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BAZAN 
expertos en defensa naval 
Desde 1730 BAZAN ha construido más de 
1.000 buques, tanto para la Armada Española 
como para otras Marinas extranjeras. 

BAZAN ofrece la mejor relación 
coste/tecnología en el diseño y construcción 
de cualquier tipo de buque de guerra. 

- Portaeronaves 
- Buques de apoyo logístico 
- Fragatas 
- Corbetas 
- Guardacostas 
- Patrulleros 
- Submarinos 
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CONSIDERACIONES ANTE EL PLAN DE FLOTA 
DE LA MARINA MERCANTE 

Por Gerardo Polo 
Dr. Ingeniero Naval 

Indudablemente, desde la perspectiva que proporciona la 
contemplación de los acontecimientos al término de 1985, 
puede decirse que la crisis que sufre el sector marítimo des-
de el año 1973, si no es en su conjunto la peor que ha cono-
cido la historia -lo cual sería, cuando menos, aventurado 
en un mercado tradicionalmente sujeto a los fenómenos cí-
clicos-, síes una de las más importantes, tanto por lo larga 
cuanto por lo generalizada, toda vez que ha afectado, y de 
forma acusadísima, a todo tipo de buques y sectores, si bien 
sus efectos han presentado las lógicas diferencias según los 
tamaños de los buques, los tráficos, etc. 

Concretamente, a lo largo de estos años hemos asistido a 
reducciones muy sensibles, y aún espectaculares en algu-
nos casos, del comercio mundial por vía marítima y del tráfi-
co marítimo mundial en toneladas-milla Icuadro 11, a la par 
que a un crecimiento sostenido -aunque desacelerado-
de la flota mundial en la primera mitad del período de crisis 
lfig. 11, para pasar después a un estancamiento a partir de 
1980 y  aún a una ligera reducción del tonelaje mundial, par -
ticularmente en los ejercicios de 1983 y 1984, mientras el 
amarre de flota alcanzaba valores punta, especialmente a lo 
largo del trienio comprendido entre 1982 y 1984, con por-
centajes escalofriantes de flota amarrada a nivel mundial,  

del orden del 15 al 20 por 100 en términos de peso muerto 
(fig. 2). 

Tal vez lo peor sea que las previsiones que, periódicamen-
te, realizan los expertos no prevean a corto ni siquiera a me-
dio plazo mejoras sustanciales de la situación y, en este sen-
tido, es preciso señalar que, según el «Journal de la Marine 
Marchande», la actualización de los estudios de la Asocia-
ción de Constructores Navales Japoneses (SAJ) conduce a 
la conclusión de que el fondo de la crisis en el sector de la 
construcción naval no se alcanzará hasta el quinquenio 
1985-1990, que según el informe constituirán los años más 
duros para los astilleros. Y si bien puede resultar difícil acep-
tar que la industria naval se encuentre a estas alturas de la 
crisis en esa situación, no hay que olvidar las previsiones pu-
blicadas el pasado mes de julio por la propia SAJ, vaticinan-
do una reducción de flota de buques-tanque y de carga seca 
del orden de un 15 por 100 en 1990 sobre los niveles ac-
tuales. 

El hecho concreto es que, se dé una u otra interpretación 
a la crisis económica mundial como causa determinante de 
la crisis del sector marítimo, lo cierto es que el fuerte impac-
to del aumento del orecio de los crudos producido en los pri- 

Cuadro 1 

EVOLUCION DEL TRAFICO MARITIMO MUNDIAL 

Petróleo y Principales Otras 

DISTANCIAS MEDIAS 
(millas) 

Pples. Otras 
AÑOS productos graneles mercancías TOTAL Petróleo granel merc. 

