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El sector de la Construccion Naval en Espana inicid su reconversion en la década de los 80 del
pasado siglo, ante la creciente intemacionalizacion del mercado de la produccion de bugues
(civil y militar) y la necesidad de transformar y modernizar una actividad que en Espana tfradi-
cionalmente ha supuesto un motor industrial muy representativo en determinadas regiones
(noroeste y comisa cantdbrica, levante y Andalucia).

El sector de construccién naval se define como una

industria de sintesis, que fabrica un producto singu-
lar, rara vez en serie, de elevado valor unitario y lar-
go periodo de construccion, muy sensible al ciclo
econdmico, con exceso de capacidad mundial ca-
si permanente, y fuertemente sometido a una com-
petencia internacional. A diferencia de oftro tipo de
industrias, este sector nunca se ha visto protegido por
medidas arancelarias o de efecto equivalente para
contrarrestar actividades contrarias a las reglas inter-
nacionales del comercio.

Ello se debe a las dificulfades inherentes a sus carac-
teristicas de sector totalmente globalizado y a la im-
posibilidad de identificar la nacionalidad real del
comprador, puesto que unimportante porcentaje de
los bugues comerciales se registran en pabellones
de conveniencia, a través de sociedades instrumen-
tales. El sector tiene una gran importancia estratégi-
ca en las economias nacionales, teniendo en cuen-
ta su alto contenido tecnoldgico, su papel de sumi-
nistrador de medios esenciales de transporte en el
comercio intemacional, de investigacion, prospec-
cién y extracciéon de productos energéticos, y espe-

cialmente su papel como suministrador de bugues
avanzados militares.

En nuestros dias, laindustria de construccion naval mues-
fra una competencia global a nivel mundial, con los pai-
ses del lejano oriente (China, Corea y Japdn) a la co-
beza mundial en cuota de mercado. Por ello, en las Ul-
timas décadas, la industria naval europea se ha teni-
do gue ir fransformando en un sector muy competitivo
en fecnologia punta, claramente orientado a obtener
productos muy innovadores y cudlificados, con menor
peso cuantitativo del capital humano. Y dentro de este
marco, el sector naval espanol se ha convertido en los
ltimos anos en un sector de alto componente tecno-
l6gico, competitivo intemnacionalmente y netamente
exportador: 90% de la produccion.

En grandes cifias, entre 2008 y 2011, la construccion na-
val supone en Espana una capacidad de produccion
anual de mds de 300.000 CGT —-Compensated Gross
Tones- (1), con facturacién media superior a 3.000 mi-
llones de euros, y emplea directamente a unos 8.000
tfrabajadores (3.000 en los astilleros privados y 5.000 en
los publicos). Ademdas de generar ofros 17.000 empleos
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enla Industria auxiliar: subcontrafacion de mano de obra
que trabaja en las propias instalaciones y suministra-
dores.

La especialidad principal en la producciéon actual son
ferris (2), dragas (3), remolcadores (4), buques offshore
(5), sismicos (6), oceanogrdficos (7). de investigacion
marina y algunos bugues de carga general.

Los regimenes de ayudas al sector naval en Europa
muestran que es un sector fuertemente regulado. En
este arficulo fratamos de exponer la situacion relativa
al sector naval espanal, el marco regulatorio de la Unidn
Europea, y la importancia de la politica naval seguida
por los instrumentos al alcance del Ministerio de In-
dustria, Energia y Turismo, asi como la importancia de
la formacién de la mano de obra especifica para lo-
grar astilleros de sintesis que puedan competir en un
mercado global.

REGULACION EUROPEA Y PROGRAMAS DE
CONSTRUCCION NAVAL. PAPEL DE LA GERENCIA DEL

SECTOR NAVAL¥

El sector naval europeo ha sido objeto, desde los anos
setenta, de una regulacion especifica en materia de
ayudas estatales, gue han estado sujetas a una serie
de regimenes especificos, y que gradualmente se vie-
nen alineando con las normas horizontales de ayudas
para cualquier otro sector.

No obstante, para el periodo 2012-2013, antes de esa
convergencia fotal con los regimenes generales de ayu-
das industriales, se ha aprobado por la Comision el «Mar-
co aplicable alas ayudas estatales a la Construccion
Naval» (Marco Naval en adelante), que literalmente se-
Aala gue «en consonancia con su politica para garan-
tizar una Mayor fransparencia y simplificacion de las
normas sobre ayudas estatales, la Comisidn pretende
eliminar, en la mayor medida posible, las diferencias
entre las normas aplicables a la industria de la cons-
fruccion naval y las aplicables a otros sectores indus-
fricles mediante la extension de las normas horizonta-
les generales al sector de la construccion naval. Sinem-
bargo, la Comisidn reconoce que determinadas ca-
racteristicas de la construccion naval como, por ejem-
plo, las series de producciéon reducida, el tamano, el
valory la complejidad de las unidades producidas y el
hecho de que los prototipos suelan comercializarse, le
hacen diferente de ofros sectores industriales».

Por ello, en el vigente Marco Naval perviven varios 1ipos
de ayudas:

Ayudas regionales a la inversién, a favor de la construc-
cién, reparacion o transformacién naval que cum-
plan determinadas condiciones en regiones especi-
ficas.

