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Este rrabajo es continuacion del publicado en 1970 y com-
pletado en el Cincuentenario de la creacién del Monopolio de
Petrdleos.

Queda reflejado en el mismo la permanente labor de nuestros
honrados tripulantes que han contribuido al transporte por mar
de nuestros productos petroliferos, desde el extranjero y desde las
Refinerias nacionales.

Deseo quede constancia de mi agradecimiento a los cargos
Directivos de CAMPSA con sus diversos Departamentos, en espe-
cial el Departamento Maritimo que me ha facilitado los datos
precisos, y a todos los componentes de la Delegacion del Gobierno,
cuyo conjunto ha hecho realidad una espléndida Flota al servicio

de Espana.

EL AUTOR
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0. Introduccion

La clara vision que en todo momento demostré el creador del Monopolio de Petréleos en Espafia, como
arma politico-internacional, fiscal y econémico-social, en beneficio del pais, hizo que la Compaiiia a quien se
adjudicara su administracién, tuviera entre sus obligaciones una muy especial consistente en: «Dotar al
Monopolio, en el plazo de cinco afios, de medios propios para el transporte maritimo de los petréleos que
importe del extranjero, construyendo al efecto la Flota necesaria para que en unién de la ya adquirida o que
se adquiera, siempre de construccién nacional, quede definitivamente nacionalizado el transporte. El progra-
ma de construcciones podrd ser ampliado de exigirlo las necesidades del servicio y a ello queda comprome-
tida en principio la Compafia adjudicataria.»

El Monopolio de Petréleos se cred por Real Decreto-Ley del Ministerio de Hacienda de 28 de junio de
1927. La escritura de formalizacién del Contrato de CAMPSA con el Estado fue otorgada en 18 de abril de 1928
y la obligacién de CAMPSA a que hacemos referencia figura en dicho Contrato como la tercera de la cldusula
cuarta.

Es facil deducir que el legislador queria establecer con esta obligacién especial, el cargar a nuestro favor
en la balanza comercial, el valor de los fletes del transporte maritimo de los productos monopolizados.

Este sencillo trabajo sobre la creacién y desarrollo de la Flota del Monopolio, tiene tres periodos perfecta-
mente definidos. El primer periodo abarca desde la constitucién del Monopolio hasta julio de 1936, en que
al dar comienzo la guerra civil, quedé paralizada la construccién de tal Flota. Este primer periodo, que com-
prende la organizacién propia del Monopolio, marca la eficacia y buen deseo de su Administradora CAMPSA
en dar cumplimiento a una de sus obligaciones e ir independizdndose en el transporte de productos petroli-
feros que cubrian sus necesidades, relativamente pequefias. El siguiente periodo podriamos enmarcarlo
abarcando la guerra civil espafiola, 1936-1939, y la guerra mundial y posguerra, 1939-1947, ya que comprende
un lapso de anormalidad en todo orden, pues a la destruccion de alguno de nuestros buques como el «Cam-
peador» y «Badalona», hay que afiadir que al final de la guerra civil se recuperaron todos los buques, en
general, en muy mal estado. Seguidamente durante la guerra mundial, con las dificultades que nos pusieron
los paises beligerantes, la escasez de materias primas y la inutilizacién de nuestros Astilleros principales al
quedar en lamentable estado la industria siderdrgica y auxiliar, se prolongé el periodo de anormalidad, y
aunque la guerra mundial termind en agosto de 1945, todavia sufrimos la consecuencia de ella por lo menos
dos anos mds.

La dGltima etapa, que comprende desde 1947 hasta octubre de 1977, se caracteriza por un enorme desarrollo
en el consumo de toda clase de productos petroliferos, con un crecimiento similar de la Flota del Monopolio,
habiéndose procurado ampliarla dentro de unos limites, de forma que en ningtn momento pudieran exceder

a sus necesidades de transporte, que podrian variar fundamentalmente, a medida que fueran autorizdndose
nuevas refinerias, ya que al aproximarse las fuentes de gbastecimiento, se disminuye el tonelaje a transportar
en buques.







e T

S

e

1. Adquisicion de los petroleros existentes en Espaiia

CAMPSA para dar cumplimiento a su obligacién con relacién a poseer Flota propia adquirié en el mo-
mento de su constitucién, los petroleros que navegaban bajo pabellén espafiol a excepcién del «Gorbea»
y el «Tiflis». Este Oltimo fue adquirido en 1934 a la Compaiiia Vasco-Valenciana de Navegacién. Los bu-
ques tanque «Elcano», «Remedios» y «Badalona» fueron adquiridos a la Compaiiia Tabacos de Filipinas.
El «Ophiry» procedia de la Compaifiia Vasco-Valenciana de Navegacién. En Vigo se compraron los ponto-
nes «Ebros», «Texaco» y «Campitas». En Barcelona se compré el «Leén» y «Campico», y en Mdlaga el
«Petrolea». La gabarra «Gallito» en Santander,y la «C-1» y «C-2» en Gijén.

Alguno de los buques adquiridos fue cambiado de nombre, como ocurrié con el «Badalona» (ex «Arnus»);

el «Remedios» (ex «Conde Churrucay); el «Zorroza» (ex «Artaza Mendi»), y el «Campico (ex «Gua-
dalhorce »). -
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Buque tanque «Zorroza» adquirido al crearse el Monopolio en 1927.




A continuacién en el cuadro nim. 1 se detallan los buques, adquiridos en esta primera etapa por el

Monopolio:
CUADRO NUM. 1
PETROLEROS ADQUIRIDOS POR EL MONOPOLIO EN SU PRIMERA ETAPA
Precio d
Ui Fachaide adgucisci)ciéi Fecha.e'nirc:du
QUES TP siMY RS, G en servicio en el
Pasaris Monopolio
Eleanoiil s st 7.750 JulioRere S9N 8 1.352.046,51 Noviembre . 1927
L OE MOZ A A R o RS 6.400 Juliom e s 1924 2.108.942,17 Diciembre... 1927
Remedios. i it 6.900 Septiembre .. 1921 5.114.142,20 Diciembre.. . 1927
Edvando:esi e 2.400 Juliouisv i +1.888 700,00 Enero:. .. . 1928
Gabarra Gallito............ 310 Agosto...... 1892 185.979,53 Enerorioi: 1928
TieXACO. o d s o 2.300 Agosto...... 1917 17:1::319,63 Enero e 1928
O phire i e e s 550 Noviembre... 1919 411.675,00 Febrero .... 1928
Badalona: bl s RaiEl 6.400 Septiembre... 1922 2.704.719,77 AbrilEdilsy: 1928
Eliledn ol s aelo s r s da 400 Agosto ... ... 1926 702.133,43 Juliof e 1928
Petraleai s et 250 Mayo....... 1905 80.700,00 Septiembre .. 1929
Gabarra Campas 1......... 60 Juliodt ez d92d 6.607,48 HDRTONSEERS: 1930
Gabarra Campas 2......... 60 duliopr e 1921 6.607,48 Junjosnssaias 1930
Gabarra Campitas.......... 190 Mayo....... 1929 70.980,00 Agosto . .. .. 1931
Ebros: i o v e s 5.500 Febrero..... 1893 253.781,79 Julio sas. 1932
Tifliss s SR e e et 4.200 Septiembre... 1900 216.208,75 Agosto . .. .. 1934

Para la adquisicién de esta Flota se invirtié: 13.494.497,23 pesetas.

A principios de 1930, se inicié la construccién de una serie de buques tanque, a cuyo efecto abrid
CAMPSA un Concurso publico entre Astilleros nacionales.

Siguiendo las normas emanadas del Gobierno, y ante su propio deseo de dar trabajo a los Astilleros
nacionales y de mitigar la falta del mismo que en dicha rama de la industria se padecia, decidiose
CAMPSA a desarrollar su programa de construcciones navales, dentro del pais.
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2. Buques de nueva construccion adquiridos por CAMPSA en esta primera etapa
del Monopolio

CAMPSA encargé la construccion de 10 buques, distribuidos en la siguiente forma entre los principales
Astilleros nacionales: a Euskalduna (Bilbao), dos buques de 10.800 T. P. M. (« Campoamor» y «Campeador»);
a Echevarrieta y Sociedad Espafiola de Construcciéon Naval, cuatro buques de 8.400-8.500 T. P. M. (dos a cada
Astillero), que fueron el «Campas» y «Camperoy, al primer Astillero y el «Campomanes»y «Campeche», al
segundo; a Unién Naval de Levante (Valencia) se le encargd un buque de 8.600 T. P. M., el «Campuzano »,
y otro de 4.700 T. P. M., el «Campilo»; a Corcho e Hijos, S. A. (Santander), un buque de 1.050 T. P. M., el
«Camprodén», y a Hijos de J. Barreras, un buque de 1.050 T. P. M., el «Campalans».

Se inici6 la construccion del primer buque al servicio del Monopolio en febrero de 1930 y en agosto de
1934 los 10 citados estaban prestando servicio, invirtiéndose en ellos 83 millones de pesetas, que representé
un 60 9%, aproximadamente de todo el trabajo que tuvieron nuestros Astilleros, contribuyendo de una manera
eficaz a robustecer esa importante rama de la industria nacional.

A continuacién figura el cuadro nim. 2, en el que se recoge la fecha de contratacién, el precio y la fecha
de entrega de cada uno de los buques citados:

CUADRO NUM. 2

BUQUES CONSTRUIDOS PARA EL MONOPOLIO EN LOS ASTILLEROS NACIONALES
DURANTE SU PRIMERA ETAPA

Rrecio de Fecha de entrada
BUQUES T. P. M. contritacmn en servicio en el
Pacsids Monopolio

Campedmor s st i 10.800 10.390.266,87 Febrero...... 1931
EampeddopF =t st b ne e 10.800 10.965.028,75 JulioRstara iy 1932
Campomanesss i s 8.500 9.128.717,06 Marzo Sol ol s 1932
Campasi i r s S S 8.500 9.219.860,49 Marzog .o 1932
EAMPUZANON e e tii horisi 8.600 9:091:577,3Z Septiembre.. .. 1932
Campenos e e 8.400 10.631.895,79 Mayo.. & s 1934
Eamprodon e i st = at el 1.050 2.432.387,84 Mayo. . ... =] 934
Campeche s rtics o e 8.400 10.619.897,78 Abrilss e 1934
Campilonss e s 4.700 8.199.114,73 Junios atens. i 1934
Eampdlansicaiurnis e s 1.050 2.322.961,57 Agosto....... 1934

Se eligieron los tipos de buques de 10.800, 8.400 y 4.700 T. P. M. para navegacién de altura en consonancia
con los productos que se necesitaba transportar, las capacidades de las factorias y las caracteristicas de los
puertos nacionales. Los de 1.050 T. P. M. se destinaron principalmente para los servicios de «bunkering»
en puerto.
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Buque auxiliar «Ophir», de 550 t. p. m. que, durante el afio 1938, abastecié al ejército de Levante navegando de noche

desde Palma de Mallorca a Vinaroz.

A continuacidn se describen las caracteristicas de estos tres tipos de buques citados anteriormente:

Buques tipo «Campoamor> (10.000 T. P. M.)

16

Esloraienttelperpendictlages = e wabns: (o 138,680 m
Mangaifuera:de miembros: . i i e 17,980 m
Eslorasmaxime e e e S 143,600 m
Runtalideitrazadeis . esaie Ll s e et fiek 10,360 m
Alfuraientreicubjertas s sniras st 2,286 m
Calado en carga (Lloyd’s verano)............. 8,150 m
Desplazamiento enicarga. e os e mis e 15.020 t
Caladoimedioenilastresan it i e s e 5,600 m
Desplazamiento en lastre....  .............. 5.855 t
Pesoimuerior, i it ariny s i Sene s 10.800 t
Velocidadien cargaz.- =i i o s 12,5 nudos

(455"
( 59
(4717
(34
7

0)
0")
7)
0")
6)

(26’ 95"

(18

5!’)

La propulsién de estos buques estd constituida por dos motores MAN de cuatro tiempos de 7 cilindros
de 600 x 1.000 mm, inyeccién mecadnica, de 1.500-1.800 HP., con 116-135 r. p. m.




Siendo muy similares todos los petroleros construidos en este periodo, y habiendo descrito uno de los de

10.000 T. P. M., a continuacién se expone un cuadro con las caracteristicas principales de los otros tipos de
buques.

Buques tipo «Campuzano» (8.600 T. P. M.)

Eslora entre perpendiculares.................. 123,442 m (405" 0”%)
Manga fuera de miembros.................... 117526 missi (574 6)
Eslonalmdximany i ARt it & Sl b o 128,400 m (4217 1,3/4")
Puntalkdetconsttuceion e i S o Sl e ahits FAI5imin (302246
Altura entre cubiertas......... R e S T 2:286m e (7 0617)
Calado en carga (Lloyd verano)............... 7321 m (247 1/4”)
BDesplazamientotenicargas it il S i 12.080 t

Caladoimedio en’lastre.. . i i 2860 m ( 9’4,5/8")
Desplazamiento en lastre..................... 4.148 t

Pesormuentoaislel s ni s s R e 8.620 t
VelocidadienEcargais s oty Rt e 12,5 nudos

La propulsién de estos buques estd constituida por dos motores Diesel Burmeister & Wain de seis cilin-
dros de 590 X 1.200 mm, cuatro tiempos, simple efecto, inyeccién neumdtica, de 2,800-2.100 HP con 120-130
revoluciones por minuto.

Debemos resefiar que los buques «Campero» y «Campeche» fueron los primeros que salieron a nave-
gar con motores Diesel fabricados en Espaia.

Buques tipo «Campilo» (4.700 T. P. M.)

Eslofiaientre perpendiculanes. it st ones 100,570 m (329" 11”)
Eslorasmdxima.’ ot c dne e e e o st 104,480 m (342" 77)
Manga‘fueraide ' miembros: .« v Sl iti il on e s ia s 16,459 m  ( 54))
Puhtalideiconstiuccion e =t so sl it o 7,010 m (239
Calddo enicargaidelverdno:. st cutiti ool 5943 m = (1197 6%)
Desplazamiento enicargas s ooibvii i iva o 7.550 t
Caladoimediofenilastre Giviis i v it o il 2,590:m; = (7841659
Desplazamiento en lastre....................... 3.150 t

PesoimUero st s e e e o 4.598 t
Vielocidadienicarga:=aincaon s b i 12,5 nudos

La propulsién de este buque estd llevada a cabo por dos motores Burmeister & Wain, cuatro tiempos,
simple efecto, inyecciéon neumadtica, seis cilindros de 550 X 1.000 mm, capaces de una potencia en conjunto de
2.530 HPI, equivalente a unos 1.900 HPE a 125 r. p. m., construidos por la Maquinista Terrestre y Maritima de
Barcelona.
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Buque auxiliar «Petrolea», de 250 t. p. m., adquirido en septiembre de 1929.

Los buques de 1.050 T. P. M. «Campalans» y «Camprodén» fueron concebidos para el servicio de «bun-
kering» en el puerto de Barcelona y van dotados de potentes bombas que les permitia descargar a razén de

600-700 7ons/hora.

Las caracteristicas de los buques tanques tipos «Campalans» y «Camprodén», son las siguientes:

Eslora-entre perpendicularesis T cn e 54,90 m
Manga maximaiia: s G e e e S 10,70 m
Eslorasmdximas s sarni i g i s 5717 m
PUntalideiconsITUCCION: s s Tl e i s s 4,40 m
Calado en carga (verano)........c....0.. ek 3,82 m
Desplazamientofenscargas i toismua s 1.760,— t
Calado:medioienilastre. .- o s i n 2,03 m
Desplazamiento en lastre..................... 818,40 t
Pesoimuentoitsin i s G nn g S 1.080,— t
Velocidadien:carqos: = = iennai s saiatt: 7  nudos

18




Todos los buques fueron construidos con patentes de la Casa Isherwood de Londres, segin el sistema que
entonces predominaba en este tipo de construcciones, habiéndoles dotado de los adelantos y elementos pre-
cisos para conseguir barcos modelos, en su género, en aquella época. Este mismo criterio se ha seguido en la
construccién de todos los buques al servicio del Monopolio y puede asegurarse para satisfaccién y orgullo
del pais, que sus buques han causado siempre una grata impresién en el extranjero y en el interior, por
sus adelantos y el «conforty» de los alojamientos de la tripulacién, para hacer mds agradable su estancia
en el buque por razoén de la carga que conducen y el poco tiempo de permanencia en el puerto.

Los buques fueron construidos bajo la inspeccién de Isherwood y del Lloyd’s Register of Shipping, reci-
biendo de éste la maxima clasificacién.

En el cuadro nim. 3 tenemos los Astilleros y las caracteristicas de los buques del Monopolio construidos

en esta primera etapa.

s i % h I
T 0 RS
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! Buque tanque «Campero», de 8.400 t. p. m., construido en 1934.




CUADRO NUM. 3

CARACTERISTICAS Y ASTILLEROS EN QUE FUERON CONSTRUIDOS LOS
BUQUES PERTENECIENTES AL MONOPOLIO EN SU PRIMERA ETAPA

Eslora Manga Calado Potencia
NOMBRES - — — T.P. M Maquina — Construido por
m m Pies HPE
De altura:
Elcanonimusss 12059181 5815,95 25,03 7.750 | 1 mdquina vapor,
triple exp. ...... 1.940 | Wallsend - Newcas-
tle.
Remedios.....| 116,65 | 14,82 25,03 6.900 | 2 motores Diesel
Sulzer el v 2200 | Armstrong-Newcas-
tle.
Zorroza......| 114,00 | 15,29 23,08 6.400 | 1 mdquina vapor,
tripletexpiaintiics. 2.026 | Cia. Euskalduna.
Badalona.....| 111,24 | 14,93 23,04 6.400 | 2 motores Diesel
Neptuno......... 1.850 | Elswick Work-New-
castle.
Campoamor..| 143,60 | 17,98 26,04 | 10.800 | 2 motores Diesel
MAINFR RS S 4,020 | Cia. Euskalduna.
Campomanes | 128,26 17,62 25,03 8.500 | 2 motores Diesel
Biv&AVVa e 3.600 | S. E. de C. Naval.
Gampas it 128,20 | 17,62 25,03 8.500 | 2 motores Diesel
BV ey 3.800 | A. Echevarrieta.
Campeador...| 143,60 | 17,98 26,04 | 10.800 | 2 motores Diesel
MAN............| 4.020 | Cia. Euskalduna.
Campuzano. .| 128,40 | 17,53 25,03 8.600 | 2 motores Diesel
Bau8aVVe st 3.720 | U. N. de Levante.
Campeche....| 125,72 | 17,59 25,02 8.400 | 2 motores Diesel
Sulzers:ciin . ok 3.940 | S. E.de C. N. Cadiz.
Campero.....| 125,72 1759 25,02 8.400 | 2 motores Diesel
Sulzers & sl 3.950 | A. Echevarrieta.
Campilo l....| 104,48 | 16,46 19,06 4700 | 2 motores Diesel
Bi &eVVashei el 2.600 | U. N. de Levante.
Auxiliares:
@phinl s 49,98 LI 12509 550 | 1 mdquina vapor,
triplefexpiin o i 355 | A. Echevarrieta.
Elilteonis iy 37,75 6,09 8,06 400 |1 motor Diesel
Reutzs e v 175 | Corcho e Hijos, S. A.
Petrolea...... 33,50 6,70 9,06 250 | 1 mdquina vapor,
iriplefexpareistil 120 | L. Zobel-Bramberg.
Campico..... 30,45 6,84 9,09 330 | 2 motores semidie-
sel Deutz.. ...... 120 | Caesaz Walherm
Breslau.
Camprodén..| 57,30 | 11,43 | 12,09 1.050 | 2 mdquinas vapor,
Compound....... 350 | Corcho e Hijos, S. A.
Campalans...| 57,30 | 11,13 12,09 1.050 |2 mdquinas vapor,
Compound...... 350 | Hijos de J. Barreras.
Pontones y
gabarras:
Eduardo...... — — 15,00 2.400 — — —
Texdco il 60,00 | 11,60 | 14,00 2.300 - — —
Ebros: i iy 100,24 | 12,80 22,06 5.500 |1 mdquina vapor,
triple exp. \...... — Maq. W. G. Arms-
trong Newcastle.
Titlisiis sy 96,07 | 12,16 22,09 4200 |1 mdaquina vapor,
triple exp. ...... 1.400 | Arm. W. C.° New-
castle.
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Con los nuevos buques y los adquiridos de segunda mano, el Monopolio pudo contar en esta primera
etapa con los medios propios de transporte, para asegurar el abastecimiento de los productos petroliferos
sobre la base de las cantidades que se consumian en su dmbito, y de las proporciones que se venian mante-
niendo en su adquisicién desde el Mar Negro y desde América.

Se dedicaron para buques de altura en los primeros momentos a «Elcano» y «Zorroza»; como buques
auxiliares, «Ophir», «El Leén», «Campico» y «Petrolea», y como poniones, «Eduardo», «Ebros» y
«Texaco». Cuando entraron los nuevos en servicio, se incorporaron a los de altura, «Campoamor,
«Campeador», «Campomanes», «Campas», «Campuzanoy, «Campero» y «Campeche»; a los auxilia-
res, «Camprodén» y «Campalans»; y a pontén, el «Tiflis», adquirido de segunda mano.

Buque tanque «Campas», de la serie de 8.500 t. p. m., construido en 1932.
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Como consecuencia de haberse adquirido prdcticamente todos los petroleros nacionales al constituirse
el Monopolio, y entrar en servicio los nuevos buques, se considerd llegado el momento de desprenderse de
alguno de los viejos, y asi en el Ejercicio de 1934 fue vendido en pUblica subasta el pontén «Eduardo» para
chatarra, ya que por encontrarse completamente indtil, sin valor alguno para el servicio, no producia sino
un gasto continuo de guarderia, amarras y muellaje. Fue adjudicado en 65.000 pesetas.

El buque tanque «Campilo», antes de entrar en servicio regular para el Monopolio, fue vendido a la
Marina de Guerra de acuerdo con lo dispuesto en la Ley de 14 diciembre de 1934, efectudndose las pruebas
satisfactoriamente. Como consecuencia de esta venta, CAMPSA suscribié nuevo contrato de construccién de
otro petrolero gemelo, que actualmente presta servicio con el mismo nombre, ya que el antiguo se le designé
por la Marina con el nombre de «Plutén». El precio de Contrato del nuevo «Campilo» fue de 8.859.759, 77

pesetas.

Este buque se dedicé al ponerse en servicio en 1941 al transporte de lubricantes.

En el Ejercicio de 1935 se enajenaron las gabarras de descarga nimeros 1 y 2 que estaban afectasala
Factoria de Vigo, por un importe de 615 pesetas. En estas gabarras con casco de madera se habian montado
unos tanques cilindricos de 50.000 | y se utilizaban para la descarga de los buques en el puerto de Vigo.

Buque tanque «Campuzano», de 8.600 t. p. m., construido en 1932.







4. Propulsién de los buques de la Flota del Monopolio

Durante estos primeros afios del Monopolio se venian observando ya diferencias de tal naturaleza entire
los distintos lipos de motores de propulsién que en la Flota iban instalados, que el Departamento Maritimo
estimé tener ya los suficientes elementos de juicio para inclinarse francamente a favor del tipo Burmeister &
Wain de que iban dotados los buques «Campomanes», «Campas», «Campuzano»y «Campillo». En segundo

lugar se situaba el tipo MAN que llevaban el «Campoamory y «Campeador» y por Ultimo los motores
Sulzer del «Campero» y «Campeche ».

Aunque en los tiempos actuales los tipos de motores citados y otros nuevos han evolucionado enormemente,
no existiendo esas diferencias, la Compaiiia, en general por tradicién y por tener los equipos de maquinistas
mds habituados a este tipo de motor y disponer de juegos de piezas de repuesto para las distintas clases de sus
bugques, ha hecho que en sus Concursos para construccién de nuevos buques, se inclinara por este tipo de
motor.

Buque auxiliar «Camprodén», de 1.050 f. p. m., puesto en servicio en 1934.
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5. Vicisitudes en la Flota petrolifera del Monopolio durante el periodo 1936-1947

Hemos puntualizado que ha existido un periodo de grandes anormalidades, debido tanto a los desastrosos
efectos de nuestra guerra civil, como a la repercusién de la guerra mundial, con falta de materias primas y
reconstruccion de Talleres y Astilleros; este periodo comprende los afios 1936 a 1947.

En los primeros afios de este periodo, al quedar dividida Espaia en dos Zonas denominadas «Nacional»
y «Republicana», carecemos de los datos que corresponden a esta Gltima, en cuyo poder quedé la mayor
parte de la Flota, por lo que nos limitaremos a narrar de forma somera la recuperacién de los buques y el
hundimiento de algunos de ellos, con hechos anecddticos que la amabilidad de Capitanes y Oficiales, testigos

de los mismos, nos han facilitado.

Para el abastecimiento durante estos afios continué CAMPSA proveyéndose de los productos monopoli-
zados y contribuyendo al suministro casi perfecto que se consiguid en los frentes del Ejército, de la Marina y en

las necesidades de la Zona nacional.

Ello fue posible en gran parte a la labor muy eficaz de los pocos buques de nuestra Flota que quedaron
en dicha Zona, ya que al comenzar la guerra civil, como hemos dicho, la mayoria de la Flota quedé en poder
de la Zona republicana y muy pocos buques pudieron prestar servicio desde el primer momento en la Zona
nacional. Asi vemos que el buque tanque «Campas», el 18 de julio de 1936 estd bloqueado en el rio Guadal-
quivir entre Sevilla y Bonanza, pudiéndose hacer a la mar el 5 de octubre cuando quedan liberadas las

provincias de Cddiz y Sevilla con la regién del Estrecho de Gibraltar.
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Buque auxiliar «Campalans» de la serie de 1.050 t. p. m.




Se habilita en los astilleros locales el pontén «Tiflis» estacionado en Vigo, y en esa misma fecha inicia sin
escala su primer viaje a Tenerife, reclutdndose su oficialidad y la mayoria de la dotacién entre marineros de
CAMPSA. El buque tanque «Badalona» ha burlado en su viaje nimero 61 a la escuadra republicana, inicidn-
dolo en Tenerife y rindiéndolo en La Corufa.

El mérito extraordinario de esta pequena Flota nacional en los ;I)rimeros dias del Movimiento era el ha-
cerse a la mar en el Atldntico y Cantdbrico, solamente con la proteccién del crucero «Canarias», un acora-
zado, un destructor, un torpedero mintsculo, un cafonero, un guardacosta y el buque-escuela, mientras
que la Flota republicana disponia de un acorazado, dos cruceros, 16 destructores, cuatro torpederos, dos
cafoneros, cuatro guardacostas y un buque planero para sitiar los tres Gnicos puertos, La Corufia, Palma de
Mallorca y Vigo, donde podian descargar el producto los buques nacionales.

El buque tanque «Campas» desde que inicia su primer viaje en octubre de 1936 no tendrd un solo dia
de parada hasta el fin de la guerra.

Merece citarse asimismo el servicio prestado por el «Ophir», que durante varios meses del afio 1938
estuvo abasteciendo al Ejército de Levante desde Palma de Mallorca a Vinaroz, navegando de noche, sin escol-
fa y expuesto a continuos peligros.

Este buque habia sido apresado por los nacionales en Mdlaga el 8 de febrero de 1937 al rendirse la ciudad.
Los cruceros nacionales «Canarias y «Almirante Cervera», el 9 de enero de 1937, apresaron el buque tan-
que «Campuzano» que se dirigia de San Luis de Rédano (Francia) a Barcelona.

El buque tanque «Campoamor llegé a Bilbao el 17 de julio de 1936, procedente de Port Arthur (Estados
Unidos) con un cargamento de gasolina, descargando la mayor parte en Bilbao y Santander, saliendo con el
resto y una partida de benzol para Mdlaga y Alicante. Desde este Gltimo puerto volvié hacia Bilbao, pero al
encontrarse con el acorazado «Espaiiay entré precipitadamente en Santander a primeros de agosto. En este
puerfo permanecié el buque amarrado mds de cuatro meses. El 20 de diciembre salié para Bilbao y de aqui
a Filadelfia, regresando sin incidencias a Bilbao y Santander. Hizo otro viaje a Galveston (Estados Unidos)
hacia mediados de abril, instaléndole un aparato de radiotelegrafia de onda corta, entonces una novedad en
buques mercantes, a fin de establecer comunicacisn durante el viaje con una emisora republicana situada en
Valencia, pero el telegrafista, que ya tenia dificultades con la onda larga, las encontré mayores en la corta y
no establecié ninguna comunicacién y en aquel puerto fueron incapaces para poder ordenarles se dirigieran
a La Pellice (Francia) en lugar de Bilbao, pues ya habia comenzado la ofensiva nacional hacia dicho puerto.

A la salida de Galveston se descubrieron a bordo dos polizones americanos que querian venir a Espaiia
a luchar en las filas republicanas y después de algunos titubeos se decidié sequir viaje con ellos. Durante el
viaje se repinté el buque en la mar y se le puso el nombre de «Pollux», matricula London,

El 5 de mayo de 1937, ante las noticias del avance de las tropas nacionales hacia Bilbao, se reunié la
tripulacién, decidiéndose entrar en Santander. Cuando a las diez de la noche, con las luces apagadas, se
encontraban a 10 millas de Santander, un barco, el «Ciudad de Valenciay, les ordend parar y a! no obedecer
disparé dos cafionazos de aviso. Durante mds de una hora permanecié parado el «Campoamor» y el «Ciudad
de Valencia» dando vueltas a su alrededor tan cerca que se oia lo que hablaban, deduciéndose que esperaban
al «Campoamor» pues de cuando en cuando se oia: «’Campoamor”’, rindete », pero quedaban despistados
porque cuando preguntaban algo contestaban en inglés los dos polizones americanos que estaban disfrazados
de Oficiales. Por fin el «Ciudad de Valenciay ordend: «Campoamor», proa al Norte o disparo.» Esta orden,
dicha en castellano, fue obedecida inmediatamente por el Capitdn, y entonces algunos tripulantes del buque,
dirigidos por uno de los representantes oficiales de la C. N. T., que estaban preparados para recibir con bom-
bas de mano a la tripulacién de presa, decidieron incendiar el barco arrojando bombas de mano en un tanque.
Afortunadamente, un Maquinista les convencié para que en lugar de incendiar el barco, rompiesen los tubos
de entrada de agua de refrigeracién en el Departamento de Mdquinas, con lo cual el barco se iria a pique.
Inesperadamente, el «Ciudad de Valencia », mediante sefiales luminosas, indicé «All clear for you» y se reti-
ré. Después de navegar una hora hacia el Norte, el «Campoamor» puso rumbo a Burdeos, llegando en la
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madrugada del dia 6 de mayo de 1937, quedando fondeados en la rada de Le Verdon, cerca de la desemboca-
dura del rio Gironda.

A los pocos dias, en una de las visitas obligadas del Capitdn a Burdeos, fue abordado por un representante
de la Espafia nacional (un espafiol que tenia una zapateria en Burdeos), quien le propuso llevar el barco a la
Espafia nacional. Después de varias entrevistas celebradas en Burdeos con representantes cada vez mds
avtorizados de la Comandancia Militar de Irdn, se decidié plantear el asunto a los Oficiales de Mdquinas, con
las debidas precauciones para no comprometer el éxito de la empresa, y como ya Bilbao habia caido en poder
de los nacionales y la mayoria eran de esa regién, no hubo dificultad y se pusieron de acuerdo para llevar el
barco a Pasajes.

Se complicé la decisién, al recibir orden de CAMPSA de Valencia para que salieran inmediatamente
con el barco hacia Londres, contestando el Capitdn que para salir a la mar necesitaban les protegiese la es-
cuadra republicana. Un representante de CAMPSA republicana en Paris, les visité para determinar quiénes
estaban dispuestos a salir para Londres sin proteccion y sin condiciones, contestando afirmativamente menos
de la mitad de la tripulacién. Por este motivo el Gobierno republicano ordend saliera para Burdeos una tri-
pulacién con el fin de sustituir a los que ponian condiciones.

Ante el cariz de los acontecimientos y para acelerar el pase a la Zona nacional, un grupo de los tripulantes
planed celebrar el cumpleafios de un Maquinista, organizando un baile en el Casino de Le Verdon para el
dia 6 de julio.

Esa tarde gran parte de la tripulacién, y entre ellos todos los de la C. N. T., salieron del barco en la
lancha dirigiéndose al baile y cuando éste estaba en su apogeo, los tripulantes comprometidos fueron a un
puertecillo situado a dos kilémetros de Le Verdon, en donde les esperaba una lancha en la que estaban
concentrados 10 militares y paisanos de la Comandancia Militar de Irdn, todos ellos muy bien armados, que
formaban parte de un «comando» de aquella ciudad, que venian actuando de forma muy eficaz. La lancha se
dirigié al buque e inmediatamente se preparé la mdquina, saliendo a la mar.

A las pocas horas ya se sabia la fuga en Valencia, ddndose érdenes de que saliera de Santander un sub-
marino con orden de hundirlo. Por eso a la llegada del «Campoamor » a Pasajes, habia orden de que entrase
el buque en puerto inmediatamente, a pesar de que su llegada en la tarde del 7 de julio de 1937 coincidié con
la bajamar, varando en el canal, de donde con esfuerzo pudo salir y posteriormente quedé varado sin conse-
cuencias en el puerto.

El 27 de julio comenzé a prestar servicio en la Zona nacional, siendo el mayor buque petrolero pertene-
ciente al Monopolio en ese periodo.

El buque gemelo a éste, denominado «Campeadory, fue hundido en las costas de Argel en julio de 1937.

Por gestiones realizadas en Francia por la CAMPSA nacional, se pudieron recuperar los buques «Cam-
pero», «Campeche» y «Zorroza», que se encontraban con cargamento a bordo en el puerto de Marsella,
llegando al de Barcelona el 5 de marzo de 1939, teniendo averias graves el primero y menos importantes los
otros dos. Estando amarrado al muelle de la Aerondutica el buque tanque «Campero», hizo explosién el
material de gquerra que estaban cargando en una gabarra un grupo de soldados en las proximidades de aquel
buque. Este material procedia del abandono del buque por la tripulacién del Gobierno de la Repdblica en
su huida. Al parecer, una trazadora penetré por la tapa abierta de un tanque que habia contenido gasolina,
sobreviniendo la explosién, que originé desperfectos de consideracién.

Los reconocimientos realizados en el buque tanque «Campeche» pusieron de manifiesto que habian
traido material de guerra en los tanques de carga y que en la chapa quilla del tanque ndmero 5 centro, habia
incrustada una bomba de aviacién que después de haber atravesado la cubierta principal, quedé haciendo de
tapén imperfecto del fondo. El barco en estas condiciones salié a cargar a Ceuta con destino a La Corufia y El
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Ferrol, llevando el tanque ndmero 5 sin carga, pero entrando el agua'del mar por donde estaba alojada la

bomba.
" Desde El Ferrol se dirigié a Bilbao para reparar las averias una vez descargado.
5
’a" También tuvo éxito CAMPSA nacional en sus gestiones para la recuperacién del «Saustan», ex «Vallejo»,
';J que se encontraba en el puerto francés de San Luis de Rédano. Este buque fue adquirido por la CAMPSA re-
\if publicana durante la guerra y llegando a Barcelona el 2 de noviembre de 1939. En aquellos momentos no se
b contaba con documentacién capaz de acreditar que el buque era propiedad de CAMPSA y como consecuencia
‘. de ello lo incauté el Estado, entregdndoselo a la Gerencia de Buques Mercantes para Servicios Oficiales,
' si bien por tratarse de un buque tanque, después de haber sustituido su nombre por el de «Castillo Cam-
'ﬂ-;‘;?_ panario» y en atencién a lo solicitado por CAMPSA, le fue entregado por el armador.

)
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% Buque tanque «Campanario», de 9.357 t. p. m., que presté servicio desde 1939 hasta 1970.

¥

J: Por orden de la Presidencia del Gobierno de fecha 5 de marzo de 1942, se declaré que el buque «Saustan»

¥ era propiedad de CAMPSA, y como consecuencia:de ello se anulé el Contrato de arrendamiento, rembolsando

& a la Compaiia el importe de las cantidades abonadas por este concepto.

L

fEha

7. Este buque fue construido en 1928 por los Astilleros Robert Ducan & Company Lid. en Port Glasgow (In-
glaterra), teniendo como caracteristicas principales un peso muerto de 9.375 t y una mdquina de vapor alter-
nativa de triple expansién con una potencia de 1.310 HPE, desarrollando una velocidad de 10 nudos. Empezd

i a prestar servicio a CAMPSA como buque propio el 12 de marzo de 1943.

El resto de la Flota que continuaba en poder de los republicanos fue recuperdndose a la terminacién de la
guerra, encontrandose en el puerto de Barcelona los buques «Petrolea, «El Ledn », «Campico» y «Miocene».
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Este Gltimo, que se encontraba descargando gasolina, fue bombardeado y hundido por la Aviacién nacional.
Posteriormente fue puesto a flote por la Comisién de la Marina de Guerra para salvamento de buques.

Por Orden Ministerial de la Presidencia del Gobierno de fecha 5 de marzo de 1942, se declaré que el
buque tanque «Miocene» era propiedad de CAMPSA. Aunque en principio se penso en acondicionarlo para
ponerlo en servicio, después de diversas incidencias fue vendido por Orden Ministerial de fecha 24 de diciem-
bre de 1945, cuando se encontraba nuevamente hundido. El precio fue de 75.000 pesetas. Cuando fue in-
cautado llevaba el nombre de « Castillo Pedraza» y posteriormente se le dio el de « Campanero», pero

nunca presté servicio.

Al entrar las tropas nacionales, en Alicante, se encontraba en el puerto medio hundido el buque «English
Tanker», que con un cargamento casi completo de gasolina a bordo, fue alcanzado por la Aviacion nacional
que le produjo serias averias, ocasionando el incendio y destruccion de una parte del barco, la total inuti-
lizacién de las superestructuras y de la cdmara de maquinas y finalmente, el hundimiento del barco.

Después de recabar el previo consentimiento de las Autoridades de Marina, valiéndose de nuestros buques
«Ophir» y «Badalona» se procedid a salvar el cargamento y a poner el buque a flote, quedando amarrado al
muelle de dicho puerto el dia 26 de abril de 1939.

Una vez realizado el salvamento, las Autoridades de Marina comunicaron que conceptuaban el «English
Tanker» como presa de guerra y que pasaba a depender de la Gerencia de Buques Mercantes para Servicios
Oficiales. También tuvo el nombre de «Oil Field».

Este buque fue adquirido por la CAMPSA republicana. Posteriormente se confirmé la propiedad a favor
del Estado con el nombre de «Castillo Almenara», siendo finalmente adquirido por CAMPSA por la cantidad
de 24 millones de pesetas, habiéndose otorgado la correspondiente escritura con fecha 22 de marzo de 1945,
cambidndosele el nombre por el de «Camposines». Las caracteristicas principales de este buque eran: ano
de construccién, 1923; constructores, Tyne V. S. B. Company, Ltd.; peso muerto, 8.340 t; potencia, 2.345
HPE, desarrollando una velocidad de 8 nudos.

En enero de 1941 comenzé a prestar servicio el nuevo buque «Campilo», idéntico al primer buque de
este nombre, vendido a la Marina de Guerra, conforme se indicé anteriormente.

El 15 de mayo de 1941 se iniciaron en los Astilleros de Unién Naval de Levante de Valencia, las obras para
dejar el buque tanque «Tiflis» en condiciones para realizar travesias de altura, termindndose las obras con
fecha 13 de abril de 1943 al salir a navegar lo hizo con el nuevo nombre de «Campestre ».

En 1941 se compré el nuevo buque panamefio «Santa Helena», antiguo « Arness» por el precio de
10.584.529 pesetas, que posteriormente tomé el nombre de buque tanque «Campechano », siendo sus carac-
teristicas principales las siguientes: afio de construccién, 1913; constructores, Greenock & Grangemoth;
peso muerto, 7.425 t; propulsién, 1 mdaquina de vapor alternativa de triple expansion; potencia, 1.402 HPE,
desarrollando una velocidad de 11 nudos.

El «Remedios» se recuperd en el puerto de Valencia en marzo de 1939 a la liberacién de dicha civdad,
asi como el «Camprodén », que se encontraba hundido en dicho puerfo.

También se recuperd en Valencia en marzo de 1939 el «Campomanes», donde habia sido hundido por la
Aviacién nacional y puesto posteriormente a flote por CAMPSA republicana.

El buque tanque «Elcano», que se encontraba varado en Gijon, fue enajenado para desguace y venta
como chatarra. '

Todos los buques recuperados se encontraron en un estado lamentable, practicamente desmantelados,
sin piezas de repuesto, sucios y mal cuidados, exigiendo importantes obras antes de ser nuevamente puestos
en servicio.
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Buque tanque «Campechano», de 7.000 . p. m., adquirido en 1941 y vendido en 1962.

En diciembre de 1941, la Flota de CAMPSA nacional sufrié la pérdida del buque tanque «Badalona», de
6.400 T. P. M. Este buque el 11 del mismo mes tenia sefialeda su salida del puerto de Valencia
para el de Aruba a las 24 horas. Situados en Cabo de Gata a 4 millas N./S., puso rumbo para pasar por el
Sur de Punta Europa, lo cual representaba navegar fuera de las aguas jurisdiccionales. A mediodia se situd
por marcacién a Punta Subinal en una Zona en que se encontraba una flotilla de pesqueros préximos al
limite de dichas aguas. De pronto se observé una embarcacién, que en un principio se creyé era uno de los
. pesqueros, pero al ver que desprendia gran cantidad de humo azulado por ambas bandas, estando la mar
totalmente en calma, se comprobé que se trataba de un submarino que venia a gran velocidad hacia el buque.

i Unos diez minutos después, el submarino hizo una sefial por heliégrafo, que una vez descifrada resulté
ser: «pare la mdquina, no trate de huir o abriré fuego contra el buque». El Capitdn dio orden de parar
mdquina y mantenerse a rumbo, pero como quiera que el buque con la arrancada continué trazando su estela,
5 unido a que el motor auxiliar desajustado iba lanzando demasiado humo, dio lugar a que el Comandante
del submarino creyese haber sido desatendida su orden e hiciese una salva de pélvora, ya que ademds el
4 buque al perder la arrancada comenzé a caer a estribor, aparentando asi pretender huir hacia aguas juris-

N & diccionales espafiolas. Nuevamente dispard, esta vez tan cerca, que el agua levantada por el impacto cayo
sobre el puente.

. Puesto a la misma altura y después de haber saludado con la bandera sin ser contestado por el submarino.

nuevamente hicieron uso del heliégrafo ordenando: «envien un Oficial en embarcacién propia y provisto
de documentacién del buque».

