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CAPITULO IV.- NUEVOS PLANTEAMIENTOS Y PERSPECTIVAS

41.- INTRODUCCION

Las tendencias de la construccidon naval se determinan mediante los
modelos de prevision de demanda, cuya estructura se recoge de manera
esquematica a continuacion. Es importante sefialar que la demanda comprendida
entre los afios 1994 y 1996 ha tendido a permanecer bastante estabie, en especial la
de graneleros y petroleros que conjuntamente suponen algo mas del 60% de la
demanda total de 19967,

Como veremos en el punto siguiente, esta estabilidad condiciona la
investigacion y los nuevos desarrollos tecnolégicos porgue ha de existir una
demanda minima para que un nuevo tipo de buque 0 una innovacién resulte
rentable. Pero como la tecnologia es cara, sigue siendo econdmicamente mas
rentable mantener en uso fos buques tradicionales, con fo que [a “tecnologia de
producto” ha evolucionado relativamente poco.

Existen diferentes modelos de previsién de la demanda de nuevas
construcciones, realizados normalmente por consultoras privadas, como por ejemplo
Fearnleys, Ocean Shipping Consultant o Drewry; incluso el Boston Consulting Group
realizd este tipo de analisis cuando asesord a la division de construccion naval del
INI para la reconversion del sector en 1987.

El esquema que siguen todos estos modelos es muy parecido,
respondiendo al esquema general de evolucidon reciente, situacion actual vy
perspectivas de las principales magnitudes del sector —capacidad de produccion,
cartera de pedidos, precios y plantillas— considerando los reajustes sectoriales que
cada pais debera hacer en funcion de las previsiones de demanda y precios.

41 Concretamente en 1996 ef tonelaje entregado ascendié a 25.881 miles de CGT de las

que los petroleros supusieron el 24,3% (6.292 mil CGT) y los graneleros el 37,8% con
9.805 mil CGT. Esta tendencia ha sido bastante estable en los afios anteriores
suponiendo la demanda conjunta el 64% en 1994 y el 63% en 1995, siempre por encima
del 60% en los alfimos diez afios.
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Esquematicamente el funcionamiento del modelo es el siguiente: un
crecimiento del PNB provocara unas mayores necesidades de transporte, derivadas
del aumento del comercio internacional, que presionaran al alza a los niveles de
fletes. Si la eficiencia en la utilizacidon de los medios de transporte no varia, la
demanda de nuevas construcciones tendera a crecer con una mejora en los niveles
de precios, también alentada por el mayor crecimiento econdmico, aunque debido a
la inercia del sector la materializacion de la demanda se hara efectiva dos anos

despues.

Por el lado de la oferta, las nuevas construcciones determinaran Ila
posicién de la oferta de buques, apoyada por una disminucion de los desguaces y
bajas. Ante la mejora de precios se tiende a alargar la vida media de los buques, con
lo que se genera un efecto amortiguador en los siguientes periodos que cierra el
ciclo.

A continuacion vamos a analizar el modelo de previsién'® que elabora la
union de constructores navales europeos (AWES) para todo el sector naval mundial,
ya que nuestro sector naval es miembro de la asociacion y, consecuentemente, su
futuro depende de la posicion que adopte el conjunto frente a sus principales
competidores japoneses y coreanos, que, aunque no pertenezcan a [a asociacion,
asisten a las reuniones que ésta convoca.

La metodologia aplicada responde al siguiente esquema general:

+2 El modelo que vamos a comentar a continuacion es el desarrollado por el grupo de

prevision de Awes en 1993 que delerminé la evolucion del sector hasta el 2005. Sus
planteamientos han sido revisados posteriormente, presentandose Jas nuevas
conclusiones en mayo de 1996 por lo que es uno de los modelos més actualizados a la
fecha.
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GRAFICO 4.A

EsQUEMA DEL MODELO DE PREVISION
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Fuente: AWES: Review on global Shipbuilding Requeriments to 2005. Mayo 1996.
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4.2.- MODELO DE PREVISION

Vamos a analizar en primer lugar el modelo matematico sobre el que se
sustentan las previsiones de demanda de nuevas construcciones para el mercado

mundial.

Un factor determinante del mismo son las previsiones de crecimiento
econdmico, pues van a determinar las necesidades de transporte y paor tanto de
nuevas construcciones. En el presente modelo las previsiones de crecimiento
consideradas son las que realiza la OCDE, tal como se analiza con mayor detalle en
el epigrafe siguiente de tendencias de la demanda. En consecuencia las ecuaciones
recogen ofros aspectos cuya resultante es la demanda de nuevos buques, que se
encuentra enmarcada por las perspectivas de crecimiento economico y por otros

aspectos determinantes que se recogen en las ecuaciones siguientes.

La primera ecuacion del modelo determina ia eficiencia potencial,
definida como el volumen de carga que puede transportar cada buque. Esta se mide
en miles de toneladas y se toma un determinado afio como base a partir del cual se

considera una tasa de incremento del transporte del 0,5% anual.

La ecuacion es la siguiente:

v Fafio base {n-afio base)
E g = x 1,005 ¢ = Efr

GT

ano base

afia base

x 1.005 (n-afio base)

VF = volumen de carga transportada en toneladas por milla
DT = demanda de tonelaje en millones de GT

Ademas también depende del tipo de mercancia a transportar, pues no es

lo mismo “mercancia contenerizada” que “a granel”, y dentro de ésta, solidos que
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liquidos. Por ello en el epigrafe 4.3 siguiente, al establecer las previsiones, se

diferencia en los traficos segun el tipo de producto a transportar.

La eficiencia puede aumentarse si mejoran las operaciones de carga y
descarga de los buques, la velocidad de transporte o la capacidad de carga de los

buques.

lLa demanda de tonelaje se define como la demanda del mercado
corregida por el tonelaje sobrante, que contempla conceptos como barcos
navegando por debajo de la velocidad de operacién, barcos amarrados y en
reparacion. De manera que el concepto de eficiencia se puede calcular dividiendo el

volumen transportado por la oferta de tonelaje.

La segunda ecuacién del modelo determina la demanda de tonelaje,

definida por la siguiente ecuacion:

Ve a, x PEP® x OY®°

D = -
T Ee E

VF = Volumen de carga transportada, que dependera del precio de! barril de petréleo (PE) y de ia
tasa de crecimiento econdémico (QY), para la que se toma la media de los paises de la OCDE.
EFF = Eficiencia potencial, determinada en la primera ecuacion.

La demanda de petroleros y otros buques esta relacionada positivamente
con la tasa de crecimiento econdmico. Un incremento de ésta, producird una
intensificacion del comercio y por tanto de las necesidades de transporte y la
demanda de tonelaje. Como se analiza posteriormente, el crecimiento econémico
afecta mas directamente a la demanda de petroleros que a la de otros buques. Por

el contrario, un incremento en el precio del petréleo reducirda la demanda de
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transporte porque hace mas caro transportar productos por mar, de forma que los
niveles de fletes y la demanda de tonelaje caeran. El precic del petroleo tiene un
leve efecto negativo en la demanda de petroleros y practicamente ningun efecto en
la demanda de otros buques, mientras que un incremento en la eficiencia de la flota
reduce la demanda de tonelaje porgue permite que los buques lleven mayores
cantidades para la misma distancia. Los valores estimados para cada uno de los
parametros de la ecuacion son los siguientes; a, (48,3/0,05), b, (0/-0,05) y
Co (1,10 / 2,52), correspondiendo el primer valor a la demanda de petroleros y el
segundo a la del resto de buques. Para estos valores se establece un elevado
coeficiente de determinacién lineal R? que alcanza el 0,98 en el caso de los bugues

petroleros y 0,97 para el resto de buques.
Es decir, que el 98% de las variaciones de la demanda de petroleros, 97%
para el resto de bugues, vienen explicadas por las variables elegidas, volumen de

carga transportada y eficiencia potencial, a través del modelo establecido.

La tercera ecuacién del modelo determina las necesidades de nuevas

construcciones segun la siguiente relfacion.

(DT-Q)b1 ( FR-Z)C"
NB=arx Ust, /X Ubn;

donde:
DT y ST son respectivamente la demanda y oferta de tonelaje en millones de GT

FR y PN son el valor del flete y los precios de las nuevas construcciones,

respectivamente, deflactados por los precios USA.

Habiamos comentado con anterioridad que hay un lapso de tiempo de

aproximadamente dos afios desde la fecha de pedido a la entrega del buque. Esto
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significa que existe un gap de 2 afios entre los fletes y los precios de la nueva
construccion, o bien que los ajustes entre la oferta y demanda de huevas
construcciones tardan dos afos en reflejarse en las entregas de buques. Ello
determina que tanto en el mercado de petroleros como en el resto de buques las
entregas de un afo dado vengan determinadas por las variaciones de fletes y

precios y la situacion de oferta y demanda existente dos afios antes.

Este hecho es especialmente relevante en el mercado de petroleros,
como demuestran los valores de la elasticidad de la demanda de nuevas
construcciones que alcanza un coeficiente de determinacién R? de 0,93 mientras que
para el resto de bugues dichos factores solamente explican el 22% de la demanda

de nuevas construcciones®.

En consecuencia, las nuevas construcciones son mucho mas sensibles a
los cambios en la demanda en el caso de los petroleros que para el resto de buques,
a los que como vimos en la ecuacion N° 2 también afectaba mas directamente el

crecimiento economico.

En el mercado de petroleros se mantiene tradicionalmente un exceso de
oferta de flota sobre las necesidades de demanda que responde a los movimientos
especulativos del mercado de crudo que en periodos de auge necesita de medios de
transporte en cantidad suficiente. Para el resto de bugues, la menor reserva de flota

determina que este mercado sea mas estable.

La relacién directa entre niveles de fletes y precios de nueva construccion
se explica por el hecho que con niveles altos de fletes fa rentabilidad de la flota

aumenta y por tanto la demanda de nuevas construcciones se incrementa y también

48 Ya que su coeficiente de determinacion es R°=0,22. Estas elasticidades de la demanda

se han cafculado para unos valores de los parametros a, (15/10,9), b, (2,43 /
0.50), ¢, (0,27 / 1,39} correspondiendo el primer valor al mercado de petroleros y el
segundo al def resto de buques.
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los precios, afectando esta subida de forma negativa a la rentabilidad, al aparecer

éstos analiticamente en el denominador de la ecuacién.

Esta relacidn se hace especialmente evidente en el mercado de
petroleros en el que como vimos antes la ecuacion explicada describe el 93% de las
variaciones del mercado, mientras que para el resto de buques esta correlacién

Ounicamente alcanza el 22%.

La cuarta ecuacién del modelo determina las supresiones de flota.

DT-; ]b2

- 1+ (x—+_
Tp = ARD X [ ST

Estas van a depender de dos factores. El primero de ellos es un factor
fisico, el denominado ARD que recoge las bajas de flota por exceso de edad, es
decir, por haber superado la vida media del bugue. El segundo determinante es la
relacion demanda/oferta (DT/ST), que recoge la rentabilidad del buque en el sentido
que las bajas de flota tenderan a reducirse cuando exceden un cierto nivel (X),
porque un ratio elevado significa que todavia existe demanda para los buques viejos.
La relacion 1-X expresa el exceso de tonelaje. Para el segmento de otros buques, se
ha determinado que un 5% de exceso de flota es el nivel frontera en el cual las bajas
de flota son debidas exclusivamente al factor fisico y no a pérdidas de rentabilidad.
Para el segmento de petroleros el exceso de oferta neutral se estima en torno al 8%;
el motivo de este incremento es fa mayor reserva de flofa que existe en este

mercado'”. La necesidad de este exceso viene determinada porgue siempre existen

47 Los valores estimados para el resto de factores de la ecuacion son (4,88 / 5,0) para el

parametro b, y 0,82 y 0,895 para el factor X, siendo siempre el primer valor para el
mercado de pelroleros y el segundo para el resto de bugues. No obstante, los valores
que se obtienen para la correlacion en ambos mercados son relativamente bajos al
explicar fa ecuacion dnicamente al 40% en el caso de los petroleros, 35% para el resfo
de buques, de la evolucidn histérica de las bajas.
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rigideces en el mercado que determinan un mal ajuste entre oferta y demanda. Por
ejemplo siempre hay buques en reparacion u operando a una velocidad inferior a la
normal debido bien a la ralentizacién de la demanda de transporte 0 a motivos de
coste, ya que el consumo de carburante crece exponencialmente con la velocidad de
operacion. Igualmente y, como comentaremos posteriormente, las reglamentaciones
internacionales (IMO, politicas medioambientales, etc.) afectan directamente a estas

cifras.
La quinta ecuacion del modelo define la oferta de tonelaje.
ST=8T.,+NB-TD

La oferta de tonelaje en un momento dado se define como la oferta del
afio previo, mas las nuevas construcciones, menos las bajas realizadas.

La sexta ecuacion en el modelo determina las tasas de fletes.

DT \P3 ds

C3s
= —= P
FR=as X ST XDOL XPe

Las tasas de fletes en el modelo tienen una dependencia positiva
respecto de la refacidn demanda/oferta, esto es, las tasas de fletes aumentan
cuando la demanda crece y viceversa. Las tasas de flete en el mercado de otros
bugues estan mas afectadas por cambios en la relacidn demanda/oferta que en el
mercado de petroleros. Ello es presumiblemente debido al gran excedente de flota
estimado para los petroleros en el modelo. Las tasas de fletes se establecen en
dolares, y a corto plazo dependen del tipo de cambio del ddlar. Los propietarios de
los bugues establecen sus costes en sus monedas nacionales (excepto los paises
cuyas monedas estan vinculadas al délar) manteniendo constantes el resto de

factores. Una apreciacion del dolar determina que las ganancias de los propietarios
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de los buques tienden a crecer al cobrar en délares, mientras que los costes
permanecen en el mismo nivel; sin embargo la competencia fuerza las tasas de los

fletes a la baja. En la siguiente ecuacion se recogen también este tipo de efectos.

El precio del petroleo también afecta a las tasas de fletes, en especial
desde que el fuel es un componente importante de los costes de operacion del
buque. El valor explicativo calculado en el modelo para la correlacion de las tasas de
flete es cercano al 70% en el mercado de petroleros, porcentaje que se eleva al 72%

para el resto de buques, aceptable pero no impresionantemente aito®.

La séptima ecuacion del modelo determina los precios de nueva

construccion, gue en los mercados internacionales se determinan en délares.

PS = a, x FR™ x DOL®

donde:
FR representa los niveles de fletes deflactados por los precios en USA.

DOL representa el tipo de cambio efectivo del dolar.

Los precios de nueva construccién para ambos mercados, petroleros y
otros buques, dependen de las tasas de fletes que como vimos anteriormente
afectan directamente a los precios en el mercado de nueva construccion. De
cualguier modo, se ha visto que la elasticidad de los precios de nueva construccion
no es tan volatil como las tasas de fletes ya que Ia elasticidad de los precios de

nueva construccion respecto a las tasas de fletes es menor que uno.

4.8 . . . . .
Esos valores del coeficiente de determinacion lineal se han estimado para unos valores

de los parametros de 8; (9,02 /46,6), b; (1,41 /4,60), 3 (-1,24/-1,03) y d; (0,72 / 0,29),
como siempre el primer valor se refiere al mercado de pefroleros y el segundo al del
resto de buques.
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El tipo de cambio del ddlar afecta directamente a los margenes de
beneficio y a los precios puesto que el coste por milla se determina en sus monedas
nacionales (excepto para aquellos paises cuya moneda esta vinculada al ddlar), de
manera que aplicando la clausula “ceteris paribus” un alza general del dolar
determina un incremento de la ganancia por milla. Sin embargo esta relacion no
afecta tan directamente como podria esperarse al mercado de petroleros, ya que el
coeficiente de correlacion lineal es solamente del 51%, es decir, gue las variables
elegidas, niveles de fletes y tipo de cambio efectivo del doélar, determinan
Unicamente el 51% de las variaciones de los precios de nueva construccion,
porcentaje que se eleva hasta el 87% en el caso del resto de buques, estimandose
un valor de los parametros a4 (6,78 / 2,16), by (0,60 / 0,84) y €4 (-1,51 / -0,30),
siendo el primer valor estimado para el mercado de petroleros y el segundo para el

de otfros buques.

