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Los mares y océanos ocupan aproximadamente el 71 por 100 de la superficie del planeta
y por ellos circula entre el 80 y el 90 por 100 del volumen del comercio mundial. La
comprension de la importancia estratégica de su utilizacion en un mundo globalizado,
tanto en lo que se refiere al transporte de bienes de todo tipo como a la explotacion de
sus recursos, es vital para la humanidad y su desarrollo. Este articulo se refiere a la
industria que fabrica los elementos que hacen posible su funcion y trata de explicar, tanto
la naturaleza del sector como el devenir del comportamiento de las naciones con relacion
a sus estrategias, haciendo hincapié en el que atane a la Union Europea y a su cada vez
mas deteriorada posicion internacional, fundamentalmente en relacion con esta especifica
capacidad industrial tan ligada, estratégicamente, no solo al comercio, sino también

a la aptitud soberana para asegurar los suministros imprescindibles en caso de una

improbable pero no imposible necesidad.
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1. Introduccién

El perfil geografico de la Tierra y la naturaleza de los
intercambios entre sus habitantes convirtieron desde
la antigledad a la navegacién en un sistema indispen-
sable y adecuado para enviar personas y mercancias
de un lugar a otro; especialmente porque la mayoria
de las concentraciones humanas se han localizado

* Presidente del Comité de Asuntos Maritimos y Marinos del Instituto de la
Ingenieria de Espafia, Ex Vicepresidente Europeo del Grupo de Construccién
Naval de la OCDE (WP6). Académico de nimero de la Real Academia de
la Mar. Ingeniero Naval. Ex Director Gral. de la Asociacion de Constructores
Navales Europeos (AWES-CESA, hoy Sea Europe).

con preferencia en las orillas de los océanos, mares,
lagos y rios importantes.

Este escenario ha visto como crecia el volumen de
sus actividades a lo largo de los tiempos y aumenta-
ban las transacciones comerciales y de otros tipos por
via maritima de manera proporcional al ritmo del de-
sarrollo econémico mundial, impulsado a su vez por la
globalizacién de la economia.

El vehiculo que posibilita estas transacciones y sus
actividades econdmicas conexas, y no solo ellas, es el
buque, en su acepcidén mas amplia.

Nos referimos aqui al transporte maritimo de mercan-
cias de todo tipo, a la exploracion y explotacion de los
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recursos marinos, tanto vivos como fésiles, a las nece-
sidades de defensa maritima y costera de las naciones,
y a multiples actividades cientificas y de investigacion.

Por tanto, el buque ha sido y es un elemento esen-
cial en el desarrollo de la economia global, y su cons-
truccion y tecnologia estan ampliamente involucradas
por los entornos econémicos, financieros, operativos,
politicos y medioambientales, dando lugar a una in-
dustria de caracter estratégico. Asi lo han entendido
muchos paises a lo largo de los tiempos, aunque hay
que reconocer que unos mejor que otros.

2. Caracteristicas fundamentales de la industria
de construccion naval

Una de las caracteristicas mas destacables de la
industria de la construcciéon naval, y especificamente
de la que sirve al transporte de mercancias y a la ex-
plotacion de recursos marinos, es la naturaleza glo-
bal de su mercado, con alguna excepcion que sera
mencionada mas adelante. En este escenario global
se produce una elevada competencia internacional
que deriva de la explotacion del producto, el buque, en
un mercado de elevada concurrencia si se le compa-
ra con otros medios de transporte y con las industrias
que los fabrican.

A diferencia de otros medios de transporte como
la aviacion, el ferrocarril o el transporte por carrete-
ra, que generalmente gozan de una fabricacion seria-
da, en la industria de la construccién naval tal cosa no
se produce, y si lo hace, las series son extraordinaria-
mente cortas. De hecho, es probablemente la unica
industria de fabricacion de medios de transporte en la
que el prototipo se vende (no se construye un modelo
contra almacén para luego ponerlo en el mercado), lo
que ocasiona una enorme dificultad para concurrir a
los beneficios que los paises otorgan a las inversiones
en investigacion, desarrollo e innovacion'.

" FRASCATI MANUAL (2015). Guidelines for Collecting and Reporting
Data on Research and Experimental Development.
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Tradicionalmente la industria de la construccion na-
val se ha distinguido por una produccién de buques
singulares de muy alto valor unitario, en la que lo que
podriamos llamar «prototipo» es el propio buque obje-
to de un contrato de compraventa entre el armador y
la empresa constructora (el astillero). La duracion del
periiodo de construccién, intrinsecamente larga dado
el volumen del producto, el valor de la inversion y el
hecho ya mencionado de que no se suele construir en
serie, muy dependiente también de los ciclos del mer-
cado y los desfases entre oferta y demanda tipicos del
negocio maritimo, puede afectar de manera importan-
te a los acaecimientos y provocar modificaciones en
el coste de la construccion. Coste que es clave para el
astillero, al igual que la frecuente volatilidad de los in-
gresos provocada por las oscilaciones en el mercado
de fletes, y que son a su vez claves para el armador
que encarga los buques.

Todo ello configura un tipo de industria con una pro-
duccion de naturaleza ciclica y muy influida, debido a su
caracter estratégico, por las politicas industriales secto-
riales de los grandes paises o areas constructoras que
obviamente pueden provocar y provocan alteraciones
en el escenario de la competencia internacional.

La industria de la construccion naval ha evoluciona-
do sensiblemente desde su antigua consideracion de
«mano de obra intensiva» hacia «capital y tecnologia
intensivosy», y a lo largo de esta evolucion se ha ido
transformando en una industria de sintesis en la que la
empresa que entrega el buque al armador aporta en-
tre el 30 y el 20 por 100 del valor del producto, aunque
su responsabilidad finalista responda de la totalidad.
El valor afiadido externo depende del tipo de buque
del que se trate. En el caso de los buques mercantes
podemos colocar en los extremos y como ejemplo de
menor a mayor valor afadido exterior a los buques de
transporte de graneles solidos en el extremo inferior
(mineraleros, graneleros, etc.) y a los buques de pasa-
je de cruceros en el extremo superior.

Como orientacion, los precios actuales de los
mayores buques de estos dos tipos se mueven
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respectivamente en torno a los 50.000.000 de délares
(USD) y los 1.300 millones USD?Z.

