CRISIS Y FUTURO
DE LA CONSTRUCCION NAVAL
ESPANOLA

El siguiente trabajo de Luis Gutiérrez de Soto plantea

la crisis de la Construccion Naval Espafiola y mundial
como consecuencia primaria de la crisis econémica
internacional y de sus implicaciones en el comercio
maritimo, que han llevado a una situacion de
sobrecapacidad estructural. Asimismo, la evolucion del
transporte maritimo internacional en el Gltimo decenio

ha originado importantes cambios en la demanda de
nuevas construcciones y en su redistribucion por areas
constructoras. Esta situacion ha forzado a las industrias
navales de los paises afectados, y a sus gobiernos
respectivos, a plantear medidas especiales para garantizar
la supervivencia del sector que son analizadas por

el autor, prestando una atencion especial al caso espafiol.

de los que unos 10 millones
de tpm corresponden a tonelaje
propiamente desarmado vy el res-
to se enmascara bajo forma de
operacion a velocidad reducida
(slow steaming), almacenamien-
to flotante de crudo, carga par-
cial y congestion portuaria o es-
peras anormalmente elevadas.
Por lo que respecta a la carga
seca el excedente actual de flo-
ta se estima en torno a los 10
millones de tpm, en su mayoria
enmascarado bajo las formas de
subutilizacion anteriormente ci-
tadas.

EVOLUCION DE LA
DEMANDA MUNDIAL
DE NUEVAS
CONSTRUCCIONES

EL DESEQUILIBRIO
OFERTA/DEMANDA
EN EL TRANSPORTE
MARITIMO
INTERNACIONAL

EN LOS SETENTA

A crisis actual de la Cons-
L truccion Naval espafiola
debe enmarcarse dentro de
la crisis del transporte maritimo
internacional que se manifiesta
a partir del segundo tercio de

los setenta.

La crisis energética de 1973
(precedida por varios afos de
importantes incrementos en el
precio de diversas materias pri-
mas y de fuertes acumulaciones
especulativas) se refiejo en un
drastico descensc en las tasas
de crecimiento del comercio in-
ternacional de graneles. Asi,
frente a un crecimiento del trans-
porte maritimo de los principa-
les graneles industriales (crudo,
productos de petroleo, mineral
de hierro y carbon) del 14,2 por

100 medio anual —en términos
de toneladas x millas— durante
el periodo 1965-74, en el quin-
quenio 1974-79 el incremento
medio anual no alcanzo sino un
0,5 por 100. Por el contrario, el
tréfico de carga general mantu-
vo un ritmo de crecimiento mas
homogéneo, entre el 6 por 100
y el 4 por 100 anual.

El resultado global para el con-
junto de los segmentos del trans-
porte maritimo fue una reduc-
cion de la tasa media de creci-
miento desde un 12,1 por 100
anual en el primer periodo hasta
un 1,5 por 100 anual en el segun-
do. Como consecuencia, a partir
de 1974 se manifiesta un grave
desequilibrio oferta/demanda de'
transporte maritimo tal y como
refieja el grafico 1.

Aun cuando la cuantificacion
de este desequilibrio es extre-
madamente dificil, en la actuali-
dad se estima que, por lo que
respecta a la flota petrolera, Ia
capacidad excedente es del or-
den de unos 50 millones de tpm,

La recesion en el transporte
maritimo de los principales gra-
neles se manifiesta en un quie-
bro brusco en la demanda de
nuevas construcciones a partir
de 1974, de modo que el com-
portamiento en la primera y se-
gunda mitad de la pasada déeca-
da resulta marcadamente distin-
to. Asi, en el periodo 1970-74
la contratacion media fue de 40,1
millones de TRB/23,5 millones
de TRBC por afio, mientras en
el periodo 1974-79 ha sido de
12,7 millones de TRB/12,7 mi-
llones de TRBC anuales. Estas
parejas de valores revelan al pro-
pio tiempo el cambio experi-
mentado por la estructura de la
demanda —como se vera con
detalle méas adelante—, pasan-
dose de un coeficiente medio
de compensacion (TRBC/TRB)
de 0,59 en el quinquenio 1970-
1974 a 1,0 en la segunda mitad
del decenio (1).

La evolucion de la demanda
mundial de nuevas construccio-
nes a lo largo de la pasada de-
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forzado drasticas reducciones
GRAFICO 1. de capacidad y ritmo producti-

BALANCE OFERTA/DEMANDA
DE TRANSPORTE MARITIMO

vo. Esta tendencia se viene man-
teniendo a lo largo del presente
ano, en cuyo primer semestre el
tonelaje compensado contrata-
do por los astilleros de todo el
mundo ha ascendido a 7,8 mi-
llones de TRBC, frente a una

OFERTA : produccion de 6,1 millones de
TRENS LIRS PETRELER toneladas compensadas.

Esta contraccion de la de-
manda ha puesto de manifiesto
una importante sobrecapacidad
productiva, reconocida general-
mente como de caracter estruc-
tural, que se estima todavia en
la actualidad a nivel mundial en
torno al 20 por 100 de la capa-
cidad instalada, a pesar de ha-
berse llevado a efecto ya desde
1975 una reduccion de cuantia
similar.

MILLONES DE TPM

ESTIMACION

OFERTA .
TRANSPORTE GRANELES Un segundo aspecto impor-

tante en la evolucion reciente
de la demanda de buques es el
de los notables cambios regis-
trados en la captacion de la mis-
ma por las distintas areas cons-
tructoras. Al margen de oscila-
ciones propias de las peculiari-
dades del negocio maritimo y
de la produccion naval, es indu-
dable que la crisis de 1973 mar-
ca también un quiebro de ten-
dencia en este sentido, tal y
como revela la tabla adjunta.

DEMANDA

[1 caPACIDAD EXCEDENTE

Fuente: Fearley & Egers, H. P. Drewry, Construnaves y elaboracién propia

Se observa como Japén in-

cada se muestra en el gréafico 2.
En el mismo se compara dicha CAPTACION DE LA DEMANDA POR LAS DISTINTAS AREAS
evolucion con la de la actividad CONSTRUCTORAS
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GRAFICO 2.

MILLONES DE TRBC

EVOLUCION DE LA DEMANDA
DE NUEVAS CONSTRUCCIONES
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Fuente: |loyd's Register of Shipping, Awes, Construnaves y elaboracion propia.

crementd en la segunda mitad
de los setenta su cuota de mer-
cado en términos de tonelaje
compensado al acrecentar su
esfuerzo de comercializacion de
los tipos de buques mas com-
plejos y de menor tonelaje. En
el presente afio 1980 la pene-
tracion de los astilleros japone-
ses en el mercado internacional
se ha agudizado hasta el punto
de provocar una reaccion oficial
de los paises miembros de la

Comunidad Econdémica Europea,
que han solicitado en el marco
de la OCDE la restauracion del
equilibrio precrisis, aceptado ta-
citamente en torno a un reparto
del mercado 40-40-20 en TRBC,
respectivamente para Japon,
Europa Occidental y el Resto
del Mundo.

Por el contrario los astilleros
de Europa Occidental han cedi-
do una parte apreciable de su

cuota de mercado, retroceso que
afecta fundamentalmente al blo-
que comunitario. Este retroceso
es sensiblemente mas atenuado
en términos de tonelaje com-
pensado, debido a la tradicional
especializacion y competitividad
de los astilleros europeos en los
buques de menor tonelaje y ma-
yor contenido tecnologico.

