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Hay una técnica de construir naves y otra de navegar,
como hay una técnica de fabricar violines y otra de
hacerlos sonar. Conviene saber la diferencia.
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Resumen.-

Hace ya mucho tiempo que se produjeron las primeras llamadas de atencidn especia mente relevantes
sobre € papel que los ingenieros navales debian desempefiar en € amplio campo dd transporte
maritimo. Fue Peter Drucker quien primero mostré su sorpresa ante € hecho de que éstos se hubieran
concentrado tradicionamente en @ estudio de las caracteridticas técnicas del bugue en tanto en cuanto
égtas eran consecuencia y afectaban a su vez a su comportamiento en la mar, mientras permanecian
précticamente ausentes en @ estudio de otras facetas del proyecto totd, pese a haberse podido comprobar
que agunos de los factores més importantes del coste del trangporte maritimo se desarrollaban con
especid virulencia durante la estancia del buque en puerto. Adi, tradicionamente los ingenieros navales
se dedicaban a proyecto de bugques con buenas condiciones marineras, mientras los aspectos “no
maritimos’ del problema quedaban frecuentemente ignorados, Sin que alguien especiamente capacitado
se ocupara de dlos. El hecho es que, por las razones que fuera, laingenieria nava no supo advertir que
antes 0 después habia de enfrentarse no tanto a los problemas derivados de la navegacidn, cuanto a
agudlos que se producian en tierra, durante la estancia del buque en puerto para € embarque y
desembarque de las mercancias.

En esta linea de pensamiento, la ponencia trata de poner de manifiesto como puede hacerse frente
con sentido préctico y orientacion fundamentalmente académica al problema, sefialando los
conocimientos técni co-economicos béasicos de los que debe disponer el ingeniero naval para mejor
comprender € bugue en su conjunto, tanto a efectos de mejorar su preparacion puramente técnica,
como para hacer frente profesionalmente ala problemética especifica de la explotacion del buque.

Se destaca, pues, la necesidad de dotar al estudiante de ingenieria naval de una formacién amplia
en e campo de la gestién de los sistemas, evitando asi que su campo profesiona quede
constrefiido a &mbito més reducido de la materializacion del buque. En este sentido, la ponencia
describe cudles deben ser los conocimientos econdmicos, juridicos y de gestion empresarial
basicos para la necesaria capacitacion de los ingenieros navales en la amplia problemética de la
explotacion del buque.

El trabajo reflgja los trabajos realizados en la Escuela Técnica Superior de Ingenieros Navales de
la Universidad Politécnica de Madrid para la elaboracion del nuevo plan de estudios, de acuerdo
con lalinea marcada en los acuerdos de Bolonia suscritos por |os paises de la Union Europea.



I ntroduccion.-

El estudio del Trafico Maritimo, contenido basico de los estudios de Explotacion del Buque,
debe andizarse cuidadosamente sobre la base de lo que en su primera acepcion asigna e
diccionario de la Real Academia Espariola de laLengua a vocablo “trafico”, que es “accion de
traficar” y, siguiendo con la definicion de este verbo, “accion de comerciar, negociar con €
dinero y las mercaderias’. Tréfico maritimo es, pues, “negocio maritimo”, “comercio por mar”,
“intercambio por via maritima’ —aunque pueda ampliarse en ocasiones a ambito fluvia—,
concepto amplio que contrasta con una nocion mas pobre —pero con frecuencia muy extendida—
que limita el tréfico maritimo a simple “movimiento o transito de mercancias por via maritima’
—0, como deciamos antes, por vias de navegacion interiores—, que constituye, por extension, la
terceraacepcion del concepto, segun la Real Academia Espariola de laLengua.

Pues bien, si Tréfico Maritimo es negocio, intercambio, comercio maritimo, y la economia se
ocupa del estudio de los fendmenos derivados de las relaciones de intercambio y de sus
instituciones -y, por extension, de los bienes y servicios que participan en dicho
intercambio—, resultan evidentes las relaciones del Trafico Maritimo con la Economiay, muy
especialmente, con la Economia de la Empresa. En no pocas universidades e instituciones
docentes la ensefianza de las materias a las que nos estamos refiriendo se encgja en los
respectivos planes de estudio bajo el epigrafe de Economia Maritima o Economia del Negocio
Maritimo (Maritime Economics o Shipping Economics).

En efecto, s bien agunos sdlo han querido ver en € transporte una actividad productiva cuando
se trata de una materia prima o de un producto semielaborado que han de sufrir un proceso de
transformacion posterior para convertirse en un bien de produccion o de consumo, negando —en
ocasiones radica mente- la caracteristica de actividad productiva a transporte de mercancias para
el consumo inmediato, a estas dturas, y en términos puramente econdmicos, entendemos es
indudable que por & mero hecho de su transporte de un punto de origen a otro punto de destino la
mercancia, sea cua sea su estado y su futuro inmediato, sufre una transformacion, transformacion
que forma parte del proceso productivo de dicho bien, en un sentido amplio.

Sabido es que cudquier proceso productivo tiene por objeto la obtencion de un incremento de utilidad en
los bienes, lo que puede producirse de cuatro formas diferentes: en las propias caracteristicas fiscas de
los productos -y estariamos hablando de transformacion, en sentido edtricto—, en su posicion en €
epacio -y nos edtariamos refiriendo d trangporte—, en su digponibilidad en d tiempo —y edtariamos
heciendo referenciad dmacenamiento, lacomercidizacion, la distribucion, en sentido amplio—o en sus
relaciones con |os sujetos econdmicos -y se edtaria reconociendo que la utilidad de los bienes depende
de su poseedor—. Resulta evidente que mediante @ reconocimiento de la actividad productiva dd
trangporte desgparece laatinomia que en d hombre de la calle frecuentemente existe entre los términos
industriay comercio, reconoci éndose que ambias actividades forman parte del proceso de produccion.