Ayudas a la innovacién, fambién con ciertas condicio-
nes y limitaciones, siempre que se refieran a la apli-
cacion industrial de productos y procesos innovado-
res, es decir, productos y procesos tecnoldégicamen-

fe nuevos o mejorados sustancialmente en compa-
racion con el estado de la técnica en el sector de la
construccion naval en la UE, que ademds conlleven
un riesgo de fracaso tecnoldgico o industrial.

Créditos a la exportacién, en forma de facilidades
crediticias concedidas por el Estado a armadores na-
cionales y extranjeros o a terceros para la construccion
o transformacion de buques, siempre que se ajusten
al marco establecido al efecto en el seno OCDE y a
su Acuerdo sectorial.

Este marco naval vigente simplifica las posibilidades de
ayuda contempladas en otros anteriores, estableciendo
condiciones mas restrictivas, por ejemplo, para ayudas
a la innovacioén, entre las que destaca la de demostrar
el efecto incentivador de las mismas, obligando a una
evaluacion previa del incremento de las actividades del
beneficiario, basada en un andlisis que compare la si-
tuacién con y sin concesion de las ayudas.

Las competencias en materia de ayudas al sector en
Espana recaen en el Ministerio de Industria, Energiay Tu-
fismo, a través de la normativa que desarrolla el Marco
Naval: fundamentalmente, el Real Decreto 442/1994,
de 11 de marzo, sobre primas y financiacion a la cons-
fruccion naval, con sus sucesivas modificaciones y de-
mds normativa de desarrollo.

Los objetivos que se persiguen con las ayudas al sec-
for son la reestructuracion y modermnizaciéon de los as-
filleros hasta alcanzar el nivel de competitividad ne-
cesario, reduciendo el exceso de capacidad pro-
ductiva, fomentando la mejora y modernizacion de
sus instalaciones, la innovacion, la 1+D y la formacion
a sus empleados. El sector naval actlia en un merca-
do, como ya se ha dicho, maduro, con exceso de ca-
pacidad, altamente competitivo, por lo que existe una
fuerte competencia externa. Los productos que ofre-
ce, los bugues, tienen una complejidad y precio ele-
vados, por lo gue en gran parte el éxito o fracaso de
la industria se ve influenciado por las medidas de
apoyo que el Estado adopta.

Dentro de las competencias anteriormente menciona-
das, cumple un papel técnico relevante la Gerencia
del Sector de la Construccion Naval (GSN en adelan-
te). Fue creada mediante el Real Decreto 1271/1984,
sobre medidas de reconversion del sector de Construc-
cién Naval, es una entfidad publica empresarial de
las previstas en la Ley 6/1997, de Organizacion y Fun-
cionamiento de la Administracién General del Estado
y estd adscrita al Ministerio de Industria, Energia y
Turismo a través de la Secretaria General de Industria
y Pyme. Es también el organismo asesor del Ministerio
en Politica de Construcciéon Naval y se rige, en la ac-
tualidad, por el Real Decreto 3451/2000, de 22 de di-
ciembre, por el que se aprueba su Estatuto.

Los fines de GSN son apoyar al Ministerio en la con-
secucion de los objetivos de la reconversion del sec-
for; entre otros, 10s cuatro siguientes:
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ﬂ La culminacién del proceso de reconversion y
competitividad del sector de la construccion naval,
iniciado al amparo de citado RD 1271/1984, vy se-
gun prevén los capitulos Il y IV del Reglamento CE
1540/98 del Consejo, de 29 de junio de 1998, sobre
ayudas a la construccion naval.

_2|La consecucion del mds alfo grado de coordina-
cién y cooperacion, no sdlo entre los propios astille-
ros sino también entre éstos y las empresas auxiliares
0 complementarias, navieras y cualesquiera otras
empresas o asociaciones de empresas relacionadas
con el sector maritimo en general respecto a todo ti-
PO de inversiones y mejoras.

3|La continuacion en el proceso de formacion y
adecuacion del personal del sector de la construc-
cién naval en su conjunto.

_4]El cumplimiento de cualesquiera otros fines que le
sean encomendados.

Por tanto, coresponde a la GSN la coordinacion, super-
vision y seguimiento de los Programas plurianuales de
actuacion de los astilleros privados. Dichos programas
son requeridos por la normativa comunitaria y nacional
para tener derecho a las ayudas publicas por parte de
estas entidades. Esta funcidn de GSN supone ejercer esa
coordinacion y supervision en materias incluidas en los
programas, tales como: politicas de actuacion, ubica-
cién e instalaciones, evolucion de la plantila de perso-
nal, descripcion de productos, actividad tecnolégica,
descripcion del accionariado, informes de auditoria,
situacion financiera, politicas de actuacion, y andlisis
estrategico (DAFO), lo que da una claraidea de la res-
ponsabilidad asumida por la GSN en la materia.

En los vigentes programas de actuaciéon de los astille-
ros privados espanoles se prevé hasta finales de 2013
una inversion total mdxima de unos 370 millones de eu-
ros, con derecho a obtener algun tipo de ayuda. Los
porcentajes segun tipos de ayuda, regiones, etc. .., 0s-
cilan entre el 12,5% vy el 30% de cada inversion.