& Fue enviado el Primer Oficial, que tenia conocimientos de alemén, francés e inglés, quien salié seguida-
mente en el bote chinchorro dirigiéndose al submarino, que con corto infervalo describia amplios circulos
B manteniendo siempre los motores en marcha.
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A su llegada al submarino subié a la forreta de mando y saludando con el brazo en alto, no fue con-

testado.

El Comandante del submarino, con grandes dificultades de expresién, pregunto en francés: «;A qué
puerto se dirige su buque?» Respondiendo el Oficial: «A Aruba; los Oficiales o tripulantes que acompafna-
ban al Comandante se rieron de la respuesta. Ninguno llevaba uniforme ni emblemas, galones o distintivos
que denotasen nacionalidad o rango a bordo. El Comandante, siguiendo con sus dificultades de expresion,
ahora en inglés, dijo: «Voy a hundir su buque dentro de diez minutos, vayase, vdyase». A confinuacion nues-
tro Oficial fue casi empujado fuera del submarino al bote. Dos tripulantes que estaban aguantando acoderado
el bote al costado del buque, largaron bicheros y le empujaron en forma violenta con el pie, alejando el bote.

La tripulacién dedujo podria tratarse de un submarino polaco de la Base Naval de Gdinia, o un holandés
de la del Zuiderzee, o bien, yugoslavo de la de Bosnia, ya que tanto unos como otros se dividieron durante la
ocupacién alemana, yéndose unos con los ocupantes y otros con los aliados.

Al regresar el Primer Oficial, cuando estaba a media distancia entre ambos buques, dio la voz de: «A los
botes, nos van a forpedear dentro de diez minutos», lo que origin6 una extraordinaria confusién entre la
dotacién del «Badalona, ya que estaban tranquilamente apoyados en las barandillas y pasarelas de cubierta,
como siempre hacian durante las frecuentes visitas de unidades de guerra en aquella época. Esto hizo que sin
acudir a los chalecos salvavidas se lanzaran directamente a los botes, con tales brios, que al pretender despegar
los calzos del de babor el fondo del mismo se quedé pegado a la base y por tanto inservible. El bote de estribor
despegd sin novedad, pero como el buque no tenia pasillos laterales a popa, la tripulacién traté de embarcar
en la toldilla, lo que prohibié enérgicamente el Primer Oficial, evitando una catdstrofe. No obstante, al rom-
perse una tira del pescante y descuajarse el gancho de la popa del bote, éste cayé pesadamente sobre los tri-
pulantes y enseres, que fueron lanzados al agua al faltarle la retenida de la tira de proa, siendo con toda segu-
ridad el momento en que faltaron tres iripulantes, que desaparecieron definitivamente.

El submarino lanzé su primer torpedo, haciendo explosién cuando solamente se encontraban los botes a
150 m del «Badalonay; el impacto fue por el costado de babor de la sala de maquinas, levantando un hongo
de humo y fuego a una altura de unos 100 m.

Una vez transcurridos unos diez minutos, se vio la sequnda estela de un torpedo que hizo impacto en el
costado de babor por debajo del puente, partiendo el casco por el lugar indicado, desprendiéndose el puente,
que se hundié rdpidamente. La seccién de proa quedé flotando con gran escora a babor, hasta la puesta del
sol, con el palo en posicién horizontal sobre el agua y la amura de estribor al sol, momentos éstos en que
sondron varios cafionazos lejanos, hundiéndose definitivamente el resto del buque.

La tripulacién con los botes se acercd a la playa de Castel de Ferro, guidndose por la enfilacién de la
Polar-Pico Mulahacén-Castillo de Castel de Ferro, que casualmente se encontraban enfilados en el momento
del hundimiento, por lo que el lugar exacto del mismo fue el punto situado a unas 9 millas N.-S. de Castel de
Ferro (Granada) y 11 millas al S.-E. del Cabo de Sacratif, a una profundidad de unos 640 m.

El desembarco se hizo a las nueve y media de la noche, lo que supone un tiempo de boga de unas cinco
horas y media, siendo auxiliados por los carabineros del puerto local y la gente del pueblo, dando conoci-
miento a las Autoridades de Marina al trasladarles a Motril, donde les esperaba el Gobernador Civil que pos-
teriormente con el Primer Oficial se trasladé a Madrid, para informar.

Se supone que la razén del hundimiento fue que el radiotelegrafista, al pretender poner un radio del
Primer Oficial a su madre a través de la Estacién de Cadiz y no recibir contestacién, lo hizo por intermedio
de la de Gibraltar, que oia perfectamente la llamada, por lo que se utilizo esta Central, lo cual debié ser de-
tectado por el submarino, cuyo Comandante, temiendo ser denunciada la presencia de su buque, decidié el
hundimiento del «Badalona».

En 1942 formalizé CAMPSA la adquisicién del «Katrine Maerks». Este buque era propiedad del armador
A. P. Méller, de Copenhague. Cuando ya se encontraba fletado por CAMPSA, en el mes de marzo de 1940
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sufrié una averia de consideracién, consistente en la rotura del eje cigiienal del motor propulsor. Para reparar
dicha averia, el buque fue llevado a Bilbao, quedando listo en mayo del mismo afo; sequidamente inicié
CAMPSA las gestiones para la adquisicion de este barco, que habia quedado internado en dicho puerto de
Bilbao. Las gestiones para la compra fueron muy laboriosas y hasta noviembre de 1942 no comenzé a prestar
servicio para CAMPSA, denomindndose con el nombre de «Campana». El valor del buque segin su precio de
compra, gastos de abanderamiento y pequefias reparaciones en el mismo, ascendié a la cifra de 22.200.000 pe-
setas, siendo sus caracteristicas principales: afio de construccién: 1928; construciores, Odensea Staalkib-
vaerft; peso muerto, 9.049 t; propulsién por motor Burmeister de cuatro tiempos; potencia de 2.317 HP, y
velocidad de 10 nudos.

En este mismo afio de 1942 el buque tanque «Campomanes» fue torpedeado al dia siguiente de la salida
de Bilbao, confirmando su poca suerte, ya que como se dice anteriormente fue hundido durante la guerra
nacional en Valencia por la Aviacion.

Este buque, el 26 de diciembre de dicho afio navegaba en lastre con destino a Aruba (Indias Occidentales
Holandesas), estando perfectamente iluminado, asi como las banderas de ambos costados, y cuando se encon-
traba entre Cabo Silleiro y Monte Dor, se sintié a las 21 horas y 40 minutos como el zumbido de un torpedo
que al tocar ligeramente al buque le hizo dar una sacudida sequida de una pequefia explosién, ordenando acto
seguido el Capitan parar motores. Habrian transcurrido unos tres minutos, cuando se sintié un segundo torpe-
do seguido de una tremenda explosién, quedando el buque trepidando, sin luces, y hundiéndose rdpidamente
de popa hasta el coronamiento. El Capitdn, después de comprobar por el Telegrafista que no se podia utilizar
la T. S. H. por haberse averiado los aparatos, ordend el abandono del barco, lo que se hizo con normalidad,
disciplina y orden, en unos tres minutos aproximadamente, en dos botes salvavidas, comprobdndose no fal-
taba ningdn tripulante, habiendo solamente algunos heridos leves y con contusiones como consecuencia de
haber sido despedidos violentamente de sus literas por efectos de la explosién. Por olvido quedd Gnicamente
en el buque un hermoso perro lobo llamado Terry, el cual hizo posteriormente una gran labor al impedir a
mordiscos que la tripulacién de un pesquero que se adelanté a la del buque, pusiera pie a bordo, por lo que
no pudieron tomar posesién del buque ni solicitar la correspondiente indemnizacién de salvamento.

La tripulacién se mantuvo en los botes durante mds de cuatro horas, estando el mar con fuerte marejada
del NE. que los alejé de la costa, hasta que el pesquero «A. Feijooy, viendo las sefiales de socorro, recogié
a los tripulantes del bote mandado por el Primer Oficial a las 3 horas 30 minutos del dia 27 y aproximadamente
un cuarto de hora después, fueron recogidos los tripulantes del bote en que iba el Capitdn. Los botes salva-
vidas se amarraron a la popa del pesquero y a las 8 horas del dia 27 al hacerse de dia pasé el Capitan, Ofi-
ciales y parte de la tripulacién al «Campomanes», donde se procedié a tomar las medidas necesarias para
el salvamento.

A las 11 horas 30 minutos se consigue el funcionamiento de la estacién de socorro, poniéndose varios
radios y pidiendo remolcadores. A las 13 horas se presenté el bou «l. Ignacio de C.», procediendo a darle
remolque. A las 13 horas 30 minutos llegé el bou «Tiburén» y se le dieron otras dos estachas y a las 14 horas
el bou «Santa Rosa», a quien se le da un calabrote por popa para que sirva de timén.

A las 16 horas se envia a AJEM y a CAMPSA unos radiotelegramas que decian: «Navegamos remolcados
con dificultad a causa de refrescar viento. Ruégole envien con urgencia remolcadores para poder ganar puer-
to. «Campomanes».

A las 18 horas llegé el remolcador «Moncho», al que se dieron dos cabos por la borda de estribor.
Con los antedichos barcos se llegé al puerto de Vigo el dia 28, quedando fondeados a las 15 horas, continuan-
do en esa situacién hasta el 21 de febrero de 1943, que a las 9 horas sale remolcado por el «Monte Castelo»
con destino a El Ferrol, quedando fondeado con la ayuda de dos remolcadores pertenecientes al Arsenal al
mediodia del dia 22 y posteriormente a las 17 horas quedd en dique.

Después de mds de un mes de estancia en el dique de El Ferrol para tapar el boquete de 8 X 4 m, ocasio-
nado por el torpedo en la banda de babor, fue el buque remolcado hasta el puerto de Bilbao, donde fue repa-
rado definitivamente por la Sociedad Espafiola de Construccién Naval, durando las obras desde el 26 de abril
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Cubierta principal y cubierta de botes del buque tanque «Campomanes» al que se refiere la anécdota relatada en el epigrafe 5.
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de 1943 hasta el 22 de junio de 1944. El importe de los gastos causados por las averias ascendio a 9.906.565 pe-

setas.

Con esto damos fin a este periodo que hemos denominado de vicisitudes y anormalidades, mereciendo
destacarse que durante el afio 1938 el servicio de recuperacién realizado en Francia cerca de algunos ele-
mentos de la CAMPSA republicana, permitié llegaran a la Zona nacional documentos importantes de la
Compaiiia, embarcando en el puerto de Marsella en beneficio del Estado una enorme cantidad de efectos y
mercancias que en los muelles estaban depositados a nombre de CAMPSA-Gentibus para su traslado a Bar-

celona y Valencia.
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Buque tanque «Campana», de 8.775 t. p. m., adquirido en 1942.
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Al terminar la guerra civil continuaron los Contratos con CEPSA y The Texas Co. para la importacién de
sus productos petroliferos y para los productos especiales, como valvolinas, vaselinas, parafinas, efc. Se
siguieron efectuando las compras entre los habituales suministradores, que ademds de la Texas, eran Atlontic,
Penola, Gulf, Boler, Solar, etc.

No habian transcurrido cinco meses de tranquilidad, cuando el 3 de septiembre de 1939 estallé el conflicto
internacional con la declaracién de la guerra. Se originaron enormes perturbaciones en el mercado petroli-
fero, pues como es sabido los submarinos eran una de las armas empleadas por ambos bandos con mds
tenacidad y los buques petroleros sus victimas preferidas. Ellc ocasiond, como hemos descrito, la pérdida del
«Badalona» y el torpedeamiento del «Campomanesy.

Para poder navegar, nuestros buques tenian que proveerse de NAVYCERT para cada viaje, extendido por
el Gobierno inglés y habia que dar cuenta de todos los movimientos y cargas de los buques a las Embajadas
Aliadas y Alemana.

Las continuas dificultades en los abastecimientos, reduccién de consumos y su distribucién, dieron lugar
a que el Gobierno crease la Comisaria de Carburantes Liquidos el 8 de junio de 1940.

El Gobierno americano al ir participando paulatinamente en la contienda, empezé a tomar medidas de
cardcter comercial a favor de los Aliados, origindndose con este motivo algunas dificultades y retrasos en las
cargas de nuestros buques tanque, pero el ataque japonés contra Pearl Harbor, dio lugar a la entrada defi-
nitiva de Estados Unidos en la guerra el 8 de diciembre de 1944, a partir de cuya fecha nuestros abasteci-
mientos de petréleo que se efectuaban en Norteamérica, entraron en un periodo de dificultades y continuas
paradas de nuestros buques, hasta de seis meses en los puertos americanos.

El Gobierno americano impone la obtencién de licencias para la exportacién de productos petroliferos y
para el control de los mismos. Espafia creé en la Embajada de los Estados Unidos la «Qil Mission », sometién-
donos aquel pais a un riguroso control de existencias, localizacién de las mismas, y nombramiento de inspec-
tores americanos en los puertos de descarga. Una de sus primeras medidas fue la supresion de suministros,
que duré desde el 20 de febrero de 1942 al 11 de mayo del mismo afio, por lo que se nos obligé a una mayor
restriccién en los consumos y mezclar alcohol con la gasolina, para poder aumentar el exiguo «stock» de
este producto, incrementdndose el uso de gaségenos, adquiriendo CAMPSA con este fin 12.839 t de carbdn
vegetal y 8.564 t de antracita.

En mayo de 1942 comunicé la «Oil Mission», que en lo sucesivo deberian efectuarse los suministros a
través de las refinerias del Caribe y de Aruba, que eran propiedad, la primera, de la Lago Qil Co., filial de la
Standard N. Y., y la sequnda, de Asiatic Petroleum Co., del grupo de la Shell, con cuyas Empresas no tenia
CAMPSA relaciones comerciales, para lo que hubo que hacer algunas gestiones, por medio de las cuales se
logré el abastecimiento triangular con dichas refinerias.

También comunicé la Oil Mission que las fechas de carga no podrian ser voluntarias, sino que serian
dos periodos de cuarenta y ocho horas a primeros y a mediados de cada mes, obligdndonos estas limitaciones
de fechas de carga a la formacién de convoyes que como es natural suponian un menor rendimiento en
la Flota.

Después de muchas conversaciones con la Oil Mission, se consiguié que sefialasen tres fechas de carga,
a primeros, mediados y a fines de cada mes, con un tope en principio de 14.000 t por fecha de cargay
42.000 t mensuales.

Ante este cimulo de dificultades la Comisaria de Carburantes creé el puesto de un Inspector-Delegado
en Wadshington, para que asesorase a la Embajada de Espafia en todo lo relacionado con petréleos. Este puesto
cesé en diciembre de 1947.
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Otra de las medidas del Gobierno americano fue el obligar a consumir los «stocks» que teniamos, lle-
gando al minimo el 5 de agosto de 1944 con las siguientes existencias:

Metros cubicos
Gasolina automévil. .............. 9.800
Gasolinaiaylon it oty s s 1.010
Pelr6lens: f. mit i nlE s ot 3.300
Gas=of [ mlm i e S e 10.860
Fuel=oi] s ot e et S ey 10.820

El impuesto creado en Espafia para la exportacién del wolframio espafiol, suscité una represalia por el
Gobierno americano, creando a partir del 1 de febrero de 1943 un impuesto que duplicé el costo de los pro-
ductos petroliferos, originando este incremento un gasto considerable de divisas, cuyos pagos habia que efec-
tuarlos quince dias antes de la Ilegada del barco al puerto de carga, a través de la U. J. Comercial Co.

A este recargo se afiadié otro de 2,50 por t inglesa en concepto de flete Golfo Aruba a partir del 29 de
junio de 1943, por considerar que Espafia tenia una economia de fletes, al traer sus productos de Aruba-Espa-
na en lugar de Golfo-Espafa.

B L P
0 .’"rl'-g"'

| CAMPESTRE

Buque tanque «Campestre» reconstruido en 1943 en Valencia. Antiguo «Tiflis».

Las continuas gestiones de CAMPSA lograron vencer la situacién creada a la implantacién del Mono-
polio, de negativa a mantener relaciones comerciales con éste, llegdndose a un perfecto acuerdo con las gran-
des Compaiias Shell y Standard a principios del afio 1943.

Las restricciones antes mencionadas, impuestas por el Gobierno americano a las importaciones con des-
tino a Espaiia, obligaron a CAMPSA a buscar la importacién posible de productos en el drea europea, que
controlada por el Gobierno alemdn, permitié hacer algunos Contratos con dicho Gobierno, el hingaro y el
rumano, para la importacién de importantes partidas de parafina y vaselinas, aceites para transformadores

y valvolinas para ferrocarriles.
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La limitacién que nos fue impuesta en la importacién de productos para Espafa, nos permitio ayudar
con nuestra Flota petrolifera a los Gobiernos neutrales y amigos, Portugal y Suiza, obteniéndose con este
motivo ingresos relativamente importantes en délares para nuestro pais.

Al terminar la guerra mundial el 14 de agosto de 1945, mejoraron un poco nuestras importaciones, aunque
sin poder suprimir por completo nuestro régimen de restriccion, y en enero de 1946 The Texas Co. comunico
que habiendo desaparecido las razones que originaron la no aplicacién del descuento a partir de dicha fecha,
quedaba el Contrato con todo su vigor, y en enero de 1947, habiéndose creado la nueva Empresa Caltex,
todos los suministros de aquélla se harian a través de ésta, continuando la buena amistad que aquella Sociedad
habia sostenido siempre con CAMPSA, por lo que ésta hizo constar en sus veinticinco afios de su fundacion,
su perpetuo agradecimiento a la ayuda prestada por aquella Compaiia durante la guerra civil, suministrando
productos incluso con transportes propios y grandes facilidades de pagos en el periodo que prdcticamente es-
tdbamos carentes de divisas.

Durante la guerra civil espafiola, las importaciones de productos petroliferos fueron las siguientes:

BARCOS PROPIOS
Zona Nacional Zona Republicana
225 viajes: 1.986.651 . 282 viajes: 861.647 i.
BARCOS FLETADOS

156 viajes: 1.484.732 t. 229 viajes: 642.592 t.

A partir de 1947 los suministros fueron normales hasta el conflicto del Canal de Suez, perc gracias
a la acertada politica del Gobierno, cuando todos los paises no productores tuvieron que sufrir numerosos
incidentes y dificultades, Espafia no interrumpié el suministro de gasolina, limitandose tan solo en pequefias
proporciones el de gas-oil.

Solucionado el conflicto del Canal de Suez, la normalidad volvié a su cauce y los transportes con nuestra
Flota no volvieron a tener perturbaciones, excepto las originadas por el segundo conflicto entre drabes y
judios, que al volver a cerrar de nuevo el Canal obligaron a bastantes buques a dar la vuelta por el Cabo de
Buena Esperanza.

Describiremos a continuacién el Programa de Ampliacién definitiva de la Flota, aunque fengamos que
remontarnos a 1935, y podremos observar que para el logro de la misma hubo que vencer numerosas difi-
cultades.
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El 8 de noviembre de 1935, la Direccién de CAMPSA encargé a su Departamento Maritimo hacer un estu-
dio acerca de las posibilidades de ampliar nuestra Flota, a base de llegar a contar con el tonelaje suficiente para
efectuar el transporte maritimo de los productos importados, con buques propios y de acuerdo con las siguientes
normas de cdlculo:

«a) Teniendo en cuenta que la construccion de las nuevas unidades ha de requerir algunos afios, debe-
ran considerar las necesidades en 1940, partiendc de la cifra de ventas en el afio 1935, y suponiendo un aumen-
to anual del 5 % para las gasolinas, fuel-oil y gas-oil, considerando estable la cifra de venta del keroseno.

b) Aunque no sea exactamente el caso actual, y para que los cdlculos que se realicen sean por defecto,
deberdn considerar que las importaciones se hagan a base del 50 9 de América y el 50 %, del Mediterraneo,
y que la procedencia del 50 9, de América sea por parfes iguales del Golfo de Méjico y de Filadelfia.

lgualmente deberdn tener en cuenta que de Tenerife se importaran unas 70/80.000 t. »
El Departamento Maritimo partié de la base de los datos facilitados por la Seccién de Estadistica, sobre

ventas efectuadas en los diez primeros meses de dicho afio, y aumentdndolas en la parie proporcional, dedujo
que las cantidades vendidas en 1935 de los cuatro productos principales serian las siguientes:

Toneladas
GEasoling s e i 426.300
RuelS ol fe o S eyt i ess 172.800
Aol o e s o e et 96.900
T o T a] (o Ry e ey (el s S S LV e 13.920

En vista de ello, tomando como base un 5 %, de aumento anual, y teniendo en cuenta el porcentaje de
mermas de almacenamiento y transvase correspondientes (2 9 para la gasolina, 1 9 para el gas-oil y 0,5 %
para el fuel-oil), asi como también el crudo necesario para Cornelld y las ventas de lubricantes y parafinas,
llegd a la conclusién de que en 1940 las ventas pasarian de un millén de t con arreglo a la siguiente distri-
bucidn:

Toneladas
G aSe IO T i et e e e 600.704
Fuel-oil % s KT S S R (e 226.110
(B o o e o s A T R RO P R 129.980
K e LOSEN0 s e e e e s 13.920
CrUd O e e e e s 20.000
U D riCa R e e e o 10.000 |
ParaliNaS: s e s e e thiar s 6.000

| 1.006.714
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Teniendo en cuenta la procedencia de los productos a transportar y la experiencia adquirida con la Flota
existente, dedujo el Departamento que la duracién de los distintos viajes redondos seria como se indica a
continuacion:

Dias
Viaje redondo al Golfo de Méjico........... 47
Viaje redondo a Filadelfia.................. 38
Viaje redondo al Mediterrdneo............. 29

Vista del buque tanque «Campeodn», de 10.680 t. p. m., construido en 1945.

Por lo que la duracién de un viaje redondo seria de 35,75 dias y cada buque podria realizar nueve viajes

tedricos, quedando a su vez 30 dias para reparaciones, dique, reconocimiento, etc., y 13,25 dias para impre-
vistos.

El tonelaje Gtil de carga que suponian los buques de la Flota del Monopolio, ascendia a 87.500 t, y
dedicando el buque tanque «Campilo», de 4.000 t, a las importaciones de Tenerife, fijadas en 70/80.000
toneladas, podrian ser transportadas por éste en 19 viajes al afio.

Con el resto de la Flota, es decir, con las 83.500 t de carga Util, a que queda reducida, descontando
el «Campilo», se podria transportar, con nueve viajes redondos al afio, 751.500 t, o bien con nuestra Flota
en ese momentfo se transportarian 827.500 t, y como hemos visto que las ventas en 1940 ascenderian a la
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cantidad de 1.606.014 t, nos faltaria Flota para la diferencia, es decir, para el transporte de 179.214 tone-
ladas, que a base de nueve viajes anuales, se precisaria un nuevo tonelaje a construir de 19.913 fo-

neladas.

Llamaba la atencién a su vez el Departamento Maritimo, de que habia que hacerse a la idea de la sus-
titucién de los buques «Elcano», «Badalona», «Zorrozay y «Remedios», que por su deficiente estado, edad
y gran consumo resultaban antieconémicos.

Como el tonelaje de estos buques era de 25.400 t, se deducia que era preciso abordar la construccién
de 45.313 1.

En estos cdlculos el Departamento se atuvo exactamente a las normas dadas por la Direccion, pero indi-
caba que ese tonelaje a construir era desde luego menor que el que la realidad impusiera, ya que una Flota de
esa importancia, con 14 6 16 buques navegando, era indispensable prever alguna contingencia fortuita que
debida a las averias, varadas o colisiones, apartaba durante un plazo de bastante consideracion cierto fone-
laje en servicio, por lo que llegaba a la conclusion de que el tonelaje de carga Gtil a construir durante esos
cinco afios, deberia ser al menos de 56.420 t.

Los dos tipos bdsicos que hasta el momento constituian la Flota de CAMPSA, eran buques de 8.000 y
10.000 T. P. M.

La préctica demostraba que los gastos de explotacién de este tipo de buques eran prdcticamente iguales,
teniendo a su favor el de 10.000 T. P. M. el que con un pequefio aumento en el gasto de construccion y de
explotacién, transportaba una cantidad superior de cierta consideracion.

A base de este mismo argumento podria llegarse a la conclusién de que todavia seria mas ventajoso la
construccién de buques superiores a 10.000 T. P. M., pero las condiciones de nuestros puerfos frenaba el aumen-
tar estos tonelajes.

En vista de ello, el Departamento se incliné aconsejar el tipo de 10.000 T. P. M., que como vienen a tener
unas 9.700 t de carga Util, seria preciso acometer la construccién de cinco buques de dicho tipo, lo que su-
pondria unas 48.500 t, que es aproximadamente la cifra a que conducian los cdlculos anteriores.

Teniendo en cuenta la capacidad de trabajo de los Astilleros nacionales en aquellas fechas, para que el
desembolso del capital que estas nuevas construcciones requieren no fuera tan rdpida y con miras a tener
terminado el programa para 1940, sugirié el Departamento que dichas construcciones podrian llevarse a
efecto en dos etapas, comenzando por la construccién de tres buques de 10.000 ; y cuando al cabo de unos
dos afios y medio comenzaran a prestar servicio, podrian repetirse todos los cdlculos y entonces decidir lo
que mds conviniera para el resto de las construcciones, que bien pudiera ser (si los proyectos de refinerias
se llevaran a la prdctica) la construccién de uno o dos buques del méximo tonelaje que permitieran las con-
diciones del puerto en que las refinerias fueran a establecerse y el de calado en los de factorias en que se
descargue el producto.

Por otra parte, teniendo en cuenta la aguda crisis porque atravesaba la industria de construccién naval
del pais y siguiendo la norma de CAMPSA de procurar repartir el trabajo, la construccion ahora de tres bu-
ques de 10.000 t, permitiria adjudicar una unidad a cada uno de los tres Astilleros nacionales que se encon-
traban en condiciones de acometer con éxito construcciones de este tipo; es decir, la Constructora Naval,
la Unién Naval de Levante y la Compainia Euskalduna.

Los buques, sefialaba el Departamento Maritimo, podrian ser en lineas generales andlogos a nuestro
«Campoamor», si bien podriamos beneficiarnos de los Ultimos progresos de la ingenieria naval, constru-
yéndolos a base de la nueva patente Arc-Form de la Casa Isherwood de Londres, que habia originado una
verdadera revolucién mundial por la ventaja de pcder aumentar la velocidad, o bien disminuir la potencia
propulsora, debido al patentado y especial trazado de las lineas de formas de la obra viva o parte sumergida
del casco.
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analizar el resultado prdctico obtenido con los distintos tipos de motor de que va dotada nuestra Flota, se
inclinaba por el tipo Burmeister & Wain en lugar de los MAN y Sulzer. Esta opinién era igualmente susten-

En lo que a la maquinaria de propulsién se refiere, las nuevas unidades deberian ir dotadas de motores
Diesel, que podrian ser construidos en Espafa, para que la industria nacional se beneficiara hasta el limite
mdximo.

Con relacién al tipo de motor, el Departamento indicaba que en el transcurso de los Gltimos afios, al

tada por lcs distintos Jefes de Mdquinas de los buques de nuestra Flota.

A la vista del anterior informe, la Direccién de CAMPSA estimé que debia proponerse al Comité Direc-
tivo, la construccion de tres unidades de 10.000 t, a razén de 12.750.000 pesetas cada uno, lo que supondria
con los plazos de pago de costumbre y a partir de marzo de 1936, fecha que se suponia como comienzo de

la construccién, los siguientes desembolsos:

Pesetas
1054 a la firmaidelicontratoiioialag s a isEs e Marzoasd9836 3. s i 3.825.000
10:94 al colocariarquillatidts e iEsnd Sl ariee v AbrEEE1936 -0 3.825.000
10 9% al tener armazonado el cajén central del buque.  Octubre 1936........... 3.825.000
Besembolsosiens1936; 4 ul i Sl o S 11.475.000

De este estudio se deduce que la situacién financiera de la Compaiiia, hacia posible atender estos gastos

con las disponibilidades ordinarias.

Indicaba la Direccién General de CAMPSA, con fecha 12 de noviembre de 1935, que si el Comité Directivo
acordase en principio la construccién de los tres buques de 10.000 t, se procederia por el Departamento
Maritimo a la redaccién de las oportunas especificaciones y pliego de condiciones para el Concurso.

La Ponencia, con fecha 4 de diciembre (después de examinar la anterior mocion), solicité de la Direccidn
se ampliase la exposicién del asunto, tratando los puntos siguientes:

a)

b)

c)

d)

Obligaciones de la Compaiia en relacién con la materia, teniendo en cuenta las estipulaciones
del vigente Contrato.

Aspectos del asunto en relacién con los fletes actuales y posibilidades de aumento o baja de los
mismos.

Consideraciones referentes a la influencia que la construccién de los buques haya de ejercer en la
economia nacional.

Puntualizacién exacta de las condiciones, habida cuenta de las obras recientes que en ellos hayan
sido realizadas y por consiguiente de su vida probable.

El Departamento Maritimo redacté un amplio informe sobre los distintos puntos, entendiendo podria

fomarse el acuerdo de comenzar la construccién de tres buques de 10.000 t, porque era imprescindible para

cumplir los compromisos contraidos con el Estado al aumentar nuestra Flota en ese tonelaje, para dejar asi

asegurado el abastecimiento de los productos petroliferos, habida cuenta del aumento de consumo y de las

mayores importaciones que se hacian de América; porque el mercado de fletes tendia a mejorar y el aumen-

to de nuestra Flota habria de proporcionar un buen rendimiento econémico, para lo cual indicaba el tipo

medio de flete que habia regido durante los tres Gltimos afios del Golfo de Méjico y del Mar Negro a Espaiia,

cifras tomadas de las estadisticas oficiales de la Casa Conrad Boe, de Londres, y que eran las siguientes,

puestas en chelines.
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Flete del Golfo de Méjico a Espafia:

Anoi9aB it o pu e 8/9 - 1
% Aferosdisil (e e o 1013 - 1
4 Afiofl 9352 teadiui i s e e 181t
ol Flete del Mar Negro a Espaiia:

ANOH33 Al s S S e 6/9 - t

ANONFBA L Tn o S e B e 9t

ANOFIFB S o i e e 1M1 -t

Otra razén fundamental para suponer que los fletes tendian a mejorar era la de que como consecuencia
i del estado depresivo porque Ultimamente habian atravesado los negocios navieros, se llegd a desquazar
i

Estado en que quedé la proa del buque tanque «Campeén» despues de la
colision con el «Cabo Torifiana» el 4 de mayo de 1958.
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mds de seis millones y medio de t, constituidas por buques anticuados y de explotacién onerosa, no habién-
dose construido durante el mismo lapso mds que 1.800.000 t nuevas, siendo estos datos procedentes de las
Memorias anuales del Lloyd’s Register of Shipping.

Esta gran diferencia entre el tonelaje desquazado y construido hacia pensar que habiéndose apartado del
servicio un tonelaje tan superior al nuevo, debia reflejarse en el mercado de fletes haciendo que aumentaran

los tipos de éstos.

Por todo lo que antecede la Direccién estimé que, teniendo en cuenta la situacién de tesoreria, la ayuda
que el Gobierno habia de prestar en la solucién del paro obrero y el satisfactorio reflejo que debia tener en la
economia nacional, estimé que siempre seria mds airoso para la Compaiiia adelantarse a los acontecimientos,
aprobando la construccién de estos tres buques, que no esperar a que el Gobierno le hiciera alguna indicacién
sobre la conveniencia y obligacién de realizar estas construcciones.

Ello no obstante, la Ponencia, con fecha 13 de diciembre de 1935, propuso que por el momento se abriera
Concurso para la construccién de un solo buque.

Este Acuerdo se elevé a la Delegacién del Gobierno, la cual, con fecha 17 de enero de 1936, envié a
CAMPSA el siguiente escrito:

«Visto el oficio nim. 26.157 de 14 de diciembre préximo pasado y el expediente adjunto, en los que la
Compaiiia Arrendataria propone la convocatoria de un concurso para construir un buque de 10.000 tone-
ladas. — Considerando: Que las estipulaciones del contrato vigente entre el Estado y la Compafia sefialan
a ésta la obligacién de construir la flota necesaria para el transporte maritimo de los productos monopoli-
zados que se importen, que los barcos que actualmente componen la flota del Monopolio resultan manifiesta-
mente insuficientes para el transporte referido, por lo que se requiere fletar constantemente buques extran-
jeros para totalizar el servicio; que las circunstancias actuales son bastante propicias para la construccién
de buques ya que la tendencia alcista que se observa en el mercado de fletes hace presumir que serd ventajosa
economicamente la explotacién de unidades que ahora se construyan y que la nacionalizacién progresiva
del servicio maritimo proporciona evidentes beneficios de diversos érdenes a la economia nacional e inter-
pretando deseos del Gobierno en los momentos actuales, asi como peticiones dignas de tenerse en considera-
cion, formuladas ante esta Delegacién por comisiones obreras y patronales sobre la conveniencia para unas
y otras de intfensificar el trabajo de los Astilleros nacionales en los momentos presentes, esta Delegacién del
Gobierno ha acordado, antes de someter su propuesta al Sr. Ministro, que vuelva este expediente a la Compa-
Nia para que se someta de nuevo a estudio de su Ponencia y Comité Directivo, por si éste, teniendo en cuenta
las consideraciones expuestas, aparte de las que afectan exclusivamente a intereses del Monopolio, juzgara
oportuno modificar su acuerdo de 13 del actual a que el expediente se refiere. »

El 22 de enero de 1936 la Ponencia 3.3, teniendo en cuenta la indicacién hecha por la Delegacion del
Gobierno en cuanto a los deseos de ésta, manifiesta nada puede oponer a tal indicacién y somete el asunto al
Comité Directivo, el cual en la reunién celebrada en la misma fecha acordé autorizar por Concurso la cons-
truccion de tres buques de 10.000 t.

La Delegacién del Gobierno en oficio 260 de fecha 25 de enero, trasladé a CAMPSA la Orden siguiente:

«Visto el oficio nGm. 26.844 de 23 de enero actual y el expediente adjunto, en los que la Compaiiia Arren-
dataria propone la convocatoria de un Concurso para construir tres buques de 10.000 t. Considerando:
Que las estipulaciones del contrato vigente entre el Estado y la Compaiiia sefialan a ésta la obligacién de cons-
truir la flota necesaria para el transporte maritimo de los productos monopolizados que se importen, que los
barcos que actualmente componen la flota del Monopolio resultan, manifiestamente, insuficientes para el
transporte referido, por lo que se requiere fletar constantemente buques extranjeros para totalizar el servicio;
que las circunstancias actuales son bastante propicias para la construccién de buques ya que la tendencia
alcista que se observa en el mercado de fletes hace presumir que serd ventajosa econémicamente la explota-
cion de las unidades que ahora se construyan y que la nacionalizacién progresiva del servicio maritimo pro-
porciona evidentes beneficios de diversos érdenes a la economia nacional; visto el expediente de la Compaiiia
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Arrendataria y teniendo en cuenta lo que preceptian los apartados pertinentes del articulo 5.° del R. D. de
22 de septiembre de 1930, este Ministerio, conformdndose con la propuesta de esa Delegacién del Gobierno,
ha resuelto autorizar la construccién por concurso entre los astilleros nacionales de tres buques tanques de
10.000 t cada uno para ampliacién de la flota del Monopolio de Petréleos. »

Una vez aprobado por la Comisién Directiva y Delegacién del Gobierno el Concurso para la construc-
cién de tres buques iguales de 10.000 t de carga cada uno, el Departamento Maritimo presenté el pliego de
base que habia de regir en el Concurso, modelo de anuncio y de proposicién y una proforma del Contrato.

El tipo de buque a construir seria con el proyecto de la Casa Isherwood de Londres, de acuerdo con sus
patentes Bracketless System y Arc-Form.

El Bracketless System, indicaba dicho Departamento, ya se habia empleado con éxito en todos los nue-
vos buques de nuestra Flota, pudiendo decirse que habia sido universalmente adoptado para este tipo de bu-
ques, pues con €l se conseguia una gran economia de material y, por consiguiente, un menor peso del casco
en beneficio de la carga a transportar.

En lineas generales este sistema consistia en la eliminacién, como su mismo nombre indica, de los sopor-
tes de sujecion de elementos estructurales, que son sustituidos para no debilitar la resistencia por una serie
de planchas dispuestas en sentido longitudinal y distribuidas en debida forma a lo largo del cascoy en la
cubierta.

Con relacién al Arc-Form, su fundamento se apoyaba en buscar la seccién transversal del buque que
ofrezca menos resistencia a la marcha, lo cual evidentemente debia de traducirse en necesitar una menor
potencia para la misma velocidad.

Isherwood consiguié con su patente de trazado Arc-Form una linea de perfil para la superficie mojada
de la seccién transversal del buque que ofrecia un minimo de resistencia a la marcha y con lo cual tuvo un
eéxito mundial, siendo buena prueba de ello la atencién que entonces todos los constructores del mundo le
prestaron y el nimero de buques que con dicho sistema se estaban ya construyendo y de los que podemos citar
los nueve que la Standard Qil tenia en construccién entre Inglaterra y Alemania.

Las dimensiones generales del nuevo buque, comparadas con las del «Campoamory, eran prdcticamente
las mismas en lo que a calado y eslora se refiere, puesto que sus variaciones, de unas 7 pulgadas y 5 pies,
respectivamente, eran de muy poca importancia y en lo relativo a la manga, dimensién francamente afectada
por el trazado Arc-Form, era de 92 cm superior en el nuevo buque que se propone.

En estas condiciones el nuevo buque, prdcticamente andlogo al «Campoamory, y con su misma potencia
propulsiva, tendria a plena carga una velocidad superior en media milla y ademds podria transportar holga-
damente de 500 a 600 t més que el «Campoamor» en cada viaje, llegando pues a un tipo de buque no
solo mds moderno, sino mds ventajoso para nuestras necesidades, y en la explotacién se podia obtener una
economia anual con relacién al «Campoamor» de unas 140.000 pesetas.

Para la construccién de nuevos buques de nuestra Flota se venia abonando a la Isherwood tres chelines
por tonelada de registro en concepto de patente y 500 libras por el anteproyecto que se entregaba al Astillero.

Para la utilizacién del nuevo sistema de trazado Arc-Form, la Casa Isherwood tenia establecido un canén
de patente igual al que percibia por el Bracketless System, es decir, otros tres chelines por tonelada de registro.

Por tratarse de tres buques y no ser ya la primera vez que se utilizaban los servicios técnicos de la Casa
Isherwood, se procuré obtener una rebaja de sus honorarios, habiendo conseguido que suministrase gratuita-
mente los anteproyectos de estos buques, teniéndose que abonar solamente seis chelines por fonelada de
registro, o sea, 2.400 libras. También se consiguié que sin gasto alguno por parte de CAMPSA se realizase
una prueba del trazado del buque en el tanque de experiencias, con lo cual se obtenia de antemano la sequri-
dad de que los resultados del buque al prestar servicio debian de coincidir con los que en el proyecto se pre-
veian.
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La Delegacion del Gobierno aprobé la propuesta de la Compaiiia y la proforma del contrato y modelo
de convocatoria de Concurso, con la aclaracién de que el segundo plazo se abonaria cuatro meses después
de puesta la quilla, y siempre que a juicio de CAMPSA se encontrase a pie de obra un minimo de 500 t de ma-
teriales.

Con fecha 20 de febrero de 1936, el Comité Directivo aprobé la propuesta, indicando que las ofertas se
podrian hacer con motores nacionales y extranjeros simultdneamente.
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Buque tanque «Campante», de 10.762 t. p. m., construido en 1945.

Con fecha 25 de marzo de 1936, la Delegacién del Gobierno trasladé a la Compaiiia el siguiente Acuerdo:

«El Consejo de Ministros, conformdndose con la propuesta del de Hacienda, ha dictado el siguiente Acuer-
do: — "Visto el Oficio nim. 27.276 de 27 de febrero Gltimo, en el que la Compaiiia da cuenta de diversos
acuerdos fomados en relacién con la proyectada construccién de tres nuevos buques petroleros, autorizada
por Orden Ministerial de 25 de enero pasado y examinado asimismo el expediente adjunto. — Considerando
que el Real Decreto Ley de creacién del Monopolio de Petréleos dispone taxativamente que los buques que se
construyan para el transporte de productos petroliferos deben ser precisamente de procedencia nacional sin
establecer ninguna distincién entre las mdaquinas de propulsién y los restantes elementos de los buques; que
la industria espafola se encuentra capacitada, como lo ha demostrado practicamente en ocasiones anteriores,
para construir barcos y motores; y por Gltimo, que las criticas circunstancias por las que atraviesa la industria
nacional, en los momentos presentes aconsejan dispensarla la mayor proteccion posible, a cuya norma de
conducta estan en primer lugar obligadas las entidades de cardcter oficial. — Desprendiéndose del testimonio
del Departamento Maritimo de CAMPSA que el tipo de buque propuesto por la Casa Isherwood, de Londres,
es el mds conveniente para ser adoptado en las construcciones navales que ahora se proyectan y estimando
conformes las Bases que la Compaiiia propone para elegir en el concurso que al efecto debe celebrarse,
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con la Gnica salvedad que mds adelante se indica. — Este Ministerio, en cumplimiento de lo que disponen los
apartados 11, 16 y 19 del R. D. de 22 de septiembre de 1930, de acuerdo, en parte, con la propuesta de la Com-
pafiia y en todo con el parecer de la Delegacién del Gobierno en el Monopolio, ha resuelto: 1.°Que la CAMPSA
oficie a la Casa Isherwood, de Londres, aceptando el tipo de buque propuesto por la mencionada Entidad.
2.° Aprobar el pliego de condiciones que se adjunta en el expediente, a reserva de unirle las especificaciones
y planos de la Casa Isherwood cuando se reciban y con la salvedad de que la cldsula 13, referente a la forma de
pago en lo que se relaciona con el abono del sequndo plazo de las construcciones, debe quedar redactada en
la forma siguiente: «Segundo plazo — 8 % cuatro meses después de puesta la quilla, siempre y cuando exis-
tan para dicho momento y a juicio de la Compadia un minimo de 1.000 t de material con destino al buque
en los Talleres del adjudicatario. Si para el momento de abonar este plazo el adjudicatario no hubiere satis-
fecho los impuestos del contrato de construccién, la Compafia retendrd del mismo la cantidad que dichos
impuestos representen, la que no serd entregada al adjudicatario hasta el momento en que demuestre haberlos
satisfecho.» 3.° Aprobar asimismo la proforma del contrato y modelo de anuncio que se proponen en el expe-
dienfe y autorizar la celebracién, tan pronto como sea posible, del concurso correspondiente, exclusivamente
entre constructores nacionales, para construir tanto los motores como los restantes elementos de los tres bu-
ques proyectados.»

