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La construccion naval espanola goza no sélo de un gran prestigio internacional, sino que se
ha erigido en referente mundial, no solo en terminos de calidad sino en terminos de exce-
lencia tecnoldgica y con un importante componente de innovacion. A la luz de lo anterior,
no puede sorprender que una de las caracteristicas del sector de la construccion naval es

el alto nivel de internacionalizacion del mismo, dado
que estd dedicado en casi su prdctica fotalidad a la
exportacion.

Pruebba de lo anterior es el hecho del reciente y exitoso
acceso de los astilleros espanoles a un nicho de mer-
cado generamente reservado a los astilleros holande-
ses y noruegos, el mercado offshore. Dicho sucinta-
mente, los elevados estdndares de construccion en bu-
ques tecnoldgicamente muy sofisticados, como son los
de apoyo a plataformas petroliferas o construyen y co-
nectan pozos de produccion submMarinos.

Pero mas alld del importante reconocimiento a nivel
rmundial de nuestros astilleros, es indudable el peso relo-
fivo que dicho sector goza no solo en nuestro tejido in-
dustrial sino en la economia espanola. Segun datos del
informe de INNOVAMAR «El Sector de la Consfruccion
Naval Espanol: Escenarios» (1), redlizado a peticion del
Foro Marftimo Vasco y PYMAR arroja un saldo de 13.581
millones de euros, que representa el 0,40% del Valor
Agregado Bruto de la economia espanola.

Dichas cifras tienen en cuenta el hecho de que el sec-
for de la construcciéon naval es un sector de industria de
sintesis; esto es, los astilleros contratan bienes y subcon-

fratan la gran mayoria de servicios a la industria auxiliar
del sector, asi como el impacto que dicha actividad tie-
ne en sus clientes, llamado el efecto indirecto. Porlo que
a la hora de cuantificar su importancia en la economia
espanola hay considerar siempre que el mismo expan-
de su influencia a lo largo de todos los sectores que
componen la economia, en un el efecto arrastre del
sector. Los citados efectos hacen que los 3.199 millones
de euros que produce el sector de manera directa se
conviertan en los 13.581 millones de euros menciona-
dos en el pdrrafo anterior, asi como los 844 millones de
euros del VAB directamente generados por la construc-
cién naval, con un impacto tofal en la economia de
3.930 millones, seguin los datos recogidos en el mencio-
nado informe de INNOVAMAR.

De otro lado, en términos de empleo el sector de la
construccion naval cuenta con 39.000 puestos de
frabajo directos, cifra que alcanza los 98.774 si se le
anaden los derivados del efecto indirecto, asi como
los producidos por el efecto inducido (2). Dicha cifra
representa el 0,49% del total de poblacién ocupa-
da a nivel nacional.

Una vez constatada la gran relevancia de este sec-
for, es necesario afrontar los embates a los que el
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mismo ha de hacer frente en la actualidad, para lo
que se hace preciso examinar brevemente las reper-
cusiones sobre el sector del procedimiento de inves-
tigacion aperturado a finales de junio de 2011 por la
Comisién Europea sobre el sistema de arrendamien-
to financiero conocido como fax lease, a instancias
de la denuncia suscrita por varios paises, tales como,
Noruega, Holanda, Finlandia, Dinamarca, Italia y
Portugal. Si bien dicho andilisis, no estaria completo
sin exponer las necesidades de financiacion y garan-
tias del sector de la construccidon naval, examinan-
do dichas cuestiones en mds detalle y profundidad
Unicay exclusivamente en relacién con nuevas cons-
frucciones.

EVOLUCION RECIENTE DE LA CONSTRUCCION NAVAL

A NIVEL MUNDIAL¥

La cartera de pedidos a nivel internacional se ha visto
reducida drésticamente en pocos anos debido a una
caida en las contfrataciones y a un aumento masivo de
las entregas, sobre todo feniendo en cuenta que tan
sélo hace cuatro anos, en septiembre de 2008, cuan-
do Lehman Brothers se declaraba en quiebra, la carte-
ra de pedidos mundial alcanzaba su maximo histérico:
halbia contratados un total de 11.305 bugues, distribui-
dos enfre 955 astilleros, 354 mds que a comienzos del
ano 2000 (3).

Como hemos apuntado, en tan sdlo cuatro anos, la in-
dustria de la construccion naval presenta un panora-
ma radicalmente distinto. La cartera de pedidos total
de buqgues se ha visto reducida a menos de la mitad
gue en 2008; a comienzos de septiembre incluia tan
solo 4.795 bugues.

Asimismo, en el nimero de astilleros se ha producido
una drdstica caida de los activos, que se han redu-
cido a 538; es decir, han desaparecido mds del 40%
de las factorias en los Ultimos cuatro anos. Pero a ma-
yor abundamiento, no sélo hay menos astilleros ac-
tivos, sino que el nimero medio de bugques en cons-
truccion por astillero ha caido de 12 unidades a so-
lamente 9.