Los astilleros se constituyen en fabricas con impor-
tantes departamentos de disefio y de ingenieria con-
currente con sus suministradores que incorporan a la
estructura del buque equipos y componentes de ca-
racteristicas diversas y de tecnologias diferenciadas.
A titulo de ejemplo citaremos de manera indicativa
como sectores integrantes del eslabonamiento en el
funcionamiento y en los suministros a los astilleros: la
industria siderurgica, la industria eléctrica y electroni-
ca, la industria metalurgica no férrea, la de productos
metalicos y no metdlicos elaborados y semielabora-
dos, equipos y maquinaria no eléctrica, hardware y
software informaticos, industria quimica, industria de
la madera y del mueble, industria textil y de los plas-
ticos, restauracion y hosteleria. Igualmente el sector
financiero, los servicios juridicos y de seguros, y otros
muchos que seria prolijo citar aqui.

Cuanto mas complejo y de mayor valor es el buque,
mas critico ha de ser el trabajo del astillero constructor
en las ingenierias del proceso y del producto, ya que
tiene la responsabilidad finalista de la entrega en el
precio y el plazo pactados en el contrato.

Se puede apreciar, por tanto, que la industria de la
construcciéon naval se relaciona técnica y econdmica-
mente por la via de los suministros con un abanico de
importantes y amplios sectores industriales y de servi-
cios. Es por esto por lo que en las politicas industriales
de muchos paises se ha utilizado como elemento trac-
tor del desarrollo industrial y de servicios. Esto ha sido
mas cierto cuanto mas destacada era su naturaleza
de sector de mano de obra intensiva, y especialmente
en paises en los que la creacion de empleo industrial
era una politica basica. Este escenario ha ido poco a
poco mutando conforme se desarrollaban productos
mas complejos y que requerian inversiones mas cuan-
tiosas para poder competir. Asi, el factor de la mano
de obra se ha reducido proporcionalmente, ocupando

2 Revista Ingenieria Naval (2017). «Coyuntura». N° 963, noviembre 2017.

un nivel mas acorde con los tiempos, especialmente
en los paises del llamado «primer mundo», algunos
de los cuales son los lideres globales en este sector
industrial. El caso de China, como primera economia
emergente en el mundo, es especial pues compatibi-
liza actualmente las caracteristicas antigua y nueva.

La cada dia mas elevada utilizacién de tecnologias
de ultima generacion, tanto en el proyecto como en la
fabricacion y en las prestaciones, son elementos crucia-
les de competitividad. También lo son los cumplimientos
de exigentes regulaciones relativas al medio ambiente,
respecto de los cuales y en multitud de casos la propia
industria, de la mano de su cliente, la industria navie-
ra, camina avant la lettre dentro de las limitaciones que
marca la naturaleza de los buques, tales como sus lar-
gos periodos de navegacion, su necesidad de energia
concentrada combinada con la importante demanda de
potencia en la propulsion, el tamafio creciente de los
buques, etc. Pese a todo esto, el transporte maritimo
continua siendo, con diferencia, el sistema de transpor-
te que produce menos emisiones de gases nocivos a
la atmdsfera por tonelada transportada, lo que no es
ébice para que, dado su enorme volumen, se esté tra-
bajando a todos los niveles para reducir las emisiones
de sustancias contaminantes y gases de efecto inver-
nadero (GEI), NO, y SO.. La realidad hoy dia, en lo que
se refiere a los GEI es que la aportacion del transporte
maritimo no representa mas del 3 por 100 del total de
origen antropogénico.

La vieja idea de que este tipo de industria era mas
propia de paises en vias de desarrollo que se iba
abandonando conforme el sector servicios aumentaba
su posicionamiento en la estructura del producto inte-
rior bruto parece estar demostrando su inexactitud, so-
bre todo si se toma totalmente al pie de la letra.

Como se ha dicho, esta industria tiene una influen-
cia muy significativa en el empleo y en el desarrollo in-
dustrial, lo que ha motivado, en muchos casos y en el
devenir reciente de la historia, intervenciones politicas
de los Estados para protegerla, provocando importan-
tes distorsiones en el comportamiento del mercado,
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que interactuaban, ademas, con las propias del carac-
ter ciclico del mismo amplificando los desequilibrios.

La existencia y la supervivencia de una industria co-
mo la que nos ocupa demanda unos niveles de inver-
sién econdmica importantes, especialmente en inmo-
vilizado, y un elevado nivel de experiencia técnica que
se ponen al servicio de otra industria, la naviera, cuyo
desenvolvimiento depende de la demanda de trans-
porte, que a su vez se comporta reflejando los movi-
mientos de los crecimientos econdmicos y los flujos
comerciales tanto globales como regionales. También
es importante resaltar que la industria naviera suele
caracterizarse por un fuerte endeudamiento dado el
alto coste que representa la inversion en un buque,
mas aun si el buque es de nueva construccion. Es ha-
bitual que la contratacion de un buque de nueva cons-
truccion lleve consigo una financiacion del 80 por 100
del valor del buque, por lo que las amortizaciones de
la deuda influyen de manera importante en el cash-
flow naviero.

Generalmente, la naturaleza propia del negocio na-
viero provoca que el disefo de la estrategia financiera
sea crucial para el proyecto completo, ya que el esce-
nario no suele seguir los canones con los que se tra-
baja en las financiaciones industriales mas comunes,
tales como ingresos estimables o predecibles para un
periodo de tiempo determinado, estructuras claramen-
te definidas, etc.

Otra de las peculiaridades de la industria de la cons-
truccion naval tiene que ver con cémo las empresas
constructoras afrontan las predicciones de evolucion
del mercado para plantear sus estrategias, tanto técni-
cas como comerciales.

Dado que el transporte maritimo y su evolucion re-
flejan bastante fielmente la del crecimiento mundial de
la economia, los astilleros y sus organizaciones tra-
tan de estudiar las predicciones que las instituciones
mundiales concernidas por la evolucion de la econo-
mia y el comercio tratan de diseccionar, asi como los
posibles flujos, tanto de materias primas como de pro-
ductos elaborados o semielaborados, que constituyen
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el grueso de la utilizacién del transporte maritimo. De
esta manera, y teniendo en cuenta los segmentos y
las edades de la flota existente, los tamanos de los
buques, su vida util por tipos y por lo tanto la evolu-
cion esperable de los desguaces, puede intentarse
hacer una proyeccion de los requerimientos de flota
para los afios subsiguientes. Esta proyeccién no tiene
necesariamente que reflejar la demanda real, ya que
hay factores que influiran en que estas predicciones
se acerquen a la realidad o acaben forjando un esce-
nario distinto al calculado.

Crisis bruscas en los crecimientos econdmicos, va-
riaciones de rutas habituales producidas por situacio-
nes externas a la navegacion, crecimientos distintos
de los esperados en las capacidades portuarias y sus
hinterland, movimientos politicos que afectan al co-
mercio mundial y por lo tanto a su principal vehiculo,
y otros muchos, hacen que la demanda real pueda di-
ferir de los requerimientos tedricos de flota nueva es-
timados técnicamente por los constructores y sus or-
ganizaciones.

