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JORNADAS SOBRE

“EL FUTURO DE LA CONSTRUCCION NAVAL:
UN DESAFIO INDUSTRIAL,
TECNOLOGICO Y COMERCIAL"

Segunda Jornada

(Continuacion)

Sr. Alcaraz

En esta Segunda Jornada sobre la construccion naval,
y después de la sesién de ayer en que tuvimos ocasién
de conocer el panorama nacional actual y las perspec-
tivas de un futuro alentador, esta tarde nos vamos a
adentrar en una serie de interrogantes que podemos
resumir en las siguientes pinceladas. Como primera pin-
celada, se encuentra la situacién actual de la cons-
trucciéon naval europea y su futuro, entendiendo por
Europa los casos como Polonia, Finlandia y Rusia, con
su perestroika. El seifior Werner Fante, Director de
AWES, nos va a hablar de estas cosas, entre otras,

y hasta qué sentido de futuro puede tener la W dt
AWES con la apertura de los paises del Este de Europa
en segundo lugar, ayer, a través de don Juan José Za
balla, oimos consideraciones sobre la financiacién y ho
esperamos que el sefior Abrado Carvalho, de la Direc
cién General de Industria y Comercio de la CEE, no
dé su opinién sobre qué va a pasar al finalizar la Sext:
Directiva que, Dios mediante, para diciembre del 9(
estar4 finalizada. En cuanto a ayudas, iqué nueva Sép
tima Directiva va a surgir?, ;como va a repercutir tod
ello en la construccién naval europea?

Otro punto general de esta tarde es qué incidenci

De izquierda a derecha: sefiores Mira, Carvalho, G6mez Mariaca, Sopelana, Alcaraz, Granger, Garcia Gil de Bernabé,
Fante y Pérez Garcia.
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van a tener las presiones de EE.UU. y cémo se puede
compaginar con la politica de construccién naval de
Japén y Corea. Existe una politica de consolidar y pro-
teger la construccién naval del Reino Unido. Estos in-
terrogantes esperamos sean despejados por el sefior
Nicholas Granger, Director de la Asociacién Britdnica
de Constructores Navales y ex Presidente del Subgrupo
de Construccién Naval de la OCDE.

Por otro lado, ¢qué futuro espera a la marina mercante
espaiiola, con una flota actual del 45 % de los 70 y
una edad media alta?, ;qué condicionantes son nece-
sarios para un relanzamiento y, como consecuencia,
una politica de nuevas construcciones y su incidencia
en los astilleros nacionales? Sobre estas cosas nuestro
amigo don Juan Maria Gémez Mariaca, ex presidente
de ANAVE y presidente de Naviera Vizcaina, va a tener
ocasion de dar el punto de vista de los armadores v,
finalmente, como resumen y filosofia de futuro de la
construccién naval europea, esperamos de don Manuel
Garcia Gil de Bernabé, presidente de UNINAVE, una
exposicion que puede servir de marco a estas Jornadas.

No me queda sino agradecer la presencia dé nuestro
comparfiero don José Antonio Sopelana, intimamente
ligado de forma activa a la AINE y al COIN, Asociacién
y Colegio de Ingenieros Navales de Espafia que hoy
viene en representacién del Director General de la Ma-
rina Mercante, don Rafael Lobeto, quien, a pesar de
su interés por estar hoy con nosotros, debido a en-
contrarse en el extranjero, ha delegado en el Inspector
General de Buques, de reciente nombramiento, sefior
Sopelana, a quien deseamos los mayores éxitos en su
nuevo cargo.

Gracias a todos los presentes y paso la palabra al
Inspector General de Buques, sefior Sopelana.

Sr. Sopelana

Muchas gracias. Lo primero debo agradecer a la Aso-
ciacion de Ingenieros Navales la deferencia que ha te-
nido con mi Director General, invitdndole a presidir la
inauguracién de este segundo dia; no ha podido asistir
porque razones de trabajo le tienen ausente de Espafia.

Esta en Marruecos y por este motivo ha delegado en
mi.

Quiero subrayar la estrecha colaboracién que dlti-
mamente existe entre la Asociacién de Ingenieros Na-
vales y la Direccién General de la Marina Mercante,
tanto en la organizacién de estas Jornadas como las
que tuvieron lugar en Bilbao hace, aproximadamente,
un afio. Felicito a la Asociacién por el acierto en la
organizacién, tanto por los temas como por las per-
sonalidades de los ponentes, y espero que este contacto,
que llevamos casi un afio, contintie y sea en beneficio
tanto de la construccién naval como de la explotacion
naviera. Nada més, muchas gracias.

Sr. Alcaraz

Muchisimas gracias. El sefior Pérez Garcia, tiene la
palabra.

Sr. Pérez Garcia

COH_'IO realmente el Presidente de la Asociacién de
Ingenieros Navales ha presentado a los ponentes, no
tengo mucho que afiadir. Me queda, simplemente, hacer
Una serie de pequefias matizaciones de lo que ayer se
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dijo, aunque al final de la sesién de hoy hagamos un
Pequefio resumen, pero hay una cosa antes de empezar
que si queria destacar. El sefior Zaballa ayer nos dijo
que el sector naval era, parecia, por decirlo de alguna
manera, especialmente beneficiado por los créditos a
la exportacién; que los fondos destinados a los créditos
de la exportacién estaban en gran parte ocupados por
los exportadores navales y yo queria decir que, pro-
bablemente, esto se deba a que, y me gustaria que
fuera asi y que todos coincidamos en lo mismo, la agre-
sividad a la hora de exportar de este sector es mayor
que la de otros, cosa de la que evidentemente nos de-
bemos de alguna manera congratular y esperamos que,
en una situacién de balanza comercial como la que hoy
dia tenemos, esta situacién siga asi y por supuesto que
no nos gustaria ocupar toda la capacidad crediticia de
exportacién nacional, pero si no hay més remedio pues
estaremos al acecho.

Bien, yo creo que la situacién mundial hoy es com-
pletamente diferente a la que ha sido no sélo al principio
de la crisis sino al final de la crisis, final que todos
suponemos que estamos viviendo hoy y que el Gnico
peligro que de verdad acecha a la construccién naval
es que los constructores navales nos volvamos tan locos
como nos volvimos afios atrds, y ante una demanda
creciente que no estd muy claro que sea estable, que
sea sélida, seamos capaces otra vez de cometer el mis-
mo pecado que cometimos hace afios.

Si somos capaces de mantener entre todos una ca-
pacidad como la que hay hoy, aunque previsiblemente
y de acuerdo con lo que el sefior Werner Fante se-
guramente nos va a decir, en el afio 93 6 94, la ca-
pacidad utilizada habréa sido desbordada, si sigue el cre-
cimiento econémico mundial en la misma tendencia
que hoy, por la demanda. Si esta capacidad crece, si
los paises que tienen astilleros en naftalina los vuelven
a abrir, posiblemente estaremos en una situacién muy
parecida a la que precipité la crisis. Por lo tanto, aunque
la situacién es buena, como deciamos ayer, no es to-
davia suficientemente estable y esperamos que todo
el mundo tenga el discernimiento suficiente para man-
tener la capacidad como la tiene. Pero es evidente que,
como el hombre es el Unico animal que tropieza dos
veces en la misma piedra, habrd muchos paises que
estaran dispuestos de alguna manera a aprovechar la
coyuntura en propio beneficio y en dafio para otros.

Hay un entramado muy complicado a nivel interna-
cional, tanto a nivel de la Comunidad Econémica Euro-
pea como a nivel de la OCDE, como a nivel extra OCDE,
de intereses en el tema de la construccién naval que
todos esperamos que a lo largo de este afio, que parece
que es un afio crucial para la construccién naval mun-
dial, se puedan desmadejar lo suficientemente bien co-
mo para que los peligros que acechan otra vez de nuevo
a la construccion naval, a pesar del mercado creciente,
no nos hagan llegar a una situacién como, o en parte,
la que vivimos hace diez afios o un poco més al principio
de la crisis.

Y sin més palabras les quiero presentar al sefior Wer-
ner Fante que es Director de la Asociacién de Cons-
tructores Navales de Alemania y ademas Director del
AWES que es la Asociacién de Constructores Navales
de Europa Occidental y Secretario General de CESA
que es el Comité de Constructores Navales de la Co-
munidad Econdmica Europea, es decir, es la Asociacion
de Asociaciones Empresariales de Construcciéon Naval,
dentro de la Comunidad Econémica Europea, es decir,
la Patronal de los constructores navales dentro de la
Comunidad. Y sin mas cedo la palabra al sefior Werner
Fante.
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Sr. Fante
““La construccién naval en 1989

E_n la actualidad estamos viviendo en un mercado
mejor pero inestable.

En 1988 la produccién mundial de 1.550 buques con
un total de 8,6 millones de CGT fue la més baja desde
mediados de los afios 60. Sin embargo, hay que sefialar
que este nivel estaba en linea con las previsiones de
necesidades y que la baja produccién contribuyé sig-
nificativamente a un mejor equilibrio de los mercados
de trafico maritimo en virtualmente todos los sectores.
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Fig. 1.—Produccién mundial de buques en millones de CGT.

El Gltimo afio la produccién se incrementd hasta al-
rededor de 9,9 millones de CGT indicando que la cons-
truccién naval mundial pasé sus niveles mas bajos en
1988. Ademés, los nuevos contratos firmados ascen-
dieron hasta, aproximadamente, 13,6 millones de CGT.

Mientras que el volumen de los nuevos pedidos se
desarrollé como las necesidades globales previstas, o
incluso superé este marco, la mejora de precios no fue
aun suficiente para que la industria vuelva a ser ren-
table. En 1988 y 1989 los precios en délares para mu-
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Fig. 2.—Nuevos contratos de buques en millones de CGT.
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chos tipos 'de buques aumentaron considerablemente
Pero la cuestiéon crucial es, (desde qué nivel? Er
1985/86 bajo la presion de las sobrecapacidades des
arrolladas, en particular en Japén y Corea, los precios
en la construccién naval mundial disminuyeron haste
el 50 % del nivel de los primeros afios 80. Por tanto
un incremento del 100 % conduciria sélo al nivel de
comienzo de los afios 80, y mientras tanto los costes
de los materiales han aumentado sustancialmente.

Hay que sefialar que los precios de nuevas construc
ciones, en délares, en términos reales al final de los
afos 80, eran mas bajos que los precios al final de
los afios 60 (como se muestra en la figura 3).
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Ademads, debido a las variaciones extensas en las ta-
sas de cambio, los incrementos en los precios, en do-
lares, no condujeron a una mejora comparable de los
precios en las monec_!as nacionales, en particular para
paises con monedas firmes tales como el yen y el marco.
Por tanto, son necesarios unos adicionales incrementos
importantes de precios si la construccién naval ha de
conseguir de nuevo la rentabilidad.
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Fig. 4. —Cambios de monedas frente al délar.

Crecimiento a largo plazo de la economia maritima

Mis siguientes comentarios estdn basados en una
prevision de las necesidades globales de construccién
naval hasta el afio 2000, realizada por el Grupo de Tra-
bajo de la AWES sobre Mercado y Previsién, y publi-
cadas en septiembre de 1988.

Para el periodo en consideracién esta previsto que
la economia mundial y el trafico maritimo continden
creciendo. Inicialmente esto generard empleo para el
exceso de tonelaje existente, pero como esta capacidad
disponible esta siendo agotada gradualmente aparece
la necesidad de una expansién de la flota. Al mismo
tiempo la edad de la flota mundial durante los tltimos
anos y los desarrollos tecnolégicos que se estén efec-

tuando estimularén el desguace y reemplazo del tonelaje
obsoleto.

Sin embargo, actualmente, a pesar de los precios re-
cord de desguace, como resultado del cierre de varios
astilleros de desguace de Taiwén, el desguace se ha
reducido a un goteo. En efecto, la mejora en los precios
de segunda mano, y las remuneraciones del tréfico con-
tinuadas, han hecho que merezca someter los buques
3 su tercera o cuarta revisién especial. Pero es también
lusto sefialar que cualquier desguace postpuesto en la
actualidad conducira inevitablemente a una mayor de-
manda de reemplazo en los afios 90.

| En la tabla 1 se muestra una comparacién del vo-
jumen real de tonelaje desguazado y perdido frente a
a previsién de desguace.
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Fig. 5.—Evolucién del trafico maritimo y de la economia

mundial.
Tabla 1
Tonelaje desguazado y perdido
Total Petrolero
Mill. de TPM  Mill. de TPM
TGBER L 43,4 271
1 LT 34,2 12,6
L AN AR 22,5 82
TOEE L ] 8,0 32
ARG R 3.8 1.4
Prevision de desguaces

2 SR 23,2 12,2
1990/95 i 25,3 13,2
TAOBAZO00 50T 27,0 121

En la actualidad una cuestién extremadamente in-
teresante es la demanda de reemplazo de petroleros.
Un gran volumen de la flota actual de petroleros fue
construido durante el periodo de 73-77 (como se mues-
tra en la figura 6). Cada vez es mayor el nimero de
estos VLCC y ULCC que estan superando los 16 afios
de edad.

Hoy yo no me extenderé sobre la probabilidad de un
incremento sustancial en la vida de estos buques. Yo
encuentro méas interesante sefalar que el proceso de
reemplazo ya estd en marcha. En 1989 se han con-
tratado 71 petroleros de méas de 100.000 TPM con un
total de 13,5 millones de TPM, de los cuales 31 son
VLCC's. Segun la informacién conocida se han con-
tratado otros 20-25 VLCC's durante los dos primeros
meses de este afio o estan al final de las negociacio-
nes.

Puedo volver al desarrollo global del mercado. Las
necesidades de reemplazo global y de expansién de la
flota de petroleros, graneleros y cargueros estan es-
timadas en:

Millones de TPM

Total Petrolefos
1987/1995 22,0 9,0
1995/2000 38,4 17,6
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Fig. 6.—Buques VLCC y ULCC construidos y todavia en ser-
vicio.

Estas necesidades totales son muy sililares a las
previsiones preparadas por el Ministerio de Transportes
de Japén y por el Ministerio de Comercio e Industria
de Corea.

Cuando las necesidades de nuevos buques, incluidos
los que no transportan carga, se transforma en actividad
de los astilleros en toneladas de registro compensadas

Tabla 2
Nuevos pedidos (1)
(Millones de TPM)
Petroleros
incluidos Graneleros Otros  Total
combinados
1986 - 11,4 6,7 32 20,3
1987 1 4,7 39 19,7
1988 ... 5,6 8.1 38 17,5
1989 ... 17,7 8.4 6,3 324
De ellos (2)
Petroleros Graneleros
> 100.000 TPM >100.000 TPM
1986 7.3 3.3
1987 6,5 1.4
1088 3.3 2,6
1989 13,5 4,5

Fuentes: (1) Fearnleys.
2) Basse.
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(CGT), como esta en la Evaluacién de la AWES, la ne
cesidad media anual estd prevista en:

— 8,6 millones de CGT para 1987-1990.
— 12,5 millones de CGT para 1990-1995.
— 16,9 millones de CGT para 1995-2000.
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Fig. 7.—Previsién por tipos de buques.

Una produccién de més de 16 millones de CGT im
plicaria casi una duplicacién de la produccién mundi:
de construccién naval en menos de diez afios aunqu
esto es desde los niveles muy bajos de 1988.

Capacidades de la construccién naval mundial

La cuestién crucial es si este incremento de la de -
manda estd en linea con las capacidades presente
futura o mas explicitamente: ;ha llegado a ser inst -
ficiente la capacidad mundial de construccién naval?

Para responder a esta cuestién es necesario defin -
las capacidades de construccion naval antes de intent:
cuantificar las capacidades y evaluar las capacidade ;
presente y futura.

Como un punto de arranque yo sugeriria que la ci
pacidad de construccién naval se defina como la c: -
pacidad para producir en un afio. Esta sencilla definici¢
plantea muchas cuestiones adicionales: capacidad fisic |
frente a capacidad relacionada con la plantilla de pe
sonal; capacidades usadas temporalmente para la con:
truccién de acero, construccion de buques de guerr |
u otros incluidos o excluidos; evaluacién de astillerc s
cerrados; impacto del trabajo en jornada reducida y tré -
bajo en horas extraordinarias asi como de la subcor -
tratacion.

Estas cuestiones han sido tratadas en un inform2
sobre las Capacidades de la Construccién Naval Mer-
cante Mundial, preparado también por el Grupo de Tre-
bajo de la AWES sobre Mercado y Previsién y entregado
en octubre de 1987 al Grupo de Trabajo nimero 6 de
la OCDE sobre Construccién Naval.

Este informe analizé las capacidades de la construc-
cién naval mercante de acuerdo con las tres defini-
ciones:
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1) Capacidad ocupada o destinada.

La capacidad ocupada es igual a la capacidad uti-
lizada para la construccién de buques mercantes
ocednicos terminados en algdn afio. La capacidad
destinada se refiere a lo mismo pero para periodos
futuros.

El término “capacidad” incluye ademés de la “ca-
pacidad fisica” también la capacidad relacionada
con el personal, por ejemplo, en proyecto, inge-
nierfa, planificacién, gestién y produccisn.

2) Capacidad disponible.

La capacidad disponible incluye ademas de la ca-
pacidad ocupada también la capacidad de cons-
truccién naval mercante utilizada en actividades
similares a la construccién de nuevos buques mer-
cantes ocednicos, por ejemplo, construccién de
buques de guerra, construccién de acero. Como
esta capacidad puede ser capaz de la construccién
de buques mercantes se incluye en la capacidad
disponible en la extensién en que se espera que
se convierta para la construccion naval mercante
cuando se presente la posibilidad.
Ademés la capacidad disponible incluye la ca-
pacidad sin utilizar por trabajo parcial, pérdida
- de productividad debida a la mezcla de productos
improcedentes, arriendo de trabajadores a em-
presas ajenas a la construccién naval, etcétera.

3) Capacidad potencial.

La diferencia entre capacidad potencial y capa-
cidad disponible estd compuesta de la capacidad
potencial de las instalaciones cerradas y de la
utilizacion adicional de instalaciones activas co-
rrespondientes a la produccién de trabajadores
experimentados, expertos en proyecto, ingenieria,
planificacién, etcétera, no contratados, pero re-
clutables.

El informe evaluaba las siguientes capacidades para
el afio 1990:

— Capacidad ocupada/destinada: 14 mill. de CGT
— Capacidad disponible: 16 mill. de CGT
— Capacidad potencial: 20 mill. de CGT.

Estas evaluaciones tomaron en consideracién la re-
estructuracién en Europa Occidental y Japén. Sin em-
bargo, en 1988, en muchos paises, la plantilla de per-
sonal se redujo mas de lo previsto bajo la presion de
pérdidas crecientes y de quiebras de los astilleros.

Esto puede conducir a una evaluacién “conservadora”
de las capacidades disponibles de 14-15 millones de
CGT en la actualidad.

El desarrollo adicional estar4 influenciado por:

— Incremento de la productividad.

— Contratacién de personal adecuado, un dg§arrollo
del que depender4 fuertemente la rentabilidad de
la produccién futura.

— Ocupacién de subcontratistas.

Si las capacidades disponibles se estima en la cifra
mds baja en 14-15 millones de CGT entonces un in-
cremento anual de productividad de sélo el 3 % (su-
posicién muy prudente) puede resultar en un incremento
én la capacidad disponible de hasta 16-17 millones de
CGT en 1995. Esto se compara con una necesidad pre-

Vista para este afio de 15 millones de CGT.

De las cifras presentadas saco la conclusién de que
las necesidades crecientes puedan conducir a un aumen-
1o de utilizacién de la capacidad desde alrededor del
ot ?693'5' 1988 a una estimacién de alrededor del 80 %
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Més allé de la capacidad disponible actual hay una
capacidad adicional latente de cuatro millones de CGT

que puede ponerse en produccién para construccién
naval rentable.

Resumiendo me gustaria subrayar que:

— En la actualidad no hay falta de capacidades.

— En el futuro no hay peligro de que la capacidad
de la construccién naval mundial llegue a ser in-
suficiente, puesto que la industria es extremada-
mente flexible y mejoras previstas de productividad
proporcionardn un incremento suficiente en las
capacidades.

— EI peligro real es que los astilleros cerrados se
abran en un mercado inestable y que se repita
la desastrosa sobrecapacidad de los 70.

Construccién naval en Europa

¢Cémo se desarrollé la construccién naval en Europa?
Desde la crisis de los precios del petréleo en 1973,
las industrias de construccién naval de Europa Occi-
dental experimentaron una reestructuracién severa. Las
capacidades disponibles se redujeron desde una cifra
estimada de 8,5 millones de CGT en 1975 hasta al-
rededor de 3,3 millones de CGT en la actualidad.

Las instalaciones de construccién naval que perma-
necen estan bien equipadas y trabajando en un negocio
en que el mercado estd recuperdndose. Mediante es-
fuerzos extraordinarios la industria se estd haciendo
cada vez méis competitiva.

Me gustaria demostrarles el muy extenso proceso de
reestructuracién refiriéndome a la industria de cons-
truccién naval de Alemania Occidental. Como otras in-
dustrias en Europa Occidental, los astilleros alemanes
estuvieron afectados por el bajo crecimiento de la de-
manda de trafico maritimo producido por la crisis del
precio del petréleo y los esfuerzos para encontrar nuevas
estructuras competitivas y orientadas al futuro estu-
vieron dificultados y agobiados por las demasiado gran-
des sobrecapacidades existentes desarrolladas en Japén,
y después en los afios 80 —en un mercado decrecien-
te— por las capacidades nuevamente desarrolladas en
Corea.

El disefio de la estructura futura fue dificil en par-
ticular puesto que todas las partes implicadas: industria,
gobierno federal, autoridades regionales y locales, v,
por ultimo, aunque no menos importante, los sindicatos
han de estar convencidos de:

— Que la reestructuracién es inevitable.

— Que la reestructuracién ha de estar soportada por
medidas sociales y regionales con el objetivo de
crear nuevos empleos en las regiones afectadas.

_ Que es necesario unir las fuerzas, pues la industria
ha perdido casi todos sus fondos y reservas du-
rante la ultima larga crisis.

— Que la capacidad minima viable ha de ser de-
fendida contra la competencia falseada de terceros
paises y, en particular, la presién estratégica del
Lejano Oriente.

Basicamente la reestructuracion sirvié para una tarea
doble:

— Para reducir las nuevas construcciones de buques
y mantener, y si es posible incrementar, otros cam-
pos de actividades tales como la construccién de
buques de guerra, reparacién de buques y varias
clases de actividades ajenas a la construccién na-
val.
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— Para concentrar las nuevas construcciones en ague-
llos tipos de buques donde —seguin la evaluacién
de los astilleros— fueron mas competitivas.

Las medidas de reestructuracién tomadas durante los
afios 1986-1989 han conducido a, basicamente, una
nueva estructura de la industria. Los astilleros impor-
tantes que comprendian aproximadamente el 60 % de
las capacidades de Alemania estaban concentrados en
tres grupos:

— Grupo Bremer Vulkan, en Bremen, con las em-
presas afiliadas Schichau-Seebeckwerft AG y Lloyd
Werft, ambas en Bermerhaven, y Jadewerft, en
Wilhelmishaven.

— Howaldtswerke-Deutsche Werft AG, en Kiel, con

la filial HDW-Nobiskrug, en Rendsburg; ésta ualtima

se dedica a la reparacién de buques.

— Blohm + Voss AG, Hamburgo, ha unido la direc-
cion con Thyssen Nordseeverke, Emden.

Hay otros 10 astilleros con instalaciones para la cons-
truccién de buques de 5.000 GT y superiores, de los
cuales al menos tres estan dedicados a |la construccion
naval no mercante.

La reduccion de las capacidades de nuevas construc-
ciones condujo a una contraccién adicional considerable
de personal y horas de trabajo para nuevas construc-
ciones de buques. Desde 1986 las cifras de empleo
se redujeron en mas de 10.000 hasta alrededor de
32.000 empleados.

La nueva composicién de actividades de la industria
de construccién naval alemana es la siguiente: 45 %
nuevas construcciones de buques mercantes; 20 % nue-
vas construcciones de buques de guerra, incluidas re-
paraciones; 15 % reparaciones y 20 % actividades aje-
nas a la construccién naval.

Por estas diversas actividades fuera de las nuevas
construcciones de buques la industria llegé a ser menos
vulnerable a la volatilidad del mercado de construccién
naval mundial.

Ademads, la produccion de nuevas construcciones se
concentré cada vez mas en buques sofisticados tales
como:

— Portacontenedores de alta velocidad.
— Bugques de pasajeros y de crucero.
— Transportes de gas y de productos quimicos.

En esta etapa de mi informe me gustaria presentarles
alguna informacién, y principalmente mi opinién per-
sonal, sobre un tema que se destacé en la discusién
de ayer y que es el de la industria naval en la Republica
Democratica Alemana y en el Bloque del Este.

En primer lugar, debo informarles que la industria
de construccién naval de la Repiblia Democrética Ale-
mana, reunida en Kombinat Schiffbau, Rostock, es un
miembro asociado de la Asociacién de Construccion Na-
val y de las Industrias Oceénicas de Alemania. Nosotros
estamos haciendo lo posible para formular y representar
una unica politica de construccién naval de Alemania
basada en puntos de vista juntos:

— Que la construccién naval es una tecnologia al-
tamente sofisticada con un papel distintivo para
la economia total.

— Que la construccién naval es una industria clave
para la economia maritima total.
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— Que también en un mercado, que esta en expan
sion, tenemos que resolver los problemas de com
petencia desleal impuesta por las politicas indus
triales del Lejano Oriente.

La industria de construccién naval de la Republic:
Democratica Alemana esté reunida en Kombinat Schiff
bau que comprende:

— Cinco astilleros que construyen buques oceénicos
— Dos astilleros para buques de aguas interiores.

— Varias industrias de suministro tales como ma
quinaria de buques y maquinaria refrigerada es
pecializada y un canal de ensayos, etcétera.

Para estas varias compaiiias e instituciones hay un:
plantilla de 55.000 personas, de las cuales unas 30.00(
personas en los astilleros que construyen buques oceé
nicos.

Comparadas con las industrias occidentales hay un:
gran diferencia en producciéon debido a la falta de un:
amplia industria de suministro; esto hace dificil la com
paracién de las plantillas.

Se dice que la productividad es bastante buena com
parada con los estandares del Comecon, pero hay un:
diferencia con los estdndares occidentales.

Hasta ahora la mayoria de la produccién, 70-80 %
era entregada al Bloque Oriental, principalmente a Ru
sia, y el resto era vendida en el mercado mundial ¢
precios bajos, con el objetivo principal de adquirir mo-
nedas firmes.

Los tipos principales de bugues entregados eran pro
duccién de serie de:

— Buques de pesca.
— Buques refrigerados y portacontenedores.

— Buques especializados tales como buques grias
dragas y otros.

La produccién varia desde 300.000 a 400.000 CG
por ano.

En Alemania todas las fuerzas politicas principale
estan a favor ahora de trabajar por una Unién Eco
némica y Monetaria a fin de mejorar la situacién eco
némica, como un primer paso de unificacion, ¢cual ser:
el resultado y las consecuencias para el mercado d
construccién naval mundial?

