Fon

L

7PN,

Instituto Panamericano de Ingenieria Naval

“==" Xl COPINAVAL - Setiembre /Octubre 1991

POTENCIALIDAD DE LOS SERVICIOS DE REPARACION
NAVAL EN EL AREA DEL CARIBE

Dr. Lic. José Gonzalez Cobas
Ing. Roberto Pérez Miranda

1. INTRODUCCION

El presente trabajo pretende abordar, sin ago-
tareltema, la situacionde los servicios de reparacion
naval en la regién del Caribe y el golfo de México,
en comparacién con las potencialidades de de-
manda de este género, dado el trafico maritimo
internacional en la zona.

Por supuesto, las premisas y consideraciones
asumidas por los autores, no constituyen una pro-
funda investigacion de las condiciones existentes
en las diversas instalaciones objeto de andlisis,
sino el conocimiento de algunas de ellas y la
informacion obtenida en la literatura especializada
que se consulto.

Es por ello que mas que una conclusién en
materia de tecnologia o una recomendacion en
materia de politica inversionista, se trata de una
invitacion a la reflexiéon en esos asuntos.

El enfoque basico que se sustenta con el
trabajo se puede expresar en las siguientes direc-
ciones:

— Existe una perspectiva de desarrollo en la
region para la actividad de reparacion naval.

— Esta como otras muchas actividades, aconse-
jan ser socorridas por una profunda y efectiva
integracién regional y cooperacion industrial.

— La competitividad tendra lugar en funcién de
nuestros niveles de eficiencia (calidad y cos-
tos), e integralidad de los servicios.

— Resulta opcional y coyunturalmente conve-
niente, incrementar la capacidad de varada en
la regién para buques de tonelaje por encima
de las 40.000 tpm.

Las conclusiones preliminares a que llega-
mos, se basan en un andlisis del trafico maritimo
internacional de la regidn, las flotas nacionales y
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sus demandas potenciales de reparacién en la
zona, el balance oferta-demanda y las premisas y
proyecciones asumidas en el curso del trabajo.

Sisolo logramos que nuestras entidades dedi-
cadas a esta esfera, mediten en estas ideas y por
ello emprendamos acciones conjuntas para depu-
rar y precisar los resultados, consideraremos pro-
vechoso este esfuerzo.

2. ANALISIS DEL TRAFICO MARITIMO
EN EL AREA DEL CARIBE

El area del Mar Caribe o de las Antillas abarca
desde las pequefas islas de las Antillas Menores,
el Norte de América del Sur y Centro América,
hasta el Golfo de México, el Sur y Sudeste de los
Estados Unidos, las Grandes Antillas, y aun las
Bahamas, siendo un centro de gran movimiento
maritimo, tanto desde el punto de vista comercial
como de caracter turistico y deportivo.

Dado que el mayor y mas importante movi-
miento, es el de buques mercantes, y que resulta
ademas el eje central de la actividad naval que aqui
analizaremos, nos referiremos en todo el trabajo a
este tipo de actividad, pero siempre tendremos
presente que enlasotras actividades mencionadas
existe una reserva potencial de clientela para los
astilleros y talleres navales de la region.

Para dar una idea de la demanda potencial de
servicios de reparacion naval en la regién calcula-
remos la cantidad de buques de cada tipo que
navegan anualmente por la zona, partiendo de la
informacion disponible en la literatura técnica con-
sultada.

" Lloyd’s Shipping Economist. (Review). London, 1990.



De la informacién primaria sobre el movimien-
to de buques hacia y desde el Golfo de México,
Venezuela y Colombia, determinaremos una parte
de la posible demanda de servicios de reparacion
naval, incluyendo también a las flotas propias del
conjunto de paises que colindan en la region.

Para una mayor precisién en los calculos,
hemos analizado la informacién del periodo 1986/
1990, determinando los tonelajes promedio que
visitan la regién, lo cual se resume éen la ta-
bla N2 1.