En todo caso, no esard de més recordar que € negocio maritimo condituye una industria de
caracteridicas muy peculiaresy que su actividad se desarrolla norma mente en condiciones muy didtintas
de agudlas en que habitudmente tiene lugar la mayoria de los procesos productivos. El profesor
Pinacho® afirma que sus acusadas diferencias con otros sectores econdmicos han impulsado a muchos
autores aafirmar que en @ sector maritimo no se cumplen lasleyes de la Economiadd Transporteni las
generdes de la Economia, sefidando a continuacion que tales afirmaciones condituyen a todas luces,
una absoluta exageracion y que d trangporte maritimo se rige en redlidad por las mismas leyes que €

1 Trafico maritimo, FEIN, Madrid, 22 ed., 1996.



reto de los sectores econdmicos, S bien exisen marcades diferencias —-més cuantitaivas que
cuditaivas- derivadas dd hecho de que € negocio maritimo condtituye, dentro del marco generd dela
Economia —gobernado, por tanto, por las mismas leyes- [0 que en lenguge matemético e llamariaun
“caso particular”, es decir, un sector cuyos parametros de comportamiento toman unos vaores muy
diferentes delos correspondientes a otros sectores (6 caracter aipico delaofertade trangporte maritimo,
expresivo de una reduccion de éda d incrementarse € flete, por rechazo de las cargas de retorno por
parte de los armadores puede condtituir un gemplo vaido a este regpecto), de la misma maneraque s
bien para un profano dipse e hipérbola son curvas completamente diferentes, Sin que gparentemente
pueda encontrarse semganza dguna entre dlas, paraun matemético su diferenciaes minima: ambas son
curvas de segundo grado, y tan solo se diginguen por la rdacion que exise entre determinados
parametros de la ecuacion que representa su expreson anditica. Algo parecido a esto sucede con €
trangporte maritimo. Pero no sdlo con d trangporte maritimo, sino también con € trangporte, en generd,
que tradicionalmente ha sido poco comprendido precisamente por sus particularidades, tan genas alas
gue caracterizan a otros sectores de la actividad econdmica, hastad extremo de que Thomson define d
mundo dd trangporte como un “espléndido caos’, paraconcluir afirmando sin recato que lasabiduriade
los economigtas no halogrado todaviadominar laturbulenciade laindustriadd transporte.

Pues bien, €l ingeniero naval estallamado, entre otras cosas, a gestionar o, a menos, a participar
en la gestion de la explotacion del bugue, con independencia de que € conocimiento de la
misma le ha de facilitar su comprensién de no pocos aspectos puramente técnicos de la
construccion naval. Entonces, ¢qué decir con respecto ala formacion que, en este campo deben
recibir los aspirantes a graduarse en unafacultad o escuela de ingenieria naval ?

En primer lugar, debe indicarse que la formacion de quien haya de gestionar la explotacién de
un buque se encuentra a caballo entre ladel empresario y ladel gestor profesional de empresas.

En cuanto ala componente de empresario, S bien se dice que éste nace y no se hace, es obvio que
cuanto mayor sea € nivel de su preparacion tedrica en su campo especifico de actuacion, en
mejores condiciones se encontrard para llevar a buen puerto —hunca mejor dicho— su proposito.
Pero es en su perfil de gestor profesiona de empresas en € que € ingeniero naval responsable de
la buena gestién del buque se verd mas y mejor amparado por conocimientos de gestion
empresariad que le permitan orientar racional mente su accion hacialafinaidad pretendida.

El argumento contrario es bien conocido. Se nos dice que las antiguas civilizaciones nos han
legado maravillas arquitecténicas sin que los constructores de aguel las épocas tuviesen la menor
idea de las teorias fisicas de la resistencia de materiales y sin necesitar para nada de las
computadoras ni de las matematicas del calculo de estructuras. Una reflexion similar podria
hacerse en e campo de la administracion de empresas: todos conocemos biografias de grandes
empresarios, creadores de imperios de la industria y € comercio, que no han tenido otra
instruccién que la escuela primaria'y que se han formado directamente en la escuela de la vida
de los negocios. ¢Qué necesidad, pues, de una ciencia raciona de la gestion empresarial? E
incluso, una vez construida tal ciencia por los lunaticos de sempre —casi todos ellos profesores
universitarios, sin experiencia de la vida empresarial real— ¢con qué autoridad presentan tal
construccion cientifica ante quienes, ignorandola, han triunfado en e mundo de |os negocios?

Pese a que tomar en congideracion reflexiones como la precedente invaidaria los esfuerzos de la
humanidad por comprender, por gemplo, las leyes fisicasy quimicas que rigen lamateria—¢para qué
necesita @ campedn de naacion entender la mecénica de fluidos?—, taes argumentaciones,
inexplicablemente, gparecen alin expuestas con cierta frecuencia de forma explicita o implicita
Apresurémonos a desecharlas. Conseguida unamayor y mejor comprension del mundo que nos rodea,



e interésy d esfuerzo de las Ultimas generaciones de la humanidad se torna hacia como racionalizar
nuestra insercion en d y sobre é. Es asi como han nacido las ciencias de la accidn, entre las que 2
encuentra la economia de la empresa, cuyo objetivo comun es orientar la actuacion del individuo o de
los Sstemias sociaes hacia la consecucion de los objetivos que unos u otros se proponen.

Es preciso, pues, ensefiar economia de la empresa d ingeniero navd —proyectista, congructor o
explotador— del buque para ayudarle a conseguir @ objetivo de que su explotacion sea rentable. Es
ciertamente preciso ensefiarle ese conglomerado de méodos, modelos'y programas que en gran medida
provienen de otras ciencias —a teoria econdmica, € derecho, la teoria de la organizacion socid, la
psicologia, lacontabilidad, la estadigtica, lainvestigacion operativa, etc—Yy que le capaciten paramegorar
efectivamente la cdidad de su toma de decisones en d &mbito de la gestion. Porque, como yanos hizo
notar € filésofo, no eslo mismo congtruir un violin que hacerlo sonar y conviene saber ladiferencia

En consecuencia, ¢gué ensefiar a este respecto a ingeniero naval en nuestros centros? Y
¢como ensenarlo?

Ante un mundo cuyas elites precisan cada vez mas imaginar y poner en practica respuestas de
adaptacion a situaciones de cambio permanente, es |6gico que en la formacion de nuestros
universitarios se consideren con prioridad |os objetivos formativos sobre |os informativos. Las
ensefianzas se han de orientar para desarrollar en el alumno mecanismos intelectuales que le
permitan elaborar y asimilar nuevas informaciones y enfrentarse eficazmente a problemas
nuevos y posiblemente insospechados en su época de estudios. EI alumno, por su parte,
también deberd cambiar su actitud mental habitual, de forma gque sus objetivos educacionales
no se detengan en el conocimiento, la comprension y la aplicacion, sino en tratar de alcanzar
ademas un clima de flexibilidad intelectual que le capacite para aplicar teorias y métodos a
hechosy situaciones nuevos paralos que no haya sido instruido especificamente.

Laexplotacion del buquey la economia, la administracién y la gestion de la empresa.-

El objeto material de la economia de la empresa lo constituye la propia realidad empresarial,
sobre la que aguélla desarrolla su actividad describiendo, interpretando y explicando los
fendmenos empresariales en una triple dimension técnico-econémica o de produccién en
sentido amplio, financiera o de relacion con el entorno econdmico y sociolégica o relativa a
grupo humano que en ella se integra a su toma de decisiones.