En suma, el futuro es inquietante, y asi lo ilustran los da-
tos que presenta Clarkson Research Services. Hay 240
astilleros con bugues en construccion a comienzos de
ano que no tienen ninguna entrega prevista mas alld
de diciembre de 2012. No es extrano a este sector pre-
senciar tanto la aparicién de nuevos astilleros como su
desaparicion, lo que es especialmente cierfo en Ching,
aungue no con las oscilaciones de la ultima década.

Actuaimente, la industria de la construccion naval se
estd adaptando a una disminucién de la demanda,
como consecuencia tanfo de una caida de los fletes
con unos niveles minimos como de una sobrecapaci-
dad de flota en algunos segmentos. Como resulfado
de lo anterior, los astilleros a nivel mundial se enfrentan
Q una escasez de nuevos Negocios en los sectores ma-
riimos convencionales. Ante este panorama, los mds
avezados han optado por la diversificacion y explora-

cién de nuevas dreas de negocio, tales como el sector
de la energia offshore y la energia renovable, que re-
quiere de buques de un mayor valor ahadido, que pre-
cisan de fuertes inversiones en nichos de mercado no
completamente asentados, debido a su cardcter in-
novador, y que presentan mayores incertidumbres,
desde el punto de vista de los financiadores, impres-
cindibles para su implementacion.

Ante esa dificil situacion internacional se ha de anadir,
en el caso espanol, los efectos devastadores que ha
producido la apertura del procedimiento de investigo-
cién por parte de la Comisidn Europea, que analizare-
mMos a continuacion.

CONSECUENCIAS DEL PROCEDIMIENTO DE
INVESTIGACION DE LA COMISION EUROPEA SOBRE EL
SISTEMA DE ARRENDAMIENTO FINANCIERO ESPANOL

CONOCIDO COMO TAX LEASE %

Desde el mes de junio de 2011 estd abierto el proce-
dimiento de investigacion por parte de la Comision
Europea al sistema espanol de arendamiento finan-
ciero Espanol. Es una consecuencia de las denuncias
presentadas ante la misma por nuestros principales
competidores, en particular Holanda, Noruega, Dina-
marca, Finlandia, Grecia, Italia y Portugal.

Mientras que Europa ha aumentado su cartera de pe-
didos, siendo muy elocuentes las cifras de Holanda y
Noruega, paises denunciantes, que han visto incremen-
tados sus contrataciones, 10s astilleros espanoles se han
visto privados de la oportunidad de competir en igual-
dad de condiciones, traduciéndose en la insignifican-
te contratacion de los mismos.

A efectos ilustrativos mencionamos el caso de Norue-
ga. A pesar de una clara disminucion de la confra-
tacién mundial, desde enero hasta agosto de 2012
ha contfratado 38 nuevas construcciones por valor de
2.900 millones de ddlares. Mientras que, en el cornes-
pondiente periodo de 2011, Unicamente habia con-
fratado 17 buques por importe de 800 millones de
ddlares, lo cual representa un incremento de la fac-
turacion acumulada durante 2012 de mds del 260%.
Y todo ello, a pesar de la disminuciéon de la contra-
tacion a nivel mundial y europeo.

Igualimente significativo es el balance que presenta
Holanda que, hasta junio de 2011, sélo habia contra-
tfado cuatro buqgues, coincidiendo con la apertura del
procedimiento a Espana, momento en el que nuestros
astilleros se han visto involuntariamente apartados del
mercado. Esa contratacion se vio incrementada en el
segudo semestre de 201 1por el cierre de 25 nuevas
construcciones, con unaincremento del 88% en la fac-
turacion anual, que ascendié a 1.600 millones de doé-
lares.

Dichas cifras son aun mds llamativas, si cabe, dado
que, de un lado, asistimos a un incremente medio de
un 60% del precio de los buques contratados, y, de
ofro, que la contratacion se corresponde en su gran
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mayoria con bugues altamente especializados de
apoyo a plataformas y pozos petroliferos offshore, res-
ponsables a su vez del citado incremento de precio.
Precisamente, Espana habia conseguido introducirse
en este segmento con reconocido prestigio intemacio-
nal, siendo el resto de buques contratados por norue-
gos y holandeses, similares a los que se construyen en
Espana.

En Espana durante el ano 2011, tan sdlo se han con-
fratado 21.800 toneladas brutas, frente a las habitua-
les 300.000 toneladas brutas logradas en anos de ac-
tividad normal, lo que, en términos de facturacion, im-
plica unas pérdidas de aproximadamente unos 2.000
millones de euros.

Claramente se puede concluir a raiz de lo expuesto
que, los astilleros espanoles estan perdiendo cuota en
el nicho de mercado de buqgues de gran valor anadi-
do altamente especializados de apoyo a plataformas
y pozos petroliferos offshore en el que no solo goza de
prestigio sino de un alto grado de fidelidad por parte
de los armadores.

