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Situacion
v perspectivas

En términos generales, se puede definir el sector de construccion naval como una industria
de sintesis 0 de ensamblaje, que fabrica un producto singular, dificiimente serializable, de ele-
vado valor unitario y largo periodo de construccion, muy sensible al ciclo econdmico, con
exceso de capacidad mundial y fuertemente sometido a una competencia externa, dificil

de combatir con los criterios de la Organizacién Mun-
dial del Comercio (OMC).

Conviene también destacar que este sector, a di-
ferencia de ofro tipo de industrias, nunca se ha vis-
to protegido por medidas arancelarias o de efecto
equivalente, para contrarrestar actividades contra-
rias a las reglas intfernacionales del comercio. Ello se
debe a las dificultades inherentes a sus caracteris-
ticas de sector totalmente globalizado y a la impo-
sibilidad de identificar la nacionalidad real del com-
prador, puesto que un importante porcentaje de
los buques comerciales se registran en pabellones
de conveniencia, a fravés de sociedades instru-
mentales.

Por ofra parte, este sector tiene una alta importancia
estratégica en las economias nacionales, teniendo
en cuenta su alto confenido tecnoldgico, su papel de
suministrador de medios esenciales de transporte en
el comercio internacional y, especialmente, su papel

como suministrador de buques avanzados para las
fuerzas navales.

Estas circunstancias contribuyen a que se siga consi-
derando la construccién naval como un sector in-
dustrial sensible, con un tradicional y significativo apo-
yo politico en los paises del dmbito de la OCDE. El
caso Mas claro es el de la construccion naval norte-
americana, con ayudas implicitas de hasta el 75%
del coste de un buqgue. La UE, sin embargo, ha sido
siempre mads prudente. Desde la década de los se-
senta, a través de siete Directivas Comunitarias y un
Reglamento, ha permitido ayudas de funcionamien-
fo al sector, que han ido paulatinamente reducién-
dose hasta desaparecer a partir de 2001.

La principal causa de esta politica de apoyos pu-
blicos al sector es la sobrecapacidad que, a su
vez, origina los bajos precios ofertados por algunos
paises del Extremo Oriente. Este exceso de capa-
cidad se pone de manifiesto en los informes de la
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OCDE, segun los cuales las perspectivas de la evo-
lucion de la capacidad de la construccion naval
respecto a la demanda de buques civiles a nivel
mundial presentard un exceso de mdas del 30%
hasta el ano 2010, que en términos de toneladas
compensadas (CGT) (1) anuales son mds de 9 mi-
llones de CGT de exceso de oferta. Hay que consi-
derar que, en la prevision de demanda, la OCDE ya
ha tenido en cuenta las consecuencias de la apli-
caciéon del arficulo 13 G del Anexo | del Marpol
(eliminacién progresiva de los buqgues petroleros de
casco sencillo).

La razén principal de haber llegado a este importan-
te desequilibrio de mercado ha sido la incapacidad
de los paises firmantes del acuerdo OCDE, de di-
ciembre de 1994, sobre Condiciones Normales de
Competencia en la Industria de la Construccion y Re-
paracion Naval Mercante, para frenar el despropor-
cionado incremento de capacidad que habia ini-
ciado Corea del Sur antes de dicho acuerdo y que
nunca llegd a entrar en vigor al no ser ratificado por
EEUU, a pesar de ser éste el pais que impulsd la firma
del mismo.

En efecto, la capacidad de construccion naval de
Coreq, que en 1994 era de menos de 2 millones de
CGT, se situard en 2005 en casi 8 millones de CGT, se-
9un los datos de la propia OCDE. Este incremento de
capacidad habria sido licito si no hubiera venido
acompanado de las practicas de precios desleales
que han llevado a cabo los astilleros coreanos, al
asumir el Estado coreano los costes de amortizacion
de las enormes inversiones realizadas por sus astille-
ros, incapaces de absorberlas con los ingresos pro-
cedentes de los contratos.

La reacciéon por parte de la UE en relacién con las
prdcticas de precios desleales de Coreq, valoradas
por la propia Comision Europea en un 30% de me-
nor precio respecto del coste real de produccion, se
ha materializado en la apertura de un procedimien-
to ROC ante la OMC y la publicacién del Reglamen-
to 1177 del Consejo Europeo, de 27 de junio de 2002,
denominado Mecanismo de Defensa Temporal
(MDT), por el que se puede conceder hasta un 6% de
ayuda de funcionamiento solamente a ciertos tipos
de buques.

El efecto de este Reglamento, sin embargo, esta
siendo muy limitado para la mayoria de los Estados
miembros, excepto para Alemania, que ha utilizado
este mecanismo de ayuda conjuntamente con unos
esguemas de financiacién y garantias muy favora-
bles para el comprador para renovar la flota de por-
tacontenedores de sus propios armadores, que go-
zan de un gran prestigio en el mercado
internacional. Precisamente fue Alemania el Estado
miembro que Mds presiond y consiguié de la Comi-
sion de la Unién Europea la préroga del Mecanismo

de Defensa Temporal hasta el 31 de marzo de 2005.
El resto de los Estados miembros no han conseguido
en general aprovecharse de esta ayuda del 6%,
pues, a pesar del fuerte incremento de la demanda
e incluso de los precios en ddlares (que es la mone-
da de referencia del sector maritimo), la fuerte reva-
lorizacion del euro en los dos Ultimos ahos estd anu-
lando dicha ventagja.

Los datos de contratacion de 2004 son muy revela-
dores de la situacion del sector a nivel mundial. Se-
gun fuentes de Lloyd s y Fairplay, la contratacion en
este bienio ha sido la mayor en la historia de la cons-
fruccion naval mundial, alcanzdndose la importante
cifra de 40 millones de CGT en 2003, de los que el
40% haido a parar a Corea del Sur; el 24%, a Japon;
el 16%, a China (2,2% Taiwdn), y solamente el 9% a
la UE; casi la mitad para Alemania.

Segun estos datos, mds del 80% de la contratacion
mundial de buqgues civiles se ha desplazado a Extre-
mo Oriente, corespondiendo mds de la mitad de
esta contratacion a navieras con intereses europeos.
Mientras tanto, la construccion naval europea ha vis-
to disminuida su participacién en la contratacion
mundial de su histérico 25%, al 6,5% en 2003, con
una leve recuperacion en 2004, lo que representa
una reduccién de las tres cuartas partes.

