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PERSPECTIVAS DE LAS REPARACIONES NAVALES
PARA LA DECADA DE LOS 90

Capitan DIMITRIOS LINAS

CONSIDERACIONES PRELIMINARES

En comparacién con las décadas preceden-
tes, la década de los 80 se caracterizé por la turbu-
lencia en la actividad econémica, es decir por los
cambios subitos y, en muchos casos impredeci-
bles en su direccion e intensidad. Tales fendmenos
se prolongaran con mayor énfasis en el decenio
que recién se inicia, por tal motivo me cuidaré de
hacer un prondstico mas alla del mediano plazo.
Mis conclusiones, por lo tanto, si mi razonamiento
resulta apropiado, podran tener valor a lo sumo
hasta el afio 1995.

Para nosotros, los que nos dedicamos a las
reparaciones navales, es imprescindible tener un
idea, aunque mas no sea aproximada del escena-
rio en el que deberemos actuar en el futuro proxi-
mo, por la cuantia de las inmovilizaciones necesa-
rias para el desarrollo de nuestra actividad. Es por
ello que no perdemos oportunidad alguna para ob-
tener informacién y razonar sobre ella con el fin de
estar en las mejores condiciones posibles para
competir y continuar en el negocio.

Las crisis recientes, que dieron lugar a despi-
dos masivos de obreros, a intervenciones de los
respectivos gobiernos y otras medidas extremas,
han generado en nuestro espiritu una profunda
preocupacion por la supervivencia. Esta se logra,
entre otras cosas, obteniendo informacién donde
ella esté disponible. Estos foros tienen como virtud
promover el intercambio de puntos de vista, de
estimular el apoyo reciproco para que nuestro
comportamiento como sector a individualmente
sea el mas eficaz y el mas eficiente posible.

Nuestro propésito, porlo tanto, es el de ofrecer
nuestras reflexiones de lo que nos pueda deparar

el futuro en relacién a nuestra especifica actividad
para meditar juntos y enriquecernos reciproca-
mente con los aportes que, es de esperar, sean
valiosos.
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Esta década se caracterizé porque en ellatuvo
lugar una profunda recesién. Los volimenes de
mercaderias que se traficaron no crecieron sufi-
ciente como para demandar mas bodegas. En
consecuencia, los fletes se mantuvieron muy bajos
por la escasa base de sustentacion que lo propor-
ciono el traslado de productos.

Tal situacién no solo tuvo un importante y
decisivo efecto en las nuevas construcciones sino,
también, en el area de las reparaciones navales.

LA DEMANDA POR REPARACIONES
NAVALES

Para realizar este andlisis es importante cono-
cer la edad de los barcos que componen la flota
mundial. La edad, como sabemos, es uno de los
determinantes esenciales, de la generacion de la
demanda de reparaciones.

Utilizaré para este propésito un cuadro con .
informacion obtenida del Lloyd‘s Register of Ship-
ping. '

En él se aprecia como se han distribuido en el
periodo 1980-1990, por sectores de edad, los
tonelajes. Asi vemos como en el aho 1980, los
buques mercantiles de menos de 4 afos de edad
representaban 101,57 millones de toneladas bru-



tas, lo que significaba un 24,2 por ciento del total.
Mientras que en el afio 1990 las toneladas para tal
edad, se habian reducido casi 66 millones repre-
sentando algo mas del 16% del total.

Podemos apreciar, o que para nosotros es
muy significativo, que al inicio del periodo conside-
rado el porcentaje mayor, o sea el mayor tonelaje
se encontraba dentro de la franja de barcos que
tenian de 5 a 9 afios. Mientras que en el afio 1990
el porcentaje mayor se ubica en lafranjade 10a 14
afos. En el afio 1990, el 51% de la flota mercante
mundial tiene entre 10 y 19 afios. En el afio 1980 el
59.4% de los barcos tenia menos de 9 afios.

Resulta claro apreciar, ademas, que el tonela-
je bruto total de 419 millones descendié hasta 405
en la mitad de la década y que, posteriormente,
inicié un repunte lento y sostenido hasta alcanzar
casi las 411 millones de toneladas.

Estos elementos nos permiten aventurar una
primera conclusién en cuanto a que el aumento de
la edad de los buques provocard un incremento de
la demanda de las reparaciones navales.

Si analizaramos algunas de las categorias de
barcos en que puede desagregarse el total analiza-
do podriamos llegar a similares conclusiones.