1) No habré capacidades adicionales, pero se esper:
que la productividad puede ser mejorada. Hast:
ahora las capacidades se utilizaban para servi
al mercado del Comecon y alguna produccion s
vendian a precios artificiales. En el momento er
que las reglas de la CEE, tales como la Sext:
Directiva, se apliquen, la industria trabajaré baj:
las mismas condiciones transparentes que la cons
truccién naval en los paises de Europa Occiden
tal.

2) Estoy totalmente convencido que cualquier pro
greso en productividad no serd mas répido perc
tampoco serd méas lento que el desarrollo de la
economia en conjunto. En caso de logros impor-
tantes habrd mercados mayores que generaran
crecimiento econémico y en particular comercio
y tréfico maritimo.

Déjenme darles un ejemplo: en Alemania Occi-
dental el 42 % del consumo de energia esta ba-
sado en el petréleo, casi el 100 % importado, ade-
més de un 27 % de carbén, importado parcial-
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mente. En Alemania Oriental el petréleo equivalia
al 11 % —principalmente importado de Rusia—
y el 74 % carb6n —principalmente produccién pro-
pia—. Obviamente habrd un cambio rdpido en
favor del tréfico maritimo.

3) Permitanme ahora considerar la industria de cons-
truccién naval del Bloque Oriental completo. En
1989 su produccién global fue de 1,4 millones
de CGT, alrededor del 13-15 % del mercado de
construccién mundial. Esto corresponde a la pro-
duccién total de Corea y a un tercio de la pro-
duccién en Japoén.

Obviamente, un incremento de la muy baja pro-
ductividad permitiria a los astilleros incrementar
su produccién y existe la amenaza de que las
capacidades establecidas y utilizadas para la cons-
truccion de buques de guerra se desplace a la
construccién naval mercante. Sin embargo, tal
desarrollo no es un camino Unico en la direccién
de expansién de las capacidades. También hay
hechos claros y probablemente desarrollos que
apuntan a mercados crecientes, crecimiento ma-
yor en el tréfico maritimo y estamos experimen-
tando desde hace muchos afios condiciones si-
milares de competencia.

4) La industria de construccién naval espafiola re-
cibié de Rusia el primer pedido sustancial para
buques pesqueros, un mercado servido principal-
mente hasta ahora por astilleros de la Republica
Democrética Alemana.

5) Hoy estos paises no toman parte en las discu-
siones de la OCDE sobre restablecimiento de un
mercado sano de construccion naval mundial, pe-
ro la situacién va a cambiar. La liberalizacién po-
litica y econémica tendrd un impacto positivo so-
bre el comercio internacional y en particular el
trafico maritimo, la base del bienestar de todos
nosotros.

Resumiendo: Existen desarrollos en Europa Oriental,
“hina y en el Tercer Mundo que han de ser revisados
:uidadosamente. Sin embargo, en la actualidad parece
jue no hay ningdn otro pais concentrado tanto en la
:onstruccién naval como nosotros hemos experimentado
2n Japén durante 30 afios y desde finales de los 70
:n Corea. Por tanto, existen algunas amenazas pero
ndudablemente también desarrollos positivos. Y, sin
luda, tenemos que trabajar para ello, que los elementos
)ositivos pesen mas que los negativos.

-a necesidad del equilibrio entre oferta y demanda

En 1989 los astilleros japoneses consiguieron nuevos
»edidos con un total de 5,9 millones de CGT, corres-
ondientes al 43 % del mercado de construccion naval
nundial. Este nivel es més alto que la parte del mercado
le los Gltimos afios y —desde un punto de vista euro-
60— refleja un comportamiento del mercado irrazo-
'ablemente agresivo. La coincidencia con programas
le expansién registrados recientemente de capacidades
‘eestructuradas en Japén se ve como un peligro grave
hara el restablecimiento futuro del mercado. Existe mo-
!ivo de preocupacién de que una expansién masiva de
'a produccién serd una carga demasiado pesada para

el mercado de construccién naval mundial todavia in-
estable.

Un mercado de construccién naval mundial equilibrado
Necesita, en primer lugar, poner la oferta en linea con
la demanda.

* La produccién actual de la construccién naval mun-
dial no debe, por ningdn medio, expansionarse méas
alla de cualquier evaluacién realista del mercado.
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Fig. 8.—Reparto del mercado.

e Las necesidades previstas a medio y largo plazo
estaran muy en linea con la capacidad reducida
de construccién naval del mundo, pero sélo bajo
la condicién de que en los paises industrializados
no sean reabiertos los astilleros cerrados.

e Una necesidad adicional seria que en los NICS no
se mantengan capacidades demasiado altas a cual-
quier precio y que los paises en desarrollo, asi como
los de Economia Planificada, sigan una politica de
inversién orientada al mercado.

La necesidad de rentabilidad

Una necesidad obvia, para una industria de construc-
cién naval préspera cumpliendo su tarea para proyectar
y construir modernos medios de transporte y competir
satisfactoriamente con productores de otros medios de
transporte, es la rentabilidad.

En la actualidad los astilleros japoneses y coreanos
son lideres en precios para la mayor parte de los tipos
de buques de carga. A mediados de los afios 80 la com-
petencia para asegurarse pedidos para las capacidades
demasiado altas condujo a precios que con mucha fre-
cuencia no cubrian siquiera los costes de materiales.
Oficialmente se alegaba que los precios bajos estaban
basados en una eficiencia alta y las pérdidas se ex-
plicaban como los resultados deplorables de las varia-
ciones en las tasas de cambio, costes de materiales
més altos y cargas imprevistas de financiacién del buque.
En muy pocos casos se admitia el fallo de estrategias
del mercado erréneas y fijacion de precios sin hacer
provisién para riesgos técnicos y comerciales. Esta po-
litica de precios dirigida a conseguir porcentajes mas
altos del mercado no debe continuar.
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Hoy, frente a la perspectiva de una mejora a largo
plazo del mercado de construccién naval mundial, los
precios ofertados:

e Deben cubrir totalmente los riesgos técnicos para
el desarrollo de nuevos tipos de buques.

e Deben incluir precauciones para riesgos comercia-
les, tales como un incremento en los costes de ma-
terial y mano de obra.

e Deben incluir provisiones especiales, si estan ba-
sados en monedas extranjeras.

La necesidad de acciones conertadas

La politica de construccién naval de la Comisién estd
tratando de:

— Salvaguardar los intereses de la industria frente
a una competencia desleal por terceros paises y
al mismo tiempo.

— Proporcionar condiciones similares para el comer-
cio interno.

A este efecto la Sexta Directiva, para ayudas a la
construccién naval, introducia un techo comun para di-
ferentes clases de apoyo del gobierno, que originalmente
estaba fijado en el 28 %. Las reducciones adicionales
dependen de la normalizacién de la politica de precios
perseguida por los lideres en precios, Japén y Corea.

The 6th Directive of the EC Council on aid to ship-
building 'bérm!.{g..q-irect:-"_o_,réhts to shipyards - con- -
 tract related aid to owners and relmbursement of
losses by the state at an amount of up to 20 X o
_contract value before aid, = -

.

Contract
value =

Contract
price

Fig. 9.—Subsidios en construccién naval. CEE.
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Hay que sefialar también que estas politicas estd,
acompanadas por medidas regionales para suavizar |3
reestructuracion. Por otra parte, cualquier apoyo par i
medidas sociales no estaba concedido por la Comisié
y se deja al arbitrio de los gobiernos nacionales.

Durante los Ultimos afios la Comisién de las Comi -
nidades Europeas emprendié una amplia gama de in -
ciativas para llevar el mercado de la construccién nav
mundial a una condicién sana. Las discusiones con J: -
p6én y Corea condujeron a un acuerdo algo mejorac
sobre la necesidad de reestructuracién en la constru: -
cién naval mundial.

~

Este es el tema mas importante puesto que no pr -
demos esperar resolver nuestros problemas solamen
por medidas europeas internas.

Una construccion naval mundial equilibrada necesit
acciones concertadas de los gobiernos de las principale
zonas de construccién naval.

e Lineas guia para politicas gubernamentales aco -
dadas con la OCDE en 1983 contienen obligacione |,
entre otras, de los gobiernos miembros para:

— Vigilar que las practicas de su industria pe -
manecen, particularmente con respecto al preci
en un marco de una competencia leal.

— Vigilar, en particular, que el reestablecimient
de condiciones normales y equilibradas en ¢
mercado no esté perturbado por la reactivacié
prematura de las capacidades que actualmen
estan apartadas de la construccion de buque
mercantes.

Estas obligaciones deben ser aceptadas por todos Ic
gobiernos.

e Elementos importantes para negociaciones mult -
nacionales sobre una reduccién de la intervenci¢
gubernamental, y en particular de subsidios, de -
berian ser:

— Incluir todos los medios de intervenciéon gube: -
namental.

(77]

— Estar de acuerdo sobre definiciones comunt
y proporcionar una transparencia suficiente.
— Basar cualquier reduccion de subsidios y otr:

medios de intervencién gubernamentales en
principio de equidad.

—_—wn

La grave crisis que ha durado demasiado tiempo |
provocado confrontacion. Cortar la competencia fue ui
carga pesada para cooperaciéon. En un mercado mej
existe campo para acciones concertadas ahora tan
a nivel industrial como del gobierno.

U o= W ow

Sr. Carvalho
“’La politica de construccién naval de la CEE"’

Primeramente, lamento decir, sefior Presidente, que
no puedo responder a alguna de sus provocativas ideas
sugeridas en la presentacion, pero si hablar sobre las
ideas de la Comisién acerca del seguimiento de la Sexta

-Directiva. Creo que es mejor tratar de expresar e in-
terpretar la situacién actual, situacién en la que los
Servicios de la Comisién atin no se han pronunciado
sobre la prolongacién posible de la Directiva. Cabe la
posibilidad de que haya una nueva directiva, y en este
caso habré que definir sus términos.
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En cualquier caso, entiendo la ansiedad de ustede s
y les aseguro que en pocas semanas los Servicios (2
la Comisién entregaran a los Estados miembros un bo-
rrador de propuesta, con el propésito de recibir los co-
mentarios de dichos Estados y de acuerdo con el pro-
cedimiento, posteriormente, la Comision realizard una
propuesta formal al Consejo de Ministros. Esto puede
suceder en dos o tres semanas, es decir, |a elaboracién
del borrador.

Volviendo al objetivo de mi intervencion d_estacaré
tres o cuatro puntos para ser discutidos posteriormenté
en el debate.
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Si ustedes me preguntan cudl es la politica de la CEE
en construccién naval lo definiré brevemente diciendo
que el principal objetivo es ser competitivos en un mer-
cado internacional que sea libre y sano.

Empecemos por el mercado, el sefior Fante ha men-
cionado muy claramente la situacién actual, caracte-
rizada, al menos durante los Gltimos afios, por un exceso
de capacidad y unos muy bajos precios. Estos, en cada
pais, han sido el resultado de précticas irregulares o
de intervenciones gubernamentales. En cualquier caso,
estamos enfrentados a una situacién que no es paralela
a las que han sucedido en otros sectores. La distorsién
de la competencia ha sido la regla dominante, y coin-
cidirdn conmigo que esto no es lo més adecuado para
el desarrollo de cualquier sector industrial.

Es por todo esto que la principal tarea de la CEE es
trabajar para que se restauren las condiciones normales
de competencia en el sectorr a nivel mundial. La Co-
misién en 1988 se propuso tal objetivo contactando
con los paises mas importantes en construccion naval
para llegar a un acuerdo multilateral que solucionara
el problema. El trabajo, progresando ahora en la OCDE,
se ve impulsado también por la intervencién de los
EE.UU., contribucién a la que la CEE da la bienvenida.

El objetivo es eliminar todos los obstaculos que se
oponen a una libre y leal competencia, teniendo en cuen-
ta, y esto es muy importante para la CEE, que con este
objetivo, no sélo eliminaremos las numerosas medidas
de ayuda que se suministran por las autoridades pud-
blicas, asi como las practicas desleales de procedencia
no pdblica que, en conjunto, han sido el origen de la
presente situacién.

También reconocemos que desde la CEE hemos con-
tribuido a esta distorsién del mercado, pues tenemos

un sistema de ayudas de estado, y que es también un.

obstéculo para las condiciones normales del mercado.
Esta situaci6n del sector dentro de la CEE es una ver-

adera excepcién, ya que no admitimos, en ningun otro
sector, ayudas a la operacién o al funcionamiento. Esta
aceptacion es simplemente una medida defensiva frente
a las précticas irregulares que provienen del Extremo
Oriente. Nuestra idea es perseverar|en el ejercicio que
Nos permita la eliminacién de todos los obstaculos y
estamos dispuestos a seguir adelante si los demas ha-
cen un ejercicio paralelo.

| El otro objetivo es reestablecer la competitividad de
@ industria de construccién naval comunitaria, nuestra
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industria. En una comunicacién al Consejo, en diciembre
87, la Comisién presenté un estudio global sobre las
necesidades del sector en lo que se referia a su re-
estructuracién. En esta comunicacién proponiamos me-
didas regionales y sociales para una reduccién sustancial
de capacidad, incluyendo la reordenacién y/o cierres
de astilleros. En julio 88, el Consejo de Ministros aprobd
un programa de asistencia a la reconversion de la cons-
truccién naval llamado Programa Renaval. La CEE so-
portaria los esfuerzos para crear los puestos de trabajo
perdidos en la construccién naval, a través del desarrollo
de nuevas fuentes de empleo apropiadas para estas
personas, en otros sectores implantados en las regiones
afectadas.

Quiero hacer un comentario que me han transmitido
mis colegas del area social, y es que las autoridades
espafiolas parece que no han presentado el programa
sobre las regiones que puedan ser beneficiadas por el
Programa Renaval. Podemos verificar si esta informacién
es correcta.

Otro instrumento de gran importancia para incremen-
tar la competitividad es el conjunto de medjdas de la
Sexta Directiva. Esta Directiva es un marco de juego
que permite ayudas a la produccién hasta un techo ma-
ximo comun que se revisard periédicamente, y se fijara
por la Comisién mediante el estudio de los costes de
los astilleros comunitarios mas competitivos, y los pre-
cios establecidos por los mds importantes competidores
internacionales. Incrementar eficacia es el principal ob-
jetivo que persigue esta Directiva, y la revisién periédica
de los techos debe ayudar a este objetivo.

Espafia y Portugal no estan afectadas por el techo
méximo durante los cuatro afios de aplicacién de la
Sexta Directiva, siempre y cuando sus industrias hayan
emprendido un especifico y sistematico plan de rees-
tructuracién, incluyendo reducciones de capacidad, que
pueda ser considerado capaz de permitir en cuatro afos
a estas industrias, operar de manera competitiva.

He hablado de dos instrumentos principales. Programa
Renaval y Sexta Directiva, para finalizar, sefior Presi-
dente, quiero referirme a dos instrumentos que gene-
ralmente se olvidan cuando se habla de reforzar la com-
petitividad y la salud de nuestra industria.

Ellos son de naturaleza técnica, tales como la armo-
nizacién de los estdndares técnicos y equipos a usar
en buques, y por supuesto, investigacién y desarrollo.
Hablando a una audiencia de ingenieros navales en
esta Escuela, supongo que es un punto muy importante.
Son absolutamente importantes estos asuntos para el
desarrollo de la industria, y desafortunadamente no se
ha hecho mucho en los dos campos anteriores.

Esperamos que esta situacién cambie rapidamente.
En junio de 1989, la Comisién envié al Consejo una
comunicaciéon sobre un paquete de medidas positivas
sobre la competitividad de las industrias maritimas (na-
viera y constructora) y supongo que esta es una idea
que conviene tener en mente.

La transferencia de bugues entre Estados miembros,
asi como la circulacién de equipamientos. Como ejemplo,
de acuerdo con un estudio hecho hace dos o tres afios
por las Sociedades de Clasificacién europeas, parece
que més de 100 productos utilizados en la construccién
de buques, estén sujetos a especificaciones nacionales,
asi como a procedimientos nacionales de inspeccién
y aprobacién.

Pareceria, pues, que en este sector no hay mercado
interior, cada pafs va con sus propias regulaciones y
cuando se habla de la armonizacién de todo el mercado
interno en 1992, este sector esté separado de los demés
en este aspecto. Espero que esto cambie, y que una
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institucién como esta Escuela juegue un papel impor-
tante. Para mi es un placer comentar que el Director
de la Escuela estuvo en la Comisién hace unos dos
meses y tuvimos ocasién de comentar estos aspectos.

En lo que a I+D se refiere, debo destacar que la CEE
estd en camino de aprobar el tercer programa marco
de I+D. Este programa seré aplicable del 90 al 94, con
seis actividades principales: tecnologias de informacién
y comunicacién; tecnologias industriales y de los ma-
teriales; medio ambiente; energia; tecnologias sobre
transmisién optica, y movilidad de personas y capitales.

No voy a entrar en detalles, pero debo considerar
dos aspectos fundamentales: los programas referentes
a tecnologias de produccién, y a proyectos. En contacto
con el Comité especial de CESA (Committee of EEC
Shipbuilders Associations), organizacién de la que el

Junio 199)

sefior Fante es Secretario General, han creado un Cc-
mité especial para I+D, este Comité sometié un prc-
grama preliminar a la Comisién, que intenta discutirs ;
mds en detalle en los proximos meses, en el cual |,
indusl.tria espafiola supongo que jugard un important :
papel.

No necesito mencionar cuan importantes son los datc
de I+D en Japén, aportados en el seno de la OCD! :
sabemos que la industria europea tiene algunos prc -
EeSth’%?Tapmbados por la Comision a través del program

Por esto, los ingenieros navales que salgan de est
Escuela tienen también una responsabilidad, respor -
sabilidad que podriamos resumir en: ““ahora o nunca .

Gracias, sefior Presidente.

Sr. Granger
““La OCDE y la construccién naval: perspectivas’’

He sido invitado a hablar hoy sobre dos temas prin-
cipales: los desarrollos recientes en la industria de cons-
truccién naval del Reino Unido y el Grupo de Trabajo
de la OCDE sobre construccién naval.

Debo comenzar con un poco de mis antecedentes
personales. Durante casi cinco afios fui el funcionario
del Departamento de Comercio e Industria relacionado
con la gestién de la principal medida de apoyo del Reino
Unido para la construccion naval. Es un esquema con-
cedido contrato por contrato a astilleros convenientes
para buques convenientes. Se denomina Fondo de In-
tervencion y tiene un presupuesto de alrededor de 25
millones de libras por afio. También fui responsable
de la vigilancia general de la industria de construccion
naval mercante que no pertenecia al Estado. Y repre-
senté al Reino Unido en las discusiones de la Comu-
nidad Europea y la OCDE sobre construccién naval. A
finales del pasado afio renuncié al servicio al gobierno
y fui designado Director de una asociacién comercial
creada recientemente, la Shipbuilders and Shiprepairers
Association. La funcién de la nueva Asociacion es aten-
der los intereses de los constructores de buques mer-
cantes, de guerra, astilleros de reparacién y subcon-
tratistas de la industria. El nuevo organismo es estric-
tamente una asociacién comercial. No es un organismo
establecido por la ley. Sus socios son voluntarios. No
tiene ninguna responsabilidad para negociaciones con
los trabajadores de la industria. Por tanto, sélo existe
para servir a los intereses de la industria. Y si fracasa
en hacer esto, entonces deja de existir.

En primer lugar, me gustaria decirles a ustedes algo
de los cambios en el Reino Unido en la construccion
naval en los Ultimos afios. La construccion naval ha
estado funcionando como una actividad privada hasta
1977. Hubo alguna intervencion del Estado antes de
la nacionalizacién general de 1977/78, pero es con-
veniente considerar el afio 1977 como la fecha en que
todos los constructores importantes pasaron a manos
del Estado. La nacionalizacién cubrié a la construccion
naval mercante, la construccion de buques de guerra
y la reparacién de buques.

A lo largo de los aiios, la situacién deprimida del mer-
cado condujo a una reduccién masiva de capacidad y
mano de obra. British Shipbuilders, primero abando-
naron la reparacién de buques y a mediados de la dé-
cada de 1980, bajo la direccién del gobierno, los as-
tilleros de buques de guerra retornaron al sector pri-
vado.
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Mads recientemente, por tanto, British Shipbuilder
ha comprendido exclusivamente la capacidad de con
truccion naval mercante. Hasta 1988, la opinién e
que los astilleros de buques mercantes eran, en efect
invendibles. Sin embargo, con la aparicién de un clien
serio para el astillero Govan en Clydeside y eventua -
mente intereses serios también en el astillero Harlar
& Wolff, el gobierno britdnico decidié disponer de lc
astilleros restantes en British Shipbuilders y cerrar I
que no podian ser vendidos.

Ha resultado posible, en el plazo fijado por el Gt -
bierno, encontrar comprobadores aceptables para todc
los astilleros de British Shipbuilders, excepto para le
instalaciones de North East Shipbuilders en Sunderlan .
Contintian las discusiones con intereses griegos sobr 2
la compra de algunas partes de las instalaciones c?
Sunderland, pero no para dedicarlas a la construccié?
naval.

we

w

En Sunderland, para aliviar los problemas producidos
por la pérdida de méas de 2.000 empleos en los astillercs
se puso en marcha un programa importante de apoy?
en forma de pagos de excedentes, programa de readies-
tramiento, desarrollos de infraestructura y asistencia
para atraer a nuevas industrias.

El proceso, que politicamente se |llama reestructu-
racién y que la mayor parte de las personas mas cla-
ramente lo llaman cierre, ha sido un largo y doloroso
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roceso en el Reino Unido. En 1977 estaban empleados
gn la industria alrededor de 100.000 personas, de las
cuales 30.000 estaban en la construccién de buques
de guerra. El empleo en la construccién de buques de
querra ha descendido pero es fécil ver que el mayor
niimero de pérdidas de empleo se ha producido en el
sector de la construccién naval mercante que ahora
smplea alrededor de 7.000 personas. Quiz4 trabajen
3.000 personas mas en la reparacién de buques, prin-
-ipalmente, mercantes.

La creencia actual en los restantes astilleros del Reino
Unido es que ellos han sobrevivido los afios extrema-
jamente malos desde 1973 y pueden mirar hacia ade-
'ante con optimismo. En general, las carteras de pedidos
son para 18 meses a dos afios y los astilleros estin
tratando de reclutar y desarrollar conocimientos mas
bien que de despedir a personas. Un problema impor-
tante al que la industria ha de enfrentarse en el Reino
Unido es la dificultad de atraer a nuevo personal con
calidad tanto en los gremios como en la gestién. Es
un producto de la mala imagen publica que la industria
ha tenido en los Gltimos veinte afios, por lo que resulta
una tarea extremadamente dificil convencer a las me-
jores personas jévenes que consideren la construccién
naval como una profesién. La industria quiz4d ha sido
lenta en reconocer la importancia de presentar una ima-
gen publica mds positiva. Pero ahora la leccién ha sido
aprendida y la industria se esta organizando para sacar
ventaja de los cambios inspirados por el gobierno en
la estructura de adiestramiento industrial. La industria
reconoce que tiene que promocionarse positivamente
como una perspectiva atrayente para personas jovenes
capaces y ambiciosas. Ha de ofrecerles un ambiente
de trabajo y contenido de tareas interesante y atractivo.
La construccién naval es una actividad exigente técnica
y administrativamente. Y hay pocas ocasiones para sa-
tisfacer la plantilla completa de un astillero como la
botadura de su dltimo buque. Para muchas personas,
uno de los aspectos més atractivos de trabajar en un
astillero es poder decir en una botadura “yo he ayudado
a construir eso”’.

Para concluir estas observaciones sobre la situacién
actual de la construccién naval en el Reino Unido, quiero
subrayar el optimismo que ahora existe. Los astilleros
no estén alin ganando dinero, el predominio de subsidios
en la escena mundial lo confirma. Pero la SSA quiere
que desaparezcan los subsidios y cree que pueden des-
aparecer dentro de cinco afios con tal que las naciones
importantes de construccién naval procedan respon-
sablemente en el precio de los bugues.

Eso me lleva claramente a la segunda parte de mi
conferencia, sobre el Grupo de Trabajo sobre Construc-
cién Naval de la OCDE. Al comienzo de mi conferencia
he mencionado que yo representé al Reino Unido en
este grupo especializado de la OCDE durante casi cinco
afios. En los dltimos dos afios fui Presidente del Sub-
grupo de Oferta y Demanda y de otros dos grupos es-
peciales, uno que considera la financiacién de buques
¥ el otro establecido para manejar anélisis de infor-
macién sobre subsidios recopilada en el contexto de

un ejercicio importante actual empezado por los ame-
ricanos.

_Debo explicar, en primer lugar, lo que es la Orga-
Nizacion para la Cooperacién y el Desarrollo Econémico.
ue fundada hace exactamente 30 afios, en 1960. Su
Propésito es proporcionar un foro dentro del que los
Paises industrializados del mundo puedan discutir asun-
tos de interés mutuo. Recoge y analiza datos, publica
informes y hace recomendaciones. No tiene autoridad,
Por lo que no puede imponer sanciones a los miembros
9ue no cumplan una opinién general o linea de accién.
S, en esencia, un club de caballeros en el que las
Cosas suceden porque todos estan de acuerdo en que
N suceder. Esa estructura basica es muy importante.
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Es una fuente de resistencia pero al mismo tiempo una
debilidad. No hay voto a favor o en contra de una pro-
posicion. El progreso se hace sobre la base del Con-
senso. Esto puede ser confortable y familiar a los ja-
poneses que parecen dirigir todos sus negocios de esa
forma. No es tan facil para nosotros los europeos acep-
tarlo y creo que los americanos con su aproximacion
muy formal y legalista, la encuentran una forma muy
peculiar de proceder.

El Grupo de Construccién Naval de la OCDE fue es-
tablecido hace 25 afios. Fue creado porque la cons-
truccién naval mundial era vista como una industria
que no estaba operando bajo condiciones comerciales
normales. Expresado claramente, las operaciones del
mercado estaban siendo, incluso entonces, tan distor-
sionadas por los subsidios que la OCDE tenia que es-
tablecer acuerdos especiales para promover y ayudar
a retornar a condiciones comerciales normales. En sus
primeros afos, habia un optimismo considerable de que
la OCDE podia conseguir su objetivo. Pero todo aquello
cambid en la crisis de la década de 1970. Los gobiernos
de todo el mundo fueron absorbidos mas y mas por
el coste y dificultad politica de reestructuracién y sos-
tenimiento de su industria nacional. En aquellas cir-
cunstancias muy dificiles, es notable que la liberalizacién
del mercado de la construcciéon naval podia incluso ser
discutida, pero no se progresé realmente. Pero suce-
dieron cosas, incluso en los afios mas dificiles.