EL MARCO COMUNITARIO ¢

Teniendo en cuenta el cardcter estratégico de este
sector, el andlisis de estos datos deberia ser motivo su-
ficiente como para que las autoridades comunitarias
reaccionaran con medidas de proteccion eficaces,
que frenaran la desaparicion del sector de la cons-
truccion naval europea. Sin embargo, sigue priman-
do en la Unién Europea el estricto cumplimiento de las
reglas de competencia, no respetadas con el mismo
rigor por sus mds directos competidores.

A finales de 2003 la Comisién de la UE adoptd tres ini-
ciativas:

La primera fue la reedicion de las directrices comu-
nitarias sobre ayudas al fransporte maritimo, que ac-
tualizan las anteriores, publicadas en 1997. Tales di-
rectrices, entre otras ayudas permitidas, contindan
otorgando un tratamiento especial al entorno fiscal
de las navieras controladas por armadores europe-
os mediante la aplicacién de amortizaciones ace-
leradas de las inversiones y la sustitucion del Régi-
men General del Impuesto sobre Sociedades por
un Régimen Especial en funcién del tonelaje de los
buques.

Esta medida de tipo fiscal ha sido aplicada en la
mayor parte de los Estados miemibros, siendo utiliza-
da por algunos armadores Como apoyo para la con-
tratacion de buqgues en astilleros de la UE.
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La segunda iniciativa fue presentar al Consejo de la UE
el documento denominado «Leadership 2015», apro-
bado en noviembre de 2003, por el que la Comision
hace suyas las recomendaciones de los agentes que
particioan en el sector de construccion naval para
conseguir la competitividad en el horizonte de 2015.

La tercera iniciativa fue aprobar un Marco Comunita-
rio Aplicable a las Ayudas Estatales a la Construccion
Naval, que ha sustituido desde el 1 de enero de 2004
al anterior Reglamento 1540/1998, que, a su vez, ho-
bia sustituido a la 7.° Directiva Comunitaria, que habia
venido aplicdndose desde el 1 de mayo de 1991, tras
diversas prérogas, hasta el 1 de enero de 1999.

Este nuevo Marco Comunitario de ayudas presenta
algunas particularidades que conviene destacar.

En primer lugar, se rebaja el rango de la norma. Un
Reglamento Comunitario opera en el dmbito de ac-
cién del Consejo, pues es el que lo aprueba a pro-
puesta de la Comisién. Sin embargo, un Marco Co-
munitario no tiene el mismo poder legal y constituye
solamente una simple descripcion de los criterios de
la Comision para evaluar las ayudas notificadas por
los Estados miembros. De esta manera, se ha perdi-
do la posibilidad de que el Consejo Europeo deter-
mine una politica industrial para un sector que estd
sufriendo una fuerte agresion comercial exterior, con
practicas que no se ajustan a las normas comercia-
les intfernacionales.

Por ofro lado, este nuevo Marco Comunitario, si bien
mantiene prdcticamente todas las ayudas horizon-
tales aplicables al sector, en relacion con la 1+D, la
innovacion, la reestructuracion, los cierres totales o
parciales, la formacién, la proteccion medioam-
biental y las inversiones regionales, efc., elimina las
ayudas de funcionamiento, salvo las relativas al Me-
canismo de Defensa Temporal gue, como ya se ha
comentado, tienen una aplicacion muy parcial y de
eficacia muy limitada, concluyendo su vigencia el 31
de marzo de 2005.

Finalmente, en materia de ayudas en forma de cré-
ditos subvencionados a la construccién naval, el
Marco Comunitario incorpora el Acuerdo Sectorial
sobre Créditos a la Exportacion de Bugues de la OC-
DE, en vigor en la UE desde julio de 2002, aunque los
criterios que estd aplicando la Comisidn en las deci-
siones de aprobaciéon de los diferentes esquemas
presentados por los Estados miembros son mds res-
frictivos que los que expresa el citado acuerdo sec-
torial, con consecuencias especialmente lesivas
para Espana.

No obstante, lo mds preocupante de este nuevo Mair-
co Comunitario de ayudas es que todavia no reco-
ge las recomendaciones expuestas en el documen-
to «Leadership 2015» que la propia Comisidon

presentd al Consejo para su aprobacion un mes an-
tes de la entrada en vigor del Marco. Esta aparente
inconsistencia de la Comisiéon se explica por la ne-
cesidad de mantener criterios restrictivos de apoyo
al sector mientras se substancian tanto el procedi-
miento abierfo contra la construccién naval corea-
na como las negociaciones del nuevo acuerdo de
la OCDE, que sustituye al de 1994 anteriormente co-
mentado. Desafortunadamente, ambas iniciativas no
han impedido frenar el importante deterioro de la
construccion naval europea. El resultado del conten-
cioso de la Unidn Europea contra Corea no va a con-
denar a este pais por prdcticas desleales, pues, aun-
que se reconozca la existencia de ayudas no es
posible, en el dmbito de actuaciéon de la OMC, pro-
bar la intervencién estatall.

Ante esta situacion tan grave para el sector de cons-
fruccion naval europeo, tampoco se estan dando
los pasos adecuados en el dmbito de la OCDE para
finalizar con éxito el nuevo Acuerdo sobre Condicio-
nes Normales de la Competencia en el sector, que
deberia sustituir al que se firmd en 1994 y que nunca
entrd en vigor.

En la Ultima reunién del Grupo Especial de Negocia-
cion (SNG), creado en el dmbito de la OCDE, que-
daron suficientemente definidas las posturas de Chi-
nay Coreay su clara intencién de alargar el proceso
de negociacion, cuya fecha limite inicial se habia es-
tablecido para el ano 2005, pero que con toda pro-
babilidad serd imposible cumplir. En cualquier caso,
las actuales negociaciones ya no contemplan posi-
bilidad alguna de establecer instrumentos de control
de la capacidad mundial de produccion, nila regu-
lacion en materia de precios, pues todas las pro-
puestas sobre estos femas presentadas por los repre-
sentantes de la UE en el SNG han sido rechazadas por
Corea y China, que en la actualidad ya dominan
mds del 50% de la capacidad mundial de produc-
cién, cuando hace algo mds de una década no su-
maban ambos el 10%. Mientras tanto, estos dos pao-
ises siguen incrementando sus capacidades y
desequilibrando el mercado, que répida e inexora-
blemente se convierte en un monopolio de Extremo
Criente.