Resulta interesante comentar aqui algunos de los
casos mas llamativos de estos vaivenes que ademas
se superponen a los ciclos habituales aumentando la
importancia y las consecuencias de estos. En la pri-
mavera del afio 2008, la cartera mundial de pedidos
de la flota de buques portacontenedores represen-
taba el 57 por 100 de la capacidad de la flota activa
contada en numero de contenedores (TEU, Twenty-
foot Equivalent Unit); en la actualidad no llega al 13
por 100. En el caso de otros tipos de buques, como
los de transporte de graneles liquidos (petroleo crudo,
derivados, productos quimicos), estos porcentajes
eran y son del 42 por 100 y del 12 por 100 respectiva-
mente; en el caso de los graneles sdlidos, del 60 por
100 y del 7,6 por 100, contados en toneladas de peso
muerto (TPM); y el de los buques de transporte de gas
natural licuado, del 58 por 100 y 28 por 100, conta-
dos en metros cubicos (MC). La inversion total en nue-
vos contratos que habia ascendido a 263.100 millones
USD durante el afo 2007, que ya empezo6 a caer en



LA INDUSTRIA DE LA CONSTRUCCION NAVAL, LA UNION EUROPEA Y EL SIGLO XXI

2008, con 166.000 millones USD, cayo a 30.000 millo-
nes en 2009 (el peor afio para el crecimiento econdmi-
co mundial) y a final de agosto de 2017 se encuentra
en 40.000 millones USD.

Un abultamiento de las carteras de pedidos como
el mencionado desplaza hacia el futuro las entregas
de importante numero de buques, y algunos astille-
ros empiezan a aumentar su capacidad mientras apa-
recen otros de nuevo cufo que tratan de entrar en
el mercado de construccion de aquellos tipos de bu-
ques para los que las barreras de entrada, tanto de
caracter técnico como constructivo puedan ser bajas,
produciendo asi un desequilibrio mayor en el merca-
do. En muchos de estos casos se ha dado ademas
la circunstancia de que la viabilidad financiera de las
empresas era muy precaria, «colgada» de una conti-
nuidad en la obtencién de nuevos contratos (compor-
tamientos piramidales) que no suele darse, debido al
caracter ciclico del negocio. Los retrasos en las fases
de la ejecucion de las obras motivados por la falta de
experiencia llevaban consigo importantes desfases
en los pagos del armador, rompiendo asi el esquema
«piramidal» en el que se basaba el constructor. En
muchas ocasiones, ademas, parte de los armadores
que habian contratado padecian de un vicio estruc-
tural semejante, aumentando asi la fragilidad de las
operaciones.

Un ejemplo reciente de estas situaciones se ha da-
do en China donde, al calor de la demanda creciente
que hemos mencionado anteriormente, nacieron as-
tilleros relativamente pequefios y precariamente do-
tados, de propiedad privada o semiprivada. Cuando
se precipitd la crisis y los pedidos dejaron de llegar,
empezaron a sufrir los problemas expuestos antes,
no cumpliendo los plazos, imposibilitados de financiar
su circulante y pagar a los suministradores y sopor-
tando cancelaciones e impagos por parte de los clien-
tes. Conforme fue avanzando la crisis, estos astilleros
faltos de consolidacion fueron cerrando. La industria
de la construccion naval china redujo su despropor-
cionada capacidad, manteniendo casi intacta la de las

grandes companias constructoras de propiedad esta-
tal, que en casos como el presente suelen ser alimen-
tadas con pedidos cuantiosos en numero y tamafo,
producidos por companias estatales con independen-
cia de la situacion global del equilibrio oferta-demanda
de transporte maritimo. Este comportamiento no ha si-
do exclusivo de China ni en el presente ni en el pasa-
do, sobre todo teniendo en cuenta el caracter estra-
tégico que muchos paises han otorgado y otorgan a
la industria de la construccion naval, ademas de con-
siderarla en fases de desarrollo industrial, como una
actividad de caracter econémico «polar» y por lo tanto
locomotora de la industrializacién de las zonas donde
se implantaba o existia.

La razon estratégica, en la que incidiremos mas
adelante, tiene que ver con la intencién de mante-
ner una soberania tecnologica sobre un factor vital
para el pais de que se trate: la seguridad de obte-
ner sus aprovisionamientos vitales y estratégicos de-
pendientes del transporte para los que la via maritima
es clave. No se trata tanto de poseer una importan-
te flota controlada por armadores propios, que tam-
bién, como de mantener la tecnologia y la capacidad
de construir esos medios de transporte que aseguren
los aprovisionamientos en épocas «tormentosas» que
la historia ha ensefiado que, aunque inesperadas, no
dejan de existir. Obviamente, mantener una industria
de construccion y una flota capaces de competir con
éxito en situaciones normales es la mejor manera de
asegurarse lo anterior; mas aun cuando las condicio-
nes y los comportamientos distan mucho de lo que se
ha dado en llamar level playing field, comportamiento
que en el ambito de la competencia internacional no
ha existido nunca, como veremos mas adelante. De
hecho, la historia de la industria de la construccion na-
val es un devenir de proteccionismos, ayudas y subsi-
dios. Las condiciones normales de competencia pro-
pias de un mercado abierto no se han dado nunca. Y
esto, unos lo han entendido mejor que otros, depen-
diendo en muchos casos de la longitud de miras de
sus politicas industriales.
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3. Evoluciéon y reparto de la industria
de construccion naval mundial

La industria de referencia evoluciona al ritmo que mar-
ca el comercio mundial, que a su vez refleja el del creci-
miento econémico mundial, y lo hace de la manera irre-
gular que histéricamente han marcado sus ciclos pero,
de una manera u otra, los constructores han ido respon-
diendo, a veces con ciertos desfases, a las necesidades
reales de buques, a su vez imprescindibles para dar res-
puesta a los requerimientos de los flujos comerciales.

Podemos aqui glosar la frase: Navegare necesse
est, vivere non necesse, atribuida a Pompeyo como
arenga a sus marineros, que asustados por el amena-
zador estado de la mar, eran renuentes a subir a bordo
de su barco, que transportaba trigo hacia Roma.

En el Cuadro 1 se presenta, en porcentaje, el re-
parto de entregas de buques en el mundo, medida en
toneladas de registro bruto GT, que ensefia como en
casi un siglo el centro de gravedad de la industria ha
ido paulatinamente abandonando Europa hacia la zo-
na Asia-Pacifico.