El objetivo central del Grupo de Trabajo de la OCDE
sobre construccién naval es la eliminacion de barreras
al libre comercio. Por tanto es més bien extrafio que
la OCDE sea conocida mejor por un acuerdo restrictivo
sobre condiciones de financiacién de buques. El crédito
a la exportacién es una preocupaciéon importante de
la OCDE. Las condiciones del crédito a la exportacién
que puede ser aplicado a través de organismos con apo-
yo oficial se establecen en el Consenso de la OCDE,
bien en el cuerpo principal del Consenso o en los acuer-
dos especificos sectoriales. Por ejemplo, hay un acuerdo
sobre aeronaves, un acuerdo sobre instalaciones ge-
neradoras de gran potencia y un acuerdo sobre ins-
talaciones nucleares comerciales. Los miembros del Gru-
po del Consenso son casi invariablemente expertos en
crédito a la exportacién y financiacién de los gobiernos
que participan. Pero los bugues son tratados de forma
diferente. Bastante distinto del Consenso es el Acuerdo
de la OCDE sobre condiciones de crédito a la exportacién
de buques. Hace algunos afios se decidié que la pro-
visién de condiciones de crédito extremadamente ge-
neroso, apoyado oficialmente, para la exportacién de
buques no solamente no era deseable en términos de
ser perjudicial para la competencia, sino que también
distorsionaba la operacién ordenada del mercado de
construccién naval. Asi, el Acuerdo fue creado, acordado
y administrado por el Grupo de Trabajo sobre Cons-
trucciéon Naval de la OCDE. Las condiciones son bien
conocidas. Un crédito a la exportacién apoyado oficial-
mente no puede cubrir méas del 80 % del coste del bu-
que, durante més de un periodo de 8,5 afios, a un in-
terés inferior al 8 % (aunque algunos paises estan auto-
rizados a concederlo al 7,5 %).

Es interesante seialar que mientras que no hay san-
ciones escritas en el Acuerdo de la OCDE, la observancia
del mismo es un requisito de la Sexta Directiva de la
CEE sobre ayuda a la construccién naval y la falta de
cumplimiento de las condiciones del Acuerdo puede con-
ducir a sanciones impuestas a los Estados miembros
de la CE por la Comisién.

¢Cuél ha sido el efecto del Acuerdo estando separado
del Consenso a lo largo de los afios? Consideremos sélo
una comparacién. Bajo el acuerdo sectorial del Consenso
una aeronave grande puede elegir unas condiciones
de pago hasta 15 afios. Un buque de valor similar no
puede bajo el Acuerdo tener més de 8,5 afios. Exac-
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tamente una cuestion: pero el Acuerdo, ¢ha trabajado
realmente en intereses de los constructores de buques
durante los afios pasados?

El Acuerdo es sélo un elemento en el Grupo de Tra-
bajo de la OCDE sobre el programa de construccién
naval. Existen otros dos elemetos. Existen las lineas
guia generales y el acuerdo general. Sin entrar en las
complejidades, ambas se ocupan de la eliminacién de
obstaculos al libre comercio, que, como he manifestado
anteriormente, es el objetivo central de la OCDE. Yo
me referiré ahora al acuerdo general revisado de 1983,
puesto que es el documento principal. La RGA, como
se sabe, contiene una lista de medidas de apoyo a la
construccién naval que los participantes de la OCDE
han acordado que deben ser eliminadas tan pronto como
sea posible. Ningin compromiso se efectu6, en 1983,
en cuanto a la eliminacién para alguna fecha particular.
En el Gltimo afio, los americanos se han fijado sobre
la RGA y la han usado como la base para su esfuerzo
para eliminar todos los subsidios a la construccién naval
a finales de 1991.

Yo espero que ustedes oiran hablar mas sobre los
tltimos desarrollos en este punto. Por mi parte, yo so-
lamente diré en esta etapa que creo que el ejercicio
americano debe ser bien recibido y apoyado en términos
generales por Europa. Pero en un &rea crucial el ejercicio
americano es defectuoso. Presionar para la eliminacién
de todas las ayudas del Estado a la industria a finales
de 1991 no es realista. Si los participantes de la OCDE
estuvieran de acuerdo con la propuesta americana, ¢qué
sucederia? La respuesta es que todos aquellos paises
que han decidido, por cualquiera razones, que deben
mantener una industria de construccién naval mercante
simplemente eliminardn una serie de subsidios que son
transparentes e introducirdn una serie de compensa-
ciones que no lo son. La Shipbuilders and Shipprepairers
Association es completamente clara en este punto. Fa-
vorece cualquier propuesta realista para la eliminacion
de los subsidios a la construccién naval. Pero en su
plazo la iniciativa americana no es realista. Si ha de
efectuarse un compromiso, la fecha objetivo no debe
ser el final de 1991, sino una fecha en que las con-
diciones del mercado permitan a todos los paises la
eliminacion de subsidios.

No he dicho nada sobre los aspectos mas técnicos
del Grupo de Trabajo de la OCDE sobre construccion
naval. Dejando estas observaciones para el final, me
gustaria centrarme en el subgrupo sobre Oferta y De-
manda, del que yo fui Presidente durante dos afio.

Junio 1999

Una de las cosas més valiosas del Grupo de Con:-
truccion Naval de la OCDE es producir, analizar y discut r
las estadisticas e informes sobre la situacién de la ir -
dustria de construccién naval en todos los paises pa: -
ticipantes de la OCDE. Un cambio que fui capaz de ir -
troducir en el subgrupo fue la préactica de informacic ,
en comUln sobre los paises de construccién naval in -
portantes que no pertenecen a la OCDE. En 1989, pcr
ejemplo, el Grupo tuvo una discusién muy interesant :
sobre la industria de construccién naval en China. Y,
personalmente, consideré el subgrupo sobre Oferta
Demanda como un organismo muy valioso, puesto qu :
proporciona un foro para que la industria y represer -
tantes del gobierno se retnan a discutir asuntos d:
interés comun. Por tanto, hay contacto regular ent; :
la Asociacion de Constructores de Buques de Europ
Occidental (AWES) y la Asociaciéon de Constructore ;
de Buques de Japdn (SAJ) y, mas recientemente, co )
Corea del Sur que se ha implicado mas extensameni
en el trabajo de este grupo de la OCDE, la Asociacié
de Constructores de Buques de Corea.

Déjenme recapitular mis observaciones sobre los dc
temas que yo he tenido el placer de hablarles a ustede
hoy. La industria de construccién naval en el Reino Un -
do ha perdido mucha capacidad en los dltimos quinc
anos, pero ahora se ha estabilizado y es mas optimist
sobre sus perspectivas que durante muchos afios. L
industria desea tener vinculos estrechos con sus colege
europeos, puesto que el futuro se encuentra en un
mayor cooperacién dentro de Europa.

Sobre el Grupo de Trabajo de la OCDE sobre Cons
truccién Naval, este es un organismo con una tare |
de importancia crucial para los constructores del mur
do.

El ejercicio americano ha tendido a dominar a tod
el resto del trabajo del Grupo y creo que esto es un
lastima. Espero que habrd disponibles mas recursos e
la OCDE y en los gobiernos participantes para permiti-
que todo el trabajo del grupo de construccién naval
sus subgrupos sea continuado vigorosamente.

Los proximos afios son de gran importancia para lcs
constructores de buques. Todas las previsiones de de -
manda sugieren que durante la década de 1990, lair -
dustria debe ser capaz de volver a una base comerci: |
normal de operacién. Nosotros, como constructores C :
buques europeos necesitamos estar preparados par
ayudar e influir en los diversos procesos internacional 5
para que se tomen acciones sensibles en los préximc s
afios.

Sr. Gomez de Mariaca
““Los navieros y la construccién naval en los 90"

Los afios 90 presentan realmente un reto muy im-
portante para las navieras espafiolas con voluntad de

presencia y desarrollo en el campo del transporte ma-

ritimo. :

Dos circunstancias especificas conducen a esta afir-
macién. La primera, general para todas las empresas
navieras, es lo que denominamos el “negocio globalizado
a nivel mundial’’: el conocimiento instantdneo de la de-
manda de transporte en cualquier parte del mundo y
la amplia disponibilidad de la oferta, para la mayor parte
esa demanda comercial que rige en las principales areas
comerciales del mundo, exigen a las empresas que quie-
ran competir con las firmemente establecidas de gran
tradicién maritima una capacidad competitiva equiva-
lente. En efecto, son esas compaiiias que ya hoy sirven
esos traficos en todo el mundo, las que fijan los precios
de mercado y las condiciones de servicio disponibles
para todos los usuarios.
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La segunda es, en el caso particular espafiol, la im-
plantacién de la primera fase de la politica maritima
comunitaria. Sus efectos se estdn materializando desde
el primero de enero de este afio 1990 para el transporte
internacional de todas las cargas maritimas reservadas
al pabellén espafiol. Esto exige a nuestras empresas
una capacidad de oferta competitiva y calidad interna-
cional del servicio, para lo cual, el que no haya dado
/a los pasos adecuados, irremisiblemente habr4 perdido
s| tren de su supervivencia.

No voy a dejar de citar que en nuestro 4rea geogréafica
1e mayor impacto institucional, que es la CEE, est4 en
aste momento debatiéndose lo que se llama la segunda
fase de la politica maritima comunitaria. Voy a dete-
herme, en consecuencia, un instante en comentar al-
gunos aspectos para mi mas significativos de lo que
puede representar este tema.

Las denominadas “Medidas Positivas”, de apoyo a
las flotas comunitarias, no dardn una respuesta concreta
a las aspiraciones inicialmente depositadas en ellas de
que contribuyeran a poner en préctica un marco mas
competitivo para la explotacién de esa flota europea
que ya se sitia por debajo del 14 % de la mundial en
términos de tonelaje. Deberan ser las respectivas auto-
ridades de cada pais miembro las que, a su juicio, y
en la medida en que lo valoren oportuno, se apresten
a la tarea de hacer competivos los buques en los que
ondee el pabellén del pais.

En cuanto a la liberacién del cabotaje, existen puntos
sumamente controvertidos en cuanto a la definicion de
quiénes serdn los bugues beneficiarios de esa demanda
europea de transporte. Por ello, no parece razonable
que se alcance, a corto plazo, una definicién de sus
términos, ni un plazo para su puesta en vigor.

Debido a ello, me voy a referir en lo que sigue, ex-
clusivamente al trafico internacional, tanto dentro de
la Comunidad como fuera de ella, como campo en el
cual va a dirimirse la supervivencia y éxito de las com-
pafiias navieras internacionales.

En ese contexto de un mercado de libre prestacién
de servicios, ¢cudles son los puntos fuertes en que debe
basarse una estrategia empresarial naviera? y icémo
repercutira en las relaciones con la construccion naval,
en particular, con los astilleros nacionales?

Desde mi punto de vista, el objetivo prioritario a lograr
es la capacidad de servicio a los clientes. Hasta hace
pocos afios, el mercado nacional representaba el nicleo
bésico de la actuacién de nuestras compafias. A partir
de ahora, sin perder esa insercién fundamental, es pre-
3'50 ganar el prestigio de los cargadores en todo el mun-

0.

En segundo lugar, ser4 preciso disponer de una flota

deddiseﬁo y operatividad eficientes para el servicio pres-
tado.

En tercer lugar, contar con una estructura de recursos
operativos 4gil y permanentemente adaptada a las exi-
gencias de mercado.

Voy a centrarme, sobre todo, en el segundo de los
puntos citados, que, por el contexto de la reunion que
mantenemos, es el que mas interés puede suscitar. Me

refiero Iégicamente a los recursos de flota para esos
afios 90,

Hasta recientemente, las tareas que nos plantedbamos
en las empresas era buscar mercados para los barcos
de que se disponia. Pues bien, hoy creo que la tarea
®s la contraria, la de buscar barcos para el mercado
de que se dispone.
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iEl campo concreto en el que he desarrollado mi prin-
cipal actividad en los (ltimos afios, el de transporte
de petréleo, nos puede servir de referencia sobre las
enormes dificultades que representa simplemente el
factor de encontrar la oportunidad de encargar un barco
a un astillero o adquirirlo en el mercado de buques
de segunda mano. Y ello no va a representar mas que
una pequefia parte de la dificultad del problema global
de la responsabilidad naviera.

Si observamos los gréficos de la evolucién de los fletes
y de los precios de los buques en los Gltimos 20 afios,
observamos la irracionalidad, al menos aparente, en
la que se han producido las contrataciones de buques
nuevos en este periodo.

Si tomamos como referencia el precio de un VLCC
desde comienzo de los 70, vemos cémo el precio se
situaba en unos 30 millones de délares a comienzo
de esa década, para pasar de golpe a mas de 50 mi-
llones en el afio 73. La depresién que siguié a la crisis
del petréleo, mantuvo los precios por debajo de los 40
millones de délares hasta el afio 78, para repuntar hasta
los 75 millones de délares a comienzo de los 80. Nu-
merosos encargos de buques se fueron haciendo a
precios decrecientes hasta reducirse por debajo de los
40 millones de délares en el afio 85, para, tras una
recuperacion progresiva posterior, conseguir verdaderos
records de todos los tiempos al situarse por encima
de 80 millones de délares en estas Gltimas semanas.

Retribuir razonablemente una inversién de algo méas
de 80 millones de délares representa obtener cerca de
40.000 ddlares por dia de “time charter’” equivalente,
mientras que el mercado en promedio, con enormes
oscilaciones, puede situarse en estos UGltimos afios entre
los 15.000 y 20.000 délares diarios. Incluso un buque
de segunda mano, en buen estado, del tipo que co-
mentamos, con un precio del orden de los 35 millones
de délares, requeriria hoy un flete medio a largo plazo
de unos 30.000 délares diarios.

A la vista de estas cifras resultaria contradictorio haber
encargado buques en los Ultimos meses o hacerlo en
la actualidad. Y me dirdn que, por el contrario, es cuando
se ha producido uno de los volimenes de contratacién
mas destacado de los dltimos afios. En efecto, esto in-
troduce un factor adicional a tener en cuenta y que
depende de las perspectivas de evolucién de los precios
que se mueven més agilmente o al menos separada-
mente de las oscilaciones de los fletes. Los factores
que van implicitos en esos movimientos son tan dispares
como las estimaciones de la evolucién de tipos de cam-
bio en que se fije el contrato, la financiacién disponible
o... los accidentes de los petroleros americanos en aguas
de EE.UU. y la posible puesta en vigor unilateral de
petroleros con doble casco.

Evidentemente, no todos los traficos pueden asimilarse
al que me ha servido de referencia para dar estos ejem-
plos numéricos. Pero creo que es un dato suficiente-
mente expresivo de la dificultad que representa definir
la estrategia de la empresa centrdndose exclusivamente
en buscar un mercado y, por tanto, una retribucién para
la adquisicién de un barco.

En el contexto de la liberalizacién del mercado, tan
importante para las compafiias espafiolas de cara a los
afios 90, deben considerar, como recursos de flota dis-
ponibles, el total del “stock mundial” de los buques
de la especialidad y categoria del tréfico especifico que
atienden. En efecto, la flota con que cuenten para su
oferta deberéa estar integrada por tres grupos de amplitud
variable. Una fraccién debera ser el resultado de la con-
servacion, venta o remodelacién de la flota propia en
servicio. Una segunda fraccién deberé ser adquirida se-
gan la circunstancia de oportunidad en el mercado de
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buques nuevos y buques de segunda mano de la flota
mundial. Incluso deberd analizarse en profundidad la
oportunidad de transformacién y adaptacién al mercado
del que disponga la compaiiia, de los buques suscep-
tibles de ser transformados eficazmente. Por ultimo,
otra fraccion debera estar constituida por buques fle-
tados u arrendados de la oferta internacional disponible.

Todo ello hace preciso que la capacitacién técnica
en la naviera del futuro sea acrecentada. Porque si bien
la impulsién de la compafiia debera proceder de la ac-
tividad comercial, la responsabilidad de gobierno debera
basarse en los recursos de flota que consiga a través
de su capacidad de anélisis profundo y permanente de
ese “stock” mundial de buques que debe constituir la
base para constituir la oferta completa de servicios de
la empresa.

Ahora bien, no es posible sobredimensionar los re-
cursos humanos de la compafiia sino adaptarlos efi-
cientemente a esta nueva exigencia. Por ello, habré
que basar esa capacidad técnica en la consecucién de
aspectos complementarios de conocimientos técnicos
con otras industrias. De ahi que la interrelacién con
los astilleros, los suministradores de equipos y de todo
tipo de servicios, sea un elemento indispensable para
el futuro de las compaiiias navieras.

Esta accion de busqueda de apoyos mutuos inter-
sectoriales con otras empresas, sin duda va a extenderse
a nivel mundial, como ya hemos citado que deben glo-
balizarse las negociaciones comerciales, pero no cabe
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duda de que en el contexto espafiol deben aprovechars s
las facilldades_ y ventajas que tienen los conocimientcs
personales existentes.

Como conclusién quisiera sefialar que los afios 9)
son un reto no retérico sino absolutamente real par ;
las empresas navieras espafiolas.

Prepararse para responder eficaz y responsablemen :
a ese reto, supone conseguir una auténtica musculacié
de la capacidad técnica de las citadas empresas. A -
canzar esa mejora de capacidad creo que puede re: -
lizarse poniendo en comtn, en el caso de la ingenier
aplicable a los buques, el conjunto de experiencias ;
la capacidad de innovacién que hoy estan dispersz ;
pero disponibles. Por ello, felicito a los organizadore ;
de estas Jornadas que creo que entre sus funcione ;
tienen la de establecer unos contactos y unos objetivc
de colaboracién que puedan ser concretados para e:
tablecer unos circulos de intercambio y potenciacié |
profesional que nos ayuden a superar el reto que sefi: -
laba en mis primeras palabras.

Tenemos ante nosotros la ingente tarea de hacer |
transformacién de una industria. Los afios setenta fue
ron los de la crisis del viejo orden econémico. Los afio :
ochenta, los del cambio institucional y en los novent
debemos abordar con éxito el logro de un prestigio
una cuota a nivel internacional. Es el momento de sumz
esfuerzos para no perder la virada en el intento.

Muchas gracias.

Sr. Garcia Gil de Bernabé

““Un posible futuro
para la construccién naval europea”’

Doy las gracias a quien ha introducido la expresién
“un posible”, porque ello dulcifica el asunto y parcializa
la cuestién, lo que permite que yo me haya atrevido
con tan dificil tema.

Quisiera, queridos amigos, que para reflexionar juntos
sobre ese posible futuro de la construccion naval euro-
pea, hiciéramos un esfuerzo soberano y viéramos el
asunto (sus problemas y las posibles soluciones) tan
desde fuera y desde lejos como seamos capaces.

Los constructores navales, los ingenieros navales, to-
dos los que nos dedicamos o nos hemos dedicado a
la construcciéon naval, hemos estado tan dentro, tan
metidos en ella, tan absorbidos por el corto plazo, que
tengo el palpito de que los arboles no nos han dejado
ver el bosque. Por eso os pido este esfuerzo de ima-
ginacion: verla tan desde fuera como nos sea posible.

Diré, de paso, en cuanto al futuro, que su Unica y
verdadera virtud es que no ha sido ni es aln; esta por
venir y ello nos permite, por supuesto dentro de ciertos
limites, orientarlo, configurarlo, incluso crearlo.

Alguien decia: el futuro no se espera, no se predice;
se inventa y se hace, se hace.

Sin embargo, reconozcamos que, en general, es la
ocasion méas desaprovechada, y fundamentalmente su
desaprovechamiento tiene como base el continuismo
perezoso.

La continuidad de lo positivo exige tal esfuerzo que
no se puede confundir con el continuismo perezoso:
ese que viene definido por la expresion francesa “laisser
passer, laisser faire”... i
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En otras palabras, os pido un nuevo, un segundo €: -
fuerzo: contemplar el futuro como un reto, en actitt 1
de orientarlo, de configurarlo, de hacerlo.

Ya sé que es mucho pedir pero sélo asi puede tencr
sentido lo que intento deciros.

* %k X%

Ya entrando en el tema, es preciso hacer constar qué
CONSTRUCCION NAVAL es una expresién peligrosa,
por lo indefinida, lo amplia, lo variopinta para titular
una charla y, mas atin, para delimitar el 4mbito de |2
reflexion.

Ya lo he dicho en otras muchas o_casiones: cuando
se habla del sector de la construccién naval se est
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dando denominacién tdnica a algo que no admite esa
simplificacién. Nos estamos refiriendo a un asunto in-
dustrial y econémico, y lo econdémico-industrial viene
definido por:

— un servico a dar; "

— una necesidad a satisfacer;

— un mercado (el que precisa de ese servicio);

— y un producto.

Y no se pueden englobar en un dnico sector, méas
jue a efectos indutiles, fenémenos econdmico-indus-
riales que se refieren a:

— servicios, mercados y productos distintos;

rorque a efectos Uutiles, la mezcolanza indiscriminada
yuede producir tal confusién (y de hecho la ocasiona)
jue nada coherente, préctico y positivo se puede al-
-anzar.

Intentando evitar en una primera reflexién, como la
de esta tarde, un andlisis exhaustivo que también pro-
socarfa ahora confusién (jojol, el andlisis ha de ser ex-
haustivo si alguien quiere implantar, desarrollar o, sim-
plemente, mantener un negocio de construccién naval),
me limitaré voluntariamente a sefialar que hay, como
minimo, tres areas diferentes en el llamado sector de
la construccién naval.

El subsector que pudiéramos llamar de pequefios as-
tilleros:

El servicio a dar es, hasta cierto punto, local o re-
gional. Esto no quiere decir que los buques por él cons-
truidos no se alejen en sus viajes de su base. Pero
a ella vuelven, en ella tienen sus servicios de man-
tenimiento, reparacioén, avituallamiento, y en ella venden
sus productos o servicios.

_ Los armadores, aunque constituyan importantes y ac-

tivas empresas, son conceptualmente LOCALES: son
pescadores de Bermeo o de Vigo, o navegantes fluviales
del Rhin o del Danubio. Y compran sus barcos al astillero
amigo o, por lo menos, conacido. Ya les podrén decir
que en Japén se construyen y venden barcos buenos,
bonitos y baratos. No sienten ni siquiera la tentacién
de pensar en lo que para ellos seria una aventura sin
sentido. Y, seguramente, tienen razon.

_Hay, pues, un mercado definido, de ambito local, re-
gional o, a lo més nacional, dando a este dltimo vocablo
el significado que adquirié en la Edad Media y que esta
3 punto de perder, por arriba y por abajo, debido a los
nacionalismos estrechos y a las comunidades anchas.

Un segundo subsector es el que, en esta simplificacién
que voluntariamente adoptamos, seria el de los “as-
tilleros medianos”, cuyo producto es el buque de tipo
medio, por ejemplo, ese que en la Sexta Directiva se
na intentado definir por el pardmetro “precio”, inferior
a seis millones de ECUS (para el futuro, 10/12 millones
de ECUS) y cuyo mercado tiene una importante com-
Ponente nacional, sin dejar de ser internacional.

En gran parte, los armadores que construyen en estos
il_stlllerqs tienen en cuenta factores de proximidad, idio-
sincrasia, etcétera, aspectos que pueden tener y tienen,

gzehecho. més peso que en el caso de los grandes bu-
s.

En Espafia este subsector tiene un problema latente
desde hace afios y que alin esté por resolver: estd com-
buesto por varios astilleros de propiedad privada y otros
de propiedad estatal, lo que genera una lucha interna
0. al menos, ciertas disfunciones que no favorecen a
nadie e incrementan los desequilibrios existentes.

& Una coordinacién de tipo practico, mientras exista
Peso del “componente nacional®’, seria muy conve-
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niente en tanto todo el subsector no pase a manos pri-
vadas que, parece, es la solucién por todos deseada.

Pero el subsector de mayor peso absoluto es el de
la construccién de grandes buques. Su producto es com-
plejo y requiere enormes inversiones (son los barcos
—por seguir utilizando un lenguaje figurado— de mas
de seis millones de ECUS de la Sexta Directiva, cifra
que ahora pasa a mas altos valores). Los astilleros de
este subsector, cada vez més centrados en su actividad
de sintesis, han de estar situados en entornos altamente
industrializados, lo que acaba con el tépico de que la
construccién naval es adecuada para paises en des-
arrollo. La construccién naval es una industria de pais
desarrollado aunque diversos paises carentes de tec-
nologia hayan incidido de forma bien desfavorable en
la misma.

Hay, ademas, otra razén para que este negocio sea
propio de paises desarrollados: se hace precisa una evo-
lucién tecnolégica tanto en el producto buque como
en su explotacién. El buque no ha experimentado un
desarrollo tecnolégico tan profundo como el experimen-
télldc? en otros medios de transporte, y es preciso ponerlo
al dia.

Finalmente, el mercado para estos productos y ser-
vicios es planetario: la construccién naval, especialmente
en este subsector, es de &mbito internacional: sus clien-
tes (los armadores), las 4reas de trabajo de los buques,
los servicios prestados, su &mbito economico y financiero
es absolutamente internacional y cualquier limitacién
de raiz geogréfica, cualquier consideracién “nacional”
provoca unas disfunciones que han conducido a la més
declarada bancarrota: la padecida estos ultimos afios.

La grave crisis pasada, que ha afectado muy espe-
cialmente a los grandes buques y, por tanto, a los gran-
des astilleros, ha hecho temer el fin de la construccién
naval en los paises desarrollados.

Sin embargo, la construccién naval no es una ac-
tividad destinada a desaparecer. Mientras existan hom-
bres sobre la tierra y las dos terceras partes de la su-
perficie del planeta sean mares y océanos, el transporte
maritimo serd necesario y la construccién naval sub-
sistird obligatoriamente.

Por otra parte, la explotacién racional de las riquezas
marinas (biol6gicas, energéticas y minerales) y, por tanto,
la construccién de artefactos y sistemas adecuados para
tal explotacién, es un hecho tal vez incipiente pero con
unas perspectivas practicamente infinitas, aunque la
variable tiempo esté en este momento absolutamente
indefinida.

En todo caso, lo que no ofrece duda es que hay que
seguir construyendo buques y artefactos, aun cuando
la demanda continte presentando oscilaciones ciclicas,
como ha venido ocurriendo desde siempre.

Estas oscilaciones obligan a los constructores navales
a una mayor flexibilidad de adaptacién y un factor de
flexibilidad es la internacionalizacién y coordinacién a
nivel planetario de la construccién naval. Cuanto mas
subdividida est4 la construccién naval por paises, menor
seré su flexibilidad, y para subsistir en estas condiciones
serd preciso mayor proteccionismo, que es lo que ha
ocurrido hasta la fecha. Asi la construccién naval no
es ni puede ser negocio.

Porque hay un fenémeno de dificil comprensién para
las gentes que se dedican a otras actividades indus-
triales, pero que ha llegado a tomar carta de naturaleza
en nuestro mundo: la construccién naval sélo puede
subsistir con ayudas.

O tal vez mejor: el transporte maritimo necesita de
ayudas porque, en rigor, las ayudas que recibe el as-
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tillero como subsidios a la produccién van a parar di-
rectamente al comprador del buque.

.Sin embargo, se esta |levantando un clamor (en oca-
siones farisaico) seguin el cual los subsidios deben des-
aparecer.

Algunos lo dicen porque los subsidios clésicos, di-
rectos, los sustituyen por ayudas indirectas y ocultas.
Pero eso no vale. Hay que pensar seriamente en una
eliminacién real de las ayudas, dado que la economia
del mundo camina decididamente de una politica pro-
teccionista hacia la de libre mercado.

Yo creo que esto es lo que significan las palabras
que el Ministro de Transportes japonés dirigia a los
asistentes a las reuniones de la OCDE celebradas no
hace mucho en Tokyo:

“Sefiores —decia el Ministro— es evidente que la
industria maritima es una necesidad de la civilizacién.
El hecho de que la hayamos servido mal en el pasado
no nos permite acusarla de malos resultados. Japén
se propone desde ahora optimizar este servicio.”

_ La traslacién a nuestro mundo de estos propésitos
japoneses no puede ser:

“Espafia (o Alemania, o Francia...) se proponen desde
ahora optimizar este servicio.”