Los pardmetros de como ha evolucionado el sector
de la construccion naval en el escenario europeo se
reflejan seguidamente en varios cuadros. Unos pard-
metros de los que se deduce con toda claridad la
delicada situacion del mismo. En particular, hacen re-
ferencia a los siguientes puntos:

v/ Elimportante descenso de participacion europed
en la contrataciéon y produccion mundiales, en be-
neficio de Extremo Oriente, especialmente de Corea
y China.
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) CUADRO1 |
EVOLUCION DE LA CONTRATACION MUNDIAL
EN CONSTRUCCION NAVAL. 2000-2003

Porcentaje sobre el total contratado
en toneladas de arqueo bruto compensado CGT

) CUADRO2 | )
EVOLUCION DE LA CONTRATACION EN PAISES
DE EUROPA OCCIDENTAL

Durante el periodo 2000-2002, en miles de CGT

Pais 2000 2001 2002 2003

Fals 2000 2001 2002 2003 Alemania 2.186(*) 138 742 1.295
Corea 36 30 28 45,0 Bélgica 0 0 0 0
UE 19 13 7 6,5 Dinamarca 500 704 24 314
Japon 26 33 37 28,0 Francia 389 98 87 168
China 7 1 13 13,0 Grecia 0 0 0 0
— , ltalia 4.014(%) 0 293 378

FUENTE: Asociacion de Constructores Navales de Europa Occidental. Holanda 773 492 473 214
Portugal 162 36 34 16

R. Unido 41 25 12 12

_ . _ Espafia 540 358 264 195

v/ El descenso de las plantillas propias de los astilleros Finlandia 654 14 156 179
pertenecientes a la UE de 15 miembros. Suecla 18 88 0 0
UE 9.277 1.953 2.085 2.771

s - N Noruega 702 97 92 44

v El paulatino incremento de la producﬁwdgd medi- Polonia 1.469 300 554 291
da en toneladas compensadas / plantilla fija (CGT / OCDE Europa 11.448 2.440 2.731 3.306

H), pardmetro utilizado por la OCDE y la Comisién Eu-
ropea como pauta de medida de productividad glo-
bal de un sector o subsector.

Los cuadros 1y 2 reflejan cudl ha sido la evolucion de
la contratacién de construccion de bugues en el
cuatrienio 2000-2003, tanto a nivel mundial como
especificamente en los paises de Europa Occidental.

LA SITUACION EN ESPANA ¢

El desequilibrio de mercado generado principal-
mente por Corea ha tenido unos efectos muy nego-
fivos en la UE y, especialmente, en Espana, que, ade-
mds de verse afectada por esta situacion exterior, ha
sufrido dificultades internas para poder aplicar los
mecanismos de apoyo indirecto que operan en otros
Estados miemioros.

Tales dificultades han empezado a resolverse a fina-
les de 2004, cuando los astilleros privados de tipo
mediano, que habian firmado contratos condicio-
nados a las ayudas, disponen yq, finalmente, de una
cartera en vigor que, salvo en dos astilleros, es en
general razonable. Los astilleros privados de menor
tamano sufren menos la competencia desleal de
Extrerno Oriente, al contratar fundamentalmente bu-
ques de peqgueno tonelaje, lo que les estd facilitan-
do la obtencién de una apreciable cartera.

La situacién mds grave se da en los astilleros publi-
cos, donde no se ha contratado en 2003 y 2004 nin-
gun bugue mercante, y en este Ultimo ano soélo tie-
nen cubierto un 35% de su capacidad de
construccion civil.

Esta escasez de carga de trabajo de los astilleros pu-
blicos, derivada de sus altos costes fijos y del retra-
so en la aplicaciéon de los mecanismos de apoyo,
ha originado importantes conflictos laborales. Como
se puede constatar por el mapa 1, la distribucion ge-

(*) Esta contratacion de Alemania y, especiaimente de Italia, no fue
real. Se debid a que en 2000 finalizaban las ayudas de funciona-
miento en la UE y gran parte de los confratos no se materializaron.

FUENTE: Asociacion de Constructores Navales de Europa Occidental.

ogrdfica de los astilleros en nuestro pais se concen-
fra en zonas calificados como Objetivo 1 de la UE.

Causas externas de la carencia de trabajo

La recesion econdmica a nivel mundial generada a
raiz de los atentados del 11 de septiembre provocd
una contraccién de la demanda de bugues, espe-
cialmente en 2002, que en el caso de Espana se ha
visto agudizada especialmente en los grandes asti-
lleros, al no haber tenido acceso, como Francia, Ale-
maniaq, Italia y Finlandia, al mercado de buques de
cruceros. En estos nichos de mercado, la compe-
tencia de los constructores del Extrerno Oriente toda-
via no se ha hecho sentiry, a pesar de haber dismi-
nuido sensiblemente la demanda en 2002 y 2003, los
grandes astilleros todavia cubren parte de la cartera
de dichos paises.

Sin embargo, el segmento de mercado de los bu-
ques para el transporte de gas natural, en el que re-
cientemente se introdujo el grupo Izar, no ha sufrido
tanta contraccion como el resto en 2002. En este se-
guimiento, aunque se ha incrementado mucho la
demanda en 2003 y 2004, es el que con mayor agre-
sividad en la bajada de precios han actuado los as-
filleros coreanos, de la misma forma que hicieron con
el resto de los segmentos de bugues que fueron in-
corporados al Reglamento (CE) 1177 (MDT).

Finalmente, la Comisidn de la UE ha aceptado esta
evidencia y ha decidido incorporar también este tipo
de buques en el MDT. Desafortunadamente, esta de-
cision ha llegado tarde, pues Corea del Sur ha acao-
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CUADRO 3
EVOLUCION DEL NUMERO DE TRABAJADORES EN ASTILLEROS DE EUROPA OCCIDENTAL
Pais 1975 1998 1999 2001 2002 Ajuste %

Bélgica 10.245 — — — — 100
Croacia — — — — 10.957 100
Dinamarca 18.900 6.500 3.970 4.320 3.360 82
Finlandia 18.000 5.897 5.800 6.200 6.150 66
Francia 40.354 6.650 6.700 6.800 6.800 83
Alemania 105.988 22.500 23.300 24,000 23.300 78
Grecia 10.159 3.600 3.2800 3.000 3.000 70
Inanda 1.633 — — — — 100
Italia 36.260 11.244 12.957 14.042 13.438 63
Paises Bajos 39.850 9.100 9.100 9.000 9.000 77
Noruega 29.000 6.640 5.460 7.500 5.266 82
Portugal 17.100 3.328 2.430 2.400 2.350 86
Espana 47.000 9.150 8.209 7.983 7.876 83
Polonia (*) — 26.686 25.600 23.500 20.132 25
Reino Unido 55.999 8.500 8.000 7.000 7.000 87
Rumania (*) — — 20.407 20.500 20.400 —
TOTAL 430.488 119.795 135.213 136.245 139.029 68
(*) La incorporacion de Polonia y Rumania entre 1998 y 2000 incrementa en mas de 45.000 trabajadores.