TABLA N2 1

BUQUES PROMEDIO EN OPERACION CADA
ANO EN LA CUENCA DEL CARIBE

TPM promedio Cantidad

Tipo de Buque porbuque debuques %

1. Portacontenedor y

Semi-contenedores 50510 1045 3.3
2. Roll-on/Roll-off 4063 416 131
3. Carguero General 8210 758 239
4. Graneleros 47682 1022 323
5. Tanqueros 54688 745, . 235
6. Otros 848 12743 4.0
Total 3172 100.0

Fuente: Tabla elaborada por los autores a partir
de informaciones recogidas del Lioyd's
Shipping Economist, nos. de 1990.

De latabla anterior puede verse que el 59% de
la flota esta compuesta por portacontenedores,
graneleros y tanqueros, con un promedio de 50/
52000 TPM, y un 41% por buques de menos de
10000 TPM como promedio.

Esta claro que el tamafio méximo de buques
que visitan la regién es entérminos generales eldel
tipo “Panamax”, y que por otra parte resultanlosdel
entorno 30/70000 TPM, los que componen poco
mas de la mitad de la flota operando, siendo el
siguiente entorno de tonelaje de importancia, el de
los buques hasta 10000 TPM.

El razonamiento de esto es que los buques
mayores estan vinculados a puertos especializa-
dos de granos y combustibles, principalmente de
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Venezuela y del Golfo de México, y los buques
menores de 10000 TPM, son aquellos vinculados
alresto de los puertos de bajo calado ensu mayoria,
tanto de Centro América, como de las islas del
Caribe, en todos los casos paises en vias de
desarrollo que comercian sobre la base de la tec-
nologia de carga general fundamentalmente.

3. ESTIMACION DEL TONELAJE QUE
PUDIERA ESTAR EN DISPOSICION DE
REPARAREN EL AREA, DE ENCONTRAR
OFERTAS COMPETITIVAS

EnlatablaN22 aparece el tonelaje y principales
tipos de buques que componen laflota de los
paises de la region del Caribe y Golfo de México.

Asimismo, hemos efectuado una estimacion
de la disposicién de los armadores del area a
reparar en la regién, en virtud de consideraciones
como la zonade navegacion probable de los buques
y factibilidad de seleccion de los astilleros en fun-
cion de factores tales como los tarifarios, plazos de
reparacion, calidad de la reparacion, posibilidad de
obtencién de créditos para pagar las mismas, etc.

En principio, se parte del supuesto que un
armador puede seleccionar preferentemente el
reparar sus buques en los puertos de origen o de
destino de sus rutas comerciales, o alejandose lo
menos posible de ellos, pero conuna preferencia a
la reparacién en puertos cercanos a su pais de
matricula o base de operacion, siempre que en-
cuentre en ellos servicios de reparacién competi-
tivos, para lo cual le hemos dado un factor del 80%
de posibilidad a que se cumpla tal precepto.

Este supuesto lleva implicito una voluntad de
materializar la proclamada politica de integracion
regional, aplicada a la esfera de la reparacion
naval.

Si consideramos también que siete paises de
la region son banados por aguas del Océano Pa-
cifico, ademas de formar parte de la cuenca del
Caribe, y que en ese Océano tienen puertos de
importancia, en ocasiones superior a la de los
puertos del Caribe, podriamos afirmar que en esos
casos la probabilidad de reparar en la region se
reduce a su vez, porlo cuallamismalavaloraremos
en el 40%, es decir a la mitad del precepto consi-
derado en el parrafo anterior. En el caso del tone-
laje matriculado en los Estados Unidos, debido a
tener ese pais otras areas costeras importantes en
los Océanos Atlanticos y Pacifico, con importantes
astilleros también, hemos considerado para lafiota
de ese pais un 25% de probabilidad de escoger
astilleros de reparacién en el area del Caribe.

Entodos los casos estamos considerandoque -

los buques matriculados en los paises de la region,
realmente estan al servicio del comercio de los
mismos, lo cual es valido paratodos aexcepcionde
los buques con bandera Panamefia.
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Aplicando los supuestos antes expuestos, en
la Tabla N° 3 se ofrece larelacién de las cantidades
y tonelajes de buques de paises de la region que
potencialmente demandarian en la actualidad
servicios de reparacién naval en los astilleros de la
misma.