Sino: “Europa o, si preferis, la CEE se propone desde
ahora optimizar este servicio.”

Efectivamente, cada uno de los doce no puede pensar
en luchar por su lado contra un competidor como Ja-
pén.

Los doce deben programar una accién conjunta (esto
no quiere decir Gnica, pero si concentrada en dos o
tres sociedades dedicadas a la construccion de grandes
buques), coordinando sus oficinas técnicas, poniendo
a disposicién de la construccion naval europea los bienes
de equipo mas adelantados y sofisticados que sean ca-
paces de producir y utilizando conjuntamente unas pocas
plantas comunes (los astilleros propiamente dichos) para
la construccién del producto de sintesis barco.

Ni que decir tiene que la accién comercial y el dis-
positivo econémico-financiero ha de ser comun para
cada grupo de astilleros europeos que se asocien.

Una accién conjunta, técnica, comercial, financiera
y de construccién del producto de sintesis buque, hecha
a nivel europeo, podria alcanzar una cuota de mercado
suficiente para que la construcciéon naval europea de
grandes buques fuera tan satisfactoria como lo pueda
llegar a ser en el Extremo Oriente.

Pero ademas de eso, hay que cambiar mas profun-
damente la mentalidad de la “industria maritima’ que
dice el ministro japonés.

“Industria maritima”, sintesis gramatical para decir
tr&fico maritimo y construccién naval. He aqui un punto
bésico que deseo someter a vuestra reflexion.

La ingenieria de sistemas tiene como base un principio
que, en resumen, podria enunciarse asi:

Del ciclo de vida de un sistema (sea un arma, un
satélite, un buque de guerra, un avién de combate, una
instalacién fabril, etcétera) la fase fundamental es la
de su explotacién o utilizacién; y el proyecto y la cons-
truccion ha de estar absolutamente subordinada a la
seguridad, fiabilidad y minimo coste del periodo de uti-
lizacién o explotacién.
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Por otra parte, se puede afirmar como norma gene 3|
que del montante total de inversién y gasto de expl -
tacion de un sistema a lo largo del ciclo de vida (qie
empieza con su estudio de viabilidad y sigue con 3|
anteproyecto, proyecto, construccioén, pruebas, utilizaci n
y termina con su desguace), la cifra que correspon le
al periodo inicial hasta la construccién incluida, vie e
a ser el 20 % del coste total del ciclo de vida del s ;-
tema.

Hemos tenido ocasion de comprobar como deterr |-
nados incrementos de costo por mejoras introducid is
en el proyecto y construccion del sistema, se han vis o
compensados ampliamente en el periodo de explotaci n
por reduccién de gastos de utilizacién (consumos, f i-
bilidad, reduccién de tiempos de mantenimiento, inci :-
mento de horas de utilizacidn, evitacion de ataques il
entorno ambiental, etcétera).

La implantacién de estos criterios exige que el cor ;-
tructor esté subordinado al utilizador y que éste es é
dispuesto a no sdlo aceptar sino imponer niveles e
calidad, lo que significa la aceptacién de mayores cost s
en la produccién del sistema.

Naturalmente, el constructor en su lucha por la co 1-
petencia frente a otros constructores, debera inten: ir
reducir los costos de construccién a base de mejor ir
sus sistemas de produccién, incrementando su prodt :-
tividad, aplicar metodologias de calidad total, etcéte: a.

Pero el utilizador no ha de luchar regateando al cor 3-
tructor: el producto ha de tener las caracteristicas e
explotacion adecuadas a su fin, que ha de ser la 6ptir a
explotacién del sistema.

No he visto yo en la construccién naval occiden:al
que este criterio haya sido la nerma imperante. M is
bien, si ha existido este modo de funcionar, ha si o
la excepcion.

La expresion “industria maritima’ empleada por &l
ministro japonés de Transportes ¢significa que para el s
“’construccion naval-transporte maritimo’” son un to lo
en el que se puede aplicar sin cortapisas el princij 0
bésico de la ingenieria de sistemas?

¢No seré este el fallo fundamental de la construcci In
naval occidental mirdndose el ombligo o, por el contrai o,
cayendo en brazos de los caprichos del armador, m is
o menos justificados pero casi nunca avalados por ¢ 5-
tudios serios y completos que formen un conjunto « >-
herente regido por la razén, la tecnologia, la econom 3,
el respeto al medio, la seguridad y, en resumen, toc s
aquellos factores que se precisa considerar para log:
“la 6ptima explotacion del sistema buque.

Para terminar esta reflexién, unas palabras sobre n
caso concreto, importante caso concreto que tenerr S
a la vista:

Los desastres ecoldgicos producidos ultimamente N
el transporte de petréleo, han originado una tremer 12
reaccién que puede concretarse en las disposicior S
estudiadas por el Congreso y el Senado de los EE.LU.
y que parece se van a materializar en la figura del p2-
trolero de doble casco y doble fondo, que se perfila cor10
el tipo de buque obligatorio para un futuro préximo.

Sin querer profundizar ahora (aunque ya hay astilleros
como AESA que est4n analizando a fondo la cuestién).
parece probable que la renovacién de la flota petrolera
mundial implique la sustitucién de los actuales petro-
leros por unos 400 VLCC de 250.000 TPM y unos
150/200 buques tipo SUEZ MAX de 140.000 TPM; lo
que significa un enorme programa de construccién qué
deberia dar lugar a una operacién a escala mundia
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en la que Japén, por una parte, y Europa, por otra,
deberian jugar los papeles mas importantes en la cons-
truccién de tales buques, solucionando el problema plan-
teado de modo brillante; quiero decir con buques 6p-
timamente concebidos y construidos, que permitieran
a sus armadores una explotacién 6ptima y todo ello
sonsolidando, no expansionando con peligro de muerte,
ia construccién naval.

Para ello hay que hacer un serio anélisis de los pe-
‘roleros necesarios, con un programa en el tiempo.

Programa razonable que, aunque venga influido por
a noble competencia de las empresas armadoras, sea
-ealista, de modo que satisfaga las necesidades rea-
es de nuevos bugues segun se van clausurando los
axistentes, sin que se produzcan atragantamientos fi-
nancieros inaguantables.

Por su parte, los constructores navales, sin desbocarse
an su capacidad de produccién (el aumento de capacidad
podria significar hartazgos de produccién hoy, hambre
para mafana y, ademés, falta de medios financieros
si no se da respiro para la generacién de recursos por
la explotacién de las flotas antigua y nueva).

La segunda fase de este anélisis seria calcular las
razonables cuotas de mercado a distribuir en las dreas
constructoras “‘extremo oriente” y “‘europea”.

Claro, que aqui, ya de entrada, hay que hacer un “ana-
lisis de riesgos’: los que se avecinan con la posible
irrupcién de los astilleros americanos que se propongan
participar en el reparto de la tarta (cosa mas que pro-
bable); y el que supone el posible papel a jugar por
los astilleros de Europa Oriental.

Cuando digo que hay que hacer un serio andlisis de
los petroleros necesarios y de su irrupcion adecuada
en el tiempo; cuando sefialo que hay que hacer un se-
gundo anélisis para evaluar las cuotas de distribucion;
cuando afiado que hay que hacer un andlisis de riesgos
de la ampliacion de capacidad de construccién naval
que puede suponer la entrada en liza de americanos
y de los europeos orientales, no me estoy refiriendo
a estudios literarios, a declaraciones voluntaristas o a
previsiones sacadas de la manga.
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_Me estoy refiriendo a estudios serios, utilizando téc-
nicas habituales en otras 4reas de negocio industrial-
econémico-financiero, y no siguiendo en la prehistoria
de los negocios que, en el fondo, es el caso de la cons-
truccién naval y, pienso yo, del transporte maritimo.
Es decir, de la “industria maritima’ por utilizar la ex-
presién del ministro japonés que antes citdbamos.

Una luz esperanzadora veo en este sentido: AESA
ha iniciado un serio proyecto de petrolero que resuelva
los problemas planteados. Y este proyecto (proyecto de
buqdue)_, enfocado como aventura empresarial especifica,
es decir,

— fijando unos objetivos;

— determinando los medios necesarios para alcan-
zarlos;

— definiendo la estructura necesaria;

— haciendo un estudio econémico-financiero de la
aventura;

— dando posibilidades de participacién a algtn otro
astillero europeo y a las sociedades de clasificacion
mas relevantes, y

— espero que contando con la cooperacion debida-
mente estructurada de expertos en la explotacién.

Un problema bésico tenido en cuenta por AESA es
el del coste del buque y el coste de su explotacion.

No se puede partir de un proyecto existente y mo-
dificarlo. Hay que partir de cero, empezando por pre-
guntarse si la solucién doble casco/doble fondo es real-
mente la correcta.

Un estudio de anélisis de riesgos (ahora en sentido
estricto) definiria cudl es la solucién éptima para evitar
los riesgos de derrame y contaminacion.

Y a partir de aqui estudios de seguridad activa y pa-
siva, haciendo del buque un producto propio de la si-
tuacién tecnolégica de los umbrales del siglo XXI.

;Habremos empezado a concebir la construccién na-
val, perddn, la “industria maritima” como un negocio
serio que presta un servicio valioso y, por tanto, merece
generar recursos y adecuados beneficios noblemente
obtenidos?

Coloquio

Seiior Caso, Alfredo

Soy ingeniero naval. En primer lugar, quiero hacer
un agradecimiento y una serie de preguntas. El agra-
decimiento para el sefior Granger por la valentia en
el reconocimiento de la falta de politica industrial en
el sector por el gobierno del Reino Unido. No me hace
feliz lo que usted ha dicho porque aunque en este pais
tel'lfzmos un refrdn: “mal de muchos consuelo de ton-
'0s”; también tenemos otro que dice: “cuando las barbas
de tu vecino veas pelar, pon las tuyas a remojar”.

Las preguntas se las querfa hacer al sefior Carvalho.
verdad es que tenia grandes esperanzas en lo que
usted iba a decir, pero me he quedado decepcionado,
Porque yo crefa que hablaba como persona que estaba
en la Direccién General de Industria y segin ha ido
ablando he creido entender que pertenece a la Di-
reccién de la Competencia, que es totalmente diferente.

Le queria hacer una serie de preguntas; la necesidad
de implantar en la Comunidad una politica industrial
se argumenta con la idea de que la dimensién comu-
nitaria conlleva una serie de ventajas, menores costes
por las economias de escala, posibilidades de desarrollar
nuevas actividades dificiles de emprender aisladamente,
o de otra manera, posibilidad de afrontar riesgos eco-
némicos mayores, también por la ganancia de tiempo
en la carrera tecnolégica y aumento del poder de ne-
gociacion frente a terceros, a la vista de la evolucién
de la construccién naval, jcree sinceramente la Comisién
que se han conseguido algunas de estas ventajas? Gra-
cias.

Seiior Carvalho, Abrado

Gracias sefior Presidente. Estoy muy contento de que
hayan planteado estas preguntas, porque asi puedo acla-
rar algunos puntos de mi ponencia.
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En primer lugar, no creo que se pueda discutir estos
temas, diciendo que deben existir divergencias entre
Industria y Competencia. Las normas de la competencia
pueden, deben, ser instrumentos de la politica industrial.
No hablé en nombre de la politica de la competencia
porque no trabajo con ellos. Naturalmente tampoco podia
hablar en nombre de la Direccién General, pero creo
que también podemos opinar en relacién a las ayudas
estatales. La opinién general en Industria es que las
ayudas estatales no interesan a la industria, ni para
esta ni para otras. Cuando la Comisién dice que a nivel
industrial nos oponemos a las ayudas estatales, no es
a las ayudas estatales a la inversién, a la investigacién,
a la modernizacion. Nos referimos a las ayudas estatales
a la produccién, una ayuda para reducir los precios de
las ofertas, de las propuestas. Y eso va en contra de
los intereses de todos los productores porque estan com-
pitiendo entre ustedes, entre diferentes fabricantes. Por
ultimo, los que tienen mas recursos presupuestarios,
los gobiernos con més medios en sus presupuestos,
pueden dar més dinero a sus productores. Y se estdn
creando, de forma artificial, ventajas para dichos fa-
bricantes, contra otros fabricantes que pueden ser méas
eficaces o eficientes que los otros pero que, tal vez, no
tengan los mismos subsidios presupuestarios. Las ayu-
das estatales constituyen una sangria para nuestros
presupuestos, si todo el mundo va a pagarlas. Asi que
este es un punto que quiero que quede muy claro. /En-
tonces por qué aceptamos, como una excepcion, las
ayudas estatales a la produccién en el sector de la cons-
truccién naval? Porque comprendemos que existe un
problema muy concreto en este sector. Supongo que
no existe en otros sectores. Alld a donde vayamos, a
la Comunidad, al Japén, a Corea, lo que cubre el 75 %
de la produccién mundial, en todos estos paises, los
buques se venden a un precio que no cubre los gastos
de produccidn. jEsto no es normall Si ademas se afiaden
los paises del Este, donde antes se tenian precios ad-
ministrativos, entonces casi toda la produccién mundial
no produce beneficios, jes esto normal? Por eso ad-
mitimos las ayudas estatales, pero son una excepcion.
Y debemos tenerlo en cuenta.

Sefior Granger, /puedo hacer un corpentario sobre
lo que usted ha dicho? Supongo que eliminar las ayudas
estatales es un problema. Pero no lo debemos ver como
provocado por la iniciativa americana. En cualquier caso,
si no hubiera una iniciativa americana, si, por alguna
razén, el mercado cambiara y se obtuvieran bqneficios,
bajo nuestra Directiva actual la Comunidad, indepen-
dientemente, eliminaria los subsidios. La Directiva lo
dice. Asi pues, la eliminacién de las ayudas estatales
a la produccién no es tanto consecuencia de la iniciativa
americana, como la consecuencia del restablecimiento
de unas condiciones comerciales del mercado normales.
Y creo que este es un punto muy importante.

Volviendo a sus comentarios, sobre la politica indus-
trial. Hay otros puntos de la politica industrial que van
mds alld de las ayudas estatales, en opinién de mi Di-
reccién General, que son igualmente o tal vez mas im-
portantes. Usted mencioné la cooperacion, el Presidente
de UNINAVE acaba de mencionar la posibilidad de tener
tres grandes grupos de astilleros a nivel europeo, que
pudieran competir con Japén. Esto no tiene nada que
ver con las ayudas estatales, esto tiene que ver con
una vision clarividente de lo que la industria quiere
ser dentro de cinco afos. Y estd en las manos de la
industria el llevarlo a cabo. Esta idea, no es una idea
mia, sino del Presidente de la Asociacién y la apoyo
totalmente en este momento. No la de las ayudas es-
tatales. El hizo referencia a la cooperacién entre los
astilleros y las compafiias navieras. Y este era uno de
los puntos de mi ponencia resumido para no ocupar
mucho tiempo. Es muy extrafio que se tenga un sector
dependiente a cierto nivel del mercado interno, que es
lo que se ha hecho hasta ahora. Se tienen problema
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por los equipos utilizados en los buques segun las nc-
mativas nacionales, para poder cumplir los requisit s
de los navieros. Pero no hay cooperacién, armonia « n
este sector. Es un tema ya presentado por los fabricant s
de equipos, por los navieros, por los astilleros. {Por q &
hay tantas cosas por hacer, y por qué no se ha hec! o
nada hasta ahora? Y esto es importante a nivel indu ;-
trial, a nivel de politica industrial.

Volvamos a la investigacion. Los japoneses inviert n
mucho dinero en investigacién. En Europa, algunas r i-
ciones lo hacen de forma independiente. {Qué cooy »-
racién existe entre los paises europeos en investigacic¢ 1?
Ustedes son ingenieros navales, jqué se hace en es e
campo? Este es un elemento fundamental de la politi a
industrial del sector.

Supongo que hay que mirar al futuro y no al pasac
Es una frase muy conocida, pero se puede aplicar u a
vez mas. Hemos de mirar al futuro, y no quedarn
hablando sobre el pasado. Cierto, las ayudas estatal s
son necesarias pero, aunque no lo sean, no han e
justificarse como una condicién preliminar. Graci: 3,
sefior Presidente.

o

7]

Seiior Saez Elegido, Juan

Estoy encantado con las teorias econémicas que ¢ ;-
tamos escuchando pero queria preguntar al sefior G j-
mez Mariaca, que es el que entiende del sector navie: ),
¢cudndo vais a poder pagar los armadores un 25 % m: 3,
al menos, por el precio de los barcos, que es lo g e
nosotros necesitamos para que no haya subsidios vy, e i-
dentemente, ““‘cash’’? Esa es la fecha en la que tola
la teoria de la liberacién y de todas estas cosas pod 4
ser efectiva.

Sefior Go6mez Mariaca

Creo que mi intervencién ha sido mucho mas e o-
cuente por lo que no he dicho que por lo que he dic' 0.
Pienso que la Asociacién de Ingenieros Navales de | s-
pafia estaba acostumbrada a que el representante, ct il-
quiera que fuera él, en unas Jornadas como estas, vini ra
con una larga lista de peticiones que yo lo llamo, co 10
lo llaman en mi pueblo, que se parecen a los hijos ie
los frailes, una larga lista de peticiones hacia el Gobie: 10
que diga lo que necesitamos, lo mal que estamos, -
cétera, y habréis observado que no me he referido 2n
absoluto a ese tema, ¢por qué no me he referido :n
absoluto a ese tema? Porque creo que la cosa esta n Jy
clara, a nivel espafiol y a nivel comunitario. No ci 20
en absoluto en las medidas positivas comunitaria: Yy
lo he dicho. Como no creo en las medidas institucionz 28
espafiolas que en definitiva son su traduccién direc a.
Se ha marcado una linea que desde ANAVE la m ir-
camos en el afio 85, que era la del segundo regis 0.
Yo, en mi Gltima entrevista con el actual Ministro ie
Transportes, se lo dije y a mi me gustaria que Espz 12
fuera el tercer pais que estableciera el segundo regis 0.
pero al paso que vamos me da la sensacion que van 25
a ser el decimosegundo. yo creo que ahi hay una lin 'a,
pero creo que para Espafa existen mas dificultades 0-
davia que para muchos paises comunitarios para ¢3¢
segundo registro.

Con esto, qué quiero decir, quiero decir que saivo
unas excepciones, muy, muy concretas, y eso va a de-
pender mucho de la politica de cabotaje que se esia-
blezca, las navieras espafiolas las tienen que considerar
los contructores navales dentro de la globalizacién de
la demanda mundial de construccién naval y no como
un sector especifico que pueda tender a su demanda,
a su oferta especifica. Por consiguiente, a mi me parecé
que lo que podemos hacer los esparioles, lo poco qué
vamos a poder hacer en ese sentido, va a ser una parté
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de la demanda mundial de construccién naval para fuera
y para dentro. Nuestra vocacién serd los encargos a
los astilleros nacionales, evidentemente en las mismas
condiciones, pero en cuanto salimos de puntas tenemos
que competir con ellos, tenemos que competir con ellos
en la totalidad, es decir, en todos los componentes de
coste, lo mismo en inversién, es decir, en el coste del
buque, que en los distintos conceptos de costes y real-
mente este es el reto al que yo me referia. Es decir,
nosotros tenemos que alinearnos a los costes de ex-
plotacién internacionales cuanto antes, y lo tremendo
del tema es que ese cuanto antes est4 ahi, porque ya
no es un problema del afio 93, es un problema del 1
de enero de 1992 y no s6lo es un problema de 1992
sino que gran parte, o una buena parte, de mis colegas
ya estén sufriendo en estos momentos esa competencia,
porque en todos los tréficos intracomunitarios estdn
sometidos a la presion y a la competencia de todos
los paises comunitarios y entre ellos los griegos. Por
consiguiente, a tu pregunta, es contestar jcuando vamos
a poder hacer esto? Pues mira, lo que nosotros tenemos
que hacer ahora es tener una voluntad de hierro para
poder plantearnos eso que decia yo en la intervencién,
nosotros tenemos que ver muy claramente de qué mer-
cados disponemos, yo, como decia Manuel Garcia Gil
de Bernabé, sé que dentro de mi grupo industrial hay
un transporte maritimo y mi reto es que yo sea capaz
de hacerlo en las mismas condiciones, ya que otras
empresas de mi grupo van a tener la vista puesta en
las ofertas internacionales que les hagan y yo tengo
que atender a esas empresas de mi grupo en esas mis-
mas condiciones, porque el grupo, para ser competitivo
internacionalmente, tendra que tener competitividad en
cada uno de los eslabones que hacen la cadena de pro-
duccidon. Por consiguiente, lo que podemos hacer los
armadores espafioles serd, como decia antes, organi-
zarnos como se organizan otros, otras navieras de todo
el mundo, pero teniendo la seguridad de que nadie nos
va a pagar un punto “worldscale” de méas del mas com-
petitivo en el mercado.

Sefior Séez Elegido, Juan

No es por &nimo de polemizar, ni mucho menos, pero
la respuesta que me has dado es que practicamente
nunca vdis a poder pagar ese 25 % més. Si esto sucede,
es decir, si nuestros clientes, y esta ya es una pregunta
para el sefior Carvalho, no van a poder pagar, porque
el mercado, es su negocio, no genera fondos suficientes
para poder pagar los costes reales que tienen los bu-
ques, y por otra parte, la politica comunitaria con la
desaparicién absoluta y total de las ayudas, la Comisién
¢tiene evaluado lo que supone la desaparicion absoluta
del sector de construccién naval en la Comunidad Eco-
némica Europea desde el punto de vista no sélo social,
que los constructores navales y nuestros trabajadores
desgraciadamente tenemos mucha experiencia ya en
realizar ajustes, sino desde el punto de vista incluso
estratégico comunitario?

Sefior Carvalho, Abrado

Le agradezco la pregunta. Es muy importante. Primero,
¢debe la construccién naval financiar el sector naviero?
Es“? es uno de los puntos. Digamos que si el sector
Naviero no puede permitirse pagar un alto precio por
los buques, seria un caso muy extrafio que tuviera que
Ser otro sector que va contra corriente el que tenga
que pagar por el primer sector. No es muy comuin en
otras dreas de la industria, que un sector tenga que
Pagar por otro. Pero no podemos aceptar que existe
un cierto proceso de ajuste y la situacién es la que
e ha mencionado. En el sector naviero habia otra ca-
Pacidad durante los 80, los precios de los buques se
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rompieron, es decir, se redujeron a la mitad y ahora
vuelven a subir. Tal vez si los precios fuesen normales,
y hubieran subido poco a poco desde 1985, los navieros
no tendrian los problemas que tienen en la actualidad.
Tomé las cifras que usted cité. Dijo que un VLCC costaba
a principios de los 80, 75 millones de dédlares y que
ahora son cerca de los 80 millones, después de pasar
por 40 millones en 1985. Lo extraiio es que los navieros
tuvieran que ir de los 40 millones de 1985 a 80 en
cinco afios. El doble. El problema ya no es el coste ab-
soluto del buque. Creo que el problema es la gran fluc-
tuacién ciclica de los precios, y eso causa problemas
a los navieros. Si se quiere resolver el problema, hay
que ir a las raices del mismo. Hemos de prevenir la
sobrecapacidad y, como dijo el sefior Pérez Garcia al
principio, esta sobrecapacidad fue producto de una serie
de estlpidas actitudes gubernamentales. El gobierno
coreano apoyd en crisis previas la creciente capacidad
de los buques, y también de los navieros que tuvieron
actitudes especuladoras a veces. Recuerden el trato
Japén-Sanko. Las responsabilidades de los constructores
de buques y las navieras. Creo que siempre hay so-
luciones para todos los problemas, y para el problema
de pagar unos precios cada vez mas altos. Si se evita
esta evolucion ciclica, no hay razén alguna para que
este sector sea tan diferente de los otros. Gracias.

Seiior Sdez Elegido, Juan

Prometo que es la dltima vez que intervengo, pero
creo que en el anélisis que ha hecho el sefior Carvalho
falta un dato muy importante, y es que toda la cons-
truccion naval europea, y la espafiola no es una ex-
cepcidn, ha reducido del orden del 50 %, entre el 50
y el 60 %, su capacidad. Quiere esto decir que todos
los paises y casi todas las empresas estamos en masas
criticas; quiere esto decir que no podemos afrontar re-
ducciones importantes adicionales de capacidad sin te-
ner que cerrar y quiere esto decir que la sensibilidad
a los picos, y a los valles y a las crestas que pueda pro-
ducir el mercado o se compensan a través de proce-
dimientos de soporte y de ayuda al sector o el sector
desaparece en el primer valle, lo cual, repito otra vez,
debe ser objeto de una determinada politica comunitaria.
La politica comunitaria tendrd que definirse si quiere
tener un determinado sector de construccién naval, cuya
dimensién no puede ser menor que la que tiene porque
ya no soporta mas y si es asi tiene que estar dispuesta
a soportarlo en las épocas de valles porque el ajuste
por debajo de la capacidad actual, en esos valles, supone
la desaparicion.

Seiior Abril Martorell, Fernando

Yo, conforme voy escuchando al sefior Carvalho me
voy quedando progresivamente més preocupado y la
razén es porque, al margen de las Jornadas técnicas
y de este intercambio intelectual, el sefior Carvalho es
de las pocas personas que ejercen autoridad adminis-
trativa, y, por tanto, son opiniones relevantes, por lo
que quiero simplemente constatar desde mi respon-
sabilidad econémica que me he quedado profundamente
preocupado por el diagnéstico previo de la situacion,
los apriorismos con los que se contempla el futuro y
un poco la receta subyacente que se traduce de las
palabras del sefior Carvalho.

Mire usted, la Comunidad de 12 se construird con
un esfuerzo creciente de construccién y con un esfuerzo
de comprensién de unos respecto a otros. Es un tema
muy viejo que, efectivamente, la construccién naval es
una industria cara y que paises con mayor PIB, paises
con mayor producto interior bruto, pueden conllevar la
carestia de esa industria mejor que otros paises con
menor producto interior o menor fiscalidad, o menor
presupuesto. Eso es asi, y estos paises mengres tienen
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también otras ventajas relativas de coste y, en definitiva,
la convivencia de unos con otros sera fruto de un es-
fuerzo y de una comprensién. ;

En segundo lugar, nosotros hemos llegado a 1987
que se produce la Sexta Directiva, pero es la primera
que empieza a establecer unos mecanismos de disci-
plina; no ha sido por culpa de los astilleros la tardanza
en establecer unas reglas que intenten recoger esa dis-
ciplina y hemos llegado a ese punto después de un
sacrificio enorme en toda Europa y en particular en
Espafia y se estdn construyendo penosamente desde
hace dos afios a esta parte las bases de una nueva
situacion y creemos que se estan construyendo a sa-
tisfacciéon de los navieros, porque el precio de reposicién
va subiendo y también va subiendo el valor de los bu-
ques en los libros y, por tanto, va subiendo el negocio,
porque la base de nuestro negocio estd en la tasa de
los fletes y a partir de ahi se va generando la sanidad
general del sector.