Con las siete ecuaciones precedentes y las previsiones de crecimiento
econémico se establecen las nuevas necesidades de buques. Como puede
apreciarse todas ellas estan interrelacionadas entre si de manera que un cambio en
las variables consideradas en cualgquier ecuacion no afecta solamente a una
ecuacion sino que afecta a todas las demas. De manera que la solucién al sistema
se establece mediante un proceso iterativo cuya resultante son necesidades de
nueves tonelajes por tipo de buque, gque se analiza en el siguiente epigrafe de

tendencias de la demanda.



Nuevos planteamientos

271.

4.3.- TENDENCIAS DE LA DEMANDA MUNDIAL

En funcidén de las variables, tanto exégenas como enddgenas analizadas
en el modelo matematico anterior, pasamos a continuacion a enumerar algunas de
las previsiones que se desprenden de las mismas y que tal como se comentd con
anterioridad responden al criterio de la Asociacién de Constructores Navales de
Europa Occidental (AWES).

A este respecto es importante sefialar que las mismas se establecen para
el mercado mundial no para el mercado doméstico espafol, que sin embargo
depende directamente de la evolucién de la demanda mundial puesto que, como se
comentd anteriormente, practicamente toda nuestra produccién, aproximadamente el
90%, se destina a exportacion de forma que se puede considerar que no existe tal

mercado interno.

Como se vio al analizar el modelo matematico, las previsiones de
crecimiento economico se tomaban como una variable exdgena del modelo gue
influia muy directamente sobre las demas y en especial en la necesidad de nuevas

construcciones, pero que no venia determinada por el resto de variables del mismo.

Asi las perspectivas de la OCDE para el periodo 1995-2005 apuntan
hacia un fortalecimiento del crecimiento econémico mundial estimado en torno a un
2,6 para los paises integrantes de dicha organizacion, salvo Japon, que en contra de

lo inicialmente previsto esta registrando un escaso nivel de crecimiento econdémico.

A resultas de estas previsiones, se espera un fortalecimiento del comercio
internacional, aunque persisten todavia algunas barreras que dificultan el desarrolio
de la Organizacion Mundial del Comercio (WTO) como organismo promotor y
protector de un comercio internacional libre de barreras.
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Algunos sectores de la importancia de la agricultura o ef transporte
maritimo se han sometido al arbitrio del WTO para resolver sus problemas, lo que
causa tensiones en otros en los que existen grupos interesados en proteger su
mercado doméstico. A pesar de [a creacion del WTO, las tendencias proteccionistas

continlan polarizando los debates de politica comercial internacional.

En el lado negativo, el envejecimiento progresivo de la poblacién en la
mayoria de los paises de la OCDE debilita la tendencia de crecimiento econdémico
como consecuencia del aumenio de los gastos de pensiones y transferencias
publicas, efectos que atenuaran la tasa de crecimiento en los préximos afnos. No
obstante, los paises de la OCDE suponen en torno al 70% de la produccion mundial,

de forma que seguiran teniendo una influencia determinante en la economia.

Los paises de reciente industrializacion® encabezan las listas de
crecimiento de los paises desarrollados aunque, en los Uitimos afios, se han visto
negativamente afectados por la apreciacion del yen debido a que su deuda exterior
se denomina en esta divisa, que por otra parte, ha mejorado su comercio exterior via
entradas de capital extranjero. La apreciacion del yen y la liberalizacién parcial de los
mercados de capitales ha incrementado el atractivo de los paises del area, a los que
ha acudido preferentemente el capital japonés. El elevado incremento de su
producto nacional se espera tendera a atenuarse una vez iniciado el nuevo milenio,
mientras que se prevé que la inflacion muestre una reducciéon gradual a partir del
2005.

No obstante los ultimos acontecimientos acaecidos en Corea han

afectado muy directamente a todos los paises del area, en especial a Japon, pero

3 Los lamados NIE, New Industrial Economies, hacen referencia a los paises del Este de

Asia, Taiwan, Corea, Indonesia, efc. que han registrado un crecimiento espectacular en
los ultimos afios.
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por ser tan recientes no han podido ser incluidos en las previsiones, aunque las

madificaran sin duda.

Por ultimo para los paises del este de Europa no se esperan mejoras
sustanciales en los niveles de crecimiento econémico y empleo, planteandose la
posibilidad de un repunte de las tendencias contratistas y proteccionistas en estos

paises.

Sobre estos parametros, en el cuadro 4.1 siguiente se recogen la
evolucion histérica y la cuantificacion de las previsiones para los paises del area de
la OCDE vy del resto del mundo.
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TASA DE CRECIMIENTO ECONOMICO MUNDIAL, 1981-2005

USA
Japon
OCDE (Europa}

Oceania

TOTAL OCDE

Paises exportadores
Petrdleo
Minerales
Prod. Agrarios
Manufacturas

Servicios

Varios

Paises recient. industr. 8,66

TOTAL PAISES DESARR. 3,96

Europa (no OCDE)
URSS
China
Otros

ToTAL MUNDIAL

Fuente: Awes, Review on Global Shipbuilding Requirement to 2005.

1981-85 1986-90 1991-95  1996-2000
2,66 2.8 1,9 ND
3,82 4,68 1.4 ND
1,54 3,16 1,5 ND
3,29 2,91 2.3 ND
2,48 3,31 1,90 2,60

2,0 1,64 2,49 2,50
0,12 2,30 3,17 3,00
0,64 2,38 4,74 3,50
5,88 4,33 4,15 4,00
6,97 4,49 2,97 3,00
3,16 2,80 3,28 3,00

9,28 6,75 6,00

3,05 3,80 3,60
2,51 0,08 4,44 2,61
1,38 1,97 12,18 -4,00
2,55 6,87 12,62 7,00
3,49 2,73 1,90 1,00
2,06 3,21 2,30 2,70

2001-2005

ND
ND
ND
ND

2,70

2,50
3,00
4,00
4,50
3,00
2,80
5,00

3,5

n

2,85
2,00

5,00
2,50

2,80
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Sobre estas previsiones se determinan a continuacion las necesidades de
traficos comerciales, que como se comentaba al referirnos a la metodologia del
modelo, van a determinar las necesidades de flota. No obstante, el trafico maritimo
de algunas materias primas viene determinado no solamente por el desarrollo
econdmico. El comercio maritimo generalmente se deriva del balance entre
produccién en un area y necesidades en ofra; sin embargo, en las previsiones de
AWES se recogen mas factores ademas de la produccion y el consumo en
diferentes areas, como por ejemplo los cambios en la estructura mundial. Como
resultado el trafico maritimo sufre mas variaciones que las derivadas de la tasa de

variacion del PNB, como es el caso del consumo energético mundial.

El consumo de energia mundial sigue dominado por el petréleo, que en
1986 suponia algo mas del 40% del consumo energético, aunque ha ido dando paso
a otras energias alternativas; no obstante la produccién para el 2005 lo sitia en un
39,6% del total. Esta reduccién ha favorecido especialmente a la utilizacion del gas
que, aunque no ha tenido un crecimiento tan espectacular como se esperaba
inicialmente, se prevé que alcance en el afio 2005 una cuota de mercado superior a

la del carbon.

La intensidad energética, definida como consumo de energia por unidad
de PIB, ha ido progresivamente reduciéndose desde el entorno del 2% anual, lo

mismo que la intensidad del petréleo, a partir de 1978.

La evolucion prevista del consumo de energia mundial se recoge en el
cuadro N° 4.2 a continuacion.



Nuevos planteamientos

Petréleo
Gas
Carbén
Otros

Total

Fuente: Awes. Review on Global Shipbuilding Requirement to 20085

276.
CUADRO 4.2
CONSUMO ENERGETICO MUNDIAL, 1986-2005
(en millones de toneladas equivalente de Petroleo)
PREVISION
1986 1990 1990 (%) 1995 2000 2005 2005 (%)
2.889 3.134 40,0% 3.190 3.485 3.865 39,6%
1.582 1.768 22,5% 1.825 2.095 2.470 25,3%
2.132 2.239 28,5% 2.160 2.290 2.405 24 7%
577 701 9,0% 783 897 1.018 10,4%
7.180 8.784 100% 7.958 8.767 9.758 100%

Otras energias, como por ejemplo la energia nuclear y la hidroeléctrica,

han incrementado su participacion hasta el 5,8% anual en 1990; no obstante se

prevé una ralentizacion de la tasa de crecimiento de la energia nuclear en los

préximos afos.

El consumo energético en los paises desarrollados se ha situado en una

tasa media anual del 3,9% en el periodo 1990-95 y las previsiones apuntan hacia

una desaceleracion hasta el 3,5% en el periodo 1996-2000 para situarse finalmente
en el 3,1% entre el 2000 y el 2005.

El consumo en los paises de Europa oriental ha estado tradicionalmente

dominado por el carbon, que supone el 40% del total de energia consumida y cerca

del 50% del consumo mundial de carbén térmico. Sin embargo para los afios finales

de la prevision se prevé que el gas doble su consumo actual.
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En general el consumo energético ha tenido un crecimiento menor del
esperado debido a varios motivos. La proteccién del medio ambiente ha propiciado
la aplicacion de politicas mas conservacionistas y la utilizacién de energias menos
agresivas con el entorno, dando una preferencia politica a aquellas alternativas
tendentes a reducir ias emisiones de CO» y Ia lluvia acida, con el consiguiente efecto
sobre las necesidades de transporte maritimo por tipo de producto y sobre la

ecuacion nim. 2 anterior que determina fa demanda de tonefaje.

Transporte Maritimo

El transporte de productos petroliferos supone mas del 50% del trafico
energético total, y su nivei medio de consumo prevé que se sitte en torno al 1,9%
anual hasta el 2005. Su evolucion para el periodo estimado se recoge en el cuadro

N? 4.3 a cantinuacién.

CUADRO 4.3
DEMANDA DE PETROLEQ, 1983-2005

1983 1990 1995 2000 2005

QOECD 1.590 1.836 1.940 2.010 2.070
Paises desarroflados 550 795 g75 1.185 1.425
Subtotal 2.140 2.631 2.915 3.195 3.495
Otros paises 635 503 275 290 370
Total Mundial 2.775 3.134 3.190 3.485 3.865

Fuente: Awes: Review on Global Shipbuilding Requirement to 2005.
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Las recientes mejoras tecnologicas en la produccién de petréleo han
permitido reducir los costes e incrementar la oferta de fuentes mas cercanas a los
mercados consumidores, aumentando los traficos de corto recorrido. Cuando el
petréleo iraqui vuelva al mercado podria hacerlo a través del oleoducto de Turquia y

la reapertura de otros oleoductos podrian contribuir a reducir las distancias.

La reapertura de los oleoductos de Oriente Medio se prevé que permita
reducir la distancia media de transporte hasta el afio 2000, a partir del cual se
espera que vuelva a incrementarse notablemente. La prevision para el tréfico de

productos petroliferos se recoge en el siguiente cuadro N° 4.4.

CUADRO 4.4

COMERCIO DE PETROLEO Y PRODUCTOS PETROLIFEROS, 1983-2005

(millones de toneladas)

1983 1986 1990 1995 2000 2005
Petroleo 930 958 1.175 1.380 1.530 1.635
Productos petroliferos 282 305 350 370 390 415
TOTAL 1.212 1.263 1.525 1.750 1.920 2.050
Toneladas x milla 5.558 5.905 7.720 8.616 9.034 9.756

Distancia media (millas) 4.585 4.675 1.525 4.924 4.705 4.759

Fuente: Awes. Review on Global Shipbuilding Requirement to 2005.

El trafico de mineral de hierro esta directamente ligado a la produccién de
acero. La produccion mundial de acero tuvo un fuerte repunte en fos afios finales de

la década de los 80, alcanzandose el récord en toneladas transportadas (362
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millones) de mineral de hierro en 1988, volumen que tenderia a reducirse en los

afios siguientes.

La apertura econdmica de los paises del este de Europa ha conducido a
una reactivacion de la produccion esperandose posteriores incrementos hasta los
afios finales de fa prevision, tal y como viene recogido en las perspectivas det cuadro
4.5.

CUADRO 4.5

TRAFICO MUNDIAL DE MINERAL DE HIERRO, 1970-2005

{(millones de Tm)

1970 1985 1990 1995 2000 2005

Acero bruto 595 719 770 743 796 848
Mineral de hierro
Volumen transportado 247 321 350 376 396 416
Toneladas x milla 1.093 1.675 1.915 2.140 2.275 2.406
Distancia media 4 425 5.302 5.471 5.690 5.730 5.780

Fuente. Awes — Tomado de Fearnleys. Review on Global Shipbuilding Requirement to 2005,

El transporte de carbén experimentd un notable incremento a partir de la
crisis del petrdieo en la década de los 70. La causa principal fue ila utilizacion del
carbon térmico como energia alternativa al petréleo al ser mas barato que éste. No
obstante se prevén futuras reducciones debido a los problemas medioambientales
que generan las emisiones de CO,. Por ejemplo, Japén que es uno de los mayores

importadores de carbon, absorbe un iercio del comercioc mundial, tiene previsto
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sustituir las plantas de generacién térmica por nuevas plantas de gas. Las

previsiones se recogen en el cuadro 4.6 a continuacion.

CUADRO 4.6
TRAFICO MUNDIAL DE CARBON, 1970-2005

{millones de toneladas)

1970 1985 1990 1985 2000 2005

Carbon térmico 85 143 160 172 183 188
Carbén coquizable 16 129 175 217 234 248
TOTAL 101 272 335 389 a17 436
Toneladas x milla 481 1.479 1.875 2.062 2.289 2.392

Fuente: Awes: Review on Global Shipbuilding Requirement to 2005.

El trafico maritimo de carbon es pequeno comparado con la produccion
mundial, aunque se preve que los paises desarrollados incrementen su utilizacion en

el futuro debido a que es relativamente mas barato que el gas.

El transporte de granos incluye materias primas como harina, maiz, arroz,
soja, sorgo, etc. y depende directamente de los resultados obtenidos en las

cosechas y del grado de crecimiento econémico de los paises desarrollados.

Debido a esto, el transporte de granos se halla sometido a fuertes

oscilaciones derivadas del equilibrio entre oferta y demanda.

Antes de la liberalizacidn de los paises del este, Rusia fue el importador

mundial por excelencia, pero su desarrollo econémico ha tendido a reducirse en los
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ultimos afos. No obstante se prevé que a partir de 1996 Rusia sea autosuficiente, e

incluso pase a ser exportador en el proximo siglo.

Los paises de Extremo Oriente, en especial Japon y los paises del
Océano indico se han mostrado como unocs activos importadores de granos en los
ultimos anos, debido tanto a la escasez de comida como al cambio en los gustos de
los consumidores hacia la comida occidental. Igualmente se prevé que a partir del
ano 2000 China se convierta en un fuerte importador de granos. Hay grano
suficiente para exportar, siempre y cuando el comercio no exceda de 250 millones
de toneladas al ano. No obstante el trafico futuro dependera de la situacidn
economica de los importadores y de la politica de precios de los exportadores. Se
espera que el trafico de larga distancia se mantenga debido a que los importadores
de extremo oriente continuaran manteniendo su tendencia, cuya evolucion prevista

se recoge en el cuadro 4.8 a continuacion.

CUADRO 4.7

TRAFICO MUNDIAL DE GRANOS, 1970-2005

{millones de toneladas)

1970 1985 1990 1995 2000 2005

VOLUMEN TOTAL 89 181 192 200 210 230
Toneladas x milla 495 1.004 1.073 1.100 1.155 1.265
Distancia media (millas) 5.337 5.547 5.589 5.500 5.500 5.500

Fuente: Awes: Review on Global Shipbuilding Requirement to 2005.