Por otra parte, y relacionado con todo 1o anterior, en-
fre los principales cometidos de GSN estd elaborar los
informes técnicos para la concesion de las ayudas re-
lativas al sector naval. Ademds, la GSN es un «organis-
Mo intermedio» para la gestién de fondos estructurales
de la UE para inversién en formacion, el Fondo Social
Europeo (FSE).

Tanto para las ayudas nacionales como para las eu-
ropeas, sobre la base de la normativa comunitaria y
del RD 442/1994 y sus normas de desarrollo, la GSN
se constituye en el drgano técnico independiente pa-
ra valorar e informar los costes elegibles e importe de
las ayudas, tanto en la fase de concesidn como de la
liquidacion.

Finalmente, la GSN es el instrumento técnico de refe-
rencia en la elaboracion y publicacion de las estadis-
ticas técnicas y econdmicas del sector a nivel mun-

dial, coordina las mesas de la Industria auxiliar, de la
formacion y de la prevencion del sector naval, y es
el apoyo del Ministerio en las relaciones con la UE (8).

ASTILLEROS DE SINTESIS EN EL MARCO DE LA

COMPETENCIA INTERNACIONAL¥

Como ya se ha citado en la Introduccion, el sector no-
val espanol es netamente exportador; estando en pro-
ceso constante de ajuste para lograr una posicion
competitiva en un mercado de fuerte competencia
internacional, sometido a ciclos productivos importan-
tes en los ultimos anos.

Evolucion reciente de los mercados mundial y

europeo

Tras varios anos (2005-2008) de auge en la demanda,
con 2007 como cuspide de la contratacion mundial,
las previsiones apuntan a que, en el ano 2012, la ca-
pacidad de construccion mundial alcance los 80 mi-
llones de CGIT. Sin embargo, frente a esta capacidad
productiva mundiadl, las contrataciones en todo 2009
fueron solo de 16,4 millones de CGT, con una leve re-
cuperacion en 2010 y tendencia a la bajaen 2011. La
cartera de pedidos mundial suponia, a finales del 2009,
unas 158 millones de CGT, cifra que excedia con mu-
cho los necesidades futuras del mercado. Con esta
cartera de pedidos, y ante el desplome de la deman-
da en tiempos de crisis y las necesidades estimadas
para los proximos anos, se prevé gue no se podrd res-
tablecer el equilibrio del mercado mundial hasta el ano
2015 al menos .

Esta elevacion de la capacidad de oferta mundial en
los anos anteriores a la crisis internacional se debe fun-
damentalmente a la imupcién en el mercado de los
paises asidticos; asi, la capacidad de construccion na-
val de Coreq, que en 1994 era de menos de 2 Millones
CGT pasd a ser, en 2004, de 8,5 millones de CGT.en
2008, de 15 millones de CGTy, en 2010, de mds de
16 millones de CGT. Chinag, que en 1994 tenia una ca-
pacidad inapreciable, alcanzd en 2004 los 3 miilones
de CGT,en 2008, los 14 millones de CGT y, en 2010,
mds de 15 millones de CGT. Este incremento de ca-
pacidad se ve facilitado por la ausencia de mecanis-
mos de control comercial de precios y de ayudas es-
tatales. En 2010 fracasd el intento, en el seno del
Consejo de la OCDE, para adoptar una politica de
competencia leal en el sector de la construcciéon na-
val entre los paises miembros.

Segun estos datos, casi el 90% de la contratacion mun-
dial de bugues civiles se ha desplazado a Extrermo Orien-
te, siendo liderada en la actudlidad por Corea y China.
Mientras tanto, la construccion naval europea ha vis-
fo disminuida su participacion en la contrataciéon mun-
dial de su histérico 25%, en la década de los afios 90,
al 2,8% en 2010 con una leve recuperacion en 2011,
Desde 2009, Europa sélo ha podido lograr un 10%
de su contratacion media durante los cinco anos an-
teriores.
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CUADRO 1
PRODUCCION, CARTERA Y CONTRATACION DE NUEVAS CONSTRUCCIONES EN CGT
Produccion Cartera
Astilleros al
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 30/06/2012
Privados 250,966 160.319 217.162 254.609 366.319 393.080 340.583 215.583 175.427 254.646
Publicos 466,207  78.019  33.733  43.908 5264 10.528 10.528  21.056 0 0
Total nuevas construcciones 397.173 238.938 250.895 298.517 371.583 403.608 351.111 236.639 175.427 254.646
Produccién Contratacién
al
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 30/06/2012
Privados 196.166 347.953 452,013 396.646 470-238 361.899  61.880 148051 21.793 73.481
Publicos 0 0 68117 98.698  21.056 0 0 0 0 0
Total nuevas construcciones 196.166 347.953 520.130 495.344 491.384 361.899 61.880 148.051 21.793 73.481
FUENTE: Elaboracion propia GSN.
GRAFICO 1

EVOLUCION DE LA
PRODUCCION EN LOS
ASTILLEROS ESPANOLES
(MILES DE CGT)

Total nuevas
consrucciones
Plblicos

FUENTE:
Elaboracion propia GSN.

