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COMENTARIO DE ACTUALIDAD

XXVIII SESIONES TECNICAS
DE INGENIERIA NAVAL

Tal como estaba anunciado, se han celebrado en Ma-
drid, los dias 30 de noviembre y 1 y 2 de diciembre del
corriente afio, las XXVIIl Sesiones Técnicas de Ingenieria
Naval, organizadas por la Asociacién de Ingenieros Na-
vales de Espafia, con el tema genérico “Aplicaciones
informéticas en las empresas del sector naval'.

El acierto en la eleccién del tema fue confirmado por
el importante nimero de trabajos presentados, dieciocho
en total, que obligaron a disponer de tres dias de sesio-
nes, en apretadas jornadas de mafiana y tarde, asi como
por la elevada inscripcidon de participantes. El acto de
apertura y las diversas sesiones de trabajo se celebraron
en el salon de actos de la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros Navales.

A la sesidn de inauguracién fueron invitadas impor-
tantes personalidades relacionadas con el sector de cons-
truccion naval y fue ocasidn para que el Director General
de Industria, don José Fernando Sanchez-Junco hiciese
un resumen del proceso de reconversién acometido en
los Gltimos afios y de la situacién actual y perspectiva
del sector.

Comenzé el acto con unas palabras de don Guillermo
Zatarain, Presidente de la AINE, en las que agradecié a
todos los asistentes su presencia y justificd la oportunidad
de exponer y debatir aspectos relacionados con el tema
elegido para las Sesiones. A continuacion cedio la palabra
al Director General, que tras agradecer, a su vez, la
invitacion que se le habia hecho para inaugurar estas
Sesiones Técnicas pronuncid las siguientes palabras:

Sefior Sanchez-Junco, Director General de Industria

«En primer lugar, deseo felicitarles por la oportunidad
en la eleccién del tema de estas Sesiones ““Aplicaciones
informéticas en las empresas del sector naval”’, puesto
que después de tres afios de fuertes ajustes laborales y
reduccion de instalaciones, creo sinceramente que ha
llegado el momento de abordar con firmeza el desarrollo
e innovacion tecnolégica en el sector naval.

Para cualquier sector industrial, y por supuesto para
la construcciéon naval, es una ineludible necesidad, si
se pretende alcanzar la competitividad, la utilizacion de
modernos sistemas informatizados de proyecto, control
y produccién.

Sin embargo, en algunos sectores en reconversion
como el naval donde se ha producido una gran reduccion
del activo laboral en un periodo de tiempo muy corto,
acompariado ademds de una escasa carga de trabajo, y
de los consecuentes conflictos laborales, las empresas
no han encontrado |la posibilidad de abordar simulta-
neamente con estos ajustes la implantacién de aquellos
sistemas.
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En efecto en Espafia la reconversién de la i."dustrulg
de la construccion naval ha tenido una peculiarldad qos
la distingue del resto de los paises de la OCDE. EN €%
afios ha sido necesaria la reduccién del 55 por de
la capacidad de construccién y casi el 40 por 100tar
plantillas, frente a aquellos paises que pudieron o 0
para ello con una década mas y un entorno econdmico
social y politico bastante mas favorable.

Este retraso en la puesta en marcha del plan d° rfo
conversién naval ha condicionado tanto el planteamlen s
como la evolucién del mismo. La necesidad de feduca
la capacidad y consecuentemente las plantillas de forms_
tan brusca para recuperar la ventaja que llevaban nue
tros competidores de la OCDE, obligé a establecer U"C’s_
objetivos rigidos de capacidad individualizada de los aS
tilleros, y de las plantillas operativas de los m'smoii
aplicidndose para ello procedimientos que venian cont.
cionados a la necesidad de llegar a unos acuerdos a4°
realmente fueron dificiles de alcanzar entre |a Adm'”'f‘
tracién, empresas y sindicatos pero que permmero '
finalmente, iniciar el proceso de reconversion.

La rigidez de tales planteamientos ha permitiqo‘_s'g
embargo, que se cumplieran en poco tiempo los objetive”
més urgentes del plan, que eran la reordenacién in S
trial y el correspondiente ajuste laboral sin |0s cualee
era imposible abordar el resto de los compromisos du®
adquirieron las empresas en sus programas de recon
versién.

De hecho, habiéndose iniciado el plan en 1985, U0
aiio después el sector habia pasado a tener una capa‘E'd.a
de 445.000 TRBC frente al millén de toneladas historicd
y se habian reducido las plantillas de 38.000 a 24
trabajadores.

Esta importante reduccién venia impuesta desde hacid
varios afios por el profundo desequilibrio de ofertﬂb;
demanda que el sector de construccion naval estato
sufriendo, a nivel mundial y nacional, y que obligo @
mayoria de los paises con tradicion en esta industrid
iniciar sus reestructuraciones a partir de 1975.