Por otra parte, se indicé més arriba que la economia asume como objeto especifico de estudio
los fendmenos derivados de las relaciones de intercambio y sus instituciones, fendmenos
caracteristicos de la actividad empresarial, que desde un punto de vista funciona puede
subdividirse esqueméti camente en |os siguientes campos.

e Actividad directivay de gestion.
e Actividad deinversion.

e Actividad de financiacion.

e Actividad de produccion.

e Actividad comercial.

Estas actividades son las que tradicionalmente han sido objeto de estudio de la economiade la
empresa, s bien a efectos docentes se han ido desmembrando en grupos afines por razones de
eficacia académica.



La actividad directivay de gestion se refiere a desarrollo del esquema clasico que responde a
las necesidades de “prever, organizar, decidir, coordinar, controlar”, cuya cobertura es de
tanta significacion para la empresa y cuyo estudio se acomete, fundamentalmente, en el
ambito de la organizacion y la administracion de empresas.

La actividad de inversion se deriva del hecho de la existencia de una demanda insatisfecha en
el mercado, demanda que para ser atendida exige larealizacion de unas inversiones. Se dirige,
por tanto, a la eleccion de una estructura adecuada del activo empresarial, para lo cua las
distintas alternativas han de ser valoradas y comparadas. Su estudio corresponde, en aquello
que le es propio, a la economia de la empresa, mientras €l estudio de los activos productivos
seintegraen el @mbito de laingenieria de produccion.

Intimamente relacionada con la anterior, la actividad de financiacion se dirige a la blsqueda
de los recursos financieros que posibilitan la inversion, a través del andlisis de las fuentes
financieras y sus respectivos costes, determinandose la estructura financiera empresarial
Optima. Unay otra actividades, tan ligadas entre si desde el punto de vista operativo por temas
como €l de la planificacion financiera, son objeto de la gestion financiera en e dmbito de la
administracion de empresas.

Determinada la composicion que se estima Optima tanto en lo que se refiere alas inversiones a
realizar como en las fuentes de financiacién precisas, la actividad de produccion se ocupa del
estudio de la fabricacién y desarrollo de los productos o servicios que demanda € mercado,
mientras la actividad comercia se dirige —viainvestigacion de mercados— a la determinacion de
las politicas de producto, precio, distribucion y publicidad. No es necesario insistir en la
profunda interconexién entre las actividades de produccion y comercializacion, que desde €
punto de vista econdmico constituyen una Unica actividad de produccién, en sentido amplio,
como mas arriba hemos tenido ocasion de ver. Estas actividades son estudiadas en € ambito de
laeconomia de la produccién y, en su caso, de la gestion comercidl.

En todo caso, y ain formando parte las actividades esquematicamente enunciadas del vasto
campo de estudio de la Economia, es evidente que no todas las empresas son iguales ni
requieren andogos medios en cuanto a desarrollo de las digtintas actividades. Existen
nUMerosos criterios con arreglo alos cuales pueden clasificarse las empresas: criterios relativos
asu dimensién (p. €., PYMES), grado de mecanizacion (p. g ., artesanales), formade trabgjo (p.
g., por encargo), etc. A nuestros efectos nos interesa una clasificaciéon en funcién de la
naturaleza de la actividad econémica productiva que desarrollan, entendiendo la produccion en
sentido moderno, es decir, como actividad econdmica creadora de utilidad. Siguiendo, pues,
esta orientacion, las empresas pueden clasificarse en 10s cinco grupos siguientes:

e Empresas extractivas, creadoras de utilidad al aprovechar la naturaleza y las fuerzas
natural es para la obtencién de bienes. A este grupo pertenecen las empresas pesqueras,
ganaderas, agricolas, mineras, €etc.

e Empresas transformadoras, que incrementan la utilidad de los bienes dandoles una
forma mas apta para su utilizacion que la primitiva en que los ofrece la naturaleza o
aquellaen que los reciben de otras empresas.

e Empresas de transporte, que aumentan la utilidad de los bienes mediante su
desplazamiento en €l espacio y su puesta a disposicion de los usuarios en zona mas



proximaal lugar en donde han de ser utilizados.

e Empresas comerciales, que producen un incremento en la utilidad de los bienes al
ofrecerles aquién los desee en el tiempo y lamedida en que los necesite.

e Empresas de prestacion de servicios, que crean utilidad facilitando la realizacion de todas
las actividades anteriores. A este grupo pertenecen las compaiiias de seguros, la banca, las
agencias de publicidad, etc., por cuanto no puede desconocerse la utilidad que supone €
dar a conocer un producto, producir seguridad o abrir una linea de crédito, actividades
todas éllas que facilitan € desarrollo del resto de | as actividades econdmicas.

Pues bien, centrandonos concretamente en € ambito especifico de la explotacion del buque,
término que emplearemos en el mas amplio de los sentidos, abarcando por completo |o que en
un principio hemos llamado negocio maritimo o tréfico maritimo, es evidente que nuestra
disciplina cae de lleno en €l tercer grupo de los anteriormente sefialados, es decir, su objeto se
va a desarrollar precisamente en la empresa de transporte, concretamente en la empresa
naviera o empresa de transportes maritimos.

Y dentro de ese ambito que delimita su campo de actuacion en funcion precisamente de la
actividad econémica que se desarrolla, 1a explotacion del buque va a estudiar no solamente la
actividad de produccion, en ese sentido amplio ya sefidlado de produccion como actividad
capaz de incrementar la aptitud de los bienes para satisfacer las necesidades humanas, sino
gue hara incursiones frecuentes y en ocasiones extensas a resto de actividades empresariales
caracteristicas de la empresa de transportes maritimos.

Ahora bien, centrandonos en d ambito de los planes de estudios de ingenieria navd, es 16gico que,
tratadas con un caracter més generd —0 menos especifico— las actividades de direccion y gestion, de
inversion y de financiacion en otros ambitos de la carrera —concretamente en los correspondientes a
Economiay Gestion de Empresas—, se concentre ahora especiamente la atencidn sobre la actividad
econdmica de produccion redizadaeny por laempresanaviera, S bien sin perder de vigtalavertiente
de aplicacion préctica de conoci mientos especidizados procedentes del estudio de otras fuentes.

En todo caso, y dado €l carécter interdisciplinar de nuestra materia, el temario pondra de
manifiesto la natural interconexion de unas ramas de actividad con otras y la necesaria
referenciaa ello durante el estudio de los diferentes temas.

Ello es l6gico, por cuanto la intima trabazon entre 1o econdémico, lo juridico y lo técnico se
manifiesta de tal manera en el transporte maritimo, que dificilmente puede € estudioso de la
explotacion del buque deslindar en muchos casos 10 que a uno y otro campo pertenece, por
cuanto resulta dificil, si no imposible, estudiar un problema econémico de tréfico maritimo
sustrayendose a toda consideracion juridica, |lamada a darle forma, y a toda técnica naval,
[lamada a suministrar con sentido instrumental expresion adecuada a los fendmenos técnicos
relacionados con las unidades de produccion —os buques— que €l empresario utiliza en el
desarrollo de la actividad que le es propia.