La crisis financiera internacional se ha dejado sentir des-
de 2009, con una tendencia que ha supuesto la noto-
fia reduccién de la contratacion mundial, el refraso en
las entregas y la escasez de financiacion de muchos bu-
ques en cartera. La financiacion de la construccion de
bugues en el mundo depende en gran medida de la
banca europeq, criticamente expuesta desde esos
anos a la crisis del crédito y, por consiguiente, causan-
do estragos en el capital circulante de los constructores.

En 2011, la actividad de contratacion, fras una leve re-
cuperacion en 2010, ha vuelto a empeorar, como con-
secuencia de las incertidumbres en los principales seg-
mentos de bugues asi como de la debilidad de los fle-
tes para los bugues especializados, especialmente los
relacionados con la explotacion de petrdleo y gas.

Se presentan a continuacion las cifras de la evolucion,
hasta los Ultimos datos disponibles de 2012, del sector
naval espanol e intfemacional, con algunas conclusio-
nes al respecto (9).

En cuanto al sector naval en Espania, en el cuadro 1 se
muestra la evolucion de la produccion y de la contra-

tacion. Asimismo, en los graficos 1y 2, se presenta vi-
sualmente esta evolucion.

En el caso espanal, la crisis del sector se ve acentuo-
da por la paralizacion de la contratacion producida en
2011 porla apertura de expediente por la Comision Euro-
pea en relacion con el sistema de bonificaciones fisca-
les a armadores. En este ejercicio fan sdlo se han hecho
nuevas contrataciones por 21.793 CGT. La cartera de
pedidos en el Ultimo trimestre ascendié a tan sélo
175.427 CGT, lo que supone una caida en la cartera
de casi el 30% respecto a 2010. Esta situacion tiende a
revertir la reciente aprobacion por la Comisiéon Europea
(20 de noviembre pasado) de un nuevo sistema gene-
ral de bonificaciones fiscales que incluye a los bugues.

En el cuadro 2 se muestra la situacion de la cartera de
pedidos del sector en todo el mundo a finales de 2011
y en el primer trimestre de 2012. Los datos en CGT, fren-
fe a los expresados en toneladas brutas (GT) muestran
la sofisticacidn de las construcciones, mds allé de la
mera capacidad y el nimero de bugues en cartera.

