación a las partes;
transcurrido el plazo de diez días desde entonces sin
que se haya planteado recurso de anulación y sin haberse
cumplido, podrá solicitarse (A-53) su ejecución forzosa
ante el Juez de Primera Instancia del lugar en donde se
haya dictado, siguiendo, en general, los trámites esta-
blecidos para la ejecución de sentencias firmes. Salvo
que la otra parte (a quien se deberá dar traslado de la
petición de ejecución) alegue en el plazo de cuatro días
pendencia del recurso de anulación, el Juez dictará auto
despachando la ejecución. Tal auto no es susceptible
de recurso alguno.
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LA ASOCIACION DE INGENIEROS NAVALES DE ESPAÑA
Y EL COLEGIO OFICIAL DE INGENIEROS NAVALES

CON LA COLABORACION DEL INSTITUTO DE EDUCACION E INVESTIGACION, 5. A.

CONVOCAN

EL PREMIO GREGORIO LOPEZ-BRAVO
DE INGENIERIA NAVAL 1989

al mejor trabajo inéd	 o	 tado en el período Enero 1989-Dici 	 9 (ambos inclusive),
relacionado con	 nieria Naval en cu4uiera de sus campo	 or su originalidad
actualidad o grad	 arrollo, represente una p itiva aportación a los co 	 ntos o aplicaciófl
de las Técnicas	 r	 ondientes y que excluya c alquier matiz comercial.

1. Parli a es.—Po
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Este	 noserádi
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5.' Fallo.—EI Jurado Califica	 - e	 cinco mie	 r	 or la Asociación de Ingenieros
Navales de España, el Colegio 	 -	 n	 es	 ela Técnica Superior de IngenieroS
Navales, el Instituto de la Ingenien uto de Educación e Investigación, S. A.,
emitirá su fallo inapelable en enero de 1 990, fallo que se comunicará a los concursantes, y será
hecho público por los medios de difusión que se consideren oportunos.

6.' Entrega del Premio.—La entrega del Premio será hecha al autor o autores del trabajo premiado en
el mes de febrero de 1990, en acto público que previamente se anunciará y tras exposición por los
mismos de las líneas maestras del trabajo.

Madrid, marzo de 1989



El astillero
de Maiagrda
en la bahía de Cádiz

Por Fra ncisca Martínez Romero *

A on Antonio López crea en 1856 la línea de vapores
t,h1nte MarselIa, siendo Cádiz el puerto de donde par-
ia, En 1861 obtuvo en pública subasta el transporte
e la correspondencia pública entre la Península '.,' las
asde Cuba, Puerto Rico y Santo Domingo, por cinco

a %On objeto de atender a las reparaciones de esta flota
Pe °rnnha estableció en Cádiz en el año 1863 una
Pa e1 factoría en la parte más interior de la bahía 2

el d' as Carenas y reparaciones más importantes utilizaba
i ue de La Carraca en virtud de un contrato con el

ba n 0 y en América uno que funcionaba en La Ha-

coFa , os los cinco años de la concesión del contrato
ter i meI , se convoca otro y después de una lucha
tie lemente reñida lo consigue '. Es, entonces, cuando
Pie forma firme el contrato de comunicaciones; cuando

flsa crear una infraestrjctura naval propia.

Después de pensar en Escocia y Barcelona, se decidió
Por Cadiz .

1871 pidió la concesión del terreno en la parte de

Ca Co mprendida entre el castillo de Matagorda y el

la 
fo de María. En 1878 se inauguró el dique seco con
entrada del correo "Guipúzcoa".

E

	

	 Directora del Departamento de Economía Aplicada. E.U.
n'ipresariale Universidad de Cádiz.

DE CQSsIO F Cien años de vida sobre el mar. Editado
Por2la Compañía Trasatlántica. Madrid, 1980. 33 páginas.
d& cáCR BELTRAN J, M.: Una empresa industrial en la bahía

diz Actas III Coloquio de Historia de Andalucía. Publica-
pones del Monte de Piedad y Cajas de Ahorros de Córdoba.
'ódoba marzo, 1983.

Concreto, del llamado "dique grande" que era el único
aña que podía alojar a los vapores de la Compañía. Tam-
e utilizaba el dique flotante de la bahía de La Habana.

Ofertas 
resultado fue un concurso espectacular. La primera

presentada por Jorge Williams, en representación del
onstructor naval inglés Charles Mitchell, se comprometía a

el servicio por 20.408 ducados; el gaditano don Luciano
d león Presentó la segunda plica con 24.450; venía en la terceraOf 

Carlos Eizaguirre en representación de López, con 30.333;
a Cuarta era de don Policarpo Pastor Ojero con 39.950; la
uin de don José María Retortillo en 36.000, y la última dedon Evaristo Chalbaud en 27,490.

L	 G ONZALEZ ECHEGARAY, R.: Los Astil/eros de Antonio6Pez "Revista de Historia Naval". Año 1. Madrid, 1983. 94Págin

La factoría era un auténtico complejo naval de los
mejores de Europa, contando con 100 obreros en su
plantilla 6,

En 1881, todo quedó concluido, dique dársena, etcé-
tera. En ese mismo año don Antonio López transformó
su empresa naviera en Sociedad Anónima y así nació la
Compañía Trasatlántica. Como consecuencia, los astilleros
de Matagorda se convirtieron en los de la Compañía. Es
a partir de aquí cuando el astillero no sólo repara sino
que empieza a construir sus propios barcos.

El primero de ellos fue el "Joaquín de Piélago". La
factoría tenía ahora unos 1 .200 hombres.

Cuando en 1887 se promulga la Ley de Escuadra,
todos los astilleros acudieron al concurso con la excep-
ción de la Compañía Trasatlántica, ya que dicha Com-
pañía se dedicó a la construcción y reparación de sus
propios barcos.

Durante las campañas coloniales y las de Africa fue
eficacísima la labor desarrollada por estos astilleros en
la habilitación de todas las unidades que habían de pres-
tar servicios auxiliares .

SOCIEDAD ESPAÑOLA DE CONSTRUCCION
NAVAL: COMPRA DE MATAGORDA

La "Ley de Organizaciones Marítimas y Armamentos
Navales" y la de"Comunicaciones Marítimas"referida a
un nuevo plan de construcciones militares, son dos leyes
muy importantes para la industria naval. La primera
conocida como "Plan Ferrándiz" era un plan realista y
comprendía la construcción, en ocho años, de una nueva
escuadra por un valor de 200 millones de pesetas. La
Ley decía que los barcos habían de construirse en Es-
paña, estando incluidas en el plan las ampliaciones,
modernizaciones y mejoras de los astilleros de El Ferrol
y Cartagena, contemplándose igualmente el arriendo
de tales instalaciones a la entidad privada que recibiera
el encargo de construir la flota,

Diversas empresas extranjeras acudieron al concurso,
entre ellas la "Krupp". Por parte española acudieron
diversos grupos mixtos hispano-británicos.

Archivo Histórico Municipal de Puerto Real.
DE COSSIO, op. cit. 64 páginas.
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El "Talavera" navegando en las pruebas oficiales.

El grupo bilbaíno contaba con hombres de negocios
de Bilbao y el apoyo de prestigiosas firmas inglesas, tal
grupo se constituy bajo el nombre de Sociedad Española
de Construcción Naval y fue el que ganó el concurso.
Una vez que se hizo cargo de los arsenales y empezó a
trabajar para el cumplimiento de contrato con el Estado,
pensó en tener vida propia y comprar un astillero.

Las gestiones que se realizaron dieron como resultado
la convicción de que la factoría de Matagorda de la
Compañía Trasatlántica era el establecimiento más apto.
De esta manera Matagorda pasa a la Sociedad Española
de Construcción Naval. Esta Sociedad también creó un
nuevo astillero en Bilbao de acuerdo con la Sociedad de
Altos Hornos de Vizcaya.

Con esta factoría y la de Matagorda consiguió la So-
ciedad tener "vida propia' independientemente de su
contrato con el Estado.

Uno de los sectores que registró más prosperidad des-
pués de la Primera Guerra Mundial fue el sector de la
Marina Mercante. Después de la guerra se siguió una
política de protección a ultranza.

En la factoría de Matagorda se notó este aumento
de la demanda encargando la Compañía Trasatlántica
la construcción de nuevas unidades, como el "Santa
Isabel", "San Carlos" y "Manuel Arnús", y la Sociedad
hizo mejoras en la factoría aprovechando las buenas
perspectivas; además la sección de reparaciones también
tuvo mucha importancia para esta factoría .

Con el establecimiento de la paz se originó una con-
tracción de la industria naval. El sector naval tan sensible
a estas situaciones fue fiel reflejo de la crisis general
acumulándose los buques amarrados .