Por ejemplo, sabemos que la flota mundial de
buques tanques ha disminuido, en millones de
toneladas de deadweight, casi un 30% desde
1980. Entre otras razones por la disminucién de
nuevas construcciones. Ello ha significado, obvia-
mente, una modificacién en la distribucion por
edades. En el afio 1980 lostanqueros de masde 10
afios eran sélo et'29% del total. En cambio, en el
afo 1990 son ligeramente inferiores al 77%.

En el caso de los bulk/combination carriers, si
bien el total de la flota ha aumentado un 25%, de
casi 186 millones hasta 232 millones, se ha produ-
cido un acentuado envejecimiento ya que al princi-
pio que consideramos el mayor porcentaje se
concentraba en la franja de 5 a 9 afios. En el afo
1990, en cambio, el 31,1% del tonelaje tiene mas
de 15 afos.

INFLUENCIA DE LOS FLETES

Los andlisis de expertos confirman lo que
intuitivamente suponemos en este aspecto, y es
que existe una correlacion positiva entre el nivel de
los fletes y el volumende las reparaciones navales.

Resulta razonable suponer que ante un incre-
mento de los fletes los armadores estaran dispues-
tos a poner en operacién nuevamente a barcos que
estan préximos a su vida util y por ende, efectuar
mas reparaciones y mejorar sus planes de mante-
nimiento.

Cuando el instrumento se da en plazos cortos.

y muy cortos el efecto positivo sobre la demanda de
reparaciones es inmediato. Pero como estos incre-
mentos no son de facil predictibilidad lo més sensa-

to parecer ser orientarse,para estimar el nivel de
los fletes, en la evolucién de la oferta ¥ la demanda
de bodegas en la categoria de que se trate.

Los barcos usados son un evidente ejemplo
de la relacién del nivel de fletes y el valor de los
buques. Si estimamos el valor de un bien de
acuerdo a los frutos que produce, estaremos apli-
cando un criterio que es frecuentemente utilizado
por los armadores. En tal caso, es logico esperar
que se soliciten reparaciones para poner las unida-
des usadas en condiciones operativas.

En el pasado los fletes tuvieron una caida
importante por el doble efecto causado por el
ingreso masivo de bugues nuevosy la recesiondel
mundo industrializado.

Los andlisis demuestran que, si bien es dificil
cuantificar el efecto sobre las reparaciones nava-
les del mercado de fletes, es posible representar
con gréficos a ambas variables y observar las
tendencias que, normalmente, confirman que a
través del tiempo se da una correlacion positiva.

CAPACIDAD DE REPARACION
Y COSTO DE DESVIO

El numero de diques disminuy6 desde el afo
1986. En ese afio estaban activos 544. A fines del
afio 1990 la cantidad disminuyé a 521. En Centro
y Sud América la cantidad disminuy6 de 34 a 30.

Teniendo en cuenta las capacidades de los
diques el mayor numero de ellos se encuentra en
el rango de 10.000 a 50.000 dwt. Es en estos
tamafios que la disminucién fue dramatica.

De 322 en el 1986 se paso a la cifrade 299 en
el afio 1990. En tamafos mayores las disminucio-
nes no fueron relevantes sefalandose acrecimien-
to de cinco unidades en la franja de 80.000 a
100.000 dwt, puesto que de 34 unidades se pasé a
39.

Las mayores concentraciones de diques se
encuentran en el norte de Europa, en el este de
Asiay enel Surde Europa. Le siguenennimero los
ubicados en el norte de América, en el sury en el
sureste de Asia, en Escandinavia y Centro y Sud
América. En esta ultima regién la cantidad de
diques es de 30 en el afio 1990, mientras que en
1986 sumaban 34.

Hemos resefiado muy brevemente las ubica-
ciones geogrdficas, en grandes trazos, porque
resulta importante sefnalar la influencia que tiene la
posicién de un dique en el mundo para latoma de
decision del armador en cuanto a la seleccién del
astillero para efectuar reparaciones. En algunos
tipos de buques la localizacién del dique es de gran
relevancia por el alto nivel de los fletes que perci-
ben lo que obliga a no perder excesivo tiempo en el
viaje en procura del astillero.

El armador puede encontrarse entre dos ex-
tremos. Desde aquel en que debe efectuar repara-




ciones en un dique de las proximidades por haber
sufrido un averia que no le permite traslados pro-
longados, hasta el que puede, con tiempo, hacer
los arreglos necesarios para realizar reparaciones
en el momento que mas le convenga.