Se ha construido, con mucho y mucho sacrificio, un
acoplamiento entre oferta y demanda que, efectivamente
como usted ha dicho, ha estado destruido por errores
tal vez de Corea, errores motivados por una creencia
desaforada en la competencia, o en la competitividad,
competencia que ha llegado un momento en que las
cosas han llegado a su punto y la gente, el conjunto
de las 4reas que influyen en esto, parece que esta de
acuerdo en mantener unas ciertas proporciones de pro-
duccién y estamos, yo creo que globalmente, todos de
acuerdo en que el porcentaje de subsidios hay que irlos
reduciendo progresivamente. Lo que hay que saber es
mantener una cierta armonia en la conduccién de un
equilibrio global que redunde en un mantenimiento, que
dé tiempo a la mejora de investigacion y desarrollo de
un conjunto de empresas que han estado agobiadas
fundamentalmente por una disminucién de mano de
obra, con lo que ello comporta, y por tanto dar un poco
de tiempo al tiempo y acompafiar un proceso, que es
esperanzador, y tener, en mi opinién, aunque comprendo
las urgencias presupuestarias en disminuir los subsidios
porque formo parte de un pais que tiene un presupuesto
mas grande que otros paises pero pequefio dentro de
las comunidades, ese proceso de disminucién de los
subsidios de un modo que nos permita contribuir al
orden y a la estabilidad futuras del sector de construccién
naval sin urgencias en disminuir aceleradamente los
subsidios que pudieran producir nuevamente los des-
equilibrios que nos ha costado 10 afios y muchos sa-
crificios econémicos, humanos y de todo orden volver
a restablecer un principio de orden.

Por ejemplo, en el orden de la armonia o en el orden
general, la disminucién del techo de un afio para otro
con una fecha fija del 26 al 20 realmente es una dis-
minucién muy importante. No digo que afecte a la eco-
nomia de los astilleros o deje de afectar, lo que digo
es que es una disminucién muy importante que se pro-
duce sin preaviso. Es una disminucién que pilla todas
las transacciones intermedias a las economias de los
astilleros, y hay que estar en las economias de los as-
tilleros o en las economias de los armadores. Es una
disminucién tan importante que afecta las decisiones
de unos y de otros. Puede afectar incluso hasta a la
llamada cartera de pedidos que se puede anticipar y
falsear todas las estadisticas y dar la impresién de una
cartera de pedidos que se ha anticipado y se han an-
ticipado por razones de un subsidio que va a desapa-
recer.

De modo que si se quiere hacer algo sélido y una
industria realmente soportada por un mayor grado de
productividad, que tiene que estar basada en una in-
vestigacién y en un funcionamiento completo de la téc-
nica de soporte, yo si fuera la autoridad comunitaria
conduciria el camino hacia la libre competencia y hacia
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la competencia leal y hacia una unidad de ayudas e:-
tatales, la conduciria con una gran suavidad, iria h:-
ciendo rebajas progresivas a los subsidios, de moc)
que fueran irreversibles; no sea cosa que rebajas e; -
cesivas de los subsidios y sin preavisos no produzcz
més que nuevos dolores y nos vuelvan a producir Ics
dafios que hemos tenido y que hemos venido pasand .
Es ponerme la venda antes que la herida, pero en fi
como es usted autoridad comunitaria pues me permi
expresarle que me he quedado preocupado y que c: -
lebraria, y posiblemente estoy equivocado, estar pr: -
ocupado innecesariamente.

o s

Seiior Carvalho, Abrado

Gracias, sefior Presidente. Una vez mas me agrac
poder hacer mis aclaraciones después de cada pregur -
ta.

Primero: el problema de la sangria de los recursc
presupuestarios de los Estados miembros. Si se estud
la Sexta Directiva, no es algo que yo me he inventad .
Se dice: “...la continuacién del creciente volumen de |z
ayudas de funcionamiento constituye una constante sar -
gria de los recursos presupuestarios de los Estados mien -
bros, sin lograr una mejora sustancial en la comps -
titividad del sector de la construccién naval comunitario .
Esto es un princio; un principio general para todos Ic
sectores y también para este.

Segundo punto: usted dice estar muy preocupado po: -
que muestro unas ideas, “‘a priori”’, sobre los subsidio: .
Lo siento, pero tal vez se deba a un mal entendimient: ,
pero es lo contrario. Como yo no quiero tener idea:,
“a priori”’, no puedo decir lo que pasara a finales d
este afio cuando termine la Sexta Directiva. Si habr
o no subvenciones o algun otro sistema no se ha de-
cidido todavia. Y como creo ser una persona responsabl
y como represento en esta reunién a un Servicio, pcr
todo eso, digo que no podemos por ahora decir nad
sobre el futuro de las subvenciones, si serdn o no el -
minadas. Su desaparicién es una posibilidad como cua
quier otra y depende de la puesta en practica de Ic
principios establecidos en la Sexta Directiva. Y por es
si tenemos en cuenta la accién tomada por lo Estadc
Unidos, y no debido a la iniciativa americana, si debem«
eliminar los subsidios ser4 por la aplicacién de un in
trumento legal que nosotros tenemos, si se cumple
unas ciertas condiciones.

w o
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Asi pues, digo que las subvenciones se eliminar:
cuando se cumplan unas ciertas condiciones. Esas co
diciones las fijan los Estados miembros, se redact:
y tienen una capacidad legal. Asi pues, no podem:
decir “‘a prioi”’ si desapareceradn o no. Lo que si puet
decir es que se eliminaréan bajo las condiciones est
blecidas por los Estados miembros. Si dijera alguna ot
cosa, seria una actitud “‘a priori” por mi parte, y !
deseo darles a ustedes esa idea. ;Estd claro?

v 2
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Seiior Abril Martorell, Fernando

Queda claro, si, yo creo que queda claro. Como 3
dicho el sefior Garcia Gil de Bernabé el futuro de algura
manera se construye y ya sé que la palabra la tienen
los Estados miembros, pero en fin, el futuro, la palab:a
y la decisién entre todos se construye y también ustedes
como funcionarios de la Direccién, tienen parte de i@
palabra de ese futuro y me gustaria que la parte dé
ustedes revelase unos conceptos, perdén por lo de "2
priori”’, un poco m&s arménicos y un poco mM&s S0S-
tenidos. Van a desaparecer los subsidios, dice usted.
naturalmente van a desaparecer. Pues no sé por quér
porque en todo lo que tenemos, los que estamos agul
de vida econdmica (til han existido subsidios, es decir.
no hemos conocido ninguna parte de la historia eco-
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némica que no haya tenido subsidios. Deben desapa-
recer, de acuerdo, y deben desaparecer en una légica
econémica normal. Lo que es muy dificil es concebir
una industria y concebir una responsabilidad a 10 meses
del final de la Sexta Directiva, sin saber en este mo-
mento si van a desaparecer el 20 % de los subsidios.
Como usted comprenderé es muy dificil de cumplir una
responsabilidad econémica y es absolutamente inacep-
:able que pueda ocurrir ese asunto. Es tan inaceptable
Jue estoy Seguro que no va a ocurrir.

Sefior Granger, Nicholas W.

Gracias, sefior Presidente. Permitanme que les dé
mi opinién desde mis propios antecedentes. La Sexta
Directiva se negocid a finales de 1986, cuando el Reino
Unido presidia el Consejo. Yo formé parte del equipo
negociador, todos ustedes lo saben. Ahora he aban-
donado el Gobierno y trabajo para los astilleros, por
lo que tal vez pueda hablar sin las limitaciones que
el sefior Carvalho pueda sentir, por lo que puedo ser
més franco y tal vez mas escandaloso en mis comen-
tarios. A modo de aclaracién, lo que la Directiva dice
en este momento es que existe un deseo general, uti-
lizando la jerga de la propia Directiva, de reducir la ayuda
estatal. Esto aparece, no en el cuerpo de la Directiva,
sino en el Predmbulo. Ahi aparece dicho compromiso.

¢Qué dice el cuerpo de la Directiva? La ayuda estatal
se basard en las condiciones del mercado, y que el mer-
cado se revisara anualmente. Podriamos discutir toda
la noche y todo el dia de mafana sobre la forma de
recoger la informacién del mercado, sobre cé6mo se ana-
liza y se evalia dicha informacién; pero supongamos
que tal dificultad no existe y que es un ejercicio perfecto.
La Comisién emplea a unos consultores, los consultores
recogen la informacién, descubren cuénto cuesta cons-
truir los buques en Europa y averiguan cudnto cuesta
comprar dichos buques a los astilleros del Lejano Orien-
te. La diferencia entre lo que cuesta construir los buques
aqui y lo que cuesta comprarlos en el Lejano Oriente
determina el nivel de la ayuda estatal. Este es un factor
atil en la Sexta Directiva para el gobierno del Reino
Unido por su filosofia de mercado. El hecho que nos-
otros, como funcionarios, pudiéramos decirles a nuestros
ministros: “Bien, esto es una ayuda estatal. Ya sabemos
que a ustedes no les gusta, pero tienen que soportarlo
porque esta basado en lo que ocurre en el mercado™.
Por lo tanto, si los japoneses y los coreanos, por cual-
quier razén, empiezan a comportarse mal de nuevo en
los precios, y si la diferencia entre la mejor préctica
constructora europea y el precio ofrecido por los ja-
boneses, coreanos, u otros empieza a ampliarse, en-
tonces se producen las condiciones para que las ayudas
estatales empiecen a crecer intensamente, y éste es
sencillamente el funcionamiento del mecanismo de la
>exta Directiva.

Ahora bien, es igualmente correcto, como dice el
sefior Carvalho, que la Sexta Directiva, sus mecanismos,
todo lo que en ella aparece, dejan de actuar a finales
de este afo. Y los Estados miembros deben decidir qué
mecanismo quieren que entre en vigor a partir de pri-
meros de 1991; si es que desean algin mecanismo.

Ers un tema que tendran que acordar los Estados miem-
0s.

Permitanme que les diga lo que yo creo que ocurriré.
Recordando la sangre que se vertié en 1986 al cambiar
desde la Quinta Directiva a la diferente naturaleza de
la Sexta Directiva, creo que no habré mayoria alguna
dentro del Consejo Europeo a favor de una Directiva
LOtalmen_te, radicalmente diferente. Creo que la mayoria
I f:-_ los miembros de la Comunidad, en Sus aspectos po-

IC0s, puede vivir con el concepto del mecanismo de
as ayudas estatales conectadas con el mercado. Asi
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que, puede que se produzca alguna discusién sobre los
extremos, pero creo que los principios fundamentales
de la Sexta Directiva seguirdn en vigor después de este
afio. Esto deberia conllevar la posibilidad de que las
aypdas estatales puedan bajar, como todos esperamos,
asi como subir segun el dictado de las condiciones del
mercado. En el pasado, y espero que lo siga siendo,
un principio bdsico para el Reino Unido era que cual-
quier mecanismo de mercado debe seguir los movimien-
tos del mercado, si mejora, mejor para todos, pero si
empeora, debe poder cambiar la direccién.

No creo que responda a todas las preguntas, pero
espero que haya sido una aclaracién atil.

Seiior Polo, Gerardo

Quisiera decir unas palabras muy breves al hilo de
este debate que se ha originado con el motivo de las
ayudas. En realidad, creo que el sefior Abril Martorell
ha puesto el dedo en la llaga: esas ayudas que Juan
Séez preguntaba a los armadores que cudndo podrian
pagarlas, si no se produjeran los subsidios, y que Juan
Maria Gémez ha contestado, con su silencio, que nunca.
Después se ha planteado si eso podria hacerse de forma
radical o no. Yo creo que esté perfectamente claro; no
se puede hacer de forma radical y en ese sentido estoy
totalmente de acuerdo con el sefior Abril Martorell. Otra
cosa es que sea deseable la desaparicién de las ayudas
y que en una economia de mercado a nivel mundial
tenga que tenderse a eso. Eso no creo que lo vayamos
a debatir aqui, pero, si eso es asi, el proceso ha de ser
paulatino y acordado entre todos. Estamos hablando
en realidad de un problema, en el que guardando las
debidas distancias, es similar al del desarme; es decir,
no podemos desarmarnos unilateralmente unos frente
a un presunto enemigo o presunto amigo, no lo sé,
pero que indudablemente es agresivo y cuyo arsenal
alcanza unos limites insospechados. En realidad, el des-
arme tendréd que ser paulatino y de acuerdo unos con
otros. (Cémo digerird la economia una situacién de este
tipo? Pues no creo que sea un asunto extremadamente
grave a menos que se hiciera de forma stbita. En re-
alidad, el flete de los productos, con diferencias |6gi-
camente ente unos y otros, viene a suponer en definitiva
un porcentaje sobre el precio de importacién de las
mercancias en posicién “cit”, que en unos productos
es relativamente alto, fundamentalmente en los pro-
ductos de mas bajo precio como puede ser, por ejemplo,
el mineral de hierro en el cual se puede mover alrededor
del 20 %, 25 %, 18 %, 23 % y en otros productos, mu-
chos de ellos, la cifra que supone este porcentaje del
flete sobre el coste del producto es considerablemente
bajo, del orden de un 2, 3, 5, 7, 10 %. Por otra parte,
la inmensa mayoria de estos productos se transportan
en régimen de trafico “tramp”; es decir, que utilizan
buques en exclusiva para su transporte. Cuando los
fletes en estos traficos, que tienen unas tremendas fluc-
tuaciones, se multiplican facilmente, digamos para los
armadores dificilmente, pero mirado el tema con una
cierta perspectiva se multiplican por dos y por tres con
relativa facilidad, lo mismo que pueden dividirse por
dos y por tres. Esas fluctuaciones las absorbe el mercado
encareciendo de forma relativa el producto, no exage-
radamente. Es decir, que, en definitiva, la incidencia
que globalmente tiene la demanda de los paises im-
portadores de este tipo de productos en relacién con
los fletes es considerablemente pequefia. Esto esté es-
tudiado y existen ademds estadisticas muy serias pu-
blicadas por la UNCTAD que son sobradamente cono-
cidas; el hecho concreto es que el mercado es capaz
de absorber esas fluctuaciones en periodos muy pe-
quefios, cuanto més podra absorberlas si es una ab-
sorcién, digamos, calculada sobre un periodo largo. Es
decir, el suponer que en definitiva sobre el coste del
transporte maritimo va a gravar un diferencial corres-
pondiente a la mayor amortizacién y costes financieros
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de un buque que va a dejar de ser objeto de subsidio.
Por otra parte, hay un hecho también muy claro que
no estamos acotumbrados a ver en estos tréaficos
“tramp”’, pero que si es claro en lineas regulares. En
las lineas regulares, en las que no se producen estos
altibajos tan elevados por la existencia, en general, de
conferencias y acuerdos entre los navieros, lo que si
estd claro es que se trata de buscar el maximo flete
compatible con el hecho de que la carga siga en el
mercado. Es decir, existe el dicho britdnico de que la
mercancia soporta el flete; debe ser el que la mercancia
pueda soportar ““What the cargo can bear”. Esto es un
hecho sobradamente conocido y en definitiva eso seria,
0 a esos extremos podria llegar la problematica en los
traficos “tramp”, aun cuando su mecanismo de for-
macion de fletes sea distinto de las lineas regulares
por ser este un mercado de caracter oligopolistico.

Sefior Carvalho, Abraéo

Lo siento. Después de cada intervencién, creo que
siempre puedo afiadir algo para que nuestra postura
quede realmente clara.

Sobre esta ultima aportacién, hay algo que deseo re-
calcar. No hay razén alguna para lo que usted llamé
“desarme unilateral”, para la abolicién unilateral de todos
los instrumentos defensivos. Mencioné al principio de
mi ponencia que en este ejercicio que la Comunidad
lleva a cabo con los principales competidores interna-
cionales, hemos recalcado desde el principio que si rea-
lizamos tal eliminacién de las barreras a las condiciones
normales de mercado, dicha eliminacién deberia ser
global. Y que todos los tipos de barreras, no sélo los
obstéculos transparentes presentados por los instru-
mentos de la Comunidad: ayuda estatal, Directivas pu-
blicas, publicados en el “Boletin Oficial”, sino todos los
demds obstaculos no transparentes, se deberian tener
en cuenta.

Les puedo asegurar que este es uno de los puntos

ue la Comunidad defiende. Un principio bésico, diria.

Esto se lo puedo decir inmediatamente, “‘a priori”. Gra-
cias sefior Presidente.

Seiior Pérez Garcia, José Esteban

Para terminar, y quizd resumiendo en un segundo,
el tema de la Sexta Directiva, entendemos que tuvo
dos propésitos fundamentales durante su vigencia que
acaba ya. Uno, la necesidad de la industria naval euro-
pea de estructurarse, disminuir de capacidad, reducir
su coste fijo; otro, combatir con las practicas heterodoxas
de otros paises del Extremo Oriente. Esos dos factores
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sumados produjeron la suma de ayudas a recibir pr
los constructores navales de los paises miembros. 3|
primer propésito que era compensar las ineficacias ¢ ;-
tructurales que se iban a producir durante la reestry :-
turacién se ha cumplido; no en todos los paises, algun 15
todavia estamos terminando. El segundo estd ahi. T -
davia hay practicas heterodoxas de otros paises gi ¢
no permiten el desarme absoluto; ademds esté4 el ter 3
de la OCDE, el tema de EE.UU., etcétera, por lo tan:
la situacién continda y esperamos todos, en esta par
del mundo, que no habra un desarme unilateral en e:
aspecto durante los préximos afios y estoy de acuer
con el sefior Abril Martorell en que matematicamer
ademds es imposible pasar de 28 a 26, de 26 a .
y de 20 a O, porque eso no es ni siquiera una progresi
geométrica que disminuya. Teniendo en cuenta adem
que el 25 6 el 30 % de la construccién naval mund
ahora mismo no esté representada en la OCDE y q
las practicas no transparentes, como se ha dicho ante
o las précticas transparentes pueden ser traspasad:
por ejemplo, desde el mercado de la construccién na\
al mercado naviero, y por lo tanto la capacidad pue
pasar de un lado a otro, parece dificil que se pue:
producir un desarme si al mismo tiempo no se produ
un desarme paralelo en el campo naviero, en cuar
a ayudas si las hay operativas, que no funcionan
son transparentes en la construcciéa naval. Las ayud
opacas seran tenidas en cuenta, el problema es q
una vez puesta la primera ya no pasa la luz y no
ve la segunda y ese es un problema habitual y no que
afiadir nada mas sino ceder la palabra al Presider
de la Asociacién, don Juan Alcaraz. Muchas gracias
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Sefior Alcaraz, Juan Antonio

Por fin hemos llegado al final de la tarde y yo diia
como una famosa pareja de comicos espafioles que siei 1-
pre que se despedian decian: “bueno, y mafiana s:-
guiremos hablando del gobieno”. Pues creo que el a:io
que viene seguiremos hablando de las primas porqg e
deseemos que sigan estando. Hemos llegado al fir al
y no me queda sino agradecer a todos los que han cc -
tribuido a la brillantez e interés de estas Jornadas, q '@
han intentado crear un estado de opinién sobre la cor -
truccién naval espanola, presente y futuro, ante un s
perspectivas esperanzadoras basadas en un preser i€
positivo como base para consolidarlo. Por otra par 2,
en la Asociacién de Ingenieros Navales de Espaiia qt 3-
remos repetir, como expresé ayer, que estamos, hem s
estado y estaremos siempre con una actitud de apc 0
a todas las iniciativas que en esta linea creemos I 3-
cesarias, con espiritu de servicio a la construccién na al
espafiola y, como consecuencia, a todos los ingeniei s
navales. Muchas gracias.
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EL CONCEPTO DEL EMPLAZAMIENTO
PROTECTOR DEL LASTRE INDEPENDIENTE
("SEGREGATED") EN EL PROYECTO DE LOS
TRANSPORTES DE HIDROCARBUROS

(PRIMERA PARTE)

Por Ricardo Alvarifio (*)
Dr. Ing. Naval

RESUMEN

La Convencién MARPOL 73/78 (1978), para luchar
contra la contaminacién del medio marino, significé
un paso adelante sobre las conclusiones alcanzadas
en el MARPOL 73/1973.

Una caracteristica importante fue la definicién de
las reglas del juego para la utilizacién del lastre se-
gregado en las nuevas construcciones de petroleros,
de donde nacié el concepto de “‘drea protectora’.

El autor ha dedicado varios trabajos a este tema
de la contaminacién marina y consideré interesante
analizar, una vez mds, la filosofia del lastre segregado,
teniendo como retrospectiva en mente los conceptos
de ambas convenciones.

El texto final del MARPOL 73/78 en relacién con
este tema se incluye en varios apéndices, se facilitan
guias de proyecto para el dimensionado de petroleros
con lastre segregado y se desarrolla un enfoque de

dimensionamiento preliminar para un petrolero “‘ma-
xi-Suez'’.

INDICE
1. INTRODUCCION.
2. GENERAL.
3. ENFOQUES.
4. CONCLUSIONES.
5. RECONOCIMIENTO.
REFERENCIAS.
LISTA DE SIMBOLOS.

o
(*) Empresa Nacional Bazén. Ferrol.

SUMMARY

MARPOL 73/78 (1978) Convention, to fight
against the pollution of the sea environment, meant
a step forward from the conclusions achieved in
MARPOL 73/1973.

An important characteristic has been the definition
of the rules-of-the-game for the utilization of segre-
gated ballast in newbuilding of tankers in which the
concept of “‘protective area’’ has been born.

The author has devoted several papers on the sub-
ject of sea water pollution and has considered it in-
teresting to analyze once more the philosophy of se-
gregated ballast with the background of both Con-
ventions born in mind.

The final text of MARPOL 73/78 regarding this
matter is included in several Appendixes, design gui-
delines are provided for segregated ballast tanker ship
dimensioning, and a preliminary dimensioning ap-
proach is developed for a “‘maxi-Suez’’ tanker ship.

APENDICE |

Formulacién del concepto del emplazamiento pro-
tector del lastre independiente segiin Marpol 73/78.

APENDICE Il

Ordinogramas de dimensionamiento de petroleros
teniendo en cuenta los requerimientos IMO sobre
lastre independiente.

APENDICE Ill

Caso préctico, con restricciones en las dimensiones
principales.
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El tema de la Conferencia Marpol 73/78 ha sido tra-
tado de forma global en las refs. (2, 7, 15, 17, 19) y
en varios trabajos que publicé Rosendo Chorro en la
revista de Informacion de la E. N. Eicano, hoy desafor-
tunadamente desaparecida. En dichas referencias el tex-
to del Convenio Marpol 73/78 ha sido examinado con
mayor o menor detalle y constituye en su conjunto unas
guias de aproximacion precisas para los interesados
en el tema.

En este trabajo se estudian los articulos del Convenio
que tienen relacion con el lastre independiente y, més
especificamente, la situacién protectora de dicho lastre.

El asunto del lastre independiente en petroleros se
ha discutido ya en otros trabajos del autor, refs. (5,
6, 20, 24), quien ha procurado seguir con cierto detalle
el tema de la contaminacion del medio ambiente marino
por buques, asistiendo en calidad de asesor de la de-
legacién espariola a la Conferencia en donde cristalizé
el Marpol 73/78; parece de interés dedicar un nuevo
articulo a la etapa final del asunto (por el momento),
y a su incardinacién con las exigencias anteriores de
Marpol 73, que han sido vertidas integramente en el
texto de Marpol 73/78.

El lastre independiente influye de manera importante
en el dimensionamiento y, por consiguiente, en el coste
inicial y operacional de los modernos petroleros y trans-
portes combinados (OBOs y O/0), con el impacto con-
siguiente en su economia de planeamiento, financiacién
y gastos operacionales.

Por ello, el conocimiento del proceso de su deter-
minacién y utilizacién no deberfa convertirse en un pro-
ceso mecanico y rutinario de comprobacién de las exi-
gencias de un Reglamento.

El proyectista tiene ante si un area de conocimiento
en la que caben alternativas y, cada una de ellas, ten-
dran unos costes inicial y operacional diferentes. Es
de rigor que un andlisis de estas alternativas se in-
corpore al proyecto moderno de los transportes de hi-
drocarburos.

En Marpol 73 (ver refs.) se introdujo el concepto d:
lastre independiente (en inglés, “‘segregated’’).

Dicho concepto puede resumirse como sigue.

a) Se dotaria a los petroleros y transportes con -
binados de espacios dedicados exclusivamente a lastre .
sin posibilidad de que se produjesen mezclas oleosa: .
Dichos espacios permitirian a los buques dedicados
este trafico contar con un desplazamiento en lastre (n
contaminado, se eliminaba asi el concepto de lastr :
“sucio” o contaminado), que les permitiria operar e
condiciones metereolégicas normales. Como afiadid
y para situaciones excepcionales de mar gruesa, se pe:
mitiria al Capitdn lastrar tanques complementarios d |
carga que, previamente, habrian sido lavados y cor
vertidos en tanques de lastre limpio (“clean”, segu
la terminologia del uso). Se controlaria la decantaci6
y separacién de las mezclas oleosas resultantes del |z
vado, con su posterior vertido controlado al mar, y toda
estas operaciones quedarian reflejadas en un libro-re
gistro de operaciones con la carga que, obligatoriamente
habrian de llevar todos los buques a bordo.

Los tanques complementarios anteriores serian uno
prefijados ya en la etapa del proyecto, y el Capitdn sabri
en cualquier momento qué decisién y cémo deberia adoy
tarla.

b) La cantidad de lastre independiente se controlari
de dos formas:

1. Cantidad minima.

El buque en una situacién de desplazamiento en lastr
con consumos nulos, alcanzaria un calado medio dad
por la férmula:

d=2+4+002L [2.1

2. La ubicacion en el sentido de la eslora de dich
lastre se controlaria mediante el criterio de mantene
la hélice sumergida en una situacién (teérica) de con
sumos nulos y con un asiento positivo (por la pop:
méximo de 1,5 % L (fig. 2.1).

ds 24003L
dpr- 2+ 001251

SiTUACION DE cARGA : LASTRE (SN Consumes)

o

T
_ correccion 'psqrd RPM Z 100
5t BUP '
a])p_... 10 e AN.

az= 0.0BSDP

Dp= 5\ SR +9.165 BHP.1G - 0.568

Fig. 2.1.—Exigencias minimas de Marpol 73/78 para inmersién del propulsor.
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Los proyectistas tendrian absoluta libertad para di-
mensionar y compartimentar los buques (ver Convenio
Marpol 73/78 para requerimientos sobre derrames, es-
tabilidad, después de averias, tamafio méximo de tan-
ques de carga, e}cétera) comprobando cuél de las dos
exigencias anteriores:

1) Calado en lastre funcién exclusiva de la eslora
(ver consideraciones sobre la influencia de L/d) y, por
consiguiente, del porte del buque.

2) Inmersion del propulsor, con asiento positivo mé-
ximode 1,5 % L;

exigird un mayor volumen de lastre independiente a
incorporar al proyecto.

Si se analiza la figura 2.1 puede deducirse que, con
aproximacién suficiente, la situacién 2) tendria un calado
medio definido por la expresién:

d =D, +a—0,0075L [2.2]
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siendo:

d, = Calado medio de la situacién 2).
D, = Didmetro del propulsor/es.

a = Distancia del extremo de la pala al talén del
codaste o la linea base de trazado (obsérvese
que si el barco no dispone de codaste con talén,
la magnitud a podria ser menor que la que se
recomienda para evitar vibraciones provocadas
por el propulsor en el caso que exista talén).

Los buques de dos hélices, con su menor didmetro
de propulsores, se verian favorecidos para satisfacer
este criterio, aunque es evidente que la seleccion del
numero de ejes se realiza por consideraciones com-
pletamente diferentes al que nos ocupa.