Visuaimente se muestra el reparto de la cartera euro-
pea en el primer timestre de 2012 (grdfico e.) y el re-
parto mundial (gréfico 4).
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Elaboracién propia GSN.
CUADRO 2
CARTERA DE PEDIDOS POR PAISES A 30-03-2012
Pais N°e 1.000 GT 1.000 CGT N°e 1.000 GT 1.000 CGT
Bulgaria 9 70,56 65,41 6 53,40 44,80
Croacia 21 326,31 256,29 21 283,60 232,90
Dinamarca 5 2,37 12,97 7 2,60 9,80
Finlandia 11 191,18 247,98 11 191,20 216,10
Francia 8 384,42 445,03 9 384,80 446,30
Alemania 47 1.318,61 1.370,57 47 1.347,60 1.337,00
Grecia 3 2,97 10,58 3 3,20 8,60
Italia 40 1.078,48 1.181,89 39 1.071,60 1.154,70
Lituania 15 33,37 64,22 17 38,30 76,80
Holanda 92 316,89 473,48 88 299,10 451,70
Noruega 30 92,18 178,36 30 105,10 191,00
Polonia 66 195,79 393,64 76 247,90 410,20
Portugal 6 47,36 55,11 5 45,70 41,20
Rumania 102 1.070,93 891,04 99 958,50 836,90
Espana 49 182,62 315,69 48 184,60 309.30
Reino Unido 25 18,77 54,83 28 19,50 54,20
Bélgica 1 0,57 2,35 1 0,60 2,30
Republica Checa 9 18,97 32,53 9 18,97 32,50
Estonia 7 0,73 6,06 6 0,60 4,20
Hungria 0 0,00 0,00 0 0,00 0,00
Letonia 6 7,39 22,52 5 6,00 18,70
Eslovaquia 9 21,99 35,80 8 19,50 31,70
Suecia 0 0,00 0.00 0 0,00 0,00
Georgia 0 0.00 0.00 0 0,00 0,00
Rusia 115 547,41 684,45 123 692,80 780,10
Serbia 8 7,15 17,33 7 7,10 16,40
Turquia 140 560,34 760,25 135 540,30 720,30
Ucrania 32 116,94 191,76 31 110,00 180,50
Total Europa 856 6.614,31 7.770,14 859 6.632,57 7.608,20
Japén 936 34.666,47 16.263,89 892 32.601,30 15.212,00
Corea del Sur 1.093 76.938,46 36.147,70 1.050 72.765,40 35.002,70
China 2.519 84.735,70 41.577,40 2.507 81.671,90 40.493,30
Brasil 132 2.744,84 1.697,68 156 4.387,90 2.566,80
Taiwan (China) 47 2.207,40 1.215,12 46 2.195,90 1.203,70
India 125 353,30 530,88 125 387,30 553,60
Estados Unidos 108 722,19 822,53 110 803,90 856,60
Vietnam 243 2.305,05 1.784,76 246 2.219,10 1.739,40
Otros 1.029 9.098,51 6.904,75 1.016 8.575,80 6.652,30
Total resto mundo 1.684 17.431,29 12.955,73 1.699 18.569,90 13.572,40
TOTAL mundial 7.088 220.386 114.715 7.007 212.241,1 111.888,6
FUENTE: Elaboracién propia con datos de UNINAVE y LLOYD'S Register-Fairplay
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CUADRO 3 )
NUEVOS PEDIDOS DE BUQUES POR PAISES
Pais N°e 1.000 GT 1.000 CGT N°e 1.000 GT 1.000 CGT
Bulgaria 0 0,00 0,00 0 0,00 0,00
Croacia 9 106,48 102,68 2 4,00 10,59
Dinamarca 6 2,72 14,51 0 0,00 0,00
Finlandia 7 107,98 134,69 0 0.00 0,00
Francia 5 105,66 166,20 1 0.34 1.26
Alemania 12 281,46 271,01 4 197,15 189,01
Grecia 5 3,48 17,98 0 0.00 0,00
ltalia 9 160,49 202,53 0 0.00 0,00
Lituania 3 5,35 14,64 3 5,35 14,52
Holanda 42 85,83 142,80 7 39,89 47,68
Noruega 20 65,20 124,41 5 13,55 23,61
Polonia 26 48,32 109,29 6 35,70 55,57
Portugal 0 0,00 0,00 0 0.00 0,00
Rumania 44 555,91 436,44 5 25,26 42,41
Espana 9 52,07 64,24 1 3.40 7,72
Reino Unido 5 1,18 8.16 3 0.62 3.17
Bélgica 0 0,00 0.00 0 0.00 0,00
Republica Checa 0 0,00 0,00 0 0.00 0,00
Estonia 1 0,17 1,51 0 0,00 0,00
Hungria 0 0,00 0,00 0 0,00 0,00
Letonia 2 2,25 6,97 1 0,90 3,10
Eslovaquia 0 0,00 0,00 0 0.00 0,00
Suecia 0 0,00 0.00 0 0.00 0,00
Georgia 0 0,00 0.00 0 0.00 0,00
Rusia 44 175,01 233,63 4 46,00 60,30
Serbia 2 1,59 5,29 0 0.00 0,00
Turquia 39 72,45 175,06 4 4,10 11,80
Ucrania 8 30,71 51,17 2 6,00 13,20
Total Europa 298 1.864,30 2.283,19 48 382,26 483,94
Japén 320 7.712,51 4.117,47 43 715,00 409,20
Corea del Sur 358 25.455,88 13.813,19 61 3.250,30 1.961,10
China 576 15.751,76 8.641,69 67 1.274,20 843,30
Brasil 42 555,87 533,35 18 415,10 282,60
Taiwan (China) 12 1.027,70 488,99 1 7.10 7,80
India 31 32,17 85,13 1 0.30 1,60
Estados Unidos 54 430,03 427,81 5 69,20 53,70
Vietnam 31 207,73 167,61 13 5,80 21,20
Otros 292 1.178,62 1.319,37 29 64,20 124,00
Total resto mundo 462 3.432,12 3.022,25 67 561,70 490,90
TOTAL mundial 2.014 54.216,56 31.877,78 286 6.183,46 4.188,44
FUENTE: Elaboracién propia con datos de UNINAVE y LLOYD'S Register-Fairplay.
GRAFICO 6
[ ] Europa
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FUENTE:
Elaboracion propia GSN.

En el cuadro 3, se muestran los datos de nuevos pedi-
dos, con las mismas variables y fechas que el anterior.
El reparto de los pedidos en el primer timestre de 2012
para Europa y el mundo, se muestra en los grdficos 5

y 6. Finalmente, en el cuadro 4, y en los grdficos 7.y
8. en pdginas siguientes, se muestran los datos para
las mismas fechas y teritorios, referidos a entregas de
buques realizadas.
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CUADRO 4 )
ENTREGA DE BUQUES POR PAISES

Pais N°e 1.000 GT
Bulgaria 12 110,65
Croacia 15 412,2
Dinamarca 5 89,1
Finlandia 1 47,6
Francia 7 4,2
Alemania 22 422,2
Grecia 8 6,7
ltalia 14 350.,0
Lituania 3 16,4
Holanda 46 147.6
Noruega 14 13,2
Polonia 39 109,7
Portugal 3 1.6
Rumania 45 684,9
Espaha 49 223,2
Reino Unido 4 0.5
Bélgica 0 0.0
Republica Checa 5 9,7
Estonia 1 0,2
Hungria 0 0.0
Letonia 5 6,0
Eslovaquia 3 7.4
Suecia 0 0.0
Georgia 0 0.0
Rusia 57 172,5
Serbia 8 13.0
Turquia 89 358.,6
Ucrania 26 110,4
Total Europa 481 3.317,60
Japén 594 19.368,37
Corea del Sur 576 36.173,81
China 1.569 40.175,10
Brasil 39 167.1
Taiwan (China) 26 767,5
India 141 180,9
Estados Unidos 73 245,9
Vietham 171 844,1
Otros 545 2.757,6
Total resto mundo 995,00 4.963,10
TOTAL mundial 4.215 103.997,98