En el blogue Resto del Mun-
do podemos distinguir dos gru-
pos de paises (prescindiendo de
Estados Unidos cuya industria
naval no esta presente en el mer-
cado internacional): Brasil y pai-
ses de Extremo Oriente (Corea
del Sur, Singapur, Taiwan) por
un lado y paises del Este de
Europa (fundamentalmente Po-
lonia) por otro. Ambos se han
beneficiado de la situacion de
mercado comprador pos-1973,
sacando provecho los primeros
de sus ventajosos costes pro-
ductivos y los segundos de sus
bajos precios «politicos», forza-
dos por sus necesidades de di-
visas. Asi su penetracion en los
segmentos menos complejos
(petroleros y graneleros medios
y grandes) se ha incrementado
notabiemente, repartiéendose en
la practica este mercado con
Japoén. En los vitimos doce me-
ses la recuperacién parcial del
mercado, y consecuentemente
del nivel de precios, la mayor
agresividad de los astilleros ja-
poneses y, sobre todo, la satu-
racion de su cartera de pedidos
ha reducido la presencia de los
astilleros de estos paises en el
mercado internacional.

Pero sin duda la caracteristica
mas importante de la presente
crisis es el cambio radical expe-
rimentado por la estructura de
la demanda, en consonancia con
la evolucion de los principales
segmentos del transporte mari-
timo que senalamos al comien-
z0 de este trabajo. Estos cam-
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' GRAFICO 3.
' EVOLUCION DE LA ESTRUCTURA DE LA DEMANDA MUNDIAL
(Distribucién porcentual por tipos de buques en TRBC)

1973 977

T = Bugues petroleros
| BK = Graneleros y combinados.
C = Buqgues de carga general.

CE = Cargueros especiales: Roll-on/Roli-off, frigorificos, portaconte-

nedores, etc.

1979 1980/' 90 (prevision)

TE = Tanques de productos quimicos y gases licuados.
V = Bugues no mercantes (pesqueros, pasaje, remolcadores, rom-
pehielos, auxiliares vy varios).

Fuente: Lloyd's Register of Shipping, Awes, Construnaves y elaboracion propia

bios, que ilustra graficamente el

grafico 3, se pueden resumir en
los siguientes puntos:

s A |a altura del primer tercio

de la década la demanda de
buques petroleros representa-
ba mas del 50 por 100 de la
carga de trabajo de los asti-
lleros mundiales y la demanda
conjunta de unidades de trans-
porte de grandes graneles so-
lidos y liquidos mas de dos
tercios del total. Tal y como
comentamos anteriormente, la
crisis del segundo tercio de
los setenta afectd de modo es-
pecial a estos segmentos del
trafico maritimo, de modo que
la demanda de petroleros y
graneleros alcanzé un minimo

en torno a 1977, afo en que
solo representd un 18 por 100
de la demanda total de nue-
vas construcciones (en tone-
laje compensado).

Hacia el final de los seten-
ta la recuperacion del merca-
do de buques-tanque por de-
bajo de las 100.000 tpm y la
reactivacion de ciertos trafi-
cos de graneles solidos, junto
con las favorables perspecti-
vas para el transporte de car-
b6on térmico, dieron lugar a
una reforzada presencia de
estos tipos de buques en el
mercado de nuevas construc-
ciones. Esta tendencia se ha
prolongado a lo largo de la
primera mitad de 1980, algo

atenuada por lo que se refiere
a petroleros pero sensiblemen-
te reforzada en lo que respec-
ta a graneleros.

Una evolucion opuesta ha re-
gistrado el segmento de car-
ga general, cuyo mercado de
fletes se ha mantenido sanea-
do, en términos generales, a
lo largo de la década. De esta
forma en los afios de mayor
recesion de la demanda su
cuota de mercado ha llegado
hasta un 60 por 100 del total,
frente a niveles en torno al 15
por 100 durante el primer ter-
cio de los setenta. En los ul-
timos setenta su participacion
ha descendido hasta un 40
por 100 como consecuencia
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de la reactivacion de los seg-
mentos graneleros antes men-
cionados.

Especial significacion tiene
en este subsector de carga
general la creciente demanda
de unidades altamente espe-
cializadas, tendencia que con-
tinuard a medio plazo.

® El segmento de tanques es-
peciales (para gases licuados
y productos quimicos) también
ha visto reducido su peso re-
lativo, si bien ha acusado cier-

ta recuperacion al final de la
década. Su cuota de merca-
do ha venido oscilando nor-
malmente entre el 5 por 100
y el 8 por 100 en los Gltimos
anos.

® Por dltimo el segmento de

buques no mercantes ha ad-
quirido una significacion no-
table en la segunda mitad de
los setenta, en que ha repre-
sentado una cuota importan-
te del mercado en términos
de carga de trabajo para los
astilleros.
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GRAFICO 4.

EVOLUCION DE LA ACTIVIDAD
mLLonespe Trec: CONTRACTUAL DE LOS

ASTILLEROS NACIONALES
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i NUEVOS CONTRATOS
ENTREGAS.

Fuente: Construnaves.
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CARTERA DE PEDIDOS AL FINDE CADA ANO

Las dltimas previsiones de los
expertos de AWES (Asociacion
de Constructores Navales de
Europa Occidental) permiten es-
timar una distribucion orientati-
va de la demanda para la década
de los ochenta tal y como la que
muestra el grafico 3. De la mis-
ma se deduce una participacion
media de petroleros y granele-
ros de poco mas del 25 por 100
y una cuota del segmento de
carga general cercana al 45 por
100. EI 30 por 100 restante co-
rresponde a tanques especiales
y bugues no mercantes, sector
éste que incrementara previsi-
blemente su peso relativo hasta
cuotas medias del orden del 20
por 100.

LA CRISIS DE LA
INDUSTRIA DE
CONSTRUCCION NAVAL
ESPANOLA

La Construccion Naval espa-
fiola no ha podido sustraerse a
la crisis mundial del sector. Por
una parte la demanda interior se
ha retraido sensiblemente en
los ultimos afios de forma com-
prensible. Dentro del ambito de
competencia internacional en
que se desarrolla el negocio na-
viero, el armamento nacional ha
padecido duramente los efectos
de la crisis del transporte mariti-
mo internacional que le ha lle-
vado a una situacion de general
descapitalizacion. La escasa
atencion que desde hace mu-
chos afios presta la Administra-
cion en nuestro pais a los inte-
reses maritimos nacionales ha
colaborado légicamente a agra-
var esta situacion.

Por otro lado la atonia del
mercado internacional ha afec-
tado fuertemente a nuestros as-
tilleros, volcados tradicionaimen-
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GRAFICO 5. EVOLUCION DE LA ESTRUCTURA DE LA DEMANDA

DE LOS ASTILLEROS NACIONALES

(Distribucion porcentual por tipos de buques en TRBC)

Z

1973 1977

Bugues petroleros
Graneleros y combinados.
Buques de carga general.

BK
C

r
GE Cargueros especiales: Roll-on/Roll-off, frigorificos, portaconte-
nedores, etc.

{prevision)

Fuente: Construnaves y elaboracion propia.

TE = Tangues de productos gquimicos y gases licuados.
V = Buques no mercantes (pesqueros, pasaje, remolcadores, rom-
pehielos, auxiliares y varios.

te al mercado exterior en buena
medida, con cuotas de exporta-
cion precrisis del orden del 50
por 100 de la produccion total.