TABLA N3

DEMANDA POTENCIAL DE REPARACION DE
BUQUES DE PAISES DEL AREA DEL CARIBE
Y DEL GOLFO DE MEXICO

Esdecirque de los 1482 buques abanderados
en los paises del area en 1990, consideramos que
578 unidades serian la demanda potencial para
reparar en la misma, lo cual equivale al 39% del
total de buques del conjunto de paises, cifra esta
que resulta conservadora.

Sobre la base de la tecnologia del tratamiento
y conservacion de los cascos, y de los sistemas de
mantenimiento comunmente aplicados enla actua-
lidad, hemos estimado los periodos de reparacion
y varada en dique en, como promedio cada dos:
afos, por lo cual en la ultima columna de la Tabla
N2 3, aparece la cantidad de reparaciones anuales

Cantidad a que debera someterse la parte de la flota consi-
Ne Tipo de Buque Cantidad  de Rep. derada, lo cual asciende a 290 reparaciones al afio.
anuales EnlaTabla N° 4 se ofrece la demanda potencial
de reparaciones anualesde los buques de banderas
1 Portacontenedor o [ ajenas a los paises de la region, y que operan en la
2 Roll-on/Roll-off 47 24 misma regularmente. Este calculo se realizé par-
tiendo de deducir del total de los buques que operan
3 Cargueros Generales 266 133 enla actualidad enla region (vertablaNe 1), aquellos
4 Graneleros 40 20 de las flotas nacionales, aplicandoles a los mismos =
un 40% de probabilidad de interés en reparar, par-
5  Tanqueros 144 72 tiendo del criterio opuesto del que aplicamos para el
6 Otros 57 29 caso de las flotas nacionales, y que por el peso
— S especifico de la cantidad de buques de cada pais
TOTALES 578 290 alcanzé un porcentaje muy similar (39%). En la "
ultima columna puede verse que las reparaciones
potenciales a asimilar seria de 340 por afio.
TABLA N24
DEMANDA POTENCIAL DE REPARACIONES EN ASTILLEROS DEL CARIBE Y EL GOLFO DE
MEXICO DE BUQUES ABANDERADOS FUERA DE LA REGION
Menos: Buques Potencial Estimado
Buques Flota de o/ de buques anual de
N2Tipo de buque operando Nacional banderas a reparar reparaciones
1 Portacontenedor 104 92 12 5 8
2 Roll-on/Roll-off 416 130 286 114 54
3 Carguero General 758 592 166 66 33
4 Graneleros 1.022 127 895 358 179
B Tanqueros 745 407 338 135 68
6 Otros 127 134.(*) - - -
TOTALES 32 1482 1697 678 340

() Este nimero corresponde a buques refrigerados y de pasaje y cuya diferencia respecto a los buques operando

se debe a que parte de los mismos no trabajaron en la regién.

Unificando las demandas potenciales de las tablas N° 3 y 4, las reparaciones a realizar por afo en los
astilleros de la region serian los expuestos en la Tabla N® 5 que se muestra a continuacion:



TABLA 5

DEMANDA POTENCIAL DE REPARACIONES ANUALES EN ASTILLEROS DE LA REGION EN 1991

Cantidad de
Ne¢ Tipo de buque Reparaciones
1 Portacontenedores 15
2 Roll-on/Roll-off 81
3 Carguero General 166
4 Graneleros 199
5 Tanqueros 140
6 Otros 29
TOTAL 630

Si por otra parte dinamizdramos estos calcu-
los, considerando que la flota mundial creceria a
una tasa del 3,7% anual lo cual seria conservador
para el periodo inmediato segun expertos, para
1995 la demanda potencial de reparaciones en la
regién, con los mismos supuestos analizados con
anterioridad, seriade 756 buques, lo cual constitui-
ria una posible meta para los astilleros de la region.

4. ANALISIS DE LAS CAPACIDADES DE
REPARACION NAVAL EN EL AREA DEL
CARIBE Y BALANCE OFERTA-DEMANDA

Este andlisis lo hemos basado fundamental-
mente en las capacidades y tipos de medios de
varada existentes en la regién, segun se muestra

en la tabla N® 6.

