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Con el Presidente de la Caja de Ahorros del Mediterráneo

ROMAN BONO GUARDIOLA
D. Román Bono Guardiola es In-

geniero Naval, Presidente de la Ca-
ja de Ahorros del Mediterráneo.
Presidente de la Federación Valen-
ciana de Cajas de Ahorros. Presi-
dente de URBAMED, Gestión Ur-
banística Mediterráneo, S. A. Pre-
sidente de TABISA (Tasaciones de
Bienes, S. A.). Cruz del Mérito Na-
val de Primera Clase con distintivo
blanco.

Nació en Alicante en 1941. Ca-
sado con doña Mercedes de Torres
Martínez. Hijos: Román, Myriam y
Andrea.

En 1959 ingresa en la Escuela
Técnica Superior de Ingenieros Na-
vales de Madrid, simultaneando es-
tos estudios con períodos de prác-
ticas en el extranjero, dentro del
programa IAESTE, y los cursos de
la Milicia Naval Universitaria.

En 1965 obtiene el título de In-
geniero Naval y alcanza el grado
de Alférez de Navío INA de la
Escala de Complemento de la Ar-
mada.

De 1965 a 1967 trabaja para
una oficina multinacional de pro-
yectos energéticos, pasando en
1967 a dirigir su propia compañía
especializada en transporte y dis-
tribución de productos petrolíferos.

En 1974-75 realiza el Curso de
Alta Dirección en la Escuela Su-
perior de Ciencias Empresariales de
Alicante, colaborando con la fun-
dación del Club de Alta Dirección
de Empresas (CLADE) y siendo su
primer presidente en 1976.

La Caja de Ahorros del Medite-
rráneo es una entidad líder en las
Comunidades Valenciana y Murcia-
na, y ocupa un lugar destacado en
el "ranking" nacional de Cajas de
Ahorros. En el año 1988 realizó una
importante operación con la Caja de

Crédito Interprofesional, por la que
esta última se integró dentro de la
CAM y también durante el mismo
año se aprobó llevar a cabo la fusión
con la Caja de Ahorros de Torrent,
proceso que ha culminado a prin-
cipios del presente año.

Ahora, el Presidente de la CAM,
don Román Bono Guardiola, nos
acerca un poco más a esta institu-
ción mediante la entrevista que re-
producimos a continuación:

—Para tener una idea más clara
sobre la Caja de Ahorros del Me-
diterráneo, ¿podría explicarnos bre-
vemente la situación de la CAM?

—La Caja de Ahorros del Medi-
terráneo, integrada en la Confede-
ración Española de Cajas de Aho-
rros, opera fundamentalmente en Ali-
cante, Murcia y Valencia. Actualmen-
te tiene más de 3.000 empleados
y 489 oficinas repartidas en las pro-
vincias antes mencionadas y con-
tando con las dos oficinas de Madrid
y una en Caudete (Albacete).

En el mes de octubre se presen-
taron las cifras de los nueve prime-
ros meses del ejercicio 1990, por lo
que puedo darle datos muy actua-
lizados. Así, los Depósitos de Clien-
tes ascendieron a más de 542.000
millones de pesetas, las Inversiones
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Crediticias se elevaron a 382.000 mi-
llones y los Resultados alcanzaron
los 4.480 millones de pesetas.

Con estas cifras, quería poner de
manifiesto el excelente lugar que
ocupamos en el sector financiero es-
pañol. Tenga en cuenta que en Es-
paña hay más de 60 Cajas de Aho-
rros y ocupamos el quinto lugar por
Inversiones Crediticias y el octavo
por Recursos de Clientes. También
contamos con una importante red
de Cajeros Automáticos distribuida
por todo el ámbito operativo de la
Entidad. En total hay 367 cajeros
que dan servicio las 24 horas del
día, tanto a las 364.886 tarjetas de
crédito que ha emitido la Caja como
al resto de las tarjetas de la Con-
federación, las de la red 413 y las
VISA.

Con todos estos datos creo que
podrá hacerse una idea de la im-
portancia de la CAM dentro del pa-
norama financiero.

—En el año 1988 se concretó la
integración de la Caja de Crédito
Interprofesional en la CAM, ¿qué
ha supuesto esto para la Caja?