Como consecuencia, la acti-
vidad contractual de los astille-
ros nacionales muestra a lo lar-
go de los setenta un perfil de
evolucion (grafico 4) totalmente
similar al de la demanda mun-
dial (grafico 1). De una contra-
tacion media anual de 1.840.000
TRB/1.270.000 TRBC en el pe-
riodo 1970-74, se pasa a una
cifra media de 470.000 TRB/
540.000 TRBC en la segunda
mitad de los setenta.

Estas cifras revelan asimismo
un cambio en la estructura del
mercado similar al comentado a

nivel mundial. La elevacion del
coeficiente medio de compen-
sacion desde el 0,69 de la pri-
mera mitad de los setenta al 1,15
del Ultimo quinquenio es conse-
cuencia de una variacion del
peso relativo de los distintos
segmentos del mercado en la
carga de trabajo de los astilleros
nacionales (grafico 5) similar a
la registrada a nivel mundial (gra-
fico 3):
® lLa cuota de los segmentos
petrolero y granelero ha pa-
sado de mas de la mitad en
los primeros setenta a poco
mas de un tercio al término
de la década (tras un periodo
de ausencia practicamente to-
tal del mercado), al tiempo
que el peso principal de la

demanda en estos segmentos
se ha desplazado hacia el sub-
sector de buques para grane-
les secos.

Los buques de carga general
aparecen claramente como
primer segmento {mas del 40
por 100) del mercado al ini-
ciarse los afios ochenta, con
predominio de los tipos mas
especializados.

Los tanques especiales han
adquirido un peso apreciable
en la ocupacion de los astille-
ros nacionales en los ultimos
anos, frente a una presencia
marginal pocos afos atras.

La importancia del subsector
de bugues no mercantes, tra-
dicionalmente muy grande en
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nuestra produccion naval, se
ha reducido enormemente en
los Gltimos afios. Elio es fruto
basicamente del estrangula-
miento de la demanda interior
del sector pesquero, pendien-
te de una reordenacion larga-
mente aplazada y privado de
cauces de financiacion para
sus inversiones de equipa-
miento y renovacion de flota.

También en nuestro pais los
niveles de produccion se man-
tuvieron claramente por debajo
de las cifras de contratacion
hasta 1974, para superarlas ne-
tamente a partir de ese momen-
to, produciendo un vertiginoso
descenso de la cartera de pedi-
dos en los afos posteriores. En
los ultimos afios de la pasada
década el desajuste entre capa-
cidad productiva y carga de tra-
bajo se revela plenamente con
unas cifras de actividad produc-
tiva inferiores en un 30 por 100
a los techos historicos.

Mientras tanto nuestra com-
petitividad exterior se ha ido de-
teriorando progresivamente a lo
largo de la pasada década como
consecuencia de dos hechos de
distinto signo:

— Los muy superiores niveles
de ayuda oficial puestos al
alcance de nuestros principa-
les competidores, tal y como
analizaremos posteriormente.

— El superior incremento de
costes productivos soporta-
do por los astilleros de nues-
tro pais. En el periodo di-
ciembre 1973-diciembre 1979
el coste productivo de los
astilieros japoneses se incre-
ment6 a una tasa media anual
del orden del 7 por 100, en
tanto que el crecimiento me-
dio en los astilleros de la
Comunidad Economica Eu-
ropea superaba el 12 por 100
anual, dando lugar a una du-

plicacién de costes producti-
vos en dicho intervalo. Pues
bien, en el mismo periodo
los costes productivos de los
astilleros espaiioles se han
multiplicado por tres. No
puede extrafar por otra par-
te esa diferencia por cuanto
la inflacion global en ese pe-
riodo fue en nuestro pais del
174 por 100, frente a un 78
por 100 de inflacion media
en el area de la OCDE.

Por otra parte hay que obser-
var que en ese crecimiento de
los costes productivos naciona-
les, la componente salarial se
ha multiplicado por mas de cua-
tro mientras la componente de
costes de materiales se ha mul-
tiplicado por 2,5. Es preciso se-
fialar en cualquier caso que el
peso de la componente salarial
en el coste productivo total re-
sulta fuertemente distorsionado
en los Gltimos afos por el cre-
ciente desajuste entre volime-
nes de empleo y carga de tra-
bajo.

La crisis mundial y nacional
de la industria naval, cuyos prin-
cipales rasgos hemos resumido
en las paginas anteriores, ha
forzado a los gobiernos de los
paises afectados y a nuestra pro-
pia Administracion a la adopcion
de una serie de medidas secto-
riales destinadas a paliar los efec-
tos de esta situacion, reajus-
tando paralelamente la estruc-
tura del sector a la evolucion
previsible a medio plazo. Natu-
ralmente estas actuaciones se
han visto fuertemente condicio-
nadas por la recesion general
de la actividad econémica, las
especiales circunstancias de las
areas de implantacion de esta
industria y, en el caso de nues-
tro pais, las peculiares circuns-
tancias politicas del periodo. En
las paginas siguientes resumire-

mos las notas mas relevantes
de las politicas sectoriales pos-
crisis en el mundo y en Espafia.

LAS POLITICAS
SECTORIALES POSCRISIS

La crisis de 1973 no se mani-
festo plenamente en la Industria
de Construccion Naval sino a
partir de 1975, dada la gran
inercia de los procesos produc-
tivos propios del sector. A partir
de este momento se produce la
reaccion de los gobiernos de los
principales paises constructores
mundiales que se plasma en la
creacion de comisiones de ex-
pertos con la mision de analizar
la magnitud de la crisis, su evo-
lucién previsible y las medidas
necesarias para reducir los des-
fases entre oferta y demanda y
adaptar la estructura del sector
a la nueva situacion.

La adopcion de las primeras
medidas de apoyo y reestruc-
turacion se produjo, en la prac-
tica totalidad de los casos, en
1976 y 1977, complementando-
se y amplidndose en afios suce-
sivos. Desde el primer momen-
to las acciones gubernamentales
se orientaron hacia tres objeti-
vos basicos:

e Desarrollar la demanda interior
mediante el impulso de pro-
gramas de ampliacion de flo-
tas, ayudas extraordinarias a
los armadores nacionales,
construccion para almacén,
etcétera.

® Mejorar la competitividad ex-
terior de la produccion nacio-
nal mediante esquemas espe-
ciales de subsidios directos y
créditos blandos.

* Readaptar gradualmente el
sector en su estructura y ca-
pacidad productiva, prestando
el adecuado apoyo financiero
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durante el proceso de recon-
version e instrumentando es-
quemas especiales para pre-
servar los niveles de renta de
los trabajadores y regiones
afectados.

Apoyo al mercado interior

Las medidas de apoyo al
mercado interior han adoptado,
fundamentalmente, tres moda-
lidades:

— Subsidios directos.

— Incremento de los fondos de
financiacion y mejora de los
mecanismos y términos de
aplicacion.

— Concesion de beneficios fis-
cales.

Los subsidios concedidos al
armamento nacional, condicio-
nados a la colocacién de sus
pedidos en astilleros del propio
pais, han sido muy importantes,
oscilando sus techos en general
entre el 15 y el 30 por 100 del
coste de los bugues.

Por otra parte, la compatibili-
dad de estas ayudas con subsi-
dios acordados directamente a
los astilleros para mejorar su
posicion de oferta ha elevado
la cuantia total de la ayuda a
mas del 50 por 100 del coste de
los buques en ciertos casos
(Francia, Alemania Federal).