Naturalmente, que en e campo de la explotacion del buque, como en el la economia 'y del
derecho, existen problemas de los cuales puede predicarse su caracter eminentemente técnico,
ya sea técnico puro, ya técnico-econdmico o técnico-juridico, si bien en muchos otros casos,
tal vez la mayoria, esta separacion es menos patente y obliga a mangjar conceptos de las
distintas ciencias e instrumentos de las diversas técnicas.



De hecho, situados ante un problema de explotacion del buque y su correspondiente aplicacion
préctica, pese a su apariencia de problema eminentemente técnico, no cabe negarle su
significado tanto econdmico como juridico. Sin llegar a hacer de la técnica empresaria
maritima formula magica que todo lo resuelve y aclara, tampoco debe reducirse a la smple
mision de arte —i siquiera ciencia— que para algunos tiene como mero auxiliar del economista,
primero, y del jurista, después. Los expertos técnicos navales son propensos a sobrevalorar la
importancia y significacion de su discipling, atribuyéndole incluso significacion juridica; los
juristas se muestran reacios a reconocerle otra importancia de la que se deriva de ser smple
medio de prueba, subestimando asi su valor para € derecho; los economistas, en fin, se sirven
de ella con sentido instrumental, aprovechando su informacion y datos al modo como lo hacen
también con la estadistica o la contabilidad. Entre posturas tan extremas deberemos encontrar
un justo medio, sobre todo teniendo en cuenta que los mantenedores de una u otra posicion
responden, en general, en susideas al campo del que proceden.

Es preciso conocer, por tanto, las dificultades que el estudio de la disciplina puede ofrecer,
desde este punto de vista, para quienes no relnen la condicién de jurista o de economista
puro, pero sin embargo se ven obligados a acercarse a ambos dominios desde € angulo de su
especialidad, €l trafico maritimo y sus naturales protagonistas, la empresa naviera como
organizacion y €l naviero como titular juridico de la misma.

Laexplotacion del buquey laingenieria naval.-

Si bien su desarrollo ha sido cosa del Ultimo cuarto del pasado siglo, la economia maritima no
es una disciplina nueva en e amplio campo de laingenieria naval. El advenimiento del vapor
y la progresiva generalizacion de su empleo para la propulsion en los buques propicié el
interés profesional de los técnicos hacia el estudio de las caracteristicas principales de los
buques basdndose en planteamientos de caracter econdmico. Tal vez la primera contribucion
escrita que quede de ello sea la memoria presentada por James R. Napier, armador escocés, en
la Sociedad Filosofica de Glasgow en 1.865 con € titulo “ Sobre la velocidad mas rentable
para un vapor a plena carga en un vige determinado”. Dicho trabajo, cuyo titulo podria
corresponder a algun estudio realizado ciento quince afios més tarde, concluia asi:

“Estos célculos muestran que para obtener el maximo beneficio de un capital invertido
en buques, estos deberian construirse de acuerdo con el trafico al cua van a ser
destinados. Y como la resistencia a avance de los cuerpos flotantes en la superficie
del agua es suficientemente conocida a estos efectos, un arquitecto [ingeniero naval]
habil podra, sin demasiados problemas, proyectar un bugue capaz de transportar un
cargamento determinado en un cierto tréfico conocido, bugue gque serd mas rentable
que cuaquier otro de construccién similar pero de diferente velocidad v,
consecuentemente, de distinto tamafio y potencia: esto es lo que deberia hacerse; y es,
creo, lo que los armadores deberian desear”.

Desgraciadamente, tan prometedoras ideas permanecieron practicamente escondidas a lo
largo de casi un siglo, y fue preciso llegar a los Ultimos afios de la década de los cincuenta
para que se empezara a notar una inquietud sistematica por la cuestién, inquietud que se ha
ido traduciendo posteriormente en la inclusién de su problematica en los diversos planes de
estudios universitarios en distintas facultades y escuelas, asi como en la ensefianza de
postgrado de diversas instituciones docentes.



Estas ensefianzas pretenden contribuir a que el ingeniero naval pueda situarse frente a una
problematica a la que en absoluto es gjeno y profundizar en € papel que como tal ingeniero
naval puede y debe jugar en el ambito de la gestion y explotacion de los sistemas de los que
forma parte € producto de la técnica naval —el bugue—, sin limitarse Unicamente a campo
mas reducido de la materializacion de dicho producto —a construccion naval—.

En todo caso, va estando cada dia mas claro que la problemética econémica no es en absoluto
ajena a proyectista o a técnico en genera, y que éste debe desempefiar un papel de primera
magnitud en e campo de la gestion de los sistemas, sin quedar constrefiido € ambito méas
reducido de la materializacion de la fase productiva propiamente dicha. Se ha ido superando
asi, poco a poco, € anticuado —y restringido— concepto de la ingenieria que, basado en la
eficiencia fisica como patron de medida, limitaba su actuaciéon al disefio, construccion y
funcionamiento, |0 que ha puesto de manifiesto su intima conexion con la economia.

Basados en esta linea de pensamiento, hoy dia resulta sorprendente el notable desequilibrio
con &l que se produjo el desarrollo en algunos sectores industriales alo largo de muchos afios,
concretamente, tras el periodo de reconstruccién posterior ala segunda gran guerra. En efecto,
mientras los esfuerzos en investigacion y desarrollo se centraban con demasiada frecuencia en
el atague a determinados componentes del coste de los productos —particularmente a los
materiales, combatidos mediante la normalizacion, por un lado, y € empleo de nuevas
materias primas, por otro; y ala mano de obra, através de la automatizacion, primero y de la
robotizacion después—, la verdad es que algunos problemas del sistema productivo, y en
ocasiones no precisamente los més triviales, permanecian en gran medida ignorados o, cuando
menos, no se les prestaba la atencién que merecian. Asi, y paraddjicamente, durante afios
convivieron sistemas avanzados de produccion con métodos atrasados de transporte y
manipulacion, de lo que se derivé una clara fata de desarrollo conjunto de las diversas
técnicas, impidiéndose en muchos casos la aparicion de los beneficiosos efectos de la
homogeneidad de tratamiento del sistema productivo durante las distintas fases del proceso.