El trafico mundial de bauxita y alimina, materias basicas para la

fabricacion de aluminio, oscila en torno a 48 millones de toneladas al afo. La
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produccion de aluminio basico se sitia en Canadé y Brasil debido al bajo coste del
suministro eléctrico (producir una tonelada de aluminic consume algo mas de un
gigawatio). En Europa la produccion esta practicamente limitada al reciclaje donde el
aluminio es un input. Las previsiones apuntan hacia una estabilizacién del volumen
transportado en torno a los 50 millones de toneladas y que la distancia media

transportada se reduzca en torno a 3.800 miillas.

Los fosfatos son la materia prima de la industria de fertilizantes aunque
también se utilizan en la produccion de jabon, aunque el fertilizante de fosfato se

puede producir utilizando otras materias primas distintas del mineral de fosfato..

E! incremento de precio del mineral se ha traducido en una reduccion del

volumen transportado, favoreciendo las exportaciones de acido fosférico.

Adicionalmente el sector de fertilizantes estd sometido a una fuerte
presion por parte de los ecologistas que abogan por la reduccion de los fosfatos. El
trafico mundial se prevé que tendera a estabilizarse en torno a 27 millones de
toneladas al afio, el nivel de 1993, basicamente debido a la reduccidon del consumo

de los paises de Europa oriental.

E} tréfico de graneles menores como azlcar, lana, metales no férricos,
etc. se recoge en forma agregada en el cuadro 4.8 a continuacion. La evolucion y
perspectivas de los distintos matenales incluidos bajo este epigrafe depende
logicamente de las condiciones de mercado de cada uno de ellos. En total muestran
un crecimiento medio anual en torno al 2,2%. La distancia media transportada
tampoco registra grandes variaciones, esperandose que en el afo 2005 alcance la

cifra de 3.996 millones frente a las 3.970 de! inicio del periodo.
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PETROLEO
* Crudo
* Prod. petroliferos

TOTAL

GRANELES SOLIDOS
- Mineral hierro

- Carbodn

- Grano
- Bauxita/alumina

- Fosfato

ToTAL

OTROS
» Gas y amoniaco
* Graneles menores

- Carga general

TOTAL

283.
CUADRO 4.8
RESUMEN DE TRAFICO MARITIMO, 1970-2005
(millones de toneladas)

1970 1980 1985 1990 1995 2000 2005
995 1.320 871 1.175 1.380 1.530 1.635
245 276 288 350 370 390 415

1240 1596 1.159 1.525 1.750 1920 2.050
247 314 321 350 376 396 416
101 188 272 335 389 417 436

89 198 181 192 108 215 230
34 48 40 49 50 50 50

33 48 43 41 26 26 27
504 796 857 968 1.041 1.099 1.159

7 44 60 96 123 146 180

342 506 517 599 648 719 793
222 384 429 500 597 677 759
2314 3.326 3.022 3690 4.157 4566 4.941

Fuente: Awes, Review on Global Shipbuilding Requirement to 2005.

La carga general, comprende el comercio de gran variedad de bienes

como productos alimenticios, papel, maquinaria y productos industriales, etc. Su

evolucion se recoge agregada en el cuadro anterior, debido a que no se dispone de

suficiente informacion desagregada. La industria quimica genera un porcentaje muy
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considerable de estos traficos para los que su distancia media se estima en torno a
4.100 millas.

El trafico de gases derivados del petrélec y amoniaco se realiza en los
bugques denominados LPG (Liquefied Petrochemical Gas), cuyc volumen de trafico
se incrementd en torno al 4% anual entre 1970 y 1990, siendo la media de fos

Oitimos diez afios en torno al 3,6% anual.

Del total, dos tercios se consumen en el area de la OCDE con una tasa
media de crecimiento anual entre el 2-3%, no obstante la tasa de crecimiento en

algunos paises desarrollados alcanza mas del 10%.

Los paises de oriente préximo generan algo mas del 65% de las
exportaciones de LPG’s que van dirigidas en su mayor parte a Japén (40%) en 1993.
Sin embargo se prevé que la produccion en Africa se duplique en los proximos afios
afectando a las exportaciones de los paises OPEP que reducirian su volumen de
exportacion hasta el 55% del total de una produccién estimada en torno a 26
millones de toneladas, de las que Japén seguird siendo el principal cliente con un

consumo estimado de! 38% del total mundial.

El consumo de gas natural se ha incrementado mas que notablemente en
los Gltimos afios, en 1970 suponia el 10% del consumo total de energia pasando a
ser el 23% en 1994, y su transporte se realiza en los bugues denominados gaseros,
LNG (liquefied natural gas). La industria del transporte de gas se caracteriza por
unas buenas perspectivas unidas a una elevada sobrecapacidad, en torno al 50%,
derivada de Ia construccion de un gran ndmero de LNG sin contratos de fietamento a
mediados de la década de los 80. De hecho hay aigunas construcciones para

Nigeria acabadas en 1985 cuya puesta en funcionamiento se espera que sea en
1999.
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Esto hace que las previsiones en este area no sean del todo fiables, por
ello con un rigido criterio de seleccion se ha decidido no incluir ningun proyecto

nuevo hasta el 2005, salvo aquellos que estan actualmente en vigor.

El mercado del gas natural es distinto del resto de energias y sus
movimientos obedecen mas a desequilibrios entre regiones que al balance

energético global.

Debido a que el gas natural es una energia refativamente timpia y que
plantea pocos problemas medio ambientales se espera un notable incremento del

consumo en los proximo afios como se recoge en el cuadro N° 4.2 precedente.

Las previsiones para el total del transporte maritimo apuntan hacia un
incremento medio del 1,75% anual entre 1995 y el afio 2000, mejorando la prevision
nictal debido al crecimiento del transporte de gas, compensada parcialmente con la
reduccion de los traficos de fosfatos y la estabilizacion de los traficos de bauxita y

alumina, tal y como se recoge en el cuadro N° 4.9 a continuacion.
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CUADRO 4.9

PREVISION DE CRECIMIENTO DEL TRANSPORTE MARITIMO, 1995-2005

PRODUCTOS TASA DE CRECIMIENTO
Petroleo 1,17
Productos petroliferos 1,15

Graneles solidos

Mineral de hierro 1,02
Carboén 1,15
Grano 1,51
Bauxita/aiimina 0,00
Fosfato 0,38
Otros

Gas y amoniaco 3,88
Graneles menores 2,04
Carga general 2,42

TOTAL 1,75
Carga seca 1,85
Carga liquida 1,60

Fuente: Awes: Review on Global Shipbuilding Requirement to 20085.

Fundamentalmente debemos considerar otros dos tipos de buques no
mercantes que no se han incluido en las cifras anteriores y que en la terminologia
inglesa se denominan NCCV (non cargo carrying vessels) que hacen referencia a los
buques pesqueros y los buques especiales; pasajeros, buques auxiliares,

rompehielos, etc.
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En la década de los 70 la industria pesquera registré un fuerte descenso
debido a la reduccién de las capturas de algunas especies, en especial las anchoas,
en los bancos del Atlantico norte. Adicionalmente el incremento de las restricciones
pesqueras en los paises productores junto con el aumento de precios derivado de la
reestructuracion de la industria pesquera, determind una reduccion en el nimero de
barcos que operaban a larga distancia asi como cambios en el volumen y

composicion de la flota pesquera.

Los niveles de precios se incrementaron tanto en los paises desarroliados
como en vias de desarrollo, a raiz del agotamiento de los recursos pesqueros frente
a una creciente demanda, que no llega a cubrirse mediante el recurso a la

agricultura.

Las capturas alcanzaron su maximo en 1993 con un volumen de 161,5
millones de toneladas, aunque el aumento de la produccion total entre 1992 y 1993
procedio practicamente en su totalidad de 1a acuicultura con una produccién de unos
16 millones de toneladas. La produccidén mundial, segun la FAQ, alcanzé en 1971 su
techo biologico de capturas estimado en unos 100 millones de toneladas. Sin
embargo debido a una mejora en la gestion y aprovechamiento de los recursos y al
incremento de capturas de especies no convencionales las expectativas de oferta se

situan en torno a 110 millones de toneladas, sin incluir las granjas marinas.

Se espera, no obstante, un aumento notable de la eficiencia de la fiota
pesquera de la mano de la liberalizacion de los paises de [a antigua unién soviética,
que en el pasado controlaba el 38% de 1a flota pesquera mundial aunque solamente

suponia el 7,5% de las capturas mundiales.

Respecto de los buques especiales, su volumen total suponia en 1995 el

10% de la flota mercante de gran tonelaje con cerca de 17 miliones de toneladas
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(CGT). Aungue, debido a la variedad de tipos de buques que se incluyen bajo esta

denominacion, la estructura de la demanda no es muy transparente.

Dentro de ella, el segmento mas importante es el de ferries y buques de
pasaje que supone en torno al 8% del volumen mundial en CGT y el 70% dentro de

esta categoria de buques especiales.

El crecimiento del sector ha sido superior al esperado en las previsiones
anteriores, situandose en torno al 7% para el periodo comprendido entre 1991-95,
porcentaje que se reduce hasta el 5,75% para los cinco afos siguientes, situandose

finalmente la prevision en el 4,5% para el periodo hasta el 2005.

Los bugues de pasaje forman parte de los bugues mas complejos y caros,
estimandoseles una vida media de 32 afos, aunque las discusiones acerca de las
medidas de seguridad que deben incluir apuntan hacia una renovacion de la flota a

medio plazo.

La construccion de ferries es el otro gran puntal de los buques especiales.
Las necesidades de este tipo de bugues se incrementaron en torno al 3,25% anual
en el periodo 1991-95, esperandose una reduccion hasta el 2,7% entre 1995-2000
para situarse en el 2,8% hasta el 2005 de la mano del mayor crecimiento econémico

mundial.

Sin embargo las cifras de desguace de este tipo de buques han sido
inferiores a las previstas, de manera que las cifras de demanda previstas pueden ser
algo inferiores. Aungue por otra parte, especialmente en el area mediterranea, se

apunta una tendencia a la sustitucion de los buques tradicionales por ferries rapidos.

El segmento de off-shore se halla fuertemente ligado a las oscilaciones

del precio del crudo, un precio alto estimula fa exploracién de nuevos pozos y la
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demanda de buques auxiliares, mientras que los bajos precios tienen el efecto

opuesto. En las previsiones se apunta un crecimiento del sector en torno al 2%.

Las necesidades de este sector han variado radicalmente situandose
actualmente en una fuerte demanda de bugues de tamarfo medio auxiliares de las
plataformas, o incluso buques plataforma, como comentaremos con mayor detalle en

el epigrafe 4.2 siguiente.

Necesidades de flota

Una vez analizadas las previsiones y necesidades futuras de trafico
maritimo es necesario transformarlas en demanda de nuevos buques. Esta
transformacion es mas o menos facil dependiendo de la materia a transportar, por
ejemplo el petréleo normalmente se transporta en petroleros o bugues combinados,
pero otros materiales pueden ser transportados en varios tipos de buques segun las
disponibilidades, por ejemplo los bulk carriers y portacontenedores han ido

desplazando pregresivamente el transporte en frigorificos y buques especiales.

No obstante, existen muchas otras variables que inciden directamente
sobre la demanda y sobre la oferta de buques, como son la edad media de la flota,
los desguaces y bajas, los fletes, etc., que se analizan a renglén seguido y que se

recogen en las ecuaciones del modelo analitico anterior,

Las necesidades por tipos de bugues se recogen en el cuadro 4.10
siguiente.



Nuevos planteamientos

290.
CuaDrRO 4.10
NECESIDADES POR TIPO DE BUQUE DE TRANSPORTE GENERAL Y CARGA SECA, 1995-2005
(millones de toneladas)
l 1995 [ ; 2000 j ] 2005
ipo d —
fipode Bugue | A ' B ] C | D ‘ ToTAL ' ] A J c } D FI'DTAL' | A | B c ] D | ToTAL
Bulkcarrier ‘ | 987 {5054] | 20 ‘15124| ’1071 594 ’ 25 P 690| |1.127|689,9 ’ 26,1 | 1.843
Portacontenedores | [ { 47.3 i 19,6 i3095( 376.4 | [ J 56,2 J 24,3 |3704 | 4509| [ | 67.4 | 30 l421,3| 518,7 |
Frigorifico N | 26 ] s || - - w7 s r337| |- . lm,al 7| 38,;]
Carga general l ? 52 ] 95,3 ' 53,9 ) 202,2 33 ' 69,8 | 45,3 F49,1| | 32 | 387 ’ 1| 443 113 )
Especiales / Otros { ‘ ‘ [ [1617‘ 161,7 r ’177,5] 1?7,5| ‘ . l . - l 198 | 198 (
 ToTAL ‘} 1039 | 648 | 46,6 | 550,1 |2.283,7; 1104 | 720 | 54 | 623 | 2.501 11.1594( 793 ] 62,6 | 697,2 |2711,8
A.- Principales graneles solidos (Mineral de hierro, carbon, grano, bauxita-alimina, fosfatos).
B.- Graneles menores.
C.- Carga refrigerada (frutas)
D.- Oftras cargas

Fuente: Awes; Review on Global Shipbuilding Requirement to 2005.
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Al determinar las necesidades de flota se tienen en cuenta distintos
factores como la eficiencia en el transporte, la velocidad, volumen de carga
transportada, esperas en puerto, etc., que afectan a las previsiones y que se
recogian en la eficiencia potencial determinada en la primera ecuacion del modelo.
En el cuadro N° 4.11 siguiente se comparan las previsiones de flota en el 2000 y
2005 con la existente en 1991 y 1995 para determinar la necesidad de nuevas
construcciones por tipo de bugque. A este respecto, se prevé que el crecimiento del
trafico maritimo genere nuevas necesidades de empleo como para absorber el
exceso de mano de obra existente, antes de que sean necesarias nuevas
construcciones.

CuaprO 4.1
NECESIDAD DE NUEVAS CONSTRUCCIONES, 1995-2005
{millones de toneladas)

Flota Existente Flota Prevista
2991 1995 2000 2005
PETROLEROS
Total < 100 tm. 279,86 2926 2699 2858
> 10.000 tm. @ 10,9 11,0 12,0
BULKCARRIERS > 10.000 tm. 2234 2425 2675 2925
OTROS BUQUES > 100 tm. 134,8 1316 131,3 131,3
Portacontenedores @ 423 50,4 57,5
Carga general 73,5 65,2 57.9
<5.000tm @ 29,1 31,1 30,8
Gaseros y Quimicos 17,4 20,7 248 285
ToTAL FLOTA MERCANTE 655,2 687.4 693,5 738,1
BUQUES PESQUEROS 12,7 13,6 13,1 12,3
BUQUES ESPECIALES 18,7 18,9 22,2 25,6
ToTAL {NCCV) ® 31,4 32,5 35,3 37,9

(2} Inciuidos en el totai de pefroferos.
(b)c)(d) Incluidos en los otros bugues de carga seca superiores a 100 tm.

(e) NCCV - son bugues gue no se incluyen estrictamente dentro de los mercantes, los llamados Non
Cargo Carrying Vessels.

Fuente: Awes. Review an Global Shipbuilding Requirement to 2003.
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En comparacion con la prevision precedente, de 1993, se prevé un
incremento de las nuevas necesidades derivado de la mayor penetracion en el
mercado de los buques de carga general, mientras que para el segmento de
petroleros las previsiones apuntan hacia un reemplazo de las unidades. En el cuadro

4.12 se recogen fas previsiones por tipo de buque en porcentaje.

CUADRO 4.12

DEMANDA DE NUEVAS CONSTRUCCIONES, 1995-2005

(tasa de variacion en porcentaje)

TiPo DE BUQUE 1991-2005 1995-2005
Petroleros 2,2 -2,3
Bulkcarriers 30,9 20,6
Otros Bugues -2,7 -0,2
Gaseros y Quimicos 63,8 37,7
Total Flota 12,5 7,6

Fuente: Awes: Review on Global Shipbuilding Requirement to 2005.

Bajas de Flota

En los ultimos afios se ha incrementado la tendencia al alargamiento de la
vida media de la flota como consecuencia del incremento del coste de las nuevas

construcciones y los bajos niveles de fletes.