Paralelamente se ha venido
reforzando la provision de fon-
dos de financiacion con la do-
tacion de garantias estatales en
aquellos casos en que no fun-
cionaba ya tal sistema. Los es-
guemas mas conocidos e im-
portantes se han desarrollado
en los paises escandinavos. En
general, los términos de aplica-
cion de los fondos crediticios
son sensiblemente mejores que

los prevalentes en el mercado
internacional (delimitados por los
acuerdos OCDE), situdndose
como media en Europa en co-
berturas del 80 por 100 a 12 afios
y 8 por 100 de interés, aun cuan-
do existan ejemplos de condi-
ciones mucho mas favorables
(Alemania con financiacion 100
por 100 al 4 por 100 anual, Di-
namarca con plazo de amortiza-
cién de 14 afios con 4 de gra-
cia). En el caso particular de
Japoén la financiacion del mer-
cado interior es especialmente
blanda: el esquema de crédito
mixto oficial/comercial permite
coberturas del 100 por 100 a 13
afios con 3 de gracia y 2,8 por
100 de interés anual.

También en el campo fiscal

se han acordado beneficios es- |

peciales. Valga como ejemplo la
desgravacion a la inversion otor-
gada a los armadores noruegos,
por el 25 por 100 del precio de
los buques que encarguen en
astilleros nacionales.

Finalmente, algunos gobiemos
han acordado moratorias, o ga-
rantias para su obtencion, en los
compromisos de pagos adquiri-
dos, con objeto de ayudar a la
resolucién de los graves proble-
mas de tesoreria de numerosas
navieras.

Apoyo a la exportacion

Casi todos los paises han com-
binado, en mayor o menor gra-
do, dos tipos de medidas:

— Medidas generales de apoyo
a la exportacion de buques.

— Apoyo directo a la exporta-
cion de buques a paises en
desarrollo.

La mayoria de los paises eu-
ropeos han dotado fondos es-
peciales para subsidios a sus

astilleros con objeto de acercar
sus ofertas a los niveles de pre-
cios internacionales. Tales sub-
sidios alcanzan el 25-30 por 100
(Francia, Gran Bretafia, Italia),
cuando no lo superan en el caso
de operaciones de especial in-
terés.

Los créditos blandos a paises
en desarrollo, ligados a la ad-
quisicion de buques en astille-
ros del pais oferente, han proli-
ferado notablemente, alcanzan-
do términos de gran generosi-
dad, tales como financiacion al
100 por 100, con plazos de amor-
tizacion de treinta y mas afos
(hasta diez de gracia) y tasas de
interés iguales o inferiores al 3
por 100.

Readaptacion del sector

La necesidad de adaptacion
de la capacidad productiva, en
su estructura y volumen, y con-
secuentemente del nivel de em-
pleo, ha sido generalmente acep-
tada y puesta en practica desde
el primer momento por los pai-
ses con mas potente industria
naval.

La reduccion de la capacidad
productiva se ha acometido a
través de las siguientes accio-
nes:

— Congelacion o desmantela-
miento de plantas.

— Diversificacion y reconversion
de la produccién.

— Reduccion del nivel de em-
pleo y ritmo de trabajo.

— Esquemas especiales de pro-
teccion a los trabajadores ex-
cedentes del sector.

Estas actuaciones se han en-
marcado en amplios programas
de reestructuracion que han in-
cluido procesos de nacionaliza-
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cibn mas o menos profundos.
Los casos mas importantes.son
los de Gran Bretafia y Suecia
con la nacionalizacion de la to-
talidad o gran parte de sus em-
presas de construccion naval, si
bien esta decision ha tenido un
caracter distinto en cada caso:
en Gran Bretafia la deficiente
estructura del sector propicio la
adopcion de una medida de tipo
politico, mientras en Suecia el
gobierno se vio obligado a asu-
mir la gestion de astilleros de
alta productividad y tecnologia
pero excesivamente especializa-
dos en aquellos tipos de buques
para los que el deterioro del mer-
cado ha sido mas acusado.

Al mismo tiempo, en la prac-
tica totalidad de los casos los
esquemas de apoyo sectorial se
han condicionado a la moder-
nizacion y reconversion de los
astilleros, e incluso a procesos
de fusidn y reagrupamiento (Ho-
landa, Francia, Alemania) que
permitieran obtener estructuras
empresariales de mayor solidez.

La reduccion del nivel de em-
pleo se ha propiciado mediante
estimulos al retiro voluntario y
jubilacion anticipada y la crea-
cién de esquemas especiales de
proteccion al desempleo resul-
tante de la readaptacion estruc-
tural del sector (Gran Bretana,
Holanda).

El resultado ha sido una re-
duccion de la capacidad pro-
ductiva y del volumen de empleo
del sector que se puede estimar
en la actualidad en mas del 30
por 100 a nivel mundial, con re-
ferencia a 1975.

El esquema 1 recoge, a titulo
de ejemplo, los subsidios y me-
didas de readaptacion industrial
mas importantes adoptados en
los principales paises de la Co-
munidad Econdmica Europea.

DESARROLLO DE LA
POLITICA SECTORIAL
EN ESPANA

La reaccion oficial ante la cri-
sis se produce en nuestro pais
con prontitud. Asi, a finales de
1975 se crea una Comision In-
terministerial cuyo fruto mas co-
nocido fue la promulgaciéon en
mayo de 1976 de un Decreto
estableciendo las bases para la
convocatoria de un Concurso
de construccion de buques con
un tonelaje total de un millon
de TRB. Este concurso preten-
dia propiciar un volumen de con-
tratacion interior suficiente para
mantener, a corto plazo, unos
niveles de ocupacion sostenibles
para nuestros astilleros. Mien-
tras tanto deberian quedar defi-
nidas y entrar en ejecucion las
lineas generales de un programa
de apoyo y reordenacion del
sector con objeto de situar a
éste, a medio plazo, en condi-
ciones adecuadas a las nuevas
circunstancias.

Este planteamiento fallo al no
habilitarse los fondos necesarios
para la financiacion del concur-
so y no producir la citada Co-
mision Interministerial el progra-
ma sectorial pretendido.

A partir de ese momento las
circunstancias politicas por las
que atraviesa el pais paralizan
toda actuacion de politica sec-
torial y una segunda Comision
Interministerial, creada en no-
viembre de 1977 con el mismo
objetivo que la anterior, tampo-
co llega a producir resultados
practicos.

Simultaneamente se produce,
a lo largo del ano 1977, un de-
terioro del sistema de financia-
cion del crédito naval como re-
sultado de sucesivas medidas
de politica economica global.
La reduccion del coeficiente de

inversion y, sobre todo, el en-
carecimiento del crédito naval
en tres puntos (hasta el 11 por
100), deja a nuestros armadores
en una desventajosa posicion
inversora y de explotacion con
respecto a sus competidores ex-
tranjeros y provoca una grave
recesion de la demanda interna.

Al fin, en mayo de 1978, se
produce el anuncio de un plan
de politica naval que se veria en
la practica reducido a escasas
acciones limitadas y disconti-
nuas. La mas inmediata fue el
Decreto 2.548/1978, sobre finan-
ciacion de buques para el mer-
cado interior (restaurando la tasa
de interés del 8 por 100) que,
anunciado en mayo, no tuvo
aplicacion practica hasta su des-
arrollo por Orden de Economia
publicada en diciembre, circuns-
tancia que produjo la detencion
durante cinco meses de la fi-
nanciacion del crédito naval,
agudizando el grave bache de
trabajo de las empresas.