El 26 de marzo de 1936 se dispuso la publicidad del anuncio del concurso correspondiente, exclusivamente
entre constructores nacionales, para construir tanto los motores como los restantes elementos de los tres buques
proyectados.

El 26 de marzo de 1936 se dispuso la publicidad del anuncio del Concurso en la Gaceta de Madrid, ABCy
Politica, terminando el plazo de admisién de proposiciones el 11 de abril, abriéndose las ofertasel 15 del mismo
mes, presentdndose los siguientes concursantes:

Unién Naval de Levante, S. A.

Horacio Echevarrieta.

Compania Euskalduna de Construccién y Reparacién de Buques.
Sociedad Espafiola de Construccién Naval.

Las ofertas recibidas se resumen en el siguiente cuadro:

PRECIOS OFRECIDOS A BASE DE QUE LOS TRES EQUIPOS MOTORES
SE CONSTRUYAN EN EL MISMO TALLER

Pesetas
UniéniNavalideillevante,iSe Al ot o n i 16.977.750
Motor Burmeister o Krupp. ‘ Cia. Euskalduna de Construccién y Reparacién de Buques. 17.053.750
HoraciolEcheyarnieta: st s gt 0 Sule Sid e 3 fiee s 17.058.750
Sociedad Espafiola de Construccién Naval.............. 17.524.347
g Cia. Euskalduna de Construccién y Reparacién de Buques. 16.975.221
Motor Sulzer. . . ... .. .. Horatio:Echevarticfa:s e f S s e i T e 17.060.221
Union:Navalide llevante; S. Ac oo i i 17.086.221
Sociedad Espafiola de Construccién Naval.............. 17.114.568

PRECIOS OFRECIDOS A BASE DE QUE SOLO DOS EQUIPOS MOTORES
SE CONSTRUYAN EN EL MISMO TALLER

Pesetas
Unién Naval de Levante, S. A. ........................ 17.004.500
Motor Burmeister o Krupp. Cia. Euskalduna de Construccidn y Reparacién de Buques. 17.080.500
HloraciofEchevartietdt: v s s Sl s e D 17.146.925
Sociedad Espafiola de Construccién Naval.............. 17.524.347

51




Pesetas

Cia. Euskalduna de Construccién y Reparacion de Buques. 17.005.000
Ve STl R S e e tinianiNavalide Eevante S A s i e i 17.116.000
HoraciopEchevarpietali st s st ni st i ey 17173221
Sociedad Espafiola de Construccion Naval.............. 17.144.347

PRECIOS OFRECIDOS A BASE DE QUE UN SOLO EQUIPO MOTOR ‘
SE CONSTRUYA EN EL MISMO TALLER

Pesetas

UnidniNavalide!lievante, So AL il s, 17.092.675

Motor Burmeister o Krupp. Cia. Euskalduna de Construccién y Reparacion de Buques. 17.168.675
FHoraclolEchevarrietali Ginie aii s stansg Ruin s s s 17.173.675

Sociedad Espafola de Construcciéon Naval.............. 17.524.347

| Cia. Euskalduna de Construccién y Reparacién de Buques. 17.118.000

A e i R HoracioiEchevarrieta i me sl S i - S e 17.203.000
Unién' NavalideiLevanterSWAGE it st o S 17.229.000

\ Sociedad Espafiola de Construcciéon Naval.............. 17.257.347

El Departamento Maritimo, inclindndose por las razones expuestas anteriormente, por los motores Bur-
meister, entendié que la Unica proposiciéon a tener en cuenta era la siguiente:

Pesetas
Unién Naval de Levante................. 16.997.750
Compaiifa Euskalduna.t oo oo i il s 17.053.750
HoracioZEchevarrietas i b v 17.058.750
Sociedad Espafola de Construccion Naval. 17.524.347
Los plazos de construccién eran los siguientes:
Meses
CompaniaiEdsialduna; 5 s Tt i e, 22
Sociedad Espafiola de Construccién Naval. . . 23
Horacio'Echevarrieta. .o 2o s tio 25
Unién Naval de Levante................... 26

Estima el Departamento Maritimo que los precios ofrecidos por Unién Naval de Levante, Euskalduna y
Echevarrieta, se ajustaban a lo que este buque debia costar y que era excesivamente elevado el precio ofre-

cido por la Constructora Naval.

Desde un punto de vista puramente industrial y econémico, habria que adjudicar el buque al Astillero que
habia ofrecido la oferta mds reducida, pero el Departamento entiende que ante el deseo del Gobierno de
repartir el trabajo hasta el limite mdximo, del que son precedentes las anteriores adjudicaciones de buques
que siempre se hicieron siguiendo este criterio, era preciso abandonar dicha idea, pero como tampoco seria
justo el que se dafiaran los intereses de la renta por el hecho de repartir el trabajo, su propuesta fue la de dar
por bueno el precio de la oferta mds econémica, invitando a los demds concursantes a reducir sus precios

para ponerse a nivel de aquélla.

Con relacién al caso concreto de Echevarrieta, informaba que dada la situacién econémica de estos
Astilleros, pudiera parecer indispensable en aquellos momentos, el exigirles alguna garantia especial.
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Buque auxiliar «Campsa R-1», de 30 t. p. m., construido en 1948.

Teniendo en cuenta que habria que descontar del precio del buque el importe de las primas a la construc-
cién, se deducia que el precio neto de cada buque para CAMPSA seria del orden de unos 14.175.000 pesetas,
precio algo superior al que se habia calculado anteriormente por el Departamento, ya que enfonces no pudo
preverse la jornada de cuarenta y cuatro horas, que prdcticamente suponia un aumento del 10 9.

La Direccién, aunque conforme en lineas generales con el informe del Departamento Maritimo, estimoé
que dada la importancia y trascendencia de este Concurso, procedia el nombramiento de una Comision
Técnica, con un representante de la Compaiiia y de la Delegacién del Gobierno, para que estudiara y revisara
el presupuesto redactado por el Departamento Maritimo y los que aparecian en las ofertas de la Unidn
Naval de Levante y Euskalduna, con el fin de justificar y aquilatar todas las partidas de los mismos, para
llegar al total minimo que a su juicio se considerase compatible con la realidad.

El 25 de abril de 1936, dicha Comisién emitié su informe y el Director de CAMPSA de acuerdo con el
mismo, propuso que se ofreciera la construccién de los tres buques con motores Burmeister a un precio
conveniente e inferior a la cifra de 16.900.000 pesetas a que llega la referida Comisién Mixta, cifra que pudie-
ra ser la de 16.750.000 pesetas, en la que se tomaba en consideracién la reduccién en el cémputo de gastos
generales a que llega la Comisién y se aceptaba la totalidad de las restantes partidas.

La Direccién estimé que la construccién del buque debia ser efectuada por los Astilleros Union Naval
de Levante, Euskalduna y Astilleros Echevarrieta; no obstante la Direccién ponia de manifiesto ante la Ponen-
cia, la precaria situacién econémica de los Astilleros Echevarrieta, recordando la incidencia a que dio lugar
la construccién del buque tanque «Camperoy, en la que tuvo que hacer frente CAMPSA al pago de diversas
partidas por reclamaciones formuladas por terceros.

El 29 de abril de 1936, la Ponencia indicaba su conformidad en términos generales, con la propuesta de la
Direccién y en vista de lo que en la misma se manifestaba respecto a la situacién de los Astilleros Echevarrieta,
proponia se hiciera la adjudicacién de un buque a cada uno de los Astilleros, Unién Naval de Levante y Com-
pafifa Euskalduna, siempre que aceptaran el precio que se fijaba en la propuesta y las condiciones que con-
juntamente redactaran las dos Asesorias Juridicas para mayor garantia de CAMPSA, y en cuanto al tercer
buque, que quedara en estudio su adjudicacién, solicitando de Astilleros Echevarrieta ofreciera garantias
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juridicas y financieras que habrian de estimarse suficientes por CAMPSA en relacién con el cumplimiento
del Contrato.

Con fecha 6 de mayo de 1936, la Delegacién del Gobierno trasladé a la Compahia la Orden Ministerial
de Hacienda de la misma fecha adjudicando la construccién de un buque tanque a cada uno de los Astille-
ros, Unién Naval de Levante y Compaiiia Euskalduna, al precio de 16.750.000 pesetas, cada uno, debiendo
quedar en suspenso la adjudicacién del tercer buque mientras los Astilleros Echevarrieta no ofrecieran las
garantias periddicas y financieras, que se estimaban pertinentes, para garantizar plenamente los intereses
de la Renta.

Después de varias cartas cruzadas entre la Direccién y los Astilleros Echevarrieta, con fecha 13 de mayo
de 1936 proponfa la Direccién rechazar la oferta y garantias ofrecidas por dicho Astillero y adjudicar el tercer
buque a la Sociedad Espafiola de Construccién Naval, en idénticas condiciones a los contratados ya con
Euskalduna y Unién Naval de Levante, que aceptaron el precio fijado por CAMPSA y firmaron los Contratos
respectivos con fecha 8 de mayo de 1936.

El Contrato definitivo con la Sociedad Espafiola de Construccién Naval para el tercer buque fue firmado
con fecha 25 de mayo de 1936.

El 18 de julio de 1936 comenz¢ la guerra civil espafiola y se demoré enormemente la construccién de estos
buques, a los que se denominé posteriormente con los nombres de «José Calvo Sotelo», «Campedn»y «Cam-
pante», construidos respectivamente en los Astilleros de Euskalduna, Unién Naval de Levante y la Sociedad
Espafiola de Construccién Naval de Matagorda.

A partir de esta época podrd observarse que en los buques de nueva construccién se ha seguido siempre la
norma de que sus nombres comiencen por CAMP, iniciales de Compafiia Administradora Monopolio Petré-
leos, y Unicamente se ha hecho la excepcién en el buque «José Calvo Sotelo, en recuerdo del fundador del
Monopolio. Para la eleccién de la continuacién del nombre se han tenido en cuenta colores, rios, comarcas,
herdldica, etc.

Durante el periodo de la guerra civil en la Zona republicana, al buque tanque «José Calvo Sotelo» lo
denominaron «Konsomol», en recuerdo de un buque ruso que traia armas para dicha Zona y que fue hun-
dido por los nacionales, abriéndose una suscripcién popular en la misma para poder continuar su construc-
cion. Los donantes fueron tan escasos que la suscripcién no tuvo éxito. Incluso al terminar la guerra civil,
las dificultades de todo orden originadas por la destruccién de la mayor parte de las factorias, dieron lugar
a una enorme escasez de material, por lo que el buque tanque «José Calvo Sotelo» no pudo botarse hasta
septiembre de 1941.

El 13 de agosto del mismo afio, el Consejo de Administracién de CAMPSA tomé el acuerdo de repetir la
serie de los tres buques citados y por Orden Ministerial de Hacienda de fecha 27 del mismo mes, se aprobéd
dicha propuesta indicdndose que por CAMPSA y con la mayor celeridad posible se conviniese el precio y
condiciones con los constructores nacionales.

Las propuestas recibidas fueron las siguientes:

Precios ,‘

= |

Pesetas |

Sociedad Espafiola de Construccién Naval. . . 31.350.000 i
Unién Naval de Levante................... 31.360.000 i
Compaiiia Euskalduna..................... 31.550.000 1
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Buque tanque «José Calvo Sotelo», de 10.800 . p. m., puesto en servicio en 1943.




En este precio no van incluidos los impuestos de todo orden, ni la inspeccién de la Casa Isherwood,
haciendo Euskalduna la salvedad de que en el caso de que experimentasen alza los jornales, materiales, cargas
sociales o impuestos en virtud de disposiciones oficiales, el precio cotizado seria automdticamente sometido a
revision, siguiendo el sistema previsto en la cldusula 18 del Contrato.

El Departamento consideré que los precios ofertados por los Astilleros se ajustaban a la realidad, teniendo
en cuenta que la Compaiiia Espafiola de Petréleos hacia cuatro semanas habia firmado un contrato con la
Unién Naval de Levante para la construccién de un buque gemelo a los nuestros, sobre la base del mismo
contrato, por el indicado precio de 31.360.000 pesetas y la Constructora Naval estaba a punto de firmar
con Portugal la construccién de otro buque gemelo por el mismo precio.

Por ofra parte, ni la Constructora Naval ni la Compadia Euskalduna incluian en sus ofertas el importe
de la inspeccién de Isherwood por considerarlo innecesario, pero el Departamento Maritimo sefialaba que
poderosas Compaiiias navieras de buques tanque con Flota mucho mds importante que la nuestra, utilizaban
siempre la inspeccién de Isherwood, ya que ésta se llevaba a cabo por personal técnico especializado con
muchos afios de experiencia, que aparte de controlar la construccién en todos sus detalles servia de garantia
para la buena ejecucién del trabajo, colaborando constantemente con los Astilleros en una infinidad de pe-
quefios problemas que en la prdctica se presentaban al desarrollar en el Taller los planos de construccién

que la Casa Isherwood confeccionaba.

El coste de esta inspeccién resultaba insignificante en comparacién con el precio del buque y con las
ventajas que su empleo reportaba, y como por otra parte los primeros meses no se precisaba dicha inspeccién,
quedaba reducida la misma para nuestro caso, a unos veinte meses dé duracién, que al precio de 200 libras
mensuales, suponia un total de 4.000 libras, y al cambio en ese momento representaban unas 150.000 pesetas,
cantidad que adn podria reducirse, pues como al mismo tiempo debian construirse en el mismo Astillero bu-
ques para CEPSA, que utilizaria la inspeccién, no seria dificil el obtener una rebaja de Isherwood sobre sus

tarifas.

Con fecha 10 de octubre de 1941, la Direccién de CAMPSA indicaba que para llevar a cabo el acuerdo
de su Consejo de Administracién, tomado el 22 de septiembre, respecto a la construccién de los tres nuevos
buques, habia sostenido diversas reuniones con los representantes de !os Astilleros constructores, pudiendo
obtener que las dos proposiciones mds elevadas, se redujeran al precio de la menor oferta recibida, es decir,
31.360.000 pesetas por unidad, y teniendo en cuenta que el volumen de obra que cada uno tenia en ese momento
y que las condiciones de trabajo en que cada Astillero funcionaba eran diferentes, los plazos de construccién

serian los siguientes:

Meses
Compania Euskaldunaic s s e 20
Sociedad Espaiiola de Construccién Naval. . . 26
Unién Naval de Levante................... 26

En el modelo del contrato se destacaba entre otras cosas lo siguiente: «los motores de propulsion se
construirian en Espafia con licencia de la Casa Burmeister & Wain de Copenhague y capaces de desarro-
llar cada uno, en el banco y sin sobrecarga,una potencia de 1.800 BHP a 120 r. p. m., serian de cuatro tiem-
pos, simple efecto, con crucetas, seis cilindros, inyeccién sélida, directamente reversibles, cerrados y con
engrase a presion.»

«El plazo de pago se efectuaria de la siguiente forma:
1.° Plazo. 10 9 del total a la firma del contrato.

2.° Plazo. 15 % cuando exista, a juicio de CAMPSA,un minimo de 1.500 toneladas de material con destino
al buque en los talleres del constructor.
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3° Plazo. 10 % a la colocacién de los armazones correspondientes al cajén central del buque, constituido
por los dos mamparos longitudinales y los transversales situados entre ambos, relativos
a los tanques de carga; o bien cuando existan en el taller del constructor 1.500 toneladas
de material trabajado con destino al buque.

4° Plazo. 15 9 al terminar la colocacién de los armazones (bularcamas, mamparos transversales fuera
de los longitudinales y cuadernas de proa y popa).

5° Plazo. 20 9 al terminar el enchapado del casco.
6° Plazo. 10 9 al tener probados los tanques de carga.
7° Plazo. 5 9 después de la botadura.

8.° Plazo. 15 9% después de la entrega.

Las penalidades por demoras en la entrega del buque, con arreglo al plazo fijado, consistirian en el 1 °/c,
por cada semana de retraso.

La fianza que se prestaria en el acto de la firma del contrato seria de 500.000 pesetas en efectivo, metdlico,
en valores del Estado, en acciones de CAMPSA o en garantias bancarias a satisfaccién del comprador.

El precio estipulado seria revisable si el importe unitario de los jornales variase durante la construccion
del buque, respecto a los mismos tipos unitarios, fijados en la fecha de la firma del contrato, como consecuen-
cia de disposiciones emanadas de Organismos Oficiales competentes. »

La Delegacién del Gobierno, con fecha 20 de octubre, trasladé a CAMPSA la Orden Ministerial de Ha-
cienda de fecha 16 del mismo mes, que decia lo siguiente:

«Visto el escrito de la Compaifiia Arrendataria del Monopolio de Petréleos, nimero 1.948 de 11 del co-
rriente, asi como el expediente adjunto, este Ministerio, considerando la importancia que tanto para la econo-
mia nacional como para los infereses de la Renta representa en la actualidad la construccién de buques tan-
que, teniendo en cuenta la propuesta de la Compaiiia, el informe de la Direccién General de lo Contencioso
y el parecer de esa Delegacion del Gobierno, ha resuelto: 1.° Autorizar expresamente a CAMPSA para cons-
truir tres nuevos buques gemelos del «José Calvo Sotelo, adjudicando uno a la Sociedad Espafiola de Cons-
truccién Naval, otro a Euskalduna Construccién y Reparacién de Buques y un tercero a Unidn Naval de
Levante, para ser construidos por el precio de 31.360.000 pesetas (treinta y un millones trescientas sesenta
mil pesetas), cada uno. 2.° Aprobar la proforma de contrato que figura en el expediente con la Gnica salvedad
de que la cldusula 19.* quedard redactada como sigue: "El precio estipulado en la cldsula 6.* serd revisado
si el importe unitario de los jornales o materiales variase directa o indirectamente durante la construccion
del buque, respecto a los mismos tipos unitarios vigentes en la fecha de la firma de este contrato, como conse-
cuencia de disposiciones emanadas de Organismos Oficiales competentes. Toda discrepancia que pudiera
surgir en la interpretacion del pérrqfo anterior, serd solventada de comin acuerdo entre los Astilleros cons-
tructores y el comprador y de no existir aquél quedard sometido al Presidente de la Sala 3.* del Tribunal
Supremo de Justicia que dirimird la discordia sin sujetarse a los tramites de las leyes procesales y oyendo en
todo caso a ambas partes contratantes y al Director General de Comunicaciones Maritimas.”” 3.° Conceder
un crédito de 94.080.000 pesetas (noventa y cuatro millones ochenta mil pesetas), para este fin con cargo a la
liquidacién final de la Renta, previas las amortizaciones que correspondan. »

Esta serie de seis buques petroleros que llamamos tipo «Calvo Sotelo» fue entrando paulatinamente en
servicio en los siguientes afios: «José Calvo Sotelo», en 1943; «Campedn» y «Campante», en 1945; «Cam-
piz», en 1950; «Campamento», en 1951, y «Campanil», en 1953.

Debido a las dificultades para la obtencién de materiales que retrasé las entregas de los buques y con
arreglo a la cléusula del contrato de construccién que autorizaba la revision de precios por aumentos en
jornales y materiales aprobados oficialmente, el precio final de estos buques fue el siguiente:
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Pesetas

losé Calvo Sofelosmuiss s Simge 27.086.001,83
Campedn & banst s il i il 33.268.577,84

Campantes i stiisetrGlRE s Wb 33.967.748,60
Gampiz: s s BT Sy 5 60.467.210,32
Campamento......... R e 64.599.862,39

L Eambanileds it i s S R 86.367.328,71

Las caracteristicas de los buques tipo «Calvo Sotelo» son las siguientes:

I — e —— — — ——— ——— —

Eslora entre perpendiculares.................. 140,20 m |
< Mangatmdxima et e ReSis b 18,93 m |
i Eslonaimiaxim it et AENIRIEISY el e e 148,47 m "
liiERuntalidetconstruceions et e iie Be iR e 10,44 m ;
| Calado en carqai(verano) reloiaiiicSer it 8,30 m |
‘J Desplazamientolenscangaisaianiens il sy 16.320,— t \[
| Calado medio en lastre............ PR ] 4,19 m |
|- Desplazamientoren lastre s (o 0rE RS E T 7.228,— t

| Peso mitepor sl s ds i il R 10.680,— t ’
]’ Velocidadienscarqatiia v iue i Siiont RS 13,2 nudos J

Ante los dilatados plazos de entrega de los buques y el aumento en el consumo de productos petroliferos,
el Departamento Maritimo, preocupado por la situacién creada, inicié un nuevo estudio de ampliacién de la
Flota, entregando un informe emitido en 25 de febrero de 1947, teniendo en cuenta una prevision de consumo
para 1950 de 1.800.000 t y que la carga de los productos se continuard realizando en los puertos de América
habituales en aquella época, y que la quinta parte de los productos importados procedian de CEPSA

El buque tanque «Campiz» zarpando de Curacao.
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(Canqrias). Llegaba el Departamento a la conclusién de que seria preciso la construccién de 100.000 t en
k buques tanque, y feniendo en cuenta que los buques tanque tipo «Calvo Sotelo» no podrian descargar en
: algunas de nuestras factorias por falta de calado en los muelles terminales, fijaba como mads conveniente
? construir cinco buques de 10.000 t y seis de 8.000 t; dada la lentitud de entrega de los Astilleros nacionales
1 proponia el encargar su construccién en el extranjero o adquirir buques ya terminados.

El Consejo de CAMPSA, previos informes del Asesor Naval y de la Ponencia Maritima, propuso y asi se
! aprobé por Orden Ministerial de Hacienda de 27 de noviembre de 1947: 1.° Aprobar se realizaran urgente-
| mente las gestiones necesarias para la adquisicion a la Empresa Nacional «Elcano», del buque tanque «Aru-
bay, en construccién. 2.° Continuar el desarrollo del plan general de reposicién de la Flota, consiguiendo dos
o tres barcos de unas 2.000 t y 12 nudos, en servicio, con propulsién Diesel, de caracteristicas apropiadas
para las arribadas a puerfos secundarios, a cuyo fin el Departamento Maritimo debia formular los proyectos
de construccion de dichos buques con vista a la urgente celebracion de los concursos correspondientes.

—
n oy

Botadura del «Calvo Sotelo».




Por causas ajenas a la Compaipia, el buque tanque «Aruba» no se entregé a CAMPSA, sino que pasé a
prestar servicio a una Compafiia mejicana.

Como posteriormente al estudio citado iniciaron los buques del Monopolio sus viajes al Golfo Pérsico y
al Oriente Medio, el Departamento Maritimo informé nuevamente en junio de 1950, teniendo en cuenta los
consumos reales de los tres Ultimos afios, que fueron los siguientes:

Toneladas é
DA Fer it S e e O i 1.206.000
1948 sty 8 e e 1.113.200
1ok SRR P B S i B e 1.454.469

WA " o,
\\ g
"y f"n sQ 1_‘?-’

O ot

Botadura del «Calvo Sotelo».
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Las cantidades transportadas por nuestros buques en los mismos afios fueron las siguientes:

Toneladas
(e £ 7R S s e SRR SR 193:927
194 B8R s e i e I 812.557
94D vk iy 3 mo s Pl LN s A S 830.888

Segun el origen de procedencia de estos productos en los dos Gltimos afios podian establecerse los siguien-
tes porcentajes:

1948 1949

% %o
AMERIcass . funhd sty 46 50
Golfo Pérsico.......... 33 16,5
Tenerife i nr it 21 33,5

En 1950 entrd en servicio la Refineria de Escombreras (Cartagena), siendo el «Campechano» el primer
buque del Monopolio que inicié la carga en dicho puerto, siguiendo a continuacién otros buques y siendo las
cantidades embarcadas hasta el 31 de mayo de dicho afio las siguientes:

Toneladas
Evelioihaerr i sy oo el el f 27.386
Gas=oilyvs e n e S S e 22.048
Gasolina: = teimainn e iantin, 19.426
Pelroleor iitiats et p e i s 3.575
Total st 72.435

Ante la posibilidad de que los buques del Monopolio realizaran el transporte de crudo y que la produccion
de la Refineria de Escombreras aumentase en meses sucesivos en forma considerable, estimé el Departamento
Maritimo que habria que tenerse en cuenta la modalidad de proyectar un tipo de buque de la mayor capacidad
posible y a titulo informativo sefialaba que en abril de ese mismo afo, se habia botado en Inglaterra el
primero de una serie de seis petroleros de 28.000 t, con propulsién a turbina capaz de imprimir una velocidad
de 16 nudos.

Esto, que en aquellos momentos constituia un «record», contrasta con los nuevos buques gigantes que
han alcanzado las 550.000 T. P. M. en el b/t. «Batillus» perteneciente a la Sociedad Maritima Shell. Sin
embargo, la tendencia actual para el transporte de crudos es construir buques de tonelajes comprendidos
entre las 150.000 a 200.000 t.

Teniendo en cuenta la limitacién que en aquella fecha tenian los grandes Astilleros, informaba el Depar-
tamento Maritimo que si se construyesen dos barcos de un tonelaje de 14/16.000 t, con una velocidad de
14/16 nudos, solamente tendria CAMPSA una Flota capaz para el transporte de un nimero de toneladas del
orden de lo que se consumié en Espafia en esos afios anteriores, por lo que si habia que prever un consumo
de unos dos millones afio, la ampliacién de la Flota debia ser mucho mayor, sobre todo teniendo en cuenta
que se contaba con una serie de barcos cuyo estado de vejez obligaba a pensar en su sustitucion y, por otra
parte, las reparaciones inmovilizaban casi de manera continua dos o tres buques.

La Direccién ordend al Departamento se pusiese en relacién con la Empresa Nacional «Elcano» para
informarse respecto a los nuevos petroleros que tenian el proyecto de construir, sacando en conclusién que
tenia en tramite la construccién de dos petroleros cuyo proyecto databa de varios afios y los motores estaban
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contratados con Burmeister & Wain desde abril de 1949, proponiéndose importar material siderirgico para
la construccién de los cascos.

Se observé que su tonelaje resultaba unas 2.000 t inferior al previsto como mds idéneos para CAMPSA, y
un andar de 15/17 nudos contra 14 nudos para los nuestros, juzgada por nuestro Asesor Naval como la mds
conveniente.

Después de estudiadas todas las propuestas de «Elcano», se llegé a la conclusién de que CAMPSA debia
desarrollar su propio programa de ampliacién, ya que resultaba antieconémico su mediacién.

La Ponencia Maritima del Consejo de Administracién, con fecha 13 de junio de 1951, propuso que por
imperio activo de la Ley, por conveniencia de la Renta y por la costumbre sequida desde la fundacién del
Monopolio, se acordara continuar con la politica de contratar directamente con Astilleros espafioles la cons-
fruccion de sus buques y que se trajera al seno del Consejo lo mds pronto posible las Bases del Concurso de
construccion de los dos buques tanques de 14/16.000 T. P. M., agradeciendo a la Empresa «Elcano» su ofre-
cimiento, haciéndoles saber que estariamos dispuestos a adquirir en precio y condiciones convenientes los
motores y material apropiado aprovechable del buque tipo «G» cuya construccién tenian contratada.

El Departamento Maritimo propuso el 30 de junio se nombrara una Comisién en la que formara parte
un Ingeniero de la Delegacién del Gobierno, que en unién del Segundo Jefe del Departamento y el Ingeniero
Naval, se pondrian en contacto con los Astilleros y constructores de motores nacionales para conocer sus
puntos de vista en relacién con el proyecto de las nuevas unidades y sequidamente se trasladasen al extran-
jero para escoger el proyecto del tipo de buque mds adecuado.

El 11 de julio de 1951, la Ponencia Maritima expone que consideraba de toda urgencia la apertura del
Concurso de su construccién entre los grandes Astilleros espafoles y como todos los buques que se habian
construido para CAMPSA habian sido proyectados e inspeccionados por la Casa Isherwood de Londres con

Cdamara de motores del «Campiz».
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satisfactorio resultado, se debia solicitar de la misma el envio urgente del proyecto de buque tanque, cuyas
caracteristicas debieran ser unas 15.000 T. P. M.; calado mdximo, 29 pies; velocidad mdxima, 15 nudos,
faltando por determinar la clase de propulsién, que pudiera ser Diesel o de turbinas y fuel-oil, para lo cual
se pediria consejo a dicha Casa y después de oirla y escuchar el parecer del Asesor Técnico y del Jefe del
Departamento, quedaria el Cirector General facultado para determinar la clase de propulsién y con arreglo
a ello formalizar el proyecto de construccion.

Con fecha 22 de agosto, el Departamento Maritimo informé de las gestiones realizadas, habiendo reci-
bido con esa misma fecha un telegrama del Ingeniero Naval de CAMPSA, desde Londres, en el que decia:
«Anteproyecto buques muy atrasado, Isherwood estudiaba dos proyectos. Mando parar el de turbinas. Primer
tanteo, caracteristicas: eslora, 152,5; manga, 19,8; calado, 8,85; peso muerto, 14.750; velocidad, 14 nudos;
un motor Burmeister & Wain ocho cilindros, 6.750 caballos, dos tiempos. Urgen mandar a Isherwood relacion
comercial perfiles y planchas Altos Hornos. »

El 27 de septiembre, el Consejo de Admrinistracion de CAMPSA autoriza se aprueben las Bases del Con-
curso y el anuncio del mismo cuando lleguen los datos que faltan sobre especificacién del caso y maquinaria,
plano de cuaderna maestra y reparto de pesos. El importe de los trabajos encargados a Isherwood ascendié a
6.500 libras, autorizdndose el pago por Orden Ministerial del 30 de octubre de 1951.

El 3 de noviembre de 1951, una vez recibidos los datos que faltaban por enviar de Isherwood, se remitie-
ron a la Delegacién del Gobierno, quien sometié a informe de lo Contencioso el pliego de condiciones de
Concurso. Este Organismo, el 11 de febrero de 1952, informé no tenia ningin reparo que oponer, salvo el que
debiera corregirse la cldsula 17.* del modelo de Contrato, a fin de amoldarla a lo que dispone el nimero 2.°
del articulo 59 del Reglamento de los Impuestos de Derechos Reales y sobre transmisién de bienes, amplidndose
la cldusula 8. incluyendo en los casos de demora el retraso en el acopio de material y elementos destinados a
la construccién del buque o en la realizacién de los trabajos de construccién de la nave, o cualquier otra
imputable al constructor y fijando la cuantia de las penalidades.

El Departamento encontré dificultades en aunar lo que se disponia en la cldusula 13.* del pliego de Bases,
con la modificacién de la cldusula 8.7, en lo que se refiere a la cuantia de las penalidades, lo que dio origen a
nuevos retrasos hasta que las Asesorias Juridicas de CAMPSA y de la Delegacién pudieron redactar las modi-
ficaciones a introducir de forma satisfactoria.

Por Orden Ministerial de Hacienda del 3 de junio de 1952, se aprobd la propuesta de autorizacion para
celebrar un concurso para la construccién de dos nuevos buques de 15.000 T. P. M., debiendo ajustarse a las
Bases y proforma del contrato, de acuerdo con el informe emitido por la Direccién General de lo Contencioso.

Cumplidos todos los requisitos del Concurso, en fecha 1 de agosto de 1952 fueron abiertos los cuatro
pliegos presentados al mismo, cuyas ofertas pueden resumirse en la siguiente forma:

Sociedad Espanola de Construccion Naval:

Pesetas
Unisolofbuque s e s e S e SR 151.453.332
Adjudicandoles los dos, cada unidad.............. 146.909.733

Con motores Burmeister & Wain, tipo 874-VTF-140 6 160. Plazos de entrega: cinco afios para el primer
buque y seis para el segundo.
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Unién Naval

de Levante:

Pesetas

a) Un solo buque..... 135.888.480
Adjudicdndoles dos buques, cada unidad...... 132.409.432
Ambos con motores Sulzer.

b) Un solo buque...... SR S S S e 139.980.520
Adjudicdndoles los dos buques, cada unidad.. . 136.435.941
Con motores Burmeister, 874-VTF-160.

c/)iUnisololibligiie e o I : 139.180.520
Adjudicdndoles los dos buques, cada unidad.. . 135.645.941

Con motores Burmeister, 874-VTF-140.

Cabina de

telegrafia del «Campiz».
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El plazo de construccién seria de treinta y cuatro meses para el primer buque y de cuarenta para el se-
gundo.

La penalidad vendria determinada por la férmula

P—M 1+"_1)
— 3 ==y
d 2005

siendo P = importe penalidades; n = nomero de meses de retraso, y M = 50.000 pesetas. Todo ello para el
caso de no incluir en los plazos previstos el material siderirgico con cardcter «preferente».

Asimismo, admitia penalidades para el plozo sefialado para la entrega de los buques, dando a M el valor
de 20.000 pesetas.

Astilleros de Cadiz, S. A.

Pesetas
UVl lo [ e S st A b o S A 5 3 S Dy e 124.821.895
Adjudicandoles dos, cada unidad. ................ 122.374.407

No especificaba marca ni tipo de motores

El plazo seria de cincuenta meses para el primero y de setenta y dos para el sequndo.

No estaban incluidos en el precio las Primas a la Construccién Naval, incumpliéndose lo dispuesto en la
cldusula 11.* de las Bases del Concurso. No admitia compromiso de fecha para el acopio de materiales de
acero, incumpliendo lo dispuesto en la cldusula 13.

Para la penalidad sefialaban en la férmula 55.000 pesetas como valor de M, con un méximo a pagar de
1.023.000 pesetas, que correspondia a doce meses de demora.

Sulzer Hermanos, S. A.:

Esta cuarta proposicién se referia Gnicamente al suministro de motores, por lo que no se toma en consi-

deracion.
Ed ES L S

Del estudio de estas ofertas el Departamento Maritimo, con fecha 30 de agosto de 1952, propuso la adju-
dicacién del Concurso a favor de Unién Naval de Levante de los dos buques con motor Burmeister al precio
de 136.435.945 pesetas unidad.

Como puede apreciarse, las dificultades que se fueron presentando para llevar a cabo la construccién de
estos buques, fueron enormes y se acrecentaron cuando, a la vista de la antferior propuesta, la Direccion de
CAMPSA informé el 7 de octubre de 1952 al Consejo, que dado el tiempo transcurrido desde que se inicio esta
ampliacién de la Flota habian variado de tal forma las circunstancias, que estimaba que estos buques no resul-
taban los mds adecuados y convenientes para el Monopolio.

El Consejo, en la sesién del 21 de octubre de 1952, acordé solicitar nuevos informes del Deparfamento
Maritimo y Comercial y, posteriormente, en la sesién del 12 de noviembre de 1952 del Departamento de
Distribucién, dejando el expediente sobre la mesa hasta el préximo Consejo.

En la sesién del Consejo de CAMPSA, celebrada el 26 de noviembre de 1952, se acordé la anulacién del
Concurso de construccién de los buques de 15.000 1, proponiendo en su lugar se construyeran dos barcos de
8.000 t, cuyo proyecto debia proceder a estudiar seguidamente el Departamento Maritimo, asi como tam-
bién la documentacién complementaria para la celebracién, en su dia, del oportuno Concurso.

65



El 18 de marzo de 1953, la Delegacion del Gobierno trasladé a la Compaiia la Orden Ministerial de Ha-
cienda de fecha 17 del mismo mes, cuya parte dispositiva dice lo siguiente: «Teniendo en cuenta los trabajos
ya realizados por la Compaiiia para llevar a cabo la construccién de los buques de 15.000 toneladas, la utili-
dad de los mismos por lo menos en tres puertos principales espafioles, el tiempo que se precisa para hacer
un nuevo estudio de ofro tipo de barcos y la posibilidad de no disponer de gradas en un periodo excesivo,
ha resuelto, que con arreglo a los pliegos presentados en el citado Concurso, se haga urgentemente una pro-
puesta de adjudicacién, para que sean construidos dos buques tanque de 15.000 toneladas por el Astillero
cuya oferta sea mds ventajosa para los intereses de la Renta, quedando en libertad la Compaiia para el estu-
dio de las caracteristicas de los nuevos buques de 8.000 toneladas, a que aludid la propuesta del Consejo de
Administracién. »

De acuerdo con lo anterior, el Departamento Maritimo con fecha 6 de abril de 1953 propuso de nuevo la
adjudicacién a Unién Naval de Levante para la construccién de los dos buques al precio de 136.435.945 pe-
setas unidad.

El Consejo de Administracién de la Compaiiia, en la sesién del 15 de julio de 1953, oido el informe del
sefior Director sobre las conversaciones sostenidas en cuanto a la conveniencia de sustituir la construccidn
de dos buques tanque de 15.000 t, por cuatro de 8.000 t, acordé someter la cuestién al Ministerio de
Hacienda sin pérdida de tiempo, y caso de ser aprobado se consultase con Isherwood respecto a la moderni-
zacion de estos cuatro buques en relacién con los existentes de igual tonelaje, procurando conservar la uni-
ficacién de recambios.

Con fecha 10 de agosto de 1953, el Excmo. Sr. Ministro de Hacienda firmé la siguiente Orden Ministerial:

«Visto el escrito nimero 1.636 de julio actual, en el que CAMPSA comunica que su Consejo de Adminis-
fracion acordo someter a la consideracién de la Superioridad la sustitucién de la construccidn de los dos bu-
ques petroleros de 15.000 toneladas, por cuatro unidades de 8.000 toneladas: este Ministerio, de conformidad
con dicha peticién, ha tenido a bien autorizar la sustitucién de dos buques tanque de 15.000 toneladas y
auvtorizar un nuevo Concurso para la construccién de cuatro buques modernes de 8.000 toneladas, a cuyo fin
la Compaiifa realizard urgentemente el estudio de las caracteristicas de dichos buques, evitando todo lo que
suponga demora en su realizacién y tomando como Bases del Concurso las que se utilizaron en el anterior,
que fueron informadas por la Direccién General de lo Contencioso. »

A la vista de lo que antecede, el Departamento Maritimo se puso en contacto con la Casa Isherwood vy
con fecha 20 de octubre del mismo afio, propuso encargar el proyecto de los nuevos buques a dicha Casa,
aceptando la sugerencia de que se trasladaran a Londres técnicos de CAMPSA y de la Delegacién del Gobierno,
para activar la resolucién de este asunto.

Esta propuesta fue aprobada por la Compaiia y la Delegacién del Gobierno, refrendada por Orden
Ministerial del 12 de diciembre de 1953.

Finalmente, en el Consejo de Administracién celebrado el 10 de marzo se acords solicitar autorizacién
para celebrar el Concurso de construccién de los nuevos buques petroleros de 8.000 T. P. M., lo que fue apro-
bado por Orden Ministerial de Hacienda de fecha 16 de marzo de 1954.

El resumen de las ofertas presentadas a este Concurso figura en el cuadro nim. 4.




CUADRO NUM. 4

RESUMEN DE LAS OFERTAS PRESENTADAS AL CONCURSO CONVOCADO EN 1954

Precios unitarios Plazo
Pes_eras Mges

Astilleros y Talleres del Noroeste:

Parailnibanco s e siing s Rt st s e e el e e 130.436.942 30

PaRaidos Dateos it sl s G s S s e S e el ‘ 129.784.758 36

Paraiine s DA neOS s Sy A e e Rt B e S e Tt 129.132.573 42

Parascuatroibarcos sl seses Bl e o i 128.480.389 48
Astilleros de Cadiz, S. A.:

Para Un: DGO e e T te, Tras oy 124.571.804 36

Para dOS DOrGO S L b s bt SHE s e Rt LS e % 122.080.368 4t

Paraitres barcos: iy ais e e e S 121.457.509 52

Para  cuairoibarcos i s e ity s s e e 120.834.650 60
Compaiiia Euskalduna de Construccion y Reparacion de

Buques:

Panaiun: DanCON . s o R e ety UBr N Sl 127.123.892 29

Parados DarCo S m i M S Tt e S S S e s B0 127.123.892 29

Paraiinesibarcos: it et s et e N e S e R 127.123.892 39

Baratcualnoibarcos i et siitic dedt o i s 125.217.034 39
Union Naval de Levante y Sociedad Espaiola de Cons-

truccion Naval:

Paratcuatroibuques; cadasimidady s s S inniin st 109.929.600 22, 26, 30 y 34

Se adjudicé el Concurso a la propuesta de Unién Naval de Levante y Sociedad Espafiola de Construccion
Naval, por orden Ministerial del 18 de mayo de 1954.

Dos de estos buques se construyeron en Bilbao y los otros dos en Valencia, entrando en servicio con los
nombres y fecha que a continuacién se indican:

Precio final
Ano de entrada después de la revision
NIOMBRES en servicio —
Pesetas
| Campoverde............ 1958 140.288.535,57
| Campoblanco........... 1958 149.374.755,84
| Camponegro............ 1958 142.382.769,91

[ECampoghisa.iieas o inie - 1959 149.960.128,99

En enero de 1955 se consideré que utilizdndose para el transporte de lubricantes los buques tanque
«Campilo» y «Campestre» y estando en muy mal estado este Gltimo, de 3.800 T. P. M., seria conveniente
sustituirlo por otro de tamafo similar al primero, de 4/5.000 T. P. M., para lo cual se puso el Departamento en
contacto con las Casas Isherwood y Burmeister con el fin de conocer si disponian de algin proyecto que se
ajustara a nuestras necesidades, contestando negativamente el primero y el segundo indicé fenian en cons-
truccién un petrolero de 4.800 T. P. M. que coincidia con lo interesado.
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Se autorizé por Orden Ministerial del 30 de mayo de 1955 el desplazamiento a Copenhague de un Inge- &
niero de la Compaiia y otro del Estado, para concretar las caracteristicas del nuevo buque y contratar el

proyecto del buque de 5.000 T. P. M.

Una vez resueltas todas las gestiones se autorizé por Orden Ministerial del 31 de enero de 1956 el Con- |
curso para la construccién de dos petroleros de 5.000 T. P. M. '

El 1 de marzo de 1956 tuvo lugar la apertura de pliegos, siendo las ofertas presentadas las siguientes:

Precios unitarios Plazo
Pe;as M;es

Astilleros y Talleres del Noroeste:

Dos barcos. . s e e A s s e e e e 91.044.184 38 y 38
Compaiia Euskalduna de Construccion y Reparacion

de Buques:

D oS Ao S e s e B g P o e e 93.150.383 80 y 88
Union Naval de Levante, S. A.:

ProposicionzA ) dos bancoss s rmas s sl e el Sl st 91.892.000 281ya33

ProposicioniB),idos bafeo s s e i s 88.892.000 43 y 49

Estudiadas las ofertas, propuso CAMPSA y asi se aprobé por Orden Ministerial del 17 de marzo de 1956,
la adjudicaciéon a Unién Naval de Levante de la construccion de los dos petroleros de 5.000 T. P. M. por el
precio de 91.892.000 pesefas, cada uno, solicitdndose en su momento el crédito naval, que con arreglo a la
nueva Ley se esperaba alcanzase un 80 9.