Así la depresión de 1921 se dejó sentir en la factoría
de Matagorda con toda su crudeza y orientó parte de
sus talleres a una producción más diversificada. Los
gestores de la Sociedad, dando pruebas de una gran
decisión, no tuvieron más remedio que encaminarse a
hacer una reconversión, orientando parte de sus talleres
hacia la fabricación de material ferroviario para la Com-
pañía M,Z.A. y Compañía de Ferrocarriles Andaluces.

La depresión económica del año 1929 alcanzó también
a España y, por supuesto, a la construcción naval. Las
botaduras descendieron en 1932 (ya que hay que tener

"Memorias de la Sociedad Española de Construcción Na-
val", años 1914-1918.

C,ONSTRUNAVES: Dei vapor a Construnaves. Centro de
Estudios Marítimos.

en cuenta el desfase que las crisis de la construcciÓn
naval tienen con respecto a las crisis generales de l
economía). Durante 1931 y 1932 volvieron a bajar y 91

no bajaron más fue gracias al Plan Campsa.

Este programa consistió en a construcción de dieZ
unidades. El Gobierno, a la vista de la situación de los
astilleros, decidió repartir la construcción de los futuros
barcos tanques entre las grandes factorías para evitar
el cierre de muchas de ellas al borde de la quiebra.

A la factoría de Matagorda le tocó construir los petro-
leros "Campomanes" y "Campeche" °.

En 1933, otro factor importante iba a sobrevenir para
paliar la crisis de la factoría, ya que firmó un acuerdo
con el Gobierno mejicano para construir, con destino 3
su Marina, diez petroleros y cinco cañoneros tipo "Dato
El Gobierno español volvió a repartir el pedido entre
varias factorías. A Matagorda se le adjudicó el cañonero
"Potosí".

La factoría se encontraba prácticamente paralizada
desde el año 1935. Durante la guerra la factoría quedo
militarizada para el bando que protagonizó el levanta-
miento, dedicándose a la fabricación de material militar
y a la reparación de toda clase de buques de guerra, asi
como a acondicionar buques mercantes como buques
de guerra auxiliares. El interés estratégico de Matagord3
lo demuestra el hecho de que muchas veces fuera bom-
bardeada

Con el restablecimiento económico de Europa merced
a lo que representó el Plan Marshall, el comercio inter-
nacional inicia una etapa de singular florecimiento. El
sector marítimo una vez más sigue la corriente general
de la economía.

España, con lentitud, había emprendido el camino de
la reconstrucción y la normalidad.

El Gobierno, dentro del más puro espíritu proteccio-
nista, se dispuso a crear un marco legal para intentar el
relanzamiento industrial del país, Así, por Ley de junio
de 1939, se preveía la concesión de préstamos a los
navieros españoles por un importe que podía llegar hasta
el 80 por 100 del valor del buque 12

'° El "Campomanes" fue entregado en 1932 y el "Campe-
che" en 1934. "Memorias de la Sociedad Española de Cons-
trucción Naval", años 1933-1935.

11 Astilleros Españoles. Documentación de la factoría de
Matagorda.

12 ALONSO HERRERA: Los medios jurídicos y económicoS
de la Política Marítima de España. Madrid, 1982. 55 páginaS.
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• Mientras que el Estado había optado por el interven-
cionismo (creación del INI) en la construcción naval, las
empresas privadas se fueron reconstruyendo como pu-
dieron. Tal fue el caso del astillero de Matagorda.

En la década de os cincuenta comenzó a ponerse fina nuestro bloqueo diplomático, teniendo lugar la primeraayuda americana. El país se iba preparando para unaPoca de expansión económica que tendría lugar en los
anos sesenta

En la factoría, en 1953, aumentaron las disponibili-d
ades de acero paulatinamente, habiendo muchos barcos

COn número de contratación y que se comenzaron aCons
truir tan pronto se promulgó la Ley de 1956.

En estos años la factoría hizo un gran esfuerzo paraaco
modar estas construcciones a las necesidades de la

tecoica más moderna, obteniéndose plazos de entregareducidos y disminución de costes.

La Ley de Protección y Renovación de la Marina Mer-ca
nte, de 1956, fue el definitivo empuje a la industria

naval Esta Ley preveía la construcción de un millón detone
ladas a razón de cien mil toneladas al año. La cuantíade lOS P réstamos podría alcanzar el 80 por 100 y elP l azo de amortización de veinte años a un interés del 2Por 1 00. Estos créditos junto a una mayor disponibilidadde acero de Importación y la inauguración de la planta

1AVilés permitieron incrementar la producción nacio-

Laa Participación de Matagorda en la producción navalespa ñola fue del 19,3 por 100 en el año 1960. El año1 56 fue denominado como el "año de a contratación"
Para esta factoría porque en él los contratos no tienen
Precedentes en su historia 13

Construcción nacional en España y Matagorda
(1957-1960)

1	 TRB	 TRB

	

Astilleros	 1	 Astillero	 (%)
1	 de Matagorda

1957	 97.763	 13.010	 13,3195	
93.214	 1	 -	 1	 -

1959	 1	 152.170	 13.004	 8,5

	

L.-,i Oj 76619	 33.613	 19,3
Puente. El aboración propia para Matagorda, Para España. Construnav	

La construcción naval en 1961

1958 estaban en construcción siete petroleros. En
CO O Se entregó el "Talavera" que fue el mayor petrolero

O Stru i do en España hasta dicha fecha.

cr de crecimiento: se utiliza como índice otasa de
6 m iento el cociente de las producciones durante los
nos 196 7 .. 19681969 y las de 1957-1958-1959, al-

los siguientes resultados:

va" "Memorias de la Sociedad Española de Construcción Na-
' año 1955.

- Tasa media mundial .....................1,95

- Tasa media nacional ....................4,34

- Tasa media Matagorda ..................5,10

Matagorda creció más que la media anual y más que
la nacional.

Evolución de la productividad para 1969. Para ello se
utiliza el cociente TRB/hombres. Mientras que en España
la productividad fue de 1 5, para la factoría de Matagorda
fue de 22,30.

FUNDACION DE ASTILLEROS ESPAÑOLES

En 1968 se llegaron a unos acuerdos entre la Sociedad
Española de Construcción Naval, Compañía Euskalduna
de Construcción y Reparación de Buques y Astilleros de
Cádiz, 5. A., para lograr la integración de las tres socie-
dades en una nueva, que por su magnitud, por su racional
estructura y por los beneficios que habría de obtener a
través del régimen de Acción Concertada podría alcanzar
las dimensiones de una unidad empresarial competitiva
y rentable a nivel internacional. Las laboriosas negocia-
ciones conducentes a este fin contaron en todo momento
con el aliento del Ministerio de Industria y del Gobierno.
Así nacieron Astilleros Españoles, S. A.

Su fundación tuvo lugar el 1 de diciembre de 1969,
siendo la empresa de construcción naval más importante
del país.

Según los acuerdos de la Acción Concertada, la factoría
de Matagorda iría paulatinamente cesando en la cons-
trucción naval y la entidad concertante se obligaba a
instalar un nuevo astillero en la bahía de Cádiz, al que
iría pasando la actividad de la antigua factoría de Mata-
gorda, así como la mano de obra.

Cuando Matagorda entra a formar parte de AESA,
estaba en su mejor momento (de niveles de producción,
contratación, relaciones humanas, etcétera).

La actividad de la factoría empezó a ser negativa de
1973-1974 y en los años sucesivos.

En 1973 se encontraba más del 50 por 100 de la obra
civil del nuevo astillero realizada,

La factoría finalizó prácticamente su actividad de nue-
vas construcciones en abril de 1976. Siguió dos años
más haciendo pequeñas reparaciones hasta que su cierre
total se hizo efectivo en febrero de 1977. Así terminó la
historia de este dique, cuya apertura se produjo en 1878,
construido por el Marqués de Comillas, explotado después
por la Compañía Trasatlántica, Sociedad Española de
Construcción Naval, hasta que por la fusión pasó a per-
tenecer a AESA en 1979.

En el Acta de la Acción Concertada se contemplaba el
cierre de esta factoría y se especificaba que las nuevas
construcciones pasarían al nuevo astillero, que se llamó
"Astillero de Puerto Real" y las reparaciones pasarían
al astillero de Cádiz (ambos dentro de AESA).
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ESTADISTICAS DE LA O.C.D.E.
La O. C.D.E ha publicado las estadísticas correspon-die ntes al tercer trimestre de 1 988, tanto de cartera de

Pedidos como de nuevos pedidos y entregas de buquesen los países que participan en el Grupo de Trabajo. 6, 'Construcción Naval'.