A lo largo de 2012, los astilleros europeos han contra-
tfado 75 buques, de los que el 69% corresponde a bu-
ques de servicio a plataformas y pozos petroliferos offs-
hore. En ese mismo periodo, Espana sélo ha contrata-
do 6 bugues, por no mencionar el nimero de astille-
ros que han cerrado o se encuentran en situacion con-
cursal.

NECESIDADES DE FINANCIACION Y GARANTIAS DE LA

En el sector de la construccidn naval, las necesidades
de financiacién hatbrdn de ser analizadas de manera
distinta segun de frafte de bugues de nueva construc-
cién, de segunda mano, reparacion, fransformaciones
0 de una refinanciaciéon del armador, ya sea para una
restructuracion de deuda concreta o de refinanciacion
global. Pero lo que es cierto de manera generalizada
€s que es un sector intensivo en capital, que precisa
de unas fuertes inversiones a largo plazo en el caso de
la financiacion al armador y al astillero en corto y me-
dio plazo, entendiendo como corto un plazo no infe-
rior a 18 meses.

El bugue, en su calidad de activo destinado al desarro-
llo principal de actividad de una empresa naviera, pre-
senta unas caracteristicas que han de ser tenidas en
cuenta a la hora de establecer una adecuada finan-
ciacion. En particular, el bugue se caracteriza por ser
un activo de larga vida Util, lo que se traduce, a su vez,
en una depreciacion del mismo, y ello sin tener en
cuenta ofros factores como mala conservacion, em-
pleo o necesidad de adaptacion a nuevas normativas
de aplicaciéon imperativa, factores todos ellos que con-
dicionan el precio no solo a las oscilaciones de un mer-
cado con un fuerfe componente ciclico. Lo anterior
apunta a gue una adecuada financiacion alargo pla-
Z0, en todo caso precisa tener en cuenta el modelo

de negocio, basado en el spof 0 mediante explota-
cion por tiempo fletes, a la hora de poder acceder a
una estructura financiera adecuada. Los tipos de finan-
ciacion principle se describen a confinuacion:

Financiacién de activos. En teoria se hace referen-
cia a financiaciones que sélo toman en considera-
cién el activo financiado, tanto para la valoraciéon del
riesgo como en términos de garantia, si bien en la
practica, y como no puede ser de otra manera, es
raro que no se fome en cuenta el riesgo corporativo
por los financiadores.

Financiacién corporativa. Las entidades financiado-
ras forman en especial consideracion la capacidad de
endeudamiento de una compania para hacer frente
al calendario de repago de la deuda solicitado, asf co-
mo el flujo de caja que se espera obtener del nego-
cio. Uno de los datos a tener en cuenta serd el de las
necesidades de capital circulante. Sibien es cierto que
el sector de la construccion naval pocas veces puede
desligarse de la financiacion de activos, lo cual es so-
bre fodo cierto para el caso de financiacion al astille-
ro. En este caso, las entidades financiadoras no anali-
zan solamente los balances y cuentas de resultados,
sobre todo feniendo en cuenta que nos encontramos
principalmente ante pequenas y medianas empresas,
Sin0 que se valoran y precisan toda una serie de ga-
rantias, desde la hipoteca sobre el bugue en construc-
cién a la cesidn de derechos de las garantias que en
SuU caso tenga oforgado el armador en cumplimiento
de sus obligaciones de pago.

Financiacién de proyectos, que, a grandes rasgos pue-
de quedar imitada a la empresa y sus accionistas y
que, excepcionamente, se trata de una estructura fi-
nanciera sin recurso alguno. Esto es, se frata de la fi-
nanciacion de un proyecto de inversion con un capi-
tal separado e independiente de otras actividades em-
presariales, donde el andlisis recae en la principal fuen-
fe de ingresos del proyecto financiado. En el sector que
nos ocupa, dicha financiacion suele otorgarse para
operaciones de armadores solventes con contratos de
arrendamiento a casco desnudo y a largo plazo, ca-
paces de hacer frente al pago de la deuda, asi como
a su vencimiento, del principal.

Hemos enumerado brevemente las caracteristicas prin-
cipales que se tienen en cuenta para acceder a cada
tipo de financiacion. Todo ello sin perjuicio de los ries-
Qos que se han de analizar y fener en cuenta para po-
derimplementar adecuadamente una financiacion en
el sector de la construccion naval: esto es, los riesgos
credfticios, de negocio, de mercado y operacional.

Los bancos analizan 1os riesgos caso por caso ras un fi-
Quroso andilisis corporativo, que comprende tanto la sol-
vencia, capital, capacidad de acceso a la financia-
cion y liquidez, entre otros: un andlisis de los activos del
armador, tales como flota, su composicion, edad me-
dia, mantenimiento de la misma, evolucién del merca-
do, y valores residuales; un estudio de su flujo de caja,
tales como contrafos y acuerdos, clienfes, caracteristi-
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cas del mercado concreto, charter o spot, y finalmen-
fe, otro estudio de la evolucidn de mercado, para pre-
ver los posibles impactos ciclicos.