Buque tanque «Campoo» en construccion.
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‘ Los nombres, fecha de entrada en servicio y precio final de estos buques, después de la revisién autori-
zada, fueron los siguientes:

I.. Ano de entrada d Pr"ec(i:lo final a5
NOMBRES en servicio Seplicsrdedazrevision
Pesetas
Campollano et it e i 1960 114.480.828,07
Campoalegre............ 1960 113.598.375,01

El 28 de abril de 1956, la Delegacién del Gobierno indicaba a la Compaifiia que con motivo del considera-
ble aumento registrado en la importacién de productos petroliferos, principalmente en fuel-oil, lo que obligaba
a fletar buques ajenos con un desembolso en divisas superior a los tres millones de délares, debia estudiar con
urgencia un plan de nuevas construcciones de buques tanque que absorbieran en lo posible el tonelaje que

habia de fletar.

Después de un minucioso estudio del Departamento, éste propuso y asi lo aprobé la Direccién un plan de
construccion de nuevas unidades, que puede resumirse como sigue:

2 buques de 18.500 T.
4 buques de 15.000 T.
6 buques de 8.000 T.
1 buque de 5.000 T.
2 buques de 2.000 T.
3 buques de 1.000 T.
4 buques de 500 T.

., gemelos a los de «Elcano».
., proyecto Isherwood.

., gemelos tipo Campoverde.
., gemelos tipo Campollano.
.,» gemelos tipo Camprovin.
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Como plan inmediato indicaba el Departamento, debiera anunciarse Concurso para los cuatro buques de
15.000, el de 5.000 y los dos de 2.000 T. P. M. y a principios de 1957 concursar el resto del programa.

Se estimd, por otra parte, que dada la situacién en las construcciones navales, se podria hacer antes alguna
gestion con la Naval y Unién Naval de Levante, por si les interesase construir los de 8.000 y 5.000 T. P. M.
en condiciones similares a las que tenfan en construccién y habian sido ya objeto de Concurso.

La Ponencia 5.* del Consejo de CAMPSA dio su conformidad al plan, indicando a su vez se hiciera un
estudio de la posibilidad de construir un buque de 32.000 T. P. M. Esta propuesta fue aprobada por Orden
Ministerial del 29 de octubre de 1956.

EI 19 de diciembre de 1956 se aprobé por Orden Ministerial nueva propuesta de la Compaiiia autorizando
a CAMPSA para concertar directamente la adquisicién de seis buques tanque de 8.000 T. P. M. (tres con la
Naval y tres con Unién Naval de Levante) y uno de 5.000 T. P. M. con este Gltimo Astillero, quedando excep-
tuada de las formalidades del Concurso.

Los nombres, entrada en servicio y coste final de cada uno de estos buques figuran a continuacién, en el
cuadro ndm. 5, debiendo observarse que las dificultades para la obtencién de material siderdrgico fueron
enormes:

CUADRO NUM. 5
BUQUES TANQUE CUYA ADQUISICION FUE AUTORIZADA EN 1956

NOMBRES T. P. M. (o geientvada S
€n servicio Peselas
Campocerradolss s st ma i 8.000 1961 150.644.928,41
Campogules: el taainiet v 8.000 1962 163.032.123,95
Campoerraso s i i E it 8.000 1962 161.240.578,59
Camponrofo st il S G i 8.000 1963 163.454.333,72
Campornibioteason s 8.000 1963 162.441.320,60
CampodzulErtsierieia el i 8.000 1965 17157919127
CAdmposecos et e i 5.000 1960 113.185.624,90

El ritmo creciente en el consumo, la puesta en servicio de nuevas refinerias (Puertollano y Petroliber)
y el que estas mismas y otros Armadores iban construyendo nuevos petroleros, hizo variar nuevamente los
programas que CAMPSA tenia pendientes de desarrollar en cuanto a la ampliacién de su Flota, teniendo,
por otra parte, en cuenta los calados de los muelles de atraque de los buques, para que éstos tuvieran el tone-
laje adecuado, sin olvidar la capacidad de almacenaje de nuestras factorias. Asimismo, habia comenzado ya
el plan de desguace de algunos buques, que por su estado de vejez, hacia antieconédmica su conservacién,
con lo que disminuia el tonelaje efectivo de nuestra flota.

En un principio el Departamento consideré debia autorizarse la construccién de dos petroleros de 6.000
toneladas peso muerto, muy apropiados para el suministro de la Zona de Sevilla, y otros dos de 20.000 tone-
ladas peso muerto para el transporte de fuel-oil.

Se invité a diversos Astilleros para celebrar un Concurso restringido con un premio de 100.000 pesetas
al Astillero que presentase el proyecto de un buque de 6.000 T. P. M. y que fuera aceptado, Y en su caso la
posibilidad de conceder un segundo premio de 50.000 pesetas, si otro proyecto lo mereciese.

Se presentaron seis Astilleros, destacando los proyectos presentados por Euskalduna y «Elcano». Consi-
derdndose que el correspondiente al primero presentaba mayores ventajas, por lo que se propuso el 11 de
noviembre de 1965 adoptar como base del Concurso el proyecto presentado por Euskalduna y la concesién
de los dos premios citados.
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Esta propuesta y el correspondiente Concurso fue aprobada por Orden Ministerial de 24 de diciembre
de 1965.

Asimismo, el 17 de noviembre de 1966 el Departamento Maritimo, teniendo en cuenta la puesta en ser-
vicio de las nuevas Térmicas de Santurce, Pasajes, Badalona, Huelva, Sevilla, etc., a las que habia que sumi-
nistrarlas de fuel-oil, propuso la construccién de dos nuevos buques de 30/35.000t. p. m., en lugar de los de
20.000 t. p. m. que se habia previsto anteriormente.

Para el concurso de los buques de 6.000 t. p. m., se recibieron seis ofertas, que se resumen en el cuadro

nim. 6.
CUADRO NUM. 6
OFERTAS PRESENTADAS AL CONCURSO CONVOCADO EN 1965
| |
Precio unitario | Plazo i
ASTILLEROS Motor ' - ' — '
Pesetas Meses
; Sociedad Espafiola de Construcciéon Naval:....| Burmeister......... 134.400.000 ' 16
| Gotaverken........ 134.400.000 | 16
‘:Astoho ................ ,....................§Burmeisier.........; 157.460.800 2426
| . | Gotaverken........ 153.264.160 | 2426
| Adil[eros Gadaguasit s f i aR el Burmeister......... 149.800.000 20-23
| | Gotaverken. ....... 147.400.000 2023 |
! Empresa Nacional «Bazdny»................. ('Burmeister........ . 150.080.000 | 2225
| Gotaverken........ 148.150.000 19-22
| \
f S. A. Juliana, Constructora Gijonesa.......... Burmeister...... .. 154.158.608 [E23=25
| Gotaverken........ 149.998.695 21223
Astillcfoside @adiz - n s | Burmeister......... | 163.532.000 | 24-28
| Gotaverken........ 160.218.000 | 22-26

La construccién de los dos buques de 6.000 T. P. M. se adjudicé a la Sociedad Espafiola de Construccion
Naval por Orden Ministerial de 21 de febrero de 1966.

Los nombres, fechas de entrada en servicio y precio final, figuran a continuacién:

NOMBRES Ano de entrada Precio final
en servicio p =
eselas
CGampodarnoT it 5. 1967 141.885.392
Eampogenil- St el 1967 142.144.098

El Consejo de Administracién de CAMPSA con fecha-30 de noviembre de 1966 aprobé la propuesta de
construccién de dos buques de 35.000 t. p. m. y se autorizé el Concurso por Orden Ministerial de 20 de di-

ciembre de 1966.

La construccién de estos dos buques fue adjudicada a la Sociedad Espafiola de Construccién Naval por
Orden Ministerial de 24 de abril de 1967. Los nombres, fecha de entrado en servicio y precio final, figuran
a continuacion.
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Precio final

Afo de entrada
NOMBRES en servicio Pes_—etas
Campeador % et 1969 366.000.000
Campomayor........... 1969 368.000.000

La financiacién de los buques «Campeador» y «Campomayor» se llevé a cabo con el 80 % concedido
por Crédito Bancario (sobre la valoracién del buque estimada por la Subsecretaria de Marina Mercante)
y el 20 9, aportado por CAMPSA. Los plazos del crédito citado se cobraron de acuerdo con un calendario
establecido, y se van reintegrando en dieciséis semestres a partir de la entrega del buque, o sea, en ocho ajios.

La forma de abono de los plazos a los Astilleros por la construccién de los nuevos buques, de acuerdo
con los Gltimos contratos firmados por CAMPSA, ha sido la siguiente:

1.er Plazo.

2.° Plazo.

3.e" Plazo.

4.° Plazo.

5.° Plazo.

6.° Plazo.

i iPlazo:
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5 % a la firma del contrato.

15494

18/

1509/4

20 9
28 9

2%

al tener acopiado en el Astillero el 75 7 de los materiales de acero laminado para el casco.

al tener acopiado en el Astillero el 100 7 del material de acero laminado para el casco
y prefabricado el 50 9 de este material.

al tener montado en grada el 50 7 del material de acero laminado y prefabricado el
100 9% de este material.

a la botadura, después de probar los tanques de carga en grada.
a la entrega.
un ano después del plazo anterior, siempre y cuando hayan sido arreglados satisfactoria-

mente los desperfectos aparecidos, que como consecuencia del plazo de garantia sean por
cuenta del Constructor.
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Continuando el programa de ir cubriendo las necesidades de la Flota, se propuso por el Departamento
Maritimo, en noviembre de 1967, la construccién de un nuevo buque de 6.000 T. P. M., gemelo del «Campo-
darro», porque se consideraba un proyecto muy satisfactorio en todos sus aspectos y que podria contratarse
en condiciones ventajosas. Asimismo se solicité por la Compaiiia autorizacién para celebrar un Concurso
para la construccion de otros cuairo petroleros del tipo «Campoverde» con algunas modificaciones. Se
aprobé la autorizacion correspondiente por Orden Ministerial de Hacienda de fecha 3 de enero de 1968.

La tramitacién final de este Concurso se demoré mucho porque la Delegacién del Gobierno estimo se
ostudiara la conveniencia de adquirir uno o dos buques de segunda mano de unas 20.000 T. P. M., lo que no
dio resultado y hubo de declararse desierto el Concurso celebrado al efecto, por Orden Ministerial de 8 de
noviembre de 1968. También demoré mucho la iniciacién de la construccién las gestiones con los Bancos para
la obtencién del crédito.

Al Concurso de construccién del buque tanque de 6.000 T. P. M. se presentaron las siguientes ofertas:

Precio Plazo
ASTILLEROS I L
Pesetas Meses
Astilleros Cadagua....... 119.500.000 18
Sociedad Espafola de
Construccion Naval.. .. 133.300.000 12
S. A. Juliana Construciora
Gijonesad.. . ... . 119.132.000 16

Se considerd podria ser interesante no solicitar crédito bancario, reservando su peticién para los buques
de 9.000 T. P. M., y se adjudicé a S. A. Juliana Consfruciora Gijonesa por Orden Ministerial de 7 de marzo
de 1968, prestando el buque servicio con los siguientes datos:

NOMBRE Ano de er]it_"odu Preciiﬁnm
en servicio
Pesetas
Camponalén............ 1969 133.572.305

El Concurso para la construccién de los cuatro nuevos buques de 9.000 T. P. M. se convocd el 24 de enero
de 1968 y al mismo se presentaron las ofertas cuyo resumen figura a continuacion:

Precio nefo Plazo Penalidades
ASTILLEROS - — —
Pesetas Meses Pesetas por mes
Unién Naval de Levante-Astilleros de Cadiz. 184.800.000 20 600.000
Sociedad Espafiola de Construccion Naval-
Compafia Euskalduna.................. 157.126.000 17 a 23 600.000
Empresa Nacional «Bazdn»............... 153.558.000 17 a 24,5 700.000

Para obtener el precio real se consideraron los valores de las Primas de Navegacién y la Desgravacion
Fiscal previstas por los Astilleros, ya que al estar estas cantidades deducidas del presupuesto total, pero en
cambio incluidas en el Contrato a revisién directa, deben tenerse en cuenta al hacer la comparacién, ya que
las diferencias en mds o en menos entre lo previsio y lo que realmente cobra en su dia el Astillero, deberdn
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ser abonadas o adeudadas a CAMPSA al final de la construccién. De esta forma se llegd a los siguientes

resultados.
r— U. N. de L t | | S. E. de C. Naval
- . evanie- | - . K. . =
Astilleros de Cadiz | E SIS eBazchy | Euesk.cnlt:iur‘v;-lc‘:u
Pesetas | Pesetas | Pes_e-ras
L 2] i 4 Lt e b SR M
Precio Contrato......ocaeeeannneenen. 184.800.000 | 153.558.000 }g 157.126.000
Primas Previstas. ss sl s wsiesitlesielsis e 20.769.250 | 17.258.000 | 19.350.000
| Desgravacion Fiscal prevista............ 25.200.000 | 20.940.000 ] 23.478.000
! \ l AR ESE ST Al ¥
Presupuesto total......... 230769250 | 191756000 |  199.954.000
L |

Considerada la oferta mas ventajosa la correspondiente a la Empresa Nacional «Bazdn», se propuso
la adjudicacién del Concurso a dicho Astillero, y que se iniciaran las gestiones correspondientes para conseguir
del Instituto de Crédito a Medio y Largo Plazo, a través de la Banca Privada, un crédito del 80 9, del valor de
los buques a reintegrar en ocho afios a partir de la entrega.

Realizadas las gestiones anteriormente citadas, por Orden Ministerial del 21 de junio de 1968 se aprobo
la propuesta de adjudicacion a favor de la Empresa Nacional «Bazdn» de los cuatro buques, por un imporie
de 153.558.000 pesetas unidad, autorizdndose a CAMPSA el gasto de 122.432.000 pesetas durante los dos afios
de la construccién y 61.423.000 pesetas durante los ocho afios siguientes, mds los intereses correspondientes al
Crédito de la Banca Privada.

Al presentar la copia del Contrato suscrito con dicha Sociedad en el Instituto de Crédito a Medio y Largo
Plazo, sefialé éste que para tramitar la solicitud de crédito debia actualizarse, de acuerdo con la Orden de la
Presidencia del Gobierno de 3 de julio de 1968, ya que los porcentajes establecidos para el Crédito y las
Primas pasaron a ser del 65 %, y 75 9, respectivamente.

Ello dio lugar a firmar un «Addendum», lo que fue aprobado por Orden Ministerial de Hacienda de
fecha 27 de diciembre de 1968 en la siguiente forma: «El importe de cada buque sera de 157.354.947 pesetas;
el Crédito a solicitar de la Banca Privada 409.122.932 pesetas; la financiacién directa por CAMPSA (35 %)
220.296.964 pesetas; la amortizacion en ocho afios sin intereses serd de 51.140.366,50 pesetas anuales, apro-
bandose el gasto correspondiente con los intereses citados mas la Banca Privada y la sustitucién de las cifras
acordadas por la Orden Ministerial de 21 de junio de 1938.»

Resueltas las dificultades sefialadas, los cuatro buques iniciaron su construccién entrando en servicio
con los nombres, fecha y coste definitivo que a continuacién se indican, teniendo en cuenta las mejoras reali-
zadas en los mismos y la revisién de precios.

Coste definitivo
Fecha de entrega —
Pesetas
Campocriptana ........... 22 de febrero de 1971 194.034.937
Camporrioja ............. 28 de abril  de 1971 193.419.552
Campobierzo ............. 17 de mayo de 1971 192.031.295
Campurddn .............. 21 de agosto de 1971 192.585.909
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Las caracteristicas de los citados buques son las siguientes:

Eslora entre perpendiculares.................. 130,22 m
Mangarmaximea: s e SIS e i 17,22 m
Eslorasmdxima: iy W dini Shisvs i aie o b 139,03 m
Runtdlideiconstnuceion et s it i 9,83 m
Calado en carga (verano).................... 7,76 m
Desplazamiento encarga..................... 13.460,— t
Calado:medioien lastre it i 4,40 m
Desplazamiento en lastre..................... 7.021,— t
Flesormuentoit: s il iy - et sy EGCE SR 10.040,— t
Velocidddienteareaitt S e i CHua ST P 13,4 nudos

La financiacién de estos cuatro buques en cuanto a cobros Yy pagos se realizé de la misma forma que para
los buques «Campeador» y «Campomayory», con la Gnica diferencia de que el crédito bancario fue del
65 7, por lo que a CAMPSA le corresponde el 35 % en lugar del 20 9.

Por Gltimo, en el Consejo de Administracién de CAMPSA, celebrado el 20 de agosto de 1970, se aprobd
convocar Concurso piblico para contratar la construccién de dos buques de 6.400 T. P. M., gemelos a los que
hay en servicio. La autorizacién de este Concurso fue aprobada por Orden Ministerial de 7 de septiembre de

1970y la apertura de pliegos se realizé el 30 de noviembre de 1970, presentdndose Gnicamente dos Astilleros:
Empresa Nacional «Bazédn» y S. A. Juliana, Constructora Gijonesa:

Las ofertas fueron las siguientes:

Empresa Nacional «Bazdn »:

Pesetas
Rreciotnelociporibugtier & Jim thr il s b s 239.000.000
Primas y Desgravacién a favor del Astillero.. ... . 47.640.000
Total presupuesto.............. 286.640.000
|
Plazos de entrega: veintisiete y treinta y dos meses.
Tope de revision precios: 14 9.
Penalidades: 700.000 pesetas por mes.
S. A. Juliana, Constructora Gijonesa:
Pesetas
Rrecioineto poriblique Jie Tl i e mae = 183.235.000
Impuesto de Trdfico de Empresas................. 4.947.000
Precioinetoipard:GAMPSA misein s i = o 188.182.000
Primas y Desgravacién a favor del Astillero... . ... 41.768.000
Total presupuesto.............. 229.950.000
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Plazos de entrega: veintinueve y treinfa y un meses.
Tope de revision precios: no sefiala.
Penalidades: 600.000 pesetas por mes.

La adjudicacién de este Concurso fue aprobada a favor de S. A. Juliana, Constructora Gijonesa, por
Orden Ministerial de Hacienda de fecha 18 de febrero de 1971.

Dado el gran nimero de barcos en construccion que en los Astilleros espafioles habia por aquellas
fechas, no entraron en servicio dichos buques, hasta el 8 de octubre y 30 de noviembre de 1973, con los nom-
bres de «Campomifio» y «Camponavia», respectivamente.

En ambos buques se establecieron independientemente de las especificaciones aprobadas en el con-
trato, una serie de mejoras, dando como resultado un mayor valor de los buques.

Hay que tener en cuenta, que si la valoracién que da la Subsecretaria de Marina Mercante al buque,
es inferior a lo calculado por el Astillero, segin el Contrato variard la cifra de «Prima» y de «Desgravacion »
y la diferencia la abonard CAMPSA al Astillero. Por el contrario, si la valoracién es superior, la diferencia
la percibird CAMPSA en nombre del Monopolio.

Una vez fijada la valoracién por la Subsecretaria de Marina Mercante, el valor final de cada uno de los
citados buques fue el siguiente:

Pesetas
Precio fijado al buque, O. M. 18-2-71............. 188.182.000
Pintado y chorreado, ©. M. 13-2-72............... 6.747.390
Revisién de precios, obras extras y diferencias de
Primas y Desgravacion Fiscal, O. M. 29-11-73.. .. 44.196.388
Valor final de cada buque.......... 239.125.778
Las caracteristicas de los citados buques son las siguientes:
Eslora entre perpendiculares........... . ......... 116,— m
Manga maximae s st S S e 16,50 m
Eslornaimaxima: it s i R R 124,10 m
Puhtalide consinUeaiOh s e ot b S st 7,40 m
Caladojenicargai(Verano):ny. s s i dae Sy 6,03 m
Besplezamientoienicargas . sl i teninas et ot 9.245,— t
Caladoimediosenilastne. iR e uu S a e 2,57 m
Pesplazamiento enilastres i it ciaCaiing Sonh v 3.620,— t
Pesoimuertor:ras i iusiens Suteol il i e 6.452,— t
Vielocidadientcarqa s slacmis iaamann i SR et 13,5 nudos

Nuevos buques de 36.000 T. P. M.

Por Orden Ministerial del 18 de mayo de 1973 se autoriza Concurso Publico para la construccion de dos
nuevos petroleros de 36.000 T. P. M. con destino al Monopolio.

Por Orden Ministerial del 14 de egosto de 1973 se declara desierto el Concurso y se autoriza nuevo
Concurso al que se presenta Unicamente la Empresa Nacional «Bazan» de El Ferrol.
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Por Orden Ministerial del 7 de noviembre de 1973 se adjudica la construccion de estos buques a la
Empresa Nacional «Bazdn» de El Ferrol en las siguientes condiciones:

1. Se adjudica a la Empresa Nacional «Bazdn» la construccién de los dos buques de 36.000 T. P. M.
objeto del presente Concurso, con motor Burmeister Wain 7 K 74 EF, por un precio de 815.647.600
pesetas el petrolero para transporte de fuel-oil y de 897.526.300 pesetas el petrolero para transpor-

te de ligeros.

2.° Los plazos de entrega serdn veintisiete y treinta y tres meses respectivamente, a partir de la firma
del Contrato (19 de noviembre de 1973).

3.° Los tfopes mdximos de revision de precios se fijan en 22 9% y 27 9 respectivamente, considerdndose
fijos los precios del motor principal y acero laminado una vez adquiridos.

4.> Se autoriza el gasto correspondiente teniendo en cuenta lo que antecede.

Por acuerdo del Consejo de Administracién de CAMPSA en su reunion del 17 de diciembre de 1973,
se acordd designar a los nuevos buques de 36.000 T. P. M. con los nombres de «Campodola» y «Campo-
nublay, lo cual fue aprobado por la Delegacién del Gobierno en Oficio ndm. 151 del 11 de enero de 1974.

El b/t. «Campodola» (construccién nim. 156) se dedicard al transporte de fuel-oil y el b/t. «Campo-
nubla» (construccién ndm. 157) al transporte de ligeros y de gas-oil. Las caracteristicas de estos buques
segun Contrato, son las siguientes:

Eslora total, 209 metros; manga, 26,50 metros; puntal, 14 metros; calado en carga, 35”/; potencia de
motor, Burmeister Wain, 14.600 BHP; peso muerto, 36.000 toneladas; velocidad, 15,8 nudos, a plena carga.

La botadura del «Campodola» se celebré el 10 de julio de 1975 y la entrega el 17 de febrero de 1976.

En el Consejo de Administracién del 15 de julio de 1975, el Presidente Sr. Silva Mufioz manifiesta la con-
veniencia de cambiar la orientaciéon que tienen estos actos a los que se da absolutamente un relieve social
y exterior mds que una celebracién intima de la propia empresa, por lo que propuso modificar la orienta-
cién general de estos actos para convertirlos en un acto mds intimo y entrafiable de toda la familia que com-
pone la empresa y en este sentido seria un paso importante que la madrina del préximo barco fuera una
empleada de la Compaiiia, y en este sentido propuso designar a D.* Mercedes Torres y Torres, que ingresé
en la Compaiiia el 21 de diciembre de 1927, estando préxima a cumplir los cincuenta afios de servicios,
ocupando el nimero 1 del escalafén de Auxiliares Administrativos. El Consejo por unanimidad aprobé la
propuesta del Sr. Presidente.

En este mismo Consejo, S. A. R. el Duque de Cddiz indica que dado que el que en esta misma fecha se
propone el desguace del buque tanque «José Calvo Sotelo» y pareciendo légico que este nombre perma-
nezca siempre en el recuerdo de todos y especialmente en CAMPSA, podria ser conveniente designar con
dicho nombre a uno de los barcos que se construyan, suprimiendo Gnicamente el nombre propio José, para
abreviar, por lo que el nuevo buque en lo sucesivo se denominard «Calvo Sotelo ».

Una vez realizada la entrega del b/t. «Campodola» se efectué de acuerdo con las cldusulas del Con-
trato la revision del precio de dicho buque y asimismo se aprobaron unas obras extras que comprendian:
mejora del sistema de proteccién de los tanques, instalacién de fuentes frias y calor negro para bienestar
de la tripulacion, instalacién de un compresor y adquisicién de utillaje especial. Asimismo se aprobd un aumen-
to de respectos por un total de 12.875.994 pesetas. El Astillero solicité como importe de la revisién 306.284.509
pesetas, teniendo en cuenta la aplicacién de todos los incrementos producidos en los distintos cuatrimestres
a los porcentajes de obras realizadas. Sin embargo, solamente se aprobaron por Orden Ministerial del 14
de mayo de 1976 por dicho concepto 228.937.544 pesetas, que es el 22 9% del valor asignado al buque
(1.040.625.200), ya que dicho porcentaje es el tope mdximo autorizado segin Contrato.
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La valoracién que fijé la Subsecretaria de la Marina Mercante a efectos de Primas a la construccion
y Desgravacién Fiscal fue de 1.038.000.000 pesetas (V) que al ser inferior al valor del Contrato y con un coe-

ficiente del 7 94 para primas restlta:

Prima (P): 7 %, de 1.038.000.000 pesetas — 72.660.000 pesetas.
Desgravacion Fiscal: 12 9 (V-P) — 115.840.800 pesetas.

Quedando a favor del constructor

Por Diferencia de Primas..... 72.843.800- 72.660.000 = 183.800 pesetas.
Por Desgravacién............ 116.133.800-115.840.800 = 293.000 pesetas.
iMotalis e oh i e iond 476.800 pesetas.

Por tanto, el valor final que aboné el Monopolio a los Astilleros por el b/t. «Campodola» fue el siguiente:

Pesetas

Precio inicial (O. M. H. 7-11-73).................. 851.647.600
Modificacién Especificacién (O. M. H. 29-9-75).. . .. 11.802.600
Aumentos de respectos (O. M. H. 29-9-75)......... 12.875.994
Obras extras (O. M. H. 14-5-76).................. 2.820.600
Revisién de precios (O. M. H. 14-5-76). ........... 228.437.544
Diferencia Primas y Desgravacién (O. M. H. 14-5-76). 476.800

Precio abonado por CAMPSA... ... 1.108.561.138

Para obtener el valor real del buque, hay que afiadir lo que el Astillero cobré

72.660.000 pesetas, y por Desgravacién real, 115.840.800 pesetas, es decir:

por Primas reales,

Pesetas
Precio abonado por CAMPSA. ................... 1.108.561.138
Primasirealesisa: g s amakt e e ran il S s 72.660.000
Desgravacién real................ooooioeiinnn 115.840.800
Valor real del buque «Campodola».. 1.297.061.938

En el Consejo de Administracién de CAMPSA del 9 de diciembre de 1975, se acordd que el b/t. «Cam-
ponubla» le sea impuesto el nombre de «Calvo Sotelo», con objeto de que siga un buque del Monopolio

navegando con el nombre del fundador del mismo, dejando el de «Camponubla» para otro buque que se

construya mds adelante.

La botadura del nuevo «Calvo Sotelo» se celebré el 14 de febrero de 1976 y la entrega se efectud el
6 de abril de 1977. En la pdgina siguiente figura el acta de entrega de dicho buque.

Teniendo en cuenta las modificaciones realizadas en la especificacién, las obras extras, revision de
precios, diferencia de Prima y Desgravacién, el valor real del buque «Calvo Sotelo» se elevé a 1.223.849

pesetas.

79




C%%cta de entreqa del faqﬂe 7oLk @oz‘wﬂzzo «‘éa/bo G%Zeﬁ)»

En El Ferrol del Caudillo, a seis de abril de mil novecientos setenta y siete, tiene lugar el Acto
de Entrega del buque n.° 157 Petrolero «CALVO SOTELO», a la casa Armadora, la COMPANIA
ARRENDATARIA DEL MONOPOLIO DE PETROLEOS, S. A. (CAMPSA), por los Constructores, la
firma EMPRESA NACIONAL «BAZAN-> DE CONSTRUCCIONES NAVALES MILITARES, S. A.

A SilESiHAhE Ny AG S T AGE TR )

Por una parte y en representacién de la Casa Armadora, el Excmo. Sr. D. Francisco Pérez
Cerda, Director General de CAMPSA vy el litmo. Sr. D. Alfonso Martinez Gil, Inspector General de la
Delegacion del Gobierno en CAMPSA, y por la otra, en representacién de la Empresa Constructora,
EMPRESA NACIONAL BAZAN»> DE CONSTRUCCIONES NAVALES MILITARES, S. A., el Director
de la Factoria de El Ferrol del Caudillo, Excmo. Sr. D. Gabriel Martorell Gonzalez-Madrofo.

Después de la inspeccion reglamentaria, se observa que el buque ha sido construido totalmen-
te de acuerdo con el contrato establecido entre la Casa Armadora y la Constructora, de fecha diecinueve
de noviembre de mil novecientos setenta y tres, y con las modificaciones que, a peticion de los Com-
pradores del buque, fueron introducidas durante la construccion del mismo, habiéndose entregado di-
cho buque totalmente equipado de acuerdo con el contrato arriba indicado.

Estando ambas partes contratantes de acuerdo con cuanto queda consignado, la Casa Arma-
dora acepta por la presente la entrega del buque, quedando sujeto desde esta fecha al plazo de garan-
tia que al efecto se determina en el contrato de construccion ya citado.

La firma de la presente Acta de entrega no exime a las partes del cumplimiento de cualquier
otra clausula del contrato.

De conformidad con lo cual, las partes contratantes firman la presente Acta, en la fecha arri-
ba indicada, con el visto bueno del Comandante Militar de Marina de la Provincia Maritima de El Fe-

rrol del Caudillo.

ENTREGUE: RECIBI:

=

EL COMANDANTE MILITAR DE MARINA




Las caracteristicas de los buques tipo «Calvo Sotelo» y «Campodola» son las siguientes:

Eslora entre perpendiculares..................... 192,— m
Manga mAXImMa.....ooueeinnennieaneneencnn. 26,50 m
Eslorasmas i i ron s e el e Tl e ol 207,62 m
Puntal de construccién........ ..o ... 14,— m
Calado en carga (verano)....................... 10,97 m
Desplazamiento en €arga@........................ 45.100,— t
Calado medioenlastre. .............oooiannn. 315 m
Desplazamiento en lastre........................ 11.173,— 1
Peso:muertofs iae uiraiiie s L e R AN SR e e e 36.520,— t
Velocidad en carga..........ccceueimnnaaeaeeen. 16,40 nudos

Nuevos buques de 20.000 T. P. M.

El Servicio de Estudios de CAMPSA en el mes de septiembre de 1976 presentd un informe estableciendo
las necesidades de la Flota para el transporte de productos petroliferos distribuidos por la Compaiia du-
rante los trimestres de 1977 y 1980 al objeto de determinar el tonelaje total de Flota precisada, y consiguien-

temente las posibles necesidades de construccion de nuevos petroleros.

El Departamento Maritimo para mayor sequridad fij6 dos coeficientes correciores al mencionado es-
tudio, uno denominado Coeficiente de Inmovilizacion por el que se tiene en cuenta las paralizaciones por re-
paraciones y mantenimiento de la Flota en los dos Gltimos afios, considerando como tiempo de reparacion
el transcurrido desde la terminacién de la descarga hasta la salida de astillero; el valor de este coeficiente

se fija en 1,144.

L h

Pruebas del b/t. «Calvo Sotelo».




El ofro coeficiente denominado Coeficiente Peso Muerto, tiene en cuenta los valores considerados de carga
Gtil y los valores considerados de peso muerto, dando un valor a dicho coeficiente de 1,059.

Los resultados obtenidos se resumen en el cuadro que figura a continuacién, teniendo en cuenta que
en el caso Base se supone una tasa de crecimiento del consumo para el afio 1977 respecto al estimado para
1976 del 0,9 %,. El crecimiento acumulativo anual para el periodo 1977 y 1980 queda establecido en un 3,2 e

Para el caso alternativo se estima un mayor crecimiento del consumo, con un aumento para 1977 res-
pecto para el consumo estimado para 1976, del 4 %- La tasa de crecimiento anual acomodada para el pa-
riodo 77-80 se fija en un 5 9.

Con los supuestos anteriores las necesidades de Flota para 1977 y 1980 son las siquientes:

AhRo 1977 Ano 1980
A B T. P. M. A B T. P. M.

Caso base

Primer trimestre........ .. 311,— 314,—

Segundo trimestre. . .... .. 315,— 327,—

Tercer trimestre.......... 33— 354,—

Cuarto trimestre. ... ... ... 333,— 340,—

Vi mediasi e i eyt 322,50 368,90 390,60 333,75 381,80 404,50
Caso alternativo

Primer trimestre........ .. 330,— 348,—

Segundo trimestre. . ...... 333,— 362,—

Tercer trimestre......... 350= B

Cuarto trimestre........ .. 3D 36—

Viimedio i e th s mamstian 341,25 390,40 413,50 369,25 422,40 447,50

A = Toneladas de carga 6til de acuerdo con cuadro 1, pag. 5.
B = Toneladas de carga util, corregidas para incluir los conceptos de mantenimiento y reparacio-
nes (A x 1,144).
T. P. M. = Toneladas de peso muerto necesarias (B x 1,059).

Necesidades de Flota para 1977, en toneladas de peso muerto

390.600
413.500

Necesidades de Flota para 1980, en toneladas de peso muerto

404.500
447.500
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Flota en el momento del estudio

T.P. M

Flota de aitura en 1.01.77. .. .. .. ........... 364.981
Buques en olras actividades................... 6.064
Biferencias mis s s 358.917

Alta i« Calvo Sotelon: it il s ity 36.520
Flota disponible........................... 395.437

Caso base

La Flota propia cubrird las necesidades.

Caso alternativo
Serian necesarias 22.250 T. P. M. que se pueden cubrir con el fletamento del buque «Durango».
Situacion en 1980

Para llegar a la Flota propia en servicio en 1980, de las 391.250 T. P. M. de 1977 se tendra que eliminar
las correspondientes al buque «Campedn», que serd desquazado antes de 1980.

Flota existente en 1980............ 380.570 T. P. M.

Caso base
Seria necesario construir 23.930 T. P. M.
Caso alternativo
Seria necesario construir 66.930 T. P. M.
A la vista de las condiciones anteriores el Departamento Maritimo propone:

1. Fletar para 1977 y 1978, con opcién de prorroga para 1979 el b/t. «Durango», de 20.000 T. P. M.,
Gnico que queda disponible en la Flota espafola apto para nuestro servicio. Caso de que no se
cumplan las previsiones contempladas en la variante alternativa y se produzca un pequefio ex-
cedente de Flota, se buscard ocupacién para el mismo, pero ello es preferible a los perjuicios que
resultarian de una estimacién por defecto, imposible de paliar a corto plazo. En 1978 y a la vista
de las necesidades reales se reconsiderard la situacion.

2o Contratar de inmediato 40.000 T. P. M., con lo cual se produciria un exceso de 16.000 TaPsMesi
se cumplen las previsiones contempladas en el caso base y que nos permitirian hacer frente a po-
sibles transportes hoy no tenidos en cuenta y a adelantar el desquace del b/t. «Campanil», que ten-
dré entonces veintisiete afios y ademds alguno unidad de pequeno tonelaje.

Si los aumentos de consumo siguen la linea fenida en cuenta en el caso alternativo, se prolongaria
el fletamento del b/t. «Durango».
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Se propone repartir las toneladas a construir en dos buques de 20.000 T. P. M., porque comparan-
do la estructura ideal por tamafos de la Flotatedrica en servicios referente a la de la Flota existente,
es precisamente en dicho tamafio donde se aprecia un déficit importante, mientras que los demads
tamanos estan debidamente cubiertos. Por otra parte, con los precios actuales de construccién, la
diferencia entre construir tres buques de 15.000 T. P. M., que seria otra alternativa, y dos de
20.000 T. P. M. puede acercarse a los 1.000 millones de pesetas en favor de la sequnda variante.

3.2 Un nuevo estudio deberd llevarse a cabo antes de dos afios para adaptar lo mds posible a la reali-
dad las hipdtesis hechas y elaborar unas previsiones que contemplen el periodo 1978-1983 para
tomar las medidas oportunas sobre nuevas unidades, cuyo periodo de construccién es del orden
de dos y medio a tres afios.

Con motivo de la convocatoria por Real Decreto 1285/76, de un Concurso para el desarrollo de la cons-
fruccion naval y con objeto de no perder los beneficios que del mismo se desprenden, asi como de la falta
de contrato en los Astilleros Nacionales, CAMPSA se presentd a dicho Concurso, y en el B. 0. E. del 28 de
diciembre de 1976 figura dicha peticién dentro de la relacién de solicitudes aceptadas, contestando afirma-
tivamente a CAMPSA y sefialando que por tratarse de concertar un crédito, la Compafia deberd obtener
la autorizacién del Gobierno conforme a lo establecido en el art. 17 de la Ley de 17 de julio de 1947 y lle-
vando a cabo los tramites indicados en el art. 10 del Reglamento para la aplicacién de dicha Ley.

Por todo lo que antecede, CAMPSA propone:
1.> Que se autorice la construccién de dos buques tanques de 20.000 T. P. M.

2> Que se autorice la convocatoria del Concurso de construccién de dichos buques entre Astilleros
Nacionales de conformidad con la documentacién establecida para otros Concursos.

T3

Firma del acta de entrega del buque tanque «Calvo Sotelo» por el limo. Sr. Director General de CAMPSA, Senor
Pérez Cerdd; limo. Sr. Comandante Militar de Marina, Sr. Araguas; limo. Sr. Inspector General de la Delegacién
del Gobierno en CAMPSA, Sr. Martinez Gil e Ilmo. Sr. Director General de la Factoria Bazan, Sr. Martorell.
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3o Que se inicien las gestiones oportunas para conseguir la financiacién del 80 9 del valor de los
buques mediante créditos bancarios (de acuerdo con lo que establece el Real Decretfo arriba men-
cionado) que pueden alcanzar una cifra del orden de 1.000 millones por buque, con amortizacion
en doce afios. La propuesta definitiva para la formalizacién del crédito, cuyo cuantia exccta no
podra fijarse hasta que se resuelva el Concurso, se firmen los Contratos, y se obtengan los permisos
de construccién, se elevard, en su dia, a la precepfiva aprobacién del Gobierno, conforme a lo
ostablecido en el art. 17 de la Ley de 17 de julio de 1947, por tratarse de una inversion que se
ofectia en interés del Monopolio de Petrdleos.

Esta propuesta, de acuerdo con la Delegacién del Gobierno, se aprobd por Orden Ministerial de
Hacienda de 4 de febrero de 1977.

Cumplidos todos los requisifos <efialados en la O. M. del 4-2-1977 se procedié el dia 17 de marzo a la
apertura de pliegos, siendo las ofertas presentadas correspondientes a los Astilleros Espanoles, S. A., y a
Empresa Nacional «Bazdn ». Ambos astilleros presentaron varias alternativas, con motores Sulzer y Burmeis-
ter y con precio fijo o revisable.

Del estudio de dichas ofertas realizado por la Compaiia se desprenden las siguientes cifras:

Contractual Primas y desgrayv. Valor buque Tope Precio final
VAPOR
BAZAN
15 Buque i 1.229.938.000 249.064.000 1.479.002.000 24 9, 1.584.898.480
2.2 Buquesio o owees 1.229.938.C00 249.064.000 1.479.002.000 30 % 1.673.638.600
ACEES A
RERB Uques ISt 1.251.000.000 272.769.000 1.523.769.000 1220/ 1.433.852.280
PR BUGUessae S i 1.251.000.000 272.769.000 1.523.769.000 14 % 1.464.326.260
HIDRAULICO
BAZAN
1S Buques it - in s 1.232.772.000 249.637.000 1.482.409.000 24 %, 1.588.550.160
PsBUquessiisli R 1.232.772.000 249.637.000 1.482.409.000 309 1.677.494.700
ASEES A
EmBuqlie i sie sk 1.256.000.000 273.781.000 1.529.781.000 2 1.439.573.720
PREBUqUe N 1.256.000.000 273.781.000 1.529.781.000 14 9% 1.470.169.340

Por tanto, a partir de este momenfo queda la eleccién reducida a las propuestas de Astilleros Espafio-
les, S. A.

Las ofertas realizadas con base a motor Sulzer, son mas favorables que las de motor Burmeister, fanto en
precio como en plazo en sus variantes de precio fijo y revision. No existe ninguna objecién técnica respecto a
SULZER, pues su motor 6RND-68 esta ampliamente experimentado en la prdctica naval y sus resultados son
plenamente satisfactorios.

Para la eleccién de la maquinaria de cubierta se ha tenido en cuenta que aunque el precio de las propuestas
con accionamiento a vapor son ligeramente inferiores; sin embargo, respecto a mantenimiento y operacion,
es mds idéneo la solucién hidrdulica.
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Con respecto a la modalidad de precio fijo o revisable la comparacién econémica es la siguiente:

Sulzer hidrdulico, precio fijo.

[ 5 ;
j Contractuai Primas y desgrav. Valor buque Coste final

|

f; T BugUes R e e s S, 1.335.000.000 270.339.000 1.605.339.000 1.335.000.000

[ 2 Buque st s s 1.335.000.000 270.339.000 1.605.339.000 1.335.000.000
Sulzer hidrdulico, revision.

| Lz

f | Contractual Primas y desgray. Valor buque Tope Coste final

! 1.5 Buquetss it 1.240.000.000 270.339.000 1.510.339.000 =0 1.406.137.290

f 22 Buqueniiiy s e 1.240.000.000 270.339.000 1.510.339.000 {389/ 1.436.344.070

En los momentos actuales y con los plazos de entrega de 21 y 23 meses para el primer buque y sequndo
buque, con unos topes de revision de 11 y 13 9, que serian alcanzados en la modalidad de revisién, es mucho
mds aconsejable ir al precio fijo, lo que supondria un ahorro de 71.137.290 pesetas y 101.344.070 pesetas
entre el primero y sequndo buque, respectivamente.

Ademds, los valores presentados por el Astillero respecto a Primas y Desgravacién Fiscal, son superiores
a los que resultarian de la valoracién de la Subsecretaria Mercante, en el caso de revisién, en una cifra de
19.238.0C0 pesetas, y de acuerdo con la Cldusula 5.* del Contrato, deberia ser abonada por la Compaiia al
constructor, la diferencia.

Por estas razones, CAMPSA propuso la solucién del precio fijo, y se ha tenido también en cuenta el « stan-
dard» de los buques del Monopolio.