TABLA 1

Nuevos pedidos durante el período
enero-septiembre de 1988

(Miles de toneladas)

Países

Alemania Occidental .................Belgic
Dinamar
España

Francia :::..........................
Grecia .
I talia	 . . : : :..........................
Paises Bajos
Portugai ....
Reino Unido	 .::::.:::: ::......

TOTAL CEE .....................Finlandia
Noruega
Suecia . . : :..........................

Total otros países Grupo de Trabajo
n. 6 de Europa ...................

TOTAL AWES ...................Japon

....TTAL G. DE TRABAJO N. 6

TABLA 2

Cartera de pedidos al 30-9-88
(Miles de toneladas)

Países
Alemania Occidental .................Belgj
Dinamarca
España ............
Francia . .. ..........................

G recia . .	
.........................

I talia	 . .	 :...........................
Paises Bajos
Portuga i ............................
Reino Unido.........................

TOTAL CEE ....................
Finlandia
Noruega
Suecia........................

Total Otros países Grupo de Trabajo
fl. 6 de Europa ...................

TOTAL AWES ...................
Japón

TOTAL G. DE TRABAJO N.° 6 -

TABLA 3

Buques entregados durante el período
enero-septiembre 1988

(Miles de toneladas)

Países	 Núm	 GT
	

CGT

	Alemania Occidental .......	 41
	

441
	

403

	

Bélgica .................... 	 26
	

20

	

Dinamarca ................	 15
	

163
	

109

	

España .................... 	 88
	

125
	

222

	

Francia ....................	 4
	

10
	

28

	

Grecia .................... 	 O
	

o
	

O

	

Italia ......................	 15
	

59
	

67

	

Países Bajos ............... 	 45
	

52
	

140

	

Portugal ................... 	 6
	

10
	

14

	

Reino Unido ...............	 18
	

28
	

74

	

TOTAL CEE ............ 	 233
	

914
	

1 .077

	

Finlandia ..................	 12
	

133
	

206

	

Noruega ...................	 43
	

46
	

146

	

Suecia ....................	 6
	

15
	

24

Total otros paises Grupo de

	

Trabajo n.° 6 de Europa
	

61
	

194
	

376

	

TOTAL AWES .........	 294
	

1.108
	

1 .453

	

Japón.....................	 368
	

3.378
	

2.417

	

TOTAL G. DE T. N.° 6
	

662
	

4.486
	

3.870

ACTIVIDAD DE LOS ASTILLEROS NACIONALES
DURANTE EL CUARTO TRIMESTRE DE 1988

OCTUBRE
NUEVOS CONTRATOS

Astilleros de Huelva.—"Nuevo Hermanos Tela". Pes-
quero congelador de arrastre de 138 GT y 100 TPM.
Armador: Jerónima Lioret Lioret, de España. Motor pro-
pulsor: Baudouin, de 442 BHP a 1.800 rpm.

Astilleros José Valiña.—"Mayi Seis". Pesquero con-
gelador de arrastre de 364 GT y 315 TPM. Armador:
Navales Cerdeiras, 5. L., de España. Motor propulsor:
Stork Werkspoor, tipo DRO21 4, de 900 BHP a 750 rpm.

Astilleros Luzuriaga—Gabarra petrolera de 460 GT
y 1.100 TPM. Armador: CAMPSA. de España. Motores
propulsores: dos Guascor, tipo Fi 8OTSP, de 320 BHP a
1.500 rpm. cada uno.

Astilleros Zamacona. —Pesquero congelador de arras-
tre de 364 GT y 31 5 TPM. Armador: Alberto Alcaraz y
Magdalena Vera, de España.

Pesquero congelador de arrastre de 460 GT y 350
TM. Armador: SOANPESCA, S. A., de España.

Construcciones Navales Santodomingo. - Pesquero
palangrero congelador de 180 GT y 165 TPM. Armador:
Makupesca, S. A., de España. Motor propulsor: Caterpi-
llar, de 547 BHP.

Pesquero congelador de arrastre por popa de 450 GT
y 626 TPM. Armador: Odd Loreritsen, de Noruega. Motor
propulsor: Echevarría/Wartsila, tipo 6R32D, de 3.000
BHP a 750 rpm.

BOTAD U RAS

Astilleros Ardeag.—"EI Menut'. Pesquero congelador
de arrastre por popa de 346 GT y 180 TPM. Armador:
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Juan Antonio González Pomares, de España. Motor pro-
pulsor: Echevarría/MAN-B&W, tipo 6L23/30, de 1 .100
BHP a 825 rpm.

Astilleros Armón,-"Pedro do Neto". Pesquero de
arrastre al fresco de 172 GT y 110 TPM. Armador: Juan
M . a García González, de España. Motor propulsor: Guas-
cor, tipo E31 8TASPBR, de 500 BHP a 1.800 rpm.

"Alba do Mar". Pesquero de arrastre al fresco de 172
GT y 110 TPM. Armador: Antonio Caamaño Figueroa,
de España. Motor propulsor: Guascor, tipo E318TASPBR,
de 466 BHP.

Astilleros Españoles. Factoría de Sevilla.-"Del Mon-
te Planter". Frigorífico de 8.900 GT y 10.000 TPM. Ar-
mador: Federal Transport Co. Inc., de Panamá. Motor
propulsor: AESA/MAN-B&W, tipo 6L6OMC, de 13.250
BHP a 117 rpm.

Astilleros de Santander-Pesquero congelador de
arrastre por popa de 425 GT y 300 TPM. Armador: Phia-
sud, S. A., de Marruecos. Motor propulsor: YANMAR,
tipo M22OEN, de 1 .200 BHP a 800 rpm.

Astilleros y Talleres Ferrolanos,-"Horizonte Primero".
Pesquero palangrero congelador de 208 GT y 115 TPM.
Armador: Lecue, S. A., de España. Motor propulsor: CUM-
MINS, tipo Kt-38M, de 630 BHP a 1.670 rpm.

Construcciones Navales Santodomingo.-"Playa de
Montalvo". Pesquero de arrastre al fresco de 163 GT y
1 20 TPM. Armador: Laureano Santiago Pereira, de Es-
paña. Motor propulsor: Deutz-MWM, tipo SBA6M528,
de 330 BHP a 660 rpm.

"Staltor". Pesquero congelador de arrastre por popa
de 450 GT y 626 TPM. Armador: Partsrederiene 01-
sen/Enoksen, de Noruega. Motor propulsor: Echeva-
rría/Wartsila, tipo 6R32D, de 3.000 BHP a 750 rpm.

PRUEBAS OFICIALES/ENTREGAS

Astilleros Ardeag.-"Ator". Pesquero palangrero de
220 GT y 100 TPM. Armador: Pesquerías Iturraspe, de
España. Características principales: Eslora entre per-
pendiculares, 23 m.; manga, 6,5 m., y puntal, 3 m. Motor
propulsor: Caterpillar, tipo DI-T, de 550 BHP a 1.800
rpm.

NOVIEMBRE

NUEVOS CONTRATOS

Astilleros Ardeag.-Remolcador de 214 GT y 136
TPM. Armador: Remolcadores Boluda, S. A., de España.
Motor propulsor: Caterpillar, tipo 3606, de 2.500 BHP a
1.000 rpm.

Astilleros Españoles. Factoría de Sevilla.-Tres fri-
goríficos de 11 .369 GT y 12.700 TPM. Armador: Del
Monte Fresh Fruit lnternat., de Panamá. Motor propulsor:
AESA/B&W, de 10.550 BHP.

Astilleros José Valiña.-"Radoche Primero". Pesquero
palangrero congelador de 425 GT y 448 TPM. Armador:
Pesquera F. Pino, S. A., de España. Motor propulsor:
Stork Werkspoor tipo DR0240, de 1.540 BHP a 750
rpm.

Astilleros de Mallorca-Dos pesqueros congeladores
de arrastre de 373 GT y 150 TPM. Armador: Bajamar
Doce, S. A., de España. Motor propulsor: de 850 BHP.

Naval Gijón-Seis pesqueros congeladores de arrastre
de 458 GT y 401 TPM. Armador: Union M'aroc Emirats
Arabes Unis de Peche (UMEP), de Marruecos. Motor

propulsor: Deutz-MWM, tipo SBA6M628, de 1 .260 BHP
a 750 rpm.

Unión Naval de Levante. Factoría de Valen'
cia-Dos gabarras petroleras de 460 GT y 1.100 TPM.
Armador: CAMPSA, de España. Motores propulsores:
dos Guascor, tipo F18OTSP, de 320 BHP a 1.500 rpm
cada uno.