Durante los primeros afios del periodo represen-
tado, era la construccion naval europea, mayoritaria-
mente localizada en Reino Unido, la que dominaba
el mercado. Esta situacion se mantuvo sin grandes
cambios, con un ligero aumento de Japon a costa de
Europa, hasta la Segunda Guerra Mundial, en la que
se desato la construccidon naval de EE UU (estamos
tratando solo la construccion de buques de transpor-
te, no de buques de guerra), que llegd a representar
durante el tiempo que duraron las hostilidades el 80
por 100 de las entregas mundiales en tonelaje. Estos
buques eran necesarios para asegurar los suministros
de todo tipo en el Pacifico y en el Atlantico dada la ex-
tension geografica del conflicto. Notese también que la
transicion del tipo de transporte maritimo hacia unida-
des de gran tonelaje sucederia muchos afnos después.

Muchos de aquellos buques, realmente no construi-
dos para la durabilidad en tiempo de paz, fueron des-
guazados al fin de la guerra, y otros comprados por
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armadores privados que los explotaron durante algun
tiempo.

En la década de los afios cincuenta del pasado siglo,
la industria de la construccion naval europea empezo a
recuperar cuota de mercado mientras se asistia al des-
pegue de la capacidad de construccion japonesa, so-
brepasando a la europea que empezo a languidecer en
los ochenta; época en la que comenzaba el despegue
de la industria de Corea del Sur, que llegé a liderar el
mercado mundial justamente al empezar el Siglo XXI.
La construccién naval europea siguié cayendo hasta
convertirse en la actualidad en una presencia casi testi-
monial en casi todos los segmentos del mercado.

Al principio de la segunda década de este siglo
irrumpe agresivamente la industria china, propulsada
por politicas industriales extraordinariamente dirigidas
para colocarse hoy en cabeza en volumen de produc-
cion aunque no todavia en valor.

Tras este repaso al devenir histérico de la industria
que nos ocupa, conviene hacer algunas consideracio-
nes. Con excepcion de la discontinuidad correspon-
diente a la Segunda Guerra Mundial, puede observarse
que las transiciones entre las diferentes cuotas de mer-
cado de los grandes constructores son relativamente
suaves, con la excepcion de la irrupcion de China.

Desde la mencionada guerra, la demanda de cons-
truccion de buques a muy largo plazo se mantiene
positiva como corresponde a un mundo que va glo-
balizando su economia y en el que, con pequenas 0s-
cilaciones, el crecimiento econdmico mundial mantie-
ne un continuado ascenso, aunque en determinadas
circunstancias algunas zonas se hayan visto afecta-
das por crisis econdmicas agudas (la permanente
pendiente positiva del crecimiento econdmico mundial
solo acus6 un pequeio retroceso en el afio 2009). Sin
embargo, y como se ha indicado en el apartado an-
terior, la demanda a corto plazo, y por diversas razo-
nes, puede presentar alteraciones importantes, algu-
nas debidas a factores externos, como fue el caso de
la crisis del petréleo de 1973 o la crisis financiera que
comenzd en 2008, y que por su caracter externo son
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CUADRO 1
ENTREGAS DE BUQUES NUEVOS POR PAISES / AREAS EN % ANUAL
(Medidas en GT)
Afos Europa Japoén Corea S. R. P. China EE UU Otros

90 3 0 0 5 2
83 5 0 0 10 2
86 1 0 0 2 1
82 8 0 0 6 4
15 0 0 0 80 5
75 1 0 0 12 2
85 12 0 0 1 2
67 20 0 0 5 8
55 42 0 0 2 1
45 47 0 0 3 5
42 48 2 0,5 2 5,5
23 47 4 0,5 4,5 21
17 52 17 2 0 12
20 40 22 3 0 15
18 40 27 5 0 10
15 32 36 7 2 8
12 26 43 8 2 9

5 21 35 38 0,2 0,8

2 19 36 37 0,5 5,5
4 20 38 33,3 0,45 4,25

FUENTE: LLOYD'S, STOPFORD, CLARKSON, WIJNOLST y elaboracion propia.

dificilmente predecibles desde la 6ptica de la indus-
tria de la construccion naval. En cualquier caso, am-
bas actuaron indirectamente en la amplificacion de los
ciclos del mercado de los astilleros. La primera por-
que, ademas de otras cosas, afectaba directamente al
transporte de petréleo crudo, y por reflejo al de otros
productos energéticos, como los derivados del petro-
leo, productos quimicos liquidos y al carbon, y obvia-
mente al precio de los combustibles para propulsion,
uno de los costes de explotacion mas importantes en
el transporte maritimo. De hecho, la situacién provocé
un aumento de demanda de buques mineraleros, asi
como una corriente de cambio de los sistemas de pro-
pulsion, desde motores de combustion interna a turbi-
nas de vapor con calderas de carbén de lecho fluido.

En un mercado ciclico, como es el de la construc-
cion naval mercante o la dedicada a la explotacion de
los recursos marinos, las crisis hacen desaparecer a
los contendientes menos preparados, dejando espa-
cios para los que han sobrevivido mejor y se han pre-
parado de manera mas idonea para la siguiente fase.
La pura contraccion de la oferta por simple reduccion
de capacidad de construccion, tanto en fuerza laboral
como en instalaciones, no ha probado ser una receta
aceptable para permanecer en el mercado, especial-
mente si en las fases de crecimiento esos astilleros no
han profundizado en avances tecnoldgicos, en mejo-
ras continuas en la ingenieria de procesos y en la pro-
ductividad, ni en estrategias comerciales mas proxi-
mas al mundo naviero.
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El cambio del centro de gravedad de la industria de
la construccion naval en el mundo no solo ha estado
motivado por el desarrollo industrial y los intereses ma-
ritimos de algunas naciones de la zona Asia-Pacifico,
sino por una politica falta de acierto en Europa, y es-
pecialmente en la Union Europea.

Para proporcionar al lector una vision mas grafica
del escenario actual, en el Cuadro 2 se presentan las
cifras que indican los valores econdmicos de las car-
teras de pedidos, de las contrataciones y de las en-
tregas de las areas y paises mas importantes en esta
industria, al final del afio 2016.