Dicho lo cual, las enfidades financieras siempre ofre-
cen una concreta financiaciéon para proteger la deu-
da en los peores escenarios posibles, 10 que por su-
puesto choca con los intereses del armador, al tener
un impacto no solo en el coste del mismo sino en las
garantias a otorgar por el mismo. Estas garantias im-
pondrdn una restriccion de libre disposicion o explo-
tacion de sus recursos cuando no hasta cierto con-
frol por las entidades financiadoras.

Se puede afirmar que atrds quedaron los tiempos en
los que la hipoteca naval era garantia suficiente pa-
ra la financiacion requerida. El crecimiento de la in-
dustria maritima y la consiguiente innovaciéon experi-
mentada en la construccion naval ha sido seguida
por el mismo grado de innovacién financiera para
atender a las crecientes necesidades a las que el
sector se ha enfrentado. Todo ello origind la instaura-
cioén, a lo largo de la década de los 80 y 90 del si-
glo pasado, de una gran efervescencia de sistemas
de financiacién estructurada, tanto en Europa como
en el resto del mundo: German KG, Norway KS, UK
Lease, Tax Lease francés, Tax Lease espanol, etc., que
combinan capital, deuda y un componente fiscal,
junto con la utilizacién de sistemas de leasing.

GARANTIAS Y FINANCIACION PARA PROYECTOS DE

Si bien lo dicho anteriormente es cierto, un andlisis des-
de el punto de vista del armador en relacién con una
nueva construccion, no puede contraponerse com-
pletamente alas necesidades de financiacion de un
astillero. En particular, se analizardn mds detallada-
mente a continuacioén los requerimientos de garan-
tias y financiacion de proyectos de nueva construc-
cién ante la dificil coyuntura econdémica, tanto na-
cional como internacional.

Es incuestionable que la negociacion del contrato de
construccion se presenta como pieza fundamental, da-
do gue en el mismo se recoge la expresa regulacion
de las obligaciones y derechos de las partes, pero tam-
bién los concretos aspectos técnicos y econdémicos de
la operacién. De todos es sabido que el contrato de
construccidn recoge la especificacion técnica, que
defermina por fanto no sélo el tipo de bugue objeto
del contrato sino también el precio y forma de pago
del mismo, asf como las garantias requeridas, tanto por
el astilero como por el armador durante el periodo
construccion. Mds importante adn es que quedardn
patentes las necesidades de financiacion de cada
parte y el reparto de las garantias a otorgar o que es-
ta faculfada a oforgar cada una de las partes.

En suma, es fundamental analizar los riesgos técnicos,
legales y financieros a la luz de un conocimiento ex-
haustivo de la construcciéon naval. La negociacion del

contrato de construccién resulta crucial, dado que el
proyecto asi acordado determinard en gran medida
las necesidades financieras y bancarias del proyecto
en cuestion. A lo anterior, hatord que sumar el importan-
tfe componente internacional que presentan estos con-
fratos, dado que, en el caso espanol, una gran Mayo-
fia del mercado de nuevas construcciones estd dirigido
a la exportacion.

En relacién con el pago, se puede afirmar que, de for-
ma general, la gran mayoria de los contratos de cons-
fruccidn presentan un esquema de cinco hitos de albo-
no del 20% del precio del bugue, correspondiendo el
primero a la entrada en vigor, segundo del corte de
acero, puesta de quilla, botaduro/flotadura y entrega.

Teniendo en cuenta que las nuevas construcciones sue-
len ser proyectos de larga duracién con una fuerte in-
version financiera, superando en el caso de bugues me-
dianos los dieciocho meses, la situacion ideal es que
ambas partes involucradas fengan que hacer frente a
los menores costes financieros. Dependiendo en gran
medida de las necesidades de fondos de un astillero
asi como de los plazos acordados con suministrado-
res y proveedores, es indudable que el astillero estard
normalmente interesado en negociar mds plazos de
pago, dado que cuantos Mmds plazos intermedios de
pago haya menor serd el esfuerzo financiero al que
habrd de hacer frente, aungue mayor serd la reticen-
cia del armador a suscribir dicho esquema de pago,
porgue supone una pérdida de rendimiento financie-
ro del dinero asi anticipado. Dichos plazos de pago in-
termedios generalmente se hardn coincidir con hitos
constructivos faciimente verificables por las sociedades
de clasificacion, aungue a veces con cierta reticen-
cia, fales como recepcion de motores, arangue de
motor principal, pruebas de mar, etcétera.

No obstante lo anterior, el proceso dependerd en ca-
da momento tanto de las necesidades y disponibili-
dades financieras de cada parte, como de las po-
sibilidades de acceso a la financiacién, lo mismo en
términos de oportunidad gque del coste de la misma.