FUENTE: Asociacion de Constructores Navales de Europa Occidentall.

CUADRO 4 CUADRO 5

EVOLUCION DE LA PRODUCCION EN ASTILLEROS
DE EUROPA OCCIDENTAL

En el periodo 2000-2003, en miles de CGT

Pais 2000 2001 2002 2003
Alemania 976 1.065 1.229 793
Bélgica 0 0 0 0
Dinamarca 276 166 316 257
Francia 307 456 331 404
Grecia 0 0 0 0
[talia 501 584 644 597
Holanda 587 497 468 205
Portugal 55 31 3 40
R. Unido 183 109 35 42
Espana 400 290 301 416
Finlandia 280 462 358 280
Suecia 28 29 74 0
UE 3.593 3.689 3.759 3.034
Noruega 202 217 529 143
Polonia 498 478 498 339
OCDE Europa 4.293 4.384 4.786 3.516

PRODUCTIVIDAD EN ASTILLEROS
DE EUROPA OCCIDENTAL

CGT / Plantilla N.C.

Media
Pais 2000 2001 2002 1998/2002
Alemania 55 58 73 63
Dinamarca 83 62 112 79
Francia 58 87 63 63
ltalia 50 60 67 64
Holanda (*) 140 130 123 129 (%)
R. Unido 61 44 14 38
Espana 61 60 64 60
Finlandia 50 77 60 61
Noruega 47 36 142 75
Polonia 25 25 33 28
MEDIA 63 64 75 66

(*) Holanda es el pais con menos plantillas fijas en relacién con la
capacidad. Ademds no construye bugues de gran tamano, por lo
que el coeficiente de compensacion medio de sus bugues es
mayor.

FUENTE: Asociacion de Construcciones Navales de Europa Occidental.

parado casi todo el mercado, oferfando precios por
debaqjo del coste. El perjuicio para Izar ha sido ex-
fraordinario. De nueve buques que se han contrata-
do para importar gas para REPSOL y FENOSA, cuatro
se construirdn en Corea y es posible que otros fres,
que previsiblemente necesite ENDESA como conse-
cuencia del contrato firmado con RAS GAS Il, también
se construyan fuera de Espana.

La situacién de Espana no tiene precedente ni en Ja-
pon ni en Coreq, ni practicamente en ninguno de los
paises europeos capaces de construir este fipo de
bugues, que nunca se han confratado fuera del pais
importador del gas, dado el enorme volumen eco-
ndmico que comporta el conjunto de este tfipo de
operaciones y la aportacion tecnoldgica que repre-
senta para el pais.

FUENTE: Asociacién de Constructores Navales de Europa Occidental.

Estos buques para trdéficos nacionales, que podria
perfectamente haber construido Izar a precios com-
petitivos, como lo ha hecho con los cinco ya contro-
tados, representarian unos 1.800 millones de euros y
una carga de trabagjo de unas 650.000 CGT, equiva-
lente a 3 anos de produccion.

Oftra causa importante que ha contribuido a la crisis
de los astilleros publicos espanoles es la persistencia
de practicas desleales de Corea. El resultado del sép-
fimo informe de la Comisién al Consejo Europeo so-
bre la situaciéon de la construccion naval en el mun-
do pone de manifiesto que Corea sigue ofertando
precios con los que no cubre los costes de produc-
cién e incrementando la carteray la produccion has-
ta maximos historicos en 2003, ano en que, Como se
ha comentado, ha absorbido el 45% de la contrato-
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n Astillero Gijon

= Asfillero Ferrol
n Astillero Fene
= Carenas Ferrol/Fene

Ferrol Bilbao

Sevilla

= Astillero Sevilla &

= Astillero Puerto Real

= Carenas Cadiz

Islas Canarias

= Astillero Sestao

Cartagena & { . astilero Cartagena

= Carenas Carfagena

¥ = Astillero de San Femnando

= Carenas San Fernando

MAPA 1

DISTRIBUCION
GEOGRAFICA DE LOS
ASTILLEROS PUBLICOS

ESPANOLES

NOTA:
Se incluyen Espana y Porfugal en
todo el periodo.

FUENTE:
Comisiéon Europea.

cién mundial, que a su vez ha sido la mayor de la his-
toria de la construccién naval.

Y, simultdneamente, estd el potencial de China, que
sigue ampliando capacidad y paricipando activa-
mente en el mercado mundial de buqgues civiles has-
ta superar, en cartera de pedidos, a toda la Unién Eu-
ropea. Este pais es actualmente capaz, incluso, de
ofertar precios mds baratos que los de Corea, apli-
cando tarifas politicas con el Unico objetivo de seguir
incrementando su capacidad de construccion.

Causas internas de la carencia de trabajo

Como se ha comentado anteriormente, la principal
causa intema de la escasa contratacion de los asti-
lleros publicos ha sido el extraordinario coste fijo que
deben soportar, y que, a su vez, es consecuencia del
exceso de plantillas, después de no haber seguido el
mismo ritmo de agjuste que el resto del sector. No obs-
tante, también ha tenido influencia, especialmente
en el subsector de los astilleros privados, el retraso en
la aplicaciéon de las medidas de apoyo que ufiliza la
competencia.

Desde gue el 31 de diciembre de 2000 finalizaron las
ayudas de funcionamiento, que establecia el Regla-
mento (CE) 1540/98, la mayoria de los Estados
miemibros continuaron aplicando los mecanismos de
apoyo indirecto de tipo fiscal y financiero que esta-
ban siendo utilizados con anterioridad. Sin embargo,
en Espana, por los motivos que se explican a conti-
nuacion, no ha sido posible aplicar tales medidas de
apoyo para contratos posteriores al 31 de diciembre

de 2000, hasta que en el ano 2004 se han despejado
las dudas sobre su aplicabilidad.