1967 865 1 4.130) 314 (1.384) 685 (1.716) 1.864 1 7.280) 4.774 4.407 2.505 
1968 975 1 4.947) 339 (1.492) 727 11.933l 2.041 	( 8.3721 5.073 4.401 2.658 
1969 1.080 1 5.630) 368 (1.671) 789 (2.090) 2.237 ( 9.374) 5.212 4.510 2.648 
1970 1.240 ( 6.487> 437 (2.049) 804 (2.118) 2.481 	(10.654) 5.231 4.688 2.634 
1971 1.317 ( 7.455> 435 (2.106) 825 12.169> 2.577 (11.730) 5.861 4.841 2.629 
1972 1.446 1 8.850) 451 	12.1481 866 12.306> 2.763 (13.104) 5.982 4.762 2.662 
1973 1.640 (10.217) 541 	(2.625) 940 (2.562) 3.121 	(15.104) 6.230 4.852 2.725 
1974 1.625 (10.621) 578 12.8311 1.045 (2.935) 3.248 (16.387) 6.536 4.914 2.808 
1975 1.496 ( 9.730) 556 (2.826) 995 (2.810) 3.407 (15.366) 6.504 5.082 2.824 
1976 1.682 (11.183) 567 (2.839) 1.075 (3.035) 3.324 (17.057) 6.649 5.007 2,823 
1977 1.748 (11.467) 555 (2.830) 1.120 (3.220) 3.423 (17.517) 6.560 5.099 2.875 
1978 1.727 (10.646) 574 (2.933) 1.190 (3.455) 3.491 	(17.034) 6.164 5.110 2.903 
1979 1.817 (10.659) 668 (3.411) 1.270 (3.605) 3.755 (17.675) 5.866 5.106 2.839 
1980 1.638 1 9.405) 700 (3.652) 1.310 (3.720) 3.648 (16.777) 5.742 5.217 2.840 
1981 1.482 ( 8.371) 719 (3.759) 1.305 (3.710) 3.506 (15.840) 5.648 5.228 2.843 
1982 1.328 1 6.482) 681 	(3.657) 1.240 (3.560) 3.249 (13.699) 4.881 5.370 2.871 
1983 1.212 1 5.558) 653 (3.512) 1.220 (3.510) 3.090 (12.580) 4.585 5.378 2.877 
1984 1.228 1 5.500) 722 (3.860) 1.315 (3.700) 3.265 (13.060) 4.479 5346 2.813 

En millones de Tm/año y miles de millones de Tm/milla, entre paréntesis. 
Fuente: ANAVE. 
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Fig. 1.—Evoluci6n de la flota mundial (1974-1984) 
Tasas de crecimiento. 

Fuente: Lloyd's Register (de ANAVE).  
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meros años, con la secuela del paralelo incremento de pre-
cios en determinadas materias primas y los consiguientes 
esfuerzos desplegados para mantener unos equilibrios ya 
imposibles en las balanzas de pagos de los distintos países, 
acabaron poniendo de manifiesto un alcance de la crisis mu-
cho más profundo de lo que en principio parecía vislumbrar-
se, apreciándose que las respuestas que se trataban de dar a 
la crisis estaban, por así decirlo, desfasadas con la realidad, 
al forjarse sobre la base de unos planteamientos institucio-
nales que habían funcionado correctamente en una época 
de desarrollo y expansión, pero que no eran adecuados para 
combatir los efectos de una crisis que se asentaba sobre 
unas bases completamente diferentes. Es decir, que no se 
trataba tan sólo de un problema estructural importante en 
cuanto a los costes de producción, cuyos valores relativos 
variaban en función de los cambios en los precios que se es-
taban produciendo, sino que juntamente con esos desajus-
tes —que ya de por sí conducían a alteraciones ciertamente 
importantes en el comercio internacional, al derivarse modi-
ficaciones sensibles en la relación real de intercambio— es-
tábamos asistiendo a un cambio posiblemente histórico en 
as relaciones tecnológicas, cambio al que no son ajenas ni 
las nuevas tecnologías ni el empleo de nuevas materias pri-
mas o el desarrollo de nuevas fuentes de energía. 

Por lo que se refiere a España, el impacto de la crisis en la 
Marina Mercante ha ocasionado, en su conjunto, un des-
censo de la flota muy superior proporcionalmente al que se 
ha registrado a nivel mundial, con una pérdida en 1984 sobre 
el tonelaje máximo alcanzado en 1978 superior al 15 por 100, 
y un descenso de más de un millón de toneladas de registro 
bruto. El comportamiento en su conjunto ha sido, con todo, 
sensiblemente similar al de la flota mundial, si bien el des-
censo de la flota petrolera ha sido bastante mayor que el ex-
perimentado a nivel mundial, mientras que la evolución de 
los buques graneleros ha seguido una línea de marcado 
ajuste con el conjunto de la flota granelera mundial, experi-
mentando un incremento del orden del 30 por 100 sobre las 
cifras de tonelaje bruto correspondientes al año 1978. Nota-
bles diferencias, por tanto, entre unos y otros tráficos y 
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Fig. 2.—Evoluci6n del tonelaje mercante amarrado en el mundo. 
Fuente: Instituto de Economía de Bremen (de ANAVE). 
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pos de buques, con descensos muy acusados en petroleros, 
buques combinados, carga general y buques de pasaje, e in-
crementos sensibles en graneleros portacontenedores, «roll-
on/roll-off» y buques especiales, aunque lógicamente con 
incidencias cuantitativas mucho menos importantes que las 
correspondientes a los grupos de buques en situación regre-
siva. En todo caso, no está de más contemplar en los adjun-
tos gráficos (figs. 3 a 8) la evolución de la flota española por 
tipos de buque desde el comienzo de la crisis, no tanto por 