—Efectivamente, la Caja de Cré-
dito Interprofesional se integró en
la Caja en el año 1988, y esto ha
supuesto una doble satisfacción para
mí. En primer lugar, como Presiden-
te de la CAM, porque tanto para nos-
otros como para los miembros del
CCI era importante. La Caja tenía pre-
visto ampliar su ámbito operativo
abriendo una nueva oficina en Ma-
drid, aparte de la que ya disponía
en la sede de la Confederación, que
prestara un servicio muy especia-
lizado y dirigido a los distintos co-
lectivos de profesionales. El acuerdo
con la Caja de Crédito Interprofesio-
nal venía a cumplir estos objetivos,
pues la CCI fue fundada por los In-
genieros Navales y posteriormente
se han ido incorporando otros co-
lectivos profesionales, y es a los que
se ha dirigido principalmente esta
oficina situada en el barrio de Sa-
lamanca.

Decía antes, que la satisfacción
había sido por un doble motivo y ex-
plicaba el primero de ellos, pues
bien, en segundo lugar, por mi con-
dición de Ingeniero Naval supone un
orgullo el que de todas las ofertas
que se realizaron a la CCI, y entre
ellas existían algunas hechas por
otras Cajas, al final se decantaron
Por la nuestra.

En el plano operativo, desde el 10
de agosto venimos prestando los ser-
VICIOS a nuestros clientes, y con es-
pecial atención al colectivo de pro-
fesionales de la CCI, en la oficina
Situada en pleno corazón del barrio
de Salamanca, en el cruce de las
calles Núñez de Balboa con D. Ra-
món de la Cruz. Esta oficina es nues-

"La CAM tiene más de
3.000 empleados y 489
oficinas."

"Entre más de 60 Cajas
de Ahorros, ocupa el
quinto lugar por
Inversiones Crediticias y
el octavo por Recursos de
Clientes."

"El acuerdo con la Caja
de Crédito
Interprofesional ha
permitido prestar un
servicio muy
especializado y dirigido a
los distintos colectivos
profesionales."

"En la nueva oficina de
Madrid se ha cuidado
cada detalle al máximo,
pensando en las
necesidades del colectivo
al que va dirigida."

"La CAM tiene una
dinámica propia, tratando
de ser innovadores y
ofrecer soluciones
nuevas a las necesidades
del mercado."

tro "buque insignia" en Madrid y la
que canaliza las relaciones de nues-
tros clientes con las principales em-
presas e instituciones de la capital
de España. En este proyecto hemos
puesto un especial esmero, desde
la elección del emplazamiento hasta
la decoración de la misma, cuidando
cada detalle al máximo y' sobre todo,
pensando en las necesidades del co-
lectivo al que va dirigida, dotándola,
por tanto, de la más avanzada tec-
nología para solucionar todos aque-
llos problemas que nos planteen
nuestros clientes.

—La Caja de Ahorros del Me-
diterráneo es una Caja más dentro
del sector o, por el contrario, tiene
elementos que la caracterizan?

—La CAM es, desde luego, una
Caja de Ahorros, pero me atrevo a
decir que tenemos una dinámica pro-
pia. Desde siempre hemos tratado
de ser innovadores y ofrecer solu-
ciones nuevas a las crecientes ne-
cesidades del mercado y como re-
ferencia de nuestra adaptación a la
continua evolución que en el entor-
no financiero se está produciendo,

(Pasa a la pág. 522.)
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XXX SESIONES TECNICAS DE INGENIERIA NAVAL

Los pasados días 14, 15 y 16 de noviembre de 1990,
se celebraron en Bilbao las XXX Sesiones Técnicas de
Ingeniería Naval, organizadas por la Asociación de In-
genieros Navales de España, con el tema genérico "LA
PESCA Y SU ENTORNO".

Su desarrollo tuvo lugar dentro del marco de las mues-
tras SINAVAL 90 y EUROFISHING, organizadas por la
Feria Internacional de Bilbao.

La sesión de apertura estuvo presidida por el Pre-
sidente de la AINE, señor Alcaraz, acompañado por los
señores Mira, Decano del COIN; Zarandona, Presidente
del Comité Ejecutivo de la Feria Internacional de Bilbao;

Garaiyurrebaso, Director General de la Feria Interna-
cional de Bilbao; Valera, Vocal de la AINE, y se inició
con unas palabras de bienvenida del señor Zarandona
en las que agradeció la elección de la Feria para la
celebración de estas Sesiones, significando el gran ho-
nor que ello representaba. Deseó que las reuniones
fuesen fructíferas y ofreció todos los servicios de la
Feria para el buen desarrollo de las mismas.