Como se puede apreciar, el valor de la cartera de
pedidos de los paises asiaticos representa un 72 por
100 del total mundial. La cartera de pedidos asiatica es-
ta mayoritariamente compuesta por la de tres paises:
China, Corea del Sur y Japon. El conjunto de las cifras
del cuadro requiere una explicacion, especialmente en
lo que se refiere a la construccion naval europea (no so-
lola UE) y la aparicion en el cuadro de Italia y Alemania.
Ambos paises suman un apreciable volumen de con-
tratacion en el afio 2016, tendencia que se continda en
2017, constituida de forma muy mayoritaria por el seg-
mento de buques de pasaje de crucero, segmento en
el que los astilleros publicos italianos Fincantieri (que
ahora controlan también el mayor astillero francés), y
los privados alemanes Meyerwerft, propietarios tam-
bién del mayor astillero dedicado a este tipo de buques
en Finlandia, se reparten practicamente el mercado de
construccién de buques de crucero del mundo.

Como se puede ver, existen importantes diferencias
en las comparaciones entre las contrataciones y las
entregas. Las carteras de pedidos de los astilleros de
cruceros se tardan en consumir bastante mas por uni-
dad que las del resto de los tipos de buques y de ahi
las diferencias entre el valor entregado por los paises
asiaticos y los europeos.

Se da la circunstancia de que el segmento de bu-
ques de pasaje de crucero es el que menos ha sufrido
en el periodo de crisis en lo que se refiere al ritmo de
encargo de construccién de nuevos buques y de hecho
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CUADRO 2

VALOR DE LA CARTERA, CONTRATOS,
ENTREGAS, 2016
(En millones de délares)

Paises Cartera Contratos  Entregas
Europa .....cccccoevveieennnne 52.300 18.100 12.200
Alemania .........ccoceeeee 14.300 5.900 2.200
ltalia ...ocooveeieeieeee 13.100 7.500 2.500
ASiA..ciiiiiieeee 182.000 14.600 65.100
Corea del Sur ............. 64.700 3.900 28.200
Japon ......ocoeveiiii, 39.700 2.500 13.700
R.P.China .........c....... 65.700 7.300 20.300
MUNdo ..o 253.100 33.500 79.100

FUENTE: Elaboracion propia.

se puede decir que no ha sufrido, mientras todos los
demas, y muy especialmente el sector offshore, si lo
han hecho.

Esta situacion de practico duopolio en el mercado de
la construccion de cruceros se rompe en 2017 con la
contratacion por parte de los grandes astilleros publi-
cos chinos de sus primeros grandes buques de cruce-
ros para uno de los principales grupos navieros interna-
cionales. Todo ello con el apoyo tecnoldgico del grupo
italiano Fincantieri. La irrupcion de la industria china en
uno de los segmentos con barreras de entrada mas al-
tas se acomete gracias a la politica industrial dirigida del
Gobierno chino, politica que ha sido una constante des-
de el principio del despegue econdémico del pais.

En el Cuadro 3 se presentan algunos de los indica-
dores mas representativos de la evolucion de la indus-
tria mundial de construccién naval comparados con la
del transporte maritimo desde 2010, aunque a modo
de contraste se muestran también los valores de esos
indicadores en el afio 2007, pico del ciclo del que ve-
nimos hablando.

Por contraste con la caida espectacular de las cifras
que marcan la evolucion negativa de la industria, el vo-
lumen del transporte maritimo se mantiene en un creci-
miento moderado durante todo el tiempo, aunque con
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CUADRO 3
INDICADORES DE LA CONSTRUCCION NAVAL MUNDIAL Y TRANSPORTE MARITIMO

Indicadores 2007 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Cartera de pedidos. Millones CGT .........cccceveneee 190,0 139,8 115 92,8 103,9 115,1 109,3 86,2
Inversion. Millardos USD ..........cccccoviiiiiieenenne. 263,1 77 90,4 80,8 103,8 101,2 69,0 33,5
Contratacion. Millones CGT .......cccooveveenerieenne 85,5 33,8 28,1 21,3 48,7 39,7 33,6 11,2
Entregas. Millones de CGT ........ccoevviiiiinienns 34,0 48,0 48,0 453 36,6 34,7 36,7 34,5
Transporte maritimo. Millones Tm............cc...... 7.360 8.255 8.784 9.838 10.176 10.529 10.790 11.536

NOTA: *CGT = Toneladas brutas compensadas. Las toneladas brutas compensadas corrigen las habituales unidades que se utilizan
técnicamente en el disefio y la construccion de buques con coeficientes dependientes del valor de los buques por tipos y de la tecnologia

y complejidad incorporadas.
FUENTE: CLARKSON RESEARCH (2017).

ciertos altibajos. Segun los datos de la Conferencia de
las Naciones Unidas sobre el Comercio y el Desarrollo
(UNCTAD), el ritmo de crecimiento del volumen de
mercancias transportadas por via maritima descendio
desde el 4,4 por 100 en 2012 hasta el 2,6 por 100 en
2016, mientras que en el afio 2017 todo apunta a una
mayor velocidad de crecimiento del comercio mariti-
mo, prevision que se cifra en un 4,3 por 100 medida
en toneladas-milla. Todo ello es congruente con el cre-
cimiento del PIB de la economia mundial, que fue de
3 por 100 en 2016, con una prevision del 3,5 por 100
en 2017 y del 3,7 por 100 en 20183,

Los datos que aparecen en el Cuadro 3 dan una idea
clara del comportamiento completamente ciclico exa-
cerbado de la industria de la construccién naval, en la
que se amplifican las magnitudes de los ciclos por la
combinacién de los comportamientos de las dos partes
en litigio: el negocio naviero y los fabricantes de bu-
ques, en contraste con la evolucion mas pausada y mas
uniforme de la demanda real de transporte maritimo.

Finalizando 2017, todo parece apuntar a una mejo-
ria de la situacion tras el duro ajuste realizado en estos
ultimos afos; sin embargo, no todos los segmentos

3 OCDE (2017). Interim Economic Outlook. Septiembre.

del negocio maritimo suelen evolucionar con el mismo
grado de progresion, cosa que por otra parte ha suce-
dido siempre.