CAMPSA ha iniciado las gestiones, con los Bancos con los que habitualmente opera la Compaiiia, para
conseguir el crédito para la financiacién de las construcciones al amparo de lo establecido en el Real De-
creto 1.285/76. Los Bancos Urquijo, Vizcaya, Espafiol de Crédito, Hispano Americano, Bilbao y Herrero,
han manifestado su conformidad en participar en dicha operacién, habiendo declinado su intervencién del
Banco Exterior de Espafia por razones de tipo legal en lo referente al destino de su capacidad inversora.

Teniendo en cuenta el valor contractual de los buques, el Crédito a obtener puede llegar a 1.068.000.000
de pesetas por buque (80 9%, de 1.335.000.000 de pesetas) que, de conformidad con lo establecido en el Real
Decreto 1.285/76 se amortizarian en 12 afios a partir de la entrega de cada buque y con un interés variable de
6,9 % anual, que puede alcanzar el 7,5 % con gastos, comisiones, etc.

El interés por la construccién de dichos buques se justifica por el hecho de que van a dedicarse exclusiva-
mente al servicio del Monopolio de Petréleos y van a sustituir a 4 unidades que tendran mds de 25 afios de
vida en el momento del desguace, ahorrando por tanto, entre otras cosas, los elevados gastos que el mante-
nimientos de dichos buques lleva consigo. Teniendo en cuenta estas razones CAMPSA propone que las amor-
fizaciones e intereses deben ser con cargo a la Renta del Monopolio.

Para poder Ilevar a cabo lo que antecede, de acuerdo con el Art. 17 de la Ley de 17 de julio de 1947,
reorganizando el Mcnopolio de Petrdleos, el Art. 10 del Reglamento para la aplicacién de dicha Ley, De-
creto del 20-5-49, hay que solicitar del Ministerio de Hacienda a través de esta Delegacién del Gobierno que
someta al Consejo de Ministros, que se autorice a CAMPSA a concertar un crédito bancario por un importe de
1.068 millones de pesetas para cada buque. La operacién se realizaria con los 5 Bancos citados. Las disponi-
bilidades se obtendrian a lo largo de 2 afios hasta primeros de 1979 y su amortizacién tendria lugar en 12
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afios a partir de mediados de 1979, con interés invariable del 6,9 9 anual de conformidad con lo previsto en el
Art. 6.° del Real Decreto 1.285/76.

De acuerdo con lo que antecede, CAMPSA, propone:

1.c Adjudicar la construccion de los 2 buques de unas 20.000 T. P. M. con motor Sulzer 6RND-68 y maquinaria
de cubierta hidrdaulica a Astilleros Espafioles, S. A. por el precio fijo de 1.335 millones de pesetas cada uno
y plazos de entrega de 21 y 23 meses, respectivamente.

7> Autorizar que la financiacién se lleve a cabo mediante crédito bancario a tenor de lo dispuesto en el
Art. 6.° del Real Decreto 1.285/76, con interés invariable del 6,9 9, anual y amortizacién en 12 afios a
partir de la entrega de los buques y que al realizarse dicha operacién en interés del Monopolio, el pago
de los intereses y su amortizaciéon sean por cuenta de la Renta de Peirdleos.

Esta propuesta ha merecido la conformidad de la Delegacién del Gobierno y con fecha 13 de octubre
de 1977 la de la Subsecretaria de Marina Mercante, siendo aprobada por O. M. de Hacienda de 31 de oc-
tubre de 1977, con la salvedad de que por parte de la Compaiiia Administradora se actualizard el estudio
de financiacién de estos buques para su posible aprobacién por el Ministerio o por el Consejo de Ministros
si procede.

Vi / Vs

Botadura del «Campodola».




Entrega y cambio de banderas del buque tanque «Calvo Sotelo».
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8. Buques auxiliares

El consumo creciente en fuel-oil y gas-oil, principalmente en las zonas portuarias, y la necesidad de dis-
poner de pequenos buques para el suministro a las instalaciones que a su vez surtirdn a los buques pesqueros,
movié a CAMPSA a resolver los problemas de distribucion en este aspecto, por lo que, por Orden Ministerial
de 27 de noviembre de 1947, se autorizé la ampliacién de la Flota con dos o tres buques de 2.000 T. P. M. El
3 de junio de 1948 se autorizé la celebracién de un Concurso de proyectos para este tipo de buques, que fue
adjudicado a los Astilleros Ruiz de Velasco, con un premio de 75.000 pesetas y dos accésit de 25.000 pesetas,
que correspondieron a los Astilleros de Astano y Astilleros Cadagua.

El 27 de mayo de 1949 se autorizé el Concurso para la construccién de estos buques, que fue declarado
desierto por Orden Ministerial de 21 de enero de 1950.

Se redactaron nuevas Bases del Concurso, que fueron aprobadas por la Direccion General de lo Conten-

| cioso y por fin, por Orden Ministerial de 15 de noviembre de 1950, se adjudico el Concurso para la construc-
cién de tres petroleros de 2.000 T. P. M. a la Sociedad Espaiiola de Construccion Naval y Corcho e Hijos,

| mancomunadamente, al precio de 33.130.126 pesetas por unidad. Los nombres, fecha de entrada en servicio

y precio definitivo fueron los siguientes:

|
= Precio final
NOMEBRE S An:nd:e:l?j:ri.gda Pes—efas
Camprovin. ............. 1954 38.780.839
Camporreal............. 1954 40.250.003
CAMPOO. cvvvvveveonnnns 1955 40.950.219
Las caracteristicas de los citados buques son las siguientes:
Eslora entre perpendiculares.................. 78,— m
Manga mEXIMA. . v ooeeciinncnnt s vin e 12,40 m
EslOro MaXima. ..c.oeeeeseneeasessoasnncesns 83,— m
Puntal de construccidon. .......c.coovven .. 5,87 m
Calado en carga (VErano)...........ceeeeeee s 515 m
Desplazamiento en €arga..............c.cooe- 3.695,—t
Calado medioen lastre........c..oovueennenn. 3,31 m
Desplazamiento en lastre...........oovneneees 2.258,—t
P eSO MUGTTO iy & ocetis atheis s susgators s aiaRony nls imeaismes tos 2.385,—t
Velocidad en corga........ccoeoeevecenecene 9 nudos




Ante el gran aumento de consumo de productos petroliferos en las instalaciones industriales de la ria de
Bilbao, se encargd a los Astilleros de la Naval en Sestao, el anteproyecto de una gabarra de 900 T. P. M.,
que una vez en poder del Departamento, salié a Concurso, autorizado por Orden Ministerial de 29 de no-

viembre de 1954,

Se presentaron a este Concurso los Astilleros Astano, Cadagua, Murueta y Unién Naval de Levante,
resuitando la mds conveniente la oferta del Cadagua, presentando un proyecto estudiado por la Casa Isher-
wood, con un presupuesto de 10.768.697 pesetas. Fue adjudicado a dicho Astillero por Orden Ministerial de
12 de abril de 1955 y comenzé a prestar servicio en 1957.

Teniendo en cuenta los pequefios buques que por fener mds de veinticinco afios habia que desquazar,
entre los que figuraban, «El Ledn », «Campico», «Petrolea», «Campitas» y «Ophir» estudié el Departa-
mento Maritimo un nuevo programa de ampliacién de Flota de buques auxiliares en junio de 1962, que
comprendia un buque de 2.000 T. P. M., tipo «Camprovin», y cuatro gabarras de 1.000 T. P. M., con idea de
acogerse al Crédito Naval que habfa sido aprobado para 1963, que permitia solicitar un préstamo que alcan-
zaba hasta el 80 % de su valor oficial.

Se solicité informe favorable de la Direccién General de Industrias Navales, pero la Subsecretaria de
la Marina Mercante solamente concedié crédito para dos buques de 1.000 T. P. M. y dos de 500 T. P. M.

Se autorizé la convocatoria de un Concurso para la construccién de los buques tanque de 500 T. P. M. y
uno de 1.000 T. P. M., siendo las ofertas presentadas las siguientes:

CUADRO NUM. 7

OFERTAS PRESENTADAS AL CONCURSO CONVOCADO EN 1962 PARA CONSTRUCCION
DE BUQUEES AUXILIARES

Precio unitario Plazo
| Pe;as M;es
{: = 21k e e e eI
' Para dos buques de 500 T. P. M.:

[ URstilleresiG RsralSial L e s 17.879.600 | 12-24
Astilleros del Cantabricopi e e diiidrsia et 18.133.210 11-22
Astillero y Talleres del Noroeste...................... .. 22.513.825 15-18
nstillerasideliGadaquaziie eosieinie Lantgsin: o S 24.925.000 14-17
Astillerosi Palman SHAG ol e son i iR i 2 26.279.550 19-25
Astilletos:RuiziderVelaseo i o= o i Saia i i | 28.600.000 | 17-19
Sociedad Espafola de Construccién Naval........... . . | 29.716.700 | 11-12
Uni6niNavalideflevantes =i Giniie s il Bere s 44.960.000 12-12

|

- Para un buque de 1.000 T. P. M.: |
Astillerosideli€antdbrico iz i hticesian - oen il Sl 28.365.000 117/

| Astilleros:GaRierd STA ioai i Brip hi e Sl 28.971.800 | 16

‘- Astilleros y Talleres del Noroeste. ................... 30.143.850 I 15

| Sociedad Espafiola de Construccién Naval. ... ....... . .. | 36.524.800 ’ 13

sxstillerosideliCadaguali’ 2o sl n e s ol il e | 36.866.000 f 15

? Astilleros Palma SIS - fear e innl B 10 st Bl s s 38.075.400 | 20

J AstillerosRuizdeVelasco...............................‘ 42.000.000 J 22
Union“Navalide llevante i i - cvs i s imn i 57.700.000 5 15

' F

De estas ofertas no cumplian exactamente las condiciones del Concurso las de Astilleros del Cantdbrico,
Astilleros G. Riera, S. A., y Sociedad Espafiola de Construccién Naval, por lo que se adjudicé el Concurso a los
Astilleros Astano por Orden Ministerial de 2 de mayo de 1963, prestando servicio los buques con los siguien-
tes nombres:
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u t !
NOMBRES ! T. P. M. Afior g o \ Przsie-::ol ’i
|
Campomarino. .......... ﬁ 1.000 | 1964 29.593.997
Campofrioit e | 500 1965 | 21.752.262
Camporrobles........... i 500 | 1965 | 22.577.149
‘ .
Las caracteristicas del b/t. «Campomarino» son las siguientes:
i ceme
Eslora entre perpendiculares.................. 57,— m ‘
Mangalmdsimaremssy st G s e e 10,— m 1
Esl|otatm andl o b s sai sl di et lie N s Ol 61,31 m |
PuhtalidelconsifUcaions s s s in St e sy 4,— m 1
@aladoientcangai(Verano)iis it tul i e 3,65 m |
Desplazamientoien cargas it ol Tl 1.550,— t |
Galaddoimediorenilastne it s 1,86 m ;
Desplazamiento en lastre..................... 635,40 t |
PeSoRMUCHl O atn e e e ST e e sl 1.021,— t

Velocidadienteargasia s s ol it e, 9  nudos

______ )

Se celebré un nuevo Concurso para la construccién de un buque de 1.000 T. P. M., que fue adjudicado a
los Astilleros del Cadagua por un precio total de 34.520.000 pesetas, por Orden Ministerial de 16 de mayo
de 1963, que presta servicio con los siguientes datos:

E i
. | :
' ' Precio final |
| Afio de entrada | (7 ]
NOMBRE | T. P M. PR | Iian |
, T R Ve I
Campolara e ks a 1000 1965 | 31.484.086 ;

Las caracteristicas de los buques de 1.000 T. P. M,, tipo «Campalara» y «Camposilo», son las

siguientes:
Eslora entre perpendiculares.................. 54— m |
Manga maxima............ociiiiiiiiiaann. 9,70 m |
Eslo o MO M as s e s e st S 59,20 m
Puntalide construceion=re s s v an et o 4,50 m
Calado en carga (Verano)..........c..c....o... 4,05 m |
Desplazamiento en carga..................... 1.550,—t 1‘
Calado medio en lastres. i oo ol voaaal i 2,67 m |
Desplazamientoen lastre...............ooo. .. 583,—t

|
|
|

|
|
Pesoimuertonae st s e s e 1.055,—t |
VelocidadienTcanga: et ot nte s e o 9  nudos |




En octubre de 1963 propuso el Departamento Maritimo la construccién de un nuevo buque de 500 T. P. M.,
con Astano, como ampliacién de su Contrato para las dos unidades gemelas de este tipo. Esta propuesta fue
aprobada por Orden Ministerial de 7 de noviembre de 1963 y el barco presta servicio con los siguientes datos:

NOMBRE T. P. M. Afio de entrada Preci::_ﬁnal
eén servicio Pauaes
Campochico sy | 500 1965 22.491.245

Las caracteristicas de los buques de 500 T. P. M., tipo «Campofrio», «Camporroblesy, «Campo-
chico» y «Camponaraya», son las siguientes:

Eslora entre perpendiculares.................. 45,30 m
MangemaximarasiEe s SiSaEE S e 8,25 m
Esloraimasd mids s i-aiie e uhicni e o e i e 50,80 m
Rubtalideiconstruccigniasit il S s e siing o 3,40 m
Coladotenicangai(verano): iy o Seuriilied ve ) 3,14 m
Desplazamientoienieargattl il i e 872,— t
Caladoimediolentlastres: s S SRS ¥ oS 1,84 m
Desplazamiento en lastre................. .. .. 456,— t
PesoNMUE Rt D i saie e Gt e b i o A 486,— t
Velocidadientearga s el Gleaia e e 9, nudos

El13 de mayo de 1964 comunicé el Banco de Crédito a la Construccién el acuerdo de haber sido concedido
a CAMPSA un crédito de 22.792.000 pesetas para un buque de 1.000 T. P. M. y otro de 14.782.000 pesetas para
uno de 500 T. P. M., por lo que se puso inmediatamente en contacto con los Astilleros Astano y Cadagua,
adjudicatarios de los Concursos de construccién de los buques gemelos de estas caracteristicas, manteniendo
el primero el precio con una rebaja del 5 7 Y el segundo una rebaja del 3 %

Se aprobé dicha adjudicacién por Orden Ministerial de 18 de junio de 1964.

Los buques entraron en servicio con los siguientes datos:

NOMBRES T. P. M Ano de entrada Preciiﬁnal

Sy T en servicio Pesalas
Camposilofiieiaen et 1.000 1965 33.243.722
Camponaraya........... 500 1965 33.435.415

El 17 de diciembre de 1964, el Banco de Crédito a la Construccién Naval comunicé a CAMPSA que su
Comité Ejecutivo acordé conceder un préstamo de 48.350.000 pesetas para cada uno de los buques de 2.000 to-
neladas peso muerto, que en su dia habia aprobado en el programa de construccién de nuevos buques, por
lo que el Concurso se autorizé por Orden Ministerial de 25 de febrero de 1965.
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Se presentaron las siguientes ofertas con motor Burmeister & Wain, 642VF-75.

o ;

Precio Plazo
ASTILLEROS = =2
Pesetas Meses
S. A. Juliana Constructora
Gijonesa st i ae . 80.492.161 22-24
Astilleros del Cadagua. .. 79.979.400 16-20

CAMPROVIN *

CADIZ -

Botadura del «Camprovin» en Cadiz.




Ante la necesidad de disponer rdapidamente de los dos buques, se propuso adjudicar uno a cada Astillero
y asi se aprobd por Orden Ministerial de 5 de junio de 1965.

Posteriormente se considerd interesante la conveniencia de que estos buques pudieran ser destinados al
transporte de lubricantes mediante las correspondientes modificaciones.

La fecha de entrada en servicio y coste figuran a continuacién:

NOMBRES

Campotejar (Astilleros del Ca-
daqua) s e S e |
Campolongo (S. A. Juliana Cons-

tructora Gijonesa).......
i

Afio de entrada Precii-ﬁnal
en servicio Dasafas

1967 80.345.155

1967 79.839.714

Finalmente se hizo un estudio sobre la conveniencia de construir un buque tanque asfaltero, teniendo en
cuenta los altos fletes que se venian abonando a buques extranjeros, que a la terminacién del buque el Estado
abonaria un 9 9 en concepto de Primas y que de acuerdo con el Decreto-Ley 8/1966 de 3 de octubre del mismo
afo, se concedia también el beneficio de la Desgravacién Fiscal a la Exportacién, que importaba otro 12 9/
del valor del buque. Por ello se recabd a los Astilleros Juliana, Constructora Gijonesa y Cadagua el envio de

sus ofertas, ya que en realidad se trataba de un buque de caracteristicas similares al «Campotejar» y «Cam-

polongo ».

Las ofertas fueron las siguientes:

i
|
|
|
|
l
|
|
|
|
|
|
|
|
1

ASTILLEROS

Astilleros del Cadagua........

S. A. Juliana, Constructora Gijo- |

Lo b e S S s I s o G o |

Importe

Pesetas

69.850.000

74.550.000

Plazo

Meses

11

13

Tomando como base la oferta mds econémica, es decir, la de los Astilleros del Cadagua, el importe de

esta unidad seri

|

|

|

a inicialmente el siguiente:

Oferta de Astilleros del Cadagua

Estimaciéon materiales de importacién..................

A deducir aproximadamente una vez entregado el buque:

W

l

. Primas construccion

Desgravacién Fiscal

-----------------

-----------------

Pesetas
|
...................... 69.850.000 |
5.000.000
74.850.000
Pesetas Pesetas
6.000.000
8.000.000 |
14.000.000 |
Importe ..... 60.850.000
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Por Orden Ministerial de 5 de diciembre de 1966 se autorizé la adjudicacién a los Astilleros del Cadagua

de la construccién del buque gemelo en lineas generales al buque tanque «Campotejar », pero habilitado para
poder transportar cargamento de asfalto comin o fuel-oil.

A este buque se le dio el nombre de «Camposalinasy.

El 5 de febrero de 1968 se firm¢ el acta de entrega de dicho buque, siendo el coste del mismo, después del
abono de revisién y obras extras, 82.763.638,39 pesetas, pero al poder descontarse las cantidades percibidas
en concepto de Desgravacién Fiscal y Primas de Navegacién, quedé reducido el coste final para el Monopo-
lio a la cantidad de 66.600.000 pesetas.

El 9 de febrero del mismo afo, teniendo en cuenta que Productos Asfdlticos, S. A., habia expresado sus
deseos de fletar este buque para dedicarlo al transporte de asfalto a granel, se propuso fletarlo a dicha Com-
paiiia, firmdndose la Péliza de fletamento el 8 de abril del mismo afio.

A propuesta de CAMPSA se aprobé por Orden Ministerial de 17 de mayo de 1968 un aumento del 20 %,
sobre los fletes en vigor para dicho buque.

Finalmente, ante el escaso rendimiento obtenido con el buque tanque «Camposalinas» con los fletes
anteriormente aprobados y con los aumentos escalonados propuestos por Proas, que daban como resultado
un rendimiento de un 4,6 9, desde marzo de 1970 a febrero de 1971 y de 6,8 %, desde marzo de 1971 a febre-
ro de 1972, tomando como base los gastos de dicho buque supuestos para los periodos citados, la Delegacién
del Gobierno en oficio de fecha 21 de agosto de 1970 indica a la Compaiiia, que en el caso de que Proas
no aceptase un aumento del 28 9 sobre el flete que figura en la Gltima Péliza, con lo que se obtendria un
rendimiento del 10 9, el buque tanque «Camposalinas» deberd destinarse urgentemente al transporte de
productos petroliferos, encuadrado en la explotacién de la Flota del Monopolio.

Buque tanque «Camponegro» de 9.289 t. p. m.




Por Orden Ministerial del 26 de noviembre de 1974 se aprobd que el flete minimo que debe aplicarse
al b/t. «Camposalinas» a partir de marzo de 1970 sea el correspondiente a un aumento del 28 9 sobre el
flete que figuré en la Péliza de dicha fecha, abonandose por CAMPSA, las diferencias que en contra exisfie-
ran hasta el presente, a la Renta de Petréleos. Asimismo se aprobd el fletamento por cinco meses a partir
del mes de junio de acuerdo con el modelo de contreto propuesto por CAMPSA.

Por Orden Minisierial del 26 de marzo de 1976, y una vez que CAMPSA informé habia hecho el ingreso
de 4.329.879 pesetas a que ascendian las diferencias de fletamentos del «Camposalinas» cedido a Proas a
favor de la Renta de Petréleos, se autorizé nuevamente el fletamento a dicha Sociedad por un periodo de
seis meses prorrogables de comin acuerdo y que se renueve la péliza anteriormente aprobada con un
incremento del 29,5 9% y modificando las cldusulas afectadas, de acuerdo con el anexo que figura en el

expediente.

Las caracteristicas de los buques tipo «Campotejar», «Campolongo» y «Camposalinas» son
las siguientes:

Eslora entre perpendiculares.................. 73,— m
Mangazmaximas s e e e S 12,20 m
Eslora maximass 2k s e e s 79,60 m
Puntalidesconstriceions. oo sist s o s o Lie 5,80 m
Galado entcarga i (Verano)s. - i e 527 m
Desplazamientolient cargalidsi = sttt s sttt 3.510,— t
Caladoimediote n i astRe et e o sl S 432 m
Desplazamientoenilastre. ......... .o ..o 1.296,— t
BesoimUERIO o it s s fas s S s S 2.487,— t
Velocidadieniearga:: Suy oo iR 11,5 nudos

Barcazas para el servicio de bunker

CAMPSA tiene pequeiios buques destinados al servicio de bunker en los puertos de Bilbao, Avilés, Vigo,
Cadiz y Barcelona que se encuentran cada vez mds sobrecargados de trabajo. Debido a esta circunstancia

y que su tamafo se ha quedado insuficiente al aumentar los suminisiros, resultando antieconémicos al si-
multanear el servicio del puerto con viajes cortos de cabotaje, se ha considerado la conveniencia de con-

vocar un concurso para la construccién entre Astilleros Nacionales de barcazas especialmente proyectadas
para el servicio en puerto, con un personal minimo y servicios simplificados al mdximo siguiendo las ten-
dencias mdas modernas actualmente en uso.

Por Orden Ministerial de 27 de febrero de 1974 se aprobd la propuesta de CAMPSA solicitando autori-
zacién para convocar el citado concurso con arreglo al pliego de bases que figura en el expediente, siendo
la apertura de los plazos de acuerdo con las formalidades prescritas en las Normas vigentes, el 29 de abril

del mismo ano.

Se recibieron tres ofertas, y siendo los precios tan elevados se dedujo que solamente serian rentables
con suministros superiores a 100.000 t/afio, que solec se alcanza en los puertos de Barcelona y Cadiz, por
lo que CAMPSA propone la construccién solamente de dos barcazas, quedando las ofertas en la siguien-

te forma:
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Ast. Mallorca Duro Felguera E. N. «Bazdan»

Con revision

} @fentatdel tAsHIle o e i e T s s 115.807.000 139.376.000 178.326.662
| Estimacién Primas y Desgravaciéon a favor de
GAMPSACS g Gae i sl i il e 18.603.000
Estimacién Primas y Desgravacion a favor
AstillerotfahinbetEmsaint el iy -t Sl ey 29.520.000 36.524.738
Precio netopanaiCAMPS A e il i 97.204.000 139.376.000 178.326.662
TopeidetneVision s teaiimiast e s lon Soi ol e 1509 2045 30 9%
Plazole s s R G e e e s 26/30 meses 28/29 meses 20/22 meses
A la vista del cuadro anterior, CAMPSA propone la construccion de dos barcazas de unas 2.500 T. P. M.,

adjudicando la construccién a los Astilleros Mallorceg, S. A., por un importe de 2 x 97.204.000 = 194.408.000
pesetas, con un tope de revision del 15 9 y plazos de entrega de veintiséis y treinta meses, solicitando a su
vez se autorice la tramitacién de un crédito del 80 9 del valor de los buques a amortizar por semesires en
ocho afios a partir de la entrega de los buques y con los intereses a cargo de la Renta.

) Por Orden Ministerial de Haciendo del 22 de junio de 1974 se autoriza la construccion de las dos ga-
barras, adjudicando el concurso a los citados Astilleros por un importe de 97.204.000 pesefas c/u., con el

tope de revisién del 15 9 y plazos de entrega indicados, autorizando la tramitacion del crédito al Banco de
Crédito a la Construccién con los intereses a cargo de la Compaiiia.

Descripcion general

La capacidad de carga se repartird en un 25 % para gas-oil y un 75 9 para fuel-oil, de densidades 0,82
y 0,93 kg/m?, respectivamente.

Las dimensiones serdn aproximadamente:

Eslora entre perpendiculares.................. 65 m
N igass e R e e S e I 12 m
Punfalis e mnk it ot e RS R RN e 6 m

\ _ Potencigsrm s s SRR e 2 X 600 H. P. = 1.200 H. P.
Vielocidads = e iptett Sl s s sy 8 nudos

Equipo propulsor

Se instalardan dos motores de la potencia necesaria para que desarrollando ambos el 90 9, de su po-
tencia mdaxima continua se alcance la velocidad requerida.

Estos mofores accionan cada uno directamente un equipo propulsor Schofel-Navigator tipo

SRP 300/300 DST.
Estos motores llevarén incorporadas las bombas y otros accesorios necesarios para su servicio.

Entre cada motor y la hélice-timén se instalara un embrague independiente del reductor del equipo
Schotel.

1
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Cada uno de estos motores accionardn por su cara de proa una bomba hidrdulica de capacidad ne-
cesaria para el accionamiento de la maquinaric hidrdulica instalada de acuerdo con el balance de utilizacién.

El resto de la especificacion figura en el expediente de barcazas para el servicio de bunkers.
El Astillero comenzé la construccién de las barcazas con el nim. 218 y 219, respectivamente.

En el Consejo de Administracién celebrado el 27 de enero de 1976 se acordd asignar los nombres de
«Campero» y «Campeche» a las barcazas correspondientes a los nGmeros 218 y 219, respectivamente.

Por Orden Ministerial del 19 de febrero de 1976 se auforizé la realizacién de mejoras sobre la especi-
ficacién de cada una de las gabarras de 2.500 T. P. M., entre las que figura la instalacién de calefaccidn
de fanques capaces de mantener las temperaturas de la carga a 60° C, asi como el cambio de diadmetro de
algunas tuberias y el aumento de potencia de los motores hidrdulicos que accionan las bombas de carga.
También se realizan otras mejoras que tienen por objeto una mayor agilidad en el servicio y seguridad de
funcionamiento, teniendo en cuenta asimismo el objetivo de conseguir la minima tripulacién.

El importe fotal de estas mejoras asciende en cada buque a 11.473.024 pesetas, que se consideran como
mayor valor de los mismos.

Dadas las caracteristicas especiales de estas grandes barcazas para el servicio de bunker, construidas por
primera vez en Espafa. quiso asistir a las pruebas oficiales el Sr. Subsecretario de la Marina Mercante, Exce-
lentisimo Sr. D. Carlos Barreda y el Subdelegado del Gobierno en CAMPSA, Sr. Sdnchez de Vera.

El acto de entrega del b/t. «Campero» se llevé a cabo en Palma de Mallorca el 4 de junio de 1977 siendo
firmada el ACTA correspondiente por el Comandante Militar de Marina, Sr. Sdnchez Barcaiztegui, el Inspector
General de la Delegacién del Gobierno en CAMPSA, Sr. Martinez Gil, el Subdirector General Adjunto, Sehor
Capell y el Director del Astillero, Sr. Roselld.

El valor final de esta barcaza, teniendo en cuenta las reformas efectuadas y la revision de precios serd del

orden de los 130 millones, no pudiéndose dar la cifra exacta por faltar el estudio definitivo, al editarse este
folleto.

La barcaza «Campeche » serd entregada en el mes de octubre de 1977.

Hemos incluido entre los buques auxiliares los de 2.000 T. P. M. porque en general su construccién fue
autorizada por la Superioridad al mismo tiempo que los demds buques de menor capacidad que efectian
realmente esta funcién, pero en definitiva aquéllos hacen un servicio de cabotaje mds amplio.

En el coste final de todos los buques a que nos venimos refiriendo, hay que tener en cuenta que no sola-
mente figura la revisién de precios de acuerdo con los aumentos de jornales y materiales, en virtud de dispo-
siciones oficiales, sino que se han introducido mejoras y obras extras con arreglo a nuevas experiencias e
informaciones y otras veces obligados por érdenes de las Autoridades de Marina.
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Fotos de las pruebas oficiales de la barcaza «Campero» el 4 de junio de 1977.







9. Pequeiias embarcaciones para el suministro a la ria de Bilbao

Independientemente de la ampliacién descrita que comprende los buques que pudiéramos denominar
de gran cabotaje y los auxiliares, CAMPSA, ante el creciente incremento en el consumo de las industrias pro-
ximas a la ria de Bilbao, consideré la conveniencia de disponer de pequefias embarcaciones para el rapido
suministro a las mismas de los productos petroliferos, a cuyo fin se construyeron en los Astilleros del Cadagua
tres gabarras y un remolcador provisto de un motor Bolinder’s de 75 H. P.

La gabarra que se denominé «Campsa G-1», de 200 T. P. M., fue entregada el 25 de noviembre de 1946,
siendo su coste 203.069,90 pesetas. La gabarra «Campsa G-2», de 100 T. P. M., se entregé el 26 de julio de 1948,
por un importe de 245.000 pesetas. El remolcador «Campsa R-1», de 30 T. P. M., se entregd el 15 de enero
de 1948, por un importe de 473.273,10 pesetas, y la gabarra «Campanilla», de 900 T. P. M., con propulsion
propia y motor de 225 BHP a 375 r. p. m., se entregé el 21 de septiembre de 1957, por un importe de
1.478.936 pesetas.

Con estas pequefias embarcaciones se consiguio proporcionar una mayor fluidez en los suministros
a las industrias préximas a la ria del Nervion.

En el afio 1964, y debido al descenso que en el transcurso del tiempo sufrid el transporte por medio de
dichas gabarras, se decidié proceder a su venta, previa subasta piblica.

Hubo un postor, D. Joaquin Torres Lépez, ofreciendo la cantidad de 381.000 pesetas por las dos ga-
barras, con la condicién de situarlas en cualquiera de los puertos: Huelva, Bonanza o Sevilla.

A la vista de la oferta y de las condiciones exigidas, se autorizé a CAMPSA, por la Delegacion del Go-
bierno, la ventc por gestién directa de acuerdo con la propuesta de la Compaiiia aprobada por su Consejo
de Administracién del dia 30 de octubre de 1964.

Por Orden Ministerial del 3 de diciembre de 1964 se aprobé la adjudicacién a Zavala y Cia. de las dos
gabarras «G-1» y «G-2» por el precio ofrecido de 400.010 pesetas.

El remolcador «R-1» continué realizando pequefios transportes de petréleos y efectos navales a los
buques de nuestra flota cuando estaben fondeados pero resultando muy oneroso este servicio por ser los
gastos mensuales del orden de las 45.000 pesetfas, se consideré oportuno su enajenacion.

Se llevé a cabo la venta por gestién directa a Asfaltos Espafoles, S. A., previa valorocién oficial al precio
de 370.000 pesetas, y autorizado por Orden Ministerial de 24 de diciembre de 1965, siendo transportado el
remolcador a bordo de nuestro b/t. «Campana» al puerto de Tarragona para su enfrega a los nuevos
propietarios.

Las caracteristicas de las gabarras eran las siguientes:

Gabarra G-1 Gabarra G-2
Esloraliniss st e e 25— m 17,— m
Mangaseses e e 6,— m 5—m
RBUntalss SR icrar (et = 2,10 m 1,85 m
Capacidadide cahga: o e son s 200,—t 100,— t
Toneldje brufois_ o s tosn iy 100,37 t 47,48 t




Las caracteristicas del remolcader fueron:

[SBEslonam i et i e i 14,— m
MahgayainiEasaeliiese bt et 2 il 4,— m
PunTa) s e e s S S e oo 1,80 m
Motors st b st i age it i eilah st il Bolinders de 75 H. P.

'

s s S T WYOTLA P T

Pruebas del «Campodola».
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«Camponavia» de 6.452 t. p. m.
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10. Primas a la Construccion

Para la construccién de una Flota tan importante como la que acabamos de describir, CAMPSA ha pro-

-curado apoyarse en las ventajas que ofrecian las Primas a la Construccién, la Desgravacion Fiscal y los Cré-

ditos Navales. Con relaciéon a las Primas a la construccién podemos indicar lo siguiente:

El Decreto-Ley de 21 de agosto de 1925 demostré su eficacia en su escaso tiempo de vigencia y por la
Ley de 5 de mayo de 1941 (Boletin Oficial del Estado nGmero 138, del mismo mes) se modific el régimen de
Primas que venia sefialado, fijdndose otras en funcién de las toneladas brutas de arqueo y velocidad en
millas para cada tipo de embarcacion.

Por Decreto del 24 de julio de 1942 (Boletin Oficial del Estado del 16 de septiembre de 1942) se aprobé el
Reglamento para la aplicacién de las Leyes de Proteccién a la Construccién Naval, que en su arficulo séptimo
fijaba para los petroleros, por cada tonelada bruta de arqueo total hasta 3.000 t y 12 millas, 480 pesetas, y
por cada milla entera de velocidad en aumento o disminucién de las 12, se aumentaba o disminuia en un
10 % la anterior cifra, contdndose los aumentos o disminuciones de décima en décima de milla.

Por Decreto de 26 de mayo de 1943 se aprobé el texto refundido de las Leyes de Proteccion a la Construc-
cién Naval (Boletin Oficial del Estado de 10 de junio de 1943).

Pudo comprobarse que por afdn de conseguir mayores Primas, los constructores de los buques forzaban
los motores durante las pruebas, lo cual era perjudicial para la vida de los mismos, ya que no estando sufi-
cientemente rodados, originaban muy elevadas temperaturas y desgastes anormales.

Ello motivé la variacién de este sistema de concesién de Primas, que hoy dia han quedado establecidas
en la siguiente forma:

El 12 de mayo de 1956 se aprobd una nueva Ley de Proteccién y Renovacién de la Flota Mercante Espaiiola
y en el articulo 16 de su titulo IV se indicaba que el valor de la Prima se fijard anualmente por el Gobierno a
propuesta del Ministerio de Industria con informes de los Ministerios de Hacienda y Comercio. Si el equipo
propulsor fuese de construccién extranjera, la Prima se reducird en un tercio de su valor.

Para el primer afio de vigencia de esta Ley el importe de la Prima de construccién serd del 9 9 del valor
aprobado para el buque, reduciéndose el 6 % de dicho valor cuando el equipo de propulsién sea de cons-
truccion extranjera.

Por Orden Ministerial de 3 de julio de 1968, y finalizado el plan decenal establecido en la Ley de 12 de
mayo de 1956, se aprobd que las Primas a la construccién para los buques «K. 1» y «K. 2», entre los que
estan clasificados los del Monopolio, serian del 75 9 sobre los actuales, es decir, 6,75 9 sobre el valor de
buque. |

Por Real Decreto de 21 de mayo de 1976, se regula los porcentajes que se aplicardn a las Primas a la

construccion.

Como hemos dicho, CAMPSA se ha venido acogiendo a estos beneficios en la construccién de los buques

del Monopolio.




CUADRO NUM. 8

CREDITOS CONCEDIDOS A TRAVES DEL BANCO DE CREDITO A LA CONSTRUCCION

|
NUm. del expe- |
BUQUES diente del B. de Pesetas
C. ala C. Naval
Campiz it s 606 37.956.000
Campamento...... 605 37.225.800
Campanils:i:er s 697 38.280.000
Campog s aiiainies 717 20.462.200
Campoverde....... 825 84.595.500
Campoverde...... C-1.016 19.663.700
Camponegro....... 830 84.595.500
Camponegro....... C-1.015 19.663.700
Campoblanco...... 833+ 1 1184:595:500
Campoblanco...... C-1.018 | 19.663.700
Campogris......... 863 | 84.595.500
Campogris.. s C-1.017 { 22.454.900
Campoalegre...... 991 |  78.624.000
Campollano....... 992 |  58.240.000
Camporrojo....... 2203 | 60.770.200
Campogules. . .. .. 2.204 l 60.770.200
Percibidas

Camposeco........ 2197 44226.000 | Percibidas
Campocerrado.. .. 2.236 7.562.500
Campoazur........ 2.400 111.599.900
Campomarino..... 2.379 22.003.500
Camposilos i 2.380 22.003.500
Campofrioisy sl 2.377 14.271.000
Camporrobles...... 2.378 14.271.000
Campochico....... 2.479 14.271.000
Campolara........ 2588 22.792.000
Camponaraya...... 2.532 14.782.000
Campotejar........ 2.603 42.556.785
Campolongo....... 2.604 42.556.785
Campodarro....... 2.665 94.209.315
Campogenil........ 2.666 94.209.315

Totals il 1.373.471.000

Percibidas: 19.345.186,70 4+ Retencidn

(Ampliacién revision precios.)
(Ampliacién revision precios.)
(Ampliacién revisiéon precios.)

(Ampliacién revision precios.)

(Ampliacién revisién precios.)

Percibidas: 38.690.354,30 4+ Retencién: 1.823.105,70.

Banco, anticipoTesoreria.
911.553,30,
Banco, anticipoTesoreria.

Percibidas: 38.690.354,30 + Retencién: 1.823.105,70,

Banco, anticipoTesoreria.

19.345.186,70 + Retencién: 911.553,30,
Banco, anticipoTesoreria.

: 42.235.830,00 + Retencién: 1.990.170,00,
Banco, anticipoTesoreria.

| (Auxilio econémico sin interés ni amortizacion.)

(Concedido: 48.359.900,00. Reducido a 42.556.785,00.
00. MM. 15-10-66 y 16-11-66 Desgravacién Fiscal.)

(Concedido: 48.359.900,00. Reducido a 42.556.785,00.
OO. MM. 15-10-66 y 16-11-66 Desgravacion Fiscal.)

(Concedido: 107.056.000.00. Reducido a 94.209.315,00.
00. MM. 15-10-66 y 15-11-66 Desgravacion Fiscal.)

(Concedido: 107.056.000,00. Reducido a 94.209.315,00.
0O0. MM. 15-10-66 y 15-11-66 Desgravacion Fiscal.)
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CUADRO NUM. 9

CREDITOS CONSEGUIDOS A TRAVES DE LA BANCA PRIVADA

EMPRESA Fecha de disposicion Tial Fecha del reintegro
de los créditos Pasalis de los créditos
Buque nUumero 1
1- 7-1967 16.198.000 1- 9-1969
1- 9-1967 16.198.000 1- 3-1970
1-10-1967 16.198.000 1- 9-1970
1-11-1967 16.198.000 1- 31971
Sociedad Espafiola de Construccion 1-12-1967 16.198.000 1- 9-1971
Naval. 1- 1-1968 16.198.000 1- 3-1972
1- 2-1968 16.198.000 1- 9-1972
Buque tanque Campeador. 1- 4-1968 16.198.000 1- 3-1973
1- 5-1968 16.198.000 1- 91973
OO0. MM. 20-10-66 y 21-12-66. 1- 6-1968 16.198.000 1- 3-1974
1- 8-1968 16.198.000 1- 91974
Interés compensado: 4,50 9 1- 9-1968 16.198.000 1- 3-1975
Comisién trimestral: 1,50 9 1-11-1968 16.198.000 1- 9-1975
1- 1-1969 16.198.000 1- 3-1976
1- 2-1969 16.198.000 1- 91976
1- 3-1969 16.198.000 1- 3-1977
259.168.000
Buque nUmero 2
1- 7-1967 16.198.000 1- 3-1970
1-10-1967 16.198.000 1- 9-1970
1-12-1967 16.198.000 1- 3-1971
1- 2-1968 16.198.000 1- 91971
1- 4-1968 16.198.000 1- 3-1972
1- 5-1968 16.198.000 1- 9-1972
bquetanqLeiGdiipemayor, 1- 7-1968 16.198.000 1- 3-1973
. 1- 9-1968 16.198.000 1- 91973
OO MINT2:10:068 24-12:60. 1-11-1968 16.198.000 1- 31974
1-12-1968 16.198.000 1- 9-1974
Intercs compensado. 4,50 7o 1- 1-1969 16.198.000 1- 3-1975
Comision trimestral: 1,50 % 1- 3-1969 16.198.000 1- 9-1975
1- 4-1969 16.198.000 1- 3-1976
1- 6-1969 16.198.000 1- 9-1976
1- 7-1969 16.198.000 1- 3-1977
1- 9-1969 16.198.000 1- 9-1977
259.168.000
Varios
1- 5-1969 24.895.976 1- 9-1971
1- 6-1969 24.895.976 1- 31972
1- 8-1969 24.895.976 1- 9-1972
Empresa Nacional «Bazan ». 1- 9-1969 24.895.976 1- 3-1973
1-11-1969 24.895.976 1- 9-1973
Buques tanque: 1-12-1969 24.895.976 1- 3-1974
Camporrioja. 1- 1-1970 24.895.976 1- 9-1974
Campobierzo. 1- 3-1970 24.895.976 1- 3-1975
Campurddan. 1- 41970 24.895.976 1- 9-1975
Campocriptana. 1- 6-1970 24.895.976 1- 3-1976
1- 7-1970 24.895.976 1- 9-1976
O. M. 21-6-68. 1- 9-1970 24.895.976 1- 3-1977
Interés compensado: 4,50 %, 1-10-1970 24.895.976 1- 91977
Comisién trimestral: 1,50 94 1-12-1970 24.895.976 1- 3-1978
1- 11971 24.895.976 1- 9-1978
1- 3-1971 24.895.976 1- 3-1979
398.335.616







11. Desgravacion Fiscal

Otra de las disposiciones que favorece la construccién de buques y a la que se acoge CAMPSA como
Administradora del Monopolio, es a la Orden Ministerial de Hacienda del 15 de octubre de 1966, por la que se
regula la Desgravacién Fiscal establecida en el Decreto-Ley 8/1966 de 3 de octubre (Boletin Oficial del Estado
numero 248). El articulo 22 de dicho Decreto-Ley determina que la construccién y, en su caso, primera frans-
misién o entrega de buques realizadas por los Astilleros espafioles en favor de armadores nacionales, tendrd
la misma consideracién fiscal que la construccién, venta, transmisiones o entregas en favor de armadores
extranjeros a efectos de la obtencién de los beneficios de la Desgravacién Fiscal a la Exportacion.