Estd claro, por ofro lado, que en el contrato de cons-
tfruccién no solo se han de regular las obligaciones de
pago del precio sino también el equiliorado reparto
de garantias a oforgar durante el periodo de construc-
cién, con independencia de la garantia de calidad
que se extenderd mds alld del mismo, dado que en-
trard en vigor a la entrega del bugue. Lo cierfo es que
las garantias disponibles para cada una de las partes
condicionardn en gran medida y, en algunos casos,
determinardn la capacidad de financiacién de un
proyecto. En el contrato de construccion se han de te-
ner en cuenta una combinacién entre financiacion y
garantias, que hade estar en linea con las estrategias
de negocio, fanto de astillero como de armador.

Evidentemente, las garantias responden a la existen-
cia de una serie de riesgos durante la construccion.
En un proyecto de nueva construccion esas garantias
existen a favor del armador y del astillero.
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Las garantias generalmente otorgadas por el armador
a favor del astilero son corporativas y cartas de crédi-
to, mientras que el abanico de garantias que pueden
ser otorgadas por un astilero a favor del armador es
bastante mdas amplio: garantias de devolucién, de ter-
minacion, de cumplimiento y de calidad e hipoteca
sobre el bugue en construccion y cesion de los dere-
chos de cobro derivados de las pdlizas de seguro so-
bre el bugue en construccion. Entre éstas calbe hacer
una serie de combinaciones, dado que en determina-
dos casos sdlo son de otorgamiento alternativo en fun-
cion de las necesidades de un proyecto concreto.

Se puede ciertamente afirar que las garantias que
generalmente pueden ser exigidas a los armadores fie-
nen un objeto muy concreto: garantizar el pago de los
plazos de pago por cada uno de los hitos construc-
fivos acordados en el contrato. Evidentemente cuan-
to mds grande sea el importe del plazo de entrega
mayor serd la exigencia del otorgamiento de la misma,
porgue dicho esquema de pago conlleva un mayor
esfuerzo financiero por parte del astillero, que podrd
financiarse contra la cesion o pignoracion de los dere-
chos de cobro que se deriven de los mismaos. A esos
efectos, la exigencia de garantia corporativa que pue-
de ir desde una carta de compromiso hasta un aval
bancario, se hard mds estricta; de igual manera, s6-
lo se aceptardn cartas de crédito a primera deman-
da de bancos de primera linea.

Asimismo, cuanto mads lejana en el fiempo esté la obli-
gacion de pago del armador mayores serdn las exi-
gencias de garantias requeridas por el astillero para
asegurar y financiar la inversion por él efectuada en la
construccidon del bugque. En particular, cuanto menor
sea el importe anticipado a cuenta del precio por el
amador, mayores serdn las probabilidades de que el
astillero haya de financiarse. Dichas garantias conferi-
rén al astillero la capacidad de financiaciéon median-
te la cesién o pignoracion, en su caso, de los derechos
de cobro derivados de dichos instrumentos.

En relacidn con las garantias a otorgar a favor del ar-
mador, destaca por antonomasia la de devolucion. El
objeto de la misma, emitida por entidades financieras
de primer rango, es precisamente garantizar al arma-
dor el reembolso de los pagos anticipados a cuenta
del precio, junto con los infereses correspondientes se-
9un lo acordado en el confrato, a modo de remunera-
cién de los rendimientos financieros que el mismo de-
jo de percibir por dichos pagos. Asi pues, el pago de
cada plazo, salvo el correspondiente a la entrega, es-
tard debidamente garantizado mediante la correspon-
diente garantia de devolucidn y asf lo solicitard el ar-
mador.

Es innegable que el origen de la necesidad de emision
de dicha garantia se puede cefir a la existencia de ries-
gos constructivos debida, entre otras cosas, al cardc-
ter especifico de cada proyecto. Con cardcter gene-
ral cada proyecto de nueva construccion se efectla
amedida de las necesidades de cada cliente. No nos
encontramos ante una produccion en serie sino ante
proyecto personalizado, a medida del armador, con es-

pecifidades técnicas muy concretas y aplicaciones de
normativas tan exigentes como cambiantes, alo que
se puede anadir, en el particular caso espanol, la indu-
dable existencia de una gran componente de innova-
cién fecnoldgica y de diseno, factores todos ellos que
conviertfen a cada proyecto en Unico y que conforman
ese grado de incertidumbre sobre la enfrega del bu-
que, fanto en plazo como en forma, segun los térmi-
nos acordados en el contrato.

Se puede anadir la indiscutible realidad de que los asti-
lleros espanoles se han convertido en una industria de
sinfesis, concentrando un alfo grado de subbcontratacion
sujeto al suministro de, entre otros, equipos y componen-
fes. El retraso de los mismos puede a su vez desembo-
car en un retraso de la fecha de fibalizacion del buque
Yy, en determinados casos, hasta llegar a producir la in-
evitable paralizacion de la construccion.