1.000 CGT N° 1.000 GT 1.000 CGT
93.85 0 0,00 0,00
333,1 3 60,80 37.00

67,3 1 29,40 20,90
66,7 1 47,60 41,90
16,8 0 0,00 0,00
425,2 3 154,00 154,70
32,8 0 0,00 0,00
414,5 2 9,50 13,10
42,7 2 2,10 5,80
222,0 8 36,40 52,70
38,2 5 8,90 18,90
196,5 5 4,20 13,00
4,9 1 1,60 3,20
481,7 7 125,30 90,60
360,8 6 24,40 35,60
4,0 1 0,10 0,70

0.0 0 0,00 0.00

17,2 0 0,00 0,00

1.1 1 0,20 1,10

0,0 0 0,00 0,00

17,3 2 2,30 7,00

12,0 1 2,60 4,10

0.0 0 0,00 0,00

0.0 0 0,00 0.00
244,6 1 39.80 0.30
23,1 0 0,00 0,00
478,1 16 59,10 0,70
168.3 1 7,90 0,10
3.762,61 67 616,20 501,40
9.131,64 150 5.045,50 2.400,70
16.242,66 146 10.009,40 4.272,10
20.749,92 303 9.692,60 4.597,20
190,1 3 35,40 34,60
399.7 3 123,50 53,50
413,5 13 10,40 29,00
373,5 10 24,20 48,00
838,3 14 143,30 98,90
2.559,6 63 832,90 458,10
4.774,70 106,00 1.169,70 722,10
54.661,52 772 26.533,40 12.493,50

FUENTE: Elaboracién propia con datos de UNINAVE y LLOYD'S Register-Fairplay.

De todos estos datos del mercado internacional, se
pueden extraer muy brevemente las siguientes notas
destacadas:

v Los nuevos contratos firmados a nivel mundial en
2011 tfotalizaron 31.8 millones de CGT, un 25% menos
que en el ano 2010.

v Destaca la recuperacion de Corea como lider del
sector en cuanto a confratacion, que alcanza el 43,3%
del total mundial en CGT, seguido por China, con un
27.1% y Japdn, con un 12,9%.

v/ La cartera de pedidos ha disminuido a nivel mun-
dial, pasando de 131,0 millones de CGT en 2010 a
114,7 en 2011 y sigue liderada por China con un 36,2%,
seguida de Corea con un 31,5%.

v En cuanto alos bugues entregados en 2011, se ha
incrementado en un 17% respecto al ano 2010, po-
sando de 46,5 millones de CGT a 54,6 millones de
CGl.

v/ Entre las tres potencias asidticas copan el 83,3%
de la contratacién mundial, el 81,9% de la cartera 'y
el 84,4% de la produccion.

v Los bulk-carriers (tfransportes de carga a granel), si-
guen siendo los bugues mds demandados, con un
23% del total en cuanto a numero de contratos, y un
26% en cuanto a CGT, seguidos de cerca por los de
carga general y containers.

v Los astilleros UE han contratado en 2011 un 25% me-
nos que el ano 2010, lo que del supone una cuota del
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5.7% sobre la contratacion mundial, cifra similar a la
del ano 2010.

v Destaca aqui Rumania, con 0,43 millones de CGT,
debido a gque es uno de los pocos paises en Europa
que sigue pudiendo contratar bulk-carriers y porta-
contenedores por 10s bajos costes de su mano de
obra.

v Los siguientes paises en importancia son Alemania,
con 0,27 millones de CGT e Italia, con 0,20 millones de
CGT.

LA FORMACION COMO ELEMENTO DECISIVO PARA LA
COMPETITIVIDAD INTERNACIONAL+

Como ya se ha senalado, la industria naval espano-
la viene realizando, desde mediados de los anos 80,
un importante esfuerzo de reindustrializacion, princi-
pamente mediante el gjuste de plantillas propias, la
externalizacion de costes y la utilizacion, cada vez
mayor, de las empresas de la industria auxiliar.

Por esta razédn, el sector naval en Espafia estd en la ac-
tualidad formado por dos tipos de empresas; de una

parte, los astilleros (empresas fractoras), que tienen tra-
bajadores mejor formados, con una edad avanzada,
un empleo estable pero que debido, alas crisis del sec-
tor, ven posibilidades de perder su empleo en el futu-
ro. Por ofra parte, las empresas de la industria auxiliar,
que cuentan en general con trabajadores jévenes, con
poca formacién y un empleo muy inestable, que de-
pende en cierta medida del ciclo expansivo que atra-
viese en cada momento el sector.

Tanto en estas empresas, que en su Mmayoria son Pymes,
como en las fractoras (los astilleros) se estd incidien-
do desde entonces en la mejora tecnolégica, la cons-
fruccion de bugues mds sofisticados y complejos y
la disminucion de plazos de entrega, todo ello con
el objetivo de adaptar este sector a los requisitos y de-
mandas que establece este mercado fuertemente in-
ternacionalizado y competitivo.