Las Ordenes Ministeriales de Hacienda de 15 y 24 de octubre de 1966 regulan la Desgravacién Fiscal
establecida en virtud de lo previsto en el articulo 22 del Decreto-Ley 8/1966 de 3 de octubre y la Orden Minis-
terial de Hacienda de 16 de noviembre de 1966 (Boletin Oficial del Estado nGmero 275), en su articulo 1.° dice:
«La base de la Desgravacién Fiscal a efectos de lo dispuesto en el articulo quinto de la Orden Ministerial de
Hacienda de 15 de octubre de 1966, serd el valor que estime la Subsecretaria de la Marina Mercante para la
fijacién de la Prima a la construccién una vez deducida esta Prima.»
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Montaje del motor principal del «Campogules».







12. Crédito Naval

A pesar de que dicho Crédito fue establecido por el Estado para favorecer la construccién naval a través
del Ministerio de Hacienda, nunca ha tenido preferencia en los mismos la Flota del Monopolio, cuyos buques
son actualmente propiedad del Estado espafiol en su totalidad.

A principios del siglo XX y gracias a la clarividencia de D. Antonio Maura, tuvo lugar un gran resurgi-
miento de nuestra Marina; para lograrlo dicté la llamada Ley de Comunicaciones Maritimas, que represento
un positivo estimulo para la construccién naval que quedo reflejado en las cifras de produccion.

Con la implantacién de la Republica el afio 1931 y la Guerra de Liberacién, se paraliza la construccion
naval y hasta el advenimiento del nuevo Estado no existen disposiciones en esta materia.

Para iniciar la reconstruccién de la Marina Mercante, el Gobierno promulgé la Ley de 2 de junio de 1939
creando un sistema de Crédito Naval que permitié conceder a los armadores préstamos del 60 %, del valor del
buque a construir o de la modernizacién a realizar. Estos Créditos eran reintegrables en veinte afios, al 2 9
de interés. En determinadas condiciones podia elevarse el préstamo al 80 %, e incluso al 100 %, excepcional-
mente mediante garantias subsidiarias. La concesién de los préstamos correspondia al Instituto de Crédito
para la Reconstruccién Nacional, quien podia realizar operaciones hasta el limite de 750 millones de pesetas
en el plazo de diez afios, a cuyo fin se le autorizé admitir Cédulas de Crédito Naval. Por la Ley de 7 de mayo
de 1942 se dej6 en suspenso esta limitacién. Posteriormente se prorrogé la Ley de Crédito Naval por un plazo
de diez afios segun indicaba la Ley de 23 de diciembre de 1948.

La escasez de materiales y el alza de precios que alargaron los plazos de entrega, circunstancias derivadas
de la Sequnda Guerra Mundial, impidieron el logro de la finalidad de las disposiciones anteriores, haciendo
la situacién critica, ya que la escasez de produccién de la industria naval, apenas bastaba a renovar nuesira
envejecida Marina Mercante, que llegé a ser una de las mds viejas del mundo.

A remediar la situacién vino la Ley de Proteccién y Renovacién de la Flota Mercante, promulgada el
12 de mayo de 1956.

Seg0n el articulo primero del Reglamento de 1940, la concesién del Crédito Naval correspondia al Ins-
tituto de Crédito para la Reconstruccién Nacional, pero después del Decreto-Ley de 29 de diciembre de 1962,
corresponde su concesién al Banco de Crédito a la Construccion, que asumié las funciones de dicho Instituto.
En el articulo sexto de dicho Reglamento se establece las categorias o fipos de buques objeto de proteccion,
sefialando 12 categorias y la cuantia del préstamo podrd alcanzar hasta el 80 9/ del valor del buque.

El interés establecido a los préstamos fue en un principio el 2 9, y posteriormente, por Orden Ministerial
de 9 de diciembre de 1960 y de 12 de mayo de 1962, se fijé en el 4 %,

El plazo del préstamo segin la Ley de 1939 es de veinte afios como maximo y la Orden Ministerial de 9 de
diciembre de 1960 sefialé los plazos de diez y quince afios segdn los tipos.

Los expedientes de Crédito Naval, segin Orden de la Presidencia del Gobierno de 15 de abril de 1959,
se tramitardn por el Banco de Crédito a la Construccion, por el orden de preferencia que sefiale la Subsecre-
taria de la Marina Mercante.

El Boletin Oficial del Estado de fecha 26 de diciembre de 1964 publico una Orden Ministerial de Hacienda
de fecha 17 de diciembre del mismo afio, sobre autorizaciones y normas para aplicacion del Crédito Naval
en el bienio 1966-1967. Esta Orden quedé rectificada en el Boletin Oficial del Estado nimero 38, de fecha 13

de febrero de 1965.
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La financiacién del Crédito para la construccidn y renovacién de la Flota, se regulé por Orden de la
Presidencia del Gobierno, de fecha 31 de julio de 1972, y fue prorrogado al 21 de octubre de 1975.

Con fecha 30 de junio de 1976 la Presidencia del Gobierno mediante Orden Ministerial actualiza las nor-
mas de financiacién del Crédito para la construccién de la Flota Mercante.

Con fecha 21 de mayo de 1976 se convocd por Real Decreto un Concurso para la construccidn en Asti-
lleros nacionales de buques por un volumen de un millén de toneladas registro bruto. Este Real Decreto
fija las condiciones de financiacién, créditos y primas a la Construccién.

El Boletin Oficial del Estado nimero 45, del 22 de febrero de 1965, publicé la Orden Ministerial de Comercio
que dicté normas a las que han de ajustarse las propuestas de concesién de Crédito Naval para dicho bienio
fijando dos modalidades. La modalidad «A» establece quince afios de plazo de amortizacién, 4 9, de interés
Y 1 70 de comisién anuval. La modalidad «B», diez afios de amortizacién, 5 %, de interés y 1 9, de comisién
anual.

La Orden Ministerial de 3 de julio de 1968 (Boletin Oficial del Estado nGmero 162, del 6 de julio de 1968)
establecié la nueva financiacién del Crédito para la Construccién y Renovacién de la Flota Mercante, a la que
se ha acogido CAMPSA para la construccién de los nuevos buques de 33.000 T. P. M., que se han construido en

Matagorda (Cddiz) y los cuatro buques de 9.000 T. P. M., contratados con la Empresa «Bazdn » (dos en Cddiz
y dos en Cartagena).

A partir de 1950 CAMPSA ha seguido acogiéndose a las ventajas del Crédito Naval en la medida que le
fueron concedidos dichos créditos para poder ampliar su Flota de forma que cubriera sus necesidades.

Los créditos conseguidos por CAMPSA para la construccién de la Flota del Monopolio, han sido desde
1950 a 1967 a través del Banco de Crédito a la Construccién y desde esta fecha, para los dos buques de 33.000
foneladas peso muerto y los cuatro nuevos de 9.000 T. P. M., a través de la Banca Privada.

G T A S

Vista del buque tanque «Campogules».
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13. Fletamento por CAMPSA de buques ajenos al Monopolio

Como ha podido apreciarse, a pesar del esfuerzo de CAMPSA para disponer de Flota propia, capaz de
transportar todos los productos petroliferos que le han sido encomendados como Administradora del Mono-
polio, realizando con este fin cuantiosas inversiones, ha quedado la Flota escasa, principalmente en este
Gltimo periodo de enorme consumo, pero hay que destacar que ha seguido un programa prudente, ya que las
necesidades de la Flota varian enormemente a medida que van surgiendo nuevas refinerias, el que éstas
puedan estar conectadas con las factorias de CAMPSA y, finalmente, que con la ampliacion de la capacidad de
estas Gltimas (programa en proyecto) se pueda permitir la descarga total de los buques en una sola factoria,
en lugar de hacer escalas intermedias. Esto llevé a la conclusidn de que era preferible fletar algunos buques en
tanto no se conociera exactamente la ubicacién de las nuevas refinerias y se terminara la ampliacién de fac-
torias.

Si nos remontamos a los primeros afios del Monopolio, vemos que solamente se disponia de cuatro buques

de altura con un total de 27.450 T. P. M., por lo que fue imprescindible fletar buques ajenos para suplir la falta
de los propios.

Los contratos para el abastecimiento de productos petroliferos hasta nuestra guerra civil, exigian de
nuestros buques que cargasen regularmente en los puerfos rusos y rumanos del Mar Negro, puertos ameri-
canos del Golfo de Méjico o Atldntico Norte, Tenerife y circunstancialmente en algin ofro puerto de Europa.

Buque tanque «Camporrojo» de la serie de 9.100 . p. m.




En el Contrato establecido por CEPSA para la adquisicién de productos petroliferos y en su clausula 8.
se estipulaba que CAMPSA habia de abonarle, en concepto de diferencia de flete para la entrega FOB de
dichos productos en Tenerife, el 60 % del importe que para aquéllos regia del Golfo Pérsico a Continente.
En dicha cldusula también se estipulaba como alternativa el que se pudiese sustituir ese pago por diferencia
de fletes mediante el transporte del crudo con nuestros buques, con fuel-oil desde los puertos de origen a
Tenerife.

En el mes de octubre de 1933 se encontré CAMPSA con algin exceso de tonelaje para las necesidades de
sus importaciones y en vista de ello acordé hacer uso de la opcién indicada, firmando una Pdliza de fleta-
mento con CEPSA, para que el buque tanque «Campeador» hiciera viajes consecutivos a Constanza, Aruba
o puertos norteamericanos del Golfo de Méjico a Tenerife, cargando productos para CEPSA y en compensa-
cién al 60 % que por diferencia de fletes venia abonando en efectivo.

Desde dicha fecha el «Campeador » realizé un viaje de Houston a Tenerife y uno de Haifa y otro de Port
Arthur también a Tenerife en 1935.

Durante el primer semestre de 1934, por no haber entrado en servicio todavia los nuevos buques «Cam-
pero», «Campeche» y «Campilo», y por encontrarse el «Zorroza» sometido a una gran reparacion, se vio
CAMPSA precisada a fletar algunos buques extranjeros para poder atender las necesidades de nuestro apro-
visionamiento y cumplimentar los Contratos que tenia establecidos, para la adquisicién de productos pe-
troliferos.

A continuacién, en el cuadro ndm. 10, figuran los buques fletados en ese afio, con el transporte realizado,
tipo de flete y divisas abonadas.

CUADRO NUM. 10

BUQUES EXTRANIJEROS FLETADOS (1934)

Total pagado,

Tipos de flete deducida comision

7
I

Nombre del Bandera Fuertos de carga Toneladas g por tonelada P
1
|

buque tanque inglesa £

Productos pesados

Beaulieu........... | Noruega.....| Houston........... 8.753.584 8/0 3.403-14- 3
Sveaborg1........ Suecamiiuti i PorteArthurss it ass 13.141.240 8/9 5.588-18- 0
Glannay ol ltaliana...... RO FArThu R (st 7.914.617 7/9 2.980-13-11
Sveaborg 2........ Suecai w2 Port Arthur........ 13.459.084 8/3 5.395-16- 0
Prafnifs s Noruega..... Houstoni . uioas: oo 11.682.240 11/0 6.166- 8-10
Norfold:: i Zaiiiing Noruega..... S: Pedro/Calif.2.0 9.786.178 19/0 8.921- 5- 6
Alabamaidi - oio ltaliana...... Constanzais e oot 9:175.495 6/0 2.675- 2- 9
Hansa st Alemana.....| S. Pedro Cadlif. ..... 8.527.682 17/6 7.045- 8- 0
Alabama 2......... ltaliana.. .. .. Constanza. .- = 9:373:472 6/0 2.732-18- 1

91.813.292 44.910- 5- 4

Productos ligeros

Aflanticil. sl s Noruvega..... Port Arthur........| 10.159.689 8/6 4.195-17- 6
Stigstads s wassam Noruega..... Port Arthur........ 8.171.329 8/3 3.276-13- 6
Glittre 1z Sin S Noruega..... Port Arthursin o, 8.881.861 8/6 3.668-13- 6
Atlantici2? o0 Noruega..... Port-Arthup: 202308 10.198.877 8/3 4.087-5 - 3
Glittre 23 i oo Noruega..... TOapsei—a. = 9.278.354 6/6 2.930-14- 5

46.690.110 18.159- 4- 2
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Ademads de los buques extranjeros que se indican anteriormente y que fueron fletados para el transporte
de productos desde los puertos de origen a nuestro litoral, tuvimos arrendado, como buque auxiliar, para
efectuar suministros en el puerto de Barcelona, el buque italiano «Vioca».

Su fletamento, hecho en las condiciones de «Time Charter», duré hasta que entraron en servicio los nue-
vos buques «Camprodén» y «Campalansy en agosto de 1934, y al tipo de dos chelines seis peniques por
tonelada peso muerto, siendo por nuestra cuenta, segin la norma establecida para el «Time Charter»,
todos los gastos originados por el buque para realizar los suministros, como son el combustible y agua para
caldera y movimientos dentro del puerto.

CUADRO NUM. 11

CANTIDADES CARGADAS DURANTE 1934 A CUENTA DE LOS CONTRATOS

’ Cantidades
PROVEEDORES Productos \ —

‘ Kilogramos

|
Naphte Russe iiieaios s @dsofina et SRl 288.396.631
Naphte Russe.............. Pefroleot i iiurtioei o 6.017.972
Naphte Russe......c....... Gassoiliipie via iR st ’ 67.790.657
Naphte Russe.............. Eoelzoiltit s i tliand i 103.048.401
Naphte Russeric it oo o, [Eubricaniesss i et Ui | 7.563.444
GEPSA S s st it s e Gasoling ¥ ] 57.155.509
GEPSAL S e Petroboy e as o | 6.940.740
CEPSA G B oo i s Gas-ojli s e | 17.882.280
ECEPSAL: s e Ry Eoelzoilds 2 sl s i | 6.779.780
alie XasyE e re R o o s o Gaseling t. ity | 78.262.609
TexastC Ot s sl R = Pelrdleo =i i 3.119.454
TrexastCRc i e s il iiades Gaszollf et '; 22.247.126
e A S o s et o ashe Eueltollrsis et it mo s 1 68.860.063
TexasiCo it = WA ) Grudoli s tssim e e 10.041.740
Atlaniics s il [EGasoling: M h il anst) 26.692.750
CGitiesiService sanh L il ot Euelzoils gl s s ond] 18.313.860
CitlesiSenvice R nini Grido s b 4.256.078
Redeveniza ... i s v oen = | RUel=ofldiici saii i oo | 18.548.667
Concordia: oo vl e Gds=oilERE e | 7.868.852
Eoncondidsm e s o Eueltoilimitelinnintsny 7.710.382
SteaU A A, e tsrecsts Gaszoils s e e 3.904.706
Sleaua e e s Gas ol i s e | 4,005.327

k 835.407.028

En el cuadro que aparece a continuacién se indican los puertos en donde fueron cargados los 835.407.028
kilogramos de productos a que antes nos hemos referido y las cantidades, que de ligeros y pesados, se carga-
ron en cada uno de ellos.
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Buque auxiliar «Campomarino» en grada.

CUADRO NUM. 12

PUERTOS DE CARGA Y CANTIDADES CARGADAS EN CADA UNO DURANTE EL ANO 1934

Productos ligeros Productos pesados
PUERTOS DE CARGA — —
Kilogramos Kilogramos
Batus e e e 294.414.603 178.402.502
TOapSErt r i L aEs e —_ —
Gonstanzaz b sl tionn Tt A 13.592.270 34.169.082
fenerife s ni i Rt unis oy 50.503.979 24.662.060
PorirArthu i i e 81.382.063 84.969.183
Houstonzz e Tt snnniis s — 38.749.684
Elladelfias i ios s i 26.692.750 —
Dunkerque®: . #r v o — 7.868.852
Totales - .- e 466.585.665 368.821.363




CUADRO NUM. 13

BUQUES EXTRANJEROS FLETADOS (1935)

Tipos deflete | rotd] ipagade
NOMBRE Bandera Puertos de car Tonelad i Jq | deducida comision
ga oneladas por tonelada Tl
inglesa
Gasolina
Fagerfjelliliiis Noruega..... PortiArthur: 5w 11.608,90 12/0 6.878- 5- 7
Grenailidniiy i Noruega..... PortiArthuri:-isa 11.575,40 12/0 6.858- 8- 1
Fagerfjell 2... ... .. Noruega..... Port Arthupt oo 11.676,63 12/0 6.918- 8- 0
Grenai o iy Noruega..... PortiArthur. i 11.666,35 12/0 6.912- 6- 3
M. Wedel 1........ Noruega..... PortiArthur..c.a 9.978,45 11/9 5.789- 1- 2
Grepas3ti i Noruega..... Pott ArThur s oe i 11.641,71 11/9 6.755- 0- 2

Gas-oil y fuel-oil

J. P. Pedersen 1....| Noruega.....| Port Arthur........ 9.258,82 l 13/6 ’ 6.171-11- 7

Totdles: 77.406,26 1 | 46.283- 0-10

Hay que hacer notar que cuando se implanté el Monopolio, el consumo era de unas 350.000 toneladas/

ano.
CUADRO NUM. 14
CANTIDADES CARGADAS DURANTE 1935
; Productos ligeros Productos pesados Parafinas-
PUERTOS DE CARGA 1 — — ' —
5 Kilogramos Kilogramos Kilogramos
PorteARthur S st Sl | 93.816.582 | 67.681.133 —
Beaumontos it woin el | 7.443.647 * — —
Eiladelfiadiesre s s e 149.732.241 | — —
Corpus Christi........cc..o.. | s | 7.795.316 o
Tenerifesssnsit st aniie b s | 79.578.381 26.750.194 —
Batimis s v o o | — | 79.281.951 3.182.126
UapSE i s S 25.598.288 45.524.315 1.439.779
Novorossisketmn i mas s 3.723.054 ; 7.816.607 300.000
Constanzaiesccns: o -t nens 62.816.235 76.314.337 — |
Amberes soail s s 5.847.346 — —
Bunkerquessado sl n e 22.770.675 7.477.953 —
Dunkerque en tres cargamen-|
TosiCIF e e R s | — 244.156.989 —
Totales........... ‘ 451.326.449 342.798.795 4.921.905
Cargado por buques pPropios.....coveveeeeueeceiennneenss 686.063.204
Cargado por buques fletados..............ooooiiiini.nn. 112.983.945
otal: o s e s i e e v 799.047.149

Una vez terminada la guerra civil, se emprendié con gran actividad el poner en servicio los buques ave-
riados y en mayo de 1941 estaban todas nuestras unidades en servicio.
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Botadura del «Campofrio».

Aparte de las alteraciones que ha experimentado la actividad de transportes de nuestra flota, debemos
sefialar que la sequnda conflagracién mundial produjo una convulsién en el abastecimiento de combustible,
imponiéndose restricciones en los suministros y en algunos periodos la anulacién de las importaciones.

Desde 1947 hasta 1952 nuestros buques realizaron viajes al Golfo Pérsico aparte de las importaciones
desde puertos americanos y europeos, que confinuaron produciéndose segin las necesidades del consumo.

Parte de nuestra Flota se ha utilizado también en el transporte de productos suministrados por CEPSA en
Tenerife y desde febrero de 1950, con la puesta en marcha de la Refineria de Escombreras (Cartagena) los
servicios de nuestra Flota han ido sufriendo un cambio en la proporcidn de viajes de altura, que hoy dia ha
llegado a ser prdacticamente nula, dedicdndose casi exclusivamente a cabotaje al entrar en servicio las nuevas
Refinerias de «Calvo Sotelo» en Puertollano, de Petroliber en La Corufia, de Esso Espafiola en Castellén, de
Rio Gulf en Huelva, de CEPSA en Algeciras, de Petronor en Bilbao y de ENTASA en Tarragona.

El Decreto 2611/1974 de 9 de agosto autorizé la fusién de Empresa Nacional «Calvo Sotelo» de Combus-
tibles Liquidos y Lubricantes, S. A.; Empresa Nacional de Petréleos de Tarragona, S. A. y Refineria de Petro-
leos de Escombreras, S. A. mediante la absorcién por esta Gltima de las dos primeras. Al conjunto de estas
tres Empresas se denomina hoy por ENPETROL.

Después de la guerra civil, ante el impulso que el Gobierno quiso dar a la construccién naval, se desperto
una fiebre por la construccién de petroleros, sobre todo ante las facilidades que obtuvieron los armadores
particulares en la obtencién de créditos con este fin. En un principio estos buques, de un tonelaje de unas
20.000 T. P. M., estuvieron fletados para el transporte de crudo, pero a medida que entraron en servicio
buques mayores propiedad de las mismas refinerias, «Elcano» y particulares, comenzaron a estar disponibles
aquéllos, pudiendo conseguirse a fletes economicos para CAMPSA.

La Naviera Vizcaina, S. A., por carta de fecha 5 de marzo de 1966 ofrecié a CAMPSA uno de sus buques, el
«Valmaseday» o «Durango», por un periodo de tres afios bajo la modalidad de «Viajes consecutivos». La
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Delegacién del Gobierno resolvié que CAMPSA estudiara unas normas técnicas y econédmicas, convocando
un Concurso para llevar a cabo dicho fletamento.

Una vez realizado el estudio se solicité oferta para el fletamento de un buque de unas 20.000 T. P. M., en
régimen de «Time Charter» y en régimen de «Viajes consecutivos» a los siguientes armadores:

Empresa Nacional «Elcano».

Naviera Vizcaina, S. A.

Naviera Artola, S. A.

Naviera Castillu, S. A.

También se interesaba, en su caso, condiciones de venta del buque ofrecido en fletamento.

La oferta de Naviera Vizcaina, S. A., no incluia el fletamento «Time Charter» ni la opcién de compra.

Las ofertas en la modalidad de «Viajes consecutivos» correspondientes a la Naviera Vizcaina, S. A., y
Naviera Artola, S. A., eran iguales, tanto en el primero como en el sequndo afio, 110 y 105 pesetas por tonelada,
respectivamente, pero Artola ofrecia una reduccién de cinco pesetas por fonelada si se acordase la compra-
venta del buque bajo las condiciones que sefialaba en su carta.

La oferta de Transportes de Petréleos, S. A., y de Artola en la modalidad de «Time Charter» se desechaba
por resultar mds cara que la de «Viajes consecutivos».

La Compaiiia propuso fletar bajo la férmula de «Viajes consecutivos» por un periodo de un afio, prorro-
gable durante otros dos, un buque a Naviera Vizcaina y otro a Naviera Artola, este Gltimo con opcidn de
compra en el precio ofrecido de 205 millones de pesetas y con deduccién del Crédito Naval asignado a este
buque, en el que se subrogaria CAMPSA; antes de formalizar la operacién de compra, deberia comprobarse
por los técnicos de CAMPSA, la situacién del buque «Artola» con relacion al precio que se abonaria por el
mismo, si se ejercita la operacién de compra.

Esta propuesta fue aprobada por Orden Ministerial de 5 de julio de 1966.

Con fecha 19 de octubre de 1966 se suscribié la Péliza de fletamento del buque tanque «Durango» con
Naviera Vizcaina, S. A., y el 21 de septiembre del mismo afio se flet6 el «Artola» de Naviera Artola, S. A.

La Refineria de Petréleos de Escombreras, S. A., con fecha 20 de enero de 1967 se dirigi6 a CAMPSA
rogando que estudiara la posibilidad de cederles en fletamento uno de los buques de 2.000 T. P. M., para

dedicarlo al transporte de naftas a sus clientes de Tarragona y Sevilla ofreciendo por su parte uno de sus bu-
ques de 19.000 T. P. M.

Del resultado de las gestiones se llegé a la siguiente propuesta:

Buque tanque de 19.000 T. P. M., cedido por REPESA:

Tipo de Contrato: «Viajes consecutivos».
Tipos de flete: Tenerife a puertos del Norte, 105 pesetas por tonelada.
Tipos de flete: Tenerife a Tarragona, Barcelona o Palma, 100 pesetas por tonelada.

Tipos de flete: Escombreras o La Corufia a un puerto de la Peninsula o Palma, los fijados a CAMPSA
por la Subsecretaria de la Marina Mercante, menos cinco pesetas por tonelada de carga otil. Horas de
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plancha, ciento veinte, tipo de demora, 135.000 pesetas por dia o prorrateo por fraccién de dia. La liqui- g
dacién del tiempo de plancha se llevard a cabo al final del Contrato y el 20 9, de las horas de plancha no i
agotadas pueden ser compensadas con las demoras hasta el limite maximo de una plancha. El tiempo inver-
tido en el deslastre se deducird de la plancha.

f - ‘a: )
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El «Campoazur» en astillero.

Buque tanque de 2.000 T. P. M., cedido por CAMPSA:

Tipo de Contrato: «Viajes consecutivos».

Tipos de flete: Los fijados a CAMPSA por la Subsecretaria de la Marina Mercante.
Horas de plancha: cuarenta y ocho mds seis de preaviso.

Tipo de demora: 50.000 pesetas por dia y prorrata por fraccién de dia.

El Departamento de Distribucién informé conforme con lo anterior, manifestando podria entregar al
«Campoo» esperando le cedieran cuanto antes el buque de 19.000 T. P. M. Esta propuesta se aprobd por
Orden Ministerial de 6 de marzo de 1967, firmdndose la Péliza de fletamento del buque tanque «Mequinenza »
el 28 del mismo mes y la del «Campoo» el 19 de abril.

PR S, T W s

Préxima a vencer la Péliza del fletamento del buque tanque «Artolay y solicitado de su armador que para
el afio siguiente se ajustaran a las condiciones del fletamento ofrecido por REPESA, a lo que contestaron no
podian acceder, se cancelé dicha Pdliza y se suscribié otra con REPESA, que entré en vigor a partir de sep-
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tiembre de 1968, previa aprobacién por Orden Ministerial de 23 de agosto del mismo afio, firmdndose la
Péliza el 4 de septiembre.

Previo acuerdo entre CAMPSA y Naviera Vizcaina, S. A., se prorrogé el 25 de octubre de 1967 la Pdliza
del buque tanque «Durango», modificando el tiempo de plancha, que pasé a ser de ciento veinte horas en lu-
gar de setenta y dos, firmdndose con esa fecha el correspondiente «Addendum ».

En noviembre de 1968, la Naviera Vizcaina, S. A., solicité revisién de los fletes convenidos en la Péliza
suscrita el 19 de octubre de 1966 para su buque tanque «Durango» y por Orden Ministerial de 24 de junio de
1969 se autorizé aumentar en cinco pesetas por tonelada los fletes convenidos entre CAMPSA y Naviera
Vizcaina, S. A., para el fletamento de dicho buque desde el 21 de octubre de 1968 hasta el 20 de octubre de
1969, fijandose en 105 pesetas por tonelada; en dicha fecha se debian estudiar unas nuevas condiciones de
fletamento, de acuerdo con las necesidades cuando entrase en servicio el primer buque de 35.000 T. P. M.
propiedad del Monopolio.

El 30 de enero de 1969 se fleté a la Esso Petréleos Espafoles, S. A., el buque tanque «Piélagos», de unas
20.000 T. P. M., con duracién de Péliza hasta el 2 de mayo del mismo afio, pudiendo ser prorrogada de co-
mUn acuerdo.

El 30 de enero de 1969, el Excmo. Sr. Ministro de Hacienda firmé la siguiente Orden Ministerial:

«La necesidad y urgencia de incrementar la flota propia del Monopolio de Petréleos en el periodo 1969-
1971, y previo conocimiento del Ministerio de Comercio; este Ministerio, a propuesta de la Delegacién del
Gobierno en CAMPSA, acuerda que por la Compaiiia Administradora se realice un estudio y se inicie una
negociacién para la adquisicién de los buques «Almirante Moreno» y «Almirante Vierna», propiedad de la
Empresa Nacional «Elcano», en las condiciones més favorables para la Renta que sea posible y sobre la
base minima de las siguientes cldusulas:

1.* La compra habrd de realizarse por el valor real de los buques, soportando el vendedor la pérdida
equivalente a la diferencia entre el precio de adquisicion por CAMPSA y el valor contabilizado en la
Empresa Nacional «Elcano».

2.* Mientras tenga lugar la gestién de compra, CAMPSA puede fletar ambos buques en las condiciones
econémicas mds favorables para el Armador, idénticas a las que actualmente existan contratadas
por la Compaiiia Administradora para un fletamento a corto plazo renovable de comin acuerdo

‘por ambas partes.

3. Durante el periodo de arrendamiento, tanto si navegan los buques como si se encueniran en repd-
racién, CAMPSA podra establecer una inspeccién a bordo, que le permita adquirir un conocimientc
real del estado de los buques, y una estimaciéon de su precio actual.»

De acuerdo con dicha Orden Ministerial, el 12 de febrero de 1969 se suscribié la Péliza del buque tanque
«Almirante Moreno», de unas 15.000 T. P. M., y el buque gemelo «Almirante Vierna», ambos de la Empresa
Nacional «Elcano».

Por Orden Ministerial del 15 de julio de 1970 se revisé dicha Péliza, aprobando un nuevo fipo de flete
superior en cuatro pesetas por tonelada al flete anterior, que era el fijado por la Subsecretaria de la Mari-
na Mercante para este tipo de buque, disminuido en cinco pesetas por tonelada.

Finalmente, en el mes de noviembre de 1970 hubo una nueva variacién en el flete establecido para el
buque tanque «Piélagos» de acuerdo con la Orden Ministerial de Hacienda de 19 de noviembre de 1970,
que dice lo siguiente:

«Visto el escrito de CAMPSA ndm. 5.529 de fecha 28 de octubre de 1970 en el que comunica que el Con-
sejo de Administracién de la Compaiia en la reunién celebrada el 27 de octubre aprobé la propuesta, solici-
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El buque tanque «Campoazur» preparado para la botadura.

tando autorizacién para la variacién de los fletes que CAMPSA tiene establecido con la Esso Petréleos Espa-
foles, S. A., para su buque «Piélagos», por las causas que en el expediente se indican; este Ministerio, de con-
formidad con lo solicitado por la Compaiiia y con el parecer de la Delegacién del Gobierno, ha resuelto
aprobar los siguientes fletes para dicho buque tanque, que entrardn en vigor a partir de la fecha de la presente

A\~

P, g i ol

Orden.»
Pesetas
TRAFICOS por tonelada
CastelldniaiBareelona:: s s ol s d s 53,50
Castelléon a Valencia.......... R e I TR 43,25
CartagendiazBarcelomats i s s T e 69,50
Gartagena asValencia s s i v e 58,80
Tarragona a Barcelona........... s 37,50
Tenekifeia:Bilbao 2 o s il s e S e, 134,30
TeneniteiaiBarcelonary el il A s e O 139,30
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Aparte de todos estos buques citados anteriormente, el Departamento de Distribucién, cuando las necesi-
dades del servicio lo requeria, venia utilizando petroleros propiedad de las refinerias liquiddndose estos via-
jes sueltos a base de los fletes oficiales. '

Posteriormente se hizo por la Compafia un estudio de previsiones de transportes para el periodo 1969-
1972 y sobre la conveniencia o no de comprar los buques propiedad de la Empresa Nacional «Elcanoy, pro-
poniendo: «Establecer a partir del 2 de mayo de 1969 el fletamento del buque tanque «Piélagos» por un afio
ampliable a dos. Renovar por un afio ampliable a dos el Contrato de fletamento del buque tanque «Durango»,
que vence el 21 de octubre de 1969 y fletar por dos afios prorrogables hasta tres los buques tanque «Al-
mirantes», preferentemente por « Viajes consecutivos» en vez de en «Time Charter» como ofrecen sus arma-
dores.»

Por Orden Ministerial de 17 de mayo de 1969 se aprobé la anterior propuesta, descartdndose la adquisi-
cién de dichos buques de acuerdo con el informe de la Compania.

El 26 de junio de 1967 se suscribié la Péliza del buque tanque «Almirante Moreno» y el 20 de julio del
mismo afio la del «Almirante Vierna», con duracién respectivamente hasta el 26 de junio de 1971 y 20 de julio
del mismo afio.

La Naviera Vizcaing, S. A., al estar préximo el vencimiento de la Péliza del buque tanque «Durango»
se dirigi6 a CAMPSA proponiendo una ampliacién de dicha Péliza a ser posible por dos afios al flete de 107,50
pesetas por tonelada, para viajes a Barcelona y Bilbao desde Tenerife, y CAMPSA informé favorablemente,
pero proponiendo que la Péliza fuera por un afio prorrogable a dos, para no comprometerse en fiempo si no
fuera necesario. Esta propuesta se aprobd por Orden Ministerial de 17 de septiembre de 1969, suscribiéndose
el correspondiente «Addendum» a la Pdliza del buque tanque «Durango» el 13 de octubre del mismo afo.

Por Orden Ministerial del 24 de septiembre de 1970, se autorizé renovar la pdliza de fletamento suscrita
por Naviera Vizcaina del b/t. «Durango», fijando el flete en 112,50 pesetas/tonelada para vigjes a Bilbao y
Barcelona desde Tenerife con vigencia de un afio, prorrogable a dos si las circunstancias lo aconsejan.
Asimismo para este buque, por Orden Ministerial del 17 de febrero de 1971, se aprobé para los viajes desde
los puertos de carga de Algeciras y Escombreras a los distintos puertos nacionales el «flete oficial » con
una reduccién del 7 % y para los viajes desde la Refineria de Castellén a los distinfos puertos nacionales,
el «flete oficial ».

Por Orden Ministerial del 9 de julio de 1973 se autorizé la renovacién del fletamento del b/t. «Durango»
con un nuevo tipo de flete, que representa un aumento medio aproximado de un 5 %, sobre el que se venia
aplicando.

En el estudio del Departamento Maritimo sobre ampliacién de la Flota, realizado en febrero de 1973,
figuraba la necesidad de fletar un buque de 20.000 t de forma inmediata y otro buque similar a finales de
afio, por lo que se autorizé por Orden Ministerial del 10 de octubre de 1973 el fletamento del b/t. «Valma-
seday, propiedad de Naviera Vizcaina en condiciones idénticas a las del b/t. «Durango».

Solicitada en su dia por dicha Naviera la revisién de los fletes, se aprobd por Orden Ministerial del 31 de
julio de 1974 lo siguiente:

— Elevar un 32 9% lcs fletes de ambos buques, unificindose los valores que se indican en el anexo del

expediente.
— Aplicar dicho valor de fletes a los viajes iniciados a partir del dia 3 de marzo de 1974.

Por Acuerdo de la Delegacién del Gobierno en CAMPSA de fecha 11 de junio de 1975, se autorizo la re-
visién de los fletes de los bb/tt. «Durango» y «Valmaseda» con un aumento del 13,7987 % y con efectos
desde 25 de enero de 1975. Con esta misma fecha se acuerda la cancelacién de la péliza de fletamento
del b/t. «<Durango», a partir del 11 de julio de 1975.
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Por Acuerdo de la Delegacién del Gobierno en CAMPSA del 23 de febrero de 1976 se aprobo la revisién
de los fletes del b/t. «Valmaseda» con un aumento del 6,7972 9, y con efectos desde el 15 de noviembre
de 1975. Posteriormente los armadores del «Valmaseda» lo vendieron al extranjero y se cambid su fleta-
mento a CAMPSA por el «Durango» que continia prestando servicio en estos momentos.

Por Orden Ministerial del 14 de marzo de 1977 se autorizé fletar el b/t. «Durango» por un periodo de
un afio prorrogable por afios sucesivos de comin acuerdo, aplicando los fletes de la anterior pdliza en
noviembre y diciembre de 1976, y a partir de enero de 1977 aplicar un aumento del 6,4106 9%, quedando
las bases y porcentajes de influencia en las distintas partidas componentes del mismo, variadas de acuerdo

con la revisién efectuada.

Independientemente de estos fletamentos de buques a Navieras nacionales particulares, debemos indi-
car que en el afio 1954 el Ministerio de Marina sugirié a CAMPSA la idea de fletarle su buque tanque «Plu-
tén », de 4.000 T. P. M., y una vez estudiado el tipo de promedio de flete de cabotaje y redactadas por el Estado
Mayor de la Armada las condiciones en que habia de prestarse el servicio, CAMPSA sometié a la Delegacion
del Gobierno la correspondiente propuesta y por Orden Ministerial de 26 de abril de 1954 se aprobé lo si-
quiente: «Visto el oficio de CAMPSA nim. 899, de 12 de abril de 1954, y los documentos al mismo unidos,
relativos al arrendamiento por CAMPSA del buque tanque «Plutén» de la Marina de Guerra; este Ministerio,
de conformidad con la propuesta de CAMPSA y con el parecer de esa Delegacién del Gobierno, ha resuelto
autorizar el fletamento del referido buque, por el tipo de 600.000 pesetas mensuales, y de acuerdo con las de-
mds condiciones formuladas en el proyecto de convenio remitido, por el E. M., de la Armada, en 31 de marzo
de 1954.»

Desde octubre de 1955, el Ministerio de Marina venia solicitando un aumento en el tipo de fletamento,
a base de que se le pagase todo lo que pasase de tres viajes, el incremento proporcional a la tercera parte de
600.000 pesetas. Después de muchas gestiones se llegé a un acuerdo y por Orden Ministerial de 20 de febrero
de 1956, se aprobd un aumento del pago mensual por arrendamiento del buque tanque «Plutén» de 83.333
pesetas sobre las 600.000 pesetas que se venian abonando desde abril de 1954 a la Marina de Guerra.

El 14 de diciembre del mismo afio volvié el Ministerio de Marina por oficio nimero 5.320-2.° a solicitar
que debido a las evoluciones experimentadas por los productos petroliferos, fuese a cargo de CAMPSA el
combustible que para su propio consumo precisase el «Plutén» y por Orden Ministerial del 14 de enero de
1958 se autorizé a CAMPSA para fijar el pago mensual a la Marina de Guerra por arrendamiento del buque
tanque «Plutén», en un millén de pesetas, siendo el combustible a su cargo a partir del mes de enero.

El 9 de agosto de 1958, por oficio nimero 2.988-2.°, el Ministerio de Marina (Estado Mayor de la Arma-
da, 3.* Seccién) propone a CAMPSA modificar el Convenio establecido para dicho buque, en el apartado
sobre tiempo de inmovilizacién del buque, para reparaciones, entradas en dique, permisos a la dota-
cién, etc. Por estas razones, solicitaba que cada mes, aproximadamente, el buque dispusiera de setenta y
dos horas libres y, posteriormente, propuso otra modificacién, indicando que el tiempo de inmovilizacion
del buque fuera de quince dias cada dos meses.

La Delegacién del Gobierno en oficio nimero 2.887, de 30 de junio de 1962, aprobé la propuesta de
CAMPSA fijando las condiciones de arrendamiento del buque tanque «Plutén» a la Marina de Guerra, que

eran las siguientes:
a) Un millén de pesetas por mes, como servicio de fletamento.
b) Desde septiembre de 1958 quedaba el buque libre de arrendamiento quince dias cada dos meses.

c¢) Son de cuenta de CAMPSA los dafios o pérdidas en los cargamentos, en el caso de producirse pérdida
del buque, averia general, varada, incendio o cualquier accidente propio de la navegacion.

El 12 de junio de 1962, en oficio nimero 232-212, el Almirante Jefe del Estado Mayor de la Armada,
informa que a primeros de julio el «Plutén» debe entrar en reparacién con una duracién probable de dos
meses y medio, ofreciendo en sustitucién el «Teide», de 4.500 T. P. M., por haber cesado en el servicio de
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CEPSA, en las mismas condiciones econémicas que el «Plutén», pudiendo solo ser utilizado para el transporte
de productos petroliferos limpios.

En enero de 1963, de nuevo el Estado Mayor de la Armada presenta un borrador de nuevo Convenio
por el que desea percibir por el arrendamiento del «Plutén» 1.300.000 pesetas al mes y por el «Teidey,
1.600.000 pesetas al mes.

El «Campoazur» en el momento de entrar en el agua.

Estudiado el nuevo Convenio, se considerd interesante la aprobacién del mismo por el servicio que pres-
tan dichos buques y la comparacién con otros fletes y por Orden Ministerial de Hacienda de fecha 7 de febrero
de 1963 se aprobd la autorizacién a CAMPSA de establecer un nuevo Convenio de arrendamiento a la Marina
de Guerra de los buques tanque «Plutén»y «Teide», de 4.200 y 4.500 t, respectivamente, por la cantidad
de 1.300.000 pesetas por mes de servicio del «Teide», siendo por cuenta de la Marina de Guerra todos los
gastos de consumo de combustible, lubricantes y personal, asi como las reparaciones y conservacién de los
buques, y de cuenta de CAMPSA los gastos de entrada y salida que se originen en los puertos y los demds
que se senalen en el Convenio.

La Delegacién del Gobierno, en escrito de fecha 5 de junio de 1970, acordé, vistos los estudios corres-
pondientes, que el fletamento de los buques «Teide» y «Plutén» de la Marina de Guerra eran convenientes
Unicamente cuando no se rebasen los limites mensuales de 3.500 y 3.000 millas de navegacién respectiva-
mente, pudiendo ser gravoso en el caso de tener que aplicar la cldusula que establece el pago complemen-
tario de 100 pesetas por milla de recorrido efectuados, mensualmente, sobre los limites expresados.
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Ambos buques cesaron de prestar servicio en 1970.

Independientemente de estos buques y cuando necesidades urgentes lo han requerido, CAMPSA ha
fictado algén buque extranjero o nacional como puede citarse el caso en 1970 con el b/t. «Pielagos» para
transportar 22.000 t de fuel desde Argel, ante la imposibilidad en que se hallaba la industria nacional, de
suministrar el citado producto. Durante el afio 1976 el bft. «Durango» ha sido fletado para transportar

fuel desde Tenerife a los puertos del norte de la Peninsula.
Compra de dos buques de 20.000 T. P. M. a la Empresa «Elcano»

Continvando la politica sefialada en la Orden Ministerial del 30 de enero de 1969 con la Empresa
Nacional «Elcano» de continuar negociaciones para adquisicién de alguno de sus buques con el fin de
avmentar la Flota del Monopolio, se autorizé por Orden Ministerial de 10 de octubre de 1973 la compra de
los buques de 20.000 T. P. M. «Compostilla» y «Ribagorzana» a la Empresa «Elcano» por un fotal de
336.731.472 pesetos, de las cuales se abonaran directamente 167.352.468 pesetas, y el resto de 169.379.004
quedardn refenidas como saldo actual de los Créditos Navales de que gozan la construccién de estos buques,
subrogéndose CAMPSA en las correspondientes obligaciones cerca del Banco del Crédito de la Construccién.
Los intereses al 2 % y la comisién bancaria al 1 % hasta 1983 quedaran a cargo de CAMPSA.
shos bugues estaban comprometidos con Monrovia, pero ante la necesidad de la Flota para el Monopo-
lio, se ordend su compra por CAMPSA, ya que los nuevos buques de 35.000 T. P. M. no entraban en servicio
hasta egosio de 1976 y enereo de 1977 respectivamente.
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El by/it. «Compeostilla» se denomina en lo sucesivo «Campanar».