En general por estudios realizados, puede
decirse que los armadores tendran costos de
posicion o de desvio, de escasa entidad para
reparar en Japén, Holanda y Norte América. Ello
significa que los astilleros ubicados en tales zonas
estaran en la mejor situacién competitiva por los
menores costos de desvio que los andlisis han
determinado.

INFLUENCIA DEL COSTO
DE LA MANO DE OBRA

El costo de la mano de obra es un factor de
enorme relevancia en el monto final de las repara-
ciones porque los trabajos a realizar no estan,
obviamente, tan automatizados como los que se
realizan vinculados a una nueva construccion.

Considerando los valores promedio de retribu-
cién horarios nominales y teniendo en cuenta los
niveles para el afio 1980 y el afio 1989 se pueden
obtener algunas conclusiones interesantes.

Asi, por ejemplo, puede decirse que los cuatro
paises cuyos niveles salariales eran los mas altos
en 1980 eran por su orden, la Republica Federal de
Alemania, Holanda, los Estados Unidos y el Reino
Unido. En 1990 los tres primeros se mantiene, pero
el Japdén desplaza al Reino Unido y se ubica en el
cuarto lugar.

La situacién de crisis y las presiones internas
en los respectivos paises produjeron, entre otras
cosas, un acercamiento de los extremos. Por tal
razon la relacién en 1980 entre el primero y el
ultimo de los paises, que eran Alemania y Corea
erade algo masde 8. Mientras que la relacién entre
Alemania y Singapur en el afio 1989 no alcanzaba
ae6.

Un caso interesante es Japén. La suba de
salarios derivada de su crecimiento econémico
provocé su ascenso del quinto al cuarto lugar.
Pero, ademds, debe notarse que en 1980 el salario
del obrero japonés era solo el 47,5% del salario del
obrero aleman. En 1989, siempre dentro de los
obreros ocupados en astilleros, el salario horario
del japonés significaba el 70% del salario promedio
delobrero alemé&n. Esto permite explicar la pérdida
de capacidad competitiva de los astilleros japone-
ses que debieron aplicar medidas severas para
enfrentar la crisis.

Taiwan, también tuvo un crecimiento salarial
notorio. Del octavo lugar pasé al séptimo, habién-
dose incrementado 2,35 veces el salario promedio.
Alemania, que es donde se ubican los salarios mas
altos, los incrementé en el periodo considerado en
1,46 veces.

Estas breves puntualizaciones permiten con-
cluir que, si la tendencia se mantiene, ademas de
los cambios relativos entre paises, es de esperar
que el costo de la mano de obra para las reparacio-
nes navales aumente. Especialmente sise entraen
un periodo de aumento de los ingresos de los
reparadores.

LA DECISION DEL ARMADOR

El armador que debe enfrentar la instancia de
reparar su buque trata de manejarse con la mayor
cantidad de factores objetivos posibles. El costo es
un muy importante factor que esta influido notable-
mente por el nivel de los salarios. Por tal razén es
de esperar que, ceteris paribus, sean atraidos
mayores contingentes de buques pararepararalos
astilleros de Singapur, Corea y Taiwan.

El costo del desvio segun la ubicacién geogra-
fica ya lo he analizado antes.

La calidad es un factor con un gran tono de
subjetividad. Aqui se incluye no solo el propésito de
demandar un servicio cada vez mejor sino,
ademas, que el astillero, como un todo, incluyendo
a la gerencia, alcance niveles de calidad cada vez -
mas elevados.

En el mundo actual se estan exigiendo estan-
dares de calidad cada vez mas altos. Para alcan-
zarlos no es suficiente que el cliente reciba un
producto con un muy alto nivel de calidad. Es
preciso que la organizacion toda se desemperie de
un modo competente con el fin de satisfacer las
necesidades del armador en todas aquellas areas
que son de su interés. El armador y sus represen-
tantes no estan durante todo el tiempo que dura la
reparacion vinculados con las altas jerarquias del
astillero. Frecuentemente se llevan a cabo multi-
ples contactos con empleados de jerarquia menor.
Por tal motivo debe generarse una cultura empre-
saria adecuada al logro de los objetivos empresa-
riales, incluso a los de cardcter social.

Elplazo es unfactor que, en muchos casos, es
decisivo. Aquellos armadores cuyos barcos gene-
ral altos ingresos diarios desean que el periodo de
reparaciones sea el mas breve posible. Por ello,
muchas veces basan su decision de seleccionar el
astillero al que enviara su buque, considerando el
tiempo en el que se le promete hacer entrega de su
unidad reparada.