Es conveniente no tratar al conjunto de la indus-
tria de construccion naval como un todo homogéneo
cuando nos ocupamos de sus aspectos econémicos,
incluso cuando se trata de la parte que tiene que ver
con el transporte de mercancias y la explotacion de
recursos marinos, que son el objeto principal de este
articulo. El transporte maritimo tampoco lo es, y son
las alteraciones de los diferentes tipos de traficos los
que marcan las diferencias entre los ciclos de la in-
dustria que componen el ciclo general, y que a menu-
do compensan esas diferencias entre si contribuyen-
do a un crecimiento mantenido, como ya se ha visto.
Asi, la construccion de buques que transportan pro-
ductos energéticos (petroleo crudo, derivados, gases
licuados, carbon, etc.) responde a la situacion de las
necesidades de energia y de los precios de la mis-
ma, cosa que también sucedera con los buques y ar-
tefactos cuyo empleo esta directamente relacionado
con la explotacion de los fondos marinos, por un lado,
y de los que se ocupan de la produccion de energia
limpia, tales como la edlica marina, olas, corrientes,
mareas, etc., que también dependen del crecimiento
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de la produccion de energias no contaminantes. En
la fabricacion de buques para el transporte de grane-
les sdlidos, como el carbén ya citado, los minerales,
especialmente el hierro, su demanda obedecera al
crecimiento industrial en la produccion de bienes fé-
rreos (automoviles, elementos ferroviarios, material de
defensa, etc.), y el grano, su trafico y volumen del mis-
mo depende de la bondad de las cosechas en luga-
res distantes. En los productos elaborados o semie-
laborados, mayoritariamente transportados en buques
portacontenedores o en buques para cargas rodadas,
su incidencia en el mercado de la construccion naval
es muy alta, ya que la carrera para disponer de bu-
ques cada vez mas grandes esta cambiando la capa-
cidad fisica de los astilleros que se mueven en este
mercado. Resulta interesante revivir las circunstancias
que motivaron en su momento el descomunal aumento
de tamafio de los nuevos buques portacontenedores.
Las razones mas importantes fueron dos: una obvia,
los beneficios del efecto de escala, y otra, el aumento
del precio de los combustibles, que obligaba a reducir
la velocidad para consumir menos por milla navegada.
Conviene recordar que en 2007, con un precio del barril
de petréleo (Brent) de 73 USD, las toneladas de fueloil
y de gasaoil (precio Rotterdam) costaban 347 y 571 USD
respectivamente, y que ya en 2012, con 111 USD/barril
de petrdleo, los respectivos precios de los combustibles
mencionados llegaron a 585 y 920 USD/tonelada.

En relacion con lo anterior y desde el punto de vis-
ta del disefio de los nuevos buques asi como de los
que se entregaran por los astilleros a medio plazo, hay
que resefar que las limitaciones aceptadas internacio-
nalmente por la Organizacion Maritima Internacional
(OMI) sobre emisiones a la atmoésfera de oOxidos de
nitrogeno (NO,) y de azufre (SO,) que inciden directa-
mente en la contaminacion y gases de efecto inverna-
dero como el anhidrido carbonico (CO,) y el metano
(CH,) tendran un papel determinante en el mercado de
la construccion naval, y un reflejo también significativo
en el de las reparaciones y actividades de las transfor-
maciones de buques.
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Las limitaciones impuestas se derivan de regulaciones
en marcha, como el Indice de Eficiencia Energética en
el Disefio (EEDI por sus siglas en inglés), las Areas de
Control de Emisiones a la Atmésfera (ECA Zones), asi
como la Convencidn de tratamiento del agua de lastre.

La mas exigente a corto plazo es la eliminacion del
azufre, que debe pasar del 3,5 por 100 en masa, a
0,50 por 100 en el afo 2020, a cuyo cumplimiento se
puede llegar por dos caminos: mediante la utilizacion
de combustibles refinados tipo gasoil como ya se hace
en las zonas ECA, o mediante la colocacion de dispo-
sitivos (scrubbers) que eliminen el azufre en la pos-
combustion. Otras soluciones tales como la mezcla
de destilados con fueloil parecen menos recomenda-
bles por sus posibles inestabilidades en la composi-
cion de las emisiones. Sera el armador en funcion de
sus traficos y el valor de las inversiones combinadas
con la vida util del buque quien debera elegir, y la in-
dustria de construcciéon de buques la que debe conse-
guir dar la mejor respuesta técnica posible, teniendo
en cuenta que las prestaciones deben cumplir, no solo
con el EEDI sino también con el indice Operacional
de Eficiencia Energética (EEOI por sus siglas en in-
glés), y el Ship Energy Efficiency Management Plan
(SEEMP), que solicita del armador o del operador, en
su caso, considerar nuevas practicas o tecnologias
cuando quieran mejorar el rendimiento del buque.

En estas condiciones es altamente probable, por los
cambios que se produciran en la demanda de produc-
tos refinados, que debe aumentar, al igual que en la de-
manda de fuel pesado, que debe disminuir, que los pre-
cios del combustible a utilizar aumenten sensiblemente.

La industria de construccién naval en el mundo tie-
ne en ese sentido un reto por delante muy importante.

A la vista del porvenir ya bastante inmediato, el
gas natural se perfila como el sustituto «natural» co-
mo combustible para la propulsion de los buques, a
utilizar en la forma de gas natural licuado (GNL), ya
que no traslada contaminantes de nitrégeno ni de
azufre; esta formado mayoritariamente por metano
(CH,). Pero hay un camino largo todavia para poder
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disponer geograficamente de posibilidades de apro-
visionamiento en las cabeceras de las rutas. El GNL
parece, y asi lo opinan las mayorias, el combustible
puente entre lo que ahora se utiliza y el uso masivo de
energias limpias en la navegacion. En cualquier caso
hay que tener en cuenta que aunque se controle y dis-
minuya la emision de NO, y de SO, por tonelada-milla
de buque navegando y cumpliendo estrictamente los
indices de las regulaciones antes mencionadas, lo que
finalmente importa es la emision de esos gases por el
transporte maritimo a nivel global, dado que lo previs-
to es un aumento del crecimiento econdmico global y
consecuentemente del trafico maritimo. Asi pues, aun-
que los buques cumplan de manera individual, el con-
junto aumentado de las flotas puede llegar a compen-
sar parte de la reduccién conseguida.

4. La Union Europeay la industria
de la construccion naval mercante

Como se desprende de los datos antes expuestos,
la industria de la construccion naval en el mundo no
esta muy repartida. Muy pocos paises copan la inmen-
sa mayoria de la producciéon mundial. De hecho son
tres aquellos que en la actualidad suministran al mundo
los elementos mas importantes para que se manten-
ga y crezca el volumen del comercio, y los tres, China,
Corea del Sur y Japon, han utilizado politicas industria-
les especificas para el crecimiento y/o el mantenimiento
de una industria fuerte; y no siempre el comportamiento
ha sido el de competir con las reglas del libre mercado.
Quiza sea interesante analizar como los paises punte-
ros han considerado el sector industrial que nos ocu-
pa. Lo han hecho como un sector industrial dinamico en
crecimiento y no en declive aunque esté aquejado de
fuertes ciclos de amplitud variable. Ellos han apostado
por una permanencia duradera en el mercado, cons-
cientes de su valor estratégico, pues no de otra mane-
ra puede considerarse la capacidad para construir una
herramienta vital para el comercio asi como para man-
tener la soberania tecnolégica que permita construir la

herramienta que en momentos turbulentos o extremos
permita asegurar sus propios suministros. Siguiendo
este sendero, han ido consiguiendo aumentar las ba-
rreras de entrada en la industria para los competidores
exteriores y muy especialmente para los europeos que
creian jugar en un verdadero level playing field, cuando
no era asi, y mas aun cuando la demanda europea era
libre para contratar con cualquier constructor del mundo
con ayudas de Estado europeas, mientras la demanda
naviera de la competencia, creciente como su propio
PIB y su actividad industrial y comercial, solo contrata-
ba en su industria doméstica, obviamente gozando de
apoyos nacionales que, aunque en algunos casos no
prohibian formalmente la construccion en paises exter-
nos en la practica distaba mucho de ser asi.