Por su parte, el señor Alcaraz saludó a las autoridades
y a todos los participantes, agradeciendo su presencia,
así como a la Feria Internacional de Bilbao la ayuda
que había prestado para la celebración de estas Se-
siones.

Presidencia de la Sesión inaugural. De izquierda a derecha: don Alejandro Mira Monerris (Decano del Colegio Oficial
de Ingenieros Navales), don Jon Zarandona (Presidente del Comité Ejecutivo de la Feria Internacional de Bilbao), do
Juan Antonio Alcaraz Infante (Presidente de la Asociación de Ingenieros Navales de España). don Juan GaraiYUrrebas°
(Director General de la Feria Internacional de Bilbao) y don Jesús Valera (Vocal de la Asociación de Ingenieros Navales

de España).
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Firma en el Libro de Honor de la Feria. De izquierda a derecha, sentados: señores Alcaraz (Presidente de AINE), Garaiyurrebaso
(Director General de la Feria de Bilbao) y Mira (Decano del COIN). Y de pie: señores Larrea (Director del Certamen SINAVAL-
EUROFISHING), Lossada (Secretario Permanente de AINE), Mora (Secretario Técnico de AINE) y Valera (Vocal de AINE).

tí

AL

El Presidente de la AINE firmando en el Libro de Honor de la Feria.
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Añadió que "esta casa es para nosotros una casa
común. Estas afirmaciones no son políticas sino rea-
les como lo demuestran los hechos". Recordó las an-
teriores ocasiones en que se habían celebrado sesiones
técnicas en este marco y en concreto el año 1986 en
que la construcción naval mercante española atravesaba
momentos difíciles y gracias a la construcción de pes-
queros "se pudo mantener nuestro buque a flote". Hoy
las circunstancias son diferentes, registrándose un cierto
retroceso en el mercado de los pesqueros. Con el lema
escogido "LA PESCA Y SU ENTORNO" se ha pretendido
dar la amplitud suficiente para tratar toda clase de as-
pectos relacionados con la actividad pesquera tanto ex-
tractiva como de cultivo. Los trabajos presentados han
sido numerosos, con temas tan variados como el punto
de vista de la Comunidad Económica Europea, proce-
dimientos de construcción de los buques, proyectos de
buques, programas de l+D, problemática de las granjas
marinas, etcétera. Con esta amplia panorámica "cree-
mos que podemos aportar nuestro grano de arena en
estos momentos".

A instancia del señor Alcaraz, el señor Zarandona
declaró inauguradas las Sesiones Técnicas, a lo largo
de las cuales se presentaron y discutieron los siguientes
trabajos:

- El sector pesquero español y su problemática
actual en las comunidades europeas, por don Ra-
món de Vicente Vázquez.

- Proyecto HALIOS: desarrollo de programas l+D
con cooperación internacional, por don Francisco
Angulo Barquín.

- Consideraciones sobre proyecto de buques arras-
treros, por don Luis Santos Rodríguez.

- Un sistema de construcción de pesqueros, por
don Gerardo M. López García.

- Predicción de potencia y optimización del bulbo
de proa en buques arrastreros, por don Amadeo
García Gómez.

- Las formas de buques de pesca: presente y fu-
turo, por don Eduardo Minguito Cardeña y don
José Luis Martínez Rubio.

- Sobre la relación canal de ensayos hidrodinámi-
cos-industria pesquera, por don Ricardo Abad Arro-
yo, don Antonio García Fernández, don José María
Montero Montalvo, don Luis Pérez Rojas y don
Ricardo Zamora Rodríguez.

- Los túneles de ensayo como instrumento de des-
arrollo en las artes de pesca, por don José F.
Núñez Basáñez.

- La teoría de sistemas complejos aplicada a la
actividad pesquera, por don Miguel Pardo BustillO
y doña Carmen Bautista Parejo.

- Pesca y acuicultura: estudio comparado tecno-
lógico y económico, por doña Carmen Bautista
Parejo.