En ese mismo periodo se pro-
duce un acontecimiento de im-
portancia para las futuras ac-
ciones de orden laboral en el
proceso de reestructuracion del
sector: el pacto de julio de 1978
entre Administracion, Centrales
Sindicales y Grandes Empresas
Publicas que permiten reducir la
carga laboral de estas UGltimas
en 7.500 personas. Uno de los
aspectos negativos del acuerdo
reside en la discriminacion que
supone para las empresas priva-
das del sector y sus trabajadores.

Ya en marzo de 1979 se pro-
duce la publicacion del Progra-
ma de Reestructuracion y Orde-
nacion de los Grandes Astilleros
del Sector Publico, que estable-
ce, para sus empresas y para la
totalidad del sector, unos obje-
tivos globales de produccion y
apunta un conjunto de medidas
necesarias para su cumplimiento.
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ESQUEMA 1

SUBSIDIOS Y MEDIDAS DE READAPTACION SECTORIAL EN LOS PRINCIPALES PAISES
DE LA COMUNIDAD ECONOMICA EUROPEA

ALEMANIA .

SUBSIDIOS

MEDIDAS DE READAPTACION SECTORIAL

Subsidios a los constructores de hasta el 20 por
100 del coste de los buques. Presupuesto 1979-
1981 =600 millones de D.M.

Subsidios a los armadores de hasta el 12,5 por
100, compatibles con los anteriores.

Reduccién de la tasa de interés de créditos para
financiacion de nuevas construcciones hasta el
4 por 100 anual.

Ayuda financiera del Gobierno Federal y de los
estados costeros para el cierre, fusion, moder-
nizacién y reconversion de empresas.

Participacion de los estados costeros en el capi-
tal de empresas en dificultades.

Reduccién en un 40 por 100 del empleo en
nuevas construcciones mercantes desde 1975.

FRANCIA ... ... ... .

Subsidios a los constructores de hasta el 25 por
100 del precio contractual. Presupuesto 1981 =
1.568 millones de francos.

Cobertura de Inflacion de Costes. Su cuantia
normalmente significa en torno al 10 por 100 del
coste del bugue.

Subsidios a los armadores de hasta el 15 por
100 del coste del bugue, compatibles con los
anteriores.

Subsidios del 5 al 20 por 100 para grandes re-
paraciones y transformaciones.

Apoyo financiero estatal a la modernizacion y
reconversion de empresas (Fondos especiales
de Adaptacion Industrial).

Estimulos a la fusion e integracion en otros gru-
pos empresariales.

Estimulos a la inversion industrial en areas afec-
tadas por la crisis del sector naval.

Reduccién en un 26 por 100 del emplec en
nuevas construcciones mercantes desde 1975.

GRAN BRETARNA

Subsidios a los constructores de hasta el 25 por
100 del precio contractual. Presupuesto 1980-
1981 = 150 millones de libras.

Cobertura de Inflacién de Costes.

Nacionalizacién del sector.
Desarrollo de la construccion militar.

Fomento de la inversidn industrial en éreas afec-
tadas por la crisis del sector naval.

Ley de Proteccion especial al desempleo exce-
dente de la industria naval.

Reduccién en un 40 por 100 del empleo en nue-
vas construcciones mercantes desde 1975.

HOLANDA

Subsidios a los constructores por €l 75 por 100
de la diferencia con la oferta competidora. Este
sistema va a ser sustituido por una subvencién
a cada astillero por valor del 10 por 100 de su
facturacién media en los tres Gltimos anos. Ca-
da astillero podra emplear este fondo para sub-
vencionar nuevos contratos hasta un limite del
15 por 100. Presupuesto anual previsto=248
millones de florines.

Subsidios al armamento del 20,5 por 100 de la
inversion.

Programa de division del sector en cinco gran-
des grupos de astilleros en funcién del tamafio,
localizacion y especializacion de los mismos. El
programa implica fusiones y cierres de determi-
nadas empresas y toma de participacion estatal
en el capital de empresas privadas.

Fondo de ayuda a la readaptacién industrial
acorde con dicho programa {1.100 millones de
florines).

Esquema de proteccion especial al desempleo
excedente de la industria naval.

Reduccion en un 50 por 100 del empleo en nue-
vas construcciones mercantes desde 1975.

74 B 7 O ————

Subsidios a los constructores de hasta el 30 por
100 del coste del buque. El plazo de vigencia ha
expirado ya y su renovacion o reforma se en-
-cuentra en fase de estudio por el Parlamento
italiano.

Estimulos a la inversién industrial en areas afec-
tadas por la crisis del sector naval.

Reduccién en un 29 por 100 del emplec en
nuevas construcciones mercantes desde 1975.




Este documento, no refrendado
de modo definitivo, constituye
la mas concreta y casi Unica de-
claracion oficial de nuestra Ad-
ministracién en materia de reor-
denacién del sector naval.

En este afio 1979 se produce
un conjunto de positivas medi-
das de apoyo por parte de nues-
tra Administracion. Por una par-
te, la repetida vulneracion por
parte de otros paises, si no en
la letra si en el espiritu, del
Acuerdo OCDE sobre Crédito a
la Exportacion de Buques lleva
a nuestras autoridades a la de-
nuncia del mismo, pasandoc a
aplicar las condiciones —ligera-
mente mas favorables— del
Acuerdo General, conocido co-
mo «Consensusy. Simultanea-
mente se extiende el campo de
aplicacion del crédito naval in-
terior, ampliandose correspon-
dientemente la dotacion de fon-
dos.

Por ultimo, en septiembre del
citado afo se acuerda una me-
dida largamente demandada por
los constructores nacionales
como imprescindible para hacer
frente a los cuantiosos subsidios
otorgados a sus competidores
por sus respectivos gobiernos.
Se trata de un subsidio selecti-
vo de hasta el 9,5 por 100, me-
dida que ha sido prorrogada
hasta el final del presente afio
1980. Sin embargo es preciso
senalar algunos graves defec-
tos presentes en su formula-
cion. Asi, la normativa mantie-
ne un criterio discrecional que
deja a juicio de la Administra-
cion no solo la cuantia de la
ayuda sino la propia elegibilidad
para la misma de cada proyec-
to. La falta de normas claras,
objetivas y precisas transforma
esta medida, positiva en princi-
pio, en una peligrosa herramien-
ta comercial para los astilleros
que, en la disyuntiva de parali-

zar su actividad productiva, se
ven precisados a realizar sus
ofertas sin conocer el nivel final
de la ayuda oficial de que pue-
dan disponér en su caso.

Esta exposicion de la politica
sectorial poscrisis de nuestras
autoridades, deliberadamente
realizada en forma cronologica,
revela ante todo una accion
poco planificada y coordinada
aun cuando, justo es reconocer-
lo, contiene elementos positivos.
Si cupiese una conclusion basi-
ca, ésta seria que se ha avan-
zado poco en el campo de la
readaptacion estructural de nues-
tra industria de construccion na-
val a las nuevas circunstancias
del mercado.

Es necesario que el Gobierno
urja la debida reestructuracion
de las empresas estatales, que
instrumente las medidas apro-
piadas para la adecuacion de la
capacidad del importante sub-
sector de empresas privadas y
que propicie el diadlogo entre
aquéllas y éstas. Para conseguir
la estructura adecuada seran ne-
cesarias previsiblemente reduc-
ciones en la capacidad instalada
vy en el volumen de empleo.
Todo ello exige un sereno pero
inaplazable didlogo entre Admi-
nistracion, trabajadores y empre-
sarios que esta teniendo de he-
cho efecto en el momento ac-
tual.

