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I. Infroduccion

La construccién naval suministra buques a la industria naviera, siendo por
tanto su demanda inducida por la del transporte por mar de mercancias y per-
sonas. Cuando las necesidades de transporte son satisfechas por los buques
existentes con beneficios normales, la demanda de buques nuevos se limita a
las reposiciones por obsolescencia o envejecimiento. Un aumento de la de-
manda de transporte maritimo, que puede venir afectada por el tipo de mer-
cancias a transportar, su volumen, el nivel de fletes, la distancia, las rutas y los
puertos, llevard a los armadores a firmar nuevos contratos de construccidén
movidos por la tendencia alcista en el mercado de fletes ¥ una vez que se ha-
yan puesto en servicio los buques amarrados,

Si una exagerada fé en la abstraccién lleva a algiin interesado a la aplica-
cion del modelo marshalliano de oferta/demanda a la construccién naval de-
be, como poco, hacer presidir su empefio de las siguientes reflexiones. En pri-
mer lugar, el tiempo de ajuste y reaccién es factor clave de las disfunciones
del mercado. Una variacién rdpida de la demanda puede darse con facilidad;
pero en el sector de construccién naval la inercia de la oferta es grande y du-
rante el tiempo de ajuste toda variacion cabe, incluso la inversién de la ten-
dencia de la demanda, situacion de comprometida persecucién si las enormes
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inversiones que la expansién de la oferta implica han sido ya puestas en mar-
cha. Ejemplos de un acontecer como el descrito no faltan, y por referirnos a
Io més cercano podemos citar la construccién de la factor{a de Puerto Real de
AESA, concebida para fabricar un producto inexistente cuando estuvo prepa-
rada para hacerlo. En segundo lugar, la representacion, a la manera clisica, en
un plano, de la refacidn funcional entre cantidad y precio constituye una peli-
grosa simplificacion cuando lo que interesa al constructor naval concreto es la
demanda segmentada, referida a tipos y tamafios de buques, ¥ cuando el man-
tenimiento del resto de las variables fijas constituye una ficcién dificil de jus-
tificar. Pudiera ser que la variable “financiacién” fuera mds explicativa de la
demanda. En tercer lugar debe enfatizarse la importancia que las expectativas
y decisiones extraeconémicas de oferentes y demandantes pueden tener sobre
Ia intensificacién del desequilibrio. Por filtimo, las oscilaciones en la demanda
de transporte maritimo se transmiten amplificadas sobre Ia demanda de capa-
cidad instalada de construccién naval lo cual hace que atn en épocas de auge
exista capacidad ociosa de algiin factor de produccién. Aqui, el principio del
acelerador funciona con inoportuna eficacia. Si a las caracteristicas anteriores
se afladen el cardcter internacional tanto del mercado de transporte como el
de construccidn naval, la importancia de las inversiones asociadas a ambos ne-
gocios, ¢l alto riesgo implicado, y las rigideces que existen por el lado de los
costes, puede llegarse a culpar del deterioro de la situacion a variables endége-
nas. Asi, algunos justifican la crisis a partir de factores intrinsecos a la propia
actividad, localizados fundamentalmente en la imperfeccién y mal funciona-
miento del mercado, y en lo erréneo de las previsiones realizadas por armado-
res y constructores, materializadas en un desmesurado adelanto de la oferta
sobre la demanda y en la inadecuacién de las estructuras de las mismas.

Otros en cambio, apoyados en pruebas circunstanciales, enraizan la de-
presién del sector en iz crisis energética o en otras variables de cardcter perifé-
rico. No es raro encontrar quien responsabiliza de las dificultades actuales a
factores mds simples y concretos, como la apertura del Canal de Suez, o quie-
nes invocan como explicacion fatal y mecanicista, el cardcter ciclico de los ne-
gocios naviero y de construccién.

Tanto los andlisis que culpan al sector como los que acusan al entorno
son erréneos por parcialmente acertados, y en el fondo la dicotomia es mis
un problema metodolégico que real: basta con ampliar los limites del sistema
para convertir las variables exdgenas en endégenas. Hoy creemos saber que la
crisis de la construccién naval se hubiera dado en ausencia del problema ener-
gético o del problema monetario y financiero, pero el deterioro de un conjun-
to de instituciones y estructuras econémicas contribuyeron, y contribuyen, a
prolongar y acentuar la depresion.