Sin embargo, los armadores se informan muy
bienacercade aquellos astilleros que habitualmen-
te presentan presupuestos y tiempo de ejecucion
muy optimistas. Los mas probable es que seleccio-
ne al astillero que le propone un plazo mayor,
cuando esta seguro del cumplimiento del mismo.

En general, en los paises desarrollados las
interrupciones de trabajo por huelga no son fre-
cuentes. En los paises subdesarrollados, sin
embargo, suelen ocurrir. En nuestra empresa,



hemos logrado un acuerdo con el personal por el
cual no se paralizaran las actividades mientras
existan trabajos en proceso.

Muy simplemente, los sefialados son los facto-
res mas comunmente considerados por el armador
para sutoma de decisiones. El anélisis de cada uno
individualmente, y la combinacién de todos ellos
nos permiten comprobar lo dificil que es prever
como actuara en cada caso el armador. El mundo
y los comportamientos econémicos de los paises
evidencian que cada vez los cambios son mas
rapidos. Por ello, las decisiones pasadas de los
armadores son solamente una guia o una base
para empezar a razonar. Pero no garantizan que
pueda preverse cémo tomara su decision.

MEDIO AMBIENTE

Las inquietudes ambientalistas, naturalmente,
también tendran su peculiar influencia en las activi-
dades vinculadas a las reparaciones navales.

Asi, por ejemplo, los armadores en los ultimos
afos han preferidos usar, para pintar sus carenas,
las pinturas autopulimentadas. Ello les permite
ahorrar combustible al mejorar la velocidad de sus
unidades, en razén de que los cascos luego de
aplicarles pinturas que contienen tributilin, quedan
mas lisos que cuando se utilizan pinturas conven-
cionales.

Dicho componente es un téxico que se des-
prende durante las operaciones de carenado y que,
por lo tanto, contamina las aguas circundantes.

La restriccion en el caso de las pinturas con
tributilin obligara a utilizar otra categoria de pintu-
ras que no lo incluyen en su composicién. Pero las
pinturas que no utilizan este cuestionado compo-
nente garantizan proteccién por sélo tres afos, en
lugar de cinco, que se habia transformado en el
periodo habitual para muchos armadores.

.Hasta que no aparezcan en el mercado pintu-
ras que puedan sustituir con éxito al tributilin, se
puede razonablemente pensar que habra un au-
mento de la demanda para operaciones de carena-
do.

Podemos sefialar otros casos de como la
proteccién del medio ambiente generara un incre-
mento de lademanda en reparaciones navales. En
tal sentido, sera preciso, por los crecientes reque-
rimientos de seguridad, efectuar instalaciones
abordo en relacion al tratamiento de aguas servi-
das y los gases de escape. El requerimiento de
doble casco paratanques enlos Estados Unidos es
otro buen ejemplo que contribuye a consolidar
nuestra afirmacion.

TENDENCIAS EN EL MEDIANO PLAZO

Los precios de nuevas construcciones, como
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es sabido, han tenido, en los ultimos afos, un
crecimiento muy importante, lo que provocaque los
armadores afinen muchos sus calculos antes de
poner una orden para construir un buque. Los
buques de segunda mano han acompafado la
suba de precios, aunque existe una brecha signifi-
cativa entre el valor de estos y los nuevos.

Se evidencia, por lo tanto, una cierta tendencia
a operar buques usados lo que obviamente signifi-
cara que los armadores intentan extender la vida
util de sus barcos. A este respecto es interesante
sefialar que las sociedades clasificadoras, el
Lloyd‘s Register of Shipping es un’buen ejemplo,
estan analizando y adoptando medidas para que
aquellos buques que se encuentren préximos a su
vida util puedan prolongar sus afios de actividad
con seguridad y eficacia. En relacién a este punto
es posible proponer que no sélo aumentaran las
demandas por espacio en los diques sino que,
ademas, las estadias seran mas extensas.

No debo dejar de sefialar que hay evidencias
de que los armadores estan requiriendo, con mas
frecuencia que en el pasado, el tratamiento de
superficies internas como un modo de preservar
mejor el estado de sus unidades.

Como vimos antes, las razones ambientales
que se esgrimen para prohibir el uso de pinturas
toxicas y la adaptacion a nuevas exigencias tam-
bién presionaran para que se incrementen las
solicitudes para realizar carenados.