Otra cosa es que para conseguir ese nivel no sea con-
veniente restringirse a las necesidades de la demanda
nacional, sino ocupar un puesto puntero en el mercado
internacional, tanto en lo que se refiere al disefio y la fa-
bricacion, como a la explotacion, situacion clave para no
caer en el autismo y en la falta de competitividad.

Obviamente, también la industria de la construccion
naval de defensa es un factor importante desde el pun-
to de vista estratégico, incluyendo las transferencias de
tecnologias entre ambos sectores, que en muchos casos
comparten instalaciones de fabricacion.

Durante largo tiempo, los paises europeos y muy sig-
nificativamente los de la UE, ya desde la época de la UE
de los 15, inmersos en costosos procesos de ayudas, re-
estructuraciones y reducciones de capacidad no siempre
acompafiados de los cierres exigibles en consecuencia,
defendieron la idea, que empresas y Gobiernos se ven-
dieron mutuamente como coartada, de que los astilleros
europeos no podian competir en la construccion de bu-
ques en la que el contenido de la mano de obra era in-
tensivo y el contenido tecnoldgico escaso. La razoén es-
grimida era que los competidores asiaticos, ademas de
hacer dumping pagaban unos salarios muy bajos. Segun
esta filosofia, los astilleros europeos «aseguraban» una
posicion dominante en el segmento de buques comple-
jos y de alto valor.
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Todo ello constituyé un gran error estratégico que ge-
neralmente no ha sido reconocido. La conquista del mer-
cado por Japoén, Corea del Sur, y mas recientemente
China, se ha fundamentado en fuertes politicas naciona-
les de fomento de las industrias que consideraban estra-
tégicas, entre las que se contaba la construccion naval.

De esta manera se ha llegado a la situacion actual,
en la que ni la construccion de buques complejos de alto
valor anadido, ni el volumen de sus carteras de pedidos,
ni su valor son, desde hace anos, patrimonio de los asti-
lleros europeos.

Uno de los ejemplos paradigmaticos que mejor ilus-
tra lo anterior ha sido el caso de los buques dedica-
dos al transporte de gas natural licuado (cargamento
a 160 °C bajo cero mantenido durante toda la travesia
solamente con sofisticados sistemas de aislamiento).
Estos buques eran considerados en el rango alto en-
tre los de alta tecnologia. Desde el afio 2013 en que
los astilleros esparioles entregaron el ultimo construido
en Europa, la construccion de estos buques, hoy ya de
170.000 metros cubicos de capacidad, solo se lleva a
cabo en los tres paises asiaticos lideres. Se da ade-
mas la circunstancia de que estos buques son los Uni-
cos que pueden ofrecer alternativa al transporte de gas
natural mediante gasoducto y proporcionan una libertad
de eleccion de aprovisionamiento que no tiene el uso de
gasoductos, especialmente en momentos de conflictos
de cualquier tipo. Estos anaden ademas, como ya se
ha dicho, el valor estratégico de transportar el produc-
to energético menos contaminante en el medio plazo,
no solo para la navegacion sino para las necesidades
energeéticas terrestres.

La estrategia seguida por la UE, especialmente en
las décadas de los afios ochenta y noventa ha deriva-
do en una calamidad industrial en el sector de la cons-
truccion naval europea: la mayoria de los grandes asti-
lleros de buques mercantes cerrados, cientos de miles
de empleos perdidos, enormes recursos disipados en
ayudas de Estado a la reduccién de capacidad, retiros
anticipados y consiguiente pérdida de masa critica y de
conocimientos.
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Mientras los astilleros de Japon y de Corea del Sur
«compraban» cuota de mercado a precios con los que la
industria europea no podia competir, las decisiones de la
Comision Europea ratificadas por el Consejo pivotaban
alrededor de la concesién de ayudas de Estado direc-
tas a los contratos de construccion sin otra contrapar-
tida que la ejecucion de los mismos, y de una cuantia
que, aunque limitada en cuanto al porcentaje, se suponia
gue enjugaba la diferencia entre los costes en el Extremo
Oriente y los incurridos en la Union Europea. La idea era
que el paso en esos paises asiaticos de construir en mo-
do «mano de obra intensiva» a «capital y tecnologia in-
tensiva» equilibraria los costes con Europa y se podria
competir sin ayudas. La realidad es que esto no ha su-
cedido asi y que Japon, Corea del Sur y posteriormente
China se hicieron con practicamente todo el mercado y
convirtieron a la industria de construcciéon naval europea
en casi testimonial, con la excepcion del segmento de los
buques de crucero. Cuando los salarios se fueron aproxi-
mando, la potencia constructora en los paises menciona-
dos era tal que la situacion nunca se revirtio.

De hecho, en el caso especifico de Corea del Sur, el
salario medio de un trabajador del sector era ya en 2009
de 46.000.000 de KRW, al cambio actual, 39.000 USD
anuales, por encima de los que correspondian a la indus-
tria del automavil, la aeronautica, los semiconductores y
la informatica, en los que ya Corea era altamente com-
petitiva. En el caso de Japon, el salario medio en 2016
era de 47.000 USD, y en el caso de China, 25.000 USD.
Todos ellos promedios aproximados®.