El transporte maritimo fue, sin duda, una de esas fases del sistema tota a las que
tradicionalmente se le dedicO menos atencion, posiblemente porque desde los estrechos
horizontes que servian de punto de referencia a andisis de los procesos productivos no se
alcanzaba a ver su integracion plena en la cadena total. El resultado fue que, mientras la
ingenieria naval se concentraba fundamentalmente en e estudio del comportamiento del
buque en la mar, la evolucion de las condiciones econdmicas de la explotacion en el
transporte maritimo hacia que alguno de los factores més importantes del coste del mismo
alcanzara su maximo exponente precisamente durante la estancia del bugque en puerto.

En efecto, €l desarrollo tecnoldgico de los transportes a todos los niveles —y los bugues no
constituyeron excepcion a este respecto— estuvo dominado durante bastante tiempo por una
misma cuestion de fondo: ganar tiempo. Y como la ganancia de tiempo en navegacion,
forzando el factor velocidad —y, por tanto, la potencia desarrollada y el correspondiente
consumo de combustible- no podia ser apreciable en € estado actual de las técnicas de
propulsion y conllevaba, por otra parte, un coste marginal que no estaba en relacion con la
eventual disminucion del tiempo invertido, no quedaba mas solucion que buscar €l recorte por
otras vias. concretamente, por lareduccion de la estancia de |os buques en puerto.

Y estareduccion de las estadias en puerto, que se traduce directamente en una mayor productividad
del buque —al poder efectuar un mayor nimero de vigjes anuaes, |0 que en definitiva representa una



reduccion de los costes unitarios del transporte—, habia que buscarla, 16gicamente, en unamejoradd
rendimiento en la manipulacién de las mercancias durante las operaciones de carga 'y descarga de
las mismas. De ahi que fueran surgiendo nuevos meétodos, a traves de los cuales, y mediante la
reunion de pequefios bultos de carga en “paguetes’ homogéneos susceptibles de ser manipulados
formando unidades de tamafio normalizado, o bien fraccionando elementos de carga mayores en
unidades asmismo normdizadas para su manipulacion mecénica, para llegar en definitiva a los
sistemas de unificacion (o unitizacidn), tales como laintegracion previade la carga (pre-edingado),
la utilizacion de la paleta (paletizacidn), € contenedor (contendorizacion), € camién y € semi-
remolque (“ rolonizacion”), labarcaza, etc.

En este sentido, hace ya bastante tiempo que se viene llamando la atencién sobre €l papel que
laingenieria naval debe jugar en e amplio campo del transporte maritimo. Desde la sorpresa
de Peter Drucker —jen 1964!— ante el hecho de que los ingenieros navales se habian visto
tradicionalmente reducidos a concentrarse en €l estudio de las caracteristicas técnicas de los
buques en tanto en cuanto éstas son consecuencia y afectan a su comportamiento en la mar,
habiendo permanecido préacticamente ignorados en |as restantes fases del proyecto total, pese
a congtituir un hecho contrastado €l que algunos de los principales factores del coste del
transporte maritimo se desarrollan durante la estancia del buque en puerto, hasta la
constatacion de que, curiosamente —y de forma absurda—, 10s que requerian a los ingenieros
navales para el proyecto de bugues con buenas condiciones “marineras’, bien reservaban para
si mismos €l estudio de los aspectos “terrestres’” del problema, bien frecuentemente - o que es
mas grave— no hacian nada para que alguien con capacitacion se ocupase de €llo.

En redidad, parece, por otra parte -y es de justicia reconocerlo asi— que, Sea por las razones que sea,
tampoco la ingenieria nava advirtio en su momento e rumbo que iban tomando |os acontecimientos,
de formaque, hasta que no sevio inmersadelleno en & proyecto de buques paralos digintos sistemas
de carga unificada no, advirtio, por fin, que empezaba a enfrentarse a asuntos no maritimos o, més
ain, que d sstema de trangporte maritimo no era dgo independiente que tenia forzosamente su
principio y su fin junto a un mudle de carga, SN0 que existian aspectos “terrestres’ —como las
operaciones de embarque y desembarque de mercancias— alos que era preciso dedicar atencion .

Tal vez en ello tenga algo que ver la préctica inexistencia de ligazén entre los distintos modos
de transporte en los programas universitarios, asi como la casi total falta de referencia a la
problematica del transporte y de la distribucion que tradicionalmente han puesto de manifiesto
las escuelas de ingenierianaval.

El hecho es que, a nuestro juicio, para llenar € vacio en este sector del sistema total de
proceso el ingeniero naval puede ser € candidato idéneo, pues su competencia, avalada por la
amplitud y complegjidad de sus tareas tradicionales en busca de compaginar requerimientos
contradictorios y conceptos universales para desarrollar proyectos viables, coherentes y
equilibrados, que abarcan multitud de detalles comunes con otros medios de transporte, junto
con una permanente puesta a dia en técnicas en continua evolucion y una solida formacion
econdmica, congtituiran la mejor garantia para abordar € problema del establecimiento y
valoracién de aternativas inherente a andlisis de |os sistemas de proceso.

Afortunadamente, hoy dia parece estar claro —a fin— que la evolucién de las caracteristicas
técnicas del buque a lo largo del tiempo congtituye prueba evidente de que la adaptacion del
mismo a trafico -y a esto se referia ya Napier en 1865— es consecuencia directa de la
configuracion de la estructura del coste del transporte maritimo. Sin embargo, y de ello se ha
hecho ya referencia en esta ponencia, € problema del transporte maritimo no debe contemplarse,



ni mucho menos, como un problema especifico de explotacion del bugue, sino como ago de
mayor amplitud, que se integra de lleno en € proceso productivo y de distribucién de las
mercancias. El problema dd transporte maritimo debe afrontarse, pues, con amplitud de miras,
teniendo presente que la necesaria adecuacion del buque al tréfico debe producirse en € seno de
un proceso de armonizacion mas amplio: € de adaptacion del subsistema de transporte maritimo
a sistema totd de produccion / comercidizacion / distribucion de los productos, y mientras
aquélla tendra su base, como se ha dicho, en € conocimiento riguroso y pormenorizado de la
estructura de costes del transporte maritimo, ésta se sustentard, en gran parte, en € cambio de
formade lamercancia, que ha hecho realidad | os distintos sistemas de carga unificada..

Estaeslafilosofiabésicaque inspirala concepcion de encagje de las ensefianzas de la Explotacion
de Buque en € conjunto de los estudios de ingenieria naval, en contacto con otros estudios
edrictamente  técnicos —‘Proyectos’, “Construccion Naval” y “Teoria de  Buque’,
principamente—, pero muy particularmente con un permanente contacto y colaboracion los
estudios de Economia, que congtituyen requisitos bésicos indispensables para profundizar en los
temas propios de la explotacion del bugue. En todo caso, hay que entender que las lineas de
estudio e investigacion interdisciplinares constituyen punto de arranque insustituible para €
desarrollo arménico de |os conocimientos de nuestra especialidad de laingenieria.