Pero la vida activa de un bugue no se puede alargar indefinidamente de
forma que se ha ido acumulando con los afios un importante volumen de flota que

necesitara ser reemplazado en el periodo hasta el 2005.
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La edad media de la flota en los ultimos afos nos indica que en torno al
50% tiene menos de 14 afios y 15 6 mas la otra mitad. En los ultimos afios la edad
media de la flota, especialmente la de los segmentos mas importantes, petroleros y
bulkcarriers, ha tendido a reducirse como consecuencia del endurecimiento de las
politicas medioambientales, esto ha determinado que muchos buques estén

alcanzando su edad maxima de funcionamiento.

El gréafico 4.B ilustra este hecho para los segmentos mas importantes.

GRAFIC0 4.B
EDAD MEDIA DE PETROLEROS Y “BULKCARRIERS”, 1977-1995

1977 1979 1981 1983 1985 1987 1989 1991 1993 1995

J Bulkcarriers Petroleros

Fuente: Awes: Review on Global Shipbuilding Requirement to 2005.



Nruevos planteamicntos

204,

La vida media por tipo de buque™® se recoge en el cuadro N° 13 a partir
del cual se determina el tonelaje de bajas que se recoge en el cuadro siguiente y
gue analiticamente se establecia en la ecuacion num. 4. Entre el afio 1995 y el 2000
las bajas previstas se situan cerca de 30 millones de toneladas. Estas cifras se ven
afectadas por factores externos como las reglamentaciones del IMO o los cambios
en las politicas medicambientales.

CUADRO 4.13

VIDA MEDIA POR TIPO DE BUQUE

Edad Media
Petroleros VLCC. 23
Otros petroleros 25
Bulkcarriers 26
Carga General 29
Portacontenedores 26
CQluimicos 25
Pesqueros 34
Buques de pasaje 32

Awes: Review on Global Shipbuilding Requirement to 2005.

La cifra de bajas fue muy escasa en el periodo 1991-95 en contraste con
las perspectivas, estas se modificaron notablemente con la nueva reglamentacion
del IMO relativa a las normas para dar de baja a un buque. Hoy dia un bugue al que
se ie realice un buen mantenimiento tiene una vida activa muy larga. No obstante se

mantienen en activo muchos buques que no cumplen la normativa del IMO, este tipo

4 La edad media se determina como la resultante de analizar por tipo de bugue el nimero

de afios en los que el 50% de fa flota, construida en un afio concreto, permanece activa.



Nuevos planteamientos

de bugues son los que se prevé gue seran desguazados a corto plazo. Esto afecta
especialmente al segmento de petroleros cuya vida media se ha visto reducida del
entorno de 30 afios a unos 25 afos, en caso de aplicar estrictamente la
reglamentacion del IMO, lo que implica que no se remodelara el buque para que
aguante otros cinco afios mas. En la prevision se acepta que los petroleros
construidos antes del acuerdo Marpol® seran desguazados cuando alcancen 25
afos, y que de los restantes el 50% sera modificado para ampliar su vida Gtil cinco
afios mas. Las previsiones de bajas se recogen a continuacion en el cuadro N° 14.

CUADRO 4.14

BAJAS PREVISTAS EN EL PERIODO 1991-2005

(millones de toneladas)

BAJAS BAJAS BAJAS TOTAL PERIODO
TIPO DE BUQUE 1991-1995 1.1.95/1.7.2000 1.7.2000/1.7.2005 1.1.95/1.7.2005
Petroleros 88,1 55,8 144 9
Bulkcarriers 62,8 556 118.4
B. Carga Seca 18,4 24.8 44 2
Gaseros y Quimicos 2,7 3,6 6,3
TOTAL CARGA GENERAL 66,5 172,9 140,8 313,8
MEDIA ANUAL 16,6 314 28,2 29,8
Pesq.y Buques Factoria 1.8 2.1 3.8
OTROS {NCCV) 1.5 1.9 34
ToTAL NCCV 3,3 40 7.4
Media anual 06 Q0.8 a7

Fuente: Awes: Review on Global Shipbuilding Requirement to 2005,

4.5

estricto admitiendo alternativas mas flexibles.

Marpol.- Es un convenio internacional de cooperacion maritima tendente a prevenir la
contaminacion. El periodo de vigencia era de 1973 a 1978 Este convenio tuvo
problemas para su adopcién en USA, de hecho no se adopté, al publicar este pals la Oil
Pollution Act en 1890 (OPA), por la que todos los petroleros que realizasen traficos con
Estados Unidos deberén tener doble casco, mientras que el acuerdo Marpol no era tan
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Necesidades de nuevas construcciones

Las necesidades de nuevas construcciones se determinan, como se
recogia en la tercera ecuacién, sumando a (a expansion de fa fiota las previsiones de
reposicion de la flota existente y teniendo en cuenta los niveles de fletes y precios de
las nuevas construcciones. El calculo asi determinado establece que del total de
nuevas construcciones el 20% corresponde a incremento de la flota, medido en
toneladas de registro bruto (TRB), y el resto es por reposicion de flota antigua. Como
es normal, la mayoria de la nueva flota prevista son petroleros y bulkcarriers que

suponen el 54% de la prevision, determinada en CGT.

El cuadro N° 15 establece esta prevision:

CuAaDRO 4.15

PREVISION DE NUEVAS CONSTRUCCIONES, 1995-2005

Millones TRB Miliones GT Millones CGT

Petroleros 138,1 75,4 39,9

de ellos < 10.000 TRB 8,7 44 5,7
Bulkcarriers > 10.000 TRB 168,5 91,1 50,3
Buques Carga General (seca) 19,2 16,5 20,2

de ellos < 5.000 TRB 4,3 2,5 6.1
Portacontenedores 24,8 231 16,9

de ellos < 5.000 TRB 1,5 1.1 2.8
Gaseras y Quimicos 13,8 12,7 11,8
Pesqueros 25 7.6
Otros NCCV 9,8 19,1
ToraL 3644 2311 165,8

Fuente: Awes: Review on Global Shipbuilding Requirement to 2005.
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El tonelaje acabado hasta 1995 ha sido superior al previsto en el estudio
precedente lo que ha reducido las nuevas previsiones. Adicionalmente la nueva
reglamentacion del IMO y las tendencias proteccionistas de la legislacion han
determinado un incremento del tonelaje previsto construir de 5,7 millones de CGT,
aunque por otra parte se prevé un alargamiento de la vida util de los buques que
afecta a las previsiones que son algo inferiores a las anteriores, como se recoge en
el grafico 4.C.

GRAFIC04.C
TONELAJE ENTREGADO Y PREVISION ENTREGAS, 1975-2005

(millones CGT)

1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

=== prevision 1996 (se estabiliza a partir del 2002 en torno al 17)

= prevision 1993 (se estabiliza en torno al 18,5)

Fuente: Awes: Review on Global Shipbuilding Requirement to 2005.

Como puede apreciarse la prevision de entregas difiere ligeramente de la
anterior, basicamente debido a la influencia de dos efectos contrapuestos en primer
lugar el adelanto de los nuevos pedidos, que reduce las necesidades futuras, junto a

los retrasos en las bajas previstas y el alargamiento de la vida de los buques, que
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incrementa las necesidades, el efecto conjunto ha sido una reduccion de las
necesidades a partir del ano 2000.

Conclusiones

En el grafico 4.D se recoge la prevision de la demanda futura de nuevas
construcciones.

GRAFICO4.D
PREVISION DE DEMANDA DE NUEVAS CONSTRUCCIONES, 1975-2005

(millones de CGT)

g

1975 1977 1979 1981 1983 1985 1987 1989 1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005

Fuente: Awes: Review on Global Shipbuilding Requirement to 2005.

La demanda realizada, representada por las barras, ha sido superior a la
prevista en el estudio anterior, lo que ha obligado a revisar las cifras,

determinandose una demanda futura como la representada, que es algo inferior a la
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anteriormente prevista como consecuencia del efecto conjunto del adelanto de

pedidos y el alargamiento de la vida de los buques.

Comparando esta demanda futura con la capacidad de los astilleros, se
prevé un incremento de la capacidad disponible debido al aumento de la eficacia de
los astilleros y a la construccién de nuevos astilleros que la elevaran desde los
actuales 17 millones de CGT al afio a unos 20 millones en el afio 2000. Sin embargo
las entregas permaneceran relativamente estables en torno a 14,5 millones de CGT
al afo hasta el afo 2000.

Bajo estas premisas, se puede determinar un escenario base para la
capacidad instalada de los astilleros. Partiendo de las entregas de 1995 (14,3
millones de CGT) y suponiendo un incremento de productividad anual del 2% (linea

marrén) en un caso y del 3% (linea negra) en el otro, tendriamos el grafico siguiente.

GRAFICO4.E
COMPARACION ENTRE CAPACIDAD INSTALADA Y DEMANDA, 1975-2005

(millones de CGT por aiio)

25

20 -

1975 1977 1979 1981 1983 1985 1987 1989 1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003 2005

Fuente: Awes: Review on Global Shipbuilding Requirement to 2005.
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Las lineas representan las tendencias de la capacidad de los astilleros
mientras que las columnas recogen la previsién de demanda. En los primeros afios,
hasta el 2000, se esta produciendo un adelanto de pedidos de manera que hay una
muy buena situacién de cartera de pedidos, restando demanda a los siguientes
afios. Esto determina que con un incremento de capacidad de sélo el 2% haya
potencial suficiente para cubrir la demanda, sin necesidad de construir nuevos

astilleros o convertir astilleros militares a civiles.

Sin embargo y como comentaremos mas adelante estas cifras se ven muy

afectadas por las previsiones de crecimiento econémico.

El nimero de buques a ser construidos, aspecto este que afecta muy
directamente a la industria auxiliar, se prevé que se situe en torno a unos 2.300
buques al afio como media para el periodo. En la primera parte se preve una cifra
global en torno a 11.300 buques, algo inferior a la prevista inicialmente de 13.500, en
la segunda parte del periodo, hasta el afio 2005, la prevision se sitia en unos 13.100
buques, también inferior a la prevision inicial de 15.400, tal como se recoge en el

cuadro N° 16 siguiente.



Nuevos planteamicentos

301.
CuaDR0 4.16
NUMERO DE BUQUES A CONSTRUIR, 1995-2005
TirO_DE BUQUE PERICDOS TOTAL
1991/95  1995/1-7-2000 1-7-2000/1-7-2005 1995-2005
Petroleros 2.250 1.900 4.150
Bulkcarriers 1.615 1.550 3.165
Carga General (seca) 1.500 2.690 4.190
Porta Contenedores 550 560 1.110
Gaseros y Quimicos 565 520 1.085
Pesqueros y B. Factorias 1.285 1.805 3.090
Otros NCCV 3.540 4.090 7.630
ToTAL m 1_1333 1_37;5 27433
Media anual 1.540 2.055 2623 2.326

Fuente: Awes: Review on Global Shipbuilding Requirement to 2005.

Adicionalmente, se prevé una tendencia sostenida hacia el incremento del

tamafio medio de los buques en el futuro.

Por udltimo, las tendencias de la actividad en nuevas construcciones
muestra un aumento de la misma en el periodo 1992-95. Sin embargo este
desarrollo no se basa en un aumento de fa demanda global, sinc en un adelanto de
los pedidos respecto a la prevision inicial de demanda. Este adelanto, tendera a
disminuir las necesidades futuras de nuevas construcciones. Adicionalmente, la
posible entrada en vigor del acuerdo OCDE al final de 1998, y el consiguiente
reajuste de las ayudas al sector naval, podria reforzar esta tendencia adelantando
demanda prevista para el periodo 2000-2005 al periodo 1995-1998. De esta manera

la prevision de entregas podria alcanzar su maximo en torno al afio 2002, con unos



Nuevos planteamientos

302.

16-17 millones de CGT, para ir descendiendo gradualmente en la medida que las

necesidades de renovacion de flota se ajusten a su nivel normal.

Las previsiones anteriormente enumeradas muestran sin embargo

algunas debilidades derivadas de los supuestos iniciales del modelo analizado.

Como se ha comentado frecuentemente a lo largo de las paginas
anteriores las previsiones de crecimiento que se consideren van a definir de manera
directa la demanda de nuevas construcciones. Asi, una variacion de un 1% en la
prevision de crecimiento econémico determina una variacion del tonelaje a construir,
con un decalaje de dos afos, en torno a un millén de CGT con relacién al escenario

base, que es la grafica central.

GRAFICO4.F
TRES ESCENARIOS DE PREVISION DE NUEVAS CONSTRUCCIONES, 1995-2005

(millones CGT)
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Por ofra parte, el modelo utilizado es relativamente simple y muchas de
sus estimaciones estan basadas en series a corto plazo y con pocas observaciones,
por lo que las previsiones hay que fratarlas con relativa cautela y siempre mas como
tendencias que como hechos ciertos. Por ejemplo, no es posible determinar el efecto
de los retardos o lags en las ecuaciones del modelo por lo que las estimaciones
deben ser interpretadas bajo un sentido de probabilidad a corto y medio plazo mas

que como fiable a corto plazo, por ello las estimaciones son lineales.

Iguaimente el modelo se veria sustanciaimente modificado debido a un
cambio en los flujos de transporte maritimo consecuencia de un mayor acercamiento
de las fuentes de produccion energética a los clientes finales. Esto podria suceder,
por ejemplo, si hubiera un aumento de |a produccion de petrdleo y gas en Rusia que
se transportase por olecducto a Europa Occidental, o bien si la oferta de energias

alternativas se incrementara y cubriera una mayor parte de tas necesidades.

Aungque por otra parte, la tendencia hacia la globalizacion de los
mercados determina un notable incremento de las relaciones comerciales y por tanto
también de las necesidades de transporte, cuya evolucion es paralela a la tasa de
variacion del Producto Nacional Bruto (PNB).

Otra de las debilidades del modelo consiste en la determinacion de un
coeficiente fijjo medio por CGT del 0,3852 para petroleros y del 0,9092 para el resto
de buques. Esto significa que la composicion de la flota es fija para los dos
mercados, por lo que, por ejemplo, un cambio en {a tendencia de compra de buques
gue apunte hacia un aumento del tamafic medio y por tanto a menos necesidad de

barcos no se incluye en el modelo.

La produccion de buques mas grandes puede determinar una reduccién
del coeficiente medio por CGT, de manera que la demanda de nuevas

construcciones, deberia ajustarse a la baja. La construccion de buques mas
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complejos incrementa el coeficiente, mientras que la mejora de la productividad
tenderia a reducirlos, aspectos que se compensan en la determinacién analitica del

modeio.

Por uitimo, tampoco se contemplan en el modelo aspectos de indudable
importancia, que inciden en la demanda de nuevas construcciones, como las

expectativas de los empresarios o tos precios de los buques de segunda mano.
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4.4- ORIENTACIONES TECNOLOGICAS

Una vez determinadas las tendencias en cuanto al numero de buques a
construir en un futuro proximo, vamos a pasar a referirnos a otros aspectos mas

cualitativos pero de indudable incidencia en el sector.

Concretamente vamos a hacer referencia a la situacion actual de la
financiacion de bugues en Espafia y a las orientaciones tecnologicas
internacionales, ya que en nuestro sector naval el volumen de |+D es muy escaso y
no permite, en general, grandes desarrollos propios generalmente aplicados méas a

tecnologia de la produccién que a tecnologia del producto.

Un rasgo caracteristico del sector naval, y de la industria de transporte
maritimo en particular, es la utilizacién de bienes de un elevado precio en su
actividad, de ello deriva la exigencia de unos niveles de garantias tanto técnicas
como econdmicas gque no estan presentes en otros sectores y que enmarcan la

actividad del sector.

Respecto de las garantias técnicas; a las cuates nos referiremos con
mayor detalle posteriormente, el perfeccionamiento de los sistemas de construccion
naval y las medidas de seguridad exigidas por los convenios internacionales han
reducido sensibiemente los riesgos técnicos. Mientras que el riesgo econdmico ha
ido incrementandose como consecuencia de la elevada inversion que exige un
buque y por las especiales caracteristicas de un sector sometido a notables
oscilaciones coyunturales derivadas de la evolucién de ia economia internacional,

que es la que determina la demanda de transportes y, en parte, los niveles de fletes.