Un segundo aspecto de este
reajuste estructural es el de la
adecuacion del producto al mer-
cado, actualmente mas necesa-
ria que nunca. La captacién de
la reducida demanda exige so-
luciones audaces que ofrezcan
respuesta a los cambiantes pro-
blemas de explotacion. Pero ade-
més es preciso volcarse de modo
especial en los productos de
mayor contenido tecnolégico, no
solo en funcion de la evolucion

previsible del mercado comen-
tada en puntos anteriores, sino
en funcién de la necesidad de
alejarnos de los paises que vie-
nen irrumpiendo como noveles
en esta actividad y que logica-
mente aprovechan su superior
competitividad de costes para
la comercializacion de los bu-
ques menos sofisticados. Sélo
asi daremos a la construccion
naval espafnola una firme posi-
cion de futuro aun cuando ello
exija el fortalecimiento de las
oficinas técnicas y mayores gas-
tos de investigacion.

En el terreno de la atencion a
la demanda interior, seria con-
veniente la definicibon de una
politica mercante y pesquera que
permitiese una programacion de
la inversion naviera similar a la
que se da en otros paises in-
dustrializados. Ello exige, natu-
ralmente, la definicion con cier-
ta antelacion de las condiciones
que regirdn la financiacion del
crédito naval en el ejercicio si-
guiente, asi como el volumen
de autorizaciones destinado a
tal fin.

Por otra parte seria conve-
niente el replanteamiento del me-
canismo administrativo de con-
cesion de los créditos y sus ga-
rantias, dado que la actual via se
ha demostrado lenta e inade-
cuada a las nuevas circunstan-
cias del mercado. El estableci-
miento de un seguro de crédito
puede ser una parte importante
de este replanteamiento.

En el terreno del apoyo a la
competitividad de la oferta de
los constructores nacionales es
necesario ajustar el nivel de la
ayuda al apoyo recibido por sus
competidores. Es necesario asi-
mismo corregir las deficiencias
apuntadas anteriormente en la
formulacion del esquema actual.
Y es preciso naturalmente co-
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rregir los retrasos e insuficiencias
que se vienen produciendo en
las consignaciones de fondos
presupuestarios y que estan de-
teriorando considerablemente la
eficacia del sistema.

En lo que precede no se ha
pretendido obviamente definir
un programa detallado y exhaus-
tivo para el sostenimiento y re-
ordenacion de la industria naval
espafiola. Solamente se ha in-
tentado apuntar algunos de los
criterios que deben presidir la
actuacion sectorial a corto pla-
zo. En todo caso ello implica
ciertamente el reconocimiento
de la importancia que una in-
dustria naval sana y competitiva
tiene para nuestro pais. Y si este
reconocimiento merece sin duda
alguna reflexion en la actual si-
tuacion de crisis economica ge-
neral y sectorial del pais, tam-
bién merece un detenido anéa-
lisis la cuantificacion de la di-
mension deseable para esta in-
dustria en virtud de su funcion
economica y estratégica. A este
proposito dedicaremos el siguien-
te punto.

LA INDUSTRIA DE
CONSTRUCCION NAVAL
AL SERVICIO DE LAS
NECESIDADES
ECONOMICAS

Y ESTRATEGICAS

DEL PAIS

La actividad de construccion
naval, como el transporte ma-
ritimo, ha venido ligada desde
siempre a las necesidades eco-
nomicas y estratégicas de las
naciones.

La industria de construccion
naval debe atender las necesi-
dades de la capacidad de trans-
porte mercante derivadas del

propio comercio exterior e inte-
rior. Pero también debe atender
la demanda derivada del trans-
porte de pasajeros, asi como de
la cobertura de los servicios auxi-
liares (portuarios fundamental-
mente) complementarios. Ello
comprende también naturalmen-
te los trabajos de mantenimien-
to, reparacién y transformacion.

Otras importantes areas de
atencion resuitan de la deman-
da de la flota pesquera y de la
generada por los trabajos de
prospeccion y explotacion off-
shore, por no citar areas consi-
deradas mas bien como de pro-
duccion «alternativa» (plantas in-
dustriales flotantes, por ejemplo)
u otras alun poco desarrolladas
y de demanda previsiblemente
marginal a corto y medio plazo
(exploracion y explotacion de
recursos biologicos y minerales
submarinos, por ejemplo).

Finalmente, la industria naval
debe obviamente garantizar la
cobertura de las necesidades de-
rivadas de la politica de defensa
de cada nacion.

Como consecuencia de la
fuerte presion de la demanda
en los ultimos sesenta y prime-
ros setenta, la capacidad de la
industria de construccion naval
mundial crecié considerablemen-
te en dicho periodo no solo en
los paises industrializados, que
venian siendo los mayores cons-
tructores, sino también en na-
ciones en desarrollo de Extremo
Oriente y América Latina e in-
cluso en los paises de la Europa
del Este. El resultado fue la con-
secucién de una sobrecapacidad
estructural, agravada hasta limi-
tes insostenibles por la presente
crisis de la economia y el trans-
porte maritimo mundial.

Tal situacion ha forzado el
planteamiento, tanto a nivel
mundial como de cada pais

constructor, de un reajuste es-
tructural del sector en funcion
del mercado previsible. En este
proceso, en los paises industria-
lizados se alzan inevitablemente
voces que claman por el total
abandono de una actividad in-
dustrial que consideran mas pro-
pia de paises de desarrollo medio
o bajo. Los partidarios de esta
practica olvidan prestar la debi-
da consideracion a aspectos co-
mo los siguientes:

* Hasta ciertos niveles de espe-
cializacion, la construccion
naval es, en efecto, una acti-
vidad particularmente apta
para paises de desarrollo me-
dio, circunstancia que por otra
parte ha inducido a los pai-
ses mas avanzados a concen-
trar su industria naval en areas
de baja industrializacidon y alto
desempleo para corregir des-
equilibrios regionales de renta
{aspecto éste de especial sig-
nificacion en nuestro pais).

Lo anterior dista mucho de
implicar que la construccion
naval sea una industria de
«segunda filay desde el punto
de vista tecnologico. La aten-
cion de segmentos muy es-
pecializados del mercado ha
requerido el desarrollo de tec-
nologias de proyecto y pro-
duccion de enorme comple-
jidad (la resolucion de los
problemas de licuefaccion y
transporte de gases, la tecno-
logia marina off-shore, etc.,
son ejemplos de logros de la
investigacion vinculada a la
industria naval), por no refe-
rimos a multitud de problemas
de caracter mas general
—comportamiento hidrodina-
mico, cuantificacion de los
esfuerzos estaticos y dinami-
cos y resistencia a los mismos
de los elementos estructura-
les, eficiencia propulsora, vi-
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ESQUEMA 2.
NECESIDADES MARITIMAS NACIONALES

TRANSPORTE
TRANSPORTE
PASAJEROS

PORTUARIOS,
OFFSHORE...

ACTIVIDAD PESQUERA
SERVICIOS AUXILIARES

NECESIDADES DEFENSA

COMERCIO EXTERIOR

MERCANTE INTERIOR

FLOTA
NECESARIA

COBERTURA
FLOTA
NACIONAL

NAVAL

CAPACIDAD
COBERTURA
DE LA INDUSTRIA

braciones y niveles de ruido,
automatizacion, etc.

La construccion naval es por
tanto origen de tecnologia ge-
neral y avanzada, al tiempo
que constituye un mercado
sustancial para diversos sec-
tores. En este sentido, la po-
tencia de su industria auxiliar
ha permitido a los paises mas
avanzados mantenerse en van-
guardia de la construcciéon na-
val mundial, compensando
niveles de costes productivos
desfavorables.