observar el mayor o menor paralelismo con la evolución de 
los acontecimientos a nivel mundial, cuanto por advertir la 
gravedad de la situación actual, tanto a nivel de marina mer-
cante cuanto al de construcción naval, en función de la 
práctica desaparición de contrataciones a lo largo de los últi-
mos tres años, circunstancia recogida, asimismo, en el cua-
dro-resumen (cuadro 2), que presenta la evolución de la 
contratación de buques para la flota española a lo largo de la 
última década. 

Cuadro 2 

CONTRATACION DE LA FLOTA ESPAÑOLA 
(en miles de TRB) 

1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 

140 259 - 25 72 - - - - - - - - - - - - - - - 
46 - 2 - 241 59 172 32 32 - Combinados 	......... 

92 66 104 56 57 44 45 43 14 4 
Graneleros ........... 
Carga gral ............ 
Portacontenedores 23 24 38 27 25 32 9 3 2 - 

Petroleros 	........... 

8 5 16 12 20 13 5 2 2 - - 1 9 - 13 9 2 9 7 - 
7 6 6 16 68 19 12 2 3 - 

Ros-Ros ............. 
Frigoríficos ...........
Especiales 	........... - - 15 12 15 - - 2 1 - Pasaje ...............

TOTAL ........ 316 361 1 	190 1 	148 511 176 245 93 61 4 

Miles de GT. 
Fuente: ANAVE. 

Aquéllos para los que la Historia sea fuente inagotable de 
enseñanzas, recordarán, sin duda, el inicio de la crisis del 
sector marítimo en nuestro país, las vueltas y revueltas que 
se dieron a nivel de Administración, astilleros, armado-
res, etc., para cerrar los ojos, en definitiva, y no querer ver el 
alcance de una crisis tan profunda como la que se estaba 
gestando. El hecho concreto fue que, quedándose tan sólo 
en una visión miope del problema, que se reducía aparente-
mente a un incremento importante de los precios del com-
bustible y a una reducción sensible del ritmo de expansión 
de la demanda de transporte marítimo y aún a un estanca-
miento e, incluso, incremento en ciertos tráficos y sectores, 
se abordó un plan de flota para la construcción de un millón 
de toneladas que más bien parecía dirigido a hibernar duran-
te algún tiempo la crisis de la construcción naval que a pro- 

ducir efecto alguno de saneamiento en el sector marítimo. 
Para ello se trataron de arbitrar cauces de financiación a 
una demanda cuya existencia era prácticamente imposi-
ble —salvo en un planteamiento puramente «voluntaris-
ta» del problema—, tanto desde el punto de vista del merca-
do como por lo que hace referencia al necesario equilibrio fi-
nanciero que sería preciso lograr por parte de las empresas 
navieras para acometer las correspondientes inversiones. 
Tuvimos ocasión entonces de manifestar nuestras serias re-
servas con respecto al plan de flota, antes incluso de que el 
Real Decreto de 21 de mayo de 1976 sobre medidas de ca-
rácter económico para el desarrollo del transporte marítimo 
y de estímulo a la construcción naval convocara el concurso 
para la contratación y construcción de un millón de tonela-
das de registro bruto con destino a su incorporación a la flo- 

Fig. 4.—Evoluci6n de la flota y contratación de buques 
Fig. 3.—Flota española de transporte. 	 petroleros para España. 

Fuente: ANAVE. 	 Fuente: ANAVE. 
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ta mercante nacional (ref. 11. Desgraciadamente, el tiempo 
nos dio la razón y el concurso del millón de toneladas consti-
tuyó un rotundo fracaso que tan sólo enmascaró por algún 
tiempo el problema, manteniéndolo «en conserva» a la es-
pera de que se abordara algún dia el candente problema de 
la reestructuración del sector de la construcción naval, que 
ha evolucionado hacia la actual «reconversión». 

