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Evolución reciente y situación de la construcción naval mundial;


Marco en el que ha de competir el Grupo Astilleros Españoles. Referencia especial a la Bahía de Cádiz.-
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�
0 -	Introducción





	En la presente conferencia voy a exponer brevemente las características principales de la construcción naval mundial, así como su evolución reciente y perspectivas para un próximo futuro, como marco competitivo en el que el Grupo Astilleros Españoles (AESA) desarrolla su actividad, en general, y particularmente en sus dos astilleros de la Bahía de Cádiz.











1 -	La construcción naval mundial


	1.1.	Características principales


	Se indican brevemente a continuación las características principales de la industria de construcción naval mundial, que, si bien son sobradamente conocidas para las personas relacionadas con el sector, pueden resultar de interés para el resto de los oyentes:





	Industria de síntesis: el valor añadido por el astillero al construir un buque es sólo del 25 por 100 al 35 por 100 del coste total, correspondiendo el porcentaje restante (65 por 100 al 75 por 100) a los múltiples materiales, equipos y servicios exteriores de toda índole: acero, pinturas, maquinaria, equipos electrónicos, muebles, etcétera, que incorpora el buque.





	Industria relativamente intensiva en mano de obra: a pesar de la tendencia actual a una mayor tecnificación y automatización, la construcción naval sigue siendo una industria relativamente intensiva en mano de obra, especialmente si se tienen en cuenta, además de las plantillas propias de los astilleros, los empleos inducidos en empresas subcontratistas de obras o servicios y en empresas suministradoras de materiales y equipos.


	


	Industria internacional y exportadora: el mercado de la construcción naval es, en buena medida, un mercado mundial. Sólo para buques pequeños tienen mayor importancia los mercados nacionales o locales. En cuanto se trata de un buque de cierta importancia, el armador solicitará ofertas en el mercado internacional y contratará con el astillero que le ofrezca mejores condiciones económicas (precio y financiación), de plazo y de calidad. Consecuentemente, la mayoría de los países con construcción naval significativa destina una parte importante (más del 50 por 100) de su producción a la exportación, como se aprecia en el cuadro I.


	


	Industria propia de países industrializados o en vías de serlo: por las tres características anteriores (industria de síntesis, generadora de empleo y exportadora) la construcción naval es muy adecuada para países en proceso de desarrollo e industrialización, como pueden ser actualmente los casos de Polonia, Rumania, China y Brasil. Asimismo, se sigue manteniendo en países industrializados, de tal forma que los tres países líderes mundiales de construcción naval corresponden a dicha categoría: Japón, Corea y Alemania.


	


	Industria estratégica: aun cuando con el proceso de internacionalización y distensión mundial, se vaya diluyendo esta característica, la construcción naval sigue siendo una industria de carácter estratégico por ser la base para el mantenimiento de las actividades marítimas (transporte, pesca y actividades “offshore”).





	Industria cíclica: la industria de construcción naval sufre altibajos en su actividad de mayor amplitud y duración que los de otros sectores industriales debido a los múltiples factores que inciden en la misma y que se exponen en el siguiente apartado.





	1.2.	Evolución en los últimos años


	El sector de construcción naval ha tenido una evolución cíclica, con altibajos de amplitud y períodos desiguales e incluso yuxtaposición de ciclos cortos sobre otros de período más largo (cuadro II).	





	Lo anterior es de aplicación, tanto en el conjunto mundial, como en el de cada país con actividad significativa en construcción naval, si bien, en este caso, las variaciones de ciclo corto pueden ser más pronunciadas, ya que, en el total mundial, se compensan aumentos y disminuciones coyunturales de los distintos países sobre la curva de ciclo largo.





	La actividad del sector de construcción naval depende, fundamentalmente, de la demanda de nuevos buques, ya sea para la ampliación o para la renovación de la flota mundial, que son, básicamente, función de la demanda de transporte marítimo y de las edades de los buques existentes. A su vez, estos factores dependen de otros, tales como:





Situación económica mundial.