En dltimo término, existe la
limitacion fundamental ya se-
nalada anteriormente, la ga-
rantia de una cobertura ade-
cuada de las necesidades eco-
némicas y estratégicas del
pais, cuya transgresion impli-
ca muy graves riesgos.

Esta limitacion implica la ne-
cesidad de mantener una indus-
tria naval con una capacidad

minima suficiente que podria-
mos denominar Capacidad de
Cobertura.

El proceso de determinacion
de tal Capacidad de Cobertura
a partir de las necesidades ma-
ritimas nacionales se puede re-
sumir segin expresa el esque-
ma 2.

Reconociendo su valor mera-
mente tebrico y orientativo, per-
mitasenos aplicar este proceso
al caso de nuestro pais. El pri-
mer paso consiste, pues, en de-
finir la flota necesaria para aten-
der las necesidades maritimas
del pais. Prescindiendo de la
evaluacion de las necesidades
de nuestra armada que, por otra
parte, deberan ser atendidas por
un sector industrial especifico y
altamente especializado, el cua-
dro n.° 1 muestra una estima-
cion de los volimenes de acti-
vidad maritima en nuestro pais
para 1985 y de su equivalencia

en términos de flota. En el mis-
mo se da cuenta de las princi-
pales hipotesis en que se ha
basado su confeccion.

También en el citado cuadro
se recogen los coeficientes de
cobertura por la flota de pabe-
ll6bn nacional que se estiman
convenientes y la flota nacional
resultante.

Por lo que concierne al trans-
porte maritimo mercante, es evi-
dente que la cobertura deseable
del comercio exterior por parte
del pabellon nacional varia en
funcion de la importancia estra-
tégica de las distintas mercan-
cias y del grado de dependencia
exterior en cada una de ellas.
De hecho, los principales paises
industrializados del mundo apli-
can criterios muy estrictos de
reserva de bandera para aquellas
mercancias de maximo interés
nacional.
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CUADRO N.° 1

NECESIDADES DE FLOTA NACIONAL Y CAPACIDAD DE COBERTURA DE LA PRODUCCION NAVAL
PARA MEDIADOS DE LOS OCHENTA

Tonelsje compensado ~ Capacidad anual de

Millones toneladas x  Flota necesaria  Pabellén Nacional B i
equivalente {TRBC) coreyiu doia

ACTIVIDADES MARITIMAS millas (1985) tpm (TRE) tom (TRB)

11 2) 13}

Comercio exterior:

Crudo y productos ...

Gases licuados ... ... ... ...
Productos quimicos ... ... ...
Grano .. s s e o5 o
Carbon ... ...... ... ... ... ..
Mineral hierro ... ... ... ... ...
Resto graneles solidos

Cargageneral ... ... ... ... ...

Cabotaje ... ... ... ... ... ... ..
Pesca ... ... ... ... ... ...... ..
Pasaje ...

S. Auxiliares ... ... ... ...

TOTAL ... ..o ...

(4) industria naval
(TRBC) (5]

10.746.925
152.730
590.910

1.241.715
850.880
469.410

1.628.140

2.500.000

(750.000)
(800.000)
(250.000)

(90.000)

10.746.925
1562.730
295.455

1.241.715
638.165
234.705
814.070

1.250.000

{750.000)
(800.000)
{250.000)

(90.000)

2.332.540
112.500
172.840
372.515
191.500

70.410
251.555
1.137.500

2.264.000
3.200.000
625.000
450.000

11.180.360

Necesidades estimadas en base a tasas de crecimiento econémico similares a las medias previstas para la OCDE en la primera mitad de los

ochenta.

Para cada segmento se han adoptado productividades similares a las medias mundiales, corregidas por los traficos v tipos de bugues consi-

derados.

Segun los criterios de cobertura expuestos en el texto.

Segun los coeficientes de compensacién de la OCDE —1977.

Segun los ciclos de reposicién indicados en el texto.

En consecuencia parece logi-
co apuntar hacia una cobertura
por el pabellon espanol practi-
camente total en nuestras im-
portaciones de petréleo y demas
graneles liquidos energéticos,
asi como en las importaciones
de grano (de hecho, por lo que
concierne a crudo y grano, la
cobertura de importaciones por
nuestra flota viene mantenién-
dose en los ultimos afios por
encima del 95 por 100). En el
caso del carbon nuestras impor-
taciones vienen consistiendo
principalmente en carbdon si-
derGrgico. Las Ultimas directri-
ces de la politica energética na-
cional —reconversion de la in-
dustria cementera, programa
acelerado de centrales térmicas

de carbon— persiguen el incre-
mento de la cuota del carbén
€n nuestro consumo energético
hasta un 16,2 por 100 en 1987
(frente al 14 por 100 de 1979).
Sin embargo, el incremento pre-
visto en las importaciones es
mas reducido al pretenderse un
crecimiento paralelo de la co-
bertura de produccion nacional,
desde el 83,9 al 87,8 por 100 en
el mismo periodo. En suma, una
cobertura de nuestro comercio
exterior por el pabellon nacional
del orden del 75 por 100, esto
es similar a la que se viene rea-
lizando en los altimos afos, pa-
rece un criterio razonable (2).

Para el resto de las mercan-
cias a efectos practicos de calcu-

lo se puede adoptar una tasa de
cobertura del 50 por 100.

El resultado de aplicar este
criterio al volumen de comercio
maritimo exterior previsible en
nuestro pais para mediados de
la presente década figura en el
cuadro n.° 1. Se obtiene asi
un nivel minimo de tonelaje del
pabellon mercante nacional. A
éste hay que agregar natural-
mente el tonelaje que sirve el
trafico de cabotaje, cuya expan-
sion dependera en gran medida
de la correccion del absurdo tra-
to discriminatorio que sufre en
la actualidad este modo de trans-
porte interior.

Una segunda area de interés
maritimo es la de la actividad
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pesquera, area en la que resulta
dificil una proyeccion a medio
plazo de nuestras necesidades
de flota. Gran parte de nuestras
unidades de pesca son viejas y
técnicamente incapaces de afron-
tar con éxito la nueva situacion
pesquera nacional e interna-
cional.

El tonelaje de nuestra fiota
pesquera supone un 6,4 por 100
del tonelaje de la flota pesque-
ra de todo el mundo, mientras
nuestra cuota mundial de cap-
turas no alcanza el 2 por 100,
comparacién poco rigorista (las
estadisticas de capturas de la
flota pesquera nacional presen-
tan incertidumbres notables)
pero expresiva en cualquier caso
de la inadecuacion de nuestra
flota a las circunstancias actua-
les y a la propia realidad del
mercado espaiol. Notese que
nuestro consumo per capita de
pescado es sensiblemente supe-
rior al consumo medio europeo.

Para nuestro proposito pode-
mos, pues, aceptar que el tone-
laje actual de nuestra flota pes-
quera es suficiente para atender
las necesidades medias de la
presente década en nuestro pais,
siempre y cuando se lleve a cabo
la debida renovacion y reestruc-
turacion de los distintos seg-
mentos de flota.

En el caso de la flota de bu-
gues de pasaje se ha partido
directamente del crecimiento es-
perable en el trafico de pasa-
jeros en buques nacionales, de-
duciéndose la dimension nece-
saria de nuestra flota de pasaje.
En el caso de los servicios auxi-
liares y actividades off-shore,
también figura en el mismo cua-
dro el tonelaje necesario esti-
mado.