Solamente en parte, porque éstos se ven determinados también por la

situacion de la oferta de buques, de manera que si se produce un repunte de la
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demanda, que no se compense con un aumento de la oferta de buques, se
producird un incremento de las tarifas de fletes, mientras que un exceso de flota en

rejacion a la demanda determinara una reduccion de aquellas tarifas.

Tradicionalmente suele darse un bajo nivel de precios en el mercado de
fletes que se ve apoyado no sélo por factores tecnolodgicos, como el empleo de
buques en diferentes traficos® sino también por ta rigidez a corto plazo de la curva

de oferta que normalmente tiende a agravar el fenémeno.

En efecto, cuando se produce un tirén de la demanda de nuevas
construcciones ios navieros suelen caer en una sobreinversidn derivada de fa
interpretacion erronea de la mejora de los niveles de fletes, y los elevados beneficios
animan las expectativas y la demanda. Sin embargo una vez superado el maximo, la
inercia del proceso actda pero con efectos contrarios ya gue la situacion se agrava
por las entregas de los astilleros de aquellos buques contratados en época de
euforia lo gue hace que los fletes caigan incluso por debajo del nivel existente al

inicio de la expansién.

Consecuentemente, estos buques son dificiimente defendibles al
invertirse el ciclo, propiciando el amarre masivo de la flota y, si se mantiene la

situacién, una politica de desguaces anticipados.

De esta manera aparte de las caracteristicas técnicas, el estado del
bugue, la tecnologia que incorpora, etc., son las expectativas y las circunstancias
del mercado junto con los niveles de fletes, los factores determinantes def precio de

un buque de segunda mano, precio que a su vez incide sobre la demanda ya que

+9 Como los buques combinados, ore bulk-oil y ore oil-carriers, los buques tipo obo, los

cargueros polivalentes, efc.



Nuevos plantcamientos

307.

los armadores, potenciales compradores de buques, no pueden competir con

buques de segunda mano mucha mas baratos.

Existe por tanto una elevada correlacion entre los precios de los buques
de nueva construccién y los de segunda mano y de éstos con los niveles de fletes,
de tal manera que en los mercados amplios”” es refativamente predecibie el nivel
de precios en funcién de la demanda del producto, mientras que en los mercados
mas restringidos —traficos regulares, transportes especiales, etc.— es mas dificil de

predecir la evolucion de precios.

Este hecho es determinante a la hora de decidir la financiacién de un
buque puesto que el valor de segunda mano de un buque'" puede proporcionar la
garantia de cobro de la hipoteca de un buque, en especial aquellos que tienen un

mercado amplio.

Este problema de financiacion de las nuevas construcciones, aunque
tradicional, nos hemos referido a él en capitulos anteriores, ha vuelto a primera linea
de actualidad como consecuencia de la pretension de los armadores de que el
estado establezca un fondo de garantias que cubra las garantias adicionales

exigidas por la banca comercial y que no cubre la hipoteca del buque.

#10 Aquellos que acaparan la mayor parte de la demanda de puevas construcciones como

son el de graneleros (bulkarriers, petroleros, ...) o el de buques standard (carga general,

potivalentes, etc.),
41 Se suele admitir que la tendencia del precio en términos reales de un buque de segunda
mano es ura recta cuya pendiente viene definida por un coeficiente de depreciacion
anual entre el 5/6% del precio de buque nuevo, ajustando la inflacion de cada afio.
Siguiendo esta finea, los precios de fos buques oscilan por encima o por debajo a fo largo
de su vida util en funcion de la situacién concreta del mercado y sus expectativas,
aspectos ligados a la evolucién de la demanda y los fletes. Se suele admitir como
maximo una oscifacion en torno a un + 50/60% sobre la linea de tendencia. Para una
informacion mas detallada se puede consultar Gerardo Polo “La valoracion del bugue a
efectos de su financiacion mediante crédito hipotecario”. Revista ingenieria naval N° 735
Febrerc 1997,
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La financiacion del sector naval siempre ha estado apoyada por la

administracion tanto en nuestro pais como en el resto de competidores europeos.

Tradicionalmente se mantenia como nivel necesario una financiacion del
80% del precio del bugue con un plazo de 8,5 afios y tipos de interés bajos, en el
entorno del 8%. Como el mercado financiero no proporciona normalmente estas
condiciones, los gobiernos han facilitado su apoyo subsidiando los tipos de interés, o
facilitando garantias estatales. Esta ayuda directa dei estado es la que ha estado

regulada en el &mbito comunitario mediante las distintas directivas.

En el caso particular de nuestra construccién naval, ia rigidez en la
aplicacién de las directivas se atenud atendiendo al retraso en el proceso de
reconversion, permitiendo amplios margenes de financiacion derivadas de nuestros

elevados tipos de interés''?.

Sin embargo cuando éstos tendieron a reducirse, la situacién empeord
notablemente reduciéndose fuertemente nuestra competitividad, quedando el sector
abocado hacia la exportacion, mercado en el que las condiciones de financiacion
vienen establecidas en el acuerdo OCDE, mientras que el mercado interno quedd
practicamente reducido a la nada al desaparecer el diferencial de financiacién, como
pone de manifiesto el que en 1996 el 84% de las nuevas contrataciones han sido

destinadas a la exportacion.

Actualmente la situacion de la cartera de pedidos no es mala,
estimandose en 1996 una ocupacion media de los astilleros de mas del 90%, muy
préxima por tanto a la capacidad disponible, aunque sin embargo se han registrado

resuitados negativos en los astilleros publicos y en parte de los privados.

412 En la medida en la que el estado compensaba al diferencial entre los tipos internos y el

que se aplicaba para fos crédifos de exportacion, condiciones OCDE al 8%.
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Adicionalmente, parecen existir buenas perspectivas derivadas de la
necesidad de renovacién de la flota dedicada a traficos de cabotaje que, operando
bajo pabellon espafiol, debe ajustarse a la apertura de traficos decretada por la
Uniéon Europea. En concreto el 1-Enero-1997 se abrid el transporte de cargas
estratégicas, crudo, derivados del petroleo y agua potable, en trafico entre puertos
peninsulares y, a principios de 1999, deben abrirse todos los transportes con las
islas Ceuta y Melilla. La edad de esta flota se recoge a continuacioén en el cuadro
4.17.

CUADRO 4.17
EDAD DE LA FLOTA ESPANOLA, 1996

TOTAL

Tipo de Bugue <5 510 10/15 15/20 20/25 >25 N©° GT

Petroleros - 9 2 3 4 6 24 539,3
Graneleros - - - - - - - -
Carga general 1 1 3 8 - 6 19 34,4
Portacontenedores 1 - 5 8 1 2 17 77,9
Ro-Ros - 1 9 18 4 4 36 2115
Frigorificos - 1 2 2 1 7 13 22,3
Gaseros - 1 3 - - 1 5 16,9
Pasaje 8 12 9 9 14 12 64 274,3
Especiales 3 2 16 13 4 7 45 1423
TOTAL 13 27 49 61 28 45 223 1.318.9
% SITOTAL 58 12 22 27 13 20 100 100

Fuente: ANAVE
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Como puede apreciarse la edad de la flota es bastante elevada, sélo 40
bugues tienen menos de diez afios mientras que 213 tienen mas de esa edad,
ademas difiere bastante de la flota mundial ya que el 41% del tonefaje son
petroleros y no existen graneleros, mientras que en la flota mundial en torno al 30%

son graneleros y petroleros y el 40% son otros buques.

Por tanto ante la posible reactivacion de la demanda interna, se ha
propuesto por parte de los agentes que intervienen en el sector, consfructores y
armadores, la constitucion de una institucion publica que actie como fondo de

garantias para la financiacion de las nuevas construcciones.

Actualmente existen dos mecanismos de garantias para financiar la

construccion naval:

~ Los pequehnos y medianos astilleros miembros de PYMAR han constituido
junto a varias comunidades auténomas un fondo para conceder garantias
a terminacion de bugue gque se esta tratando de ampliar tambien a la

venta de buques nuevos.

~ A partir de agosto del 95 se asigharon por el estado 40.000 millones de
pts., para conceder garantias complementarias a la hipoteca para ventas
de astilleros nacionales a armadores extranjeros. Este fondo se articula a
través de la Compariia Espaficla de Seguro de Crédito a la exportacion
(CESCE).

Sin embargo, ambos mecanismos plantean problemas de funcionamiento

efectivo;
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En primer lugar es dudosa fa aplicabilidad de ambos fondos para financiar
fa construccion de buques con destino al pabellén espafiol, con lo que se perderia o
al menos dilataria el aprovechamiento de ia posible reactivacién det mercado interno

via renovacion de flota.

En segundo lugar los mecanismos existentes, en la medida en que han
sido promovidos por los propios astilleros, son instrumentos comerciales de venta de
ellos mismos, de forma gue su aplicacion es bastante limitada, no existiendo por
tanto esquemas de financiacion para la adquisicién de buques de segunda mano, o
buques nuevos construidos en astilleros extranjeros, u otros activos distintos de los

propios buques.

Por ello tanto los navieros coma los constructores de buques propusieron
que el estado a través de un organismo publico cubriese las garantias
complementarias que no cubre la hipoteca del buque, cuyo esquema general"®

recogemos a continuacion:

PRECIO DE ADQUISICION

(menos primas a la Construccion naval en su ¢aso)
Crédito hipotecario con Garantias Pago inicial de!
garantia del propio bugue complementarias armador
50/60% 20/30% 20%
L

Como se aprecia la hipoteca del buque sdélo alcanza entre el 50/60% del

precio del bugue con lo que el armador ha de aportar garantias complementarias por

413 Que es el que corresponde al esquema OCDE o mientras no entre éste en vigor al

esguema recogido en el R.D. 442/94 que establece un crédito de hasta ef 80% del valor
de contralo.
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el 20/30% del precio, lo que no es facil porque los principales activos de los
armadores son los propios buques. Otras veces ofrecen como garantias contratos
de fletamento de buques actuales o futuros, pero salvo que se cuente con gran
experiencia en shipping, que no es el caso del sector bancario espafol, no suelen

aceptarse.

En consecuencia buscan vias alternativas que encarecen notablemente la
financiacién, mientras que sus competidores europeos cuentan con sistemas de

garantias adicionales con apoyo estatal.

Por ello han propuesto la creacion de un fondo que cubra todo tipo de
inversiones de las navieras, es decir, bugues tanto nuevos como usados producidos
tanto en astilleros nacionales como extranjeros y que operen bajo pabellén espafiol
o no, ademas de otros activos como contenedores, equipos de cubierta, etc. Este
fondo se dotaria de unas aportaciones iniciales simbdlicas para tos participantes
junto a otras aportaciones participativas del 5% del valor del buque que no seran a
fondo perdido sino que se iran recuperando en la medida en que la solvencia del

fondo lo permita.

Las empresas beneficiarias abonaran una prima anual del 1,5% del
capital vivo garantizado por el fondo, con este sistema el fondo garantizaria un
esquema de financiacion “pure cover” es decir, sin pérdidas previstas a cargo del
estado, de acuerdo por tanto a las condiciones OCDE, que soportaria una

siniestralidad del 25% al segundo afo™*.

Para una informacion mas detallada acerca del funcionamiento del fondo se puede
consultar a Manuel Carlier de Lavalle, "Un fondo de garantias, instrumento clave para la
renovacion de la flota mercante” revista de ingenieria naval Diciembre de 1996. También
puede ampliarse informacién en Gerardo Polo "La valoracion de un bugque a efecfos de
su financiacion mediante crédito hipotecario” revista de ingenieria naval N° 735 Febrero
1997, en Vicente Cervera "El marco financiero necesario para la industrial naval” revista
de ingenieria naval N° 721 Noviembre 1995, o en Ignacio de Ramoén, director de! 1.C.O.,
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Con ello el Estado se limitaria a respaldar la solvencia del fondo mediante
un aval solidario, pero no tendria que realizar ningun desembolso efectivo, ya que
las primas pagadas darian autosuficiencia a largo plazo al fondo y ademas a través
de los Ministerios de Fomento y Economia (1.C.0.), presentes en el consejo técnico
asesor del fondo junto a la banca privada y a las empresas navieras, controlaria el

funcionamiento del mismo segln el esquema siguiente.

FONDG PROPUESTC PCR ANAVE

ESTRUCTURA INSTITUCIONAL

M° Fomento re;r. Consejo Técnico
D.G.M. Mercante |7 Asesor del Fondo
i Aval Informes sobre
Estatal {os proyectos
Gestion Financiera
FONDO LTI (C.O
i | .C.O.
|| || Garantias IE
- repr. Banco /s i Aportaciones Inicial y
.. € 1 Financiador /es | Participativa y Prima
: Privado /s i anual de retribucion de
y/o plblico /s  la garantia
U | credito
repr. | i
- ARMADORES

Fuente: ANAVE, revista de ingenieria naval N° 733, diciembre 1996.

"Financiacion, necesidades y oportunidades de fas compaliia navieras”, ingenierfa naval
N° 713 Febrero de 1995.
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La idea sin embargo no es nueva ya que como vimos anteriormente, en
las bases sectoriales del tercer plan de desarrollo®, se establecieron una serie de
actuaciones tendentes a restablecer la competitividad del sector y mejorar los
margenes de los astilleros, entre los cuales estaba el que el Estado estableciera una
garantia para los armadores nacionales mediante la prestacion de un aval,
garantizado por la hipoteca del buque, con lo que se facilitaba la financiacién y se
ahorraban impuestos ya que al ser un organismo publico no se pagaba el impuesto
del 1,9% del valor del bugue que gravaba la constitucidon, cancelacién o modificacion

de la hipoteca naval.

La materializacion de este esquema se llevo a cabo efectivamente en
Mayo de 1997 al aprobarse mediante decreto la prestacion publica de garantias a la
demanda de nuevas construcciones en el sector naval. No obstante, no se
recogieron en el mismo las recomendaciones hechas por los constructores navales,
con el resultado que se comenta con mayor amplitud en las conclusiones, y la
resultante ha sido la inoperancia del sistema al no haberse materializado ninguna

operacion de financiacion a traves de este medio.

Respecto del efecto de los nuevos planteamientos sobre los aspectos
técnicos, la industria naval esta experimentando una transformacion muy importante
tanto en sus métodos productivos como en el producto final construido, fruto por una
parte de la aplicacion de las nuevas tecnologias existentes, y por otra de los

requerimientos tanto legales (ecologia, seguridad, etc.) como comerciales‘'®.

Para una informacién mas detallada puede consultarse al punto 2.2.3 de la presente tesis
o0 bien el il Plan de Desarroflo Econdmico y Social. Sector de construccién de maquinaria
y bienes de equipo paginas 52 y siguientes.

Como se comenié en el punfo 3.3.7 relativo a la situacion actual del sector de
construccion naval en todos fos programas de actuacién se han incluido fondos
disponibles para propiciar el cambio fecnoldgico de los astilferos.
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Desde el punto de vista del método productivo podemos hablar de una
“tecnologia de la produccidn” que ha evolucionado notablemente pasando de
construirse buques por sistemas de produccidn a producirlos por productos

intermedios o por tecnologias de grupos.

Esta tecnologia productiva implica el establecimiento de puestos de
trabajo fijos y bien definidos, para obtener productos intermedios similares y con
analogo contenido de trabajo. Estos puestos deben estar bien sincronizados para
reducir la importancia de los stocks y para obtener la produccion mas econdmica y
con menores tiempos muertos!'”, se busca por tanto una “estrategia constructiva”

que permita la construccion integrada del casco, el armamento y la pintura”®.

Desde el punto de vista de ia tecnologia del producto, las tendencias
apuntan hacia e} concepto de “buques avanzados” que normalmente se asocian con
el de buques rapidos. Sin embargo este concepto de buques avanzado tiene
distintos significados en funcién de la posicion de los distintos agentes: armador,
operador, constructor, etc.; e igualmente varia segun el punto de vista industrial

desde el que se considere, mercante, naval o recreativa.