L os estudios de ingenieria naval en € Plan de Bolonia de la Universidad Politécnica de
Madrid.-

Llegados a este punto, hemos de referirnos a proyecto de Plan de Estudios para adaptar las
ensefianzas de la Universidad Politécnica Madrid a acuerdo europeo de Bolonia, cuyaimplantacion
esta prevista para € curso 2010-2011%, y concretamente los estudios de Ingenieria Nava y
Ocednica, que se imparten en la Escuela Técnica Superior de Ingenieros Navales, de Madrid, se
preve queden estructurados en funcion de las actividades profesionaes a desempefiar por |os futuros
titulados, con arreglo alo que es normal en los principa es paises maritimos desarrollados.

Son muchas las actividades profesionaes tecnolégicas ligadas a ambito de la Ingenieria Nava y
Ocednica (proyecto, ingenieria de fabricacion, direccion de obra, ingpeccion técnica, seguridad,
sdvamento y rescates, gpoyo logigtico, planes de mantenimiento, transformaciones, reformas y
grandes reparaciones, gestion de las industrias maritimas, €tc.), actividades que se desarrollan,
principalmente, sobre |os siguientes s stemas tecnol 6gicos.

e Buquesy embarcaciones de todo tipo

o Plataformasy artefactos flotantes y fijos (diques flotantes, buques y artefactos para la
exploracion y aprovechamiento de recursos marinos, etc.)

e Viveros marinos, acuiculturay sistemas de pesca

e Industrias maritimas (astilleros, navieras, etc.)

El campo de actuacion de estas actividades de la Ingenieria Naval y Oceanica es, como
decimos, tan amplio que en |os principal es paises maritimos europeos, americanos y asiéticos,
se han venido distribuyendo tradicional mente en las siguientes profesiones:

2 Dicho proyecto de Plan de Estudios fue aprobado sucesivamente por la Junta de la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros Navales, la Comision de Gobierno y el Consgjo Socia de la Universidad Politécnica de Madrid y
actualmente esta siendo sometido a estudio por la ANECA (Agencia Naciona de Evaluacion de la Calidad y
Acreditacion).
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e Naval Architect, graduado universitario que desempefia actividades relacionadas con
el proyecto bésico (Especificacion, plano de formas, disposicion general, requisitos de
potencia, estructuras, estabilidad, etc.), procesos de construccion, reparacion,
conversion y mantenimiento de buques e inspeccion de trabagjos de su ambito.

e Marine (6 Maritime) Engineer, graduado universitario que desempefia actividades
relacionadas con el proyecto basico (Seleccion adecuada de maquinaria, motores
diesel, turbinas de gas y vapor, motores y generadores eléctricos, etc.) asi como €l
proyecto de sistemas mecanicos, eléctricos, de fluidos y de control de buquesy en los
procesos para su construccion, reparacion, conversion y mantenimiento e inspeccion
de trabajos de su ambito.

e Ocean (U Offshore) Engineer, graduado, o master de especididad, que desempefia actividades
relacionadas con € proyecto basico (Especificacion, plano de formas, disposicion generd,
requisitos de potencia, edtructura, estabilidad, etc.), procesos de congtruccion, reparacion,
converson y mantenimiento de plataformas o artefactos para € aprovechamiento de recursos
oceanicos (Fosiles, de energias renovablesy pesgueras) e ingpeccion de trabgos de su ambito.

e Naval Engineer (6 Naval Architect and Marine Enginer), master capacitado para
concebir y proyectar soluciones técnica, econdmicay ambientalmente adecuadas a las
necesidades del transporte maritimo de personas y mercancias, de la defensa y la
seguridad maritimas, y parala gestioén de empresas del ambito maritimo.

La adaptacion de las ensefianzas de la ETSIN al Espacio Europeo de Educacion Superior
(EEES) ha constituido una oportunidad para efectuar una revision a fondo de las ensefianzas
de lalngenieria Naval, para—espetando la normativa establecida a respecto de programar las
ensefianzas en fases (graduado y méster, aparte del doctorado)— acomodar éstas a los sistemas
més modernos existentes en el mundo.

En este sentido, el Plan contempla la existencia de tres titul aciones basicas de graduado y una
cuartacon el grado de master:

Graduado en Arquitectura Naval.
Graduado en Ingenieria Maritima.
Graduado en Ingenieria Oceanica.
Master en Ingenieria Naval y Oceanica.

Las tres primeras estan dirigidas a proporcionar —en cuatro cursos académicos- a los
correspondientes titulados las competencias bési cas especificadas mas arriba, mientras el Méster —
en dos cursos académicos méas— complementa |os estudios anteriores y proporciona alos titulados
las competencias profesionales maximas rel ativas ala arquitectura e ingenieria naval y oceanica.

En todas las titulaciones la Explotacion del Buque y de las Industrias Maritimas tiene un
ambito especifico de gran importancia, como corresponde a la cada vez mayor relevancia de
la economia en todos los campos de la vida moderna.

L a enseflanza de la explotacion del buque en los estudios de ingenieria naval .-

Llegados a este punto es preciso plantearse € problema en d terreno de lo préctico, dirigiendo la
atencion ala Stuacion del dumno destinatario de las ensefianzas. Setrata, en los estudios de graduado
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—tanto en arquitecturanava como en ingenieriamaritima e ingenieria ocednica—, de un estudiante que
recibira, en e segundo afio de carrera, junto con las clas cas materias técnicas que integran  modulo
de ensefianzas bas cas -mateméticas, fisca, quimica, expresion gréfica, informética, etc.— una primera
inmersion en la problemética econdmica a través dd estudio de unos “Principios de Economia y
Gegtion de Empresas’ para, d afio sguiente, entrar de lleno en la Explotacion estudiando “ Transporte
Maritimo y Legidacion” (6 créditos ECTS) [Arquitectura Navad e Ingenieria Maritimal o
“Explotacion y Aprovechamiento de Recursos Marinos’ (4 créditos ECTS) [Ingenieria Oceanica).