Las medidas de cardcter fiscal que contemplaban
la posibilidad de amortizar aceleradamente los bu-
ques, segun se establecié en la disposicion adicio-
nal decimoquinta de la Ley del Impuesto sobre So-
ciedades (LIS), al ser inicialmente consideradas
como medidas de apoyo a la construccion naval,
solo fueron autorizadas por la Comision hasta el 31
de diciembre de 2000. Esa limitacion ha requerido
consensuar con el Ministerio de Hacienda la im-
plantacién de un nuevo mecanismo de apoyo fiscal
no ligado a la construcciéon naval, que ha tardado
dos anos en materializarse, lo que finalimente se hi-
Z0 en la Ley de acompanamiento de los presu-
puestos del ano 2002.

Dicho mecanismo, orientado a favorecer los costes
fiscales a través de amortizaciones aceleradas alain-
version y la sustitucion del Régimen General del Im-
puesto sobre Sociedades por uno especial para los
armadores, tiene, sin duda, cuando es operativo, una
repercusion favorable en la contfratacion de bugues
por los armadores.

Dificultades de orden interpretativo han exigido un
desarrollo reglamentario del nuevo régimen especial
que, al no haberse publicado hasta marzo de 2003,
prdcticamente ha sido imposible su instrumentacion
prdctica vy, por tanto, aplicar el correspondiente in-
centivo fiscal para la mayoria de los contratos firma-
dos en dicho periodo.
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En el Ultimo trimestre de 2004 ya han sido aprobados
expedientes correspondientes a este nuevo sistema,
abriéndose la esperanza de que, en adelante, pue-
da ser mds operativo. A este respecto conviene se-
Aalar que la mayoria de los Estados miemibros, con
sectores navieros y de construccién naval significati-
vos, disfrutan desde hace tiempo de estos mecanis-
mos de apoyo fiscal.

El Real Decreto 442/1994 +

Las mayores dificultades para el sector naval espa-
Aol han sido causadas por las medidas de cardcter
financiero contempladas por el Real Decreto
442/1994, sobre primas y financiacién a la cons-
fruccidén de buqgues. Esas dificultades tienen su ori-
gen en la actitud dilatoria de los servicios de la Co-
mision Europea en aprobar la modificacién del
mismo, para adaptar las condiciones de los présta-
mos a las del nuevo acuerdo sectorial sobre crédi-
tos a la exportaciéon de bugues (Understanding) de
la OCDE, ano 2002, incorporado al derecho comu-
nitario por decision del Consejo de 22 de julio del
mismo ano. Hay que destacar que Espana solicitd
esa aprobacién el 1 de agosto de 2002, tan sélo
una semana después de haberse conocido la cita-
da decisién de la Comision.

Esta actitud dilatoria de la Comision se ha podido
constatar tanto al haber agotado sistemdaticamente
ésta el plazo de dos meses de que dispone para so-
licitar aclaraciones como por el cardcter despropor-
cionado de las solicitadas, si se tiene en cuenta que
la notificacion por parte de Espana solo implicaba el
cambio de un régimen, autorizado con anterioridad,
para adaptar las condiciones de los préstamos que
pueden ser objefo de subvencion a las aprobadas en
el Understanding del 2002.

Este nuevo Understanding de buques estd siendo apli-
cado por el resto de los Estados miembros, incluso
antes de que entrara en vigor, utilizando sus meca-
nismos ya existentes de garantias estatales y/o ban-
ca publica.

Estos mecanismos de banca publica y garantias es-
tatales fueron utilizados en Espana hasta el comien-
z0 de la década de los afos 90. Sin embargo, la fal-
ta de especializaciéon de los organismos publicos
competentes en un sector como el maritimo dio ori-
gen a gque se produjera un numero elevado de falli-
dos que aconsejaron al Gobiemno acotar los costes
presupuestarios, limitdndose a aplicar el apoyo pu-
blico exclusivamente a una de las tres posibilidades
gue permite el Acuerdo General sobre Lineas Direc-
frices en Materia de Crédito a la Exportacion con
Apoyo Oficial (Consenso), como es la subvencion del
tipo de interés, renunciando a las otras dos, que son
la concesiéon de préstamos por la banca publica y/o
el apoyo de garantias estatales.

Por ello, la financiacién de buqgues en Espana tiene
que ser asumida desde hace casi 15 anos por la
banca privada, que debe de soportar los riesgos in-
herentes a un sector que siempre ha sido considera-
do de alto riesgo por la comunidad bancaria inter-
nacional.

Para incentivar a la banca privada a otorgar créditos
a la financiacion de buques a tipos de interés redu-
cidos, las autoridades espanolas se han decantado
por el sistema de apoyo que contempla Unicamen-
te la subvencién al tipo de interés, que cubra la dife-
rencia entre el tipo de interés minimo autorizado en
los acuerdos sectoriales sobre créditos a la exporta-
cién de buqgues (Understanding OCDE) y los tipos de
interés de mercado a los que estarian dispuestos los
bancos privados a financiar en ausencia de apoyo
oficial. Con este objetivo se dicto, en el ano 1994, el
Real Decreto 442/94, de 11 de marzo, sobre primas
y financiacién a la construcciéon naval.

El mecanismo espanol definido en el citado Real De-
creto ha sido objeto de un riguroso escrutinio por par-
te de la Comisidon Europea, como demuestra que
haya dado lugar a siete decisiones de aprobacion
entre los anos 1994 y 2000.

En el curso de la tramitaciéon de este expediente,
gue ha durado un ano y medio, se han tratado de
despejar las distintas dudas planteadas por los ser-
vicios de la Comisidn en torno a la compatibilidad
de la propuesta espanola, basada exclusivamente
en la subvencion del tipo de interés, llegdndose a un
principio de entendimiento en julio de 2003 gue,
desaforftunadamente, ha sido imposible materiali-
zar en una aprobacion final por parte de la Comision
Europea. El motivo de ello es que para los servicios
de la Comisién ha primado el objetivo que armoni-
za los distintos sistemas de apoyo a la financiacion
en el seno de la UE. Dicho objetivo fue planteado en
la Decisién D 731/99, que aprobaba el Real Decre-
to 442/94 por cuarto ano consecutivo, bajo la indi-
cacién de que se estd realizando una revision ge-
neral de las diferentes medidas de este tipo en el
seno de la UE.

Hasta la fecha, la Comision no ha publicado las con-
clusiones sobre dicha revision, aungue estd definien-
do y aplicando simultdneamente unos criterios ho-
mMogeéneos basados en las garantias estatales y/o la
concesion de financiacion blanda a traves de la ban-
ca publica. Espana es el Unico Estado miembro que
insiste en aplicar exclusivamente el apoyo al tipo de
interés, prescindiendo de los otros dos mecanismos
de apoyo, precisamente los que intfenta implantar la
Comision en toda la UE.