Sin que lo que sigue haya de servirnos de consuelo, no 
debemos ignorar que no ha sido España el único país que ha 
cometido errores tan graves: a este respecto, no puede olvi-
darse el caso del gigante japonés Sanko, que en 1983 con-
trató ciento veinticinco buques en una actitud mezcla de 
«esconder la c>beza bajo el ala» y «huida hacia adelante» 
que ha terminado en fabulosa quiebra y que, en definitiva, 
con ser tan diferente del caso español, se ha sustentado en 
el mismo error de base: la inexistencia de una demanda real 
suficiente en un mercado de fletes caracterizado por la pre-
potencia de la oferta. 

Uno y otro constituyen ejemplos vivos de respuestas ina-
decuadas a la crisis basadas en mecanismos que tal vez hu-
bieran podido dar resultados muy distintos en una época ex-
pansiva, pero que en las circunstancias en que fueron toma-
das constituyeron decisiones condenadas al fracaso. Fraca-
so en el que —por lo que se refiere a nuestro pais— de algu-
na manera todos participaron: la Administración, arbitrando 
unas medidas erróneas en su incapacidad de hacer frente a 
la problemática industrial, social y laboral que suponia la cri-
sis; los astilleros, algunos de ellos integrados en el sector 
público, que presionaron fuertemente sobre las autoridades 
en demanda de soluciones fáciles incardinadas en previsio-
nes optimistas del futuro, que estaban lejos de ser viables; 
los navieros, que tras una inicial negativa —tan sólo «de 
puertas a fuera»— apoyaron ardorosamente unas medidas 
que si bien tal vez sólo pretendían dar al sector de la cons- 

1-974 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 
- FLOTA TOTAL 

NUEVAS CONTRATACIONES 

Fig. 6.—Evoluci6n de la flota y contratación de buques 
portacontenedores y Ro-Ro para España. 

Fuente: Direccián General de la Marina Mercante. CONSTRU-
NAVES (de ANAVE). 

trucción naval una salida de emergencia para el fantasma 
del desempleo que se aproximaba y un plazo de respiro a la 
Administración para estudiar con más detenimiento posi-
bles soluciones, lo cierto es que acabaron convirtiéndose en 
catalizador de una demanda artificial creada prácticamente 
al amparo de las condiciones financieras de la oferta de re-
cursos y base, por tanto, para un planteamiento más es-
peculativo que empresarial de la inversión en buques. 

Si nos hemos referido, aunque sea en forma somera, a al-
gunos aspectos particularmente importantes de la evolución 
del sector a lo largo de los últimos años, ello es debido a que 
de algún modo la crisis no resulta continua siendo motor de 
numerosos esfuerzos dirigidos a encontrar salida a una si-
tuación cada vez más dificil y que tiene la marina mercante 
prácticamente «contra las cuerdas». 

En este sentido, a lo largo de los últimos dos años, y muy 
especialmente en el próximo a concluir 1985, hemos asistido 
a una proliferación de reuniones de estudio sobre el tema, 
reuniones promovidas en unos casos y apoyadas en otros 
por la patronal del sector —ANAVE— y la Administración, y 
cuyos hitos más sobresalientes han sido las desarrolladas en 
el pasado mes de febrero sobre el Plan de Flota de la Marina 
Mercante (ref. 2), organizadas por el Ministerio de Trans-
portes a través del Instituto de Estudios y Transportes y Co-
municaciones, las que tuvieron lugar el mes de julio pasado 
en la Universidad Internacional Menéndez Pelayo, de San- 
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Fig. 7.—Evoluci6n de la flota y contratación de buques 
cargueros (incluidos frigoríficos) para España. 

Fuente: Dirección General de la Marina Mercante. CONSTRU-
NAVES. ANAVE (de ANAVE). 

tander (ref. 3) y las recientes jornadas sobre Marina Mercan-
te y Transporte Marítimo organizadas por ANAVE y celebra-
das en El Escorial a finales del reciente mes de octubre 
(ref. 4). En todas ellas se ha puesto de manifiesto la toma de 
conciencia del problema, tanto por parte de la Administra-
ción como por parte de los armadores, sin olvidar ese impor-
tantísimo factor institucional que constituye la banca oficial. 