No obstante, el factor verdaderamente representativo de un buque
avanzado es el tecnoldgico, que es quien impulsa el desarrollo de nuevos
conceptos, el problema se presenta en como realizar la transferencia entre

investigacion basica y proyecto ya que en aigunos casos existen tecnologias que

17 Para una informacion mas detallada de los aspectos tecnoldgicos en el sector naval se

puede consultar Casas Rodriguez J. y ofros “La construccion naval en Espafia; Estado
del Arte” entre ofras ponencias, ya que estos aspectos tecnolégicos han cobrado cada
vez mas importancia en los ultimos afios en las Sesiones Técnicas de Ingenierfa Naval
que se celebran anualmente,

Estos aspectos se recogen con mayor especificacion en la revista de Ingenieria Naval N°
708 de Septiembre de 1994, entre ofros nameros.
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podrian introducir conceptos revolucionarios pero que permanecen aparcadas por
su limitada utilizaciéon, es decir, el desarrollo de un bugue avanzando necesita de un

cierto nivel de demanda''®.

Existe cierto consenso a la hora de aceptar las siguientes clases de

bugues avanzados: buques rapidos, bugues inteligentes, otros buques.

El buque rapido'®, es el tipo de buque que mas se ha desarrollado en los
Oitimos afios. Hasta hace poco la mayor limitacion de este tipo de buques era el
tamano, siendo los mas grandes los overcraft empleados en el paso del canal,
aunque también tienen otro tipo de limitaciones como las condiciones ambientales o
la velocidad de operacién en el agua, aspectos en los que se centran las lineas de

investigacién mas recientes @".

19 También se podria considerar otra variable, el progreso, que setia fa capacidad de casar
la tecnologia disponible con los requerimientos del armador, este concepto ha sido
desarroffado por Constock Edward que ha desarroflado la siguiente relacion funcional de
progreso, al que considera un campo potencial en el sistema de coordenadas de
tecnologia, conocimientos y sabiduria, que satisface la ecuacion la Laplace:

V 2 (Progreso) =0 T = Tecnologia
b ) ) Siendo R = Requerimientos
V= Tt 3R T 58 S = Sabiduria

Tomado de Martinez Rubio, J.L. “Nuevas tendencias de Ingenierfa Naval” Madrid:
Revista de Ingenieria Naval N° 698, octubre de 1993.

420 Podemos considerar como tipos de bugues répidos los siguientes:

Monocascos: (Hard Ching, pantoque redondeado, Catarmaranes, casco simétrico, casco

asimélrico, casco totalmente asiméirico).

Swath: (Simple confrete, doble contrete).

Ses:

Catamaranes hibridos: (Hidrofoil  Catamaran, Wave piercing catamaran, fast

dispfacement Catamardn).

Una informacion més defaflada acerca de las limitaciones y caracteristicas de este fipo
de buques se recoge en Martinez Rubio, J. Luis “Nuevas tendencias en ingenietia
Naval” XXXil Sesiones Técnicas. Recogido en la Revista de Ingenieria Naval N° 698
Octubre 1993.
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Los buques inteligentes hacen referencia a aquellos tipos de buques que
pueden funcionar de forma automatica, sin que tengan que intervenir personas, con

un aito grado de seguridad tanto en navegacion como en entradas a puerto.

Los japoneses son los lideres en este tipo de bugques creando nuevas
necesidades, todas ellas basadas en una elevada incorporacién de tecnologia.
Entre sus proyectos podemos hablar del Techno-Superliner, que consiste en un
bugue de muy alta velocidad, con flotacién bien por colchén de aire o por perfiles; y
en segundo lugar estan tratando de desarrollar un buque impulsado por

superconductores que aprovechen los campos electromagnéticos.

Por udltimo los Otros buques, en los que en general no han existido
cambios conceptuales, pudiéndose considerar como simples modificaciones o
mejoras del proyecto, como por ejemplo los portacontenedores sin escotillas y los

buques articos.

En los uitimos afos se ha reactivado muy notablemente el mercado de
artefactos fuera de costa (off-shore}) en donde parecen existir muy buenas
perspectivas de crecimiento basadas en parte en el mantenimiento y alargamiento
de la vida util de las plataformas instaladas en los afios 70 y en el desarrollo de
antefactos para operar en aguas profundas, donde la utilizacion de submarinos para
funciones de inspeccion y control tiene nuevas perspectivas al operar sin

condicionantes ambientales.

Asi, dentro de este mercado, se estd avanzando mucho en la

construccion de petroleros lanzadera con tecnologia ALP*?, madulos de habilitacion

422 £l desarroflo de este sector de off-shore introdujo mayores exigencias de capacidad de fa

estacion de carga que se fradujo en una nueva generacion de buques, los ALP,
petroleros que con un tonelaje de 120.000 TPM incorporan disefios especiales de proa, 2
propulsores separados, sistemas de carga muy scfisticados y otras mejoras técnicas muy
especificas para la labor que realizan.
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de personal que con capacidad para 170 operarios cuentan con todo tipo de
servicios, unidades de almacenamiento flotante (FSU) que estdn amarradas a un
pozo mediante una torreta y reciben continuamente petréleo desde la plataforma de
produccion y lo descargan periodicamente a un petrolero; y los sistemas de
produccién de pozo Unico (swops) que basicamente consisten en un petrolero con
una planta de proceso para separar el gas y el petrdleo y con un sistema de

conexion rigido dei bugue con el pozo submarino.

Todos estos desarroilos han aparcado, al menos por ahora, et proyecto
del superpetrolero ecolégico E,;** cuyas primeras unidades han planteado algunos
problemas de indole técnica y financieras que han derivado en una pérdida de
atencion al proyecto internacional, y al que nos referimos con anterioridad en el

epigrafe 3.3.6.

Por ofra parte, en los ultimos afios se ha producido un repunte de ia
demanda de buques de pasaje® en la que se estan aplicando nuevos materiales,
como fibra de vidrio, paneles en sandwich, etc., ya que los buenos margenes que
dejan estas construcciones, debido a las exigencias de los armadores en busca de
novedades cada vez mas sofisticadas, permite la aplicacion de nuevas tecnologias.
A este respecto, los buques rapidos ofrecen un amplio abanico de posibilidades

habiéndose proyectado por MITSUI un bugue crucero para 600 pasajeros.

#23 E! E, responde al proyecto de desarrollo de un buque petrolero de gran tonelaje; un

VLCC de unas 280.000 TPM, que responde a las siglas Ecolbgico (con unas elevadas
medidas de proteccidn ambiental) Econdmico (con un coste operativo muy econdmico
respecto a otros disefios afternativos) y Europeo (ya que su desarrofio se debe a fa
colaboracion de los siquientes astilleros europeos: Astifleros Espafioles, Bremer Vuilcan,
Chantiers de Latlantique, Fincantfieri y HDW). Para una mayor informacién del inico E,
construido en Espafa ver nota 3.70.
ded El proyecto culminante de este tipo de buques ha sido el Phoenix World City que es una
auténtica ciudad flotante con capacidad para 5.600 pasajeros con calles y plazas. Tiene
un teatro para 2.000 personas y 4.800 m? dedicados a restadrantes ademds de 2.300 nv’
de tiendas. El coste del proyecto ha sido de un billon de dolares y sus dificultades mas
que técnicas han sido de tipo hotelero y de movimiento de masas.
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Finalmente, aunque en otros nichos de mercado distintos a los anteriores,
resaltar las posibilidades que estan ofreciendo los buques dedicados al ocio privado,
yates con o sin velas, y los submarinos como una nueva aplicacién en el turismo,
que aunque menos importantes individualmente ofrecen una alternativa industrial

por el nimero de los que se construyen.

Por Gltimo, comentar el pujante mercado que ofrece fa acuicultura y las
granjas marinas en mar abierto, principalmente para la cria de salmén y rodaballo,
con una capacidad de produccion de unas 1.500 toneladas al afio y que en realidad
se trata de unas plataformas parecidas o las petroliferas donde la caseta superior se
utiliza para distintos servicios de laboratorio, habilitacién y cubierta de helicopteros y
las columnas se usan para tanques, camaras frigorificas almacenes y jaulas de

cultivo.

Este tipo de mercados, junto con el de medio ambiente, aunque todavia
muy reducidos y por tanto de elevados costes de produccién, ofrecen unas buenas

posibilidades de cara a un futuro todavia por desarrollar.
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4.5- PERSPECTIVAS DE LA CONSTRUCCION NAVAL NACIONAL

Una vez analizadas las previsiones de demanda internacionales y, como
paso previo a las conclusiones finales, vamos a tratar de aproximarlas a nuestro
sector naval nacional. Para ello partiendo de la situacion actual pasaremos revista a
los aspectos que definen ia competitividad del sector, como son la capacidad de
produccion, el estado de la tecnologia y la orientacion estratégica, que determinaran
nuestro papel como productores en un mercado europeo integrado. Observaremos
de esta forma, si para poder optar a ese futuro mercado se necesitaran nuevos

ajustes productivos en el sector.

La capacidad actual de produccidén de nuestro sector naval, situada en
torno a 360.000 toneladas, es suficiente para nuestra cuota de mercado, es decir
para nuestra demanda. No obstante, hay que ser conscientes de que solamente
representamos en torno ai 2% de la capacidad de produccion mundial y por tanto 1o

que cada pais haga individualmente, salvo Japon y Corea, es irrelevante.

La discusion se centra en si el sector a nivel mundial esta
adecuadamente organizado, y la respuesta es negativa. La dimension del sector es
excesiva para la demanda, problema gue se ve agravado ademas por la politica de
“‘dumping” que estan manteniendo a lo largo de los (ltimos afios los paises de
Extremo Oriente, que fuerzan a un exceso de oferta permanente con la subsiguiente
caida de los niveles de fletes. Esta situacién no parece que vaya a cambiar a corto
plazo dado que no acaba de ratificarse el acuerdo OCDE y Corea, aun a pesar de a
crisis financiera, parece dispuesta a inctementar su capacidad de produccién en
cinco millones de toneladas, con lo que los precios internacionales, que ya vienen

impuestos por los coreanos, seguiran siendo bajos.

De hecho actualmente un petrolero que hace seis meses se vendia en

120 millones de délares se esta vendiendo ahora por los coreanos en torno a 80
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millones, y ningin pais de la CEE puede venderlo por menos de 110 millones. Y
este proceso se da en un entorno financiero de crisis donde el won, la divisa

coreana, ha pasado de valer 1 délar 800 wons a valer 1 délar 1.700 wons.

L as alternativas tradicionales en Europa a esta situacién han sido reducir
capacidad y tratar de especializarse en buques de mayor contenido tecnoldgico, y
nuestro sector nacional ha seguido esta tendencia; pero en general no ha servido
sino para que la capacidad que se reduce sea recogida por otros, sin que se
produzca ningun efecto sobre los precios. Por todo eflo no parece [dgico que haya
movimientos en nuestro pais al margen de lo que haga la Unidn Europea, ya que
existe una dimensién critica que permite incidir sobre el mercado y nuestro sector

aisladamente no ha sobrepasado ese umbral.

La reduccién de la capacidad de produccion, especialmente intensa en el
ambito europeo, como se ha constatado a [o largo de estas paginas, ha reorientado
los procesos productivos para lo cual un aspecto fundamental ha sido el tecnolégico,

reorientacion a la que no ha sido ajena nuestro sector naval nacional.

Por ello se ha modificado la forma de producir, pasando de hacer buques
por sistemas de produccidbn a hacerlos mediante productos intermedios o
tecnologias de grupos, de manera que se ha realizado un giro en la produccion, se
ha invertido mucho dinero en tecnologia de la produccion. Este proceso ha
necesitado de un reajuste importante de las plantillas ademas de un reciclaje del
personal que ha permitido mejorar notablemente la productividad. Sin embargo [a
tecnologia del producto no ha evolucionado en la misma proporcion en que io ha
hecho en otros sectores, ya que se siguen haciendo fundamentalmente barcos
impulsados por hélices. Este hecho podria derivarse de la larga crisis sectorial que
ha impedido invertir en 1+D lo suficiente para modificar el producto final. Japdn que
es el pajis que mas ha invertido en I+D, ha invertido bastante mas en tecnologia de

la produccion que en tecnologia del producto.
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l.a demanda del mercado internacional tiene su punto de gravedad en los
petroleros, los petroleros de producto y los portacontenedores, segmentos en |os
que coreanos y japoneses tienen establecido un mercado que conjuntamente viene
a suponer en torno al 60% de la produccion mundial. Este hecho apunta hacia la
idea de que, si un pais que tenga una cierta capacidad de produccion no es capaz
de competir haciendo un petrolero, dentro de poco no podra hacerlo en ningun otro
tipo de barco, lo que vendria a confirmar el comentario anteriormente eshozado de

gue existe una dimension minima para poder mantenerse en el sector.

La industria naval es diferente de otras industrias de proceso, pero ho
deberia serlo tanto en el sentido de que, al igual que se consigue en otras industrias
como la del automoévil, en el sector naval se deberia poder construir buques que
tuvieran un 20 o un 30% comun con otros tipos de barcos. Es decir, que sus
moédulos fueran comunes en una proporcion determinada de tal manera que
distintos buques no tendrian por qué ser diferentes en sus elementos de otros

buques dedicados a otros transportes, salvo en el tamanio.

Esto determinaria una estrecha colaboracion con la industria auxiliar, ya
que ésta aporta en torno al 70% del valor afiadido dei bugue, aunque en nuestro
pais ha habido una fuerte desertizacion en este campo de la industria
complementaria. Esta colaboracion deberia ampliarse hasta la fase inicial de disefio
de forma que el astillero se convirtiese realmente en una industria de sintesis que
sacase fuera la mayor parte del valor afiadido. De esta manera se reduciria

notablemente el coste de produccion y si seria competitiva nuestra industria naval.

Hay ofra linea de actuacién que podria contribuir a ello y es la industria
naval militar. Somos el tnico pais del mundo junto con Francia que tiene separada
la construccién naval civil y militar, aunque los astilleros militares franceses cuyo
personal pertenece al Ministerio de Defensa, acaban de contratar una plataforma

petrolifera en competencia con Astano. Incluso en los Estados Unidos se ha
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aprobado una ley que permite subvencionar a los astilleros civites, habiendo
promovido ellos el acuerdo OCDE para eliminar ayudas, con la justificacion de que
la tecnologia que se aplica en los buques mercantes es la mismo que se aplica en
los bugues de guerra y en consecuencia si no se hacen buques mercantes |a
tecnologia de los buques de guerra seria inferior, por tanto hay que subvencionar 12

construccion naval civil.

Sin embargo en Espafa hay tal secretismo acerca de las lineas de
investigacion gue lleva a que se dupliquen la inversion en I+D y los recursos
dedicados al sector naval en general, que al fin y al cabo es “uno”. No se transfiere
la tecnologia y en lugar de aprovecharla se pierden las experiencias y los recursos
invertidos, como esta ocurriendo actualmente con los ferries rapidos construidos por
Bazan cuya fabricacion ha cesado ante el alto coste de construccion. ¢Por qué no
puede aprovecharse en otros astilleros civiles el Know-How y la tecnologia
empleada, maxime cuando ademas tanto la construccidn naval militar como los
grandes astilleros civiles pertenecen al sector publico y emplean recursos que salen

del mismo sitio?

A la vista de la demanda que captamos, y de la tecnologia que

poseemas, jhacia dénde estamos orientando nuestra construccién naval?

Como se ha comentado anteriormente tenemos una tecnologia adecuada
para nuestro nivel de construccion naval. Es decir, que poseemos el hueco que nos
dejan tener y en él nos movemos de forma bastante adecuada. Este comentario se

ilustra graficamente a continuacion.
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GRAFIC04.G
PRODUCCION BUQUES EN EL MUNDO, 1996
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Fuente: OCDE y Lloyd’s Register.

Como se puede apreciar la produccién de nuestro pais viene a suponer
en torno al 2% de la capacidad de produccion mundial estimada en la actualidad en
unos 20 millones de toneladas, y algo mas del 8% de la produccién de Europa
Occidental. Evidentemente la capacidad de nuestra construccidn naval para influir
en la demanda o los precios internacionales es bastante reducida, no obstante
estamos en primera linea en los astilleros pequernos, entre los mejores a nivel
mundial en los astilleros medianos y bastante mas atras en los grandes astilleros.
Esto es asi por distintos motivos. En primer lugar porque los astilleros pequefios y
medianos son mas flexibles, entendiendo flexibilidad como capacidad para modificar

su tecnologia a las necesidades de la demanda, y porque tienen un mercado mas
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estable ya que los grandes competidores orientales no construyen el tipo de buque

que ellos hacen.