Sin forzar las cosas, podemos hablar de erisis superpuestas con especial
gravedad a partir de 1973: Ia internacional, la nacional y la propia del sector.
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IE. Las crisis superpuestas

Por encima de todas las crisis “materiales™, existe una de caricter “abs-
tracto” que se sitlia en el plano del metalenguaje econémico. Podria llamarse,
se ha llamado, la crisis del pensamiento econdmico, y si bien no es este el lu-
gar de profundizar, nuestra condicion de economistas nos obliga a una leve re-
ferencia.

Desde 1973 el mundo occidental se encuentra sumido en una de las més
duras y persistentes crisis econdmicas de su historia, Los planteamientos eco-
nbmicos al uso resultan inocuos cuando se aplican a la realidad, se ven desbor-
dados par los acontecimientos y son pricticamente inoperantes ante la previ-
sion de los hechos futuros. $in embargo, nunca como en estos afios la sed de
respuestas a los aconteceres economicos, la necesidad de teorfas sélidas y doc-
trinas viables han sido mayores. Los hombres “pricticos” se encuentran des-
bordados por las realidades y vuelven la cabeza, con mayor o menor disimulo,
hacia los tedricos, los utépicos y los excéntricos. Otra vez como en 1929 el
sector politico estd pidiendo consejo y los economistas se percatan de la ines-
tabilidad de su base cientifica. Hemos creado nuevas denominaciones, “stang-
flation”, “slumpflation™ para nuevos e inesperados hechos, y ojald el poner
nombre a las cosas significara de verdad comenzar a comprenderlas y contro-
farlas. La llamada curva Phillips, que establecia una tranquilizadora relacion
inversa entre desempleo e inflacion, ha sido desintegrada por los hechos, y en-
contramos una solidaria convivencia y connivencia entre el crecimiento del
paro y la inflacidn, empujada por los costes o arrastrada por la demanda,
creando un nuevo y casi invencible “diabulos in economia”. El paradigma ba-
s¢ estd en entredicho. Si en tiempo de Keynes los defectos fundamentales de
la sociedad eran su fracaso en conseguir el pleno empleo y la desigual y arbi-
traria distribucién de riqueza y rentas, hasta hoy poco se ha avanzado en la
superacion de tales desequilibrios.

No obstante {a dificultad de abordar, interpretar y encauzar la realidad, el
esfuerzo tebrico y cientifico actual es enorme. Nunca hemos dispuesto de me-
jores métodos e instrumentos para, aparentemente, conseguir los fines pro-
puestos. Incluso podemos decir que se ha creado un culto al instrumento, una
latr{a instrumental que, a nuestro entender, ha llegado a relegar la importan-
cia de las hipdtesis v la necesidad de la imaginacién y del buen sentido comun
general. En muchas ocasiones el cardcter trivial del objetivo se ha compensado
con el refinamiento de la técnica aplicada, a partir del cuil se otorga el califi-
cativo cientifico. A pesar de ello, y sin negar que existe una verdadera crisis
producto de la inadaptacién entre conocimiento y realidad econdmica, debe-
mos reconocer el gran avance realizado desde la Segunda Guerra Mundial en el
terreno de la explicacion de la realidad, en la metodologia y en la instrumen-
tacion.
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Volviendo a la realidad econémica y a las posibles causas concretas de la
depresion del sector de construccion naval, de las diversas crisis que se super-
ponen o inciden, las méis destacables en el plano internacional son las que ha-
cen referencia a Ia energia, a la inestabilidad del sistema monetario internacio-
nal y a aquellas actitudes generalizadas ante la crisis que han provocado brotes
importantes de neoproteccionismo y neointervencionismo,