Por Ultimo, el riesgo constructivo puede responder tam-
bién a la imposibilidad de la construccion del bugue
debida a una insolvencia sobrevenida, falta de liqui-
dez o incapacidad de acceso a la financiacion. El
proyecto puede quedar pardlizado por la falta de
adecuada financiaciéon asi como por la in solvencia
de ambas partes.

Alaluz de lo expuesto, se puede concluir que las ga-
rantias preservan la posicion del armador, en tférminos
del importe invertido en el proyecto, en el supuesto co-
so de que el mismo cancele vdlidamente el contra-
to de construccién y requiera el pago al astillero de
las cantidades anticipadas. Es evidente que si el as-
fillero no atiende a dicha solicitud de pago, el arma-
dor recurrird a la ejecucion de la garantia de devo-
lucién, con independencia de la responsabilidad pa-
trimonial universal del astillero, asi como a la posible
alternativa que puede recoger el contrato de la ven-
ta del buque para resarcimiento del armador.

Dado que cubren incumplimientos del contrato de
construccion por parte de los astilleros, las garantias
de devolucioén, en su gran mayoria, requieren la con-
formidad del astillero a la rescision del contrato por
el armador. En otfros casos estan sometidas a la re-
solucién judicial o laudo arbitral firme e inapelable
que reconocen el derecho del armador a cancelar
el contrato, asi como el importe que el mismo tiene
derecho a recibir del astillero, cuestion que en mu-
chos casos no es clara y es objeto de largos y cos-
tosos procedimientos.

Ademds de las garantias de devolucion, es habitual que
se le cedan al armador, o el mismo sea designado be-
neficiario, los derechos de cobro que en su caso se de-
riven de las pdlizas suscritas para el bugue en construc-
cion hasta el importe de su interés en el mismo. En cao-
so de pérdida parcial del buque por siniestro, el arma-
dor fendrd derecho a optar por invertir el importe de la
indemnizacion en la reparacion de la construccion del
bugue, a lo cual, y para el caso de pérdida total o pér-
dida constructiva, hay que anadir que podrd optar por
reinvertir en construccién o cancelar el confrato y per-
cibir el importe de las indemnizaciones.
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Por Ultimo, en el supuesto caso de que el amador ne-
cesite financiacion para el proyecto de nueva construc-
cion, lo habitual es que se le cedan a sus financiadores
los derechos de cobro derivados de las garantias de de-
volucion, asi como de las pdlizas de seguro de los segu-
ros del bugue, 1o gue normalmente se formaliza en vir-
tud de la previa cesion de los derechos de credito del
armador en el contrato de construccion.

Atrds han quedado aquellos fiempos pasados en los
que, de manera generalizada, la Unica garantia que
se oforgatba por nuestros astilleros durante el periodo
constructivo era la titularidad sobre el bugue a medi-
da gue se avanzalba en el proceso de construccion o,
en los casos de una relacion de confianza entre asti-
llero y armador, la constitucién de una hipoteca sobre
el bugue en construccioén. Si bien, son alternativas que
aun hoy se utilizan, nada desdenables desde el punto
de vista del ahoro de costes financieros por emision
de garantias. Aunque, como veremos mds adelante,
sélo deja al astillero con la posibilidad de financiacion
mediante la pignoracion o cesién de derechos de co-
bro derivados del contrato.

Asimismo, los contratos de construccion suelen acor-
dar la emision por el astillero de una garantia de cali-
dad ala entrega del bugue al armador, dado que des-
de ese momento tanto la titularidad como el riesgo del
buque se tfransmiten al armador. Dicha garantia suele
tener una duracién media de doce meses y da lugar
a la reparacion de averias, asi como a la reparacion
y/o sustituciéon de piezas defectuosas, bien en las pro-
pias instalaciones, cuando asi 1o permita el emplaza-
mienfo del bugue, o bien en ofro astillero haciéndose
cargo de los costes. Generamente dichas reparacio-
nes suelen estar garantizadas por un plazo adicionadl
de seis meses, aungue en cuestion de plazos se esta-
r& siempre a lo acordado por las partes.

Taly como se ha senalado, los contratos de nueva cons-
fruccion son proyectos infensivos en capital que requie-
ren de fuertes inversiones durante un periodo largo de
fiempo, con una duracion aproximada de dieciocho
meses. La financiacidon no tiene ninguna excepcion a
lo anteriormente mencionado en relacién con las ga-
rantias de devolucion, de la misma manera que es di-
ficil el caso en que el armador acepte en su lugar la
fitularidad del buque, raro es el caso en que las enti-
dades financieras acepten otorgar financiacion al as-
tilero para la construccién del bugue con cargo Unica
y exclusivamente a la hipoteca sobre el mismo.