BOTADURAS

Astilleros Armón.-"Ría de Muros". Pesquero de arras-
tre al fresco de 1 70 GT y 109 TPM. Armador: CeIestIfl°
Formoso Vidal, de España. Motor propulsor: GuascOr,
tipo E318TASPBR, de 450 BHP.

"Monteferro". Pesquero congelador de arrastre por
popa de 458 GT y 330 TPM. Armador: Pesqueras Mofl
teferro, S. A., de España. Motor propulsor: Caterpillar
tipo 3512, de 625 BHP a 925 rpm.

"Rosu Tercero". Pesquero palangrero congelador de
281 GT y 304 TPM. Armador: Pesqueras Rosu Tercero,
S. L., de España. Motor propulsor: Caterpillar, tipo 3512,
de 800 BHP a 1.180 rpm.

Astilleros Gondán.-"Rampa". Pesquero congelador
de arrastre de 810 GT y 704 TPM. Armador: Pesquera
Rampa, S. A., de España. Motor propulsor: Deutz-MWM
tipo SBV6M628, de 1 .450 BHP a 900 rpm.

Astilleros de Huelva.-"Pescavensa Quince". Pes-
quero congelador de arrastre por popa de 333 GT y 1 0
TPM. Armador: Pescaven, S. L., de España. Motor pro-
pulsor: Caterpillar, tipo 351 2TA, de 1.060 BHP a 1.200
rpm.

Construcciones Navales P. Freire.-"Riazor". Pes-
quero de arrastre al fresco de 231 GT y 1 60 TPM. Ar-
mador: Prioriño, S. A., de España. Motor propulsor: Mirr'
less Blackstone, tipo ESL6MK1, de 480 GT y 750 rpm.

"Xeos". Pesquero de arrastre al fresco de 231 GT Y
1 60 TPM. Armador: Hermanos Santos Alonso, S. A., de
España. Motor propulsor: Caterpillar, tipo 3506, de 700
BHP a 1.200 rpm.

Factoría Naval de Marín.-"Balcagia". Pesquero pa;
langrero al fresco de 180 GT y 1 20 TPM. Armador: J0se
Antonio Durán Rodríguez, de España. Motor propulsor.
Caterpillar, tipo 341 2DITA, de 600 BHP a 1.800 rpm.

PRUEBAS OFICIALES/ENTREGAS

Astilleros Armón.-"Peix del Mar Nueve". Pesquero
congelador de arrastre por popa de 268 GT y 1 66 TPM
Armador: Juan Sierra García, de España. Características
principales: Eslora total, 30,5 m.; eslora entre perpendi-
culares, 25,15 m.; manga, 7,5 m.; puntal, 5,6/3,4 m., Y
calado, 3,3 m. Capacidad de bodegas: 190 m 3 . Motor
propulsor: Caterpillar, tipo 3508, de 775 BHP, a 1 .600
rpm. Velocidad en pruebas: 10,5 nudos.

"Maral". Pesquero palangrero congelador de 218 GT
y 121 TPM. Armador: Antonio Martínez Alvarez, de Es-
paña. Características principales: Eslora total, 28,6 n'.
eslora entre perpendiculares, 23,85 m.; manga, 7 m.;
puntal, 3,5 m., y calado, 3 m. Capacidad de bodegas:
1 30 m 3 . Motor propulsor: Caterpillar, tipo 341 2, de 620
BHP, a 1.790 rpm. Velocidad en pruebas: 10,5 nudoS

"Sideral". Pesquero palangrero congelador de 364
GT y 304 TPM. Armador: Andrés Gude González, de
España. Características principales: Eslora total, 37 m.;
eslora entre perpendiculares, 31,5 m.; manga, 8,1 m.
puntal, 6,4/4,2 m., y calado, 3,65 m. Capacidad de bo-
degas: 240 m 3 . Motor propulsor: Caterpillar, tipo 3512
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de 800 BHP, a 1.090 rpm. Velocidad en pruebas: 10,5flUdo5

Astilleros Gondán.-"Mar Bermejo". Pesquero con-el
ador de arrastre por popa de 355 GT y 257 TPM.

r 10I América y Galicia, S. A., de España. Caracte-Isticas principales : Eslora total, 35 m.; eslora entre per-Pendic ulares, 29 m.; manga, 8,2 m.; puntal, 5,7/3,6 m.,
Y calado 3,85 m. Capacidad de bodegas: 276 m 3 . Motor
ru!sor: De utZMWM, tipo SBA6M528, de 870 BHP,

rpm. Velocidad en pruebas: 10,83 nudos.

Astilleros de Huelva.-"Pegaso Quinto". Pesquero
°fl9elador factoría de 1 .453 GT y 1 .160 TPM. Armador:
esqu5 Gabriel González, S. A., de España. Caracte-ISticas pri ncipales: Eslora total, 69,4 m.; eslora entreependiCu!ares 60 m.; manga, 12 m.; punta!, 7,3/

ni3 calado, 4,65 m. Capacidad de bodegas: 1 .640
de2 0 r Propulsor: Stork Werkspoor, tipo 6SWD280,

BHP a 750 rpm.

Astilleros y Varaderos de Tarragona.-"Portmany".
d asaj e Y cruceros turísticos de 114 GT y 40 TPM. Arma-

Cruceros Portmany, S. A., de España. Características
Eslora total, 20,8 m.; eslora entre perpendi-

17,3 m.; manga, 6,5 m., y puntal, 2,5 m. Capa-
Motores propulsores: dos Guascor,

SP, de 380 BHP a 1 .800 rpm. cada uno.

co os de Zamacona," pasbal Belgar". Pesquero
Ju 

ge!ad0 de arrastre de 215 GT y 150 TPM. Armador:
pr	 García Boronat y otros, de España. Características
c ' i e5: Eslora tota!, 36,7 m.; eslora entre perpendi-
Cal S 33	;g, 8,3 m.; puntal, 5,4/3,4 m., y

apacidad de bodegas: 290 m 3. Motor
Echevarría/B&W, tipo 6L23/30, de 1.100

q I Construcciones Navales P. Freire.-"Salaiño" Pes-
A 0 Congelador de arrastre de 1 .213 GT y 1 .000TPM.

Pesquerías Carpas, S. A., de España. Carac-
pe t1C P r incipales: Eslora total, 67,04 m.; eslora entre
6 S4 d culares, 57 m.; manga, 10,5 m.; punta!,

m. y calado, 4,35 m. Capacidad de bodegas:
m3. Mtor propulsor: ABC, tipo 8MDZC75O, de

n UdO BHP a 750 rpm. Velocidad en pruebas: 13.23

mC01stcj0nes Navales Santodomingo.-"Cabu Pri-
,	 . 

Pesquero congelador de arrastre de 1 .244 GT
Armador: Negocios Marítimos Asocia-

OSS.Ade España. Motor propulsor: MAK, de 2.450
rpm.

Enriq Lorenzo y Cía -"Pevegasa Quinto". Pesquero
Aofl9ela dor de arrastre por popa de 437 GT y 279 TPM.
Cipm ?r: Pevega, S. A., de España. Características prin-
lar se5 3E5lOra total, 39,6 m.; eslora entre perpendicu-
34 ' m.; manga, 9 m.; puntal, 6,15/4 m., y calado,
Deu, acI d de bodegas: 346 m 3 . Motor propulsor:

-	 M, tipo SBV6M628, de 1.260 BHP a 900 rpm.

p0Navegantes Pesquero congelador de arrastre por
e 1 182 GT y 1 .057 TPM. Armador: Navegantes,

de España Características principales: Eslora total,
eslora entre perpendiculares, 52 m.; manga, 11

b' PU ntal, 7,2/4,9 m., y calado, 4,6 m. Capacidad de
1.217 m 3. Motor propulsor: MAK, tipo 6M453C,e 2. 450 BHP a 600 rpm.

Hijos de J Barreras.-"Fernando Alvarez". Pesquero
Ongel0 de arrastre por popa de 470 GT y 420 TPM.
r'ni0r: Pesquera Alvarez Castellano, de España. Ca-

principales: Eslora total, 40,5 m.; eslora
64/4PerPendiculares, 33 m.; manga, 9,5 m.; puntal,

m., y calado, 4,2 m. Capacidad de bodegas: 380
1 45F otor propulsor: Deutz-MWM, tipo SBV6M628, de

HPa900rpm.

Juliana Constructora Gijonesa.-"Subotica". Made-
rero de 5.395 GT y 8.150 TPM. Armador: Seville Shipping
Co., de Panamá. Características principales: Eslora total,
119,5 m.; eslora entre perpendiculares, 110 m.; manga,
18,5 m.; puntal, 9,5 m., y calado, 7,4 m. Capacidad de
bodegas: 10.600 m 3. Motor propulsor: AESA/Werkspoor,
tipo TM-410, de 4.400 BHP a 630 rpm.