Finalmente, mediante carta del 3 de marzo de
2004, la Comisién ha remitido al Gobiermo espanol
la Decisién de reducir la ayuda financiera del siste-
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ma a un maximo de 100 puntos bdsicos del tipo de
interés de los préstamos, desde los 300 autorizado
desde el ano 1994, lo que representa una pérdida
importante de competitividad frente a ofros com-
petidores que utilizan la banca publica o garantias
estatales.

Actualmente estd pendiente la publicacion del Real
Decreto que permite dictar las correspondientes re-
soluciones de cerca de 50 bugues, cuyas propuestas
han sido aprobadas por el Comité de Gerencia del
Sector Naval.

En relacién con los astilleros publicos, agrupados to-
dos en el Grupo lzar, este capitulo describe tres si-
fuaciones notables. En primer lugar, los problemas
con la Comisidn Europea; luego, la evolucion de las
plantillas por centros de trabajo, para, finalmente,
analizar la evolucién tecnoldgica, su produccion y
productividad.

Los problemas con la Comision Europea ;
Entre los anos 2001 y 2004, la Comisidn Europea ha
instado diversos expedientes por supuestas ayudas
del Estado al Grupo Izar en las siguientes materias:

v/ Recuperacion de ayudas por créditos fiscales a
través de la consolidacion de resultados.

v/ Precio de fransferencia de los astilleros publicos ci-
viles a Bazdn.

v Solicitud de informaciéon contable sobre los astilleros
y aportacién a Bazdn.

v/ Investigacion sobre garantia de SEPI a REPSOL por
venta de gaseros.

v Oferta de buques a precios inusualmente bajos.

v Solicitud de informacion sobre los precios pagados
por SEPI a AESA y por el inversor privado a la SEPI en la
privatizacion de ASTANDER,

v/ Solicitud de informacion sobre posibles ayudas a
ASTANO entre 1998 y 2000, antes de su adquisicion
por Bazdn.

v Confirmacién de la informacion que figura en la
memoria de IZAR de 2001 sobre ayudas de [+D en
2000y 2001.

Hasta la fecha, la Comisién ha dictado las siguien-
tes Decisiones: 2000/131/CE; C(2004)1620 fin y la
C(2004)3918, por las que se declaran incompatibles
un volumen total de ayudas que superan los 1.100
millones de euros.

Teniendo en cuenta que la Memoria de Izar del ejer-
cicio 2002 ya presentaba un balance con un patri-
monio inferior a la mitad del capital social, encon-
trdndose, por tanto, dentro de las causas de
disolucion reguladas en el articulo 260 de la Ley de
Sociedades, la situaciéon actual, al estar obligada a
devolver las citadas ayudas, es de quiebra.

Alo largo del segundo semestre de 2004 se han lle-
vado a cabo intensas negociaciones entre la SEP,
los sindicatos y la Comision, acompanadas de mo-
vilizaciones generalizadas de los trabajadores en to-
dos los centros productivos, con el objetivo de en-
confrar una salida con el menor coste social e
industrial para el sector publico de construcciéon na-
val espanol.

Finamente, el 16 de diciembre de 2004 se ha firma-
do un acuerdo marco entre SEPI, IZAR vy las federa-
ciones sindicales por el que se reconoce que IZAR en-
tfrard en causa legal de disolucion cuando se cierren
las cuentas del ejercicio 2004, adoptdndose los
acuerdos siguientes, posteriormente aprobados por la
Comisién Europea:

v/ Se crea una nueva sociedad propiedad 100% de
SEPI, actualmente denominada New IZAR, para acti-
vidades militares y civiles complementarias (hasta el
20% del total), que agrupard a los centros de Ferral,
Fene, Cartagena, Puerto Real, San Fernando, Cadiz y
el Centro Corporativo de Madrid.

v/ Una vez segregada la actividad militar, Izar entrard
en ligquidacioén, a fin de cumplir las Decisiones de la
Comisién Europea de devolucion de las ayudas de-
claradas incompatibles.

v/ En el marco de la liquidaciéon de Izar se abrird un
proceso de venta de los activos no trasferidos a la
nueva sociedad y, con el objetivo de mantener la ac-
fividad civil, ambas partes se comprometen a des-
arrollar un diseno industrial que no implique una sali-
da individualizada de cada centro. Durante el
periodo de liquidacioén, SEPI garantizard los derechos
de los trabajadores y la ejecucion de los contratos en
Curso.

v/ Se establece un plan de gjuste laboral para el con-
junto de Izar, consistente en prejubilar a mds de 4.000
frabajadores que, al 31 de diciembre de 2004, ten-
gan 52 o mas anos. También se instrumentard un sis-
tema de bajas incentivadas voluntarias.

Desde el comienzo del proceso de reestructuracion
del sector, los astilleros publicos han sufrido una inten-
sa disminucion de las plantillas propias. El cuadro 6
refleja la evoluciéon del agjuste realizado en relacion
con los astilleros que actualmente pertenecen al
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Grupo Izar. No se han considerado, por tanto, los cen-
tros cerrados (Euskalduna y Celaya, en el Pais Vasco)
ni los privatizados (Astican, Astander y Barreras).

De todos estos centros de frabajo, solo Bilbao, Fene,
Gijon, Puerto Real, Sevilla, Cadiz y Manises, con unas
plantillas totales en la actualidad de 5.040 trabaja-
dores, producen casi exclusivamente buques civi-
les, dedicdndose el resto, salvo Madrid, a la cons-
truccién militar. Si en el cuadro 6 se analiza la
evolucién de las plantillas de estos centros, se verd
que, en 1983, antes del comienzo de la reconver-
sion, las plantillas correspondientes al conjunto de
los centros de actividad civil sumaban 24.407 tro-
bajadores, o que representaba el 63% del total, y
que el gjuste de plantillas, realizado en todo el pro-
ceso en esta drea de actividad, ha sido del 80%.
Comparativamente, los centros dedicados al sub-
sector militar, que al comienzo de la reconversion
contaban con 13.816 trabajadores, ahora dispo-
nen de 5.610, lo que indica una reduccion del 60%
de las plantillas.