Políticas energéticas.


Políticas de industrialización.


Políticas de ayudas a los armadores y a los astilleros.


Normativas de seguridad y de protección del medio ambiente marino.


Conflictos internacionales.


	





	A la vista de lo anterior y de la rigidez de la oferta, se comprende que la actividad de construcción naval pueda sufrir importantes altibajos, del que el ejemplo más claro es la brusca e importante recesión iniciada a mediados de los años setenta como consecuencia de la “crisis del petróleo” de 1973 y que todavía persiste. Como puede verse en el cuadro 2, la actividad mundial de construcción naval se redujo en los años ochenta a valores del orden de la mitad del máximo alcanzado en los años setenta y, a pesar del crecimiento experimentado en lo que va transcurrido de la actual década, no se espera alcanzar de nuevo dicho máximo. Consecuentemente, se ha producido un importante ajuste, tanto de la capacidad de construcción naval, como, todavía más, de las plantillas de los astilleros, como recoge el cuadro III.





	1.3.	Previsiones


	Todos los pronósticos recientes (AWES: Association of West European Shipbuilders, SAJ: Shipbuilders Association of Japan, KSA: Korea Shipbuilders Association y varios “brokers” internacionales de reconocido prestigio) coinciden en señalar que, desde mediados de la presente década, se está produciendo la tan esperada recuperación del mercado mundial de construcción naval, que se mantendrá hasta los primeros años 2000 en que, de nuevo, disminuirá la demanda mundial de construcción naval.





	Estas perspectivas halagüeñas se ven contrarrestadas por los siguientes factores:





La experiencia del pasado reciente que ha implicado el “corrimiento hacia el futuro” de previsiones de recuperación similares a las actuales, hechas a todo lo largo de los años ochenta (cuadro IV), si bien, actualmente sí se están cumpliendo e, incluso, superando las últimas previsiones.





Los niveles reales de los fletes en cada momento no siempre permiten a los armadores plantearse la renovación de sus flotas.





Las ampliaciones de capacidad en Corea y las nuevas capacidades potenciales de construcción naval, que ya están apareciendo o pueden aparecer en un próximo futuro, en el mercado mundial (Países de Europa Oriental, China, EE.UU...).








	Un aspecto clave en cuanto al entorno futuro de la construcción naval mundial, es lo que puede suceder en los próximos años en relación con las políticas gubernamentales de ayudas a la construcción naval, especialmente en el marco comunitario y en el más amplio de los países de la OCDE (Organización para la Cooperación y el Desarrollo Económico).





	Como es bien conocido, el Acuerdo sobre las condiciones normales de competencia en la industria de la construcción y reparación naval mercante, gestado en el seno de la OCDE, tras más de cinco años de duras negociaciones, ha sido ratificado por todos los futuros participantes en el mismo (Corea, Japón, Noruega y la Unión Europea), excepto, curiosamente, por EE. UU. que fue el país proponente de la necesidad de implantar un acuerdo de este tipo en 1989.





	Debido a la no ratificación de EE. UU., el Acuerdo no ha entrado en vigor. Las últimas noticias apuntan a una posible aceptación americana que implicaría modificaciones en el Acuerdo y, por tanto, reabriría el proceso de negociación del texto del mismo, por lo que no se espera que, caso de que finalmente se aceptase por todos los participantes el nuevo Acuerdo modificado, pudiese entrar en vigor antes del año 2.000.





	La no entrada en vigor del Acuerdo de la OCDE, ha obligado, en el ámbito de la Unión Europea, a prórrogas sucesivas de la Séptima Directiva del Consejo sobre ayudas a la construcción naval, que, como es bien sabido, es la disposición comunitaria que regula todas las ayudas a los astilleros de la Unión, esto es, tanto las ayudas de funcionamiento (ayudas a los contratos, ayudas a través de los armadores, compensaciones de pérdidas operativas, etc.) como las de reestructuración (ayudas a la inversión, ayudas al cierre y ayudas a la investigación y al desarrollo).