DICIEMBRE

NUEVOS CONTRATOS

Astilleros Orge Leiros Barros.-Pesquero de arrastre
al fresco de 190 GT y 1 50 TPM. Armador: Manuel Lago
Vida!, de España.

Astilleros y Talleres Ferrolanos.-"Nuevo Salmón".
Pesquero palangrero de 160 GT y 90 TPM. Armador:
Juan Antonio Lomba Castro, de España. Motor propulsor:
Caterpillar, tipo 3412, de 624 BHP a 1.800 rpm.

Astilleros y Varaderos de Tarragona.--"Carlos". Pes-
quero de arrastre de 112 GT y 85 TPM. Armador: Do-
mingo Rossel Rillo, de España. Motores propulsores:
dos Guascor de 282 BHP a 1.250 rpm.

"Com Tu". Pesquero de arrastre de 122 GT y 85 TPM.
Armador: Jaime Pijuan Fortuny, de España. Motor pro-
pulsor: Caterpillar, de 463 BHP a 1 .000 rpm.

BOTADU RAS

Astilleros Españoles. Factoría de Sevilla.-Frigorífico
de 8.900 GT y 10.000 TPM. Armador: Federal Transport
Co. Inc., de Panamá. Motor propulsor: AESA/MAN-B&W,
tipo 6L6OMC, de 13.250 BHP a 117 rpm.

Astilleros de Huelva -"Pepe Garben". Pesquero con-
gelador de arrastre por popa de 250 GT y 150 TPM.
Armador: Hermanos Garben, 5. A., de España. Motor
propulsor: Deutz-MWM, tipo SBA-6M-528, de 870 BHP
a 900 rpm.

Astilleros de Santander.-Pesquero congelador de
arrastre por popa de 425 GT y 300 TPM. Armador: Phia-
sud, S. A., de Marruecos. Motor propulsor: YANMAR,
tipo M22OEN, de 1.200 BHP a 800 rpm.

Astilleros y Talleres Ferrolanos.-"Ribela". Pesquero
palangrero congelador de 160 GT y 90 TPM. Armador:
José Luis y Jesús Rodil Lozano, de España. Motor pro-
pulsor: Caterpillar, tipo 3412, de 624 BHP a 1.800 rpm.

Construcciones Navales P. Freire.-"Ibn Toufail".
Pesquero congelador de arrastre por popa de 395 GT y
300 TPM. Armador. Societé de Peche Marona, 5. A., de
Marruecos. Motor propulsor: Echevarría/Wartsila, de
1.050 BHP a 900 rpm.

Pesquero congelador de arrastre por popa de 395 GT
y 300 TPM. Armador: Kaben Peche, S. A., de Marruecos.
Motor propulsor: Echevarría/Wartsila, de 1 .050 BHP a
900 rpm.

Unión Naval de Levante. Factoría de Valencia-Bu-
que de crucero de 6.517 GT y 930 TPM. Armador: Hoteles
Marinos, 5. A., de España. Motores propulsores: dos
Echevarría/Wartsila, tipo 1 2V22HFD, de 2.650 BHP a
1.000 rpm.

PRUEBAS OFICIALES/ENTREGAS

Astilleros Armón.-"Alataif III". Camaronero conge-
lador de 220 GT y 145 TPM. Armador: Raida II, S. A., de
Marruecos. Características principales: Eslora total, 29,5
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m.; eslora entre perpendiculares, 25,55 m.; manga,
7,75 m.; puntal, 4,2 m., y calado, 3,24 m. Capacidad de
bodegas: 150 m 3 . Motor propulsor: Caterpillar, tipo 3508,
de 775 BHP a 1.600 rpm.

"Derramán II". Camaronero congelador de 305 GT y
201 TPM. Armador: K-Mar Boats Corp., de Panamá.
Características principales: Eslora total, 34,5 m., eslora
entre perpendiculares, 30,45 m.; manga, 8,5 m.; puntal,
4,6 m., y calado, 3,5 m. Capacidad de bodegas: 250 m3.
Motor propulsor: Caterpillar, tipo 3512, de 1.060 BHP a
1.200 rpm. Velocidad en pruebas: 11 nudos.

"Pedro do Neto". Pesquero de arrastre al fresco de
172 GT y 110 TPM. Armador: Juan M. García González,
de España. Características principales: Eslora total, 28
m.; eslora entre perpendiculares, 23 m.; manga, 7 m.;
puntal, 3,5 m., y calado, 3 m. Capacidad de bodegas:
130 m 3 . Motor propulsor: Guascor, tipo E318TASPBR,
de 500 BHP a 1.800 rpm.

"Rosu Tercero". Pesquero palangrero congelador de
281 GT y 304 TPM. Armador: Pesquera Rosu Tercero,
S. A., de España. Características principales: Eslora total,
37 m.; eslora entre perpendiculares, 31,5 m.; manga,
8,1 m.; puntal, 6,4/4,2 m., y calado, 3,65 m. Capacidad
de bodegas: 240 m 3 . Motor propulsor: Caterpillar, tipo
3512, de 800 BHP a 1.180 rpm.

"Map-Dwl" y "Lirio". Camaroneros congeladores de
222 GT y 140 TPM. Armador: Inter Arika, S. A., de
Panamá. Características principales: Eslora total, 29,5
m.; eslora entre perpendiculares, 25,55 m.; manga, 7,75
m.; puntal, 4,2 m., y calado, 3,24 m. Capacidad de bode-
gas: 1 50 m 3 . Motor propulsor: Caterpillar, tipo 3508, de
775 BHP a 1.600 rpm.

Astilleros Gondán.-"Piscator". Pesquero congelador
de arrastre por popa de 1 .132 GT y 884 GT. Armador:
Pesquera Piscis, S. L., de España. Características prin-
cipales: Eslora total, 57,8 m.; eslora entre perpendicu-
lares, 49 m.; manga, 11,2 m.; puntal, 6,9/4,6 m., y
calado, 4,95 m. Capacidad de bodegas: 1 .260 m 3 . Motor
propulsor: Echevarría/Wartsila, tipo 4R32E, de 1 .950
BHP a 720 rpm. Velocidad en pruebas: 13,19 nudos.

Astilleros de Mallorca,-"El Rocío". Pesquero con-
gelador de arrastre por popa de 1.191 GT y 915 TPM.
Armador: Jesús Baz Lomba, de España. Características
principales: Eslora total, 66,5 m.; eslora entre perpendi-
culares, 56,7 m.; manga, 10 m.; puntal, 6,8/4,5 m., y
calado, 4,424 m. Capacidad de bodegas: 1 .361 m 3 . Motor
propulsor: Echevarría/B&W, tipo 8L28/32, de 2.100
BHP a 720 rpm. Velocidad en pruebas: 13,72 nudos.

Astilleros de Murueta.-"Batela". Pesquero de arras-
tre al fresco de 247 GT y 110 TPM. Armador: Juan
Egaña Zubica raya, de España. Características principales:
Eslora total, 32 m.; eslora entre perpendiculares, 26 m.;
manga, 7,2 m.; puntal, 5,6/3,4 m., y calado, 3,35 m.
Capacidad de bodegas: 120 m 3 . Motor propulsor: Eche-
varría/Wartsila, tipo 4R22, de 395 BHP a 900 rpm. Ve-
locidad en pruebas: 11,47 nudos.

Astilleros y Talleres Ferrolanos.-"Horizonte Primero".
Pesquero palangrero congelador de 208 GT y 11 5 TPM.
Armador: Lecue, S. L., de España. Características prin-
cipales: Eslora total, 31 m.; eslora entre perpendiculares,
26 m.; manga, 7 m.; puntal, 3,55 m., y calado, 3,02 m.
Capacidad de bodegas: 1 50 m 3 . Motor propulsor: Cum-
mins, tipo KT-38M, de 630 BHP a 1.670 rpm.

Construcciones Navales P. Freire.-"Beiramar Cua-
tro". Pesquero congelador de arrastre de 1.213 GT y
1.000 TPM. Armador: Pesquera Marabal, S. A., de Es-
paña. Características principales: Eslora total, 67,04 m.;
eslora entre perpendiculares, 57 m.; manga, 10,5 m.;
puntal, 6,94/4,64 m., y calado, 4,35 m. Capacidad de

bodegas: 1.300 m 3 . Motor propulsor: ABC, tip°
8MDZC75O, de 1 .918 BHP a 750 rpm. Velocidad en
pruebas: 13,08 nudos.