- Clasificación y certificación de granjas marinas,
por don M. Huther, don J. L. lsnard y don Felipe
Rodrigo Zarzosa.

En la cena de clausura se entregaron los premios,
subvencionados por la Caja de Ahorros del Mediterrá-
neo, concedidos por el jurado nombrado al efecto y que
recayeron en los siguientes trabajos:

- Primer premio: Medalla de oro y 200.000 pesetas
al trabajo Predicción de potencia y optimlZaclófl
del bulbo de proa en buques pesqueros, del que
es autor don Amadeo García Gómez.

- Segundo premio: Medalla de plata y 10000° pe-
setas al trabajo Las formas de buques de pesca:
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Entrega del primer premio de las Sesiones al señor Garcia Góme?, por el Ilmo. Sr. Director General de la Marina Mercante,

Entrega del segundo premio de las Sesiones al señor Minguito 
por el Presidente de la AIrft.

509



INGENIFRIA NAVAL	 Diciembre 1990

Entrega del premio FEIN 1988/89 al señor De Vicente, en representación del señor Alvariño, por el Decano del COIN.

Entrega del accésit del premio FEIN 1988/89 al señor Urculo, por el Presidente de la AINE.
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Presidencia de la cena de clausura.

presente y futuro, del que son autores don Eduar-
do Minguito Cardeña y don José Luis Martínez
Rubio.

El señor Alcaraz expresó su agradecimiento, en nom-
bre de la Asociación de Ingenieros Navales de España,
a todas las personas y entidades que han colaborado
en la realización de estas Sesiones, haciendo mención
especial a la Feria Internacional de Bilbao a través de
SINAVAL 90, Astilleros Españoles, S. A., Caja de Aho-
rros del Mediterráneo (CAM), Colegio Ofical de Inge-
nieros Navales, Dirección General de Pesca. Gerencia
del Sector Naval, Pequeños y Medianos Astilleros, So-
ciedad de Reconversión, S. A. (PYMAR), e INDUNARES.

Después de agradecer la presencia del Director Ge-
neral de la Marina Mercante, don Rafael Lobeto, y del

Secretario Técnico de la Dirección General de la Marina
Mercante, don José Antonio Cruz, solicitó la intervención
del señor Lobeto quien dirigió unas palabras a los pre-
sentes.

También, y tal como está establecido, en dicha cena
se entregaron los premios FEIN a artículos publicados
en la revista INGENIERIA NAVAL durante los años
1988/1989 y que habían sido concedidos, en su día,
el primer premio a don Ricardo Alvariño Castro (por
ausencia, recogió el premio don Ramón de Vicente) y
el accésit a don Gabriel Urculo Bareño (ver INGENIERIA
NAVAL, abril de 1990, página 182).

El resto del programa se desarrolló dentro de lo pre-
visto, tanto en la parte preparada para los acompañantes
como en el resto de actos y visitas programadas.
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TODA UNA EPOCA DE LA INGENIERIA NAVAL

Con el fallecimiento, el pasado día 14 de octubre,
de nuestro ilustre compañero José María González Lla-
nos y Caruncho, desaparece una de las personalidades
más interesantes y completas de la ingeniería y la in-
dustria naval españolas y, sin duda, uno de los inge-
nieros navales que ha dejado más profunda huella pro-
fesional y humana.

Toda una época de la construcción naval española,
precisamente aquella en que esta industria alcanzó un
mayor peso específico en el panorama internacional
y una mayor aportación al despegue industrial y eco-
nómico español, puede quedar simbolizada en la insigne
figura de don Jose María.

Es imposible resumir adecuadamente la actividad do-
cente, profesional y empresarial de González Llanos,
alentada siempre por una amplísima visión sobre las
posibilidades de nuestra industria naval y caracterizada
por el profundo toque humano que está presente en
toda gran obra.

Doctor Ingeniero Naval y Contralmirante honorario,
José María González Llanos fue Catedrático de Elec-
trotecnia de la Escuela de Ingenieros Navales, Director
de la Factoría de Ferro¡ de la Empresa Nacional Bazán,
y fundador y Director General de Astilleros y Talleres
del Noroeste (ASTANO).