Convencionalmente, el comienzo de la crisis energética se sitlia en octu-
bre de 1973, con la cuarta guerra arabe-israeli, llamada del Yon-Kippur, la
consiguiente utilizacion politica del suministro de petroleo, la quintuplicacién
del precio de los crudos y el incremento de los precios de la energia y mate-
rias primas en general. El mundo occidental habia montado su complejo y bri-
llante sistema socioeconémico, sus planes de desarroflo y su modelo de socie-
dad industrial sobre un recurso escaso, perecedero y que no posee, Ya en
1970 se habia producido un aviso de crisis en el que se reconocian los prime-
ros rasgos de la progresiva concienciacion de los pafses productores. Pero es
entre enero de 1973 y enero de 1974 cuando el precio de mercado se eleva en
un 410 %. El barril pasa de 3 § a algo mdsde 11 3 entre el otofio de 1973 y
1974. El tres de julio de 1977 el barril de arabian light pasa a costar a los pai-
ses compradores 12,68 3. En 1979 (efecto irani) se produce una nueva escala-
da de precios, un nuevo rebrote de crisis energética: antes de final del afio el
precio se situard en los 23,5 §. Estos incrementos afectan decisivamente al tra-
fico maritimo y por ende a la construccién naval. Ante el encarecimiento de
la energia todos los pafses ponen en prictica polfticas de ahorro y diversifica-
cidn. Por un lado se detuvo el crecimiento del PIB v los intercambios interna-
cionales. En casi todo los modelos, la demanda de flota se hace depender del
PIB, llegando en algunos casos & considerarse que la tasa de crecimiento del
trifico maritimo es aproximadamente el doble que la del PIB. Pero ademis se
produjeron otros efectos secundarios como son la sustitucién del petréleo por
otras fuentes de energia, algunas de ellas més cercana a los centros de consu-
mo, y la reduccién del ritmo del consumo de energia y por tanto de petrbleo.
Si se tiene en cuenta que aproximadamente la mitad del petrdleo producido
es transportado por mar y que mds de la mitad del tonelaje de la flota mun-
dial est4 constituida por petroleros, se entiende que estos efectos tuvieron y
tienen gran transcendencia sobre el volimen y estructura del transporte
maritimo.

Siendo el trifico maritimo una actividad internacional, estando dirigida
la actividad de los astilleros en gran medida a la exportacién y suponiendo las
importaciones, en muchos casos, un porcentaje elevado del valor total del bu-
que, la crisis monetaria y financiera internacional, la inestabilidad y ruptura
del sistema nacido en 1944 de los acuerdos de Bretton Woods, ha sido decisi-
va sobre la evolucion del sector de la construccidn naval. Todo ello podria re-
sumirse en la introduccion de un riesgo adicional, a través de los tipos de cam-
bio, de la **quiebra” de muchos paises, de la fluctuacidn de los tipos de inte-
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Iés, sobre el riesgo propio de la actividad industrial que a la Jarga se traduce en
un incremento del coste en forma de primas de seguros, en descuentos por
operaciones a plazo o en fallidos.

Ante la dureza de las circunstancias econdmicas los gobiernos han ido to-
mando cada vez con mayor intensidad y frecuencia un conjunto de acciones
de marcado cardcter proteccionista e intervencionista, atreviéndose sin pudor
a exigir proteccion para lo que producen y libertad para lo que consumen. Es
cierto que es dificil aceptar el libre juego de las ventajas comparativas en un
mundo acosado por el paro en el que se acentida la subestimacién de las nece-
sidades futuras. La inercia de las estructuras productivas es enorme. Su persis-
tente resistencia al reajuste hace que se prefiera estimular, presionar y dirigir
la demanda. Se reclaman medidas ‘‘anticiclicas” como si el bache fuera pasaje-
1o y la recuperacion a niveles anteriores, segura. Nadie quiere hacerse a la idea
de que el cambio de ciclo puede implicar Ia desaparicién de *“su” sector. Se
valora mds el coste de la reestructuracion que el mantenimiento del “‘status
que™, Este espiritu generé una verdadera jungla de incentivos a la construc-
cién naval que han contribuido a la depresion del mercado, retrasando Ia posi-
ble recuperacién. La puesta en servicio de buques que no responden a necesi-
dades reales satura anticipadamente la eventual demanda futura, perjudicando
a medio plazo tanto a navieros como a constructores. Y finalmente una vez
agotadas todas las medidas de apoyo a la demanda, vista su inutilidad ante
una oferta inflexible y sobredimensionada, se llega a la nacionalizacion de los
sectores bases, entre ellos el de la construccion naval, en un proceso acelerado
e irreversible. Grandes constructores europeos, como Inglaterra, Suecia,
Francia y Espafia, han recorrido este camino. Pero no ha tardado en imponer-
se la fuerza de los hechos. Los presupuestos de los Estados son limitados y las
necesidades innumerables. Las reducciones de capacidad, llimense reconver-
siones o cierres, se han sucedido y se sucederan,