También deberiamos observar con preocupa-
cion creciente la paulatina congestién del transito
carretero de carga. Para la solucién de este proble-
ma una razonable alternativa es la de promover la
navegacion fluvial y la de cabotaje. En nuestra
regién se estan analizando con subido interés las
formas de incrementar los servicios de transporte
por vias acuédticas. Aqui hay otro factor que, a
nuestro juicio, presionara al alza no sélo a las
nuevas construcciones sino, ademas, a las repara-
ciones navales.

La contraccién que ocurriera en el nimero de
astilleros en Centro y Sud América, que establecio
su numero en treinta, parece destinada a estabili-
zarse. No se espera que aumente el numero de
dique disponibles a pesardel estimado aumento de
la demanda. La razén que explica esta estabilidad
es la falta de recursos interesados en participar en
actividades reparadoras. Por otras razones, en el
resto del mundo no habran incrementos sustancia-
les en el numero de astilleros.

Considerando que la demanda por reparacio-
nes navales aumentara en los préximos cinco afios
y que el incremento de la capacidad de reparacion
no acompafiara integramente a dicha tendencia,
es de esperar que se incrementen los porcentajes
de utilizacién de los diques.

Como los precios seguiran siendo un factor
relevante en la decisiéon de elegir el dique para
efectuar reparaciones, parece légico esperar que



los diques del sudeste de Asia recibiran pedidos
adicionales.

En suma, creemos encontrarnos en un perio-
do en que mdas armadores vendran a solicitar
nuestros servicios. Hay evidencias de que las ten-
dencias apuntadas se mantendran por algunos
afos, lo que justifica que seamos en este aspecto
moderadamente optimistas. Esta conviccidn, sin
embargo, no nos hara entrar en un periodo de
aflojamiento o de abandono de los esfuerzos y de
lafilosofia que nos permitié sobrellevar la prolonga-
da y profunda crisis reciente. Muy por el contrario
persistiremos en alcanzar niveles de calidad cada
vez mas altos, unico modo de sobrevivir en un
mundo tan cambiante y cada vez més exigente.

PALABRAS FINALES
No debo terminar sin hacer publico mi agrade-

cimiento a las autoridades y organizadores del
presente congreso, por permitirme expresar algu-

nas de nuestras ideas en tan elevada tribuna.

Al mismo tiempo deseo hacer una salvedad en
relacion a las opiniones emitidas. No es tarea f4cil
predecir lo que ocurrird en el futuro. Si lo fuera no
cometeriamos tantos errores causados por la difi-
cultad en disefiar escenarios futuros.

Nuestra tarea como conductores de un astille-
ro se enfrenta permanentemente con la incertidum-
bre que esta asociada al futuro. Por ello debemos
siempre hacer un intento sistematico para despe-
jarla y traducirla en elementos ciertos.

Latarea, como deciamos, no es facil por lo que
estamos propensos en todo momento a equivocar-
nos.

Sin embargo, aunque cometamos errores al
planificar, aunque nuestras previsiones no resulten
siempre ciertas, estaremos en mejores condicio-
nes para enfrentar el futuro con toda su incertidum-
bre, que aquellos que no se esfuerzan en prever.
Por esta razén fundamental es que nos hemos
animado a efectuar esta presentacién ante uste-
des.

a) FLOTA DE BUQUES TANQUES
DISTRIBUCION EDADES 1980/90

(million dwt)

b 1980 1986 1988 1990

mdwt % mdwt % mdwt % mdwt %

0/4 years 76.0 Zielel iz 1 71 19.0 8.3 276 115
5/9 years 156.0 47.7 84.2 352 69.6 30.4 278 11.6
10/14 years 58.2 17.8 108.9 455 112.9 49.3 106.2 443
15+ years 36.6 112 29.1 122 27.5 12.0 78.4 32.6
TOTAL 326.8 100.0 239.3 100.0 229.0 100.0 240.0 100.0

BULK/COMBINATION CARRIER FLET: AGE DISTRIBUTION 1980-90

(million dwt)
1980 1988 1990
mdwt % mdwt % mdwt % mdwt %
0/4 years 45.1 24.3 58.3 25.0 60.6 26.6 442 19.0
5/9 years 73.9 39.8 62.3 26.7 78.6 345 60.1 25.9
10/14 years 458 24.6 69.0 29.6 63.0 2i7 . 55.7 24.0
15+ years 21.1 11.3 43.5 18.7 25.6 11.2 723 31

TOTAL 185.9 100.0 233.1

100.0 2278 100.0 2323 100.0