Las instalaciones consideradas constituyen
las mas importantes a los efectos de valorar las
capacidades para enfrentar las reparaciones de las
flotas mercantes, sin contar la existencia de multi-
ples facilidades de menor envergadura que se
destinan y se pueden desarrollar para medios na-
vales de otros géneros, como la pesca, el turismo,
deportes, flotas técnicas y auxiliares, etc.

Es de senalar también que las mencionadas
instalaciones objeto de analisis, disponen en bue-
na medida del equipamiento y tecnologia que per-
mita satisfacer los distintos tipos de servicios mas
comunmente requeridos en la actividad naval, y
tienen la posibilidad de hacer amplio uso de la
necesaria cooperacion industrial en la propia re-
gién, para solicitudes de servicios de alta espe-
cializacion.

TABLA N°6

RELACION DE ASTILLEROS DE REPARACIGN NAVAL
DEL GOLFO DE MEXICO Y DEL AREA DEL CARIBE

N2 PAIS ASTILLERO MEDIOS DE VARADA T.P.M.
1 Bahamas Nassau Shipyard 2 varaderos 600
2 Barbados Central Foundry Ltd. 1 varadero 2000
3 Colombia Conastil 1 Syncrolift (8 pos.) 6000
4 Cuba Empresa Nacional de Astilleros 1 dique seco 15000
1 dique flotante 5000
1 dique flotante 70000
5 Puerto Pesquero de la Habana 2 diques flotantes 5000
1 dique flotante 2000
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6 Curazao

7 México

9 Martinica

10 Puerto Rico

11 Panama

12 Trinidad/
Tobago

13

14
15 U.S.A.

16

17

18

19

20

21

22 Venezuela

Curagao Dry Dock Co.

Astilleros Unidos de Veracruz

Astilleros Madero 2000
(Tampico)

Societe Industrielle de
Gestion Du bassin de Radou S.

Puerto Rico Dry Dock & Marine
Terminals Inc.
Panama Canal Commission

Swan Hunter

Port Authority

Caribbean Dockyard & Eng. Ltd.

Avondale Industries Inc.
(New. Orleans)

Tampa Shipyard

Bethlehem Steel Corp.
Sabine Yard

Todd Shipyard Corp
Pelican Islands, Galveston
Ingall Shipbuilding Inc.
Litton Systems Inc.
Pascagoula

Alabama Dry Dock &
Shipbuilding Co. Mobile

Bender Shipbuilding & Repair
Co. Inc. Mobile

Diques y Astilleros Nacionales
C.A. - DIANCA

1 dique seco
1 dique seco

. 1dique flotante

1 dique seco
1 dique flotante

1 dique seco

1 dique seco

1 dique seco

1 dique seco
1 Syncrolift

1 dique flotante

1 varadero
1 dique flotante

1 dique flotante
1 dique flotante

5 diques flotantes

1 dique seco
1 dique seco
1 dique seco

1 dique flotante

1 dique flotante
1 dique flotante

1 dique flotante
1 dique flotante

1 dique flotante
1 dique flotante
1 dique flotante

1 dique flotante
3 dique flotante

1 dique seco
1 Syncrolift

28000
15000
40000

15000 |
40000

55000
20000
25000

5000
1600

11000

1100
25000

150000
70000

2/10000

60000
70000
20000

100000

100000
25000

50000
10000

50000
35000
10000

50000
10000

30000
15000

fuentes: - Directory of Shipowner, Shipbuilders and Marine Engineering.
The Motor Ship. London, 1986.
- Shiprepair Study 1988. Sea Trade Publication. United Kingdom, 1988.




A los efectos de los célculos numéricos, cen-
tramos la evaluacién en la capacidad de varadas,
asumiendo un ciclo de varada promedio de 12 dias,
un tiempo de explotacion media anual de 330
dias y un coeficiente de ocupacién del medio de
0,80.

Esto obviamente no incluye las capacidades
de reparacion a flote de cada astillero durante sus
ciclos de reparacion. ,

Para disponer de un mejor marco de dis-
tribucion y comparacion de las demandas de re-
paracion por tipos y tamanos de’ buques, hemos
agrupado los medios de varada existentes en los
astilleros segun sus capacidades, para analizar el
nivel de satisfacciéon de las demandas reclamables
y potenciales, lo cual nos posibilitara una eva-
luacion y proyeccién de dichos resultados pos-
teriormente, todo lo cual se muestra en la Tabla
Ne 7.