	La política de ayudas de la Séptima Directiva ha permitido, por un lado, mantener una cierta cuota de participación comunitaria en el mercado mundial (del orden del 20%) y, por otro, ajustar las capacidades productivas y laborales a la demanda actual de construcción naval que, como ya se ha indicado, a pesar del repunte de los últimos años, es apreciablemente menor que la existente a mediados de los años 70 en que alcanzó su máximo histórico. 





	Actualmente, se está replanteando la política sobre construcción naval en el ámbito comunitario y cabe esperar que, en breve, la Comisión Europea presentará al Consejo de Ministros una propuesta sobre la futura disposición que regulará las ayudas a la construcción naval en los países comunitarios y que, seguramente, será más restrictiva que la Séptima Directiva en cuanto a la posibilidad de dar ayudas a los astilleros.





	Como resumen de este apartado puede decirse que, si bien la demanda de construcción naval se mantendrá en los actuales niveles o, incluso, algo superiores, durante unos pocos años más, el correlativo aumento de la oferta, no permitirá una recuperación apreciable de los precios de los buques de nueva construcción y, consecuentemente, el mercado de construcción naval, seguirá siendo extremadamente competitivo.








2 - El Grupo Astilleros Españoles (AESA)


	Una vez expuesto, brevemente, el panorama actual de la construcción naval mundial, paso a tratar, también con brevedad, la situación del Grupo Astilleros Españoles al que me he incorporado recientemente.





�
	2.1.	Características actuales.





		El Grupo Astilleros Españoles S.A. (AESA) engloba a todos los astilleros públicos nacionales, salvo los dedicados a la construcción naval militar que, como es bien conocido, se integran en la Empresa Nacional Bazán.





		El Grupo AESA está constituido por diez centros de trabajo que pueden clasificarse atendiendo a su tamaño y a su actividad principal de la forma siguiente:





			Astilleros	Astilleros	 Otros


			 Grandes	Medianos	Centros





		Nuevas Construcciones	P. REAL	BARRERAS


			SESTAO	JULIANA


				SEVILLA





		Reparaciones	CÁDIZ	ASTANDER





		Offshore	ASTANO





		Motores				MANISES





		Servicios Corporativos				MADRID








		Puede apreciarse, por tanto, que está implantado en siete Comunidades Autónomas (Andalucía, País Valenciano, País Vasco, Cantabria, Asturias, Galicia y Madrid) y para dar una idea de su tamaño empresarial puede mencionarse que su plantilla actual es de unos 7.000 trabajadores, su capacidad de producción anual de 210.000 TRBC (Toneladas de Registro Bruto Compensado) y su facturación se mueve en el entorno de los 120.000 millones de pesetas/año. Consecuentemente, es uno de los grupos de construcción naval más importantes de Europa, si bien su tamaño es pequeño, al igual que el del resto de los europeos, cuando se compara con los grandes astilleros de Japón y Corea, integrados en importantes conglomerados industriales.


	


		Otra característica importante a destacar en el Grupo AESA es su amplia experiencia en la construcción de, prácticamente, todos los tipos de buques mercantes, faltándole únicamente el de los grandes buques para transporte de gas natural licuado (LNG) y el de los buques de pasaje para cruceros. Asimismo, tiene también experiencia en la construcción de buques pesqueros y de servicios (dragas, buques cableros, etc). y en la construcción o transformación de una gran diversidad de unidades offshore (plataformas semisumergibles, unidades de perforación, unidades flotantes de producción, almacenamiento y descarga (FPSO, PTS) o sólo de almacenamiento y descarga (FSO, FSU), etc.).





		En línea con lo indicado como una de las características principales de la construcción naval mundial, cabe señalar la elevada actividad exportadora del Grupo, que, en los últimos años, ha obtenido en el exterior más del 90% de su contratación total, consecuencia de la drástica disminución del mercado interior, al haberse reducido notablemente la flota mercante nacional.