A los factores criticos anteriores, que tanto por su relevancia como por
su extensién pueden considerarse de cardcter internacional, hay que afiadir Ia
peculiar problemitica econémica y politica de Espafia entre 1973 y nuestros
dias. Suficiente conocimiento y anilisis existe sobre su génesis y desarrollo,
por lo que aqui nos vamos a limitar a resaltar la tardanza en la reaccibn ante
los acontecimientos y la aburrida reiteracién analitica sobre las medidas a to-
mar y Ia incapacidad de tomarlas, Descenso de la productividad, atonia inver-
sora y consiguiente absolescencia tecnolégica, y elevado coste del dinero han
acentuado la crisis a escala nacional.

Si, por altimo, nos referimos a los factores intrinsecos al sector de cons-
truceién naval debemos remitir a lo dicho antes respecto al funcionamiento
del mercado y afiadir algunas consideraciones sobre el interés del sector desde
el punto de vista del desarrollo industrial. Textil, siderirgico, naval fueron
motores del despegue de la industrializacion y quizis ninguno de ellos como
el dltimo reuna las siguientes caracteristicas:
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a) Capacidad de absorcidn de mano de obra de muy distintos niveles y
calificaciones.

b) Generacion de demanda de bienes y servicios de muy diversos sectores.

¢) Ahorro de divisas 2 través del desarrollo de la flota nacional y obten-
cion de las mismas a través de la exportacion de buques.

d) Caricter estratégico, incluso relacionado con la defensa.

Las notas anteriores han justificado las pricticas proteccionistas para evi-
tar la desaparicion del sector ¥ la emergencia de nuevos paises constructores
que han considerado esta actividad dentro de su estrategia de industrializacidn.
Estos paises, fundamentalmente Taiwan, Corea del Sur, China, Brasil, tienen
un bajo coste salarial, un mercado de trabajo poco rigido y elevada producti-
vidad. Algunos de ellos son ademds ficciones politicas, paises frontera cuyo
esfuerzo industrial y econdmico es fuertemente apoyado por otras naciones
por razones cstratégicas, politicas y de imagen, La nueva competencia ha sido
durisima para los tradicionales constructores que han visto disminuir dréstica-
mente su cuota de mercado.

Con la anterior acabamos el ripido repaso a las causas profundas del cua-
dro depresivo cuyos sintomas superficiales son, a nivel macroeconémico, el
exceso de oferta tanto en el mercado de transporte como en el mercado de
construccion, y el bajo nivel de los fletes y de los precios de los buques, que
se traducen en el reducido indice de utilizacién industrial, el retroceso en la
tasa de crecimiento y la pérdida de empleo, y, a escala empresarial, aquellos
rasgos caracteristicos de las empresas en crisis: pérdidas, descapitalizacién, de-
ficiente estructura financiera, inadaptacion al mercado, obsolescencia, etc.

Todo ello tiene su reflejo cuantitativo en los datos econdémicos y conta-
bles del sector y de las empresas.

III. La realidad en sus datos

Los datos referentes a la evolucidn de la demanda mundial de buques
reflejan tres tendencias sobresalientes:

1. Caricter descendente cada afio de los nuevos contratos, pasando de 36
millones de Toneladas de Registro Bruto Compensado (TRBC) en 1973 a 20
en 1974, para luego irse estabilizando alrededor de los 13 millones TRBC has-
ta legar al minimo, 10,7 millones TRBC en 1982. No hay que olvidar que es-
tos datos de contrataciones se encuentran ademds “‘contaminados™ por las
medidas de apoyo artificial a 1a demanda de los paises mas afectados.

2. Variacién de Ia estructura de la demanda en cuanto al tipo de buque,
En 1973 el 86 % de las TRB correspondfan a petroleros, mientras que ¢n
1982 su participacion era del 48 %.