Construcciones Navales Santodomingo. _"COto
rredondo Cu.atro". Pesquero congelador de 1 .475 GT Y
900 TPM. Armador: Almuiña, S. A., de España. Cara°
terísticas principales: Eslora entre perpendiculares 7
m.; manga, 14 m.; puntal, 8,4 m., y calado, 5,2 m.
tores propulsores: dos Deutz-MWM, tipo SBV8M62°'
de 1.925 BHP a 950 rpm. cada uno.

Factoría Naval de Marín.-"Balcagia". Pesquero pa
langrero al fresco de 180 GT y 120 TPM. Armador: JO5
Antonio Durán Rodríguez, de España. Características
principales: Eslora entre perpendiculares, 21 m.; mnga
6,7 m.; puntal, 3,4 m., y calado, 3 m. Motor propulsoí
Caterpillar, tipo 341 2DITA, de 600 BHP a 1.800 rpm.

Hijos de J. Barreras.-"Friopesca Uno". Pesquero
congelador de arrastre por popa de 2.313 GT y 2.090
TPM. Armador: Friopesca, S. A., de España. Caracteris
ticas principales: Eslora total, 83,5 m.; eslora entre per-,
pendicu lares, 72,5 m.; manga, 13,5; puntal, 8,4/6 m. Y
calado, 5,5 m. Capacidad de bodegas: 2.000 m 3 . Motor
propulsor: Deutz-MWM, tipo SBV8M358, de 3.000 BHP
a 375 rpm.

"Villa de Bueu". Pesquero congelador de arrastre por
popa de 460 GT y 420 TPM. Armador: Exfaumar, S. A
de España. Características principales: Eslora total, 40,
m.; eslora entre perpendiculares, 33 m.; manga,
puntal, 6,4/4,3 m., y calado, 4,2 m. Capacidad de bod
gas: 380 m3 . Motor propulsor: Deutz-MWM, tiP°
SBV8M628, de 1 .450 BHP a 900 rpm.

ESTIMULOS FISCALES

Las sociedades en comandita han evitado la quieb
de varios astilleros daneses en 1988.

Al contrario que sus competidores de numerosos paí-
ses, la mayor parte de los astilleros están muy activoS
en la construcción de buques especializados. Centenares
de inversores privados y el Estado se benefician. El pre-
sidente de la institución financiera Skibsvarftsfreningefl
desmiente la alegación según la cual el Estado pierde
tres mil millones de coronas danesas por año com°
consecuencia de la exención del impuesto sobre 1a5
inversiones. Según dicho presidente, la imposición e
retrasa simplemente por períodos más o menos larg°5
según las pérdidas o beneficios temporales. El retorfl°
de los beneficios ocasionará el de la imposición. Estima
que haría falta dejar la posibilidad a un gran número d
pequeños inversores de poseer una parte de los buques
y otros activos. El sistema fiscal estimula a los inversores
a colocar su dinero donde parezca más fácil de obtener
exenciones.

Los precios de la construcción naval han aumentado
en Dinamarca como en otros países. Según el presidente
de la institución financiera citada, parece que los go-

biernos, incluidos los de Japón y Corea del Sur, no en-
cuentran razonable subvencionar a la construcción nava
y desean un retorno a los precios realistas. AdemáS'
cada vez se envían menos buques a desguace puest.°
que la oferta y demanda de tonelaje están más eqUili
bradas debido a la recuperación del transporte marítimO

NECESIDAD DE SUBIR LOS PRECIOS

La Asociación de Constructores de Buques {SAJ) d
Japón estima que la capacidad actual del sector es d
3,3 millones de CGT anuales. Esta cifra se refiere a lo
26 astilleros capaces de construir buques mayores d
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5.
000 GT. Se ha calculado en función de la disponibilidad

de empleados incluidos los subcontratistas, y de la ca-
pacidad de caija astillero conforme a las restricciones

i 9 Or .5egu la SAJ. la capacidad global podría pasar
ones de CGT con un número de empleados

SUficiente y sin límite de utilización de las capacidades de
constr ucción La producción actual de Japón es de 2,4
millones de CGT o menos, como consecuencia de unca rtel » de producción es decir, el 30 por 100 menosq ue a capacidad efectiva.

En los medios interesados ha habido numerosas de-
claraciones para poner énfasis en la elevación de los
recios de los buques a un nivel satisfactorio, en vista

de que aún son demasiado bajos incluso con una pro-
a nual de 2,4 millones de CGT. Por su parte, la

ederación nacional de los trabajadores de los astilleros
considera como "apropiado" un precio que cubra los
1 Costes apropiados" Para ello, estos últimos deben cubrirO q ue han de pagar: un salario mensual de 250.000
yens a un e mpleado de 35 años con primas de verano

invierno de cinco meses; un dividendo del 10-12 por
O Por año; provisiones para el desarrollo tecnológico

1S inversiones en capital. Para llegar a ello, la Fede-
b 0n recomienda un aumento de los precios de los
5Ue5 de al menos un 15 por 100. Actualmente, eld ario m ensual de un empleado de 35 años, con títuloe ense ñanza secundaria, se aproxima a 216.000 yens

cuatro meses de primas en lo que se refiere a los
astilleros. Ahora bien, la división naval de

mos es, en general, deficitaria, lo que excluye
i nversión en capital. Las únicas inversiones

alizadas se aplican al mantenimiento y reparación.

PETROLERO CON RUEDA GREM

jAfinaies de 1988 los astilleros d Corea del Sur y de
infe i tenlan en cartera más de 30 VLCC's. En el extremo
23rior de la escala de tonelaje hay dos buques de

Hea,, 
'JO TPM construyéndose en lshikawajima Harima

e J Y industries (IHI) y Mitsubishi Heavy Industries (MHI),
al últ Pd11 Ambos buques son similares en el proyecto
To ne imQ b uque incorporado a la compañía de Singapur,
ge d n Energy & Marine (Pte) Ltd., el "TY Draco", entre-
pro,ea f inales de 1988. El buque responde a uno de los
ener CtOs más innovadores en el aspecto de ahorro de
VLC a hasta ahora vistos en la construcción de un

la El factor más importante en este proyecto es la insta-
Cion de ruedas Grem Vane, desarrolladas por la em-presa hol andesa Lips BV en cooperación con el cons-
uctor IHI. Según un informe de la Asociación de Ex-

Portadores de Buques de Japón, este sistema ha permi-
que el buque navegue a dos nudos más que otrosuque5 Co mparables o queme un 20 por 100 menos de

bue Cuando navegue a la misma velocidad que otrosuqu5 
V LCC'5 construidos recientemente.

El S istema Grem Vane que, irónicamente, debe mucho
de Su COnocimiento a la importante reparación del buquee cruceros "Queen Elizabeth 2" en Alemania en 1987,
°nsta de un propulsor principal 'accionado por un eje Y

Prop ulsor girando libremente. Este último, situado aDopa del 
propulsor principal, gira de una forma similar

.fl 
molino de viento, movimiento hecho posible por el

sisÇ 0 agua de la unidad principal. La instalación del
d . en el pasado ha significado el tomar en consi-
eracion la carga que actúa sobre el eje del propulsor

Principai Pero IHI ha desarrollado ahora una nueva ideaue h asta la fecha ha resultado satisfactoria. En lugare ' flStalar la rueda en el eje propulsor, lHl la ha instalado
el Codaste del timón, con lo que se ha asegurado una

ayor seguridad y fiabilidad.

Otro aspecto del nuevo petrolero es su forma del casco
elativamt esbelta en comparación con otros VLCC's.

Utiliza una meior combinación de eslora, manga y co-
eficiente de bloque. Además, la popa abierta se ha
construido con forma de bulbo, diseño que ayuda a la
rueda Grem Vane a conseguir su objetivo último.

EL MERCADO DE CONSTA UCCION NAVAL

La producción de construcción naval en 1 987 fue la
más baja en los últimos veinte años y los constructores
de buques han tenido en los últimos años enormes pér-
didas. El equilibrio de tonelaje continúa produciendo
mejoras en los armadores como se ha reflejado en el
mercado de fletes. A pesar de que los precios de los
buques de segunda mano han aumentado por lo menos
un 30 por 100, la diferencia entre los niveles de precios
de segunda mano y de nueva construcción permanece
como un regulador efectivo sobre el interés de contra-
taciones importantes. Cuando se tiene en cuenta, tam-
bién, el hecho de que la capacidad global de nuevas
construcciones se ha reducido drásticamente, que los
gobiernos han reducido Su apoyo a la industria de cons-
trucción naval y los propios astilleros así como sus en-
tidades financieras están pidiendo actualmente a los
armadores mucho más que hasta ahora, hay razón para
creer que las perspectivas son interesantes para el tráfico
marítimo y para la construcción naval en particular.