En la ref. (6), escrita en 1974, ya se realizaban pre-
guntas acerca de la posicién del lastre independiente
en el barco. La férmula [2.2] controlaba, en cierta ma-

N? Dz 3.Am3 POR MORA =X
©.05 4 :

&= 2+002L

Ex/GENC/IAS MARPOL 73/i8

dp{

>
o/5 4

2
—~— +o0,0125
L

o,

Noksus
iy
2145 pag, fvirap
R,

\ s
4286 £ 395 | poe
‘ ¥ 3‘4"”[”‘
MINIMO RECOMENDADO POR £l Lloyos REGISTER

<,
Nmm‘

- HINIMO catdbo 4 Peod MARPOL 73/18
/-( (< ro]
"*Ua‘

Fig. 2.2.—Calado necesario a proa.

nera, su posicién longitudinal, pero no se establecia
obligacién alguna respecto a su posicionamiento en di-
reccién al eje (en altura) ni como barrera anticonta-
minante de la zona de carga.

Afortunadamente, el buen sentido y el control de las
Administraciones nacionales rechazaron proyectos sin-
gulares si los hubo. Quiz4 el conocimiento de que la
IMO continuaba examinando el asunto, justamente fi-
nalizada la Conferencia de 1973, y comenzasen a cir-
cular borradores de nuevos planteamientos, represento
un elemento decisivo de control.

_ Sin embargo, aunque el concepto de utilizar el lastre
independiente como barrera entre los espacios de carga
y el medio exterior era obvio, se llegé a la Conferencia
de 1978 sin un bagaje importante de datos sobre ac-
cidentes maritimos y el Comité de Trabajo de IMO que
dirigia el tema solamente tuvo disponibles, al comienzo
de la Conferencia de 1978, los datos siguientes:

Con anterioridad a la Conferencia, las delggaciones
del UK., Suecia, Noruega, Holanda, Alemania, Japon,

Francia y la OCIMF disefiaron una serie de petroleros-
tipo de peso muerto variado de acuerdo con Marpol 73.

A continuacién se modificaron dichos proyectos cal-
culandose el valor que alcanzaba el coeficiente

Area exterior de los tanques de lastre
Area exterior de la zona de carga

Utilizando las siguientes opciones, fijas para todos
los proyectos:

a) Tanques laterales alternados.
b) Doble casco (al costado).
c) Doble fondo.

Los resultados de dichos anélisis se recogen en las
figuras 2.3, 2.4 y 2.5, y 2.6 en donde se aprecia que
las soluciones con tanques laterales alternados pro-
porcionaron los valores més bajos de J.
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Fig. 2.3.—Valores de J en los proyectos base. Fig. 2.5.—Valores de J en las variantes de doble casco (dob ¢
i { forro al costado). .

Fig. 2.4.—Lastre en tanques laterales alternados. Fig. 2.6.—Valores de J en las variantes de doble fondo.
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La discusién del asunto en la Conferencia de 1978
parti6 de fijar para J valores de 0,3 (30 %). El grueso
del debate se centr6, sin embargo, en la discusién de
|a alternativa que proponia la Delegacién de USA. Dicha
Delegacién habia recogido y analizado los accidentes
maritimos ocurridos en sus costas en los ultimos 10
afios, y habfa llegado a la conclusién que la varada
-onstitufa el accidente con mayor indice de ocurrencia,
»or lo que preconizaron la incorporacién de un doble
ondo a los petroleros de més de 20.000 DWT.

Era evidente el enorme poder de arrastre que dicho
)ais tenia en la economia y transporte maritimo mun-
jiales de hidrocarburos (USA posee unas enormes re-
servas de petréleo pero, por razones estratégicas, im-
»orta un alto porcentaje de lo que consume) y, en el
‘orcejeo dialéctico que siguié, quedé evidente que el
-esto de los paises representados en el Comité Ill de
MO, recomendaba una solucién més “light” (perdénese
2| modernismo), debido al enorme impacto econémico
jue representaria la adopcién de la propuesta USA.

Lo anterior ya es historia. La Delegacién USA cedié
a cambio de que se incorporasen obligatoriamente otros
requisitos para todos los buques como el COW vy el
IGS, pero advirti6 a los representantes presentes en
la Conferencia que los plazos de puesta en vigor de la
reglamentacién que finalmente se aprobase, serian fijos
para dicho pais, e independientes del consenso que la
IMO fuese logrando posteriormente entre las restantes
Administraciones para su promulgacion.

Lo anterior constituia una grave advertencia a los
circulos petroliferos, dado que el control que el Coast
Guard USA ejerceria sobre los buques de bandera ex-
tranjera que traficasen en puertos norteamericanos, se-
ria férreo.

Sin embargo, y a pesar del acuerdo logrado en 1978,
el Coast Guard americano ha puesto en vigor nuevas
exigencias el 1-1-86.

Dicha reglamentacién particular exige que los buques
petroleros existentes en la banda de 20.000 DWT a
40.000 DWT tengan que cumplir las normas de Mar-
pol 78 respecto a lastre independiente a lastre dedicado
(ver Convenio Marpol 73/78) en aquella fecha o cuando
cumplan 15 afios (la fecha més tardia de ambas). Al-
ternativamente, podrian instalar COW e IGS.

Np entra en los limites de este trabajo discutir la con-
veniencia de ambas alternativas, que dependerdn de
varios factores: tipo de tréafico, pérdida de capacidad
de transporte, coste de instalacién de COW e IGS, et-
cétera) [ver ref. (5) para detalles].

Por centrar un poco las ideas, en un bugue existente
le la gama indicada, la pérdida de capacidad de trans-
dorte por disponer SBT/CBT oscila alrededor del 35 %,
Judiendo llegar al 45 % en los méas pequefios.

El Coast Guard americano permite cierta laxitud en
3l cumplimiento estricto de Marpol 73/78.

Si el barco en cuestién, utilizando tanques existentes
para SBT/CBT, sobrepasa en méas del 10 % el calado
medio definido en [2.1] o el propulsor queda sumergido
en més del 10 % de su didmetro, se permitird presentar
d.'s".""cmnes alternativas que ofreciesen los limites
Siguientes:

¢ = 0,8 d (Marpol 73/78).
= %od%' EIFDUISor sumergido en situacién de lastre =

Para hacerce una idea del programa, a finales de 1986

EXistian, con pesos muertos entre los limites indicados,
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111 barcos con bandera USA (3.646.875 DWT) y 849
barcos del resto del mundo (25.456.088 DWT).

Volviendo al tema de la Conferencia Marpol 73/78,
otra aportacion de interés fue la aportada por la De-
legacion japonesa. Seguin dicha propuesta, el coeficiente
de J = 0,3 6 el que se adoptase, finalmente, se mo-
dificaria de manera que en los grandes petroleros (DW
mayor de 200.000 toeladas) se haria funcién de la re-
lacién entre el valor medio del derrame hipotético de
petréleo en caso de colisién o de varada, y el valor de
derrame méaximo permitido. Con ello, se alentaba la adop-
cién de un compartimentado més cerrado que el que
propugnaba la solucién propuesta inicialmente por el
Comité Il de la IMO.

La propuesta japonesa fue aprobada con algunas mo-
dificaciones.

Tras el debate, la presidencia de la Conferencia solicité
al pleno de las Delegaciones que continuasen estudian-
do una aproximacion mas racional al asunto, basada
en el anélisis probabilistico y que tuviese en conside-
racién las estadisticas acumuladas de accidentes ma-
ritimos. Dicha propuesta fue aprobada por unanimidad
y se recogié en el texto del Convenio Marpol 73/78.

Para quien le interese aproximarse a soluciones de
tipo probabilistico de problemas de compartimentado
y estabilidad, semejantes en alguna medida a lo que
se comenta en este trabajo, se le sugiere que estudie
la reglamentacién en vigor para los buques de pasaje
y la pendiente de aprobacién para los buques de carga.

3. ENFOQUES

3.1. Formulacién gréfica del coeficiente J

La férmula bésica que controla la superficie protectora
del lastre independiente se ha vertido en forma de no-
mograma en la figura 3.1. Su autor es el doctor L. Spi-
nelli, presidente del Comité Ill en Marpol 78 y uno de
los artifices de los acuerdos logrados en la Conferencia,
y lo publicé con posterioridad a 1978 en La Marina
Italiana.

3.2. Criterios unificados de aplicacién.

Un aspecto de interés para el proyectista es el co-
nocimiento profundo del Apéndice | de la ref. (17), des-
tinado a unificar la forma de aplicar la regla 13 E. En
lo que sigue se comenta dicho Apéndice.

En primer lugar se aborda la manera de medir la man-
ga minima (2 m) de los tanques laterales y el puntal
minimo de los tanques de doble fondo (2 m o B/15)
en los tanques dispuestos en los extremos del buque
donde la identificacion de la zona del pantoque se hace
dificultosa, al contrario de la zona de cuerpo paralelo
donde el radio y zona de pantoque estan perfectamente
definidos.

La manga minima de los tanques laterales se debe
medir a una altura de D/5 sobre la linea base. Se con-
sidera que, siguiendo este criterio, se prevé un nivel
razonable a partir del cual debe existir la zona de 2
metros de manga minima, que sirve de proteccién frente
a colisiones y abordajes. En cualquier caso, D/5 estara
por encima del punto superior del radio de pantoque
de la zona de cuerpo paralelo.

Por lo que se refiere al puntal minimo de los tanques
de doble fondo, éste debe medirse en un plano vertical,
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situado a D/5 de la interseccién del costado con una
linea horizontal trazada a D/5 sobre la linea base.

El valor de PA; para un tanque lateral que no tiene
una manga minima de 2 metros, en toda su eslora debe
ser tomado como cero, y no debe tenerse en cuenta
que una fraccién del tanque tuviese una manga minima
superior a 2 metros.

Igualmente se aplica el criterio anterior para calcular
PAs en cualquier zona del doble fondo que no satisfaga
el requerimiento de un valor minimo de su puntal de
2 metros o0 B/15 en toda su eslora. Lo anterior no ex-
cluye que PA; y PAs tuviesen un valor finito si se cum-
plen las distancias minimas especificadas.

La forma de medir las dimensiones proyectadas se
indica igualmente en las figuras del Apéndice |.

3.3. Relaciones L/B y B/D

En principio, se debe relacionar B/D (primera apro-
ximacion a la estabilidad) con L/B y DW.

En los pesos muertos inferiores (20.000/30.000 TPM),
valores de L/B en el entorno de 7, que, usualmente,
vendrdn originados por una restriccion en el calado,
pueden presentar problemas en el cumplimiento de la
estabilidad después de averias (franco-bordo residual
negativo, etcétera). En principio, estos problemas se co-
rregiran aumentando el grado de compartimentado. Si
se pueden adoptar valores de L/B en la region de 6
e inferiores y valores de B/D del orden de 1,9, los pro-
blemas se reducen o desaparecen.

En la gama de 70.800 a 125.000 DWT, si se utilizan
valores de L/B de 6 e inferiores, los B/D pueden re-
sultar del orden de 2/2,25.
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Para buques de 200.000 DWT y superiores, valor:
de L/B entre 5 y 6 conducen a utilizar valores de B, D
entre 1,9y 2,25.

Los valores tentativos anteriores pueden verse afe:
tados por la disposicién que se adopte para el lasi
independiente: tanques laterales alternados, doble cas o
doble fondo, etcétera.

{3 I

El proceso que usualmente se adoptara es como i-
gue: ;

Reduccién de L para minimizar |la cantidad de las ‘e
independiente a incorporar. Ello reduce L/B. Para ' a-
lores muy bajos de L/B, el % de la eslora ocupada | or
la cAmara de maquinas aumenta, salvo que pueda cc 1-
pensarse el aumento previsible de resistencia al avar e
disminuyendo Cs.

El aumento de L., reduce Ly (eslora de la zona e
carga). Como la carga Gtil ocuparé un volumen concr 10
para un DW y una autonomia especificados, si se red: cé
L ser4 necesario elevar D para obtener el volumen de
carga requerido.

3.4. Otros factores a tener en cuenta en el dim:n-
sionamiento

La reduccién de L/B a valores del orden de 5 despl:z2
la zona de carga a proa por aumentar L. Ello conlleva
a tener que utilizar valores de LCB a plena carga eniré
3,5% y 4,5 % para evitar problemas de asientos né
gativos.

En general, se ha visto que los calados resultantes
de Marpol 73/78 a popa son suficientes para acoge
propulsores de didmetro adecuados a las necesidades
de potencia propulsora, aunque la tendencia actual 2
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reducir RPM y utilizar propulsores de gran didmetro
obligard a realizar andlisis de alternativas.

La reduccién de L/B y la tendencia a buques de corta
eslora para reducir |a cantidad de lastre independiente
a incorporar obliga, sin embargo, a tener controlada
paralelamente la relacion L/d (ref. 6), por su influencia
en la cantidad de lastre a incorporar.

3.6. Controlabilidad

La discusién anterior sobre L/B, incide particular-
mente en la controlabilidad de los petroleros con lastre
independiente. Si a la tendencia de reducir L se afiade
una eventual restriccién de calado, el problema se agu-
diza. Reducir L/B, aumentar B/d, mantener Cg en va-
lores elevados y poseer una superficie vélica importante,
son procesos que deterioran la estabilidad de ruta y
la controlabilidad con fuertes vientos.

El anélisis exhaustivo del primer factor ha sido rea-
lizado por encargo de la Administracién maritima de
USA. Los puertos americanos con facilidades petroleras
tienen escaso calado (ver ref. 20) y entre 1971 y 1957,
el canal de maniobrabilidad de la firma Hydronautics
Inc. (Laurel, Maryland USA) abordé el problema de la
determinacién de carenas “ad hoc”, y realiz6 ensayos
de resistencia, autopropulsién y maniobrabilidad y el
enjuiciamiento de resultados. Hasta 1985, los resultados
de dicha experimentacién tuvieron una distribucién li-
mitada en USA (nula para otros paises). En dicho afio,
la MARAD (USA) decidié entregar al dominio publico
los resultados, y la SNAME fue la encargada de la edi-
cién comercial de los mismos. Queda fuera de los limites
de este articulo comentar siquiera los resultados. El
campo cubierto por los modelos se indica en la figura
3.2. El autor de este trabajo tiene conocimiento de qué
proyectos reales tuvieron problemas con el encaje de
plantas propulsoras diesel en los cuerpos de popa de
esta serie. Parece conveniente, por ello, que cuando
se aborde su utilizacién se analicen no solamente los
resultados hidrodindmicos sino problemas eventuales
de indole préctico. (Por ejemplo, la serie resuelve el
problema de la adecuacién de Cs y LCB a las nece-
sidades del proyectista.)

Qe

CB = 0,875

LE% )

BIT
3.5
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e
N
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i‘.,.,_: ./4// ST
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Fig. 3.2.—Rangos cubiertos por los modelos de la ref. (14).
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_Los ensayos de maniobrabilidad se realizaron por el
sistema de mecanismo de movimientos planar (PMM),
no disponible todavia en Espafia. La informacién que
se obtiene es directamente aplicable a un programa
de simulacién de maniobrabilidad, con el que se puede
estudiar no solamente |la maniobrabilidad clésica sino
también la controlabilidad con viento, en la proximidad
de tierra, etcétera. Seria deseable contar pronto con
un programa comercial de simulacién de la maniobra-
bilidad en Espafia, y que fuese de uso publico.

Otro aspecto interesante de la serie MARAD es el
anélrgis realizado del comportamiento de las carenas
con timones-tipo y las tendencias que se deducian de
los ensayos.Quizé uno de los logros importantes de la
investigacién es la posibilidad de anélisis del compor-
tamiento de las carenas modificando la geometria del
timén. Igualmente se describe la formulacién matemé-
tica basica del programa de simulacién empleado junto
con los resultados de ensayos con modelos. Es de in-
terés incluir aqui las modalidades que un canal de ex-
periencias europeo de primera linea en el campo de
la maniobrabilidad del buque ofrece a los usuarios.

a) Si el usuario aporta el modelo completo, que pue-
de tener disponibles de ensayos de resistencia y pro-
pulsién, se realizan con él ensayos de PMM vy se facilitan
como resultados predicciones de maniobras estdndar
(giro, espiral, Z, etcétera).

b) Un programa més completo de ensayos con PMM
permite obtener un modelo de “‘simulador’’ del bugue
que, utilizado en la instalacién de simulacién del canal,
permite realizar cualquier maniobra (simulada) por una
persona.

¢) Un proceso mas simple y econdmico es utilizar
el programa de simulacién de maniobrabilidad, basada
en un banco de datos que posee el canal. Los resultados
son pruebas estdndar de maniobrabilidad y un simulador
del buque, apto para utilizar la tecnologia descrita en
).

3.6. Efecto del viento sobre la obra muerta

El tema se abordé en la ref. (6) desde el punto de
vista del amarre y del aumento de resistencia al avance
al tener que meter cafia para compensar el efecto del
viento sobre la obra muerta aumentada.

La maniobrabilidad con viento ha sido estudiada por
varios autores. Quizé las conclusiones més fiables son
las del informe del USA (Coast Guard) (ref. 1). Dicho
organismo aconseja establecer unas proporciones limites
entre superficie vélica, 4rea transversal sumergida, ve-
locidad del viento y velocidad del buque. Como en la
definicién de la superficie vélica interviene decisiva-
mente el aumento del puntal necesario para albergar
el lastre independiente, es de interés controlar este pa-
rametro por la expresion.

Aw
A,

Ve |2
> 126 ( V. ) [3.1]
donde:
A., = Superficie vélica.
A. = Superficie sumergida.
V, = Velocidad del buque.
V.. = Velocidad del viento.

En caso de excederse con amplitud los limites de [3.1]
por circunstancias tales como operacion frecuente en
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una zona geografica concreta, etcétera, se recomienda
comprobar la controlabilidad del buque por simulacién
y/0 ensayos con modelos.

Complementariamente, el informe del Coast Guard
establece una buena correlacién entre el 4rea del timén,
el drea de la superficie vélica y L/T. Se obtiene una
excelente controlabilidad para vientos fuertes para

A, T
o 08 L

N 2]

Y una controlabilidad marginal en el mismo entorno
para

A, T
TR < 0,24 % [3.3]
Un valor promedio aceptable ser4

A T

e 0,42 e [3.4]

El tema de la maniobrabilidad debe ser controlado
va en las primeras fases del dimensionamiento. El pro-
yectista tiende a elegir valores bajos de L/B para obtener
un calado reducido en lastre y, con ello, reducir la can-
tidad de lastre independiente. Sin embargo, ello tiene
consigo un empeoramiento de la controlabilidad del bu-
que por aumento en la guifiada y peor desenvolvimiento
con fuertes vientos.

El problema de maniobrabilidad a velocidades redu-
cidas se fija en su verdadera dimensién si se tiene en
cuenta que un gran petrolero no puede ser controlado
con la dnica accién del timén en velocidades de viento
superiores a 15 nudos.

3.7. Comportamiento en la mar

El aumento de francobordo, inherente a compensar
con puntal la tendencia a reducir eslora, es beneficioso
para reducir los embarques de agua. Por ello, la altura
minima del extremo de la roda sobre la flotacién exigido
por el actual Reglamento de Francobordo se ve am-
pliamente rebasada en los proyectos de lastre indepen-
diente.

No se tiene conocimiento de que el “slamming” en
la situacién de lastre se haya convertido en un problema.
Seria de interés conocer los valores de A//A que se
estan utilizando en la actualidad con buen y mal tiempo,
y compararlos con los utilizados con anterioridad (ref. 6,
ver figuras del Apéndice I).

Se evidencia la necesidad de refinar el proceso de
determinacién de la navegacién en lastre mediante téc-
nicas de ensayos con modelos, correlacién con pruebas
a escala real y estadistica de resultados, aportados por
compaiiias petroliferas.

3.8. Estructura

El Convenio Marpol 73/78 establecié continuidad con
el de 1973 en lo referente a modificaciones en la to-
pologia estructural de estos buques. Los puntos que
se consideran haber sido los mas importantes se co-
mentan en lo que sigue:

1. La manga minima de la brecha al costado de B/5
provocé que los mamparos longitudinales se desplazasen
a dicha zona para obtener tanques de lastre efectivos
al costado. ]
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Fig. 3.3.—Disposicién de los propulsores y timones de stc k
de la ref. (14).

2. Las reglas de aplicacién uniforme (Apéndice ) c >-
finieron el retranqueo a incorporar en dichos mampar s
longitudinales en la zona de proa del buque.

3. La necesidad de aumentar la eficiencia de | s
buques ha conducido a soluciones polivalentes. Asi, n
los petroleros de crudo se especifica que puedan trar ;-
portar alternativamente productos refinados y, en oc i-
siones, productos quimicos. En los transportes coi I-
binados ya se simultanea el transporte de hidrocarbur s
con productos secos a granel.

Para atender a esta flexibilidad operacional con ¢ i-
rantia suficiente contra la contaminacién de las carg: 5,
se especifica que los espacios de carga se puedan li: 1-
piar facilmente y en el menor tiempo posible, facior
éste, basico en la rotacion de la masa dineraria ¢ -
culante.

Por otra parte, una estructura lo méas “lisa” positie
en la zona de carga favorece el lavado con crudo (C_O}‘W
y disminuye el nimero de maquinas de lavar y servicios
a instalar.

En las figuras 3.4 a 3.11 se indican ejemplos tipicos
de soluciones estructurales teniendo en cuenta lo an-
terior.

La solucion de la figura 3.6 se asocia orclir@riamel“ﬂe
con mamparos transversales corrugados verticalmente
y con polines de pie y cabeza. Ello permite obtener tan-
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Figura 3.4

Figura 3.6

ie’s centrales con el minimo de estructura periférica.
-1 '0s tanques laterales se busca un compromiso que
€jore el “stripping” y reduzca las superficies a limpiar.

:.cli-as soluciones de las figuras 3.9, 3.10 y 3.11 par-
o Pan igualmente del deseo de reducir el drea en los

i épr;at:u:us de carga y facilitar su limpieza. Se busca tam-
|c>ca|mdu¢Ir el nimero de puntos con elevados esfuerzos
recugs" lo que redunda en una més larga vida de los
— élmlentos protectores de los tanques, que, por su
en 0 coste, representan una no despreciable partida

el global del buque.

Areas criticas son la base de los polines de mamparos,
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Figura 3.5

Figura 3.7

las zonas de encuentro entre polines y zonas de costado
y elementos longitudinales resistentes. Se utiliza acero
especial en dichas zonas para evitar exfoliacion de las
planchas (pérdida de caracteristicas obtenidas por la-

minacién).

El proyecto recogido en la figura 3.11 es un dise-
fio japonés sin bulércamas, en el gque el conjunto de
las cargas en gada tanque se conducen, mediante el
forro exterior, a las vagras y de éstas a los mamparos
transversales estancos. El disefio es muy simple es-
tructuralmente hablando, pero alguna sociedad de cla-
sificcién ha requerido el andlisis detallado de la resis-
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Figura 3.8

Figura 3.10

tencia a la fatiga (esfuerzos periddicos y acumulativos)
de las conexiones de las vagras a los mamparos trans-
versales, asi como un control especial de las soldaduras
en dichas zonas. ;

4. El corrimiento hacia los costados de los mamparos
transversales conduce a tanques centrales de mayor
manga. Si ello se asocia con llenados parciales, la ne-
cesidad de comprobar los esfuerzos producidos por el
bailoteo (“sloshing’’) es evidente. El movimiento pro-
ducido por el cabeceo no tiene gran amplitud en una
amplia gama de frecuencias; no sucede asi en el caso
de resonancia en el balance, en el que las grandes am-
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Figura 3.11

plitudes de oscilacién pueden conducir a elevados /@
lores de las cargas dindmicas inducidas.

La altura metacéntrica, GM, influye decisivamenté
en el periodo de balance, y alcanza valores sensiblé-
mente diferentes entre plena carga y lastre ligero. £5
por ello necesario examinar el espectro de frecuencias:

5. Si la carga requiere calefaccion, los esfuerz05_téf'
micos que aparecen en la estructura deben ser tenidos
en cuenta. El problema es complejo y puede tener un?
influencia importante en el comportamiento general
la estructura a la resistencia longitudinal. Con carga®



,

Niimero 660

calentadas a 85° puede aparecer la necesidad de reducir
ol momento flector admisible en aguas tranquilas en
un 20 %.

k4. CONCLUSIONES

De lo anterior pueden extraerse algunas conclusio-
1es.

1. Elcumplimiento de la Regla 13 de Marpol 73/78
iebe seguir un proceso iterativo e informatizado. Co-
nenzar con la cantidad de lastre en funcién del porte
iel bugue, continuar con la disposicién protectora del
astre independiente y comprobar finalmente la inmer-
;5ién del propulsor/es y el asiento.

2. En algin proyecto, el autor abordé el problema
1| revés, especialmente en casos de calado fijo de pro-
secto e instalaciones propulsoras engranadas, en las
jue es posible variar el didmetro 6ptimo del propulsor
an funcién de la relacién de reduccién (también podria
olantearse esta opcién con motores con “derating”’).

3. En los transportes combinados (OBOs y 0/0) el
joble fondo permite cumplir con relativa facilidad las
axigencias de superficie protectora y cantidad de lastre
independiente. Pueden surgir problemas con la inmer-
sién del propulsor en la situacién IMO estandar.

La estabilidad después de averias y los derrames fre-
nard el aumento de las bodegas de carga, por lo que,
persiguiendo eficacia y competitividad, la escasa de-
manda de estos buques tendrd un limite superior de
unas 140.000 DWT.

4. Los proyectistas y operadores de buques deben
concienciarse que las soluciones actuales para el lastre
independiente son transitorias y que una aproximacion
probabilistica a los problemas de derrames y estabilidad
después de averias, basada en el anélisis de datos es-
tadisticos de accidentes, constituird un desarrollo a me-
dio plazo.

5. Deben incorporarse las técnicas de aproximacién
a la controlabilidad de los petroleros, por su influencia
en la probabilidad de ocurrencia de accidentes.

En la época en que se termina este trabajo (junio
de 1989), después del accidente del petrolero “Valdez”
en Alaska, las costas de USA han sufrido la amenaza
de tres “mareas negras’ adicionales, motivadas por tres
nuevos accidentes (varadas) en el plazo de dos meses.

6. La reglamentacién IMO sobre el lastre indepen-
liente es un proceso del proyecto del petrolero que debe
-enf_ocarse sobre la base de anélisis de alternativas, por
su impacto en el coste inicial y en la explotacién del
ouque. Convertirla en aplicacién rutinaria de Reglamen-
0s evidenciaria un reconocimiento tacito de la falta
de comprensién global del asunto.

‘5. RECONOCIMIENTO

El autor agradece a la E. N. Bazén las facilidades
concedidas para la edicién del trabajo. Las opiniones
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LISTA DE SIMBOLOS

Aw = Area lateral de la obra muerta (proyeccién) (m2).
A; = Area longitudinal sumergida (proyeccion) (m2).
A, = Area del timén (m2).

a = Distancia del extremo del propulsor al talén del
codaste o linea base (m).