Por parte del sector naviero, la postura a lo largo de los úl-
timos años ha sido clara: se ha planteado únicamente —o, 
tal vez, nada menos— un objetivo de supervivencia a lo lar-
go del período que reste de crisis, objetivo a conseguir a tra-
vés de una batería de medidas urgentes que permitan garan-
tizar la simple viabilidad del sector, para acometer en parale-
lo y a continuación unas medidas más profundas de re-
estructuración tendentes a fortalecer a la marina mercante 
española y ponerla en condiciones de competir adecuada-
mente a nivel internacional. 

Mucho nos tememos, sin embargo, que este plantea-
miento, recogido desde 1983 en las conclusiones de las su-
cesivas Jornadas sobre Transporte Marítimo y Marina Mer-
cante, organizadas por ANAVE y celebradas a finales de los 
tres últimos años, lleve el triste camino de repetirse sistemá-
ticamente durante el último trimestre de cada ejercicio, co-
mo en su día se repitió hasta la saciedad en la antigua OFI-
CEMA - antecedente inmediato y precursor de ANAVE - la 
enumeración de los problemas que el Estado debía resolver 
—o colaborar activamente en su resolución, más bien lo pri-
mero— en relación con la situación siempre delicada de 
nuestra marina mercante y siempre anhelante de una Ley de 
Ordenación de la misma, de la que los armadores parecen 
esperar efectos milagrosos. Resulta curioso a estos efectos 
repasar las Memorias de OFICEMA desde hace veinte años 
y los discursos presidenciales en la Asamblea anual, que 
constituyen en conjunto un rosario de lamentaciones y sú-
plicas, fiel reflejo de una época y un modo de hacer que, por 
lo menos en el sector naviero, no parece haya sido del todo 
superada. 

Porque resulta triste comprobar a estas alturas que bas-
tantes de las medidas propugnadas en la actualidad por los 
navieros para el saneamiento del sector y aún para su simple 
subsistencia, coinciden sensiblemente con las demandas 

Fig. 8.—Evoluci6n de la flota y contrataciones de buques 
especiales para España. 

Fuente: Dirección General de la Marina Mercante. CONSTRU-
NAVES. ANAVE. 

planteadas hace más de veinte años y reiteradas anualmente 
ante la Administración con motivo de la celebración de su 
Asamblea General. Lo cual puede ser consecuencia de falta 
de imaginación, por una parte, o de incapacidad, por otra, 
para atender las necesidades de un sector de trascendental 
importancia para nuestra economía; o de ambas cosas a la 
vez, tal vez esto último, o quizá, de un planteamiento gene-
ral a nivel de pretensiones del sector imposibles de atender 
por parte de la Administración, no ya por falta de medios 
—aún teniendo en cuenta la escasez de recursos de nuestro 
país— sino por significar un traspaso de competencias y 
responsabilidades sobre los hombres del sector público, lo 
que tal vez nunca fue asumible por parte del mismo. 

En todo caso, resulta reconfortante comprobar que, al 
menos en las últimas Jornadas, celebradas a finales del pa-
sado mes de octubre, se habla claramente de que alguna de 
las medidas tomadas por el Gobierno —concretamente la 
creación de la Comisión Interministerial y la elaboración del 
Plan de Flota— han sido positivas, aunque limitadas e in-
suficientes. Esto es ya un paso adelante, que resulta digno 
de ser subrayado: el reconocimiento de que se ha hecho al-
go por parte de la Administración en beneficio del sector 
marítimo. 

Al día de hoy, y en forma muy resumida, los armadores 
españoles entienden que el saneamiento básico de la marina 
mercante que permita un relanzamiento posterior exige, 
fundamentalmente, medidas de apoyo por parte de la Admi-
nistración en los siguientes campos principales: 

- Renegociación de la cuantiosa deuda contraída por el 
sector con el Banco de Crédito Industrial para la cons-
trucción de la flota, de forma que un escalonamiento 
de los vencimientos permita encontrar una vía que 
asegure la supervivencia de las empresas navieras, 
tanto a plazo inmediato como en el futuro, garantizan-
do la continuidad de las mismas y su estabilidad fi-
nanciera. 

Ampliación decidida de la participación de la flota na-
cional en los tráficos exteriores, tanto en los de impor-
tación y exportación como en los extranacionales. Se 
resalta la importancia de alcanzar un grado de cober-
tura suficiente en determinados tráficos, lo que podría 
hacer necesaria la incorporación de nuevos buques. 

- Estímulos al desguace de buques y flexibilización en 
los condicionamientos para la exportación de las uni-
dades que no tengan interés en los mercados servidos 
por la flota nacional, de forma que paulatinamente se 
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