Finalmente, las Gltimas colum-
nas del cuadro n.° 1 muestran
el tonelaje compensado equiva-

lente de la flota de pabelléon
nacional y la Capacidad de Co-
bertura de construccion naval
requerida para su atencion, su-
puestos ciclos de reposicion de
15 afios para los buques para
transporte de graneles liquidos
energéticos y productos quimi-
cos y de 20 afios para los res-
tantes segmentos.

Resulta asi una Capacidad de
Cobertura del orden de las
600.000 TRBC/afio. Esta capa-
cidad permite teoricamente aten-
der con la produccién nacional
la totalidad de las necesidades
previsibles de reposicion del pa-
bellén nacional (excluida la flota
de guerra). Al margen de otras
consideraciones, este criterio de
cobertura total resulta practico
a efectos de calculo. Téngase
en cuenta que la generalizacion
a nivel mundial del concepto de
Capacidad de Cobertura da lu-
gar a unas necesidades no aten-
didas, funcion, entre otras co-
sas, del grado de cobertura
adoptado. La atencion de estas
necesidades requiere una capa-
cidad complementaria cuya re-
distribucion entre los paises con
capacidad instalada suficiente
nos conduce a una capacidad
total «logica» para cada pais
cuyo nivel final varia con el gra-
do de cobertura adoptado ini-
cialmente, pero dentro de mar-
genes muy limitados. De la ci-
tada capacidad complementaria
nos ocuparemos a continuacion.

Capacidad
complementaria.
El mercado exterior

La extension del concepto de
Capacidad de Cobertura a nivel
mundial daria lugar a la siguien-
te situacion:

* Cada pais determina su Ca-
pacidad de Cobertura precisa

para garantizar la atencion de
las necesidades maritimas pro-
pias. Como vimos al desarro-
llar el ejemplo de nuestro pais,
la Capacidad de Cobertura,
definida a efectos practicos
como la precisa para atender
la reposicion del pabelion na-
cional, depende de la dimen-
sion de éste y, por tanto, de
la cobertura de bandera adop-
tada. Concretandonos al tra-
fico de comercio exterior, la
cobertura que cada pais adop-
te para su propio pabellon
sera funcion basicamente de
su grado de dependencia ex-
terior en los productos de ma-
yor interés nacional. En tér-
minos de toneladas millas esta
cobertura deberia encontrarse
normalmente comprendida en-
tre un 30 y un 70 por 100. En
un sistema cerrado a nivel
mundial, el valor medio de-
beria ser del 50 por 100 para
evitar déficits/excedentes de
flota.

Naturalmente existe un buen
numero de paises cuya capa-
cidad practica de produccion
naval, actual o realizable a
medio plazo, es inferior a su
Capacidad de Cobertura o in-
cluso nula. Ello da lugar a un
mercado que denominaremos,
por comodidad, «mercado ex-
terior».

Los volimenes de produccion
precisos para atender las ne-
cesidades de estos paises re-
quieren la existencia de una
Capacidad Complementaria.
Un macroanalisis de la distri-
bucion por areas geograficas
y econémicas de los actuales
flujos comerciales mundiales,
asi como de la capacidad to-
tal de construccion naval ins-
talada en el mundo permite
estimar que aproximadamen-
te un 30 por 100 de la Capa-
cidad de Cobertura total no es
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atendible por los respectivos
paises.

Este mercado exterior sera l6-
gicamente el objetivo de los pai-
ses con reserva de capacidad
instalada, esto es con capaci-
dad productiva superior a su
Capacidad de Cobertura. Es cla-
ro que, en ausencia de factores
que distorsionen la actividad co-
mercial, las cuotas de captacion
del mercado exterior seran fun-
cion basicamente del nivel de
competitividad de la industria
naval de cada pais.

Si queremos progresar un
paso mas en nuestro ejercicio
tedrico de dimensionamiento de
la industria naval espaiiola, cabe
preguntarse cual puede ser nues-
tra expectativa razonable de cap-
tacion de ese mercado exterior
a medio plazo. Aceptar como
valido a tal efecto nuestro in-
dice historico de participacion
en la contratacion mundial pa-
rece el criterio mas sensato. Este
indice ha sido del 4,97 por 100
como media en la década de los
setenta (en términos de TRBC).

Aplicando el citado indice de
penetracién en el mercado mun-
dial, resulta para nuestra indus-
tria naval una participacion en
ese mercado exterior igual al
1,6 por 100 de la produccion
mundial. Para evaluar en térmi-
nos absolutos esta cuota remi-
tadmonos a los mas recientes ana-
lisis de mercado comentados an-
teriormente. Segln los mismos
la produccion naval media de la
década de los ochenta oscilara
en torno a los 15 millones de
TRBC en su primera mitad y en
torno a los 18 millones para el
total de la década. En conse-
cuencia, la cuota estimada para
el mercado exterior supone a
corto plazo una produccion
anual media de unas 250.000
TRBC, que podria incrementar-

se a medio plazo sustancial-
mente.

Como resumen, la aplicacion
a la industria de construccion
naval esparfiola del criterio de
dimensionamiento desarrollado
anteriormente resulta en una ca-
pacidad productiva del orden de
las 850.000 TRBC/ano, de acuer-
do con las necesidades medias
previsibles en los afios ochenta.
Naturalmente esta cifra tiene
solo un valor orientativo y es
funcién légicamente de la poli-
tica naval adoptada.

En todo caso las nuevas exi-
gencias del comercio internacio-
nal y las propias necesidades
economicas y estratégicas de
nuestra nacion permiten conce-
bir y exigen abordar con urgen-
cia una politica global de cober-
tura de los intereses maritimos
del pais que, naturalmente, re-
sultara en el logro de una indus-
tria de construccion naval pro-
yectada como servicio a los
intereses de nuestra nacion y
adecuada a la estructura del
transporte maritimo futuro.

NOTAS

(1) Las Toneladas de Registro Bruto
Compensadas (TRBC) se obtienen multipli-
cando las Toneladas de Registro Bruto (TRB)
por un coeficiente de compensacion que
tiene en cuenta la carga horaria de trabajo
gue representa la construccion de los dis-
tintos tipos y tamarios de bugues. El em-
pleo del tonelaje compensado resulta por
tanto imprescindible para analizar tanto la
complejidad de la produccién como el gra-
do de utilizacion de la capacidad productiva.

(2} Del parrafo anterior podria sacarse
la impresién de que la cobertura actual de
nuestro comercio exterior por parte de la
flora mercante espanola es satisfactoria.
Nada mas lejos de la realidad. La partici-

pacién de nuestro pabellén sdlo es elevada
para los graneles citados asi como para los
fosfatos. Para el resto de los graneles soli-
dos (mineral de hierro, habas de soja, cha-
tarra, cemento), graneles liquidos (produc-
tos quimicos, productos del petroleo, gases
licuados) y carga general nuestra cobertura
es muy baja: del orden del 18 por 100 como
media e inferior al 25 por 100 en todos los
casos. De hecho nuestra reducida cobertu-
ra en estos traficos, en donde los indices de
fletes no han cesado de subir —a diferencia
del caso de los grandes graneles—, es la
causa del déficit cronico de nuestra balanza
de fletes. Este déficit viene con frecuencia
enmascarado al incluirse en la columna de
ingresos conceptos ajenos a la balanza de
fletes, como es el caso por ejemplo de la
reparacion de buques extranjeros en astille-

ros nacionales.