En este contexto, se ve la necesidad de llevar a cabo
ambiciosos planes de formacion continua, con el obje-
tivo de mejorar las competencias de los frabajado-
res que permanecen en este sector para permitir el
mantenimiento de su empleo y dotarles, ademds, de
unas aptitudes que faciliten la realizaciéon de un tra-
bajo que necesita de un mayor nivel de cualificacion.
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Se trata, ademds, de evitar una retirada prematura del
mercado de trabajo de un porcentaje imporante de
frabajadores expertos en las profesiones del sector, en
su mayoria pertenecientes a los astilleros, al mismo
tiempo que se facilitalbban programas de formacion
para trabajadores jdvenes recién incorporados o a
incorporar en las empresas, sobre todo en las indus-
trias auxiliares, que puedan ir formdéndose en dichas
profesiones, evitando de esta forma la pérdida de
conocimiento en el sector.

La GSN, en el dmbito de sus fines y competencias, vie-
ne desarrollando desde el ano 1991 una importante
labor promotora y de gestién de programas de forma-
cion para los trabajodores de este sector. La Unidn Euro-
peaq, a través del Fondo Social Europeo (FSE en adelan-
te), cofinancia desde el ano 1994, en sus programas
operativos corespondientes a los periodos 1994-1999,
2000-2006 y 2007-2013, los distintos programas de for-
macion continua para el sector de la industria naval es-
panola gestionados por la GSN.

Las acciones formativas impulsadas por esta entidad
tienen el objetivo bdsico de reforzar el nivel de com-
petencia de los frabajadores y empresarios del sec-
for, y se centran principalmente en las siguientes ma-
terias:

H Nuevas tecnologias asociadas al proceso de di-
sefno y construccion

M Reciclaje y polivalencia

H Tecnologias de la informacién y la comunicacion
(NTICS)

B Salud y seguridad, medioambiente y calidad
M Idiomas
W Gestion, planificacion y direccion en [+D

Por otra parte, la construccion de bugues de alta tec-
nologia, mercado en el que estd centrado el sector
naval espanol, como se indicd en la Intfroduccién, ne-
cesita de un personal altamente cualificado y forma-
do en materias muy diversas, entre las que destacan
la homologacion en diversos fipos de soldadura, fra-
bajo con nuevos materiales, aplicaciones CAD-CAM,
electrénica e informatica, etc. También es de desta-
carla formacion eninglés, idioma imprescindible pa-
ra trabajar en el sector, ya que alrededor del 90% de
la produccion de bugues en Espana es para armado-
res extranjeros, y muchos de los equipos que se montan
a bordo se importan.

La construccion de buqgues para el sector offshore su-
pone una importante parte de los contratos conse-
guidos por los astilleros en Espana. Los armadores de
este sector energético, en su mayoria grandes mul-
finacionales, a la hora de contratar con un astillero,
son muy exigentes con la gestion de prevencion de ries-
gos laborales y con la protecciéon del medioambiente,

por lo que ha sido necesario también potenciar este
tipo de formacion entre las empresas del sector.

Calbe destacar que, en relacion con estos programas
de formacion promovidos por la GSN y cofinanciados
por el FSE, desde 1994 hasta la fecha se han subven-
cionado mas de 30.000 cursos, que han afectado a
mds de 25.000 alumnos al afo (unas 15.000 personas
distintas). El nimero anual de empresas beneficiadas
por alguna ayuda es de 550 aproximadamente, de las
que el 90% son Pymes.

Respecto a la distribucion histdrica por comunidades
autdénomas destaca, en primer lugar, Galicia con un
23.5% del coste fotal, seguida por Andalucia, con un
19.7% y el Pais Vasco con un 12.3%.

Mediante la ejecucion de estos programas en todas las
aufonomias relacionadas con este sector, se ha conse-
Quido alcanzar en su mayor parte los objetivos para los
cudales fueron presentados. Gracias a esta formacion se
ha conseguido gue, en la actualidad, la mayoria de los
astilleros y mds de 200 empresas de la industria auxiliar
esten cerfificados en Calidad, (SO 9001), Medioam-
biente, (ISO 14.001) y Prevencidn, (OHSAS 18.001).

El cardcter ciclico de este sector lleva a que, en el
momento en que se produce una crisis, el resulfado
inmediato es una reduccion de las plantillas dentro
de las empresas de la mencionada industria auxiliar
y a la bUsqueda de empleo en otros sectores indus-
friales de esos trabajadores que no tienen dificulta-
des en encontrarlos, ya que la actividad del sector
naval requiere de una alta calificacion profesional,
(homologaciones, especificaciones técnicas, idiomas,
etc.), y en la mayoria de los casos esta cualificacion
ha sido alcanzada gracias a los planes de formacion
puestos en marcha por la GSN y cofinanciados por
el FSE. El frasvase de trabajadores a otros sectores pue-
de llegar en momentos de crisis hasta el 50% del to-
tal de dichas industrias auxiliares.

Por contrapartida, cuando existe gran carga de trabao-
jo, las empresas de la industria auxiliar naval, requie-
ren la contratacion de personal preferentemente
cualificado, de esos frabajadores que abandonaron
el sector naval y que se encuentran asentados en
otros sectores industriales con un frabagjo mucho mds
estable que el naval, lo que hace muy dificil su retor-
no a este sector.