Los paises asiaticos mencionados y especialmente
Japoén y Corea han seguido comportamientos relativa-
mente parecidos: han hecho concentraciones empresa-
riales patrocinadas por sus Gobiernos, nacionalizando
grupos en crisis (Corea) y modernizando o construyen-
do nuevas instalaciones mas adecuadas a la evolu-
cion esperada del mercado; no han reducido capacidad

4 OECD (2016). OECD WP6 Korean Shipbuilding. https://www.
glassdoor.com/Salaries/index.htm; CareerCross: Asia’s Leading
Recruitment. Revista Ingenieria Naval, 10/12, 1y 2/2014. Accesible en
https://dialnet.unirioja.es/servlet/revista?codigo=5151
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fisica en los grupos soportados directa o indirectamente
por las politicas industriales de sus Gobiernos; no han
abandonado mercados, sino que se han introducido en
nuevos nichos o caladeros; han utilizado o creado en-
tidades colaborativas en la industria maritima, tales co-
mo el Korea Institute of Ocean Science & Technology
(620 empleados), el Korea Marine Equipment Research
Institute (150 empleados), o el Research Institute of
Medium & Small Shipbuilders, privadas o publicas, que
han canalizado apoyos para mejorar la tecnologia y la
investigacion y han ido mejorando su productividad,
que hoy es excelente. El estatal Japan Ship Centre en
Londres es otro ejemplo de promocion comercial y tec-
nolodgica orientada a la exportacion de la industria naval
japonesa puesto por el Estado al servicio de la industria
del pais. El caso de China es distinto por tratarse de un
pais con economia totalmente dirigida en el que tan-
to los grandes grupos constructores como navieros son
de titularidad publica.

Otro de los grandes problemas de la industria de
construccién naval europea es el de las herramien-
tas existentes para regular la competencia internacio-
nal. El buque es un producto muy singular, tanto por
la naturaleza de su mercado como por sus particulari-
dades juridicas, y esto crea enormes dificultades para
que los problemas que surjan entre los paises cons-
tructores se puedan dirimir de forma practica en los fo-
ros comerciales internacionales, tales como la World
Trade Organization (OMC). El Unico intento de llegar a
un acuerdo sobre condiciones normales de competen-
cia en la industria de construccion naval se desarrolld
en la OCDE a finales del siglo pasado, con negocia-
ciones que duraron afos y que se materializaron en un
acuerdo que jamas entrd en vigor al no conseguirse fi-
nalmente su ratificacion por parte de todos los paises
firmantes.

Pese a lo que hemos venido describiendo a lo largo
de esta parte final del articulo, en el futuro la industria eu-
ropea de construccion naval podria salir de la situacion
desoladora que muestran las cifras expuestas. Nos refe-
rimos al conjunto de la industria, es decir, a los astilleros

y a todo el conglomerado técnico e industrial que disefia
y manufactura los equipos y servicios de los buques o de
los artefactos a construir.

Gran parte de esta produccion a la que nos referimos
sale de Europa con destino a los astilleros del Extremo
Oriente que, debido a las cifras de negocio que ostentan,
son sus principales clientes. Sin embargo, la realidad es
que la tecnologia de la industria maritima, entendida en
todo su conjunto, hace de Europa, y especialmente de la
UE, una region muy importante en el mundo en términos
del valor afiadido a la produccién de buques y sistemas
marinos de todo tipo, se construyan estos en Europa o
fuera de ella®.

El mencionado estudio calcula su valor en 112.500
millones de euros, que representa un 23,3 por 100 del
valor mundial (promedio anual 2010-2014). Sin embar-
go, la mayor parte de estos componentes va dirigida
a nuestros competidores asiaticos ya que, por ser los
mas importantes constructores del mundo, son también
los mayores demandantes de estos productos. El peli-
gro de deslocalizacion tecnoldgica y de conocimientos
hacia la competencia asiatica es por tanto muy elevado,
de tal modo que «toda» la industria puede acabar pa-
sando a manos de nuestros competidores y mas aun si
estos siguen practicando politicas especificamente diri-
gidas a la industria maritima y al crecimiento de su valor
afiadido nacional.

El imparable tren del avance tecnolégico deberia ser
utilizado por la industria europea de manera colaborativa
y sin fisuras, lo cual la dotaria de una dimension que pu-
diera permitirle competir.

La proteccion del medio ambiente y las cada vez
mas estrictas regulaciones, la revolucién hacia ener-
gias mas limpias, la creciente aplicacion de la inteli-
gencia artificial, de tecnologias de Ultima generacion,
como fabricacion por impresion 3D, los nuevos materia-
les, el uso de las tecnologias tipo block-chain y otras,

5 Sobre este tema se puede ver el Estudio de las nuevas tendencias
de la globalizacion en la construccién naval y en la industria de sus
componentes. Consecuencias para la politica industrial europea,
realizado por Balance Technology Consulting para la Comision Europea.
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desarrolladas por una sociedad como la europea, en
principio mas comprometida con un desarrollo econé-
mico y social combinados con la calidad de vida y el
bienestar, deberian actuar como palancas para recupe-
rar una industria estratégica.

Hay que plantear qué es lo que se entiende en la
Union Europea por sostenibilidad econdmica y social
a largo plazo, asi como el aseguramiento de su sobe-
rania industrial y de su aprovisionamiento estratégico,
para que no se dé la circunstancia de que amanez-
ca un dia en el que nos demos cuenta de que todo
lo que necesitamos se transporta por buques que
han sido construidos, operados, poseidos vy tripula-
dos por nuestros maximos competidores comerciales.
Desconocemos si entra dentro de la estrategia a largo
plazo de la UE estudiar qué y como se tendria que ac-
tuar en caso de una situacion de conflicto generaliza-
do en la que los buques, responsables de la inmensa
mayoria del transporte de aprovisionamientos vitales,
no se pudieran construir en la menguada industria de
construcciéon naval europea.

Aunque una situacion como esa no parece vislumbrar-
se en la actualidad, la historia ensefa que tal posibilidad
siempre existe, y que la mejor manera de evitarla es es-
tar preparado para ella.

5. Conclusiones

La industria europea de construccion naval ha ido
perdiendo posiciones desde la década de los afos se-
tenta del pasado siglo. En la actualidad parece relega-
da a una existencia casi testimonial en lo que se refie-
re a la construccion de los buques responsables del
transporte de la inmensa mayoria de las mercancias
del comercio mundial. Parece que el valor estratégico
de la industria ha sido mejor comprendido por los com-
petidores, con los que siempre se ha desarrollado una
batalla desigual en relacion a lo que cada uno enten-
dia como economia de mercado en este sector espe-
cifico, en el que unos han establecido politicas nacio-
nales al margen del mercado, y otros no.
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Todavia parte de la soberania tecnoldgica en este sec-
tor reside en Europa. Los nuevos desarrollos tecnoldgi-
cos en la nueva era digital deberian ayudar a tomar las
medidas para revertir o al menos equilibrar una situa-
cién que no se corresponde con la posicién de la Union
Europea en el mundo ni con su capacidad estratégica
de supervivencia a largo plazo. Todo dependera de los
recursos econémicos, politicos y de colaboracién que se
destinen a este fin.
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