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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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