La preparaciéon permanente de las personas para re-
alizar su frabajo es una de las claves para que el sec-
tor pueda mantener e incrementar su competitivi-
dad, sus niveles de empleo y creacion de riqueza.
Como se ha comentado anteriormente, la industria
naval mantiene relaciones comerciales en un mer-
cado global sometido a una creciente competen-
cia infernacional, donde las nuevas oportunidades
dependen, cada vez mads, de la cudalificaciéon profe-
sional; esto es, de los resulfados que las personas se-
an capaces de obtener en cualquier desempeno
que se requiera en los procesos productivos que se
llevan a cabo.
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El cardcter ciclico del sector, que hace que el mis-
mo pierda una gran cantidad de trabagjadores y de
conocimiento en los momentos de crisis, y Ia nece-
sidad de establecer una clara vinculaciéon entre los
requerimientos de la actividad productiva, y la com-
petencia profesional de los trabajadores que intervie-
nen y actdan en él, induce a que, en un futuro inme-
diato, pueda ser conveniente definir unos esténda-
res de competencia, estableciendo el contexto pro-
fesional determinado por los medios, informacién a
utilizar y resulfados que se deben alcanzar, asi como
las redlizaciones profesionales con sus respectivos cri-
terios de realizacién que se esperan de las personas
que intervienen en 1os procesos productivos .

Estos estdndares se pueden definir como el conjun-
to ordenado y coherente de dispositivos, normas y
procedimientos que establece y regula la identifica-
cién, adquisicion, reconocimiento, registro y expedi-
cién de la competencia profesional, requerida por
las personas en las diversas ocupaciones que se pre-
cisan en los procesos productivos que se llevan a cao-
bo en el sector de construccion y reparacion naval.

Las ventajas y logros mds importantes que se obten-
drian con un sistema de estdndares en el sentido in-
dicado se pueden resumir en los siguientes:

Incrementar la competitividad y progreso de las em-
presas con la intervencion ajustada y eficiente de los
recursos humanos en los procesos productivos que
se llevan a cabo.

Aumentar las competencias y empleabilidad de los
recursos humanos con las correspondientes acredi-
faciones para un desempeno ajustado, de calidad y
eficiente, con el necesario respeto medioambiental
y con las precisas actuaciones para una correcta
prevencion en los riesgos laborales.

Facilitar una nueva cultura de trabajo, creando una
interaccion y escenario social donde se pueda ac-
ceder de forma efectiva a la adqguisicion de las com-
petencias de colaboracion vy trabajo en equipo.

CONCLUSIONES ¥

El sector de la construccion naval en Espana es un
sector netamente exportador, de alta tecnologia, in-
novador y que proporciona directamente mds de
25.000 puestos de trabajo, miles de ellos de alta cuo-

lificacion, tanto en los astilleros publicos y privados,
como en la industria auxiliar y suministradora de equi-
pos, servicios, y centros de investigacion. Se desen-
vuelve en un marco de competencia internacional,
es un sector clave para la industria de varias regio-
nes espanolas y se encuentra incardinado en el am-
plio sector maritimo, que por su impacto econdmi-
co y numero de trabajadores es de gran relevancia
en nuestro pais.

Las estrategias del sector de la construccion naval de-
ben orientarse indefectiblemente a lograr una mayor
competitividad de los astilleros, dotdndose de meca-
nismos intermnos y de financiacion que permitan abara-
far costes, alcanzar la mdxima independencia fecno-
lbgica en procesos y productos, incidir en la formacion
especificay en el mantenimiento del know-how, y des-
arrollar un modelo de relaciones integradoras con la
industria auxiliar y suministradora

NOTAS+¥

[11 CGT: «Compensated Gross Tones»: El arqueo bruto
compensado (CGT) se relaciona con la cantidad de traba-
jo necesario para construir un bugue y depende de su ta-
mano, expresado por el GT (toneladas brutas), y de su sofis-
ticacion, definida por un coeficiente creciente con la com-
plejidad del tipo de bugque. Su definicidn y forma de cdicu-
lo las redliza la OCDE. Se utiliza para medir y comparar la
capacidad o la produccién de un astilero, un grupo, un palis
etc., a efectos estadisticos y comparativos.

[2]  Fermy: Bugue gque realiza un tfrayecto, normalmente progra-
mado, entre dos puertos relativamente cercanos, franspor-
tando mercancias, personas y vehiculos.

[3]  Draga: Bugue destinado a excavar, limpiar y/o profundizar
fondos de puertos y canales.

[4]  Remolcador: Bugue dotado de motores de gran potencia
que se utiliza para tirar o empuijar de ofros barcos, tanto en
aguas interiores como en mar abierto.

[6]  Buque Offshore: Bugue destinado a dar apoyo y realizar ope-
raciones en alta mar, ya sea suministro a plataformas, cons-
truccion, salvamento, seguridad, anticontaminacion...

[6]  Sismico: Barco dotado de equipos especiales para localizar
y mapear yacimientos petroliferos o de gas en el subsue-
lo marino mediante el lanzamiento de cargas y la recep-
cién de su eco.

[71  Oceanogrdfico: Barco dotado de equipos especiales para
la investigacion oceanogrdfica, es decir, investigacion en
ciencias del mar, especialmente en lo relacionado con el
conocimiento cientifico de los océanos, la sostenibilidad de
los recursos pesqueros y el medio ambiente marino.

[8]  Mds informacion en www.gernaval.org

[9]  Mds informacion en boletines timestrales de GSN: www.ger
naval.org
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