		Por último y como característica negativa, hay que destacar la de las cuantiosas pérdidas económicas del Grupo en cada ejercicio anual.


	


	2.2.	Evolución reciente





	La evolución en los diez últimos años del Grupo AESA ha seguido la línea de ajustes de capacidad y mejoras estructurales y organizativas, común a todo el sector de construcción naval español, al igual que al europeo, si bien éste la había iniciado a mediados de la década de los años 70, mientras que en España el inicio efectivo del proceso de reestructuración no se hizo hasta mediados de los 80, esto es, con un retraso de unos diez años frente a la mayoría de los países comunitarios.





	A pesar de este importante retraso en el inicio del proceso, la reestructuración de la construcción naval española, tanto la de propiedad pública como privada, ha alcanzado reducciones de capacidad (65%) y plantillas (70%) similares a las comunitarias, que, junto con las mejoras estructurales y organizativas han supuesto importantes mejoras en la productividad global, pasándose de valores del orden de 10/20 a 50/60 CGT por hombre y año en el transcurso del último decenio.





2.3.	Previsiones





	El Grupo AESA tiene que afrontar los retos actuales de un mercado más reducido y, al mismo tiempo, cada vez más competitivo, en condiciones similares a las de otros astilleros comunitarios, que, en general, todavía están por debajo de los astilleros japoneses y coreanos en cuanto a nivel de competitividad.





	Un factor clave para que el Grupo AESA alcance niveles de competitividad más próximos a los de Japón y Corea, es, sin duda, el cumplimiento de su actual Plan Estratégico de Competitividad (PEC) que, con vigencia para el período 1995 a 1998, implica el logro de unos objetivos, sin duda ambiciosos; pero estrictamente necesarios para lograr su viabilidad futura. Entre tales objetivos, tendentes a asegurar la obtención de resultados económicos positivos a finales de 1998, cabe destacar los siguientes:





Asegurar una cartera de pedidos sostenida.





Reducción no traumática de la plantilla de 10.000 personas en 1995 a unos 6.000 a finales de 1998.





Reducción drástica del absentismo y los tiempos improductivos.





Aumento global de la productividad del 35%.





Rebajar los costes de aprovisionamientos en un 8% neto.





Reducción de los costes financieros hasta el 4% de los ingresos.








Para conseguir todos estos objetivos se están llevando a cabo una serie de medidas cuya simple enunciación supone superar el tiempo disponible para esta conferencia, si bién, sí pueden indicarse algunas de las principales líneas de actuación:





Reestructuración Societaria, mediante la filialización de todas las factorías, con una estructura central coordinadora de las funciones Comercial, Financiera, de Recursos Humanos y de Aprovisionamientos.





Potenciación de un Centro Tecnológico y de la Innovación Tecnológica.





Incorporación de Nuevos Profesionales.





Simplificación de los Niveles Orgánicos.





Simplificación de los Circuitos Operativos y de Información.





Intensificación de la Acción Comercial.





Diseño del Proceso Integral de Ingeniería (Nuevo sistema avanzado de CAD-CAM integral).





Desarrollo de Productos Competitivos.





Transformación de los Procesos de Producción





Optimización de los Aprovisionamientos.





Revisión y Control de la Política de Subcontratación.





Plan de Inversiones..





Programa de Reducción de Gastos Fijos.





Nuevo Convenio Colectivo para todas las empresas del Grupo.








Todas las actuaciones se incardinan en el denominado Proyecto de Cambio del modelo de gestión actual del Grupo, de forma que se dé un vuelco total a la cuenta de resultados para lograr la desaparición de las pérdidas a partir del 31 de diciembre del próximo año.





Esto será la verdadera “prueba final del nueve” que confirme la consecución de los objetivos perseguidos con la aplicación intensa y extensa de todas las actuaciones y medidas del PEC.