Y parad grado de Magter, existe un modulo completo de gestion (18 créditos ECTS en totd) en
que s impartiran: “Ampliacion de Transporte Maritimo” (4 créditos ECTS), “Explotacion de buques
y puertos’ (3 créditos ECTS), “Economia y Gestion de Empresas Maritimas’ (4 créditos ECTS),
“Apoyo logigtico integrado” (3 créditos ECTS) e Ingenieriade sstemas gplicada’ (4 créditos ECTS),

Nuestra experiencia personal en este campo es que € estudio, tras una introduccién general a
la Economia, de la “Explotacion del Buque” contribuye a abrir horizontes a estudiante,
facilitdndole su entrada en la problemética del mundo del transporte maritimo, facilitandole la
ampliacion de su base de conocimientos e incluso capacitdndole para una mejor comprension
de los aspectos puramente técnicos de la carrera. Se trata de superar asi €l anticuado y
restringido concepto de laingenieria a que antes nos hemos referido, que limitaba su campo
de actuacion a disefio, construccion y funcionamiento, con la eficiencia fisica como Unico
patron de medida. En este sentido, las ensefianzas de la “Explotacion del Buque”
complementaran la formacién econémica del alumnado, ahondando en la vertiente
empresarial del negocio maritimo, de suerte que através del conocimiento de los fundamentos
y de las técnicas del mismo alcance una més profunda comprensiéon de los conceptos que
rigen e proyecto del buque, contribuyendo de este modo a que, en e campo de la
construccion naval, sea superado e frecuente vacio que existe entre produccién y explotacion,
técnica'y economiay. en € de la explotacién de los transportes maritimos, pueden avanzar
quienes sientan su desarrollo vocacional orientado hacia esta érea, abriendo asi caminos al
estudio especifico de temas de contenido econémico-maritimo, dificiles de mantener como
opciones o aternativas en planes de estudios frecuentemente cerrados o poco flexibles.

¢Como organizar y distribuir las ensefianzas? Sin duda caben opciones diversas a respecto.
Nosotros nos vamos a limitar a dar unas ideas de como se ha intentado vertebrar un programa
de estudios en esta materia, contando con la tradicional limitacion de tiempo en que suelen
moverse nuestros estudios universitarios, pero incluyendo en todo caso las materias que
juzgamos bésicas parala formacién de los ingenieros naval es en este campo.

La asignatura de “Economia y gestion de empresas’ (6 ECTS) [2° curso, 1% cuatrimestre]
recoge los conceptos clésicos econdmicos y juridicos necesarios para iniciar la andadura en
cualquier industria con un temario de caracter muy general:

— Fundamentos de |la Economia. El mercado. La ofertay lademanda. El precio.

— Los costes. La competenciaen el mercado.

— Introduccién a Derecho. Formas de empresa.

— Instrumentos juridicos del tr&fico mercantil. Contratos. Sus tipos.

— Lacontabilidad: definicion, estructuray organizacion. Las cuentas anuales. Balance y Cuenta de
Resultados.

— Andlisis econdmico y financiero. Seleccion de inversiones.

— Control de costes.

Posteriormente, en 2° curso [2° cuatrimestre] se estudia “ Transporte maritimo y legislacion” (6
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ECTS), con un temario que pretende situar a estudiante frente a la problematica general del
transporte y del trafico maritimo en concreto, analizdndose brevemente sus caracteristicas
fundamentales, y su importancia como subsector econdmico, a la par que se entra en €
estudio de la formacién del coste del transporte maritimo yen € andisis de su estructura 'y de
los diversos componentes del mismo. A continuacion se entra la descripcion del negocio
maritimo —el producto de la industria ddl transporte maritimo— y la adecuacién a mismo de la
correspondiente unidad de produccion, € buque, estudiando los diversos tréficos principales
gue conforman € conjunto del mercado de fletes —mercancias, tipos de buque, tréficos
principales, oferta y demanda de transporte, fletes, cuenta de explotacion, etc.—, asi como los
sistemas de transferencia y acceso, horizontal y vertical, a bordo y en tierra, con descripcién de
los distintos tipos y los correspondientes requerimientos de carécter técnico para la
manipulacion de las mercancias, influencia sobre la concepcion del bugue y € desarrollo del
proyecto. La Ultima parte recoge brevemente los contenidos basicos de un curso clésico de
derecho maritimo: e buque, personas involucradas en € transporte maritimo, contratos, seguro
maritimo, riesgos, dafiosy accidentesy asistenciay salvamento, etc. El temario es el siguiente:

— Comercio internacional y transporte maritimo.

— Estructuray componentes del coste. Economias de escala.

— Andlisis subsectorial de los principales traficos. graneles liquidosy solidos, carga general, pasaje.
Disposicién general de los bugues a ellos dedicados.

— Adaptacion del bugue ala mercancia atransportar. Buques de transferencia horizontal y vertical.
Sistemas de acceso y manipulacion. Importancia econémica. Seleccion de sistemas.

— Derecho Maritimo. La navegacion y su regulacion.

— El naviero y sus colaboradores. La propiedad del bugque. Registro y abanderamiento. Hipoteca
naval y privilegios maritimos.

— Contratos de explotacion del buque.

— El contrato de seguro maritimo. Averiasy accidentes.

Hasta agui, los estudios de los graduados. Ya en € Magter, y dentro de Mdodulo 4.3 Gestion y
Explotacion de industrias Maritimas, se afronta € estudio de “Ampliacion de trangporte maritimo”
(4 ECTS), continuacion de la asignatura anteriormente descrita, que pretende ayudar a profundizar
en la contemplacion de la redidad empresarid en € plano técnico-econémico, entrando en €
mercado y ocupandose, por tanto, del estudio de lademanda de transporte maritimo - o que hay que
producir— y la oferta correspondiente. Se eta ad en condiciones de edtudiar las caracteridticas del
mercado de fletes tanto bgo € principio de libre concurrencia, como con las limitaciones
correspondientes alas distintas formulas redtrictivas de lalibertad de mercado. A continuacion se estudia
la explotacion dd buque y de las formas econdmicas en que ésta puede redizarse, procediéndose d
andliss pormenorizado de los aspectos técnicos y econdmicos —os juridicos se estudian en €
derecho maritimo- de las distintas modalidades operativas. Se estudia, asmismo, la técnica de los
fletamentos, con explicacion de los cAculos aredizar y factores a tener en cuenta para proceder a
andissdd vige. Finamente, se estudiatodo lo relativo ala politicamaritima, asi como una serie de
asuntos de particular interés para e mundo naviero: financiacion, ayudas de Estado, garantias, €tc.,
todo ello desde d prismadelanormativadelaU.E. A continuacion seincluye € temario resumido:

— El mercado del transporte maritimo. Oferta, demanda, flete.

— Tipos de mercado. Mercado de fletes. Mercados de nuevas construcciones, mercado de segunda
mano, mercado de desguaces. Contratos.

— Formas de explotacion econémica del bugque: Bare boat charter, Time charter, Voyage charter,
Explotacion en linearegular.

— Fletamento. Caculos de vigje.

— Politica maritima. La U.E. Politica espafiola de Marina Mercante y Puertos. Ley de Puertos del
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Estado y de laMarina Mercante.

— El transporte multimodal. Politica maritima europea. Short Sea Shipping. Autopistas del mar.