Es preciso matizar que este gjuste medio de mds del
70% de las plantillas propias de los astilleros publicos,
producido durante este largo periodo de reestructu-
racion, no ha venido acompanado de una reduc-
cién proporcional de la produccion. Este mismo pro-
ceso de sintetizacion de la produccién, que frata de
convertir, en la medida de lo posible, los costes fijos
en variables, se ha venido dando en otros sectores in-
dustriales, y con mds intensidad, en los que, como la
construccion naval, no existe la posibilidad de pro-
duccién en serie, estando ademds sometidos a un
mercado con demanda muy variable y un gran ex-
ceso de capacidad mundial.

Frente a una reduccion de plantillas del 70% del sec-
tor publico de construccion naval, la produccion
media se ha reducido sdlo en toro al 20%, lo que ha
sido debido, en primer lugar, a una importante me-
jora de la productividad mediante la aplicaciéon de
los nuevos sistemas de diseno orientados a la pro-
duccién y, en mayor medida, al intenso incremento
de la participacion de las industrias auxiliares, que
han sustituido a las plantillas propias.

En este sentido, puede afiimarse que los astilleros
publicos utilizan en la construccion civil una propor-
cién de mano de obra procedente de las empre-
sas auxiliares equivalente a cuatro veces la propiaq,
un factor que, sin embargo, se reduce sustancial-
mente en la construccion militar, dadas las particu-
larisimas caracteristicas de este tipo de construc-
ciones.

Por tanto, se considera que en el sector publico, que
actualmente dispone de unas plantillas fijas de casi
11.000 trabajadores, trabajan, ademds, unos 20.000
de la industria auxiliar.

Evolucion tecnolégica, produccion
y productividad en lzar ;s

v

Para la determinacién de la productividad en Ia
construcciéon naval civil se utilizan diversos pardme-
fros. El mds usado, tanto en la OCDE como en la UE,
es el indice CGT/ plantilla fija. Este pardmetro define
las toneladas, compensadas (CGT), que un astillero
O un grupo de ellos producen anualmente por tra-
bajador fijo, siendo las CGT un pardmetro que incor-
pora, ademds del tamano, un factor de compleji-
dad de los buques.

Precisamente este indice fue el que utilizd la Comision
Europea para la evaluacion del primer programa que
presentd la construccion naval espahola tras su in-
corporacién al Mercado Comun, considerdndose
que el objetivo que deberia alcanzarse en 1990 de-
beria ser de 30 CGT / hombre, en aguel momento el
indice registrado en los grandes astilleros mds com-
petitivos de Europa. Dicho objetivo de productividad
fue incluso superado, pues en 1990 se alcanzd la ci-
frade 31,12 CGT/hombre. El cuadro 7 recoge la evo-
lucién de este indice desde 1990.

Esta productividad se considera en linea con la me-
dia Europeq, si se tiene en cuenta que Izar produce
los bugues de mayor tamano que se construyen en
Europa, gue tienen un coeficiente de compensacion
inferior a la media de los que fabrican el conjunto de
los astilleros europeos.

La produccion de bugues, que en un elevado por-
centaje se destina a la exportacion, medida en CGT,
ha sido la siguiente: 162.729, en 1991y 93; de 199.536
entre los anos 1994 y 1996; de 186.231 entre 1997 y
1999, y de 167.944 en el periodo 2000-2002.

Como ya se ha comentado, los astilleros publicos
espanoles se han infroducido en prdcticamente to-
dos los segmentos de mercado civil de alta tecno-
logia, excepto en los bugues de cruceros, de los
que en breve plazo se prevé contfratar el primero.
Los buques para el fransporte de gas natural (LNG)
se estan construyendo con notable éxito, tanto en
calidad como en cumplimiento de los plazos de
entrega.

En el drea militar no existen, ldgicamente, los indices
de produccioén y productividad que permiten lievar
estadisticas para valorar la posiciéon competitiva de
un determinado grupo. Izar estd bien posicionado en
el segmento de portaviones (Principe de Asturias v el
Chakrinaurebet para la armada Tailandesa), fragatas
(F-100, Programa para Noruega), buques anfibios
(Galicia y Castilla), submarinos en colaboracion con
la compania francesa DCN (construyendo 2 para
Chile), cazaminas, corbetas (6 descubiertos para la
Armada espanola, 2 para Egiptoy 1 para Marruecos)
y patrulleros.
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. CUADRO 6
EVOLUCION DE PLANTILLAS FIJAS
EN LOS ASTILLEROS PUBLICOS ESPANOLES

Centro 1983 1996 2000 Actual % Ajuste
Bilbao 4.880 1.609 1.205 1.205 75
Cadiz 3.135 523 416 390 88
Cartagena 3.460 2.065 1.500 1.496 57
Fene 6.030 1.396 1.128 1.038 83
Ferrol 6.660 3.768 2.726 2.798 58
Gijén 1.461 508 421 416 72
Manises 1.331 500 333 324 76
Madrid

(oficinas centrales) 406 356 278 296 27
Puerto Real 4922  1.672 1.339 1.305 73
San Femando 3.696 1.448 1317 1.310 65
Sevilla 2.648 452 363 362 86
TOTAL 38.629 14.287 11.026 10.940 72
FUENTE: Izar.

CUADRO 7

EVOLUCION DEL INDICE CGT/PLANTILLA FIJA
EN LOS ASTILLEROS ESPANOLES

Periodo CGT/Hombre
1991 - 1993 28,1
1994 — 1996 40,1
1997 - 1999 51,0
2000 - 2002 50,5

FUENTE: Elaboraciénn propia.

En la actualidad, Espana cuenta con 22 astilleros pri-
vados para construccion y reparacion de buques de
mds de 100 GT que, en términos de produccion de bu-
ques civiles, medidos en toneladas compensadas
(CGT), han participado durante los Ultimos 10 afos en
el 45% de toda la construccion naval espanola.

El mayor nimero de astilleros estén ubicados en Ga-
licia, que cuenta con 9 y que, a su vez, disponen de
mds de la fercera parte de la capacidad y las plan-
tillas del conjunto de los astilleros privados. El Pais Vas-
co posee 4 astilleros, con el 11% de las plantillas; As-
turias tiene 3, con el 12%, vy el resto estdn repartidos
entre Cantabria, Cataluna Baleares, Comunidad Va-
lenciana, Andalucia y Canarias (mapa 2).

Evolucion de las plantillas en los astillero

Como se refleja en el cuadro 8, los astilleros privados
han sufrido un infenso ajuste laboral desde el comien-
z0 del proceso de reestructuracion. También refleja el
cuadro 8 las previsiones de adicionales ajustes hasta
el horizonte de 2006, segun los programas aprolbados
en el Comité de Gerencia del Sector Naval.