¥

Ell b/t. «Ribagorzana» se denomina en lo sucesivo «Campazas».
Bl b/t «Campanar» entrd en servicio en CAMPSA el 13 de diciembre de 1973.
El b/t «Campazas» entrd en servicio en CAMPSA el 14 de enero de 1974.

Las caracteristicas de estos dos bugues son las siguientes:

ol | 0 3 Fon S Hn P e e . 1w ' 2 - . [ 1 -
Bl bk, «Campanar fue comstruide por la Empresa Nacional «Bazdn» en El Ferrol del Caudillo en 1959
o melior Getaverken de seis cilindros y potencia de motor de 7.250 H. P.

Bl «Campazasn, de iguales caracteristicas que el anterior, fue construido por la Empresa Nacional
uBaztm» en Bl Ferel del Caudille em 1960.

Las canectieristices de los bugues tipe «Campanary y «Campazas» son las siguientes:

Esdlora enire parpendicolares. ...« ccovvaassa s 161,54 m
ARG MK . o e v s Sm s m s s nn s s 21,67/ m
Bl DT DTN .. e oo e v mmmmm s as 169,40 m
Pzl de COMBMUTTIDM.. .. cnnmn o mmm s s nmnas s 11,92 m
(@3] o1 ols R iy U 9.51 m
DesplleztmiSio @M QUG- ... ..« vvssvss s sssss 27.300,— t |
Callodio medio @n e, . .oon v v an s ans 3,48 m 1
Despllazamieiio @n RS, ... ..vvvnvasaascnss 8.795,— t !
PR IR, e i o m o e i et % i % 3 0 20.595,— t ‘
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14. Explotacién de los buques del Monopolio - Sobordos - Convenios Colectivos

El Departamento Maritimo de CAMPSA no puede considerarse como una Naviera particular, en cuanfo a
su explotacién, para hacer un cdlculo de sus beneficios o pérdidas, ya que como se ha indicado, el Monopolio
es un servicio publico, y por encima de todo orden econémico, estd la prestacién del mismo y la seguridad del
abastecimiento y distribucién de los productos monopolizados.

El Departamento Maritimo pone los barcos en debidas condiciones a disposicién del Departamento de
Distribucién, quien ordena los puertos de carga o descarga de los mismos, pero sin hacer abono alguno al
Departamento por estadias o demoras debidas a necesidades del servicio.

Sin embargo, a titulo informativo, sefialaremos los beneficios o pérdidas de la flota calculados por
CAMPSA desde 1928 hasta 1947, a base de los fletes que se indican a continuacion:

£ Fletes Beneficio o pérdida
ANOS — —
Pesetas por tonelada Pesetas
1928 e et 24,65 1.419.245
1929 et bnnssa el 31,49 1.623.938
1930 e 38,00 3.082.996
193 de e s ek 27,90 749.391
(e 2P I s i RN et 24,89 564.553
1938 A S R 26,55 45.553
19895 e S 20,16 — 3.038.316
| e e e e 22,93 — 8.306
1940 s Sine s s 143,40 51.066.298
9415 e o i 222,00 92.244.630
1942 ;b bl e 499,55 110.457.584
94358 ate et d Tk 624,04 213.270.362
1944 o T 436,32 127.529.481
194D i e R 387,18 148.166.753
1946 s s 187,58 97.715.006
1947 i o e 122,49 20.352.015

A partir de 1948, en virtud de lo dispuesto por oficio de la Delegacion del Gobierno, de fecha 19 de febre-
ro de 1948, han dejado de calcularse los beneficios. Desde entonces la contabilidad de los gastos de Servicios
Maritimos se efectda cargando a la cuenta de esta denominacién todos los gastos que se originan por la explo-
tacién de la Flota, y abonando al finalizar cada Ejercicio, la suma de estos gastos, con cargo a la cuenta de

Mercaderias, precio de coste.

Se lleva a cabo de esta forma porque el Departamento Maritimo no estd constituido como un ente
armador independiente, sino que se limita a estudiar y llevar a cabo el programa de buques necesarios para
el servicio del Monopolio y termina su funcién una vez entregados los buques por el Astillero, poniendo los
mismos al servicio del Departamento de Distribucién, el cual, a su vez, tiene que compaginar la ubicacion
de las refinerias con la capacidad de nuestras factorias, lo cual conduce a que el rendimiento no sea lo 6ptimo

que fuera de desear.
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El flete medio anual internacional (en chelines) en la primera etapa del Monopolio desde el Golfo a U. K. C.
y del Mar Negro a U. K. C. fue el siguiente:

CAMBIO OFICIAL MEDIO
ANOS Del Golfo a U. K. C. |Del Mar Negroa U. K. C.

£ $
Pesetas Pesetas
1927 s AN 31 27 28.597 5.867
199 Be e o s 15/6 12/3 29.328 6.025
1999 s R R o S S 22 17 33.168 , 6.824
1110 JESEn e R i 20/3 18/9 41.926 8.666
dgadiia ety 9/4-1/2 8/3 -1/2 47 646 10.548
19394 T Tt 9/7-1/2 7/3 43.705 12.461
9380 e 8/9-3/4 6/10-1/2 39.832 9.706
19347 v e 10/3 9 37.183 8.390

Al terminar la guerra civil, los riesgos y peligros que el conflicto europeo originaba para las dotaciones
de los buques mercantes, y los aumentos de fletes que implicaban unos mayores ingresos para los armadores,
motivaron que con fecha 31 de octubre de 1939 se estableciera, con cardcter fransitorio, una participacion
en los sobordos a favor de las tripulaciones. El tipo de porcentaje variaba segin las zonas de navegacion;
para la que normalmente efectuaban nuestros buques, el tipo fijado era el 4 9 del importe bruto del flete.
En 1942 se elevé al 8 9 para los buques que cargaban en puertos de Estados Unidos, Golfo de Méjico, Vene-
zuela y Caribe.

Por Orden del Ministerio de Trabajo de fecha 12 de febrero de 1945, la participacién en los sobordos se
establecié con cardcter permanente: 4 % en las navegaciones de gran cabotaje y altura y 2 % en las de
cabotaje. La Orden de 23 de diciembre de 1952, acordada en Consejo de Ministros por la que se aprueba el
texto articulado de la Ley sobre Condiciones de Trabajo en la Marina Mercante (Boletin Oficial del Estado
de 19 de enero de 1953) refrenda estos porcentajes en su articulo ndmero 260.

En el articulo 261 de esa misma Ley se dice que «en aquellos buques en los que por la naturaleza del
servicio a que estén destinados no pueda obtener la tripulacién beneficio directo por el concepto de partici-
pacién sobre el sobordo, se establecen como obligatorias dos mensualidades del sueldo base».

Con arreglo a los fletes fijados por la Subsecretaria de la Marina Mercante, que es el organismo encar-
gado de establecer los mismos, y de acuerdo con el articulo 265 de la Reglamentacién de la Marina Mercante,
se han ido abonando los sobordos a la tripulacién de la Flota del Monopolio.

El sobordo minimo garantizado figura en el Boletin Oficial ndmero 156, de 29 de junio de 1962, y poste-
riormente por Orden Ministerial de 20 de mayo de 1969 (Bolefines Oficiales nimeros 156 al 170), se aprobd un
«plus de navegacién por participacion en el sobordo», que es una cantidad fija independiente de los flefes
y que se calcula en funcién del tonelaje, clase y zonas de navegacion del buque.

«Por resolucién del 5 de febrero de 1966 de la Direccion General de Trabajo se aprobé el primer Con-
venio Colectivo de la Flota de CAMPSA, que introducia notables mejoras econémicas y sociales. Fue re-
novado sucesivamente por resoluciones de 11 de abril de 1969; 24 de abril de 1970 y Gltimamente se actua-
lizé por la de 23 de enero de 1975. En éste, ademds del sueldo base se establecen unos pluses de Navegacion
por participacién en el Sobordo y de Destino. Se mejoran sensiblemente las vacaciones, amplidndolas a
ochenta dias, con opcién a disfrutarlas partidas. Se producen igualmente mejoras sociales actualizando la
aportacién por economato, ayuda escolar, premios, préstamo vivienda, aportacién de la Empresa a la Mu-
tua, en una cantidad anual equivalente al doble del total de las cuotas satisfechas por los mutualistas en
igual periodo; asimismo se establecié el Subsidio de Fallecimiento en el que la Empresa al fallecimiento de
un tripulante concederd a sus familiares, una mensualidad por ano de servicio, con un tope maximo de una

anualidad. »
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15. Puertos de descarga y capacidad de almacenamiento de las factorias del
Monopolio

Con la Flota que hemos descrito anteriormente y los buques que se han fletado, los productos petroliferos
se van situando en las diversas factorias que a lo largo del litoral tiene el Monopolio.

La capacidad de almacenamiento de estas factorias ha ido variando, como es natural, desde la iniciacion
del Monopolio, y asi podemos indicar que ha aumentado desde 175.650 metros cibicos en 1928, hasta 1.726.860
metros cObicos en diciembre de 1970, y 2.501.431 en enero de 1977.

A continuacién figura el cuadro nim. 17 con la situacién y capacidad actual de dichas factorias, donde
descargan los petroleros.

Buque auxiliar «Camporrobles» de 487 {. p. m.




CAPACIDADES DE ALMACENAMIENTO DE LAS INSTALACIONES DEL LITORAL (31 de diciembre de 1976)

CUADRO NUM. 15

FACTORIAS

Capacidad

Metros cubicos

FACTORIAS

Capacidad

Metros cubicos

Alicantel i it roaies B 156.870 Mahony Ly alEess S vl o, 7.314
Alme plass s il sl R 38.301 Mdlagaz sz e i 105.733
Algeciras: =iae s i Seiis o a 37.471 Motril ety SR 138.515
Badalonayi s atns i b e 107.247 Palim aser s e entins i B e 61.625
Barcelgnas i e 461.217 Pasajesit tlo s tiat sl ) 7.000
Cadizt ) ot e S L 52.389 Roteriaimnestiitn i SN ea Gy 125.860
Castelldnais i EnsTs e Kitte 59.564 Saniander s oo 166.007
Ea:Coruna:. s iy ke i 51.856 SaniinceLIuitiinic aal © SMERaCE 130.819
Bl Fanralss i s s s r e 14.901 Sevillarr e Eataiesd s braliass i 142.884
GHIONL o s e e R e 30.010 larhagonar e & o aaiitEs 119.741
Huelva, 5ol e e 86.600 Vedleneraeremamite o e 206.272
VB2 C L it s e A el 25.380 VIQ oot ad i L L i SR o 61.863
Lezo-Rentenia i ianssyi 76.497 O R OZ (st S ar o o e A e 29.495

Hotal ¥ ctniEsymtits 2.501.431

SR
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16. Millas recorridas y toneladas transportadas
Desde 1950 hasta 1976, inclusive, las millas recorridas por nuestra Flota, ascienden a 26.820.780.

En el cuadro nim. 16 se recogen estos datos durante el periodo 1950/1976, incluyendo los gastos totales
de la Flota.

CUADRO NUM. 16

MILLAS RECORRIDAS Y TONELADAS TRANSPORTADAS POR LA FLOTA DE CAMPSA O A SU SERVICIO

| |
ARIOS Toneladas transportadas J} Gastoitofales Millas reoridas !
Jieta ; Pesetas [
|
|
1950 ot FE e 1.227.273 146.522.939 823.575 |
195 s o 1.220.729 | 170.666.683 792.150
950 R i ! 1.739.902 | 176.333.941 902.625
95BEs S e B e 2.242.240 | 189.238.834 735.773
(954N I o e 2.460.894 | 239.148.466 700.676
GBEMI SRS e 2.805.295 ; 265.808.921 687.175 |
1956 AR N SR 2.924.484 245.868.504 723.697 |
J9S7E R e 3.430.626 | 320.709.021 721.270 1
fi958 LR o S 3.924.623 397.411.616 | 868.807
Lo el 4.109.684 | 502.570.884 | 833.752 |
11960 ol e st 4.175.947 | 453.191.551 982.813 |
1961 e s 4.433.134 | 435.307.197 | 963.925 |
862l el | 5.119.749 | 498.689.036 | 975.699 |
1963 Teii e e ey 5.682.591 | 616.503.106 | 1.015.237 |
196av i e | 6.630.697 | 585.023.440 | 985.457 |
19655 7.336.572 | 680.059.397 | 1.070.487 |
196655 s herina T, | 7.232.568 | 762.450.103 | 1.098.654 |
19670 st S | 7.950.200 | 822.594.257 1.173.340 |
1968 i R | 9.358.682 | 944.048.921 | 1.355.268 |
19695, ol st i S | 10.527.870 | 985.592.747 | 1.340.964 |
197N et e | 12.617.288 1.063.448.801 | 1.287.104 |
97 et | 13.613.051 1.387.056.565 | 1.231.369 |
1972 s it s 14.436.799 1.581.277.636 1.077.766 |
19735 et e an 1 B 16.798.182 1.875.147.290 | 1.089.792 |
TOTAE SR e T | 18.463.350 | 2.316.619.091 | 1.249.055
1975 e s 17.784.309 | 2.840.734.850 | 1.113.363 |
19761 i Cagie 18.746.064 | 3.285.769.790 | 1.020.987 ‘
Totales. .. ... | 206.992.803 | 23.787.793.587 | 26.820.780 |
| | |
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17. Entretenimiento y conservaciéon de la Flota

Por Real Orden de 1 de febrero de 1931 se aprobé el Reglamento propuesto por CAMPSA para
dicho objeto.

Por Orden Ministerial de 12 de enero de 1933 se acordé dejar sin efecto lo referente a la aprobacién del
Reglamento del Fondo de Conservacién y Entretenimiento de los Buques, estableciendo que la adquisicion
de efectos para la Flota se haga por Concursos parciales, entre entidades nacionales, a medida que vayan
siendo necesarios los suministros y previa la preceptiva autorizacién de la Superioridad para cada uno de
ellos, en lo referente a sus condiciones y adjudicacién. Se concede asimismo un crédito global de 600.000 pe-
setas para atender a los gastos de estos suministros cuyo importe, previos los requisitos preceptivos, serd de
abono a la Compaiiia, en la liquidacién anual a la Renta.

Para tener siempre en estado eficiente las distintas unidades de la Flota, es preciso prestar und cuidadosa
atencién al «entretenimiento y conservacién» de la misma.

Fundados en la propia experiencia y en lo que las Compaiiias andlogas hacian en sus buques, se adoptd
la norma de parar los del Monopolio cada 40.000 millas de recorrido, lo que en tiempo venia a ser aproxima-
damente cada ocho o nueve meses, teniéndolos parados unas tres semanas para efectuar en los mismos un
recorrido general en el que principalmente se efectuaba una limpieza y ajuste o sustitucién de algunos 6rganos
de mds o menos importancia, segin lo exigia el estado de conservacion del material desmontado, y efectuando
ademds una entrada en dique para la limpieza y pintado de fondos.

Hoy en dia, independientemente de los recorridos generales que periédicamente se efectian en los
buques, a veces se presentan obras de cardcter urgenfe que resulta imprescindible realizar, bien por tratarse
de elementos vitales para el buque o porque de no hacerlo en el momento, producirian un mayor gasto si se
esperase el préximo recorrido general. Dichas obras suelen efectuarse en los puertos de descarga, sin demo-
rar la salida del buque, y es lo que se denomina «pequefias reparaciones.

Para mayor facilidad de la inspeccién, las obras de recorrido general se dividian en los siguientes epi-
grafes:

1° Entrada en dique y estancia en el mismo para limpieza, rascado y pintado de la obra viva.

2.° Recorrido de los grifos de fondo, comprobacién de la caida de los ejes y timén, sustitucion de cinc
y demds obras en dique seco.

3° Desmontaje, limpieza, ajuste, pequefias reparaciones y montaje de los motores auxiliares.

4° Limpieza, picado y recorrido de calderas con sus accesorios (calentadores y filtros del combus-
tible, ventiladores de tiro forzado, quemadores, vdlvulas de alimentacion y sequridad, etc., efc.).

5° Desmontaje, limpieza, ajuste, pequefias reparaciones y montaje de la maquinaria auxiliar (com-
presores, frigorifica, servomotor, condensador, evaporador, depuradores centrifugos, grupos
electrégenos de vapor, etfc., eic.).

6.° Desmontaje, limpieza, ajuste, pequefias reparaciones y montaje de toda clase de bombas (carga,
trasiego, contra incendios, sentina, alimentacién, circulacion, servicios sanitarios, baldeo, efc.).

7.° Recorrido de toda clase de tuberias (de carga, lastre, trasiego, agua dulce, vapor, combustible,
lubricante, aire, dcido carbénico, etc., etc.).

8° Recorrido de las valvulas de tanques (volantes, fransmisores, vdlvulas).
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9° Recorrido de la instalacién eléctrica (dinamos, cuadro de distribucién, cables, fusores, cajas de
distribucién, proyectores, aparatos de alumbrado, ventiladores, interruptores, motores eléctricos,
redstatos, etc., etc.).

10. Recorrido de las anclas, cadenas y maquinillas de cubierta (molinete, «winches», chigres).

11. Recorrido de los servicios auxiliares de cubierta (escotillas de los tanques, mangueras de ventila-
cién, pescante, arboladura, jarcias, escalas, portillos, calafateo de cubiertas de madera, aparatos
de navegacién, botes salvavidas, etc., etc.).

12. Recorrido de la habilitacién (comedores, resposterias, camarotes, sollados, cocina, jardines, et-
cétera, etc.).

13. Limpieza de sentinas, cdrter de motores, dobles fondos, tanque y «confferdams».

14.  Varios (cualquier otra obra no incluida especialmente en ninguno de los epigrafes anteriores).
Inversiones y reparaciones efectuadas durante 1934 y 1935

Considerando estos dos afios los de mayor normalidad en la primera época, para poder hacer este estu-
dio, ya que se disponia de una pequefa Flota, con buques de reciente construccién y otros de sequnda mano,
vamos a exponer las cifras invertidas por reparaciones en forma global durante dichos periodos:

1934 1935

Pes:fas Peseias
Recorridos generales normales....................... 1.404.527 1.403.954
Pequefias reparaciones...........o.eeeeiiennnnnennn. 41.163 67.406
Piezas de respeto para motores principales............ 194.570 386.703
Piezas de respeto para otra maquinaria............... 16.556 12.254
Obras y reparaciones especiales...................... 551.072 363.110
Tiotales: ... 0 tLiie s 2.207.889 2.233.429

Estds cantidades pueden considerarse perfectamente normales teniendo en cuenta que durante el Ejercicio
hubo buques que, debido a las millas recorridas, efectuaron dos revisiones y varias visitas de reclasificacién.

En comparacién con una gran Compaifiia americana que venia a invertir al afio en reparaciones en este
periodo el 2,09 % del precio de adquisicién de su Flota, CAMPSA solamente invirtié el 1,85 % del valor de
adquisicién durante 1934 y el 1,87 9%, durante 1935, para atender a la totalidad de las reparaciones, adquisi-
cién de piezas de repuesto y reclasificacion de buques.

Con la experiencia recogida en los afios sucesivos y el incremento de la Flota se hizo un estudio para el
mejor rendimiento en la reparacién y nuevas construcciones de la Flota del Monopolio, a cuyo efecto se tuvo
en cuenta la siguiente clasificacién: a) Pequefias reparaciones. b) Obras de entretenimiento. c) Recorrido
general ordinario. d) Recorridos generales correspondientes a la visita especial. e ) Obras de reconstruccion.
f) Reparaciones imprevistas y urgentes. g) Limpieza de calderas. Los recorridos generales, visitas especiales
y reconstrucciones se ejecutan siempre previo Concurso y el resto de las obras de acuerdo con determinados
requisitos. Todo ello fue recogido en un folleto con el titulo de Normas para la reparacién y nuevas construcciones
de la Flota, que fue aprobado por Orden Ministerial de 10 de octubre de 1953.

El acierto de estas normas ha sido refrendado por la consulta de numerosos armadores con el fin de seguir
ellos la misma pauta. Igual ha ocurrido con las normas que sigue CAMPSA para los Concursos de adquisi-
cién de pinturas con destino a los buques de la Flota y que han servido de ejemplo para otras Empresas.

De acuerdo con las normas citadas anteriormente, todos los afios, en diciembre, se hace una estimacion
de las reparaciones que se calcula van a realizarse durante todo el afio siguiente, dividiéndolo en dos semestres
y posteriormente se solicita de la Superioridad la autorizacion del gasto correspondiente.
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Las inversiones realizadas en los 0ltimos dieciocho afios por este concepto de reparaciones, entreteni-

miento y conservacion de la Flota, han sido las siguientes:

a
ANOS

Pesetas

..........

..........

..........

..........

..........

..........

..........

..........

158.095.357,27

99.755.603,12

74.073.228,69
113.536.144,60
108.510.679,15

88.565.762,89
116.995.315,67
159.984.957,39
229.986.760,27
269.731.439,22
189.983.685,27
154.985.008,89
360.847.415,14
496.997.943,81
519.999.909,44
419.999.965,72
481.999.989,04
538.991.548,60

Siempre se ha sequido el criterio de efectuar Gnicamente las obras exigidas por las Autoridades de Marina
y Sociedad de Clasificacién, asi como aquellas que sean imprescindibles para la buena marcha de los servicios

de nuestros buques.

Buque tanque «Campodarro» de la serie de 6.291 . p. m.
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18. Ameortizaciones

En la cldusula 14 del Contrato entre el Estado y CAMPSA, figura en concepto de amortizacién hasta el
5 9/ anual, si se trata de compra de buques tanque, y hasta el 4 9, anual, si se trata de maquinaria.

Por Orden Ministerial de 8 de diciembre de 1932 se modificé la cldusula citada dejando subsistente el 59%
sefialado en aquélla, como porcentaje aplicable a los buques provistos de mdaquinas de vapor, y variando el
tipo para los buques equipados con motores propiamente citados, suponiendo para éstos un valor equivalente
al 30 % del importe total del barco, y de 5 %, para el casco, que se supondré con un valorigual al 70 % restante.
Posteriormente el 8 % se elevé al 9 %, para los motores y actualmente se aplica el 5 %, para buques con md-
quinas de vapor y el 6,20 9, para buques a mofor.

En el cuadro nom. 17 figura el valor inicial de cada uno de los buques en servicio el 31 de diciembre de
1970, las amortizaciones realizadas y el saldo actual.
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CUADRO NUM. 17
INMOVILIZACION. - SITUACION CONTABLE DE LA FLOTA DE CAMPSA AL 31 DE DICIEMBRE DE 1976

| | i)
e i Saldo
BUQUES YRRy oRiZRones | al 31 de diciembre de 1976
Pesetas Pesstas | 2
Pesetas

L | = T i ST
Eampeador il saiia . 356.457.362,84 ' 356.457:361,84 ‘ 1,—
EampOmMayon: - bt e 367.153.385,49 367.153.384,49 1 1,—
Edmpodolas e mie  HISEIE 1.101.325.873,— 247.281.182,42 | 854.044.690,58

ECampanai.Seersat i s 169.184.586,25 169.184.585,25 1,— |

EaMpAZas T s o e 169.989.447,90 169.989.446,90 1,— |
@ ampeonmtantae it S 33.268.577,84 33.268.576,84 1,—
Eampanil it r S 86.367.328,71 86.367.327,71 1,—
@ampochiplanai.isisrs o s 194.928.799,98 194.928.798,98 1,—
CampoeblenzoLii T iiurs i 192.112.964,75 192.112.963,75 1,—
Gamporriojat. - i 193.460.015,48 193.460.014,48 k=5
@ampundans e s it 192.671.013,24 192.671.012,24 1,—
Eampoyehde s =gt 140.288.535,57 140.288.534,57 (s
Eampenegrossiatar b o e ] 142.382.769,91 142.382.768,91 i
Eampobldncolt e tuEn ot 5 149.374.755,84 149.374.754,84 1i—
Campoghis ki et et 149.960.128,99 149.960.127,99 1,—
@ampocerradoriy et ik 150.644.928,41 150.644.927,41 1,—
Eampogulesss i so siie i 163.072.473,95 163.072.472,95 1,—
Camporraseis. sty s 161.240.578,59 161.240.577,59 b=
EampPORLOjo. St S A SR 163.454.333,72 163.454.332,72 1,—
CamporrUbIOL s e T 162.441.320,60 162.441.319,60 1,—
(EAMPOAZYI. e ot s SR e 17:1.579:191,27 1i7557.9:190,27 ==
Campollagnozd s it 114.480.828,07 114.480.827,07 1,—
Campoglegressn il ety 5 113.598.375,01 113.598.374,01 =
Eamposeco: - st BRI e | 113.185.624,90 113.185.623,90 =
Campedanroy .~ i o e 115.144.501,06 115.144.500,06 1,—
Campogenili i i E e 115.403.206,50 115.403.205,50 1,—
@amponalonitisicie (Lo 133.597.210,— 133.597.209,— 1,—
Campeomino ekl AT E ol 239.181.734,— 239.181.733,— 1,—
Campomavias.i. f e Saens ey 239.181.734,— 2398115733 = 1,—
Gamproyin: s it anate st 38.780.839,45 38.780.838,45 1,—
@ampornkealste e ot F ety 40.250.003,73 40.250.002,73 1,—
Campooikl s el R e 40.950.219,90 40.950.218,90 1,—
Gampolejar et = | 67.133.437,72 67.133.436,72 1,—
Gampolongd ¥z et it 66.607.146,08 66.607.145,08 =
Camposalinass. 3t: . =2s st 66.572.079,50 66.572.078,50 1l
Campalans;us, Se o = dali e 2.398.080,11 2.398.079,11 1,—

Campomarine ... oo | 29.608.057,14 29.608.056,14 T,— 1

@amposilof s it rarlsea it 1 33.243.722,54 33.243.721,54 1,— '
@ampolanas: - atm i G | 31.484.086,60 31.484.085,60 1,—
@ampanillara s ittt 12.384.148,87 12.384.147,87 1,—
@ampoerrebles it L Tk 22.577.149,62 22.577.148,62 1,—
Campechieoitiiis . i e 22.491.245,66 22.491.244,66 1,—
CamMpPONABAYas i i e slersisiiniese 24.435.415,31 24.435.414,31 Ui

Totales......... 6.294.047.218,10 5.440.002.485,52 854.044.732,58 '

En el afio 1977 entraron en servicio los siguientes buques:

«Calvo Sotelo»: Valor real.......... 1.224.000.000 de pesetas en nimeros redondos.

Gabarra «Campero»: Valor real.... 127.000.000 de pesetas.

(1) El valor real de la gabarra «Campeche» serd un poco superior al «Campero» debido a ser puesta en servicio posterior-
mente y haberse hecho algunas modificaciones cuyo importe debe ser aprobado por la Superioridad. Los Astilleros han
solicitado revisién de precios de ambas gabarras.

Nota: Hasta el afio 1968 se ha conservado el coeficiente de amortizacién al 6,20 %, a partir de 1969 se ha elevado dicho coe-

ficiente al 10,10 9% y en 1970 al 15 9% para acelerar el reintegro de las inversiones efectuadas en la Flota.
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19. Mermas

En el articulo 11 del Real Decreto-Ley de 21 de julio de 1927 estableciendo el Monopolio del Estado, se in-
dica que no se deducird del total ingreso de la Renta para fijar el producto liquido, sino que quedard integra-
mente a cargo de la Compaiiia «las pérdidas por averias y evaporaciones en remesas».

El articulo 1.°, clatsula 5.* del Real Decreto de 17 de octubre de 1927 sefiala que «las pérdidas o averias
del producto monopolizado, solo serdn deducibles del total ingreso de la Renta, para la fijacién del haber
liquido, cuando obedezcan a casos fortuitos plenamente justificados; el Contrato con el Estado fijard el con-
cepto del caso fortuito a los efectos de referencias. »

Habiendo surgido discrepancias en la interpretacién que ha de darse a las cldusulas establecidas en el
Contrato y disposiciones complementarias para fijar el gasto normal de explotacion con cargo a la Renta por
el concepto de «Mermas de evaporacién en las remesas», se establecié por Orden Ministerial de Hacienda
de 23 de noviembre de 1942 que se consideran como porcentajes normales de mermas por evaporaciones y
remesas en la manipulacién de productos petroliferos en el Monopolio de Petréleos los que a continuacion

se establecen:

1. DESDE EL PUERTO DE EMBARQUE HASTA FACTORIA RECEPTORA
| |
PROCEDENCIA |
PRODUCTOS Ameérica | Mar Negro o Canarias
— —_ = }_ —— e -
3 Porcentajes
| -
Gasolinaiss et rh S | 1,50 | 1,00 |
Kenosenosst s s i 0,75 | 0,75 i
Gas:ofl e R R 0,50 | 0,50 1
Euel-oflsar e St 0,50 0,50 i
Eubricantes? Sie: teiiidatinaisy | 0,50 0,50 I
Parafina y asfalto............. | 0,50 0,50 '.
2. DURANTE EL TIEMPO DE ALMACENAIJE EN FACTORIAS Y SUBSIDIARIAS Y TRANSPORTE HASTA
SU ENTREGA AL CLIENTE
E |
] PORCENTAIJES
e me e S i SR
PRODUCTOS ‘ Desde el 13 de mayo
| Hasta el 13 de mayo | de 1940 y mientras dure
de 1940 la restriccion en el
! consumo
|
Gasolinas especiales........... 4,00 | 5,00
Gasolina aulos e v et 2,00 ! 2,50
Kerosenos iy n s i e | 1,00 1,00
FuelRoil e st s 0,75 | 0,75
Gaseoll s R a e s 1,00 | 1,00
Bubricantes st st s i 1,50 i 1,50
Parafina y asfalto............. | 0,50 | 0,50
l
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Vista del buque «Camponalén» en pruebas.




Posteriormente, con motivo de poder CAMPSA suministrarse de la primera refineria espafiola en la
Peninsula, denominada Refineria de Petréleos de Escombreras, S. A. (REPESA), se puso en vigor la siguiente
Orden Ministerial de fecha 28 de mayo de 1951:

«Visto el Oficio nimero 1.048 de 16 de los corrientes, de la Compaiifa Arrendataria del Monopolio de
Petréleos, en el que se proponen los porcentajes de mermas que deben establecerse para los combustibles
suministrados por la Refineria de Petréleos de Escombreras; este Ministerio, a propuesta de la Delegacién del
Gobierno en CAMPSA, se ha servido disponer que en las liquidaciones de la Renta de Petréleos, que se forman
de acuerdo con lo dispuesto en el Contrato celebrado entre el Estado y CAMPSA, se consideran como porcen-
tajes normales de mermas por evaporacién y remesas, para cada producto y computados trimestralmente

lo siguiente:
%
Gasolinas umnseiai o 0,80
Pelrdleos it et e iatiaticl] 0,75
(GascoElsi i e e A e 0,50 |
el e e el 0,25 |

sin perjuicio de resefiar en cada caso las anormalidades que se observen.»

El control de estas mermas se lleva a cabo en el momento de las descargas de los buques en cada factoria
por los técnicos de CAMPSA y el Ingeniero de la Delegacién del Gobierno en la Zona respectiva.

Cubierta y puente de gobierno del B. T. «Campomayor».







20. Seguro de la Flota

En los primeros afios del Monopolio, los buques de altura estuvieron asegurados en las condiciones del
«Instituto Time Clauses, Hull, libre de averia particular», pero con la inclusién de las averias que sufra el
barco por varada o embarrancamiento, hundimiento, incendio o choque con foda clase de objetos (hielos
incluidos, pero con excepcién del agua), quedando igualmente cubierta la totalidad (los 4/4) de recursos de
tercero, por choques con otros buques y/u objetos fl6tantes.

En las Pélizas correspondientes, las Compaiiias espafiolas de Seguro llevaban un 50 % de participacion y
el otro 50 9% la propia CAMPSA por cuenta del Fondo de Seguros.

Consideramos conveniente el sefialar la evolucién que ha fenido el Seguro de la Flota hasta nuestros dias.

Por Ordenes Ministeriales de fechas 5 de junio y 28 de septiembre de 1945 se establecié la modalidad de
ser CAMPSA la propia aseguradora, a través del constituido fondo de garantia, con cargo al cual se sufraga-
ban los gastos correspondientes a dafios sufridos por los buques. Posteriormente, por decisién personal del
sefior Delegado del Gobierno en 1958, refrendada por Orden Ministerial de 5 de noviembre de 1958, se dispuso
la contratacién del Seguro de estos riesgos nuevamente, teniendo en consideracion el alto valor adquirido
por las modernas construcciones de buques petroleros, crecimiento conseguido por nuestra Flota, y elevados
costes por servicios de salvamento y/o dafios que se podian producir a terceros, etc.

Las garantias de cobertura de riesgos se ampararon a las mismas condiciones internacionales que fueron
consignadas en un principio, asegurdndose la Pérdida total y/o P. T. C. salvamento y/o gastos de salvamento
bajo la cldusula Sue & Labour y 4/4 R. C. D. (colisiones) incluso objetos y averia gruesa.

Posteriormente se llevé a cabo el Seguro del Clubs (riesgos de Proteccién e Indemnizacién) que garantiza
las reponsabilidades civiles, complementando y completando asi el asequramiento de la Flota.

Para 1970 el Capital asegurado de la Flota asciende a 4.289.500.000 pesetas, figurando como abridor de
Péliza La Unién y El Fénix Epafiol en representacion propia y demds Compaiiias aseguradoras.

Por Orden Ministerial de 12 de febrero de 1970 se aprueba como importe de la prima a satisfacer en
dicho afio por el Sequro de «Cascos» 25.036.972 pesetas y por prima correspondiente al Seguro de «Protec-
cién e Indemnizacién » con un limite de garantia de 20 millones de libras, excepto para los riesgos de polucidn,
que se fija en seis millones de libras, se aprobé el gasto de 2.91 6.599 pesetas.

El capital asegurado en 1976 para la Péliza de «Casco» asciende a 6.023.600.000 pesetas, abonandose
en concepto de Pdliza 34.294.077 pesetas.

El importe de Primas de «Proteccion e Indemnizacién» para 267.165 T. R. B. asciende en esa fecha a
5.682.668 pesetas.

Por el concepto de TOVALOP se abonaron 348.978 pesetas.
Como aclaracién de estos conceptos aiadiremos lo siguiente:

En lineas generales la cobertura de « Proteccion e Indemnizacién » cubre las siguientes responsabilidades,

costas y gastos de un buque inscrito:
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Pérdida de vida, lesién personal y enfermedad.—Pasajeros.—Supernumerarios con tres o mds afnos.—
Repatriacién.—Sustitutos.—Indemnizacién por desempleo, por naufragio.—Pérdida de efectos.—Tripulantes
ndufragos.—Salvamento de vida.—Responsabilidad por colisién.—Dafos a propiedades.—Dafios a buques
sin contacto.—Remocién de restos.—Contratos de remolque.—Contratos de indemnizacién.—Cuarentena.—
Responsabilidad por colision a buque inscrito, siendo los dos culpables.—Proporcién del buque en averia
gruesa.—Multas.—Costas.—Riesgos incidentales de Armadores.—Contenedores.—Responsabilidad por po-
lucién de hidrocarburos.—Limite de responsabilidad actual, £ 20.000.000.

TOVALOP. (Tanker Owners Voluntary Agreement, concerning liability for Oil Polution.)

Cuando comenzaron a prestar servicio los superpetroleros, y las cifras de responsabilidad podrian
alcanzar sumas extraordinariamente elevadas se estimé conveniente considerar con un criterio diferencial
las poluciones motivadas por hidrocarburos. A consecuencia de ello el Sequro de P. & I. (Clubs) establecié
un limite de cobertura, para dicho riesgo, que en la actualidad estd fijada en USA 30.000.000.

A raiz del siniestro sufrido por el superpetrolero «Torrey Canyon» en 18-3-67 (embarranca y poste-
rior pérdida total), que motivé grayes dafos y gastos de polucién, los Gobiernos de varios paises, princi-
palmente los afectados por dicho acaecimiento, tomaron plena conciencia del peligro potencial futuro, y
efectuaron estudios en busca de soluciones, las principales de las cuales son:

1.c Consideracion especifica de las contaminaciones por crudos de petréleo, algunos de sus derivados

y otros aceites.
2.° Sustitucion de las responsabilidades legales por responsabilidades objetivas.

3. Estudio por varios paises de modificaciones especificas de sus respectivas legislaciones o implan-

tacién de nuevas normas legales.

4.c Estudios por la I. M. C. O. (Organizacién Consultiva Maritima Intergubernamental) para estable-
cer un proyecto de acuerdo infernacional sobre responsabilidades por polucién de aceites.

El proyecto completado y perfeccionado en diversas reuniones, se transformé en acuerdo, en la confe-
rencia celebrada por la I. M. C. O. en Bruselas en noviembre de 1969, bajo el nombre de «Convenio Inter-
nacional sobre Responsabilidad Civil por dafios causados por la contaminacién de las aguas del mar por

hidrocarburos ».

El citado Convenio fue ratificado por Espafa el 15-11-75 (B. 0. E., 8-3-76), que en el futuro regird para
regular este tipo de responsabilidades entre los Gobiernos de los paises suscriptores, pero que por el mo-
mento limita su exigencia seqin Orden Ministerial de Comercio de fecha 24 de febrero de 1977 (B O 5E:,
9-3-77) a tener y justificar un sequro o garantia financiera, que en definitiva son los comprendidos por los
Clubs (P. & I.) y TOVALOP.

Légicamente se continuardn los esfuerzos para ampliar y desarrollar adn mds estas coberturas de lo
que es indicio otra propuesta de Convenio Internacional comprensivo de un Fondo Internacional de Com-
pensacion por dafios causados por contaminacién de petréleo, en el que se prevé una participacion de los
propietarios de los Cargamentos, independientemente de los Armadores, y que ain estd en vias de estudio.

Desde luego hay una diferencia entre la cobertura de Club y la de TOVALOP. El primero solo respon-
derd en el caso de establecerse una responsabilidad, mientras que el segundo actda con un cardcter de Res-
ponsabilidad objetiva.

Es evidente que este acuerdo denominado TOVALOP tendrd posiblemente que ser modificado, por el
desarrollo que alcance la reglamentacién del referido Convenio de Bruselas.
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Nuestro pais ha conocido ya por propia experiencia varios siniestros de gran resonancia.

El primero en Vigo, a consecuencia de la embarrancada del b/t. «Polycommander» en las Islas Cies.

Después, la contaminacién de la Bahia de La Corufia por productos insecticidas procedentes del buque
«Ercovick », y Gltimamente el desastre del b/t. «Urquiolay, de reciente memoria en 1976.
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Vista de los Astilleros S. A. Juliana, Constructora Gijonesa, donde se observa

un barco en reparaciéon
y otro en construccién, pertenecientes al Monopolio.
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21. Efectos navales

Abarca el importe de los suministros de los diversos efectos navales que necesitan los buques de nuestra
Flota de altura, de cabotaje y pontones auxiliares para atender con regularidad al mantenimiento de los

servicios de a bordo y conservacién del material.

n de efectos nava-

Es digno de sefialar la diversidad y cantidad de los materiales que bajo la denominacioé
togra-

les se agrupan, comprendiendo articulos de limpieza, instrumentos nduticos de precisién, material de car
fia, pinturas, banderas, defensas para la proteccion de los costados, salvavidas, vajillas y cristalerias, ropa
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Codaste, timén y hélice del «<Campeador».




de cama y aseo, vesiuario, efc., etc., y a su vez dentro de cada grupo existen en algunos casos diversidad

de tipos.

Las cantidades invertidas anualmente desde la creacién del Monopolio han venido incrementdndose
continuamente, de una parte por el aumento del nGmero de buques y, por otra, por elalza general de precios

que se experimenta desde la terminacién de nuestra guerra.

En los veintiséis Gltimos afios, por este concepto se han invertido las siguientes cantidades:

ANOS

Pesetas

ANOS

Pesetas

14.834.372,24
12.898.933,16
17.626.730,89
15.208.992,81
16.639.808,59
15.222.468,30
21.179.220,24
27.675.006,04
25.281.615,86
18.723.376,32
22.612.099,57
28.491.108,38
27.877.632,56

31.322.256,52
28.880.250,76
29.585.046,35
34.505.567,97
36.803.483,66
31.414.021,80
41.257.664,58
32.646.254,61
38.028.443,92
41.643.948,58
50.525.536,12
57.362.458,57
70.027.012,15

En cuanto al servicio de Telegrafia sin hilos, lo viene contratando CAMPSA con las Compaiias Hispano

Radio Maritima y C. R. A. M. E., que son prdcticamente las Unicas especializadas en el mismo.

En un barco moderno los equipos radioeléctricos que se adquieren en régimen de arrendamiento com-

prenden:

fico

Instalacién principal, compuesta de un transmisor rediotele

principal.

Instalacién de onda corta, que consta de un transmisor radiotele

telegrdfico de onda corta.

Instalacién de socorro (reserva), compuesta de un transmisor radiotelegrdfico de socorro de vdlvulas y

un recepfor radiotelegrdfico de socorro.
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Autoalarma.
Radiogoniémetro.

Aparatos portdtiles de radio para botes salvavidas.

La adjudicacién de estas instalaciones se lleva a cabo previo Concurso.

grdfico principal y un receptor radiotelegra-

grdfico de onda corta y un receptor radio-




Enajenaciones
El sistema que se sigue para la enajenacién de los buques es el siguiente:

El Departamento Maritimo, teniendo en cuenta el estado en que se encuenira el buque, y si considera
antieconémica su explotacién, propone a su Direccion y ésta al Consejo de Administracién la enajenacion
del buque, con arreglo a las bases aprobadas por la Administracion, debiendo cumplirse los requisitos le-
galmente establecidos atendiendo a la naturaleza de los bienes citados. La propuesta pasa a la Delegacion
del Gobierno del Estado y una vez consultada la Direccién General del Patrimonio del Estado (puesto que
los buques son propiedad del mismo), y si no pone reparo, se eleva la propuesta al Sr. Ministro de Hacienda,
para que autorice la enajenacion.

Celebrado el correspondiente concurso pUblico, pasa de nuevo la oferta del adjudicatario mejor pos-
tor, a través de la Delegacién del Gobierno, al Sr. Ministro para la adjudicacion definitiva, levantandose
en su dia el Acta de entrega correspondiente, por representantes de CAMPSA y la Delegacion del Gobierno.