B = Manga del buque (trazado) (m).
b, bj = Manga de un tanque lateral de lastre (m).
Cg = Coeficiente de blogue.
C. = Coeficiente de la flotacién.
COW = Lavado con crudo.
D = Puntal del buque (trazado) (m).
D, = Didmetro del propulsor (m).
d, T = Calado (m).
d, = Calado en lastre (m).
DWT, PM = Peso muerto (t).
A = Desplazamiento (t).
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A, = Desplazamiento en lastre (t).
A; = Desplazamiento en rosca (t).
(%) IMO = Relacién % para la situaciEn estandar IV )

(Consumos = cero).

1o = Rendimiento del propulsor aislado.

nr = Rendimiento rotativo relativo.

n4 = Rendimiento del casco.

nm = Rendimiento mecénico.

\'i
v

Ly, L = Eslora entre perpendiculares (m).

F. = N.° de Fronde =

Lcm = Eslora de la cdmara de méquinas (m).
lor = Eslora del pique de proa (m).
I,p = Eslora del pique de popa (m).
leb = Eslora de la cdmara de bombas (m).
Ly, L = Eslora de la zona de carga (m).
J = Coeficiente de superficie protectora.
LCB = Posicién longitudinal del centro de carena.

PM
—— = Relacién peso muerto/desplazamiento.

A
IGS = Instalacién de gas inerte.
Pa = Peso del acero laminado (t).
Paar = Peso del acero laminado de alta resistenciz (t).
Pe+a = Peso del equipo y armamento (t).
Pm = Peso de la instalacién propulsora (t).

Segregated
ballast = Lastre independiente.

Vi, = Volumen de los pjques (m3).
Vr, Vi, = Volumen de los tanques de carga (m?3).
Vic = Volumen de lastre en la zona de carga (m?

t = Coeficiente de deduccién de empuje; asit nto
(m).

V, Vs, V. = Velocidades (nudos y m/s).
w = Coeficiente de estela (Taylor).
EHP = Potencia efectiva (HP).
BHP = Potencia de placa (HP).
OCIMF = Qil Companies International Maritime Foru 1.
1+x = Factor de correlacién modelo-buque para ' on-
dicion de pruebas.

(Continuard en el préximo ndme 0.
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PROTECCION TEMPORAL
DEL ACERO CONTRA LA CORROSION

Por E. M. Mora (¥)
y J. M. Bastidas (**)

R TR T R R

RESUMEN

La proteccién temporal de un material metélico es
el procedimiento utilizado para proteger a éste de la
corrosiéon durante sélo una parte de su vida. En el
presente trabajo, se hace una descripcién de los mé-
todos y materiales utilizados en la proteccién temporal
del acero. Finaliza el trabajo mostrando datos origi-
nales del comportamiento del acero y del cinc en pre-
sencia y ausencia de nitrito de diciclohexilamina.

INTRODUCCION

Los equipos y estructuras metélicas pueden sufrir co-
rrosion durante su montaje, transporte y almacenamien-
to. A menos que dichos equipos se hayan protegido,
la mayor parte de ellos se pueden corroer y aherrumbrar
debido al efecto del medio ambiente (humedad, con-
taminacion, etcétera). Por tanto, es de suma importancia
conocer las posibles fuentes de corrosién, para esta-
blecer los métodos que puedan controlar, o eliminar
al minimo, el deterioro metalico, previo a su utilizacién,
0 para aplicar la proteccién final permanente en el lugar
de servicio.

Los materiales utilizados para este tipo de proteccién
Se conocen como protectores temporales. El significado
de la palabra “temporal” no esta ligado a la duracién
de la eficacia del protector, tampoco significa bajo nivel
de eficiencia de las técnicas utilizadas en la proteccion,
sino mas bien significa que los métodos utilizados sélo
protegen durante una parte de la vida de un equipo,
aquel periodo de tiempo que va desde la fabricacién
hasta la puesta en servicio permanente del mismo.

Un requisito que deben cumplir los recubrimientos
Protectores temporales es que deben ser facilmente eli-
minables, cuando sea necesario, mediante técnicas y
SLOductos disponibles en el lugar de instalacién del equi-

En general, los protectores temporales actian inter-
Poniendo una barrera mecénica entre el substrato me-
tilico y el medio ambiente; mediante atraccién polar;
0 por ambas formas a la vez. La proteccién polar la
confiere la quimica del material protector, u otras fuerzas

M (*) E.T.S. Ingenieros Navales. Universidad Politécnica de
adrid.

(**) Centro Nacional de Investigaciones Metalurgicas. CSIC.

ABSTRAGCT

In certain instances metal objects need only be pro-
tected from corrosion during a limited period, it is
called temporary corrosion protection. In the present
paper, a description is made of the materials and met-
hods used in the temporary corrosion protection of
steel. Finally, some original data are given on the be-
haviour of steel and zinc in the presence and absence
of dicyclohexilammonium nitrite.

de enlace que producen una intercara electroquimica
entre el substrato metélico y el medio corrosivo. Dado
que usualmente hay poca atraccién entre la superficie
de un metal y una pelicula mecénica depositada sobre
éste, el espesor de la pelicula determina el grado de
proteccién (1). La eficacia de estos protectores no es
muy elevada en condiciones atmosféricas adversas (2).

La industria naval utiliza protectores temporales para
la proteccién de tuberias, tanques de fuel, sistemas hi-
draulicos y de control, motores y sistemas de refrige-
racién, etcétera. Ellos protegen eficazmente durante el
periodo de montaje y construccién del barco (3-5).

En el presente trabajo se intenta hacer una pequefia
revision sobre los conocimientos que se tienen de los
protectores temporales. Asimismo, se incluyen resul-
tados propios del comportamiento de un inhibidor en
fase vapor actuando sobre el acero y el cinc.

Primera parte
ACEITES Y PELICULAS DE GRASA

Los protectores temporales se pueden clasificar, de
acuerdo con el tipo de pelicula formada, en peliculas
ligeras, peliculas duras, y peliculas aceitosas (6-9). Las
peliculas ligeras se pueden, ademas, subdividir en pe-
liculas delgadas obtenidas mediante deposicién de sol-
ventes, peliculas gruesas formadas por inmersién en
caliente, y tipos de grasas y lodos. Todos estos tipos
de peliculas se eliminan con solventes normales y tam-
bién con detergentes alcalinos. Hay tipos de peliculas
“pelables’”” basadas en plasticos, depositadas por in-
mersién en caliente o mediante solventes, o en gomas.
Las peliculas “pelables” no se adhieren a la superficie
metélica y se eliminan despegéndolas.
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MATERIALES QUE FORMAN UNA PELICULA LIGERA

Son aquellos materiales depositados en frio que con-
tienen un solvente, frecuentemente, lanolina o mezclas
de petréleo, como “white spirit” o alquitran, que al eva-
porarse dejan una pelicula fina sobre la superficie me-
télica de gran poder protector. La pelicula obtenida es
més fina que otras depositadas por diferentes métodos.
Este tipo de pelicula, también, se puede conseguir por
inmersién del articulo a proteger en una sal fundida
de un compuesto, generalmente, de base petréleo. El
poder protector de estas peliculas depende, fundamen-
talmente, de la barrera suministrada por la pelicula;
para mejorar la proteccién se afiaden inhibidores de
corrosion.

Se pueden citar como aplicaciones més comunes de
este tipo de peliculas, la proteccién de piezas rectifi-
cadas, mecanizadas y en fases de mecanizacién, pro-
teccién de piezas en el almacenaje y taller, etcétera.

Los compuestos de lodo son una variante de los tipos
de peliculas ligeras, y poseen propiedades fluidas a tem-
peratura ambiente, hasta tal punto que las sefiales pro-
ducidas por la brocha durante su aplicacién pueden lle-
gar a desaparecer posteriormente.

MATERIALES QUE FORMAN UNA PELICULA DURA

Los materiales que forman este tipo de peliculas se
utilizan para facilitar el manejo de un equipo después
del tratamiento de proteccién, y para evitar la conta-
minacién de componentes contiguos. Las peliculas duras
se depositan en frio y deben ser, ademds, de duras,
poco viscosas. Las peliculas depositadas pueden ser
resinas plastificadas, betunes, etcétera, las cuales varian
de acuerdo con las propiedades secundarias requeridas,
tales como transparencia y color. El solvente utilizado
depende: de la solubilidad de los componentes, del tiem-
po de secado, de la ignifugocidad y de la toxicidad per-
mitida. Al igual que con los solventes de pelicula ligera,
el poder de cubricién de la superficie metélica es grande
y, ademas, se pueden aplicar a temperatura ambiente.
Este tipo de peliculas son ampliamente utilizadas.

MATERIALES QUE FORMAN UNA PELICULA
ACEITOSA .

Los materiales utilizados para conseguir este tipo de
peliculas son aceites minerales de media y baja vis-
cosidad, los cuales contienen inhibidores de corrosidn.
A pesar de que las propiedades protectoras de las pe-
liculas liquidas no son tan grandes como las peliculas
sdlidas, descritas anteriormente, estos materiales tienen
un campo bien definido de aplicacién, sobre las su-
perficies internas de tanques y mecanismos de engra-
naje, y en aquellos casos en que los materiales sélidos
o solventes no estan tolerados.

RECUBRIMIENTOS FORMADOS POR UNA PELICULA
PLASTICA “PELABLE”

Son liquidos viscosos, transparentes e incoloros, a
base de resinas sintéticas, que por evaporacién dejan
una pelicula que se puede pelar después de secarse.

Estas peliculas se consiguen, fundamentalmente, por
inmersion en caliente. Se obtienen espesores en torno
a dos milimetros y presentan buenas propiedades pro-
tectoras. Tienen la ventaja de proteger contra dafios
mecénicos, hasta tal punto que el material protegido
apenas requiere un embalaje adicional durante el trans-
porte. Por el contrario, tienen la desventaja de necesitar
recipientes especiales para la inmersién. En ocasiones,
se utilizan solventes para fluidificar el producto. Cuando
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se utilizan solventes, se debe tener precaucién de ma -
tener los recipientes tapados, al objeto de evitar su e\ ;-
poracion.

Las peliculas “pelables’ obtenidas con solventes
frio, son mucho mas delgadas que las obtenidas [ i
inmersién en caliente, en torno a 0,05-0,25 milimetr: s,
y sus propiedades protectoras son inferiores. Un posit le
inconveniente de este tipo de peliculas, es la fragilid d
que presentan debida a su envejecimiento y, cons 3-
cuentemente, dificultad en el posterior desprendimien ».

OTROS PROTECTORES TEMPORALES

Algunos solventes de pelicula ligera, a base de i -
hibidores de corrosion y aditivos tensoactivos, tien
la propiedad de repeler o desplazar el agua de un m |
terial metdlico y dejar sobre éste una pelicula con bu
nas propiedades protectoras. Este tipo de compuest
se utiliza para proteger superficies que no se pued
secar y limpiar manualmente. Por ejemplo, el espac
de agua en motores de combustién interna, para {1
vorecer la eliminacion de la niebla salina en los coi -
presores de motores a reaccién. Otros solventes se u i-
lizan para neutralizar la accidn corrosiva de las huell s
dactilares, o por ser apropiados para proteger equip s
electrénicos.

=2

(== B}

USO GENERAL DE LOS PROTECTORES TEMPORALE 3

Se deben utilizar protectores temporales de la ¢)-
rrosién sélo en aquellos casos en que es posible la e i-
minacién de la pelicula aplicada, para la adecuaci n
o el trabajo posterior de la superficie metélica protegic a.
En los casos en que las condiciones climéticas son s :-
veras un empaquetado adicional puede ser aconsejab 2.
Los recubrimientos de pintura se utilizan, a menuc?,
para proteger piezas durante su almacenamiento.

Con recubrimientos de pelicula delgada, los prote :-
tores temporales son inadecuados para evitar la ¢)-
rrosién de materiales metdlicos expuestos al aire lib: 2,
ellos se deben proteger mediante envases adicional s.
Las peliculas gruesas, sin embargo, son buenas pi -
tectoras al aire libre, si ellas se utilizan con el espes r
adecuado. En general, los protectores temporales e
deben aplicar sobre superficies metalicas limpias.

CAUSAS DE FALLO DE LA PROTECCION TEMPOR# .

En la practica, resulta dificil establecer las caus s
por las cuales un determinado protector temporal fal 3,
dado que un gran nimero de factores pueden ser r¢ -
ponsables simultdneamente, tales como: a) aplicaci n
del recubrimiento a una superficie metalica suc 3
b) mala aplicacién; c) material protector inadecuat 2,
d) exposicion a condiciones ambientales muy sever: s,
y e) dificultades inevitables en la aplicacién. En cuar 0
al punto c), y en el caso particular de los material 35
de pelicula dura, la pelicula puede llegar a ser fré il
y desprenderse durante el manejo, permanecer dema-
siado pegajosa y llegar a contaminar con suciedad [a
superficie metélica, puede formar con el tiempo un com-
puesto insoluble de dificil eliminacién, o puede perma-
necer inflexible y poco adherente a bajas temperaturas.
El punto d) incluye, por ejemplo, el uso de materiales
de pelicula delgada en condiciones de temperatura am-
biental demasiado préxima a su punto de fusién. Con
respecto al punto e), rasgufios durante el transporté
y apilamiento de los equipos, locales demasiado pé-
quefio, suciedad, etcétera, son causas de fallo de 12
proteccion. -
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~OMENTARIOS GENERALES DE APLICACION
JE LOS PROTECTORES TEMPORALES

En general, la aplicacién por inmersién del articulo
s el método que menos material protector utiliza, y
| més rapido para proteger grandes cantidades de pie-
as. Este método se debe elegir siempre que sea posible.
a aplicacién por pistola, pulverizando el material, es
smbién un método muy utilizado. Finalmente, la apli-
acién manual mediante brocha debe ser adoptada sélo
sando la inmersién o pulverizacién no sean posibles.

purante el proceso de inmersién, los articulos con
asquicios se deben girar en el bafio para que el aire
ueda escapar facilmente. Los bafios de inmersién se
eben dejar tapados cuando estén fuera de servicio para
,vitar contaminacién, y en caso de solventes conte-
riendo materiales, para evitar el aumento de la con-
-entracién del material por evaporacién del solvente,
:llo podria conducir a excesivos espesores de pelicula
/ largos tiempos de secado. La composicién del bafio
;e debe controlar periédicamente.

SELECCION DEL PROTECTOR TEMPORAL

Los protectores de pelicula dura se pueden aplicar,
yrincipalmente, a articulos Unicos y son especialmente
idecuados para los sistemas sencillos de produccién.
‘or el contrario, no se deben aplicar a ensamblajes,
orque la pelicula dura es el responsable de reforzar
a unién entre superficies y puede aumentar la dificultad
bara eliminar la pelicula protectora. Las peliculas ligeras
se pueden utilizar ampliamente para el mismo propésito.
Para la eleccidn de un material protector es aconsejable
‘ealizar ensayos acelerados previos. Uno de los més
difundidos es el ensayo de cdmara de pulverizacién de
niebla salina, de acuerdo con la norma americana
ASTM-8117-1973.

AGENTES DE SECADOQ ESTATICOS Y DINAMICOS

Se utilizan agentes deshidratantes de secado para
lisminuir la humedad relativa del aire, en un espacio
:errado en el que existen objetos almacenados, por de-
’ajo de la humedad relativa critica 40-50 %, donde la
relocidad de corrosién metdlica es despreciable. Esto
se consigue con gel de silice, zeclitas y otros productos
ibsorbentes (10-12).
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En principio, es posible conseguir cualquier humedad
relativa usando ciertos absorbentes de secado. Sin em-
bargo, un prolongado mantenimiento de la humedad
a un nivel dado causa problemas, debido, por un lado,
al hecho de que la capacidad humectante de la mayor
parte de los absorbentes comerciales disponibles no
exceple del 20-25 % de su propio peso y, por otro, la
relativamente elevada permeabilidad al vapor de una
pelicula de polimero.

En la actualidad, también se utiliza el secado continuo
del aire, principalmente para proteger objetos volumi-
nosos, como es el caso de un barco. La figura 1 muestra
el esquema de un equipo de aspiracién de aire que,
ﬁ)(; Jabsorcnén, reduce la humedad al nivel que se precise

Segunda parte
INHIBIDORES EN FASE VAPOR

En general, los inhibidores son sustancias quimicas
que, afladidas al medio en pequefias concentraciones,
detienen o retardan la corrosién. Asimismo, se conoce
que los inhibidores en fase vapor, llamados “Vapour
Phase Inhibitors (VPI)”, en la literatura anglosajona, son
sustancias quimicas que poseen la propiedad de va-
porizarse y adherirse a una superficie metalica, haciendo
a ésta menos susceptible a la corrosién (13-15). La pre-
sién de vapor de un VPI debe ser del orden de 0,0002-
0,001 milimetros de mercurio a temperatura ambiente.

Usuarios de inhibidores volatiles, entre otros, son las
industrias naval, de automocién, de armamento y avia-
cién, las plantas nucleares y petroquimicas, las fabricas
de instrumental quirlrgico, las de material electrénico
de alta precisién, aunque en este Ultimo caso se debe
tener cierta precaucion en el uso de inhibidores volétiles,
etcétera.

Con respecto a los compuestos descritos en la primera
parte de este trabajo, los VP| presentan la ventaja de
su fécil aplicacién y acceso a todas las zonas de la su-
perficie metélica, asi como la posibilidad del empleo
inmediato del articulo protegido sin necesidad de tener
que eliminar peliculas residuales de aceite o de grasa.

Los VPI tienen el inconveniente de acelerar la co-
rrosién de algunos metales no férreos, alterar el color
de ciertos plésticos y requerir que el material a proteger

Salida del equipo
~ala habitacidn
//

2
Kz

Entrada al equipo [— | K
de la habitacién

-1

Ki ]

Salida del equipo
a la atmésfera

Entrada al equipo
de la atmésfera

5

Salida a la atmésfera

—

>}

bente; 2) filtro; 3) depésito para renovar la gel de

Fig. 1.—E i do continuo de aire. 1) absor|
SRR T :ﬂil::leﬁoﬁoc?l::tador de sire; 5) ventilador; K1), K2) y K3) vélvulas (10).
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esté en un envase con cierre relativamente efectivo,
que evite la pérdida del vapor inhibidor. Sin embargo,
este Ultimo requisito se satisface con relativa facilidad
empleando papel anticorrosivo. Segiin Donovan (9), este
tipo de inhibidores, papel recubierto superficialmente
o impregnado en las fibras del mismo con la adecuada
sustancia quimica, se conoce como inhibidores de con-
tacto.

A pesar de ser antiguo el uso de inhibidores de la
corrosién atmosférica, en la actualidad no est4 com-
pletamente claro el modo de actuar de estos compuestos
(15, 16). Asi, serfa importante dar respuesta a preguntas
como, ;qué papel desempeiian las peliculas hidréfobas
formadas sobre la superficie metélica?, ;satura el in-
hibidor el espacio del envase reduciendo la humedad
relativa a valores por debajo de los cuales no tiene lugar
la corrosion?, etcétera.

De acuerdo con Putilova y otros (17), un inhibidor
de la corrosion en fase vapor debe ser capaz de fijarse
a la superficie metélica mediante un enlace estable y,
ademds, formar una barrera impenetrable a los iones
agresivos existentes en el medio. La figura 2 muestra
el mecanismo de inhibicién propuesto por Balezin (18).
El grupo funcional R1, unido al nicleo, Ro, de la mo-
lécula inhibidora, es el responsable de la posterior ab-
sorcién sobre la superficie metélica. El grupo funcional
R2, también unido a Ro, determina el espesor y la na-
turaleza impenetrable de la barrera formada frente a
los iones del medio.

o,

5. ‘ - | - I | tipe ees

.- Fib :: TO :' BO _
‘Rn.l:. R..l 'f.ll'.: : e :
1 : | Pelois csbide

7 /4

Fig. 2.—Esquema del mecanismo de actuacién de un inhi-
bidor en fase vapor (18).

FORMAS DE UTILIZACION DE LOS INHIBIDORES
EN FASE DE VAPOR

La forma mas frecuente de utilizacién de los VPI con-
siste en introducir el inhibidor en el envase, con cierre
relativamente efectivo, asegurando que los vapores lle-
guen facilmente a todas las zonas de la superficie me-
talica. Para ello, se utilizan diferentes técnicas.

Pulverizacién del inhibidor.—Este modo de utilizacién
presenta el inconveniente de que dependiendo de la
forma de la pieza a proteger, puede ser que existan
zonas poco accesibles cuya proteccion seré dificil.

Bolsas con el inhibidor.—Estas bolsas se colocan
en puntos estratégicos del envase, de forma tal que
se asegure una distribucién uniforme del inhibidor por
todo el espacio. La distancia entre bolsas no debe su-
perar los 30 centimetros.

Mezcla de inhibidor y un compuesto orgédnico.—El
inhibidor en solucién acuosa se mezcla con solventes
orgénicos, alcohol, benceno, etcétera. Se proyecta el
conjunto sobre la superficie a proteger a temperatura
medianamente elevada. El solvente orgénico se evapora
y se produce una pelicula de inhibidor sobre la superficie
metalica.
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Papel anticorrosivo.—Este tipo de proteccién temp ra|
se ha comentado anteriormente. Se envuelve el mate 3|
a proteger en el papel anticorrosivo. El papel tiene |3
cara interior impregnada o recubierta con inhibidc - y
la cara externa contiene un recubrimiento que imp de
el acceso de los agentes agresivos.

ALGUNOS INHIBIDORES VOLATILES

Como inhibidores en fase vapor se pueden utili ar
distintos tipos de compuestos. A continuacién se er u-
meran algunos de los méas utilizados.

Benzoatos orgdnicos.—Benzoato de ciclohexilami a,
de diciclohexilamina, de amilamina, de dibutilamina, e
isopropilamina, de diisopropilamina, de etilamina, fe
dietilamina, etcétera.

Carbonatos organicos.—Carbonato de ciclohexila:
na, de diciclohexilamin (este es también un buen »-
hibidor del cobre, estafio y sus aleaciones), de etilami a
de guanidina, etcétera.

Cromatos organicos.—Cromato de ciclohexilami a,
de diciclohexilamina (este es buen inhibidor del lat¢ 7).
Derivados de la tiourea pueden utilizarse como VPI « &l
acero, cobre, latén y aluminio.

Nitritos organicos.—Principalmente, nitrito de cic o-
hexilamina, de diciclohexilamina (DICHAN) (éste es ta n-
bién buen inhibidor del estado y sus aleaciones), le
isopropilamina, de diisopropilamina, de diisobutilami: a,
de trietillamina de dibencilamina, etcétera.

PRESENTACION DE RESULTADOS PROPIOS

A continuacién se exponen resultados propios del cc n-
portamiento del nitrito de diciclohexilamina como
hibidor de la corrosién atmosférica del acero y del cir

o
. 0

Resultados del acero al carbono.—Recienteme: te
los autores (19, 20), han mostrado que se forma v1a
capa de inhibidor sobre la superficie del acero, la c al
inhibe la corrosién de éste. En el presente trabajo, se
incluyen resultados originales que parecen indicar ¢ Je
existe una unién entre las capas del inhibidor, nit to
de diciclohexilamina, y la superficie de acero de 1 na
probeta multilaminar.

Se construyeron probetas multilaminares, con 20 4-
minas de acero al carbono idénticas en composic n
y dimensiones, separadas entre si por otras tantas ¢ s-
lantes de pléstico de 170 micras de espesor. Las l&mi: as
de acero funcionaban alternativamente como &not 0$
o catodos en el momento de efectuar las medidas, ¢ -
tocircuitando las pares entre si, en un extremo de la
probeta, y las impares en el extremo opuesto.

El conjunto de chapas de acero y ldminas aislant 'S,
se embutia en cronolita, un polimero autoendurecit ‘e
puliendo una de las caras del paralelepipedo resultar‘e
a fin de exponer al medio objeto de estudio los cani9s
metdlicos. La longitud activa del canto era de ocho cen-
timetros, siendo la superficie total expuesta de och0
centimetros cuadrados. La figura 3 muestra un esqueind
de la probeta multilaminar.

Estas probetas se expusieron a humedad relativa del
100 %. El inhibidor sélido, en forma de polvo, se c0-
locaba en un vidrio de reloj y se introducia en el dese-
cador, préximo a la probeta; no habia contacto direct?
entre la probeta y el inhibidor. El conjunto formado por
el desecador, la probeta y el inhibidor se sumergia "

_un bafio de agua termostatizado a 25°C.
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Fig. 3.—Aspecto de la probeta multilaminar de acero utilizada en el estudio de inhibidores en fase vapor (20).

~ Se realizaron medidas electroquimicas con la técnica
le impedancia faradaica, en la configuracion de dos
‘lectrodos idénticos, prescindiendo del electrodo de re-
erencia. _Se utilizé un Analizador de la Respuesta de
‘recuencia, Solartron 1250, conectado a un Potencios-
ato Solartron 1186.

Se realizaron medidas de impedancia para estudiar
1 posible unién entre la capa, o capas, del inhibidor
' la superficie de acero. La figura 4 muestra los dia-
ramas de impedancia obtenidos en diferentes condi-
iones. Pasados 10 dias de ensayo se sacé la probeta

w O

| Despues de lavado energico

” 1dia
Después
Iu_vudq Suave

PARTE IMAGINARIA, 10%cm?

5 1'0_1; 20 25
- PARTE REAL, 105%.cm?

digé 4-—Diagtar_nas de impedancia del acero obtenidos en
rentes condiciones. En presencia de nitrito de diciclo-

hexilamina. Humedad relativa del 100 %. Temperatura cons-
tante de 15°C.

ge' desecador, se lavé suavemente con un chorro de

vg'-la destilada del frasco lavador y se introdujo, de nue-

lo 'mzn el desecador. Estas operaciones se realizaron
o S "épldo_ posible. La figura 4b muestra el diagrama

p Mpedancia obtenido después de lavada y un dia
n el desecador.

La similitud entre las figuras 4a y 4b parece indicar
que el inhibidor estd unido a la superficie del acero.
La figura 4c muestra que con un lavado mas enérgico
el diagrama de impedancia cambia.

Posiblemente, en esta dltima situacién un proceso
de corrosién intenso tiene lugar sobre la superficie del
acero.

Resultados del cinc.—A continuacién se exponen los
resultados de unos ensayos realizados con cinc en pre-
sencia de nitrito de diciclohexilamina. Con ellos, se quie-
re mostrar una evidencia experimental de las precau-
ciones que deben tomarse en la utilizacién de este tipo
de inhibidores. Las fotografias de la figura 5 muestran
el aspecto de dos chapas, de la misma composicion,
de cinc comercial, en ausencia y presencia del inhibidor.
En humedad relativa del 100 % y temperatura constante
de 25°C. Las fotografias se obtuvieron a los 30 dias
de ensayo. Se observa, claramente, que la presencia
del inhibidor acelera la corrosién del cinc.

Fig. 5.—Fotografias de dos probetas de cinc. a) En presencia
de nitrito de diciclohexilamina, y b) en ausencia de inhibidor.

Agradecimiento.—Los autores desean expresar su
agradecimiento a la Direccién General de Investigacion
Cientifica y Técnica (DGICYT) por la financiacién de esta
investigacion. Proyecto N.° PB87-0396.

(Pasa a la pdg. 278.)
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ASTILLEROS

LA CONSTRUCCION NAVAL MUNDIAL
EN EL PRIMER TRIMESTRE DE 1990

Segtin las estadisticas del Lloyd's Register of Shipping,
correspondientes al primer trimestre de 1990, la cartera
de pedidos de los astilleros mundiales ha aumentado
casi un 12 por 100 durante ese periodo, alcanzando
la cifra de 34.648.061 GT, la més alta desde 1981.
Se prevé que el 77 por 100 de esa cartera se entregaré
antes de que finalice 1991.