La hipoteca sobre el bugue en construccion, garantia
por anfonomasia de la construcciéon naval hasta no ha-
ce mucho fiempo, presenta una serie de cuestiones,
como es, sobre todo teniendo en cuenta el compo-
nente infemacional de los contratos, la seguridad juridi-
ca gue ofrecen los ordenamientos juridicos en cuestion,
fanto en la constitucion como en su ejecucion y en la
preferencia de cobro de la misma. No todos los orde-
namientos juridicos contemplan la posibilidad de otor-
gamiento de hipotecas sobre bugues en construccion.

Si bien dicho punto no es cuestionado, en el caso es-
panol, si que nos tenemos que centrar en la normati-

va de aplicacion que recoge gue la misma solo se pue-
de constituir una vez este invertido en el mismo un ter-
cio del importe total presupuestado del valor del cas-
co; esto es, aproximadamente, hasta que el bugue ha-
ya alcanzado el hito de botadura. Lo cual implica que
la inexistencia de dicha garantia produce, hasta el mo-
mento de su posible otorgamiento, un descubierto en
la cobertura tanto del armador como del financiador.

La redlidad de la préctica se impone y por ello pode-
mos afimar gue, para la amplia mayoria de proyectos
de nueva construccioén, la financiacion a la que acce-
de el astillero consta de toda una serie de garantias su-
perpuestas a requerimiento de sus financiadores, que
van desde la hipoteca sobre el bugue en construccion
hasta la cesion de todos los derechos de cobro deriva-
dos de los pagos del contrato de construccién, inclu-
yendo la de los derechos de crédito de las garantias, o
cartas de crédito, que para el pago haya otorgado el
amador hasta el otorgamiento de todo tipo de garan-
tias reales sobre diferentes activos del astillero. Serdn en
cada caso los financiadores quienes deferminardn las
garantias adecuadas para cada operacion.

La situacion en Espana es faciimente resumible. Desde
el mes de junio de 2011, y como consecuencia de la
apertura del procedimiento de investigacion por parte
de la Comision Europea al Sistema Espanol de Arenda-
miento Financiero, los astilleros espanoles se han visto
privados de la oportunidad de competir en igualdad
de condiciones con el resto de astilleros europeos.

Por tanto, durante los Ultimos 18 meses, y con el obje-
tivo de normalizar esta distorsion del mercado, el sec-
for naval espanol, en plena colaboracion con los Minis-
terios de Industria, Energia y Turismo y Hacienda y Admi-
nistraciones PUblicas, asi como con algunas Administra-
ciones Autondmicas, especiamente la Xunta de Galicia
y el Gobierno Vasco, ha trabajado intensamente, en
contacto con los servicios de la Direccion General de
Competencia de la Comisidon Europea, con un doble
objetivo:

En primer lugar, disponer de un nuevo esquema gene-
ral para la financiacion de la construccion y adquisicion
de activos que pueda aplicarse a los bugues dentro del
marco del mds absoluto respeto a la legalidad europea
e internacional.

En este sentido, el pasado 20 de noviembre, después
de ano y medio a la espera de un nuevo esquema,
la Comisién Europea ha comunicado que el nuevo ré-
gimen espanol de amortizaciéon anticipada de bienes
adquiridos mediante arendamientos financieros no in-
cluye elementos de ayuda estatal, en particular porque
no es selectivo, se puede aplicar a todos 1os bienes
construidos por encargo o en serie, con un periodo
de construccién superior a un ano, y tanto si son fa-
bricados en Espana como en otro Estado miembro.

En segundo lugar, respecto a la investigacion abierta
en fomo al régimen anterior, el objetivo es demostrar
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que la actuacion espanola se ha desarrollado siempre
al amparo de la confianza legitima, seguridad juridica
e igualdad de trato necesarias y que, por ende, no pro-
cede la recuperacion de los beneficios derivados del
sisterna de arrendamiento financiero anterior objeto de
investigacion.

Si se analizan las cifras, la crisis por la que atraviesa el
sector son verdaderamente elocuentes, dado que pe-
ligran alrededor de 86.000 puestos de trabaijo, entre di-
rectos e indirectos, en Galicia, Asturias y Pais Vasco, dre-
as de por st especiamente sensibles desde el punto
de vista del empleo.

Pero no sélo se han de andlizar las consecuencias de la
crisis en el sector sino que ademds se han de tener en
cuenta las repercusiones de la misma en el conjunto de
la economia espanola. En el supuesto caso de que el
procedimiento de investigacion impusiese la devolucion
de los supuestas ayudas supondria, sin lugar a dudas, la
desaparicion de la construccion naval espanola.