3. Respecto al reparto del mercado, Japdn, primera nacién constructora
ha ido aumentando su cuota de participacion del 39 % en 1973 al 48 % en
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i983. La C.E.E. se ‘ha mantenido a partir de 1974 entre el 15 % y 19 9%,
corl una fuerte caida en 1983. La participacidn del resto de Europa Occiden-
tal ha descendido del 17 % en 1973 al 8 % en 1982. La presencia de los
nuevos constructores ha pasado de ser pricticamente inexistente en los afios
60, aun 31 % en 1982,

Como complemento a los datos anteriores se puede afiadir que entre 1968
¥ 1978 el miximo de contratacién se alcanzé en 1973 con 73 Mill. de TRB y
¢l minimo en 1978 con 8 Mill. de TRB. Segiin datos del Lloyd’s Register la
media de la cartera mundial de pedidos al 31 de diciembre en 1973-1974 fue
de 124 Mill. TRB, mientras que en 1978 fue de 23,9 Mill. de TRB.

Las previsiones no son optimistas. Casi todas las fuentes indican una esta-
bilizacién de la actividad productiva hasta 1986 alrededor de los 12 millones
de TRBC (en 1977 fueron 21 Mill. TRBC), para después ir progresivamente
subiendo hasta alcanzar los 18 Mill. TRBC en 1990.

Segiin el “Plan de Bases para la Reconversion del Sector de Construccion
Naval” de abril de 1984 (PB-84) el porcentaje de participacién espafiola, cal-
culado como la relacién entre la contratacién nacional y la demanda mundial,
por medidas trianuales moviles en TRBC, habria sido el 5,3 % en 1981,
2,7% en 1982y 2,6 % en 1983,

Una menor participacién sobre una menor demanda ha llevado 2 los as-
tilleros nacionales a la dramdtica situaci6n actual. Si la maxima produccion
histérica en términos de actividad fue de 1.100.000 TRBC en 1974, ya en
1978 se situaba en 690.000 TRBC. En 1983 el porcentaje de utilizacion de la
capacidad productiva (alrededor de las 900.000 TRBC/afio) fue del 55 9% y
en 1984 del 40 °%. '

Podemos contemplar la incidencia de los factores anteriores en los esta-
dos contables de las empresas. En el Subsector de Grandes Astilleros (AESA v
ASTANO}) los ingresos totales pasaron de 57.236 Mill. en 1980 a 79.492 en
1983. En el mismo periodo, las pérdidas netas pasaron de (20.646) a (52.895)
Mill. y los gastos financieros de 12.077 a 16.774 Mill. de pts. A pesar de la re-
duccion progresiva de plantilla los costes totales por este concepto pasaron de
29.224 Mill, en 1980 a 39.852 en 1983.

En el Subsector de Medianos y Pequeiios Astilleros, compuesto por 33
empresas con 36 astilleros, la dispersion de datos es muy grande. En su con-
junto las pérdidas en 1983 ascendieron a (8.450) Mill. de pts. existiendo un
grave desequilibrio financiero reflejado por un ratio fondos propios/inmovili-
zado neto proximo a 0,73.

Segiin el PB-84 la plantilla total de ambos subsectores en 1983 era de
37.951 trabajadores (22.212 en Grandes ¥ 15.739 en Medianos y Pequefios
Astilleros) a los que habria que afiadir el personal de industria auxiliar interna
que ascendia a 2.500 y 969 trabajadores para los dos subsectores aproximada-
mente.
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De estos trabajadores se encontraban, a final de 1983, afectados por me-
didas de regulacién de emplec 14.039 debido a la bajz actividad, habiéndose
incrementado esta cifra durante 1984 y 19835,

Podriamos seguir proporcionando datos que no harian mis que confir-
mar que nos encontramos ante el arquetipo de un sector en crisis. Durante
afios ¢l sector ha sido un voraz sumidero de recursos financieros, a la vez que
se incrementaba su obsolescencia y su infrautilizacion. La destruccién del em-
pleo se oculté bajo los procesos de regulacién temporal generando el espejis-
mo del mantenimiento de los puestos de trabajo.

Cualquier accién de saneamiento exigfa, en primer tsrmino, hacer aflorar
las verdaderas causas de una enfermedad, que no habia sido combatida mis
que en sus sintomas y determinar si valia [a pena acometer el proceso de re-

conversion.