El porcentaje de reduccion de plantillas desde el co-
mienzo de la reconversion del sector hasta la actuali-

dad ha sido del 82%, sin considerar el cierre definitivo
de diez astilleros, producido entre 1984 y 1998.

En el horizonte de 2006, si se cumplen los programas
aprobados, se habrd producido un ajuste del 89% en
todo el periodo de reestructuracion de los astilleros
existentes en la actualidad.

De la misma forma que con los astilleros publicos, es-
te proceso de sintetizacion de la produccion obliga
a estos astilleros a utilizar masivamente mano de obra
externa a través de las industrias auxiliares. Se consi-
dera que para el sector privado trabajan casi 10.000
frabajadores procedentes de la industria auxiliar.

En general, los bugues que construyen los astilleros
peguenos tienen un factor de compensacion alto,
por lo gque normalmente el indice de productividad
medido en CGT/hombre suele ser mds alto que en los
astilleros grandes. La evolucion de este indice desde
1990 ha sido la recogida en el cuadro 9.

Como se ve, la evolucion de la productividad medi-
da en CGT/Hombre ha sido muy positiva en los Ultimos
5 anos, llegando a un nivel muy competitivo en el pe-
rlodo 1997-2002 de 79,6 CGT/hombre, frente a la
media europea de 66 CGT/H, si bien hay que mati-
zar esta comparacion, pues este subsector constru-
ye bugues con un coeficiente de compensacion su-
perior al que corresponde a la media europea.

La producciéon de los astilleros privados, medida en
CGT a lo largo de este mismo periodo, ha sido de
1565.671en 1991-1993; 98.837 en 1994-1996; 188.590
en 1997-1999, y de 182.894, en el periodo 2000-2002.

Como se ha mencionado, la produccion media du-
rante los Ultimos 10 anos ha sido del 45% del total de
la construccion naval civil espanola y, en los Ultimos
5 anos, del 51% que, al igual que la de los astilleros
publicos, se destina en un alto porcentaje a la ex-
portacion.

En este subsector de los astilleros privados, los mds pe-
guenos estdn especializados en la construccion de
todo tipo de pesqueros, remolcadores de puerto y al-
tura, bugues de apoyo offshore, transbordadores, roll-
on, roll-off, etc. Los astilleros medianos estdn espe-
cializados en buqgues para transporte de productos
quimicos, ferries, productos petroliferos, porta-
contenedores, etc.

El plan industrial presentado en su dia por la SEPI y
aprobado por las autoriades de Bruselas, en el que se
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, CUADRO 8
EVOLUCION DE PLANTILLAS FIJAS
EN LOS ASTILLEROS PRIVADOS

% Ajuste
Astillero 1983 1996 2000 Actual 2006 en 2006
Armodn 137 63 56 56 44 68
Armon Vigo 481 275 83 80 37 92
Astican 668 169 183 162 119 82
Astander 835 345 295 213 94 89
Barreras 1.503 355 379 325 80 95
Gonddn 262 87 86 70 59 77
Huelva 794 460 235 155 90 89
Pasaia 391 113 127 49 41 90
Mallorca 225 53 61 61 61 72
Murueta 215 124 101 86 48 78
Sicar 68 53 28 26 23 66
Astafersa 66 43 24 24 24 64
Zamacona 45 67 76 70 59 =31
Balenciaga 216 91 77 66 63 71
Freire 468 236 199 136 65 86
Metalships 1.643 200 159 125 80 95
Vulcano 786 372 275 150 103 87
Marin 90 44 45 39 34 62
Navalgijon 1.307 448 375 166 103 92
UN.V. 1.916 680 420 241 90 95
UN.B. 710 68 a1 a1 33 95
Valifa 46 37 35 35 35 24
TOTAL 12.872 4.383 3.360 2.376 1.385 89

FUENTE: Elaboracién propia.

contempla la creacién de una nueva sociedad en la
que se infegrardn los astilleros que seguirdn mante-
niendo la titularidad publica, nace con una cartera
de pedidos por valor de 3.600 millones de euros. Ello
permite augurar que tales astilleros tienen asegurada
su continuidad en un préximo futuro, aun cuando pa-
ra alcanzar un nivel adecuado de rentabilidad ten-
drdn que seguir afrontando el reto de mantener una
actividad militar semejante a la actual y para ello
hay que contar con la exportacion

Los astilleros civiles pertenecientes con anterioridad a
la SEPI se enfrentan a la necesidad de encontrar pao-
ra ellos compradores privados, tarea que puede re-
sultar complicada si el proceso de privatizacion ne-
cesariamente tiene que llevarse a cabo vendiendo
las cuatro plantas afectadas de Manises, Gijon, Sevi-

_ CUADRO 9
EVOLUCION DEL iINDICE CGT/HOMBRE
EN LOS ASTILLEROS PRIVADOS ESPANOLES

Periodo CGT/Hombre
1991 - 1993 34,7
1994 - 1996 28,1
1997 - 1999 69,1
2000 - 2002 90,1

FUENTE: Elaboracion propia.

llay Sestao en blogue. No es descartable que haya
que aceptar la venta individualizada de los centros
productivos y que entre las exigencias de los futuros
compradores figure la necesidad de llevar a cabo
ajustes de plantilla adicionales para acercarse a los
esquemas productivos de los astilleros privados que
les permita asumir su gestion en condiciones de via-
bilidad en un mercado tan competitivo. Un factor po-
sitivo en este proceso es, sin duda, la pujanza que a
nivel mundial se observa en los Ultimos meses en la
demanda de nuevos buques, que ha llevado a unos
niveles de contratacion record a los astilleros, tanto
asidticos como europeos.

Finalmente, los astilleros privados de tamano peque-
Ao y mediano, salvo contadas excepciones, han cul-
minado en la prdctica sus programas de inversiones,
ajuste de plantilla y externalizacion, disponiendo asi-
mismo de carteras de pedidos que garantizan su
ocupaciéon a medio plazo, 1o que les permite afron-
tar el futuro con un cierto optimismo aun cuando ten-
drdn que profundizar en una mayor cooperacion en
las dreas de gestion comercial, de ingenieria y de
subcontratacion, para completar el proceso de ajus-
te al gue han estado sometidos en los Ultimos anos,
con el objetivo de situarse en el nivel competitivo que
les permita no perder las oportunidades que un mer-
cado en alza les ofrece en la actualidad.

(1) Pardmetro que, ademds del tamano del buque, incorpora el
factor de complejidad.
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