Segun datos del Informe de INNOVAMAR, la desapari-
cidn del sector implicaria, por tanto, un aumento del dé-
ficit comercial espanol de 669.524.517 euros, ademads
de la pérdida de puestos de trabajos indicada el gasto
en prestaciones por desempleo alcanzaria los
637.446.032 euros, una reduccioén de las cotizaciones a
la Seguridad Social de 129.246.165 euros y una dismi-
nucién en la recaudacion por IRPF de 306.349.404 eu-
ros. De la misma manera, se puede afirmar que supon-
dria una disminucion de recaudacion impositiva, tanto
por IVA y ofros impuestos indirectos por importe de
67.148.420 euros, por el Impuesto de Sociedades de
46.977.264 euros y de las aportaciones empresariales a
la Seguridad Social por 519.356.030 euros.

El sector de los bugues de apoyo a las plataformas y
pozos petroliferos offshore sigue registrando un eleva-
do nivel de inversiones en bugues con nuevos disenos,
mds eficientes energéticamente, de menor impacto
medioambiental, constituyendo plantas de trabajo de
gran envergadura cada vez mds complejas, sofistica-
das y eficientes. Es indudable que se esta abriendo un
nuevo mercado al que nuestros astilleros pueden y de-
ben incorporarse. Si bien es innegable que para ello se
necesita no solo tener acceso a la financiacion sino
poder competir en el mercado europeo e infemacio-
nal en igualdad de oportunidades.

La coyuntura econdmica intemacional, y en particular
la europea y por supuesto la espanola, se ha visto se-
riamente afectada. La falta de liquidez, el incremento
del coste del dinero vy las politicas de riesgo que ac-
fualmente se siguen en el sector financiero hace ca-
da vez mds dificil y costoso el acceso a la financiacion
y, por ende, a las garantias, afectando, no solo al cos-
fe sino a la propia viabilidad de los proyectos de nue-
vas construcciones.

Es necesaria una nueva aproximacion, fanto a nivel eu-
ropeo cCoMo nacional, para que sea accesible la finan-

ciaciéon en igualdad de oportunidades, asi como la
concentracion de esfuerzos para hacer frente al inten-
50 embate proveniente de China, Coreay Japdn alque
esta sometido nuestro sector desde hace ya mds de
un decenio.

Se hace precisa la adopcion de medidas a nivel euro-
peo, Yy por ende a nivel nacional, que promuevan y fo-
menten un sector que goza con la excelencia de la ex-
periencia y el prestigio logrado a lo largo de los anos y
que se encuentra a la cabeza de la innovacion. Se ha
de apostar por adoptar las medidas convenientes pa-
ra el impulso de una industria con una tradicién euro-
pea indudable y en riesgo de perderla para siempre.
Estd claro que nos encontramos ante un cambio de
posicion del mercado financiero infermacional y que el
modelo actual de financiacién no es capoz de respon-
der a las fuertes necesidades de inversion que se pre-
cisan ni en el sector de la construcciéon naval, en parti-
cular, ni en el sector del sector marftimo en generall.

Ante dicho escenario poco se entienden los embates
y continuos cuestionamientos que determinados paises
de la Unién Europea se empenan en someter al sector
de la construccion naval espanol, sino es con el sélo
objetivo de redundar en beneficio propio. Se entiende
aun menos, si lo deseable seria que los esfuerzos fue-
sen dirigidos a preservar la industria comun que audn se
mantiene en varios paises de la Unidn Europea contra
el embate exterior comuln a que estd siendo sometida.

¢No seria mejor aunar esfuerzos desde una base comun
para todos, ante el peligro de la desaparicién de es-
ta industria caracterizada por estar conformada, en su
gran mayoria, por peguenas y medianas empresas con
un importante peso econdmico y social?. De no suce-
der lo anterior, podriamos estar asistiendo al ocaso de
las pequenas y medianas empresas fruto de una deso-
brida y desreguloda competencia internacional ante la
impasible mirada de Europa, que acabard, posiblmen-
te, con la Unica supervivencia de las grandes empresas,
fanto del lado de los astilleros como de los armadores.
Sin duda alguna, se impone encontrar un Marco de co-
operacion y estrecha colaboracion en aras de la reno-
vacion, reactivacion de la actividad, y prosperidad pa-
ra librar la batalla contra la competencia desleal inter-
nacional a la que el sector se ve sometido.

NOTAS¥

[11  Informe de INNOVAMAR, «EI Sector de la Construccion Naval
Espanal: Escenarios», publicado en junio de 2012, Dicho infor-
me se basa, segun dicha fuente, en el estudio previo
“Cuantificacion e Impacto Econdmico del Sector del Mar en
la economia espariola” redlizado por INNOVAMAR y actuadliza-
do utiizando las estadisticas de Contabilidad Nacional del INE.

[2] En concreto, 15.437 derivan del efecto inducido, mientras
que 44.337 derivan del efecto indirecto de los sectores es-
peciamente relacionados con el de la construccion naval,
segunda datos del Informe INNOVAMAR. Se entiende, segin
el citado informe, por «efecto inducido», que refleja el efec-
fo del empleo generado sobre el consumo asociado a las
rentas de trabajo que el mismo produce.

[3]  Fuente: Claskson Reserch Services.
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