IV. Breve noticia sobre qué pueda ser reconvertir

Muy diferentes fuerzas sociales mantienen en la actualidad una formal
unanimidad en cuanto a los objetivos econdémicos que la sociedad debe propo-
nerse. Detener la inflacion, eliminar el déficit, equilibrar los intercambios con
el exterior, desterrar ¢l paro son pretensiones a las que no renuncia ninguna
formaci6n politica, corriente econémica o agrupacién sindical. Las diferencias
aparecen a la hora de asignar prioridades a los objetivos y de seleccionar los
medios para conseguir los fines, lo cual confunde y enturbia el terreno de las
opciones econdmicas y politicas ya que siempre es menos discriminante una
disparidad en los medios que una oposicién de objetivos. Dificilmente se en-
cuentra a alguien que discrepe de la necesidad de reconvertir o reestructurar,
en el sentido de modificar los elementos de una estructura productiva para ha-
cerla mis eficiente. Reconvertir es un proceso sobre cuya indefectibilidad no
estd de moda discrepar, siendo esa unanimidad, ese consenso técito o explici-
10 tanto mds sorprendente cuando se constatan las dificultades de toda indole
que los Gobiernos, casi sin excepcion, se encuentran a la hora de levar a la
préctica medidas reconversoras o de ajuste, sean cuales sean éstas.

En general se trata de reasignar recursos, inter e intrasectorialmente, de
forma que se evite el fendmeno de 1a desindustrializacién. Estos recursos son
fundamentalmente los clisicos capital y trabajo, ninguno de los cuales suele
ser muy propicio al cambio, Existe cierta coincidencia teérica sobre las fases
de este proceso:

1.° Proceder al ajuste productivo de los sectores en erisis. Este es un pro-
ceso negativo, ya que implica eliminar el exceso de recursos asignados a las
unidades econdmicas en declive.
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2.° Definir e implantar una politica industrial a medio plazo que a nivel
nacional y sectorial permita la aplicacién de los recursos a los sectores de
futuro,

3.° Traducir la actuacibn microecondmica en acciones empresariales
concretas, mejorando la eficiencia de las empresas, su organizacién y su
gestidn,

Es evidente que no suclen darse las tres fases por separado sino que se so-
lapan, e incluso, quizis fuera lo ideal, se podrian producir simultineas. En la
préctica no suele ser asi, como tampoco que sea ficil alterar su orden. Dificil-
mente podrd mejorarse la accidn empresarial si antes no se ha realizado el

" ajuste productivo, y es raro que puedan dedicarse recursos a nuevas activida-
des emergentes, si antes no se han detrajdo de los sectores caducos.

Al situarse la reconversion en el tiempo y en el espacio, se crean “perjui-
cios friccionales”, tanto para el trabajo como para el capital, que sirven de ba-
se para resistirse al cambio, y son instrumentalizados para perseguir objetivos
politicos ajenos al proceso de reasignacion en si. Ante las dificultades, se ha
caido muchas veces en la tentacion de tomar medidas de ajuste negativo, es
decir aquellas conducentes al mantenimiento del “status quo”, incentivando
una demanda insolvente y subvencionando una oferta ineficaz, en contraposi-
cion a las medidas de ajuste positivo, dirigidas a hacer el sistema productivo
mis {lexible, ya que no se trata solamente de conseguir una estructura miés
adaptada a la realidad actual sino también mejorar sus posibilidades de adap-
tacién a la realidad de maiana.

No parece que en los proximos afios vaya a disminuir la demanda de re-
conversién y de ajuste ya que los factores que la explican contintian activos:
la problemitica de la energfa, los cambios en la division internacional del tra-
bajo, la aceleracién del cambio tecnolégico, entre otros. Y puede que el ajuste
sea cada vez mds duro si subsisten, por un lado el incremento de velocidad del
cambio, y por otro, las trabas a la adaptacién de carcter macroecondmico,
como son la alta tasa de inflacion, el crecimiento lento, las rigideces en los
mercados,

Los intentos de reconversién pueden ser llevados a cabo por diferentes
agentes cuya intervencién da lugar a una posible tipologia de la misma.