En Espafia, sin embargo, este proceso comenzo com?
se ha apuntado en 1985, después de casi 10 afios
infrautilizar (por debajo del 50 por 100) sus instalaciones
y mano de obra, lo que provocé un importante deterior®
econdmico, laboral y tecnolégico en el sector.

Los principales objetivos que se establecian en el plal
de reconversién espaiiol quedaban reflejados en el R?al
Decreto 1.271/1984, de 13 de junio, donde se incluia”
las medidas para alcanzarlos y las ayudas necesarias:
Tales objetivos podrian resumirse en los siguientes as-
pectos:

1. Reordenacién del sector. Mediante cierres, fusio”
nes, cambios de actividad de astilleros, etcétera:
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Presidencia de la sesidn de apertura. De izquierda a derecha, sefiores Aguilé, Presidente de la Division de Construccién
Naval del INI; Zatarain, Presidente de la AINE; Sanchez-Junco, Director General de Industria, y Mira, Director de la ETSIN.

2. Ajuste laboral. Consecuencia del exceso de capa-
cidad. A través del Fondo de Promocién de Em-
pleo.

3. Captacién de mercado. Obtencién de la cartera
de pedidos precisa para la nueva capacidad.

4. Ajuste financiero. Capitalizacién de las empresas.

5. Desarrollo tecnolégico. Construir productos de ma-
yor tecnologia. Mejorar la productividad mediante
implantacion de nuevos sistemas informatizados
de proyecto, control y produccién.

Para llevar a cabo un mejor control de la reconversién
se subdividié el sector de construccion naval en dos
subsectores de grandes y medianos y pequefios astille-
ros.

Para los primeros la Divisién de Construccién Naval
es la que actia como érgano de gestién y los segundos
constituyeron una sociedad de reconversiéon que, una
vez aprobados los planes presentados por las empresas
se transformd en lo que actualmente es PYMAR. Como
6rgano de gestion para el conjunto del sector se cred
igualmente la Gerencia del Sector Naval, que tengo el
honor de presidir, cuyo comité esta integrado por miem-
bros de la Administracién Central y de las Comunidades
Autdonomas mas representativas.

Finalmente la Comisién de Control y Seguimiento es
la que integra, en la practica, a los mencionados érganos
de gesti6n y a los sindicatos més representativos, siendo
su participacion a lo largo del proceso de reconversion

de relevante importancia para el logro de los objetivos
del mismo.

El grado de cumplimiento de los objetivos, que las
empresas inclufan en sus planes aprobados por la Ad-
ministracién, ha sido variable para los dos subsectores
de grandes astilleros o medianos y pequefios.

Puede afirmarse que para el conjunto del sector se
ha llevado a cabo la reordenacién industrial necesaria
(el cierre de 32 de las 92 gradas existentes en 1984), lo
que ha dado origen a una reduccién de capacidad de
construccion acorde con la realizada en otros paises de
la OCDE desde 1975.

Tal reduccion de capacidad ha creado la necesidad de
llevar a cabo el importante ajuste laboral, ya mencionado,
aunque éste en 1986 todavia no era del mismo orden
que el realizado en aquellos paises.

El aspecto comercial ha operado con éxito en los as-
tilleros de menor tamano, ya que el proceso de recon-
versién naval coincidi6é practicamente con el inicio del
plan de renovacién de la flota pesquera espafiola, que
estd teniendo un desarrollo satisfactorio.

Sin embargo, para la gama de los astilleros de mayor
tamafio, cuya produccion se abastece de bugues mer-
cantes, el mercado ha operado de forma contraria, coin-
cidiendo el inicio de la reconversién con una profunda
crisis de demanda internacional.

En cuanto a la demanda interna, ésta lleva varios
afios practicamente paralizada como consecuencia del
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deterioro de nuestra marina mercante, que sufre un
alto grado de atomizaci6n y unos costes de explotacion
inadecuados para competir internacionalmente,

Ello ha impedido al sector de construccién naval contar,
durante todo el proceso de reconversién, que durara
hasta 1990, con la cuota de mercado nacional de flota
mercante que deberia corresponderle tal como ha su-
cedido a la mayoria de los paises de su entorno.

Aqui conviene destacar que en el resto de los paises
comunitarios durante el periodo de reconversién de sus
astilleros, que abarca desde 1976 a 1986, la produccién
media de buques mercantes para armadores de sus
propios paises ha representado el 70 por 100 del total.

En Espafia esta cifra no ha llegado al 20 por 100
durante el periodo de reconversién 84-86 y actualmente
es del orden del 10 por 100.

Asi pues el grado de cumplimiento de los objetivos
comerciales planteados por las empresas del sector naval
ha resultado, en general, positivo para los astilleros pe-
quefos y, sin embargo, para los de mayor tamafo ha
estado muy lejos de lo previsto.