Los compañeros nuestros que tuvieron la enorme for-
tuna de tenerle como profesor guardan recuerdo im-
borrable de su talla científica y su acusada persona-
lidad.

A él se debe también el proyecto y la dirección de
la obra que convirtió la Factoría de Ferro¡ del Consejo
Ordenador de Construcciones Navales Militares (hoy
Empresa Nacional Bazán) en un centro de producción
perfectamente preparado para la construcción de gran-
des y modernos buques y maquinaría naval.

Además de la magnitud técnica del proyecto, des-
arrollado en una época de total carencia de medios e
infraestructura industrial, hay que señalar también la
gran atención de su autor a la formación de personal
cualificado (Escuelas de Aprendices, origen de mag-
níficas promociones de técnicos y operarios) y a la crea-
ción y mantenimiento de un espíritu de empresa común
entre todos sus colaboradores.

Pero es, sin duda, en ASTANO donde mejor se pone
de manifiesto la gran capacidad de González Llanos
como organizador, realizador y empresario.

Con la falta de medios referida, y decidida por las
autoridades la rápida industrialización de España me-
diante la creación de empresas financiadas con cargo
a los Presupuestos Generales del Estado, ASTANO se
constituyó y desenvolvió con capital privado mientras
González Llanos fue su Director General.

ASTANO se inició con la adquisición, en Perlío, de
un astillero familiar que construía pequeños buques

de madera. En una primera ampliación se creó un nuevo
astillero para la construcción de buques de acero de
tamaño medio, dotado de tres gradas servidas por puen-
tes grúa, tres varaderos, así como el muelle de arma-
mento, talleres, almacenes y edificios necesarios.

En este astillero, que más tarde se completó con la
construcción de un dique seco, se construyó y reparó
un gran número de buques pesqueros y de carga. AS-
TANO era ya un brillante negocio, debido probablemente
a las condiciones del mercado y, sobre todo, a la arro-
lladora personalidad de González Llanos, que una vez
más consiguió que los hombres que trabajaban en la
Empresa se sintiesen integrados en la misma.

Cuando empezaron a prestar servicio los primeros
petroleros de 50.000 toneladas, pensó que los buques
continuarían creciendo en tamaño, y que un gran as-
tillero capaz de construir buques de más de 100.000
toneladas contribuiría al desarrollo industrial de la región
y de España, y para ello se efectuó el proyecto de un
posible prototipo de buque y del correspondiente as-
tillero.

Fue necesario adquirir nuevos terrenos y efectuar gran-
des explanaciones y rellenos en la mar para conseguir
la superficie precisa, así como formar hombres con los
que completar la plantilla existente. Quedó así ASTANO
perfectamente capacitado para construir los "cienmiles".
Fue en aquella época cuando don José María viajó en
su automóvil a Montecarlo para firmar con Onasis una
serie de buques de este tipo, que la primera crisis de
Suez impidió que llegaran a construirse.

ASTANO siguió su brillante trayectoria, con sucesivas
ampliaciones (taller de bloques planos, grúa pórtico de
900 toneladas y 140 metros de luz cubriendo las dos
gradas, fábrica de tubos, nuevo dique seco, etcétera),
alcanzando a comienzos de los años 70 sus más altas
realizaciones, entre las que cabe resaltar la construcción
de metaneros de gran capacidad y los mayores buques
construidos sobre grada en el mundo, con destino a
armadores nacionales y extranjeros.

Vino luego la gran crisis económica y de la demanda
de buques, mediados los años setenta, con sus tre-
mendas consecuencias para las empresas de construc-
ción naval en todo el mundo. Don José María, que había
nacido pocos meses antes que el siglo en que le tocó
vivir, vio al final de su vida activa cómo su gran obra,
"su" astillero, pasaba irremediablemente a formar parte
de la empresa pública.

Ahora, al repasar, con necesaria brevedad, la trayec-
toria profesional y humana de su fundador, se dibuja
ante nosotros la ingente figura de una de las perso-
nalidades que más contribuyó a que la industria naval
española llegase a ocupar tal alto puesto en el concierto
mundial. Su inteligencia y capacidad creadora merecen
nuestra admiración. Su enorme calidad humana y la
huella que dejó en muchos de nosotros le hacen acree-
dor a un respetuoso y perenne recuerdo.