Por lo tanto los astilleros grandes tienen un problema y es que compiten
por un tipo de barco en el que japoneses y coreanos son mucho mas efectivos y
controlan el mercado. Pero es que ademas tienen otro problema derivado de su
propia naturaleza y es que son publicos, con lo que no se tiene miedo a las

perdidas.

Es decir, el principal problema de los astilleros publicos no es de
tecnologia de la produccidon o de gestidn, sino un claro problema laboral agudizado
por otros problemas de gestion, el coste del trabajo presenta tal grado de rigidez que
lo convierte en casi inelastico, y de hecho asi se considera en AESA donde el coste
de la mano de obra supone mas del 75% de los costes directos de buque en los
astilleros puablicos. En Japoén se trabajan al afio mas de 2.100 horas/hombre, en
Corea algo mas de 2.500 horas/hombre, mientras que en Espafa el rendimiento
tedrico con el que se presupuesta es de unas 1.700 horas/hombre, algo inferior al
del resto de Europa que se situaria en torno a 1.800 horas/hombre. Si a estas
diferencias en horas efectivas le unimos que en esos paises los astilleros forman
parte de grandes conglomerados industriales perfectamente integrados vertical y
horizontalmente con fuertes apoyos de la administracién publica, se entiende por

qué estos paises son los lideres mundiales.

Aun asi nuestro sector naval no tiene diferencias insalvables de
productividad respecto del resto de paises europeos, aunque si respecto de los
competidores orientales. Se estima que hay una diferencia entre los precios y los
costes de produccion en torno al 20% entre Europa y Japon; de esta diferencia gran
parte se debe a diferencias de productividad y otra parte importante a esos

conglomerados industriales.
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¢Por qué no tratar de montar en Europa esos grandes conglomerados
industriales aprovechando la Union Europea? Como es dificil que en dos afios se
puedan montar, no es descartable el que se sigan manteniendo las ayudas publicas
al sector naval, aunque ya ha aparecido publicada la desaparicion en el afio 2000 de

las ayudas directas al sector en todo el ambito comunitario.

En todo caso o que si se puede y se debe hacer es tratar de disminuir el
elevado coste fijo de nuestros astilleros, ya que {a mejora de los costes variables es
limitada; se puede mejorar, pero el resto de competidores también lo hace. Se
prevén por tanto unos afios duros para el sector puesto que la demanda del sector
naval depende de las necesidades de transporte y ésta depende del crecimiento
econdmico. Si la economia mundial sigue creciendo la situacion puede sostenerse,
aun a pesar del exceso de oferta de flota que se mantiene permanentemente, pero
si la tasa de crecimiento economico mundial se ralentiza se produciran serios
problemas porque la oferta del sector naval y por tantos los precios los controlan los
japoneses y coreanos y el resto, aun a pesar de los importantes avances de los

paises emergentes, en especial China, va a remolque de lo que ellos dicten.

Actualmente existe una polemica notable acerca del acierto o no de la
politica de privatizaciones.  Es necesario privatizar los astilleros piblicos o no? Para
contestar a este interrogante es conveniente diferenciar de qué tipo de astilieros se
habla.

Es posible privatizar astilleros publicos medianos y rentables, o en vias de
serlo, como Astander o Barreras, que ya ha sido privatizado. En el Pais Vasco,
Sestao, seria privatizable o al menos seria relativamente factible llegar a un acuerdo

con el gobierno vasco para transmitirle a éste el astillero.

Pero el resto de astilleros publicos serian mas dificilmente privatizables,

tanto Astano como Puerto Real no son privatizables al menos a medio plazo. Cadiz
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podria mantenerse como astillero de reparaciones y aun asi seria discutible pero
Sevilla no ofrece muchas alternativas ¢se podria tratar de formar grupos integrados

de astilleros por ejemplo en la ria de Vigo o en Asturias?

Serian estudiables este tipo de alternativas por parte de la administracidn.
En todo caso el sector naval, o los astilleros mas en concreto, son bastante
limitados, es decir, no se puede sustituir lo que hacen los astilleros por otra cosa, o
se tiene sector naval o no se tiene, los intentos para hacer otras cosas en las
instalaciones de un astillero no han funcionado como fue ef caso por ejemplo de la

Fabrica de San Carlos.

Se tiene la conciencia de que fa empresa publica es eterna que siempre
se le dara alguna viabilidad al personal, bien pasando a un fondo de
reestructuracion, a una prejubilacion, a lo que sea pero con una salida prefijada y
clara. Esto impide buscar otras alternativas porque si se tiene clara la salida es

imposible diversificar o buscar alternativas.

Tal vez habria que ver qué hacen los demas competidores que tienen
éxito, ¢formar grupos integrados?. Hay otro aspecto importante al que se ha dejado
de lado y es que la balanza comercial tiene un déficit algo superior a 300.000
millones de pts. en fletes, jpor qué se abandond la marina mercante?. Seria posibie
recuperarla dando un contenido “competitivo” al segundo registro de Canarias.
Actualmente cdmo va a competir con otros registros, como el de Madeira, si el 50%
del personal debe ser nacional, con los costes sociales que ello implica, como es
lbgico el armador se va donde tanto los costes de explotacion como las obligaciones

laborales sean menores.

En todo caso hay que ser imaginativos y buscar alternativas,
especialmente si se tiene en cuenta que en Corea con una divisa en la que un délar

equivale a 1.700 wons y con unos tipos de interés al 23% existen muchas
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alternativas para ganar dinero, y en nuestro sector naval con una prima del 9% y
condiciones OCDE o mejoramos fuertemente nuestra productividad o la situacion

puede endurecerse ya que nuestro mercado interno es inexistente.

Considerando todos los condicionantes desarrollados anteriormente,

;tiene futuro nuestro sector naval en una Europa integrada?

Si se quiere mantener un sector naval si tiene futuro, siempre se puede
tomar la alternativa de Suecia o de Bélgica que eliminaron el sector naval, en todo
caso la construccion naval espafiola creo gque debe manienerse porque tiene
capacidad tecnolégica e instalaciones como para poder mantenerse con una

rentabilidad suficiente.

Ademas tiene un efecto inducido tanto en mano de obra directa como
subcontratada muy importante, podria estimarse en torno a 30.000 las personas que
dependen indirectamente en la industria auxiliar del sector naval en 1996. Este
hecho es especialmente significative y demuestra que la industria naval es una
industria de sintesis en la que actualmente sélo queda en el astillero el 30% del

valor afiadido y que la tendencia es a que se reduzca en porcentaje.

En todo caso, hay todavia margen de mejora en nuestros astilleros y la
politica seguida hasta ahora ha sido mantener “a todos” los astilleros, cuando en
otros paises se hubieran cerrado algunos de los astilleros que se mantienen en
nuestro sector, especiaimente cuando nuestros competidores mas directos, Japdn y
Corea, son un monolito mas grande cada uno de ellos que el sector naval europeo

que ademas es un mosaico de intereses muchas veces contrapuestos.
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CONCLUSIONES

La crisis de las materias primas, cuyo exponente mas conocido aungue
no Gnico fue la subida del precio del petrdleo, tuvo unos sobradamente conocidos
efectos negativos sobre los sistemas productivos de los paises desarrollados.
Efectos que, en el caso de la economia espafiola, se vieron mediatizados, cuando

no amplificados, por algunas caracteristicas propias de nuestro sistema productivo.

En primer lugar, por la falta de iniciativa politica a la hora de afrontar el
problema de ia brusca pérdida de actividad y subida de precios, que se concreto en
un postergamiento de las medidas de ajuste. Este hecho determind el segundo
aspecto diferencial de 1a crisis en nuestra economia, cuando por fin se tomaron las
medidas correctoras, la situacién era mucho peor que la inicial, de manera que la
intensidad y profundidad de las mismas no fue suficiente. Se hizo necesaria la
persistencia del ajuste mediante planes sucesivos de readaptacion de la estructura
industrial, como fue el caso del sector naval que, aun hoy dia, continia con su

procesao de ajuste.

Otro aspecto diferencial de nuestra economia fue el marcado efecto
industrial de la crisis, que se concretd en una masiva pérdida de puestos de trabajo.
Una explicacidn de esta situacion radicaria en la tradicional “ineficiencia” de la
industria naciona! derivada de las condiciones y caracteristicas del desarrolio
industrial basado en los planes de desarrollo, explicacion que como se recoge en el
epigrafe 1.2 no se agjusta a |a realidad dado el papel expansivo jugado por la
demanda exterior. De forma que una explicacidén mas ajustada se podria basar en el
peor comportamiento refativo del conjunto de ia industria respecto del resto de
paises de la CEE mas que en una desfavorable especializacién de partida. Este

extremo determiné que para la superacion de la crisis fueran mas efectivas las
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politicas de demanda agregada que las sectoriales, en especial las que incidieron
sobre la formacion bruta de capital, que adicionalmente incorporaban planes

horizontales especificos de especializacion y adaptacion industrial en cada sector.

Al efecto de estas politicas sobre el sector naval vamos a referirnos en las
conclusiones siguientes, ya que han delimitado la evolucion del sector naval,
manteniendo en el analisis una perspectiva histérica que se inicia en 1952 cuando
se incorpora el Instituto Nacional de industria a la gestién de 1a empresa Astilleros
de Cadiz mediante la creacion de una empresa mixta. Este hecho fue el germen de
los grandes astilleros publicos, aunque el INl ya estaba presente con anterioridad en
el sector naval, desde su fundacion en 1842, mediante las empresas Bazan y

Elcano.

Basandonos en estos aspectos indicativos de nuestro sector industrial en
general y mas especificamente de nuestro sector naval, Jas principales conclusiones

que destacariamos serian las siguientes:

12. Los primeros afos de la recién creada empresa de Astilleros de Cadiz
(ASCASA), y por tanto de fos grandes astilleros publicos, se caracterizaron por
unas continuas carencias de medios financieros, materiales y de mano de obra
cualificada. Este hecho traté de paliarse mediante lineas especiales de
importacion y tipos de cambio especiales para mercancias industriales. A lo
largo de este periodo inicial de 1952-1958, la actividad del astillero se
concentré en ampliar las instalaciones y consolidar las lineas de producto
mediante la ampliacidén de la plantilla (que practicamente se duplicd) y la
colaboracion con ofras empresas del INI como Bazan, Elcano y muy
especialmente Renfe, a [a que se le fabricaron cientos de vagones, entre otras

instalaciones fijas y moviles.
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E! periodo siguiente gue hemos considerado, 1959-1963, se caracterizd por la
consolidacion de las actividades e instalaciones, lo que llevé a duplicar la

capacidad de construccién del astillero.

En este periodo se reflejaron los problemas que a nivel internacional venian
iastrando al sector desde 1956 y que derivaron en nuestro pais en fa aplicacion
del Plan de Estabilizacion, cuyo efecto sobre el sector naval nacional fue Ia
paralizacion de la actividad en los astilleros publicos por falta de obra, en 1961.
Como consecuencia de ello los resultados fueron empeorando
progresivamente, a pesar de reorientar la produccion buscando una mayor
presencia en el mercado internacional y de posicionarse en actividades que
aportasen carga de trabajo a la empresa, mediante la constitucion de
empresas mixtas cuyo denominador comun fue la presencia de un socio
tecnologico. Asi se registraron las primeras pérdidas, algo mas de 12.000
millones de pts., al finalizar el periodo frente a los mas de 20.000 millones de
beneficios de 1959.

A lo largo del periodo 1964-1968 no se produjeron cambios radicales en la
actividad productiva de la empresa. Se reorientd Ja produccion acorde a las
tendencias internacionales que apuntaban hacia un mayor tamaiio de las
construcciones y se integraron en la empresa las factorias de Manises vy

Sevilla, actuaciones que [a situaron a ia cabeza de [a produccion nacional.

Sin embargo desde el punto de vista institucional si se produjeron cambios
importantes. En primer lugar en 1967 se establecieron las bases generales de
la Accion Concertada en el sector de industrias navales, lo cual significo el
paso previo a la aprobacion al ano siguiente del plan de reestructuracion de la
construccion naval espanola, a partir del que se constituyé una nueva sociedad

que englobaria a los grandes astilleros pUblicos y que se denomind Astilleros
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Espanoles, S.A (AESA), que tendria una presencia determinante en la politica

industrial liderada por los planes de desarrollo.

El primer plan de desarrollo economico y social se llevé a cabo entre 1964 y
1967 con la pretension de desarrollar una politica maritima que permitiera a
nuestros buques competir en el mercado internacional con un nivel de
proteccidén similar al que tenian el resto de paises competidores. Para ello se
articularon una serie de medidas especificas para ampliar y renovar la flota
existente, asi como un plan de reestructuracion de los astilleros. Estas medidas
se concretaron en un incremento de la prima a la construccion naval hasta el
9%, asi como en la aplicacion de exenciones fiscales. Se mejoraron las
condiciones de financiacion de buques, situandolas en un plazo de
amortizaciéon de 20 afios a un interés del 4% y se incrementaron las
inversiones para cubrir tanto e! déficit inicial de flota como el generado por el
incremento de trafico derivado de las nuevas construcciones y de la mejora de

las instalaciones.

Los resultados obtenidos en el cuatrienio fueron muy positivos, superandose
las previsiones en todos los aspectos, tanto de nuevas construcciones como
de reparaciones, aspecto éste de vital importancia para la empresa dada la
apuesta que realizd por este subsector con la inversion realizada al construir el

dique flotante de Cadiz.

En 1968 se inicid el segundo plan de desarrollo con una vigencia de cuatro
afios hasta 1971. Para el sector naval se establecieron unos objetivos
especificos orientados a alcanzar al final del periodo una flota mercante de
cinco millones de toneladas de registro bruto. Adicionalmente, se preveia
finalizar en este segundo plan el proceso de reestructuracion del sector, pero

debido a una serie de problemas tanto técnicos (retrasos en los planes de
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fusiones previstos) como economicos (retrasos en el cobro de primas y
créditos) parte de las actuaciones na se llevaron a cabo, recortando la eficacia
y el grado de cumplimiento de los objetivos del plan, posponiéndolas hasta ta
entrada en vigor de! tercer plan que, inicialmente previsto para 1872-1975,
solamente se aplicé durante los dos primeros afios y en el que se establecido un

objetivo de produccion para el sector naval de 10 millones de TRB.

La valoracion de los planes de desarrollo, aunque positiva para et conjunto de
sectores de la economia nacional, debe matizarse a la luz de los problemas
que la afectaron con posterioridad. En primer lugar se produjo una polarizacion
sectorial que se concretd en un retraso relativo del sector agrario respecto del
resto de sectores, y en un desequilibrio permanente de la balanza de pagos
derivado de la necesidad de importar para poder exportar. La industrializacion
se hizo en contra de nuestra estructura de factores productivos. Se primé al
capital, mas escaso, en contra del trabajo, que era mucho mas abundante,
forzando un intenso proceso migratorio hacia las ciudades en busca de trabajo
en la industria y hacia el exterior del pais. Se ahondé, asi, en la brecha de las
diferencias regionales a favor de aquellas dotadas de mejor base industrial e

infraestructuras.

Todas estas caracteristicas, aunque dificultaban el desarrollo industrial y
reclamaban soluciones urgentes no lo impedian, registrandose tasas de
crecimiento muy superiores tanto a la media de los paises europeos como a

las registradas en afios anteriores.

Estas particularidades de la estructura industrial son extrapolables al sector
naval en el que fa dependencia de las importaciones, tanto de productos
intermedios como finales, fue una constante a lo largo de estos afios. Ademas

los problemas derivados de la mano de obra fueron una dificultad afiadida a la
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gestion, ya que los esfuerzos de la empresa por incrementar la cualificacion de
la mano de obra no se veian recompensados porque muchos de ellos se iban
a otras empresas e incluso a otros paises atraidos por los mejores salarios

determinando una escasez permanente de mano de obra cualificada.