Se han contratado durante el trimestre 8,2 millones
de GT, que es superior en 3,6 millones de GT al tonelaje
de los buques entregados.

El ndmero total de buques comenzados ha sido de
377 con 3.906.507 GT (3.634.428 GT en el trimestre
anterior); el nimero de buques botados ha sido de 340,
con 3.366.949 GT (3.430.203 GT en el trimestre an-
terior), y el nimero de buques entregados ha sido 401,
con 4).606.714 GT (3.800.075 GT en el trimestre an-
terior).

Cartera de pedidos al 1 de abril de 1990

Paises Num. GT
dapbn 487 11.060.947 (+ 773.186)
Corea del Sur 183 7.683.704 (+ 1.556.262)
Dinamarca......... ; 82 1.672.312 (+ 968.287)
Yugoslavia................. - 75 1574664 (+  8542)
Espafa ... 182 1.327.649 (+ 255.143)
Alemania Occidental ... 104 1.312.665 (— 86.116)
Walia: = 87 1.216.773 (+ 142503)
Brasil ... 44 1.031.065 (— 169.800)
China....... 78 990.729 (+ 107.154)
Polonia.............. 146  960.665 (— 46.156)
China-Taiwén ........... 15 831.800 (— 33.600)
Alemania Oriental ...... ~ B1  716.397 (+ 131.045)
Rumania ........ 30 571.390 (+ 91.200)
Reino Unido : 43 460.835 (— 38.029)
Noruega ......... 71 325176 (—  4.187)
Finlandia ... 20 321.296 (— 192.012)
Tarqule =i 63 321.202 (+ 42.305)

TOTAL MUNDIAL ... 2.546 34.648.061 (+ 8.877.975)

Las Carteras de pedidos de Dinamarca se ha du-
plicado y han experimentado incrementos sustanciales
las de Corea del Sur (25,8 por 100), Espaiia (23,8 por
100), Alemania Oriental (22,4 por 100) y Rumania (19
por 100), mientras que los paises que han experimen-
tado mayores descensos son Finlandia (37,5 por 100),
Brasil (14,1 por 100), Reino Unido (7,6 por 100) y Ale-
mania Occidental (6,2 por 100).

Los 1.252 buques en construccién alcanzan la cifra
de 11.817.623 GT, que es inferior en 634.395 GT a
la del trimestre anterior, y los 1.294 buques no co-
menzados alcanzan la cifra de 22.830.438 GT, que su-
pera en 4.227.896 GT a la del trimestre anterior.

Los petroleros y otros buques tanque representan el
41,8 por 100, los graneleros el 25 por 100 y los car-
gueros el 19,9 por 100, mientras que los portaconte-
nedores constituyen el 57,2 por 100 de la cartera de
buques de carga general.
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Los transportes de gas licuado totalizan la cifra e
1,5 millones de GT, equivalentes a 2,2 millones de m -
tros cubicos de capacidad. El pais que mas contribu e
a ese tonelaje es Japén con el 67,9 por 100 en (T
y 70,2 por 100 en capacidad.

Los buques de pasaje con 1.037.961 GT represent n
el 48,4 por 100 del grupo de varios, y los ferries ¢ n
632.103 GT, representan el 29,5 por 100.

Buques entregados en el primer trimestre de 19¢ )

Num.

Paises - GT
dapon- oo e e 186  2.266.29°
CoreadelSur .. ... 2T 936.60°
‘China=Taiwan ... i i e 247 .25¢
Nugoslavia -0 8 160.86!
Alemania Occidental .................... 12 129.80¢
LIRSS o i 40 118.93¢
Fidandia = e e B 106.11¢
Rumania: & o e 92 67¢
Brasil o s s mame e 1 89.00(
Portugals s s s 3 53.50"
Dingmarea: s 4 51.74¢
Reino Unido .. 9 50.23:
Ehiga oo e 2 39.287
“Espafita o 22 35.27¢
Bulgagia:: 0 isins s iiiiy 5 33.532
Palses Bajos: 0 12 33.47¢
=Rolofia e s iianniii s 12 33.04¢

TOTAL MUNDIAL .................. 401 4.606.71¢

Los mayores buques entregados durante el trimes! e
han sido los petroleros “Argo Athena’ y “Argo Dion *
de 280.000 TPM y 153.000 GT, construidos por Daew 0
Shipbuilding & Heavy Machinery Ltd., Koje, para /-
gonaut AB de Suecia. En astilleros japoneses se h in
%r_}_tregado otros cinco petroleros de més de 200.0 10

El mayor buque de carga seca entregado durante 2|
trimestre fue el granelero “Silver Bell” de 207.672 TF V|
y 110.3562 GT, construido por Samsung Shipbuildi ig
& Heavy Industries Co. Ltd., para armadores asociac s
con Korea Line Corp. de Seul.

Mitsubishi Heavy Industries Ltd., ha entregado, n
un astillero de Nagasaki, el transporte de gas natu al
licuado “Ekaputra’” de 78.988 TPM y 109.258 GT, ¢ &
con una capacidad de 136.400 metros cubicos es @l
mayor buque de este tipo entregado hasta la fecha.

En el astillero Helsinki de Masa-Yards Inc. (anteri I-
mente Wartsila Marine Industries) ha sido entrege 10
el buque de cruceros “Fantasy”” de 70.367 GT, a 2%
armadores Carnival Cruise Lines Inc., de Miami.

UNA NUEVA DIRECTIVA

Segun la prensa internacional la Comisién Europed
ha anunciado la Séptima Directiva sobre construccion
naval que prolongara por dos afios la Sexta Directiva
actualmente en vigor.

La propuesta formal se hard préximamente a los m'-
nistros. La Sexta Directiva termina el 31 de diciembre
pero la Comisién ha querido adelantar las grandes lineas
de la nueva directiva, tanto para permitir a los armadores
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repararse como informar a sus compafieros de la OCDE
zstados Unidos y Japén) con los cuales se est en ca-
1ino de desmantelar las ayudas a la construccién na-
al.

La propuesta de la Comisién prevé condiciones méas
strictas en la concesién de ayudas a la construccién
aval en la CEE. En primer lugar, y por primera vez,
spafia y Portugal tendrén que cumplir con esas me-
idas. El periodo transitorio con el sector terminar4,
n efecto, a finales de 1990. Ademés, las disposiciones
ctuales para buques pequerios, disposiciones que se
ofieren a la definicién de estos buques a los cuales
4lo se les puede dar una ayuda limitada, serdn més
recisas.

Igualmente se haran mas severas las condiciones de
syuda a los paises en vias de desarrollo, la irrever-
:ibilidad de los cierres de astilleros que hayan tenido
lguna ayuda y las reglas de control. La Comisién se-
juiré decidiendo el techo de las ayudas pero ya ha anun-
iado que continuardn siendo regresivas.

FUERTE INVERSION I+D
DE LA CONSTRUCCION NAVAL

“Una vez superada la etapa dura de la reconversion,
la construccién naval espafola encara el futuro con
las condiciones precisas para seguir compitiendo tec-
nolégicamente y de una forma rentable en el mercado
mundial, pues no en vano ha sido uno de los sectores
que mas han invertido en I+D en nuestro pais durante
los Ultimos afios’’, manifestd el Director General de In-
dustria, Mariano Casado, en la entrega de premios de
los alumnos de la Escuela Técnica Superior de Inge-
nieros Navales (ETSIN) que hicieron sus practicas en
astilleros durante 1989.

En opinién de Casado, el hecho de que la construccion
naval haya invertido durante 1989 en I+D cerca de
4.000 millones de pesetas —alrededor de un 4 % de
su facturacién—, por un lado, y la decisién de los as-
tilleros de acoger alumnos de la ETSIN en précticas,
por otro, conforman una linea de actuacién que apuesta
decididamente por el futuro del sector.

La iniciativa, por parte de los astilleros, de acoger
alumnos de la ETSIN en précticas —subray6 el Director
General de Industria—, no es sélo muy positiva para
la Universidad, que dispone de pocos recursos para estos
fines, sino también para la industria, que de esta manera
1ncrqq13nta el empleo juvenil y promociona la tecni-
ficacién de los profesionales de la construccién naval
espafola.

En la actualidad, afiadié por su parte el Director de
‘a Escuela, Alejandro Mira, se estd estudiando la po-
sibilidad de que los alumnos no sélo hagan en los as-
tilleros las précticas, sino que también se impartan en
ias factorias algunas ensefianzas, al modo americano
de aprender “‘en campo”’.

“El Ministerio de Industria y Energia —concluyé Casa-
do— est4 dispuesto a apoyar este tipo de iniciativas,
porque son las que se necesitan para estar en linea
de competitividad mundial.”

PERSPECTIVAS EN ALEMANIA

La cartera de pedidos de los grandes astilleros ale-
manes de la RFA, estd cubierta hasta 1992 y la de
0s medianos y pequefios hasta 1991. Segn el informe
anual de la Asociacién de Constructores de Buques

INGENIERIA NAVAL

VSM, el sector necesita todavia ayuda del estado durante
varios afios.

La cartera total alcanza 7,4 millones de GT, igual que
a la mitad de los afios 70. En 1989 se han contratado
117 buques con un valor de 5.000 millones de DM,
de los cuales el 80 por 100 son unidades sofisticadas.
Los ingresos por nuevas construcciones han sido de
2.150 millones de DM y la cifra total de negocios, re-
sumiendo todas las actividades, 5.400 millones de mar-
cos.

Las entregas de buques han sido 58 unidades con
505.000 CGT, dedicando el 44 por 100 a la exportacién,
frente al 75 por 100 en 1988. Por tipos de buques se
entregaron 56 cargueros, 13 portacontenedores, tres
ro-ro, seis transportes de gas o de productos petroliferos,
nueve pesqueros, dos varios y una unidad off-shore.

El Presidente de VSM, manifiesta que la construccién
naval alemana ha remontado la crisis gracias a una
reestructuracién a gran escala, una mejora de la pro-
ductividad, medidas de racionalizacién y la concentraciéon
de tecnologias avanzadas indispensables para la cons-
truccién de buques muy sofisticados, especialidad de
la RFA. Estima que los astilleros de VSM pueden de-
mostrar un optimismo prudente y tener confianza en
ellos mismos.

Diversos estudios y previsiones contemplan un aumen-
to de la demanda en los afios 90. En todo caso resalta
que los precios son muy bajos y que sin subvenciones
del Estado, los pedidos no habrian podido terminarse
y los astilleros hubiesen trabajado con pérdidas. Solicita
de los poderes publicos una ayuda suplementaria de
850 millones de DM para dos afios, repartida entre el
Estado Federal y los cuatro Landers costeros. Los fondos
de programa actual ya han sido asignados hasta 1992.

Finalmente el Presidente, muestra su inquietud por
el incremento de la potencia de los astilleros asiticos.

TRAFICO MARITIMO

SEGURIDAD EN LOS TRANSBORDADORES

La Organizacién Maritima Internacional (OMI), cuya
sede estd en Londres, ha anunciado medidas de se-
guridad para los buques de pasajeros que son efectivas
desde el 27 de abril.

La mayor parte son consecuencia del naufragio del
**Herald-of-free-enterprise” en marzo de 1987. Muchas
de las enmiendas se basan en propuestas briténicas.
Todos los capitanes de buques de pasajeros recibirdn
datos que le permitan mantener una estabilidad su-
ficiente en todas las condiciones de servicio. La escala
de los calados debe estar claramente indicada en el
casco tanto en proa como en popa, si no el buque debe
disponer de un aparato fiable que los indique.

El capitdn es responsable de los célculos de equilibrio
y estabilidad y de la conformidad del buque con las
normas de estabilidad. Las puertas de acceso de las
cargas deben estar cerradas antes de la salida y per-
manecer asi hasta el préximo atraque. En caso de im-
posibilidad, una clausula prevé su apertura o cierre en
la fase de atraque o de salida.

A intervalos inferiores a cinco afios, una inspeccion
comprobara las modificaciones en el desplazamiento
en rosca para asegurarse que ningin aumento de pesos
falsea la estabilidad o desplaza el centro de gravedad.
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Los buques construidos después del 29 de abril estan
afectados por una enmienda destinada a mejorar la es-
tabilidad después de averias.

El estudio del anélisis de la seguridad y de los riesgos
lo ha realizado el Lloyd's Register a peticion del Gobierno
briténico en el marco de un programa de investigaciones
después de la catdstrofe del “‘Herald-of-free-enterpri-
se”. Incluye el estudio temas de seguridad a bordo de
los transbordadores y la aplicacién de los anélisis es-
tandares de los riesgos.

Mientras que otros participantes en el programa han
dirigido sus esfuerzos a la estabilidad de los buques,
el Lloyd's Register ha considerado todos los riesgos po-
sibles. Sus conclusiones indican que los riesgos mas
graves se deben al fuego y a las fugas eventuales por
desestiba accidental de mercancias peligrosas.

ESCASEZ DE MARINEROS

La escasez de tripulaciones cualificadas no es sélo
un fenémeno europeo sino también la padece Japén.

Asi, dos buques, un portacontenedores de 51.050 GT
y un transporte de vehiculos de 55.489 GT acaban de
salir de Japén para Europa con tripulaciones mixtas:
nueve japoneses y trece filipinos. Ello es consecuencia
del acuerdo firmado el afio pasado entre armadores y
sindicatos para “el mantenimiento de la competitividad
de la flota japonesa”.

Los filipinos, actualmente grandes suministradores
de marineros, proyectan la puesta en marcha de una
administraciéon centralizada para facilitar los trdmites
administrativos previos al embarque de sus marineros
en buques extranjeros.

PROLONGAR LA VIDA DE LOS BUQUES

Recientemente se ha publicado un estudio de Drewry
sobre “Extended vessel life”, en el que se analiza la
adaptacion de los buques, especialmente los petroleros
a las normas de los afos 90.

Se sabe que la flota mundial ha envejecido. El 40
por 100 de la flota petrolera total alcanzaréd pronto la
edad de 15 afos, y el 80 por 100, si se consideran
s6lo las grandes unidades, sobrepasarén esa edad tan
respetable para la vida de un buque. Esto es conse-
cuencia de la crisis prolongada que ha atravesado el
trafico maritimo y durante la cual los ingresos no per-
mitian considerar la posibilidad del reemplazo. La si-
tuacién se ha hecho més critica todavia por la subida
de los precios de construccién y el encarecimiento del
mercado de ocasién. Inexorablemente, los armadores
se han visto obligados a “maximizar” la vida de sus
buques en servicio a través de programas de renova-
cion.

Durante el periodo de la crisis, era necesario, en pri-
mer lugar, sobrevivir y muchos armadores han tenido
que reducir sus presupuestos de mantenimiento y el
nivel de cualificacién del personal. La cualificacion de
las personas se ha visto afectada y el estado de los
buques se ha deteriorado gradualmente. Esté claro que
el mercado, a pesar de una reactivacion de los pedidos
de bugues, tendré necesidad durante bastante tiempo
de una parte de la flota existente. Pero, numerosas uni-
dades serén dificilmente adaptables a las normas, cada
vez més reforzadas, exigidas por los fletadores espe-
cialmente en el campo del petréleo.

Por otra parte, el mercado no es el Gnico responsable:
las nuevas estructuras de las navieras, que fragmentan
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la propiedad de los buques y dan un papel crecien e
a las sociedades de gerencia designadas por los a:-
cionistas, celosos de obtener resultados, han agrava:g
el problema.

También intervienen en el envejecimiento la nat |-
raleza de los tréficos y la calidad de la construccié ;.
La explosiéon de la demanda de grandes buques al c ;-
mienzo de los afios 70 impuso cambios de concepcic i,
el uso de aceros de més alta resistencia y menor e ;-
pesor, también facilmente atacado por la corrosién pe
menos resistente a los esfuerzos.

[=]

Los armadores, cuando deciden renovar sus buqu
se enfrentan con graves problemas en los cascos ¢
los que importantes superficies habria que reemplaz: -,
También los buques mejor mantenidos exigen grand s
gastos cuando envejecen.

=2 w»

El sector de los grandes buques es el que preci
mas programas de extensién de su vida, en vista
los costes elevados de construccién, pero es precis -
mente en este segmento en el que falta experienc
Existe experiencia en la gestion de buques viejos pe
de tamafio pequefio y mediano. Hay pocos buques
mas de 100.000 TRB construidos antes de los af
70, que lleguen a 20 afos y algunos entre 15 y .
afos.

W

w
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Estas diferentes influencias y también otras se e
tudian en el informe, que contiene siete partes, sob &
la extensién de la vida de los buques en el contex o
de una previsién para los afios 90, de un mercado r -
lativamente estable con precios de nuevas constru -
ciones en aumento.

El informe examina los aspectos clave asociados
la gestion de una flota mundial envejecida cuando |
temas de protecciéon del medio ambiente ocupan
sitio cada vez més importante en la opinién public
Algunas partes se dedican a las finanzas y a la extensi
de la vida, a las previsiones de gastos y a la prolongaci
esperada de actividad y a una situacién muy amp
de exigencias minimas de mantenimiento.

gt e Bl Sl

Finalmente, no se olvida el elemento humano, r
forzando la realidad generalizada: la falta de marin
experimentados.

@

El estudio “Extended vessel iife’’ se puede solicii ir
a Drewry Shipping Consultants, Il Heron Quay. Lond n
E149YP, al precio de 350 libras.

[uArEs T bratn.

INFORME RETROSPECTIVO DE 1989

La mejoria general de la situacién econémica en 2|
sector del transporte maritimo y de la construccién nav:il,
ya iniciada en el afio pasado, continué su trayector a
positiva también en 1989. Siguiendo esta tendencia tar I-
bién el GERMANISCHER LLOYD registré un notable i-
cremento de su cartera de pedidos, en comparacion
con afios precedentes, sobre todo en el sector de nuevis
construcciones. Al finalizar 1989, la Sociedad habia re-
cibido pedidos para 236 buques de alta mar totalizando
1.395.012 TRB, y 26 buques fluviales sumando 9.718
TPM. La mayor parte de los mismos est4 constituida
por un tonelaje de alta tecnologia: Portacontenedores
cuya capacidad oscila entre 120 y 4.400 TCU y que
ocupan el primer lugar entre los pedidos de nuevas
construcciones, seguidos de los gaseros y quimiqueros:
buques de pasaje, ferries y otros. Estas nuevas cons-
trucciones se construyen en distintos paises.
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Digno de menci6n es, ademas, el hecho de que aumen-
-an los pedidos para buques frigorificos, asi como para
,uques capaces de transportar carga refrigerada en con-
enedores.

Aunque las actividades fuera-costa registraron a es-
.ala mundial un fuerte retroceso, el GERMANISCHER
LOYD ha logrado reafirmar su presencia e incluso con
ina ligera mejora. Sus actividades fuera-costa se cen-
ran principalmente en el Golfo Pérsico, el Golfo de
;uez, y en el Mediterraneo.

Dentro del &mbito del Contrato de Coordinacién de
royectos firmado con el Ministerio Federal de Inves-
igacién y Desarrollo (BMFT), nuestra Sociedad atiende
ctualmente unos 100 proyectos relacionados con la
nvestigacién y el desarrollo de la técnica naval y fuera-
-osta. Al mismo tiempo el GERMANISCHER LLOYD rea-
iza sus propios proyectos de investigacién y desarrollo
ie gran envergadura. Se observan ciertas tendencias
1acia una investigacion conjunta a escala internacional.
“n este contexto resultan dignos de atencién, y de con-
siderable significado cara al futuro, los proyectos de-
iicados al transporte de hidrégeno.

En Espaiia, el GERMANISCHER LLOYD entré a formar
arte de la Sociedad Espaiiola de Clasificacin y Registro
le Buques “FIDENAVIS, S. A.”", Madrid, adquiriendo el
9 por 100 de sus acciones. La organizaciéon del GER-
IANISCHER LLOYD representada hasta la fecha en Es-
afia y FIDENAVIS trabajaran en plena cooperacion con-
ervando su identidad ambas Sociedades.

TUBERIAS DE ACERO FLEXIBLE
USADAS COMO LINEAS DE CONDUCCION

Durante muchos afios tuberias de acero flexible han
sido usadas en todo el mundo sin ningdn reglamento
jue se les pudiera aplicar. Las tGnicas especificaciones
'xistentes eran relativas a tuberias de goma reforzadas
on acero para ser utilizadas en tuberias con presiones
slativamente bajas.

Reconociendo la laguna existente en lo que se refiere
' reglamentos para tuberias de acero flexible, Bureau
‘eritas decidid, tras un estudio de tres afios, elaborar
ina guia relativa a estas tuberias.

Esta guia (NI 364 DTO ROO E) trata las tuberias de
icero flexible usadas como lineas de conduccidn. Estas
uberias consisten en una estructura compuesta por
liferentes capas (con cubiertas de plastico y armadura
netdlica) sin ninguna adhesién entre ellas, y son las
nas utilizadas en tuberias de acero flexible.

En esta guia, fabricantes y operadores pod[‘én en-
ontrar la respuesta a cualauier pregunta relativa a:

— Proceso de certificacién.
— Disefio,

— Materiales.

— Fabricacién.

— Ensayos.

— Inspeccién de servicio.

Puede conseguirse esta guia dirigiéndose a:
BUREAU VERITAS MADRID

Doctor Fleming, 31, 1.°
28036 MADRID

EN EL MARCO DEL PROYECTO HALIOS

_El Comité Directivo del Proyecto HALIOS, pertene-
clente al Programa EUREKA, ha aprobado la incorpo-
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ramén'a dicho proyecto de una nueva propuesta em-
presarial de innovacién tecnolégica, presentada por la
compaiiia IBERCISA. Consiste en el desarrollo de un
sistema de manejo de las artes de pesca que incorpora
un nuevo disefio de la maquinaria de recogida de la
red, con funciones separadas para la estiba y para el
Iarggdo € izado de cable, y que tendré una gran utilidad
y eficacia para la pesca de profundidad.

Cuando auin no se han cumplidos dos afios de la pues-
ta en marcha de HALIOS, y con la incorporacién de
IBERCISA, son ya siete los subproyectos empresariales
que estan trabajando en el marco de este proyecto EURE-
KA, cuyo objetivo es incorporar a los buques pesqueros
del futuro mejoras tecnolégicas que les hagan mas efi-
caces, mas rentables y mas seguros.

SOERMAR (Sociedad para el Estudio de los Recursos
Marinos), gestora del Proyecto HALIOS en Espaiia, prevé
que en 1990 soliciten su incorporacién unas 10 nuevas
propuestas empresariales, referentes a procesos de in-
novacién tecnolégica dentro de 4reas tales como la de-
teccién y localizacién de bancos de peces, el posicio-
namiento y manejo de las artes de pesca, la propulsién
y la navegacion y dos o tres de ellas al importantisimo
capitulo de la seguridad y el confort de la tripulacién.

Estas previsiones se ven avaladas por el gran interés
depositado en el Proyecto HALIOS por distintos orga-
nismos de la Administracién, tales como la Direccién
General de Electrénica y Nuevas Tecnologias, que facilita
a las empresas subvenciones de hasta un 50 por 100
del presupuesto de la fase de definicién de la propuesta;
la Gerencia del Sector Naval y el Centro para el Des-
arrollo Tecnolégico Industrial, que prestan ayudas en
forma de subvenciones y créditos blandos, respectiva-
mente, para la fase de desarrollo del producto a las
compafiias incorporadas a HALIOS, y la Direccién Ge-
neral de Ordenacién Pesquera. Todos ellos colaboran
estrechamente para impulsaar y facilitar las iniciativas
empresariales a través de SOERMAR.

INFORME ANUAL DEL LLOYD’S REGISTER

La evolucién politica ha sido tan significativa para
Lloyd's Register como el progreso técnico en 1989, un
afio que ha visto una notable mejora en todos los mer-
cados.

Los cambios en la Europa del Este y la tendencia
hacia un mercado Unico europeo, en 1992, han ofrecido
nuevas oportunidades y por afiadidura Lloyd’s Register
esta respondiendo al interés publico y politico relacio-
nado con el medio ambiente.

“Lloyd's Register ha contribuido durante muchos afios
a la proteccién del medio ambiente a través de su es-
fuerzo en establecer y aplicar normas técnicas y de se-
guridad”, ha dicho el Chairman de Lloyd’s Register en
su introduccién al Informe Anual.

““Ahora que los gobiernos han empezado a difundir
y a hacer cumplir sus objetivos, son necesarias normas
similares para la proteccién del medio ambiente.

“Lloyd’s Register actia ya en nombre de 130 gobier-
nos en el campo de la seguridad mar.it’ima internacional
y puede muy bien asistir en la gestién del medio am-
biente.”

Lloyd's Register ha desarrollado nuevos servicios en
este area durante el pasado afio en los campos marino,
offshore e industrial.

Informa, también, que el nivel general de trabajo de
Lloyd's Register ha continuado subiendo.
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“La clasificacién de buques sigue teniendo la méaxima
prioridad para Lloyd's Register, y con los nuevos pedidos
en su mads alto nivel en varios afios, el niumero de bu-
ques construidos con la clasificacién LR contintia aumen-
tando.”

Traduciendo esto a nimeros, de los 31,1 millones
de toneladas brutas, en construccién o en cartera en
todo el mundo al final del afio, a Lloyd’s Register se
le encargé la clasificacién de 514 buques, con 8,4 mi-
llones de toneladas, y durante el afio clasificé 222 nue-
vos buques con 2,7 millones de toneladas brutas.

Otro sector importante, la industria offshore, ha emer-
gido de la recesion sufrida a finales de los 80 con mayor
sensibilidad hacia la eficiencia, calidad y precios. La
Division Offshore de Lloyd's Register estd bien capa-
citada para asistir. Su sistema interno de aseguramiento
de la calidad que cumple formalmente con 1SO 2000,
se complet6 durante 1989, introduciéndose nuevos sis-
temas computerizados y desarrollando reglas para la
clasificacién de instalaciones fijas y tuberias submarinas,
asi como revisandose las reglas para sumergibles.

Junio 199

En este afio se ha visto cémo el trabajo en la Divis 6n
Industrial ha continuado creciendo con la introduce 6n
de un departamento de ingenieria civil, un gran inc re-
mento en la inspeccidon como tercera parte; diver: ifi.
cacién en los servicios de consultoria e ingenieri:
una gran demanda de servicios de tecnologia de la ;e.
guridad en el campo de las asesorias sobre impac ios
en seguridad y medio ambiente.

El Grupo de Servicios de Ingenieria ha afiadido a us
actividades un numero de valiosos contratos de ¢ in-
sultoria externa. La proteccién del medio ambiente ¢ 5t4
conectada con gran parte de este trabajo. Los proye: tos
de investigacién en este 4rea han incluido trabajos re-
lacionados con el uso eficiente de combustibles y las
aplicaciones practicas han cubierto la prediccién y | re-
vencién del ruido, andlisis de combustibles y ace ies
lubricantes, y estudios de las emisiones de exhaustat i6n
marinas.

“En conjunto, nunca como hasta ahora han ter do
tanto valor los juicios sélidos y consistentes, admi iis-
trados con eficiencia e integridad.”

(Viene de la pag. 273.)
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