TABLA N27

EVALUACION DE LA CAPACIDAD DE
REPARACION NAVAL EN EL AREA DEL

CARIBE
Rangos de Cantidad de Capacidad
capacidad medios de varadas
en medios existentes anuales
de varada (u) (u)
(TPM)
Hasta 2.000 6 132
2001 - 10000 15 330
10001 - 20000 6 132
~ 20001 - 40000 8 176
40001 - 70000 8 176
Mas de 70000 4 88
Total a7 1034

Se aprecia de las cifras y datos antes menciona
dos que nuestra regién cuenta con capacidades
de reparaciéon de buques de hasta 150,0 miles
de tpm y unas 1034 varadas medias anuales
en total, asumiendo indicadores promedios acep-
tables mundialmente para todas las instalacio-
nes.

A continuacion analizaremos el posible comporta-
miento de estas capacidades para satisfacer la
demanda antes proyectada para ambos periodos,
asumiendo una distribucién racional por medios,
en virtud del maximo aprovechamiento de dichas
instalaciones, incluyendo la realizacién de varadas
multiples en casos necesarios.

Para dicho andlisis nos apoyamos en la conforma-
ciénde una matriz de distribucidn cuyos resultados
fueron los siguientes:
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TABLA N28

SALDOS DEL BALANCE DEMANDA-CAPACI-
- DAD EN MEDIOS DE VARADA

Rangos de Varada 1991 1995
(TPM)
Hasta 2000 103 97
2001 - 10000 249 233
10001 - 20000 ¥ :
20001 - 40000 142 109
40001 - 70000 (90) (161)

Mas de 70000 - -

De latabla anterior se puede inferir un analisis
interesante, pues a pesar de disponer de capaci-
dad de varada suficiente en la regién, (1034 en
términos de cantidad de varadas posibles a reali-
zar), para la demanda actual inferida y aun para la
proyeccion de 1995, resulta que para buques de
rangos de tonelaje mayores a las 40000 tpm, se
presentaun déficitde 90 unidades en 1991 y de 161
en 1995.

O sea, al tomar las demandas potenciales
evaluadas, en ambos periodos se presenta un
“excedente” de capacidad del orden de las 494 y
439 unidades respectivamente, situacién esta fa-
vorable si tomamos en cuenta que solo hemos
considerado la actividad naviera de las marinas
mercantes, lo cual nos permite inferir que estas
capacidades pueden ser utilizadas por otras flotas
no consideradas en nuestro andlisis.

En cambio se hace evidente cierta insuficien-
cia cuando hablamos de buques de mayor porte, lo
cual puede afectar la competitividad de los astille-
ros de la region para captar reparaciones en estos
rangos de embarcaciones.

Esta evaluacién nos posibilita pensar, en tér-
minos de proyeccién de desarrollo, en la conve-
niencia de disponer en la regién de cuatro nuevos
medios de varada de forma inmediata, y de tres
mas en una perspectiva de 4/5 afios. Todos con
capacidades de izaje que permitan varar buques
mayores a las 40000 tpm.

5. COMPETITIVIDAD DE LOS SERVICIOS
A PRESTAR EN LA REGION POR LOS
ASTILLEROS DE LA MISMA

Como se expuso en el capitulo anterior en la
region operan astilleros dedicados a la reparacién
naval de embarcaciones de importancia comercial
propiamente dicho. Desde el punto de vista del
rango de embarcaciones a atender, en los mismos
es posible ofrecer servicios de varada a buques de
hasta 150000 tpm, por lo que la casi totalidad, por



no decir que todos, los bugues que navegan en la
regién pueden ser reparados en dichas instalacio-
nes. En este sentido podemos afirmar que los
astilleros de la regién ofrecen competencia a los del
resto del mundo, aunque la situacién no es la
misma si analizamos esto desde el punto de vista
de los servicios a ofrecer en ellos, costos y su
rapidez de trabajo.