Ello ha sido el principal condicionante para el logro
del equilibrio financiero y, por supuesto, la mejora de
productividad en los astilleros con mdas capacidad, pu-
diéndose afirmar, sin embargo, que salvo algin caso
excepcional, los astilleros pequefios con el apoyo ines-
timable de su Sociedad de Reconversion (Pymar) han
logrado equilibrar su situacién patrimonial y estdn en
proceso de mejorar sus sistemas de proyecto y produc-
cion.

En consideracién a lo anterior y a que, como ya se ha
comentado, el intenso ajuste laboral realizado en el cor-
tisimo periodo de dos anos (84 a 86) no alcanzé todavia
el nivel correspondiente de la reduccién de capacidad
realizada (en particular en los astilleros de mayor capa-
cidad), el Gobierno decidié en 1987 continuar el proceso
ya iniciado prolongandolo hasta el horizonte de 1990.

Para ello, una vez finalizada la vigencia del Real Decreto
1.271/1984, de 13 de junio, se prorrogaron algunas de
las medidas que contemplaba la Ley de Reconversion,
publicAndose ademas sendos decretos de ayudas a la
construccion naval y de financiacién de buques mer-
cantes, enmarcados en los requerimientos de la Sexta
Directiva de la CEE y que fueron presentados a la Comi-
sion en 1987.

Las medidas que se establecen en esta segunda etapa
hasta 1990, son, sin embargo, mas flexibles y, desde el
punto de vista laboral, no traumdticas. El ajuste adicional
de plantillas se llevard a cabo a través de prejubilaciones
y bajas incentivadas voluntarias y siendo el numero
previsto de excedentes mucho menor que en la etapa
anterior (6.000 trabajadores frente 14.000 del periodo
84-86), permitird a las empresas afrontar con mayor
éxito el logro de una estructura més adecuada de sus
plantillas. Con esta nueva reduccién, el ajuste laboral
habra sido del 50 por 100 respecto a las plantillas exis-
tentes en 1985, lo que representa un porcentaje mas
acorde con las reducciones que se prevé efectuar en los
paises de la OCDE.

En cuanto al ajuste de capacidad en esta segunda
etapa se espera alcanzar una reduccidn total respecto a
la cifra histérica de 1.000.000 de TRBC de algo més del
60 por 100 quedando, por tanto, entre las 350.000 y
400.000 TRBC (después de los recientes acuerdos de
cierres definitivos de las gradas de Euskalduna, Celaya
y Burcefa). Este porcentaje representa un nivel seme-
jante al del que se alcanzara en el resto de los paises
occidentales.
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La ordenacién que ha impuesto en el sector de cons-
truccién naval comunitario, la publicacién en enero de
1987 de la Sexta Directiva de la CEE sobre ayudas a la
construccién naval, ha resultado especialmente benefi-
ciosa para Espafia. Las diferentes ayudas directas e in-
directas que muchos paises comunitarios han venido
disfrutando para la construccién de bugues han quedado
limitadas por tal Directiva a un techo comdn. Este techo
vigente supera holgadamente (en especial para los bu-
gues de mayor tamano), las ayudas existentes en nuestro
pais en épocas anteriores.

El Gobierno, a través del Real Decreto 1.433/1987,
sobre primas a la construccién naval, ha optado por
adaptarse al limite impuesto al resto de los paises co-
munitarios. Ello a pesar de que Espafia esta exenta de
la aplicacion del capitulo Il de dicha Sexta Directiva que
se refiere precisamente a los topes establecidos para el
conjunto de ayudas.

Tal exencién es un reconocimiento explicito por parte
de la CEE del esfuerzo realizado por Esparfia y el retraso
con que inicié la reconversién, y serd utilizada bdsica-
mente para reponer los costes de ineficacia transitoria
que tendran hasta 1990 los astilleros publicos como
consecuencia principalmente del mayor sobredimensio-
namiento de plantillas y capacidad que han estado su-
friendo.

Este nuevo Decreto de primas que, como se ha dicho,
fue presentado a la CEE en 1987 esta pendiente de su
ratificacién, hasta que la Comunidad analice el programa
de actuacion del sector de construccion naval en el pe-
riodo 84-90, recientemente presentado en Bruselas por
la Administracién espanola, una vez que las empresas
presentaron sus planes después de que se alcanzaran a
mitad del presente afio los acuerdos con los sindicatos
y empresas sobre los nuevos ajustes ya mencionados.

No obstante, lo anterior, este Decreto ha resultado
totalmente operativo para los astilleros en sus negocia-
ciones comerciales, dando como resultado una contra-
tacién de 480.000 TRBC en 1987 y de 276.000 TRBC
en el primer semestre de 1988 frente a las realizadas
en afios anteriores de 164.000 en 1984, 271.000 en
1985 y 206.000 en 1986.