En 1 988 la industria de construcción naval es una
industria totalmente diferente de la de hace diez años.
En 1977, ocho de los diez primeros constructores de
buques estaban situados en Europa Occidental mientras
que, actualmente, apenas tres están situados entre los
diez primeros, pues la industria se ha desplazado aún
más hacia el Lejano Oriente donde los de Corea del Sur
---a un coste considerable— están desafiando a los ja-
poneses por la supremacía mundial. Sin embargo, estos
están muy poco dispuestos a renunciar al papel de primer
constructor de buques del mundo.

Como consecuencia del envejecimiento del conjunto
de la flota, las industrias de construcción naval del mundo
están ante una modesta reactivación basada principal-
mente en demanda de reemplazo, y no en un crecimiento
importante en el comercio marítimo internacional. Los
tráficos marítimos importantes están maduros y se prevé
poco crecimiento en los movimientos importantes de
mercancías a granel. Se contempla una expansión adi-
cional de los tráficos de contenedores pero existe una
capacidad amplia en ese sector del mercado; y aunque
se incrementará la demanda de tonelaje especializado,
los volúmenes no serán notables. El mercado más im-
portante para los constructores, al comienzo y mediados
de la década de 1990, será la construcción de petroleros
y, en particular de tonelaje VLCC. El tonelaje de este
tamaño es todavía la forma más económica de transportar
crudo, y la demanda de buques entre 250.000-280.000
TPM aumentará, pues el tonelaje de los años 70 está
destinado al desguace.

Las cuestiones actuales, los problemas y las previsio-
nes de nuevas construcciones se analizan y presentan
en el nuevo informe de Drewry —THE SHIPBUILDING
MARKET— cuyo contenido se cita a continuación. Las
previsiones de demanda de nuevas construcciones hasta
1 997 se han estimado para doce tipos de buques, indi-
cando la producción probable de construcción naval en
TPM, GRTy CGRT. El informe estima, también, la distri-
bución geográfica probable de la producción e indica
qué disminución adicional puede esperarse en Europa
Occidental pues la industria se concentra en el Lejano
Oriente y también en los países del COMECOM.
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También se analiza el menor compromiso de los go-
biernos en la industria y al haber disponibles menos
subsidios, los precios de los buques aumentarán inevi-
tablemente pues los astilleros están poco dispuestos e
imposibilitados para firmar contratos que les supongan
pérdidas. Esto dará lugar a que más armadores man-
tengan o conviertan el tonelaje existente y esta actividad
proporcioná una proporción creciente de carga de trabajo
en los astilleros de todo el mundo.

Dividido en ocho secciones principales este nuevo
informe Drewry proporciona una visión del futuro de la
industria de construcción naval hasta finales de los años
90. incorporando:

- Una revisión de la historia reciente de la industria
indicando sus características, desarrollos del mercado
y poniendo énfasis y analizando los cambios globales
Importantes en la concentración de la industria y pene-
tración en el mercado regional.

- Perfiles de las naciones de construcción naval im-
portantes, describiendo las compañías importantes, papel
en el mercado, niveles de empleo, estrategias y resultados
financieros recientes.

- Investigación y análisis en la evolución de una
amplia variedad de asistencia financiera de los gobiernos
a la industria y una descomposición —país por país—
de las ayudas financieras y otras medidas disponibles
actualmente para la industria de construcción naval que
distorsionan la competencia internacional.

- Un examen y análisis de los precios históricos re-
cientes de nuevas construcciones, recalcando el efecto
de la fluctuación de las tasas de cambio y la inflación
nacional sobre los precios de nuevas construcciones.

- Una sipnosis y penetración en los determinantes
principales de la demanda de nuevas cOnstrucciones,
describiendo cómo los factores económicos y no econó-
micos influyen en el modelo de nuevos pedidos.

- Una previsión detallada de la demanda total de
nuevas construcciones hasta finales de los años 90 des-
compuesta en 1 2 tipos/tamaños de buques y medida
en TPM, GRT y CGRT así como por número de buques.

- Una previsión de la producción de buques por país
y/o región, indicando aquellos países que pueden aumen-
tar su participación en el mercado y aquellos que pueden
disminuirla.

NUEVAS REGLAS DEL ABS

La edición de 1989 de las Reglas para la Construcción
y Clasificación de Buques de Acero del American Bureau
of Shipping, incluye adiciones y cambios importantes
para clasificar, consolidar y actualizar dichas Reglas.

Entre las adiciones se encuentran:

- Instalaciones de aterrizaje de helicópteros: requi-
sitos añadidos para almacenamiento del combustible y
sistema de suministro de combustible, protección con-
traincendios y sistemas de extinción y proyecto estruc-
tural y revisiones.

- Instalaciones de oxígeno-acetileno: requisitos añadi-
dos.

Entre los cambios se encuentran:

- Tuberías de resinas termoplásticas y termo: requi-
sitos consolidados, nuevas aplicaciones permitidas para
las últimas.

- Revisiones después de la construcción: fija inter-
valos entre varadas según la Convención SOLAS t
pronto está en vigor.

- Sistemas de tuberías del aparato de gobierno: mo-
dificación de la presión de las pruebas a bordo y requisitOS
para las pruebas en taller y pruebas a bordo consolidad
en una situación.

- Altura h) para los escantillones de las estructUr
y refuerzos del fondo: revisada y clarificada.

- Mamparos estancos al agua: nuevas fórmulas para
calcular el espesor de las planchas; requisitos del mam
paro de colisión con la actual Convención SOLAS.

- Tanques profundos: justifica capacidades de carga
mayores y la fórmula para cálculo del espesor de la
plancha modificada.

- Planchas del forro de los buques transporte de
gas licuado: requisitos extendidos a otros tipos de bu
q u es.

- Graneleros: proporciona guía para tanques largoS
o anchos y requisitos de proyecto para mamparos 1W

estancos.

- Graneleros/mjneraleros : la aplicación uniforme de
los coeficientes de proyecto para los refuerzos Ioflgit
diriales y esloras.

- Materiales para construcción de equipos del casco:
clarifica las pruebas de impacto y consolida los requisito&
generales de las mismas.

Instrumentos de carga: clarifica los requisitos de
instalación.

SUPLEMENTO DEL GERMANISCHER LLOYD

La Sociedad de Clasificación Germanischer Lloyd
ha editado el Suplemento 2 al Capítulo 2, Casco, de a
edición de 1986 de sus Reglas para la Clasificaciofl Y
Construcción de Buques de Acero de altura.

El suplemento incluye:

- Reglas revisadas y ampliadas para el cálculo d
dimensiones de paneles de acero.

- Una nueva sección adicional que contiene reglas
relativas a las estructuras del fondo.

- Nuevas reglas que rigen la construcción de tan-
ques.

- Reglas revisadas para tanques parcialmefltC
llenos.

- Reglas corregidas para medir las dimensiones d&
timón y del eje del timón.

- Reglas revisadas para el cálculo de juntas soldadas

- Reglas revisadas para la construcción de buqueS
tanque.

LOS TRANSPORTES MARITIMOS 1987

Acaba de publicarse el informe anual del Comité de
Transportes Marítimos de la OCDE, en el que se examina
la evolución de la situación en el campo de los transporteS
marítimos durante el año 1 987 y. cuando ha sido posibIe
durante los primeros meses de 1988, situándola ante
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tendencias a más largo plazo de los transportes ma-ritimos y de los intercambios internacionales.

Como en años anteriores, el informe consta de capí-tulo5 dedicados a los hechos ocurridos en el campo de
las Políticas marítimas nacionales e internacionales, ala evol ución reciente de la demanda y oferta de tonelajey a los mercados de fletes.

El cap ítulo 1 examina las cuestiones de política marítimanac ional e in ternacional, por las que se han interesado
especial mente el Comité de transportes marítimos y los
grup05 que dependen de él. La larga crisis del transporte
maritimo ca racterizada por un importante excedente
de tonelje en casi todos los sectores, asociada a los
fletes más bajos que se hayan conocido, parece haberalca

nzado la cresta de la ola al final de 1986. En 1987
Se ha Podido observar una neta mejoría y para 1988 sePuede rea lmente esperar que proseguirá la recuperaciónde la ind ustria mundial de los transportes marítimos.