Sin 4nimo de entablar comparaciones de ca-
racter comercial, ni de nominalizar unos u otros, y
basandonos siempre enlainformacién disponible y
algunos conocimientos de instalaciones concretas,
podemos asegurar que de los 22 astilleros exis-
tentes, solo cinco pueden realizar casi cualquier
tipo de reparacion alos buques, otros cinco pueden
satisfacer gran parte de lasdemandas, y elresto de
los 12 astilleros con excelentes medios de varada,
sin embargo, no tienen todas las posibilidades de
satisfacer los requerimientos normales de buques
que asistan al astillero paraalgo mas que diqueado,
reparacion anual o simples inspecciones por los
surveyors de las sociedades de clasificacion.

Esdecir, que en el marco de integralidad de los
servicios de reparacién, los astilleros de la region
no presentan en todos los casos, una significativa
competencia alos astilleros Europeos, 0 delLejano
Oriente, lo cual refuerza el concepto de una nece-
saria integracion regional y una fuerte cooperacion
industrial. Se encuentran ausentes de los servicios
a prestar en varias de las instalaciones, la posibili-
dad de efectuar limpiezas y pinturas a tanques, de
Surveys a la obra viva (a flote), de reparacion de
hélices, de limpieza submarina de cascos, de re-
paraciones eléctricas, y de maquinas propulsoras
de envergadura.

Desde el punto de vistaeconémico, los astilleros
de la region tienen una ventaja sumamente im-
portante en comparacién con las dos mas impor-
tantes areas de reparacion naval antes menciona-
das (Europa y Asia), que es lo barato de su mano
de obra, con la excepcion de los astilleros de
los E.U.A., que presenta niveles salariales mas
altos.

Por lo anterior esta claro que la competencia
del futuro de la regién serd netamente de costos,
para lo cual se debe luchar. Esto sera posible
mediante la innovacién de los procesos producti-
vos, la innovacién tecnolégica y la asistencia téc-
nica adecuada en cada momento, haciendo de los
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astilleros de la region de instalaciones verdader.
mente competitivas a escala mundial.

6. CONCLUSIONES

Los astilleros de reparacion de la cuenca d
Caribe y el Golfo de México, pueden, desde
punto de vista tedrico, asimilar en la actualidad
40% de la flota nacional de los paises de lacuen
en su conjunto como promedio, asi como el 39%
los buques de bandera extranjera que oper
anualmente en la misma.

Aunque teéricamente puede ser asimilada
demanda prevista, desde el punto de vista de |
medios de varada disponibles, ello no es asi, si
toman encuenta los rangos de capacidades, sien
deficitarios los diques para buques mayores
40.000 tpm.

También resulta evidente, que los taller
instalados en la retaguardia de los diques
varaderos, no retinen en muchos casos, el pote
cial necesario para asumir en forma integral cu
quier reparacion, aunque se observanno menos
cinco astilleros muy bien equipados.

Los niveles de precios y tarifas a ofertar por |
astilleros de la regién resultan inferiores a los
Europa y el Lejano Oriente en general, lo cual |
hace realmente competitivos. No obstante se de
trabajar en mejorar la tecnologia, incrementar
asistenciatécnica especializada, y los depdsitos
piezas de respeto en consignacién, para ampliar
servicio, mejorar la calidad de las reparaciones
disminuir los tiempos de estancia de los buques
diques y astilleros.

Se pueden realizar inversiones en los astill
ros de la region en diques para buques de mas
40000 tpm, lo cual posibilitara satisfacer ladema
da minima planteada, que consideramos facti
de captar por el conjunto de instalaciones, para
cual se requerirdn al menos cuatro diques en
actualidad, y tres adicionales hasta 1995, y pod
asimilar el crecimiento normal de las flotas de
region.

Adicionalmente seria conveniente dar pas
para el incremento del potencial en talleres esp
cializados adjunto a los astilleros existentes o
areas cercanas, de formade integralizar los servici
a prestar a los buques.

Shiprepair Study 1988. Sea Trade Publication. U.K. 1988.
Statistical Tables 1990. Lloyd’s Register. London, 1990.
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