Esta contratacion de 1987 y 88 que, sin lugar a dudas,
es muy superior a la de los cinco afios anteriores, no
llega, obviamente, a alcanzar las cifras histéricas de los
afnos 70, pero permitird a partir de 1989 obtener un
grado de ocupacion razonable especialmente de los as-
tilleros de mayor tamafio, condicién imprescindible para
que estas empresas puedan cumplir los objetivos que
quedaron pendientes de alcanzar en el periodo anterior.

El ajuste financiero de estos astilleros sélo puede con-
seguirse a través de esa cartera de pedidos, en parte ya
consolidada, que permita obtener la necesaria facturacion
para que las empresas puedan operar mas alla de su
punto de equilibrio econdmico. La reduccidn generalizada
de los costes fijos (entre los que, sin lugar a dudas, en
este sector deben incluirse los laborales) y las mejores
condiciones de venta de los buques, que esté disfrutando
el sector a nivel internacional desde principios del pre-
sente afio, ayudard a esos astilleros a alcanzar y superar
dicho punto de equilibrio.

Y volviendo al tema que nos ocupa, que es la mejora
de la productividad, no cabe duda de que el sector se
encuentra actualmente en las condiciones mas éptimas
para afrontar este reto con decisién y eficacia. Como se
ha comentado al principio la mayor parte de los empre-
sarios del sector naval no han encontrado al comienzo
de la reconversién la forma de realizar en paralelo la
ordenacién industrial, la reduccién de plantillas y la me-
joéra de los sistemas productivos, de proyecto y de ges-
tion.
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Presidencia de la cena de clausura.

Los motivos han sido diversos, y van desde la incer-
tidumbre que tenian sobre |a viabilidad de sus empresas,
hasta la falta de recursos econdémicos para realizar las
inversiones, pasando por la previsible necesidad de una
reduccidn adicional de plantillas al mejorar la producti-
vidad con la implantacion de tales métodos innovadores.

La situacién hoy, tal como se ha comentado, es distinta.
Los astilleros en general disponen de una carga de trabajo
razonable y el esquema de actuaciéon en cuanto a la
reduccién de capacidad y plantillas esta disefiado hasta
el afio 1990 en que finaliza la vigencia de la Sexta
Directiva y de nuestro periodo transitorio.

Desde el Ministerio de Industria y Energia y a través
de la Gerencia del Sector Naval se ha tratado de promover
desde el inicio de la reconversién la presentacion por
parte de las empresas de proyectos de I+D. Tales pro-
yectos, como creo que es suficientemente conocido, son
subvencionables con cargo al fondo de I4-D que se cred
en virtud del Real Decreto 1.271/1984 de reconversion
naval.

Las primeras respuestas de los astilleros a tal iniciativa
de la Gerencia se produjeron a mediados de 1986, tra-
tdndose obviamente de proyectos més bien enfocados
al desarrollo tecnoldgico bésico que a investigacion pro-
piamente dicha. En el estudio y aprobacion de estos
proyectos la Gerencia ha procurado incentivar en mayor
medida su presentacion colectiva a fin de conseguir de
forma més répida y eficaz su implantacién en el mayor
namero de astilleros.
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El resultado es que hoy dia puede afirmarse que ¢as!
el 100 por 100 de los astilleros en reconversién tiene
en fase de implantacién sistemas de control y disen®
mecanizado que, sin estar totalmente operativos, estan
dando los primeros resultados de ahorro en tiempo Y-
consecuentemente, de mejora de productividad.

Estas mejoras, obtenidas en poco tiempo y todavia en
fase de implantacion de tales sistemas, estan produ-
ciendo un cambio de mentalidad de los directivos y t€¢-
nicos de algunos astilleros que hasta hace bien poc©
utilizaban procesos manuales. Tal cambio de mentalidad
estamos seguros que daré origen a nuevas necesidades
de innovacién, que repercutira finalmente en una mayor
adecuacion tecnolégica de los astilleros.

Las ayudas hasta ahora concedidas para los proyectos
presentados en la Gerencia del Sector Naval alcanzan
una cifra cercana a los 400 millones de pesetas, dest!-
nados en su mayoria a proyectos de desarrollo tecnolo-
gico (disefio y desarrollo de proyectos asistido por orde-
nador, control de gestién automatizado, planificacion
etcétera).

Los fondos de I+D generados a través del Decreto dé
reconversién de 1984 y los que posiblemente podrdn
ser aplicados a este concepto procedentes de fondo dé
reestructuracién, creado al amparo del nuevo Real De-
creto 1.433/1987, sobre las primas a la construccion
naval, permitiran atender las solicitudes de ayudas queé
se reciban en el futuro de las empresas de astilleros 0

































































































