3 -	El Grupo AESA en la Bahía de Cádiz





Como tercera y última parte de mi conferencia, estando en esta acogedora zona de la Bahía de Cádiz, resulta obligado, aun cuando no sea yo la persona más preparada para ello, ni pueda hacerlo en profundidad, tratar un poco  la situación del Grupo AESA en la Bahía de Cádiz.





Como todo el mundo sabe, al menos los residentes en esta zona, el Grupo AESA tiene dos astilleros grandes en la Bahía de Cádiz:





-	PUERTO REAL dedicado a las nuevas construcciones.





-	CÁDIZ dedicado a las reparaciones y transformaciones.





El primero es un astillero de nueva creación, aun cuando ya va teniendo sus años, pues se inauguró en 1973, con lo que el año que viene cumple sus bodas de plata de actividad naval. Además, se construyó al lado de y absorbió al antiguo astillero de Matagorda que tenía una larga tradición de construcción naval desde sus inicios en 1879 bajo la antigua compañía de Antonio López, luego transformada en la Trasatlántica y, posteriormente, bajo la Sociedad Española de Construcción Naval hasta incorporarse a Astilleros Españoles en el año 1969.





En dicho año se incorporó también Astilleros de Cádiz que provenía de los antiguos Astilleros de Vera Munguía que iniciaron su actividad en 1891 y que pasaron a ser posteriormente Astilleros Echeverrieta.





Como se ve hay una larga tradición de construcción naval en la Bahía, a la que hay que sumar la de la Factoría de San Fernando de la E.N. Bazán, que no vamos a tratar aquí, por su dedicación prioritaria a la construcción naval militar.





Pasando a la situación actual, puede señalarse que el astillero de Puerto Real es el más moderno y con mayores instalaciones de España, destacando:





Dique seco: 525 x 100 m.


Dos pórticos-grúas de 600 toneladas.


Los grandes talleres de bloques planos y curvos.


Muelles de armamento: 500 m. 


ya que fue proyectado para la construcción de petroleros de hasta 1.000.000 TPM.





Sin embargo, el cambio del mercado ha obligado a contratar y construir buques petroleros y graneleros de los tamaños actualmente demandados, incluidos petroleros del tipo lanzadera (shuttle) de mayor valor añadido que los petroleros normales, así como, más recientemente, buques transbordadores (ferries) de trenes y coches de elevada sofisticación y para armadores nórdicos de primera línea.





Por lo que respecta al Astillero de Cádiz, dedicado, como he indicado a reparaciones y transformaciones, cabe destacar que cuenta con medios tales como:





Dos diques secos de 385 x 66,6 m. (400.000 TPM) y 234 x 34 m. (60.000 TPM).





Un dique flotante de 246 x 42 m. con capacidad para 120.000 TPM





Cinco muelles de armamento con una longitud total de 3.025 m.





Veinticinco grúas de 4,5 a 100 toneladas





Planta de desgasificación y limpieza de tanques para buques de hasta 400.000 TPM.








lo que le permite afrontar con éxito no sólo obras de reparación, sino, especialmente, las más complejas y valiosas obras de transformación de todo tipo, si bien  su dedicación mayoritaria, en la actualidad, es a las transformaciones de petroleros o antiguas plataformas en nuevas unidades para actividades offshore (FPSO, FSO, FSU, plataformas de producción ....).





Por lo tanto, puede concluirse que actualmente la situación de cartera y carga de trabajo de ambos astilleros es muy satisfactoria, lo que puede proporcionar una buena base para, con un cumplimiento adecuado de las actuaciones y programas del PEC, situarlos en condiciones de viabilidad después de 1998.





Esperamos que así sea y que ambos astilleros sigan contribuyendo a la economía nacional y a la de la Bahía de Cádiz, en particular, donde el empleo del sector naval viene a representar casi un 10% del empleo total y del orden de la tercera parte del empleo del sector industrial.














2 de octubre de 1997
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