En el Anexo ném. 3 se indican todos.los buques enajenados por el Monopolio, con el afio de adjudicacion,

el precio y el nombre del adjudicatario.
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Vista del bulbo del «Campobierzo» en el acto de su botadura,







22. Personal de la Flota

En 1928 las plantillas de la Flota perteneciente al Monopolio la integraban 171 personas. Como es 16-
gico, este personal ha ido aumentando a medida que han entrado en servicio nuevas unidades, y en 1977
han alcanzado la cifra de 1.815, que pueden clasificarse de la siguiente forma:

Jefe de Inspeccién (Capitdn de la Marina Mercante)........
Inspector Jefe de Personal (Capitan de la Marina Mercante).
Inspeccion principal:
Inspector de Cubierta...........oooniiiiiineiein.. 1
Inspectores de MAquing. ..........oooiiiiiiinn 2
Inspecciéon Naval del Norte:
Inspector de Cubierta (en Bilbao)....................... 1

Inspector de Mdquinas (en Santander)...................

Inspeccion Naval de Levante:

Inspector de Cubierta..............oiiieni e 1
Inspector de MAQUING. .. ...oooiviiiniiiiiiit ey 1
Sub-Inspector de Cubierta..............ooviinn.n. 1

Inspeccion Naval del Sur:

Inspector de Cubierta............cocooeiieriieinnane... 1
| Inspector de MAQUINGs. .. ..ottt 1

Inspeccién Naval del Noroeste:

' Inspector de Cubierta (en La Corufia)................... 1
' Inspector de Mdquinas (en El Ferrol del Caudillo)........
Inspeccion Naval del Sudeste:

Inspector de Cubierta (en Valencia)..................... 1
Inspector de Mdquinas (en Cartagen@).: ...« -siecsonen

16
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Suma anterior. ... ...
Capitanes: ;. o A e L i T e R et 35
Primeros:Oficiales: 5 e so s B ur e S S e e S 40
Segundos|Oficiales . i e e e et 42
Terceros Oficiales: bt o e e e e A g S 94
JefésideiMaquind’ i R satie et e et o RS TSl 35
Primeros:Oficiales/deMdaquina: 7.t S i o e 36
Segundos Oficiales de Mdquinas.......................... 43
Terceros Oficialeside’Maquinas: & 5k e e o 109
Primeros Oficiales Radiotelegrafistas............covuiioai. 9
Segundos Oficiales Radiotelegrafistas..................... 15
Terceros Oficiales Radiotelegrafistas...................... 22
Agregados, alumnos de Mdquina y de Of. Radiotelegrafistas. 125
MecanicosssiTin ms i R e e s R O e e 6
Electplcista s s oA e kS s e Y 25
ol rama e stre s e S o e St 41
Caldereteros. bt i oinesaiiet NG S iele s e S T 38
Bomberos:uctilataitazbe St sl i el sRabpitadirete B i ol 41
Mayohdomosieocineros el E PRSI T 38
Cocinehos iy e Sl e e gt S N SRR Sl ) 30
Marinerosismibin i s b e el S e e S e e 233
Mozosiiis. v T de i i e Jhs e IneRan e S el 105
Engrasadores:siisilianm se e SRl o ntr s 185
Fogonerosi it aa St it oo STl =G i S0 e SR i s e 6
Palerosi i i syl p e s are e SU P e ey 35
Camarerosyiar il nt a sl i e g HTe 69
MatmiTones -t e e sl Lo Sl i i sl s S Sl 73
Rersonalldedrielevos o el siuie Sie s o i e e ey 269

16

480

125

925

269

1.815
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23. Departamento Maritimo

El Departamento Maritimo, de quien depende todo el personal de la Flota, puede resumirse en el si-
quiente organigrama, con dependencia del Director de Operaciones:

INSPECCION PRINCIPAL

1 Jefe, Capitan.

1 Capitdn Inspector.

2 Magquinistas Inspectores.
5 Administrativos.

Funciones:

Créditos Entretenimiento.
Reparaciones, construcciones
y movimiento de buques.
Adquisicién de materiales y

efectos navales.
Expedientes de averias.

EXPLOTACION FLOTA

1 Jefe, Administrativo.
8 Administrativos.

Funciones:

Estadistica.

Fletamentos.

Transportes productos petro-
liferos.

Impuesto Rendimiento Trabo-
jo Personal.

Plus ayuda escolar.

Ordenes de pago.

Revisién néminas y liquida-
ciones.

Presupuesto de gastos.

JEFATURA DEPARTAMENTO

Jefe de Departamento.
2.° Jefe de Departamento.

PERSONAL FLOTA

1 Jefe, Capitan.
1 Oficial de la Flota.
4 Administrativos.

Funciones:

Movimiento del personal.
Reglamentacién del trabajo.
Escalafones.

Expedientes de responsabi-

lidad.
Préstamos Vivienda.

CONTABILIDAD FLOTA

1 Jefe, Administrativo.
8 Administrativos.

Funciones:

Contabilizacion.

Carpetas despacho buques.

Facturas de terceros.

Cuentas personales.

Balances mensuales.

Cuentas de gastos en tercer
orden.

Cuota patronal.

Boletas de Dependencias (Cos-
tes tedricos, fletes, materia-
les de almacén, etc.)

Suministros internos.

SECRETARIA

1 Administrativo.

NUEVAS CONSTRUCCIO-
NES Y REPARACIONES

1 Jefe, Ingeniero.
2 Administrativos.

Funciones:

Construcciones de nuevos bu-
ques. Visitas cuatrienales.

Estructura de la Flota.

Estudio y plan de las repara-
ciones.

Inspeccion de las reparaciones.

Nota: Por O. M. del 18-2-71 se aprobd a propuesta de CAMPSA, que uno de los Ingenieros Segundos Jefes del Departamento
Maritimo reforzara al Departamento de Distribucion, coordinando los servicios afines a los dos Departamentos, para
obtener el mayor rendimiento de la Flota.







24. Resumen

Como final de este trabajo, debemos manifestar que CAMPSA ha procurado cumplir con su obligacién
frente al Estado espafiol en lo relacionado con la construccién de Flota propia, y el Departamento Maritimo
con todo el personal de mar y tierra ha realizado una labor muy eficaz al mantener una Flota que ha surcado
mares y visitado puertos nacionales y extranjeros, llamando la atencién por haber recogido los principales
adelantos técnicos en los buques del Monopolio y haber instalado en los mismos el adecuado confort, teniendo
en cuenta la dura vida del marino que tiene que transportar productos delicados y estar mds tiempo separado
de su hogar.

Otra faceta que hay que destacar, es el haber contribuido CAMPSA de una forma eficacisima a que nues-
tros Astilleros se hayan especializado de tal manera en la construccién y reparacién de tantos buques de este
tipo con destino al Monopolio, que hoy dia constituyen una de las industrias nacionales que puede competir
en calidad y precio con las extranjeras, lo que ha dado lugar a encargos de muchas unidades para la exporta-
cién. habiendo construido en Astano petroleros hasta de 361.000 T. P. M., con destino a nuestras refinerias,
e incluso se estan preparando nuestros Astilleros, para poder construir o reparar buques de un tonelaje,
que en el futuro podran alcanzar o superar las 500.000 T. P. M.

En la actualidad, la Flota del Monopolio en 1977 esta constituida por 47 buques, con un total de 413.104
toneladas de peso muerto.

En el Anexo ndm. 1 figuran los nombres de fodos los buques que han pertenecido al Monopolio, con sus
caracteristicas, la fecha de entrada en servicio y, en su caso, la fecha en que fueron dados de baja. El total de
buques que han pertenecido al Monopolio asciende a 69.

En el Anexo nm. 2 figura la situacién de la Flota actual en octubre de 1977.

En el Anexo num. 3 figuran las fechas y precios de venta de los buques que han sido objeto de enajenacion,
asi como los nombres de los respectivos adjudicatarios.

En el Anexo nim. 4 se encuentra la relacién del calado de nuestros puertos y buques tanque que pueden
descargar en los mismos con el maximo rendimiento.

En el Anexo ndm. 5 figuran las fechas de botaduras a partir de la construccién del buque tanque «Calvo
Sotelo», con los nombres de las respectivas madrinas.

La labor realizada por el Monopolio de Petrdleos, teniendo en sus manos la Flota citada, que ha sido y
sigue siendo la mds importante espaiiola en nimero de unidades, le ha permitido independizarse del extran-
jero, en el transporte de productos petroliferos refinados, y como indica el insigne historiador Ricardo de la
Cierva en su interesante trabajo «El suministro y la Financiacion de los carburantes en la guerra civil»,
publicado por el Instituto de Estudios Fiscales de la Hacienda Publica Espafiola: «La guerra de Espafia ha
puesto a prueba la razén de existir del Monopolio y ha demostrado claramente la visién del insigne estadista
en la solucién de los problemas que se plantean por un conflicto armado en el suministro de petroleo.»

Rindamos pues un tributo de admiracién al Excmo. Sr. D. José Calvo Sotelo por su extraordinaria vision,
al cumplirse los cincuenta afios del Monopolio de Petrdleos.

Madrid, 1977
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Vista del buque tanque «Campomayor »,
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Anexo num. 1

FLOTA DE CAMPSA. - NOMBRE DE LOS BUQUES, CARACTERISTICAS, ASTILLEROS QUE LOS CONSTRUYERON,
FECHAS DE PUESTA EN SERVICIO O BAJA DESDE QUE SE CREO EL MONOPOLIO HASTA 1977

CARACTERISTICAS PROPULSION
Nombre del Consruig Entrada Fecha
buque Eslora | Manga | Calado Potencia RN O RO en servicio de baja
— — — T.P. M. Maquina —
Metros | Metros Pies HPE
De altura:.
Elcanei.isss 121,91 15,95 25,03 7.750 | 1 maquina vapor,
triple exp. .....| 1.940 Wallsend-Newcastle Nov. 1927 Hundido en
1937.
Remedios..... 116,65 | 14,82 25,03 6.900 | 2 motores Diesel
Sulzer i ie: 2.200 | Amstrong-Newcastle Dic. 1927 | 1958.
ZOTNOZa e 114,00 | 15,29 | 23,08 6.400 | 1 mdaquina vapor,
triple.exp. ..... 2.060 | Cia. Euskalduna Diciiq92745 11.965;
Badalona..... 111,24 | 14,93 23,04 6.400 | 2 motores Diesel
Neptuno....... 1.850 | Elswick Work Newcas-
tle Abr. 1927 | Torpedeado
en 1941.
Campoamor..| 143,60 | 17,98 | 26,04 | 10.800 | 2 motores Diesel
AN SR e 3.350 | Cia. Euskalduna Feb. 1931 1969.
Campomanes.| 12826 | 17,62 | 25,03 8.500 | 2 motores Diesel
B.&W. .......| 2950 | S.E.decC.N.de Cdadiz | Marz. 1932 1970.
CGampasirasy 128,20 | 17,62 | 25,03 8.500 | 2 motores Diesel
B.&W. .......| 2.950 | A. Echevarrieta Marz. 1932 | 1972
Campeador...| 143,60 | 17,98 | 26,04 | 10.80C | 2 motores Diesel
MAN S s 3.350 | Cia. Euskalduna Jyliie74932 Torpedeado
en 1937.
Campuzano...| 128,40 | 17,53 | 25,03 8.600 | 2 motores Diesel
B.&W. .......| 2950 | U. N. de Levante Sep. 1932 | 1971.
Campeche....| 12872 | 17,59 | 2502 8.400 | 2 motores Diesel
Sulzeri s fan 2.950 | S. E. de C. N. de Cadiz | Abr. 1934 | 1969.
Campero ....| 12872 | 17,59 | 25,02 8.400 | 2 motores Diesel
Sulzep: et aeae 2.950 | A. Echevarrieta May. 1934 | 1968.
Campilo I.....| 104,48 | 16,46 | 19,06 4.700 | 2 motores Diesel
B.&W. .......| 1.950 | U. N. de Levante Jun. 1934 | 1934.
Campanario..| 128,62 | 16,52 | 25,03 9.357 | 1 maquina vapor,
triple exp. .....| 1.874 | R.Duncan C.* Ltd., Glas-
gow Dic. 1939 | 1970.
Campilo...... 104,48 | 16,46 | 19,06 4.600 | 2 motores Diesel
B.&W. ....... 2.050 | U. N. de Levante Ene. 1941 | 1972.
Campechano..| 11582 | 1560 | 24,08 7.000 | 1 maquina vapor,
triple exp. .....| 2.003 Greenock-Grangemsth | Abr. 1941 1962.
Campanad... .. 123,37 16,82 25,08 8.775 | 1 motor Diesel
P A A e e 3.090 | Odense-Dinamarca Jun. 1942 | 1971.
Campestre....| 96,07 | 12,16 | 22,09 4.200 | 1 maquina vapor,
triple exp. ..... 1.400 | Arm. W. C.° Ltd. New-
castle Abr. 1943 1958.
. C. Sotelo...| 148,52 | 1898 | 27,04 | 10.800 | 2 motores Diesel
B.&W. .......| 3.580 | Cia. Euskalduna Abr. 1943 | 1975.
Camposines...| 11525 | 1558 | 26,09 7.880 | 1 turbina avapor.| 2.345 | Tyne Y. S. B. C.° Lid,
Newcastle Marz. 1945 | 1967.
Campante. ...| 148,57 | 18,90 | 27,04 10.762 | 2 motores Diesel
B.&W. .......| 3880 |S.E.deC.N.deCaddiz | Abr. 1945 | 1976.
Campeén.....| 148,47 | 18,89 27,04 | 10.680 | 2 motores Diesel
B.&W. .......| 3.728 | U. N. de Levante Dic. 1945 —
Campiz.......| 148,67 | 18,90 27,04 | 10.758 | 2 motores Diesel
B.&W. .......| 3850 |S.E.deC.N.deCddiz | Abr. 1950 | 1976.
Campamento . 148,52 18,96 27,04 10.970 | 2 motores Diesel
B.&W. .......| 3.850 | Cia. Euskalduna Jul. 1951 1975:
Campanil.....| 148,48 | 18,91 27,04 | 10.578 | 2 motores Diesel
B8V s i 3.850 | U. N. de Levante Ene. 1954 —
Camprovin. .. 81,73 12,40 16,10 2.385 | 1 motor Diesel
B.&W. .......| 1.000 | S.E.de C. N.de Cddiz | Jun. 1954 —
Camporreal...| 83,00 | 12,40 16,10 2.385 | 1 motor Diesel
B.&W. .......| 1.000 | S.E.deC.N.de Cddiz| Nov. 1954 —
Campoo...... 83,38 | 12,40 16,10 2.385 | 1 motor Diesel
B Y e s 1.000 | Corcho e Hijos, S. A. Ene. 1955 —
Campoverde..| 139,02 | 17,22 25,05 9.398 | 1 motor Diesel
B.&W. .......| 3.500 | S.E.deC.N.de Bilbao| Marz. 1958 —_
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«Campogenil» de 6.271 t. p. m.
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Puente de gobierno del buque tanque «Calvo Sotelo».




CARACTERISTICAS PROPULSION
Nombre del . Entrada Fecha
buque Eslora | Manga | Calado Potencia Ecnstibideipor en servicio de baja
— — — T. P. M. Maquina -
Metros | Metros Pies HPE
Camponegro..| 139,03 | 17,26 25,05 9.289 motor Diesel
B.&W. .......| 3.500 | U.N. de Levante Abr. 1958 —
Campoblanco.| 139,02 | 17,22 25,05 9.411 motor Diesel| -
B.&W. .......| 3.500 |S.E.deC.N.de Bilbao| Ago. 1958 -
Campogris....| 139,03 17,26 25,05 9.289 motor Diesel
B.&W. .......| 3.500 | U. N. de Levante Feb. 1959 —
Campollano...| 109,28 | 15,50 19,03 4.838 motor Diesel
BaidkeYVamuti 2.500 | U. N. de Levante Ene. 1960 —
Campoalegre.| 109,28 | 15,50 19,03 4.838 motor Diesel
BiR VYR 2.500 | U. N. de Levante Jul. 1960 —
Camposeco...| 109,28 | 15,50 19,03 4.838 motor Diesel
B.&W. .......| 2500 | U.N. de Levante Oct. 1960 —
Campocerra-
o [o ARG L 2 139:02% 117,25 25,05 9.656 motor Diesel
S SN 4.500 | S. E. de C. N. de Bilbao| Dic. 1961 -
Campogules..| 139.03 | 17,26 25,05 9.100 motor Diesel
B.&W. .......| 4.500 | U. N. de Levante Mayo 1962 ——
Camporraso..| 139,02 | 17,22 25,05 9.656 motor Diesel
B.&W. .......[ 4500 |S.E.deC.N.de Bilbao| Dic. 1962 —
Camporrojo..| 139,03 | 17,26 25,05 9.100 motor Diesel
B.&W. .......| 4.500 | U. N. de Levante Ene. 1963 —
Camporrubio.| 139,02 | 17,22 25,05 9.610 motor Diesel
B.&W. .......| 4.500 [S.E.deC.N.de Bilbao| Jun. 1963 —
Campoazur...| 139.03 | 17,26 25,05 9.338 motor Diesel
: B8 YV S 4.500 | U. N. de Levante Ene. 1965 —
Campotejar...| 79,60 | 12,20 16,10 2.487 motor Diesel
N. Werkspoor..| 1.550 | Astilleros del Cadagua | Abr. 1967 2
Campolongo..| 79,60 | 12,20 16,10 2.513 motor Diesel
N. Werkspoor..| 1.550 [ Juliana C. Gijonesa May. 1967 —
Campodarro..| 120,95 | 16,53 19,04 6.291 motor Diesel
B ScaVVieaistnt 3.850 | S. E. de C. N. de Cadiz | Nov. 1967 —-
Campogenil . .| 120,95 16,53 19,04 6.291 motor Diesel
B.& W. .......| 3.850 [S.E.deC.N.de Cdadiz | Nov. 1967 -
Camposalinas.| 79.60 | 12,22 16,10 2.347 motor Diesel
N. Werkspoor..| 1.550 [ Astilleros del Cadagua | Marz. 1968 —
Campeador...| 209,00 | 26,50 35,00 | 35.469 motor Diesel
B.&W. .......| 13.800 [S.E.de C.N. de Cadiz | Ago. 1969 —
Camponalén..| 123,87 | 16,53 19,04 6.291 motor Diesel
B.& W. .......| 3.850 | Juliana C. Gijonesa Ago. 1969 e
Campomayor.| 209,00 | 26,50 35,00 | 35.469 motor Diesel
B.& W. .......| 13.800 [S. E. de C. N. de Cadiz | Nov. 1969 —
Campocripta-
B0 oot e b 139,00 17,22 25,05 | 10.039 motor Diesel
Bie8cs YV 4.600 | Bazan Cadiz Sep. 1971 —
Camporrioja..| 139,00 | 17,22 25,05 | 10.039 motor Diesel
B.&W. .......| 4.600 |Bazdn Cddiz Abr. 1971 -
Campobierzo.| 139,00 | 17,22 25,05 | 10.049 motor Diesel
B.& W. .......| 4600 [Bazan Cartagena May. 1971 -
Campurdan...| 139,00 | 17,22 25,05 | 10.049 motor Diesel
B.&W. .......| 4.600 [Bazan Cartagena Ago. 1971 —
Campomino...| 124,10 | 16,50 19,09 6.452 motor Diesel
B.& W. .......| 3.850 | Juliana Gijonesa Oct. 1973 —
Camponavia..| 124,10 16,50 19,09 6.452 motor Diesel
BiESaVWoE it 3.850 | Juliana Gijonesa Nov. 1973 —
Campanar....| 170,67 21,67 31,02 | 20.590 motor Diesel
Gotaverken.....| 8.650 | Bazan Ferrol Dic. 1973 -—
Campazas....| 169,40 21,67 31,02 | 20.590 motor Diesel
Gotaverken.....| 8.650 | Bazan Ferrol Ene. 1974 —
Calvo Sotelo..| 207,62 | 26,50 36,00 | 36.520 motor Diesel
B.& W. .......| 14.600 | Bazan Ferrol Ago. 1976 —
Campodola...| 207,62 | 26,50 36,00 | 36.520 motor Diesel
B.& W. .......| 14.600 | Bazan Ferrol Abr. 1977 —
Auxiliares:
@phirss s 14998 Tadl 12,09 550 maquina vapor,
I plesexp e 335 | A. Echevarrieta Feb. 1928 1965.
ElfllfeonSees 37,75 6,09 8,06 400 motor Diesel
Beuize s taitss 175 | Corcho e Hijos, S. A. Jul. 1928 1965.
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CARACTERISTICAS PROPULSION
| | i
Nombre del | c ” Entrada | Fecha
buque Eslora | Manga | Calado Potencia ORSIRUICOSPOT: | en servicio | de baja
= e = T.P. M. Mdquina — ' 7
Metros | Metros Pies HPE \ !
| | |
e Lol =i
| |
Petrolea...... 33,50 6,70 9,06 250 | 1 mdquina vapor, : |
triple exp. ..... 120 | L. Zobel-Bramberg Sep. 1929 | 1965.
Campico...... 30,45 6,84 9,09 330 | 2 motores semi-
diesel Deutz.. .. 120 | Caesar Walhem Breslau| Sep. 1929 1973. :
Camprodén...| 57,30 | 11,13 12,09 1.050 | 2 mdquinas vapor | | E
Compound..... 350 | Corcho e Hijos, S. A. May. 1934 | 1968.
Campalans...| 57,30 | 11,13 12,09 1.050 | 2 maquinas vapor
Compound..... 350 | Hijos de J. Barreras May. 1934 | —
Remolcador ‘;
Campsa R-1.| 15,25 4,00 4,11 30 |1 motor Bolin- ; f
deklss et 75 | Astilleros del Cadagua | Ene. 1948 | 1966.
Campestre....| 96,07 | 12,16 | 22,09 | 4200 | 1 mdquina vapor, 7
triple exp. .....| 1400 | Arm. W. C.° Ltd., New- .
castle | Ene. 1956 | 1958. '
Campanilla...| 52,04 9,80 11,09 900 |1 motor Diesel & |
B8yt 225 | Astilleros del Cadagua | Oct. 1957 _ (
Campomari- | &
MO, rsinaars 61,31 10,00 12,00 1.021 |1 motor Diesel {
MM 750 | Astano Dic. 1964 | 1973. ‘
Campofrio....| 50,80 8,25 10,04 487 |1 motor Diesel }
MATEEM S S i s 450 | Astano Feb. 1965 1973. i
Camporro- ’
bles: iz 50,80 8,25 10,04 487 |1 motor Diesel i
MiTTEEME e 450 | Astano Feb. 1965 | - ]
Campochico..| 50,80 8,25 10,04 487 |1 motor Diesel j |
METTIM e 450 | Astano May. 1965 | - ,
Camposilo....| 59,20 9,70 12515 1.070 | 1 motor Diesel ‘ :
C..Meyer.... /.. 650 | Astilleros del Cadagua | May. 1965 | — i
Campolara...| 59,50 | 9,40 | 1211 | 1.055 |1 motor Diesel | | ’
CEMeyer. i 650 | Astilleros del Cadagua | Jul. 1965 — '
Camponara- |
A e ey e s 50,80 8,25 10,04 490 |1 motor Diesel 3
MM e 450 | Astano | Nov. 1965 —
Campero.....| 73,30 | 12,00 5,05 2.500 | 2 motores Baudin.| 1.200 | Astilleros de Mallorca,|
Sociedad Anénima Jun. 1977 o
Campeche....| 73,30 | 12,00 5,05 2.500 | 2 motores Baudin.| 1.200 | Astilleros de Mallorca,
Sociedad Anénima Oct. 1977 | —-
Pontones y ga- i :
barras: 5
Eduardo. ... = — | 1500 | 2400 e i = | Ene. 1928 | 1935,
Texaco....... 60,00 | 11,60 | 14,00 | 2.300 — = - Ene. 1928 | 1965.
Ebrostisas . 100,24 | 12,80 22,06 5.500 | 1 mdquina vapor,
triple exp: ..... ' W. G. Armstrong-New-
| | castle | Jul. 1932 | 1946.
| Tiflis (Campes- ‘ | \
I fie) st 96,07 | 12,16 20,09 : 4200 | 1 maquina vapor.| 1.400 | W. G. Armstrong-New- i
= | castle Ago. 1934 ] 1958.
l‘ Campsa G-1..| 20,00 | 6,00 | — 200 o — | Astilleros del Cadagua | Abr. 1946 | 1965.
f Campsa G-2..| 17,00 5,00 — | 100 — iz Astilleros del Cadagua | Jul. 1948 ‘ 1965.







Anexo nuUm. 2

Situacion de la Flota actual en octubre de 1977

BUQUES DE ALTURA

Afo cons- Puerto de j i
truccion Bl = matricula etV ."ll-".:nl'\’e.lcgt.E 'Ila'?gRl.StI:Jci Efﬂ?(‘fla ecnui;idez
1969 | Campeador........ Cadiz 35.469 20.452,57 | 13.248,61 | 209 357021
1969 | Campomayor...... Cadiz 35.469 20.452,57 | 13.248,61 | 209 35102
1976 | Campodola........ Ferrol 36.520 21.276,96 | 10.808,61 | 207,62 351’
19774 " Calyo:Sofelot =i Ferrol 36.520 21.269,40 | 14.11514 | 207,62 35/
1959 ¥ Campanafiin i Ferrol 20.590 13.205,00 7.274,00 | 169,40 31702""
1960 | Campazas......... Ferrol 20.590 13.205,00 | 7.274,00 | 169,40 31'02""
119458 ECampeonsa ==t Alicante 10.680 8.458,10 | 4.556,50 | 148,477 | 2704
1953 = 1= Campanil. &t P. Mallor. 10.578 8.392,10 | 6.184,12 | 148,481 | 27'04"
1971 Campocriptana . ...| Cadiz 10.039 6.671,01 3.532,27 | 139,032 | 25’06”
1971 Campobierzo. .. ... Cartagena 10.049 6.671,01 3.801,75 | 139,032 25'06""
1971 | Camporrioja....... Cadiz 10.039 6.671,01 | 3.532,27 | 139,032 25’06
1971 Campurddan........ Cartagena 10.049 6.671,01 3.801,75 | 139,032 25'06""
1958 | Campoverde.......| Bilbao 9.398 6.638,08 4218,44 | 139,020 2505"
1958 | Camponegro....... Valencia 9.289 7.053,43 4.708,91 | 139,032 25054
1958 | Campoblanco......| Bilbao 9.411 6.638,08 4.218,44 | 139,020 25’05
1959 = R Campogriss == Valencia 9.289 7.053,43 4708,91 | 139,032 250540
1961 | Campocerrado..... Bilbao 9.656 6.618,34 | 4.117,96 | 139,020 | 25705”
1962 | Campogules .......| Valencia 9.100 7.008,98 | 4.666,18 | 139,032 | 2505"
1962 | Camporraso....... Bilbao 9.656 6.601,31 | 4.118,39 | 139,020 | 2505"
1963 | Camporrojo....... Valencia 9.100 7.008,98 | 4.666,18 | 139,032 | 25705"
1963 | Camporrubio...... Bilbao 9.610 6.601,31 | 411839 | 139,020 | 25°05"
1965 | Campoazur........ Valencia 9.338 7.008,98 | 4.666,18 | 139,032 | 25705"
1967 | Campodarro.......| Cadiz 6.291 427230 | 2.396,47 | 123,88 | 19705"
1967 | Campogenil........ Cadiz 6.291 4.272,30 2.396,47 | 123,88 | 19705”
1969 | Camponalén.... Gijén 6.560 4.601,80 | 2.761,40 | 123,87 | 19'09”
1973 | Campomifio........ Gijén 6.452 422191 | 2.153,64| 124,10 1909
1973 | Camponavia.......| Gijén 6.452 422191 | 2.153,64 | 124,10 19709
1960 | Campollano........| Valencia 4.838 3.774,88 2.077,72 | 109,285 1940344
1960 | Campoalegre...... Valencia 4.838 3.774,88 2.077,72 | 109,285 19703""
1960 | Camposeco........ Valencia 4.838 3.774,88 . 2.077,72 | 109,285 19703"
1954 1= Camponrealt i Cadiz 2.385 2.030,79 | 1.163,16 83,000 16'10"
1955 | Campoo...........| Santander 2.385 1.910,96 |  1.176,45 83,388 16"10"
1967 | Campotejar........| Bilbao 2.487 1.834,12 797,65 79,600 16709’
1967 | Campolongo....... Gijén 2.513 1.809,04 11024537 79,600 16709""
1968 | Camposalinas...... Bilbao 2.347 1.821,90 826,08 79,600 16’09’
TOTALES........... 399.116 | 263.948,33 | 158.665,10

171




BUQUES AUXILIARES

=
A - | Puerto de | Tonelaje Registro Eslora Calado
?:L?cz?;: ' BHQUES | r:gr?cula i gt ! T? R. B. T. R. N, total en pies
Eh| e ) |
B | IR g i
1977 G ampero: gtz P. Mallor. | 2.796,038 ; 1.272,30 | 1.108,62 68,50 158
1977 | Campeche......... | P.Mallor. | 2.796,038 | 127230 | 1.108,62 68,50 158"
1954 [ Camproviniiv e . Cddiz 2.385,00 | 2.030,99 | 1.163,16 81,730 16410
1934 | Campalans.........] Barcelona | 1.080,00 ‘ 1.059,63 498,50 ST 05 [N 2809
1964 | Campomarino..... | El Ferrol 1.022,00 | 848,26 376,78 615310 ERSE 2405 &
1965 | Camposilo......... i Bilbao 1.070,00 | 771,67 359,22 59,2005 S-S 2410
1965 | Campolara........ Bilbao i 1.055,00 | 770,55 358,45 59:200 0 e 24 1
1957 %" Campanillat oS Bilbao 900,00 652,46 446,09 52,040 1109"’
1965 | Camporrobles......| El Ferrol | 486,00 471,83 177,28 50,800 10700"”
1965 |- Campochicodi .n% ' El Ferrol ‘ 500,00 471,83 177,28 50,800 10704
1965 | Camponaraya .....| El Ferrol | 490,00 471,83 177,28 50,800 10704
' B R Bl el R el £
i TOTALES: .. 5 14.580,076 | 10.093,65 | 5.951,28
L 2 e L0 I
RESUMEN
T.P.M - RGB. T.R. N.
| = | |
35:Buques.de altuna il naiiiiase i ey 399.116,00 263.948,33 158.665,10
11:Buques auiliares i i e e | 14.580,076 10.093,65 5.951,28
TOTALES: L o uos . 413,696,076 | 274.041,98 164.616,38
!
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Anexo niom. 3

ENAJENACION DE LOS BUQUES DEL MONOPOLIO

Precio de venta

BUQUES ANOS £ ADJUDICATARIO
Pesetas
Edpando s see it ns 1935 65.000,00 | D. Aurelio Diez Torre. Madrid.
Campanero (Miocene)....... 1945 75.000,00 | D. L. Muioz Jaime.
ED oS i et et e s 1946 696.000,00 | D. Alfonso Sdnchez Huertas. Madrid.
Remediost ke it i i 1958 13.511.111,22 | Hijo de Miguel Mateu.
Campestresin Janid Cl ik 1958 11.850.000,00 CEPSA.
Campechano.. it o 1962 7.800.000,00 | Construcciones Mecdnicas CAM-BA.
e X CO. e s e te. ate s 1965 175.000,00 | Desguaces Ibéricos.
Elillednt e s e R i 1965 202.777,00 | D. Luis Ruiz Yepes.
Gabarras G-1y G-2........ 1965 400.010,00 | Zabala y Cia.
@ phinst SRl et 1965 1.166.500,00 | D. José Navarro Francés.
Pefroleayaingt i e i 1965 293.000,00 | D. Luis Urquijo Zdrraga.
ZOPLOZ 0 s e e 1965 8.125.000,00 D. Francisco Bataller Ortega.
Remolcador R-1............ 1966 370.000,00 | Asfaltos Espafoles, S. A.
Eamposines T TS 1967 7.311.000,00 | Industrial-Comercial de Levante.
Camprodontimmr T B 1968 1.515.999,95 | Desguaces Aguilar y Peris, S. L.
CGampero. . =ik i o 1968 8.653.000,00 | Hierros Ardes.
CampitdsiiEir s e 1968 55.000,00 | D. Eladio Burgos.
Campoame sy eI 1969 13.503.700,00 | Desguaces Aguilar y Peris, S. L.
CGampeche it e . 1969 11.681.000,00 | Desguaces Aguilar y Peris, S. A.
EGampomanes ST 1970 14.270.000,00 | S. A. Calado.
Eampananiortisisis el 1970 12.247.000,00 | D. Luis Eduardo Varela.
Eampanas e S T 1971 13.885.000,00 | Salvamento y Demolicién Naval, S. A.
E€ampuzanoy. . n s aE 1971 9.582.000,00 | Aguilar y Peris.
Eampass . ot n s G st 1972 7.870.800,00 Hierro Ardes, S. A.
Eampilos R E R Gt 1972 5.411.000,00 | Industrial Comercial de Levante.
Eampico it s i 1973 750.000,00 | José Maria Acha.
Campofrlos o Skt 1973 6.756.006,00 Petrogds.
José Calvo Sotelo........... 1975 16.851.700,00 | Aguilar y Peris.
Campamento: it i it it 1975 17.006.000,00 | Desguaces del Guadalquivir, S. L.
Campante =zn o m i 1976 18.401.000,00 | Isaac Varela Davalillo.
Campizaas s S aar 1976 18.000.001,00 | Isaac Varela Davalillo.
NOTAS: El buque tanque «Campanero» (Miocene) no llegé a prestar servicio a CAMPSA.

Por OO. MM. del 20 de octubre de 1977 se autoriza la enajenacién de los buques tanques «Campeodn », «Camporreal »
y «Campomarino», cuyos tramites se estan llevando a cabo en la actualidad.
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Anexo num. 4

RELACION DEL CALADO DE NUESTROS PUERTOS Y BUQUES TANQUES QUE PUEDEN
DESCARGAR EN LOS MISMOS CON EL MAXIMO RENDIMIENTO

_ Buques tanques que pueden
PRUSEIREERCES CALADO descargar en los mismos
con plena carga
Rasaies s atn R men oher s wa T aekn e 294 10.000 tons.
Bilbdos(Beinonon) B e e 82’ 35.000 » Terminal de Petronor.
Bilbdol(Santiinee) 2t S s v 46’ 35.000 »
SAntande s r e e A O el 31 20.000 »
Gljaness e me T o el e e e L 27°/41/ 20.000 »
GijonilRanialam):5e i ssr SR s e e 297 10.000 »
AV ESalE S s S e s 2 i e 26’ 10.000 »
Elsbenpola s s sty s e e i e, 26’ 10.000 »
PatCorunai(Refineria) s ot i S i 324 35.000 » Terminal de Petroliber.
Vilgeta et nel e e e o e s 36’ 35.000 »
Huelvase feara s ot S S R L 29’ Pleamar 10.000 »
Sevillasz s e R i an I, mintre s 2 i 6.000 »
Rotaryitial s mem e el MO e el el vl WG 39’ Pleamar 35.000 »
@adiz iy, P e A RO S L R 29" Pleamar 10.000 »
AldeiRasPasivs | P mmib Bl e BT 307 20.000 »
Algecinasi(Refinenia) ety Sunai o 66’ 35.000 » Terminal de Cepsa.
Mdlaga (Muelle ndm. 6)................... 25¢ 6.000 »
Malagai(Muellenume ) s S 28’ 10.000 »
Motitillzsie s eans s e o e e S 207 6.000 »
Alme FlaFns et s St ) e R 294 10.000 »
Escombrienassila ol e n et s o, 271677 35.000 » Terminal de Repesa.
Alicantes st iy i its T 27" 10.000 »
Valenclam gites s sl oy i N et 2134 20.000 »
Eastell o e e ] 207 6.000 »
@astelloni(lsleta) s S Sem e i 46’ 35.000 »
Al caina Rl e IR P S R e 20’ 6,000 »
farragonai(Asesa)iais s e st eadii e - 357 35.000 »
farhadonai(Enpelrel )i st s 40’ 35.000 » Terminal de Enpetrol.
Viallcareants- o s Sl o R e el L ks 19’ 2.600 »
Barcelonaf(Pantalan)ess s sz ts et 27'/36’ 35.000 »
Barcelona (Badalona)t s s i o 36’ 20.000 »
Ralmaersagea et P st il e tn s 33¢ 35.000 »
Alcudiauisss s e e ey 18’ 2.000 »
Malion S et s, e R e S e e 224 6.000 »
4T el L e i A B L S 20’ 6.000 »
StaSE€riiz detlienernifel(MuellerS)aiiFs Buiu= 40’ 35.000 »

Nota: Con esta relacion de calados en los puertos nacionales, puede deducirse fdacilmente el porqué dispone el Monopolio de
una Flota de tan variado tonelaje.







Anexo num. 5

FECHAS DE LAS BOTADURAS Y MADRINAS
DE LOS BUQUES CONSTRUIDOS A PARTIR DEL «JOSE CALVO SOTELO», EN 1941, HASTA 1977

AT e — e

B

Fecha
BUQUES T.P. M de la MADRINAS
botadura

José Calvo Sotelo........... 10.800 22- 9-1941 | Srta. Concepcion Calvo Sotelo. ,

Eampante fiiL iRl s R 10.762 24- 2-1944 | Srta. Maria Benjumea. ‘

CAMPEON,ailesistoiervsiashatstei il 10.680 7-10-1944 | Sra. D.* M.* Rosa de Gregorio y Bautista.

Campiz e bl G et 10.758 9- 7-1948 | Sra. D.* M.* Dolores Churruca, Vda. de
Ibarra.

Gampamento.t st alinio. 10.970 3- 41950 | Excma. Sra. D.* Rosario Hoces de Rolddn.

Campani|s e e 10.578 10- 5-1953 | Excma. Sra. D.* Luisa Pelléon de Gomez
Llano.

Camproyinsis s iRt 2.385 21-12-1953 | Srta. M.* Luisa de Gregorio y Bautista.

Camporreali .l it uicoty 2.385 5- 41954 | Excma. Sra. de Basanta Silva.

EaMPOOTas st See ik 2.385 16- 8-1954 | Sra. D.* Carmen Casal de Huici.

Campoyerde.. i st 9.398 30-11-1956 | Excma. Sra. D.* Teresa Zubiria de Chu-
rrucd.

Camponegron. ... Ll 9.289 12- 11957 | Excma. Sra. D.* Laura Ledesma de lradier.

Campoblancosi:. s niiniti 9.411 11- 5-1957 | llma. Sra. D.® Purificacién Amazaga de Ba-
sagoiti.

EampogRISs b e 9.289 6- 6-1957 | llma. Sra. D.* Maria Vallejo de Urrutia.

Campollanosiiir s r e 4.838 27- 3-1958 | Excma. Sra. D.* M.* Dolores Serres de Na-|
varro Rubio

Campoalegres S tntr L 4.838 20-12-1958 | Excma. Sra. D.* M.* de la Fuensanta Menoyo
de Cejudo.

Eamposeco i Sun T TeR s 4.838 11- 51959 | llma. Sra. D.* Vicenta Brieva de Ridruejo.

Campoqules . /s iehiRentas 9.100 22-10-1960 | Excma. Sra. D.® Irene Vdzquez de Parga de
Lacalle.

Eampocernado..uis il 9.656 3- 51961 | llma. Sra. D.* M.* Luisa Gémez Beltran de
Rodriguez Miranda.

CAMPOFrOjO. .« v v v visvonness 9.100 8- 7-1961 | Sra. D.: Purificacién Loyzaga de Larrea.

CAMPOLRASO. s < eie skols = o slasint 9.656 3- 8-1961 | Excma. Sra. D.* Concepcién Galindez de Az-
queta.

Camponrnubios ittt 9.610 4- 81962 | Excma. Sra. D.* M.* Cdandida Alguacil de
Sanchez Cortés.

Gampoazulr. it et 9.338 18- 1-1964 | Excma. Sra. D.* M.* de los Angeles Velasco
de Lopez Bravo.

Campole|fiai s i e 2.487 16- 9-1966 | Excma. Sra. D.* Concepcién Gil de Ledn de
Alvarez Serrano.

Eampolongos: i vk 2.513 14-10-1966 | Excma. Sra. D.* Patrocinio Miaja ae Cuevas.

Campodaro: - tenk e s St 6.291 30- 3-1967 | Excma. Sra. D.® Teresa Artola de Valero
Bermejo.

@ampodenils or it 6.291 24- 5-1967 | Excma. Sra. Condesa de Gdlvez.

Camposalinas:tiunss s 2.347 3-10-1967 | Excma. Sra. D.* Mercedes Oraa de Delclaux.

Campeadoria it 35.469 21-11-1968 | llma. Sra. de Latorre.

EGdmponalén o it 6.560 26-12-1968 | llma. Sra. Marquesa de Vega de Anzo.

CAMPOMAY O s e o ininisoss oie 35.469 16- 6-1969 | llma. Sra. D.* Felisa Murillo de Rovira.

Campocriptana. i s e 9.600 22-12-1969 | Excma. Sra. D.* M.* Elena Alfageme de-
Monreal.

Eampontiojalsr e tal st 9.600 22- 5-1970 | Excma. Sra. D.* M.* Ruiz-Tagle de Ollero
de la Rosa.

Campobierzo.............. 9.600 8- 6-1970 | Excma. Sra. D.* Rosario Barroso de Sdinz
de Vicuna.

Campundan. i o oo 9.600 26-11-1970 | Srta. Maria de la O Martinez Bordiu.




Fecha

BUQUES T. P. M. de la MADRINAS
botadura
Campomifos i h st 6.560 23-10-1972 | Excma. Sra. D.* M.* del Carmen Pichot de
Carrero Blanco.
Camponayiafiissi S us 6.560 21-12-1972 | Excma. Sra. D.* Josefina Ceballos de Pinilla.
Campodolasxt st rosisiE s 35.000 10- 7-1975 | Excma. Sra. D.* Eulalia Merino de Cabello
de Alba.
Calvo'Sotelo: . i Ees 35.000 14- 2-1976 | D.* Mercedes Torres Torres.
Auxiliares:
Campanillg:Eatin s 900 20-12-1956 | Sra. D.* Carmen Meng de Maguregui.
Campomarino............ 1.022 27- 6-1964 | Srta. Navarro Rubio.
Campofalos e 487 28- 7-1964 | llma. Sra. D.* M.* Luisa Prieto-Puga de
Ciancas.
Camposilofn s b 1.070 23- 9-1964 | D.® M.® Josefa Lépez Doriga de Steegmann.
Camporrobles. il 486 5-10-1964 | D.* M.® Alberti de Barceld.
Campaldnas et Sutsrvse 1.055 19-12-1964 | Excma. Sra. D.* Natividad Zabaleta de
Coliar.
Campogchico, bl e 500 19- 1-1965 | Excma. Sra. Marquesa de Santa Marta de
Babio.
Camponaraycs: e e 490 3- 6-1965 | llma. Sra. D.* Manuela de Benitez Lugo de

Gongora.
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