El año ha sido bastante fértil en sucesos en lo que sere
fiere a la evolución de las políticas marítimas de losPaises Miembros. La situación económica de los años

anteriores, en su conjunto más bien difícil, que ha pro-vo
cado la quiebra de buen número de empresas maríti-

mas en la zona de la OCDE, así como las incursionesconstantes de nuevas naciones marítimas, dotadas deflotas modernas que operan en condiciones técnicas de
alt0 nivel a bajo costo en casi todos los mercados del
transporte han obligado a un gran número de países
Miembros de la OCDE a reexaminar y adaptar su política
marítima a los nuevos datos. Los países Miembros han
rmpre ndido sobre todo estas acciones para mantenera Presencia de sus flotas en la escena mundial del
rnsporte marítimo y ofrecer servicios apropiados eco-

fornico5 y eficaces sobre los tráficos marítimos inter-
nacionales en condiciones de competencia libre y leal.

A lo largo del año, los países Miembros de la OCDEhan desplegado esfuerzos considerables para resistir a
la introducción unilateral, por terceros países, de medidas
Protecc ionistas lo mismo que a determinados conveniosfo com erciales y que no preven la reciprocidad, así comoa las prácticas de los países de comercio de Estado.

Los miembros del Comité han dedicado una gran parte
de su tiempo al examen de las actividades de las diversas
organi0 que operan en el marco de las Naciones
Unidas En septiembre de 1987 se reunieron en Génovaalt05 

funcionarios especialistas en cuestiones de co-
°Peració entre países en desarrollo, para examinar unProyecto de programa de acción relativo a la cooperación
entre los países en desarrollo en el campo de los trans-Portes m arítimos, de los puertos y del transporte modal,
aunque sin resultados positivos.

El cap ítulo II contiene un análisis de la evolución re-
ciente de la demanda de tonelaje en 1987 y presenta
hipótesis Sobre la orientación que esta demanda podríato

mar en 1988 Gracias a las favorables condiciones
comerciales observadas en el sector de graneles secos,So

bre todo durante el segundo semestre de 1987, se ha
P9dido observar una ligera progresión global del, apro-
ximadamente i por 100, en toneladas y toneladas-milla
Para las Cinco mercancías principales transportadas a
granel (mineral de hierro, carbón, cereales, bauxita-alú-

ina Y fosfatos). El crecimiento de los transportes haSido Sensible sobre todo en el sector de cereales debido
a la Progresión de las compras de la URSS y de la re-
apar ición de China en el mercado de cereales, pero haSido Com pensado ampliamente por una contracción de
las expediciones de mineral de hierro y de carbón. El
sector de las líneas regulares también ha acusado un
crecimiento moderado, aunque la sobrecapacidad mun-
dial haya continuado pesando sobre la mayor parte delas r utas comerciales consideradas individualmente y

que haya ejercido presiones sobre los niveles de fletes
practicados. Por el contrario, los transportes de petróleo
crudo y de productos petroleros por los buques-tanque,
medidos en toneladas-milla, han sido idénticos a los de
1986. Para 1988 no hay lugar a ser optimista para los
tráficos de los principales productos transportados por
mar, pero la situación económica global de transporte
marítimo mundial debería mejorar en el transcurso del
año, dado que la ecuación entre la oferta y la demanda
debería aproximarse al equilibrio.

El capítulo III expone la evolución de la flota mundial
en 1 987. Después de las reducciones draconianas de
los dos años anteriores, la flota ha acusado un ligero
retroceso, del 0,4 por 100 en GT y del 1,1 por 100 en
TPM. Esto se explica esencialmente por la paralización
casi total del desguace de buques-tanques, habiendo
suscitado en el mercado de fletes petrolíferos un brote
de optimismo, y por una ralentización en la eliminación
de transportes de granel seco debido a la recuperación
del mercado tramp durante la segunda parte del año. El
rápido crecimiento de la flota de nuevos portacontene-
dores de gran tonelaje hace temer cada vez más que
este sector no conozca durante un largo período una
sobrecapacidad importante.

En 1987 las flotas bajo pabellón de los países Miem-
bros de la OCDE han continuado reduciéndose a un
ritmo muy rápido, 12 por 100 en TPM. Estas flotas no
representan más que el 35 por 100 de la flota mundial.
Los principales benefiçiarios de este retroceso han sido
los países de libre matriculación, cuya lista se ha am-
pliado con varios nuevos Estados. Además, la prolifera-
ción de registros "bis" o "internacionales", a los que
recurren cada vez más los países para conservar el con-
trol de los buques y mantener las normas de seguridad
beneficiándose de una baja de los costes de la tripulación
y de regímenes fiscales particulares, suscita algunas
preocupaciones. Entre los otros medios de reducir los
costes se citará la utilización generalizada de fletamentos
a casco desnudo que ha tenido, entre otros efectos, el
de hacer pasar la flota de Filipinas al rango de las más
importantes flotas de graneleros. Las otras partes del
capítulo examinan la evolución de la participación de
los buques que navegan bajo el pabellón de los países
de la OCDE, de la URSS y de los países de libre matri-
culación, en el tráfico marítimo bilateral o internacional
de los países Miembros, la baja de pérdidas totales (por
otras razones que las de los hechos de guerra), la re-
ducción del tonelaje amarrado o dedicado a almacena-
miento; la evolución de la estructura de la edad y tamaño
de los diversos sectores de la flota mundial, así como
las tendencias observadas en los países de la OCDE en
lo que se refiere al empleo de las gentes del mar.

El capítulo IV examina e ilustra las interacciones de
la oferta y la demanda y sus repercusiones sobre los
mercados de fletes de líneas regulares, de los buques-
tanques y de graneles secos. El bajo nivel de nuevas
construcciones, la contracción que ha proseguido en
todos los sectores de la flota mundial, asociada al cre-
cimiento relativo del tráfico marítimo mundial en 1986
y 1987 han sido los hechos notables que han ocasionado
un alza global de las tasas de fletes, sobre todo durante
el segundo semestre del año. En los sectores de graneles
secos y líquidos las tasas de fletes han evolucionado de
forma positiva. En el mercado de fletamento por tiempo
para los graneles secos, durante el segundo semestre
las tasas de fletes han sido superiores en casi un 45 por
100 a los de 1986, mientras que los fletamentos por
viaje aumentaron en un 11 por 100 para los graneles
sólidos. Para los buques-tanques, las tasas de fletes
han sido casi idénticas a las que había a finales de
1986, pero no han cesado de mejorar a medida que
avanzaba el año. Las tasas practicadas para las líneas
regulares han mejorado también pero la situación estaba
muy diversificada de un tráfico a otro. Las perspectivas
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a corto plazo hasta finales de 1 988 hacen pensar que
las tasas van a mejorar de nuevo y que las operaciones
probablemente volverán a ser rentables.

El texto se acompaña de un anexo estadístico que
reúne, a partir de fuentes muy diversas, los elementos
esenciales de los intercambios marítimos, la evolución
de la flota mercante mundial por pabellón, tonelaje, edad

y tipo, así como los índices que describen los diverso5
mercados de fletes, tanto globalmente a largo plazo como
de una manera detallada para los dos o tres años últi
m os.

"Los transportes marítimos 1 987". 1 57 páginas. OCDE.
París, 1988.

MONS. ADOLFO RODRIGUEZ VIDAL
NOMBRADO OBISPO

Juan Pablo II ha nombrado Obispo de la diócesis chi-
lena de Los Angeles, a Mons. Adolfo Rodríguez Vidal.
Antes de su nombramiento trabajaba en el Tribunal Ecle-
siástico y era Vicario Regional de la Prelatura Opus Dei
en Santiago de Chile. Nació el 20 de julio de 1920 en
Tarragona. Doctor Ingeniero Naval por la Universidad
Politécnica de Madrid y Doctor en Derecho Canónico
por la Universidad de Navarra, con la tesis sobre "La
Bula «Praeclara inter benefica y el derecho de presen-
tación en el Perú'. Fue ordenado sacerdote en Madrid.
el 25 de abril de 1948. Vive en Chile desde hace 36
años. Tomó posesión de su nueva diócesis el 4 de sep-
tiembre de 1988.

CENA DE HERMANDAD

El día 7 de febrero pasado, se celebró una cena orga
fizada por la Zona de Madrid de la A.I.N.E., con el fin de
intentar reunir. por lo menos en alguna ocasión, a una
mayoría significativa de asociados residentes en Madrid.

La convocatoria tuvo una grao acogida y se registró
una asistencia de más de 300 personas. Además se
tuvo el acierto de invitar a las viudas de nuestros com-
pañeros fallecidos, que también respondieron con gran
espíritu a la convocatoria.

Como muestra de la brillantez del acto, se incluyen
algunas fotos representativas.

Juan Antonio Méndez Infante. Vocal de la Zona de Madrid y Presidente de la Comisión de Asuntos Sociales (izquierda).
Arturo Amar de la Torre, Secretario de la Comisión de Asuntos Sociales (derecha).
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