1. La existencia de un mercado perfecto que apoyara una economia de
mercado absolutamente libre podria hacer que, via precios, las unidades eco-
némicas, interpretando correctamente y a tiempo las sefiales del sistema, ajus-
taran sus pardmetros productivos a las variaciones del entorno. Seria una ac-
tuacién multitudinaria y anénima guiada por la cldsica “‘mano invisible™.

2. Una modalidad intermedia, confiaria la reconversién a unidades secto-
tiales que privadamente ajustarfan su estructura dentro de un amplio marco
de directrices y reglas macroeconémicas, lo cual implicarfa una buena dosis de
coordinacién y organizacion de empresas y mercados.
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3. En tercer lugar, el agente de la reconversion podria ser el Estado, su
Gobierno y su Administracién, fundamentando su accién en planes situados
dentro de una definida politica industrial.

Lo cierto es que en los Estados actuales no se puede prescindir de la ac-
tuacién plblica, 1a cual puede graduarse desde la mdxima neutralidad posible
hasta la actuacién directa como empresario, pasando por toda la gama de me-
didas intermedias que conciernen a la administracion industrial y econdmica,
como son los planes indicativos, la utilizacién selectiva de la accion fiscal, el
apoyo financiero, etc.

Los Gobiermnos no pueden sustraerse a la intervencién econdmica, en par-
te por el contenido de las ideologias dominantes y en parte porque, en las cri-
sis, empresarios y trabajadores exigen perentoriamente soluciones satisfacto-
rias para todos, responsabilizando a los gobernantes de no alcanzar los objeti-
vos que muchas veces les impiden conseguir.

No se nos oculta que la determinacién del agente del proceso de recon-
version tiene un trasfondo politico que estd sujeto a contingencias (tipo de
sector, dmbito espacial, peso econdmico y laboral), y que toda teorizacidn
sobre quién puede ser mds eficaz debe de tener en cuenta la existencia de nu-
merosas realidades preexistentes.

El criterio esencial de actuacién no suecle ser el mantenimiento a corto
plazo de los puestos de trabajo. Ello ocasiona un perjuicio inmediato a los tra-
bajadores en aras del beneficio futuro y de nuevos empleos viables. Este con-
flicto pone a prueba la habilidad y la firmeza de los Gobiernos que por un la-
do deben atender a las exigencias econémicas a medio y largo plazo, y por
otro desean mantenerse en ¢l poder a corto plaze.

Para algunos la reconversién es un proceso de adaptacidon constante que
deben llevar a cabo las empresas, lo cual es tanto como no decir nada ya que
el término se viene reservando a los procesos que se aplican a situaciones en
las que, bien el cardcter cuantitativo o cualitativo de la fluctuacion de una va-
riable ex6gena, o bien la propia debilidad e inadaptabilidad de la estructura
que la recibe, hacen imposible la *adaptacién paulatina y constante”. Son si-
tuacjones en las que se inyecta al sisterna dosis puntuales adicionales de plani-
ficacién, en las que, no siendo suficientes las medidas horizontales y macro-
econdmicas, se hacen necesarias acciones mds especificas y localizadas, tanto
en los procesos de reduccién de oferta como de promocién industrial. De la
frecuencia e intensidad de estas intervenciones podrian sacar argumentos ob-
jetivos tanto los defensores de la reconversibn como fenémeno coyuntural
como los que lo definen como estructural.

Aplicando las menos polémicas de las ideas anteriores a los datos expues-
tos sobre 1a evolucidén econdmica y financiera del sector de construccién naval
en Espafia, se reconoce Ja demanda de ajuste encaminado a conservar y renta-
bilizar la parte mas sana de la oferta, Una mera reduccién de la capacidad de
construccién llevaria solamente 2 una reduccién proporcional de las pérdidas,
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lo cual no es poco, pero no garantizaria la supervivencia de la oferta restante,
El mantenimiento de este binomio reduccion-proteccion ha debido presidir
en teoria los intentos de reconversién del sector cuya historia cercana no es
0cioso repasar.

V. Intentos proximos de reconversién del sector naval

Desde que en 1973 los nuevos contratos de buques descendieran en pica-
do, desde 1978 lo hicieron las entregas, las efemérides y normas mds impor-
tantes relacionadas con el sector naval han sido las siguientes:

—Concurso para la construccién de buques por un millén de toneladas
(D. 1285/76 de 21 de mayo).