Adicionalmente la financiacién de las construcciones afectaba negativamente
al desarrollo del sector naval por una doble via. En primer lugar debido al
elevado coste financiero al que debian hacer frente los armadores, al que se
afadio el segundo problema que era el de la escasez y el retraso del cobro de
las primas a [a construccibn naval, que compensaban la diferencia con la
financiacién internacional y compensaban, aungue limitadamente, del efecto

negativo de los aranceles sobre los productos de importacion.

Ambos problemas han lastrado la actividad del sector, incluso hasta nuestros
dias, hasta el extremo que una de las grandes demandas del sector ha sido la
constitucion por parte del Estado de un sistema de garantias pulblicas, que
finaimente se materializd en Mayo de 1997 con un resultado muy poco

briflante, comoe se comentara mas adelante.

En la decada de los 70 se inicibé una etapa fundamental para el sector industrial
en general y para el naval en particular para cuyo analisis diferenciaremos
entre el marco internacional y el nacional. La situacién inicial de partida para
ambos fue comun, pues la década se inicidé en un periodo de notable actividad
cuya resultante fue un gran aumento de la produccion y de la cartera de

pedidos en el primer tercio de |la década.

En el ambito internacional el mercado se encontraba repartido entre el Japén y

los constructores europeos encuadrados en AWES; y las previsiones
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apuntaban hacia un incremento de contratacidon que les animd a incrementar

su capacidad de produccidén generandose un importante exceso de oferta.

La crisis de oferta a partir de 1973 propicié la adopcion de una serie de
medidas proteccionistas en todos los paises constructores que, junto a otras
de readaptacion estructural, permitieran a la industria sobreviviente encarar

con mayores posibilidades el refanzamiento del mercado.

Esta comenzd a repuntar en la década siguiente, pero se mantenian las
condiciones estructurales que determinaban la necesidad de continuar con el
proceso de reduccion de capacidad en todas las zonas constructoras para
eliminar los excedentes que propiciaban la competencia desleal e impedian

una operatividad rentable de las instalaciones.

En ia década de los 90 se ha producido un sensible cambio en la estructura
productiva mundial. La desaparicion de la Alemania del Este, la reorientacion
de la construccidn naval americana desde el sector militar al civil y la decidida
incorporacion de los paises emergentes, en especial China, han generado una
situacion de fuerte incertidumbre en el sector. Situacién que ha tratado de
clarificar el acuerdo OCDE que sin embargo todavia no ha sido ratificado por
su principal valedor (Estados Unidos), lo que ocasioné la prérroga de la VI

Directiva Comunitaria.

A esta incertidumbre se ha venido a sumar la construccién naval coreana que,
a pesar de la crisis financiera en que se encuentra el pais, ha anunciado que
va a incrementar su capacidad de produccion en cinco millones de toneladas,
provocando un exceso de capacidad mundial entre el 9 y el 18% segln
AWES, afectando negativamente a los precios internacionales, ya de por si

bajos, por la politica de dumping que aplica este pais.
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En el ambito naciona), la decada de los 70 se inicid con una estructura
industrial y naval derivada de los planes de desarrollo y la accion concertada,
que al igual que el resto de paises productores esperaba una reactivacion de la

demanda naval.

Cuando surge la crisis industrial a partir de 1973 no se tomé ninguna medida
de ajuste debido a fa particular situacién politica del pais; de manera que la
estructura de costes de los astilleros sufrié una fuerte alteracion que determino
que cuando se tomaron las necesarias medidas en 1984, diez afios después
que el resto de paises europeos, éstas fueron mucho mas drasticas y

profundas que las aplicadas por nuestros competidores.

En concreto la capacidad de produccion situada en 1984 en 1.000.000 de
TRBC pasd a ser de 370.000 TRBC en 1895, reduciéndose un 63%,
porcentaje similar al resto de paises productores europeos. Para ello se han
cerrado 13 astilleros y pasado otros 17 astilleros desde el sector de nuevas

construcciones al de reparaciones.

Las plantillas siguieron una evolucién similar a lo comentado para la
produccion. Al contrario que en Europa no se hizo ningan ajuste hasta 1984,
pero desde dicho afio y hasta 1995 se paso de una plantilla de alrededor de
40.000 personas a 11.000, lo gue supone un 73% de reduccion. Cuando acabe
el Plan Estratégico de Competitividad, en este afo de 1998, dicho porcentaje
se habra incrementado hasta algo mas del 80% de las plantillas existentes al
inicio de la crisis mundial en 1975, con lo que el ajuste habra afectado a unas

58.000 personas en Espafia y a algo mas de 450.000 en Europa.

Sin embargo a pesar del ajuste de capacidad y plantillas todavia estamos lejos

de las cifras de productividad europeas y mucho mas de las japonesas y
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coreanas, por lo que antes de que entre en vigor el acuerdo OCDE, si
finalmente entra, habra que haber terminado con ios planes de readaptacion

sectorial.

En relacién con las perspectivas para nuestro sector naval, hay que resaltar un
hecho importante y es que desde hace varios afnos practicamente toda la
cartera (85%) se dedica a exportacion. Ello se ha debido, como recogiamos en

las paginas anteriores, a la desaparicién de la fiota mercante nacional.

Tal situacion hace depender directamente nuestras perspectivas de la situacion
que se estime para la demanda mundial, ya que no existe mercado interno. Por
ello las previsiones que se desprenden del modelo de demanda internacional

van a determinar la demanda de nuestros astilleros.

A este respecto hay que senalar algunas debilidades adicionales, ademas de
las ya sefaladas, del modelo de prevision analizado como son que las
variaciones en la tasa realizada de crecimiento, por encima o por debajo de la
tasa esperada, trastocan completamente las previsiones del modelo al
modificar las necesidades de transporte maritimo y por tanto la demanda de

nuevas construcciones.

Igualmente la modificacién de las expectativas de los armadores, no incluidas
en el modelo, modifican la demanda de nuevos buques, tal como esta
ocurriendo actualmente, donde la prevision de la desaparicion de las ayudas a

la construccion naval ha provocado un adelantamiento de la demanda.

Como se comentd anteriormente, nuestra capacidad de produccion, supone en

torno al 2% de la capacidad de produccion mundial y esta ajustada a nuestras
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posibilidades productivas, ya que aungue quisiéramos modificarla no resultaria

viable.

En primer lugar porque si captaramos mas cuota de mercado deberia ser a
costa de otro productor y, dado que todos han reducido capacidad y plantillas,
se han quedado con un mercado muy ajustado a sus capacidades, de forma
que existe una fuerte competencia por la demanda. Ademas el incremento de
capacidad propiciade por Corea esta provocando una sensible rebaja en los
precios internacionales, que ya los determina este pais junto con Japén, con lo

gue el mercado internacional se esta estrechando todavia mas.

Pero es que existen otros condicionantes productivos que nos separan todavia
mas de poder incrementar nuestro mercado como es el hecho de que la
productividad media de nuestros astilleros estimada en 30 CGT/hombre se
sitia lejos de los estdndares europeos y mucho mas de los coreanos y
japoneses, por lo que las previsiones incluidas en el plan estratégico de
competitividad presentado por la Administracién se pueden calificar como de

muy optimistas al situar una ocupacién del 100% de la capacidad.

Este comentario se refuerza si consideramos la gran diferencia de horas
efectivas por trabajador ya que en nuestros astilleros solamente se consiguen
unas 1.500 horas/hombre al afio frente a las mas de 2.000 de Japon y todavia

mas en Corea.

Existe una elevada incertidumbre en el sector en relacion a la politica que va a
llevar a cabo el gobierno actual. Sistematicamente ha anunciado su intencién
de suprimir las actuales ayudas directas al sector para sustituilas por un

sistema dual basado en un sistema de garantias pUblicas que cubra la parte
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que no cubre la hipoteca del buque y el pago inicial del armador, junto con un

sistema de apoyos fiscales a la inversion en bugues.

Sin embargo esta iniciativa ha tenido una mala acogida en el sector en primer
lugar porque se entiende como una reduccion unilateral de los apoyos
institucionales, mientras que fos demas paises competidores los estan
manteniendo al menos hasta el afio 2000, tal como ha publicado recientemente

la Comisién de la CE.

En segundo lugar por la desconfianza de los armadores y constructores en el
organismo elegido para canalizar las garantias publicas que es la Compahia
Espaifiola de Seguro de Credito a la Exportacion (CESCE), a la que ya nos

hemos referido con anterioridad.

Las dudas vienen por las limitaciones intrinsecas de la propia comparia que
opera en un mercado muy diferente del naval y con un criterio a veces politico
muy alejado de los aspectos técnicos y comerciales que han de considerarse

en una operacion de financiacidon naval.

A lo anterior ha venido a sumarse el que no se tuvieron en cuenta ias
recomendaciones de los armadores y de su patronal UNINAVE sobre el
meétodo de establecimiento de [as garantias publicas que, segun ellos, lleva a
un nivel de proteccion efectiva mas bajo que el de nuestros competidores

europeos y que el que ofrece el sistema actual regulado por el Real Decreto
442,

La consecuencia efectiva es que desde la aprobacion del nuevo sistema en
mayo de 1997 no se ha cerrado ninguna operacion a través de la compaiiia de

seguro de crédito a la exportacién, acogiéndose todas ias operaciones a las
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garantias ofrecidas por el decreto 442 al que el nuevo sistema pretende

sustituir.

En cuanto al segundo mecanismo de apoyc al sector naval, las
desgravaciones fiscales a la inversiéon en buques, hasta la fecha no ha habido

ninguna confirmacién oficial sobre su puesta en marcha.

Un aspecto fundamental a tener en cuenta en la construccion naval es que
todavia queda un elevado margen de mejora, en especial en los astilleros
plblicos. Estos siempre han funcionado por debajo de su umbral de
rentabilidad, no asi los privados que en conjunto trabajan cerca del mismo o

ligeramente por encima.

Ello lleva a determinar que existen debilidades importantes en los astiileros

publicos y que requieren de una actuacion inmediata.

En primer lugar hay que seguir incidiendo en la reduccion del coste fijo para
mejorar la rentabilidad; esto implica mantener la politica de ajuste de personal
y de centros de produccion. Como se ha comentado anteriormente en Espana
se ha mantenido un sistema de ayuda a “todo” el sector, apoyando a algunos

astilleros que en otros paises se hubieran cerrado.

En segundo lugar hay que incrementar la contratacion y facturacién. Pero para
ello es necesario una mayor integracion de los diferentes departamentos de la

empresa.

Los paises que lideran el mercado realizan un marketing muy agresive para lo
cual los departamentos de ingenieria basica y el comercial trabajan

practicamente unidos de cara al cliente, con io que evitan fallos de disefio y
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modificaciones que incrementan exponencialmente el coste de la obra ademas

de retrasar los plazos de entrega con la consiguiente penalizacion det armador.

Ademas de lo anterior hay que mejorar la gestion de los costes variables que

suponen la aplicacion de nuevas tecnologias e invertir en formacion e I+D.

También hay que hacer una consideracion sobre el marco juridico de los

astilleros publicos.

En los mismos la plantilla tiene la tranquilidad de saber que siempre se le dara
una salida, bien a través de bajas incentivadas, de planes de reestructuracion,

etcétera.

Por otra parte debe mencionarse la actuacién de los sindicatos, que conocen la
posicion de debilidad de la direccion y la explotan. En primer lugar por la
rotacion en el cargo de los presidentes que van a defender su gestion y
dificiimente lo podran hacer si hay un choque frontal con los sindicatos
(personalmente en los Gltimos siete afios he conocido a cuatro presidentes de
AESA).

Y en segundo lugar porque los astilleros estan localizados en zonas de
elevado nivel de paro, por coincidir alli distintos procesos de reconversion
sectorial, y ser areas en declive industrial. Asi, hay una especial sensibilidad a
las actuaciones sobre la plantilla de fos astilleros y se genera facilmente una
notable conflictividad social, a la que viene a sumarse la de |a industria auxiliar,

dado que el Astillero tiene una enorme fuerza de arrastre sobre la misma.

En consecuencia, el coste social de reestructurar la plantilla del astillero es

muy alto. Del coste de reestructuracién laboral realizado entre 1987-1995, el
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Fondo de Reestructuracién ha financiado 17.700 miliones de pts. para reducir
un total de 12.500 trabajadores, que evidentemente no ha sido el coste total.
De aquel importe su mayor parte, 13.200 miliones, ha ido a financiar el ajuste
de los astilleros privados, lo que afectd a 3.600 trabajadores, mientras que en
los astilleros publicos se aplicaron 4.500 millones de pts. para reestructurar a
8.900 trabajadores, cantidad insuficiente que tuvo que ser completada con

fondos provenientes de sus cuentas de resultados.

En concreto en las pérdidas de 1995 y 1996, que ascendieron a unos 90.000
millones de pts. cada afio, se incluyeron para ajuste laboral 45.000 millones en
el primer afio y 55.000 en el segundo, y en las de 1997, unos 25.000 millones

de pérdidas, se han incluido 11.000 para financiar el plan de bajas de personal.

Entonces si a la empresa publica en general, y a los astilleros en particular, se
le pide que compita en las mismas condiciones que lo hace la empresa privada
en cuanto a criterios de rentabilidad, productividad, gestion, etc. 4por qué no
se le dota del mismo marco juridico que a ésta?. Es decir, por qué no va a
poder cerrar o quebrar la empresa publica si las exigencias son iguales,
maxime en los astileros que compiten en un mercado absolutamente
globalizado cuando su produccién esta perfectamente localizada y sometida a
todo tipo de presiones tanto sindicales y sociales (por su impacto econémico
en el area) como politicas por parte tanto de la Administracién Central como

Autondmica.

Esta posibilidad dotaria a las empresas publicas, y por extensiéon a ios
astilleros, de un poder de negociacién del que ahora carecen y que les
permitiria afrontar verdaderos planes de readaptacion sectorial y de

racionalizacion de costes que es el objetivo que se busca.
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Si se pudiera flexibilizar el coste de la mano de obra, que en este tipo de
empresas es muy inelastico, se podria subcontratar mucha mano de obra
cuando hubiera carga de trabajo y se podria llegar a verdaderos acuerdos de
colaboracion con la industria auxiliar, que logicamente cobraria una
importancia vital en este esquema, y si no hay carga de trabajo se reducirian
radicalmente los coste fijos porque el coste del personal fijo imputado a cada

barco supone en los astilleros publicos e 80% de estos.

Esto llevaria a que el astillero se convirtiera verdaderamente en una empresa
de sintesis que sacaria fuera, a la industria complementaria, el 70% del valor

afiadido o incluso mas, que es lo que demanda el sector.

Este planteamiento cobra especial relevancia si se tiene en cuenta que
actualmente en la empresa AESA, que engloba a la construccion naval publica,
el coste que supone para la misma las aproximadamente 103 personas que
realizan labores sindicales, de los que 6 son totalmente liberados y el resto
trabaja a tiempo parcial, asciende a casi 1.000 millones de pts. al afio, y que
todavia hasta el afio 2001 la empresa esta complementando los planes de
jubilacion del personal que se acogid a los mismos en la primera

reestructuracion de 1984.

El planteamiento anterior no es excluyente con la politica de privatizaciones
planteada por e! ejecutivo actual sino que seria en todo caso una actuacion
complementaria. Hasta ahora para privatizar cualquier empresa publica hay
qgue realizar en primer lugar un saneamiento financiero que conlleva fuertes
inyecciones de capital para restituir los fondos propios y para reducir la plantilla
a un nivel sostenible, para posteriormente venderla sin recuperar normaimente
estos desembolsos. Si se dota a la empresa ptiblica del mismo marco juridico

que a las privadas, no seria necesario realizar estas fuertes capitalizaciones
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previas, dado que existiria la posibilidad de ajustar los excesos de plantillas
con un menor coste. Este hecho permitiria mejorar las cifras de productividad y
competir en un plano de mayor igualdad respecto de nuestros competidores
europeos, reduciendo el coste de la privatizacion que quedaria en todo caso
como una alternativa adicional si se quiere reducir el peso del sector publico en

la economia.
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