— Financiacion de buques. Ayudas de Estado. Instrumentacion. Mecanismos de financiacion
vigentes en Espafia. Ayudas via financiacion. Financiacion naval en la OCDE, la UE y Espafia.

— Garantias. Garantias a astilleros, tipos. Garantias a armadores, tipos. Ayudas estatales. El pure
cover. Avalesdel Estado. Normativa europea.

Dentro de este mismo modulo, “Explotacion de buques y puertos’ (3 ECTS) permite
profundizar en las peculiaridades de explotacion de los distintos tipos de buque: carga
general, multipurpose, costeros, portacontenedores, ro/ros, graneleros, petroleros, gaseros,
quimiqueros, de pasaje, remolcadores, etc., asi como en la problemética de la explotacion de
los puertos, a cuya descripcion técnica se procede también, asi como a la legislaciéon que los
regula, de acuerdo con €l siguiente temario:

— Evolucion, tipos y caracteristicas econdémicas de la explotacion de los principales buques mercantes: bugques
de carga general, multipropésito y costeros, buques portacontenedores, buques roll-on/roll-off, buques
graneleros, buques petroleros, bugues gaseros, buques quimiqueros, buques de pasae —ferries, buques de
atavelocidad y cruceros—, remolcadores.

— Organizacion y estructura administrativa de los puertos. Autoridades maritima y portuaria. La comunidad
portuaria. Agentes econémicos.

— Infraestructuray superestructura portuarias. Diques de abrigo, obras de atrague, muelles, pantalanes.

— Modelos de gestién portuaria. Financiacion. Tarifas.

— Regulacion espafiolay comunitaria del sistema portuario.

También en este modulo se estudia “Economiay gestion de empresas maritimas’ (4 ECTS),
cuyo contenido se dirige en un doble sentido: por un lado, a profundizar en conceptos
econdémicos fundamentales para la gestion comercial y de costes —el marco macroeconomico
y € comercio internacional, la contabilidad de costes y las desviaciones- y, por otro, a
estudio especifico de un tema sumamente especializado —l seguro maritimo—, todo ello de
acuerdo con el siguiente temario:

— El marco macroeconoémico. La actividad econémica. El Producto Interior Bruto.

— Medicion del comercio internacional. La balanza de pagos. El comercio maritimo. La balanza de fletes.

— El comercio internacional. Los Incoterms. Los medios de pago. Créditos documentarios.

— Contabilidad de costes. Objetivos y metodologia. Centros de costes. Contabilidad por 6rdenes de fabricacion
y por procesos. El modelo ABC.

— Contabilidad de costes en astilleros. Desviaciones técnicas y econdmicas de materiales y mano de obra.
Desviaciones de eficiencia, ocupacion y presupuesto de costes generales de fabricacion

— Contabilidad de costes en empresas navieras. Desviaciones técnicas y econdmicas de Consumos.
Desviaciones de costes de puerto y Desviacion de eficacia, presupuesto y actividad de costes fijos.

— El seguro maritimo. Riesgo y seguro. Coaseguro. Reaseguro. Autoseguro. Seguro de cascos y de
mercancias. Valores asegurados y riesgos cubiertos. Tarificacion, franquiciasy extornos.

— Pdliza de todo riesgo. Averia particular. Tipos. Averia gruesa. Reglas de York y Amberes. Liquidacién.
Salvamento y gastos de salvamento.

— Pdliza de guerray huelgas. Clubes de Proteccion e Indemnizacion (P&1)

Con independencia de los aspectos puramente de Economia y Trafico Maritimo audidos, €l
mismo Modulo 4.3 Gestion y Explotaciéon de industrias Maritimas contempla las siguientes
materias de estudio, en intima relacion con las de Explotacion del Buque, con sus temarios
correspondientes:

“Ingenieriade Sistemas aplicada” (4 ECTS):

— Ingenieria de sistemas.
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— Logistica de sistemas.

— Aplicacion aladefinicién de bugques

— Optimizacién

— Precioy coste del buque

— Costealo largo del ciclo devida.

— El presupuesto del buque. Libro estandar de conceptos del coste.

— Presupuesto por modificacion de parametros (buques similares). Presupuesto por desglose de partidas
constituyentes (base cero).

y “Apoyo Logistico integrado” (3 ECTS):

— Control de configuracién

— Definicion e implantacion del plan de mantenimiento

— Andlisis de | as tareas de mantenimiento programado (preventivo)
— Mantenimiento predictivo y por condicion

— Mantenimiento correctivo a bordo

— Rehabilitacion de médulos

— Tareas de mantenimiento propias de las varadas

— Gestién y control de mantenimiento

Conclusion.-

Hasta agui |a descripcion no exhaustiva de los contenidos de la disciplina “Explotacién del
Buque’ que se pretende implantar en nuestra universidad. Se ha tratado de seguir un recorrido
ciclico, partiendo de su objeto concreto, pero enmarcandolo en el ambito mas extenso y
genera de los estudios de ingenieria naval.

Se han especificado los requisitos que entendemos necesarios para una ensefianza del nivel
académico adecuado, destacando especialmente los conocimientos econdmicos, juridicos y
contables y de gestion empresarial apropiados para que € estudiante pueda asimilar sin
dificultad € caudal de nuevos conocimientos correspondiente a una problematica muy
especificay multidisciplinar.

Se han descrito brevemente |os temarios de | as distintas asignaturas, con objeto de dar unaidea de
la estructuracion del plan de estudios en la Escuela Técnica Superior de Ingenieros Navales de la
Universidad Politécnica de Madrid, por 1o que se refiere a estas materias. ¢ES esto lo perfecto?
Seguramente, no. Pero es a lo que vamos, y ho es poco, teniendo en cuenta las limitaciones de
tiempo, la préctica imposibilidad de incrementar |a carga docente en nuestros etudios, la falta de
flexibilidad de los programas educativos, etc. De hecho, no ha sido facil dedicar un modulo,
dentro del Master, dedicado fundamentalmente a profundizar en este campo.

No cabe duda de que los planteamientos pueden ser muy diversos. Nosotros nos hemos
limitado a exponer |o que actualmente esta propuesto, sin pretender que sealo mejor, aunque
hemos intentado aproximarnos a la excelencia. Seguro que a la vista de lo que antecede
surgen comentarios, opiniones, sugerencias, en suma, para profundizar en la capacitacion de
nuestros alumnos en esta materiay mejorar, en consecuencia, € aprovechamiento académico
de los estudiantes.

Ese, y no otro, es e modesto objetivo de esta ponencia: la puesta en comin de datos, ideas,

reflexiones, argumentos, razonamientos educativos para, a través del intercambio de
conocimientosy experiencias, mejorar nuestra labor en el ambito universitario. Que asi sea.
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