512



EN TORNO AL COSTE DEL COMBUSTIBLE
Y SU INCIDENCIA

EN LA EXPLOTACION DEL BUQUE (*)

Gerardo Polo (**)

No cabe duda de que hablar hoy de tráfico marítimo
exige referirse a la situación de crisis que se vive en
el mundo entero desde la invasión de Kuwait por tropas
irakíes a principios del pasado mes de agosto y que
ha desencadenado una verdadera situación prebélica
en el Golfo Pérsico, con intervención de tropas de nu-
merosos países —entre ellos, el nuestro— y cuyo final
no son capaces de aventurar ni los más experimentados
comentaristas de política internacional. No vamos a re-
ferirnos a las numerosas previsiones recogidas por la
Prensa en relación con la futura evolución de los precios
que puede alcanzar el barril de petróleo, ni tampoco
a aquellas hechas públicas por el Fondo Monetario In-
ternacional, relativas a la reducción de la tasa media
de crecimiento del conjunto de los países industrializados
como consecuencia del alza del precio de la energía,
ni siquiera a las estimaciones del Banco Mundial acerca
del precio que podría alcanzar el crudo en caso de es-
tallar la guerra. El hecho es que la cotización del barril
de crudo se ha situado en cotas desconocidas desde
hace años y que hacen temer una crisis tan profunda
como las padecidas en la segunda mitad de los anos
setenta.

Desde el punto de vista de la explotación del buque,
la evolución a lo largo de este período de tiempo de
los precios de los crudos petrolíferos, con su inmediata
repercusión en el coste del combustible utilizado por
la flota mercante, ha vuelto a hacer aflorar un problema
que, en cierto modo, parecía olvidado tras un relati-
vamente largo período de estabilidad a la baja en la
Cotización del barril de petróleo en el mercado inter-
nacional: el de la velocidad óptima de explotación de
los buques en el mercado de fletes.

()En este trabajo se toca un tema que es pura actualidad.
Y que fue tratado en la VIII Semana de Estudios del Mar, ce-
lebrada en Gijón los días 25 a 29 de septiembre pasado, or-
ganizada por la Asociación de Estudios del Mar (ASESMAR).

(**) Catedrático de Tráfico Marítimo de la Universidad Po-
litécnica de Madrid.

No deja de ser curioso que, tras unos años en los
que pareció que acababa de descubrirse la feroz in-
cidencia del coste de los consumos en la economía del
transporte marítimo —a consecuencia de las anteriores
crisis energéticas—, nos hayamos encontrado algún tiem-
po después en una situación en la que la bonanza en
los precios del combustible parece haber propiciado el
olvido del "descubrimiento". De hecho, casi nadie habla
de ello, como si de un asunto marginal en la explotación
del buque se tratara. Sin embargo, el tema ni es nuevo
ahora ni debió serlo en la segunda mitad de la década
de los setenta, cuando las circunstancias lo hicieron
salir a la superficie.

Por sorprendente que parezca, quizá el primer estudio
sobre el tema date de fecha tan lejana como el año
1865, en el que al armador escocés James R. Napier
presentó en la Sociedad Filosófica de Glasgow una me-
moria cuyo título, "Sobre la velocidad más rentable para
un vapor a plena carga en un viaje determinado", bien
podría corresponder a alguno de los trabajos desarro-
llados más de cien años después a consecuencia de
las crisis de la energía, a la que anteriormente nos he-
mos referido. No resisto la tentación de reproducir las
palabras finales con las que Napier concluía el citado
estudio:

"Estos cálculos muestran que para obtener el má-
ximo beneficio de un capital invertido en buques,
éstos deberían construirse de acuerdo con el tráfico
al cual van a ser destinados. Y como la resistencia
al avance de los cuerpos flotantes en la superficie
del agua es suficientemente conocida a estos efectos,
un arquitecto hábil podrá, sin demasiados problemas,
proyectar un buque capaz de transportar un carga-
mento determinado en un cierto tráfico conocido,
buque que será más rentable que cualquier otro de
construcción similar pero de diferente velocidad y,
consecuentemente, de distinto tamaño y potencia:
esto es lo que debería hacerse; y es, creo, lo que
los armadores deberían desear."

Pues bien, el tema parece haber sido olvidado durante
los últimos años, pese a su actualidad permanente, pro-
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