—Plan del MINER, “Lfneas Generales de una politica de Reestructu-
racion de los Astilleros” (5 de enero de 1978).

—Se suscribe el acta de constitucién de la Comisién de Seguimiento del
Sector Naval (16 de junio de 1978).

—*“Pactos de la Moncloa”, 27 de octubre de 1978.

—Concesién de 9.800 millones de pesetas en concepto de ayudas finan.
cieras al sector de la construccién navai a través de los presupuestos del MI-
NER-INI por Ley 59/1978 de 23 de diciembre, a partir de las cuales se proce-
derd a I nacionalizacién total de AESA y ASTANO.

~Publicacién del “Programa de Reestructuracién de los Grandes Astille-
tos del Sector Piiblico™ exigido por la Ley 59/1978, el 30 de marzo de 1979.

—R.D.L. 9/1981 de 5 de junio sobre medidas para la Reconversién
Industrial.

—R.D. 643/1982 de 26 de febrero de medidas de reconversién del sector
naval, Validez hasta el 31 de diciembre 1984, Comision Ejecutiva.

—R.D. 730/1982 de 26 de marzo. Medidas financieras de apoyo a la
demanda de buques.

—Plan de Reconversi6n de los Grandes Astilleros. J unio, 1982,

~Ley 21/1982 de 9 de junio sobre medidas de reconversién industrial,

—*Libro Blanco” de la Reconversién, mayo de 1983,

—Plan Estratégico de los Grandes Astilleros 1984.1988 (INI), noviembre
1983,

—R.D.L. 8/1983 de 30 de noviembre sobre reconversién y reindustriali-
zacion.

—R.D. 1000/1984 de 11 de abril sobre medidas de cardcter financiero de
apoyo a la demanda de buques mercantes.

—R.D. 1271/1984 de 13 de junio sobre medidas de reconversion del
sector naval.

~Ley 27/1984 de 26 de julio sobre reconversién y reindustrializacion.
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La relacién que antecede, la cual no pretende ser exhaustiva, demuestra
que el tratamiento formal del problema, aunque comenzara con cinco afios de
retraso, s¢ remonta a hace mds de siete. Otra cosa es el tratamiento real, ya
que casi todas las acciones iniciales o fueron ineficaces o se dirigian al mante-
nimiento a ultranza de la estructura y dimensién de la oferta. El intento de
actuacidn mds serio se realizé a partir de 1981 con el RD.L.9/1981 de 5 de
junio, mis tarde modificado y transformado en Ley 21/1982 de 9 de junio,
sobre medidas para la reconversion industrial por el que se inicia el proceso de
ajuste y saneamiento de los sectores no competitivos y “‘sin clientes”, Real-
mente Io que se hizo fue simplemente facilitar recursos financieros sin ningu-
na contrapartida de ajuste ni garantia de viabilidad. Asi, las transferencias de
capital del Estado dedicadas a la reestructuracién de sectores en crisis fueron
de 170.992 millones de pesetas entre 1978 a 1982, El sector naval no fue una
excepcidn. Absorbid recursos, repuso pérdidas pero no soluciond ninguno de
los problemas que le aquejaban, ni cumplié ninguno de sus objetivos a pesar
de que cada nuevo plan corregfa a la baja los mismos.

VI. El proceso actual

En Iz actualidad, el proceso de reconversién del sector se basa en el Real
Decreto 1271/1984 de 13 de junio sobre medidas de reconversion del sector
de construccidn naval, dentro del marco juridico del Real Decreto-Ley 8/1983
de 30 de noviembre mds tarde convertido en Ley 27/1984 de 13 de junio so-
bre reconversién y reindustrializacidn. Este marco establece, como mds desta-
cable, el procedimiento para la declaraciéon de un sector en reconversion, la in-
troduccién de nuevos instrumentos financieros como los créditos participati-
vos, la creacion de los Fondos de Promocion de Empleo y la posibilidad de
declaracién de Zonas de Urgente Reindustrializacién (ZUR).

Previamente a la publicacién del R.D. 1271/1984 se habia acordado el
Plan de Bases entre la Administracién, Empresas y U.G.T., en abril de 1984.
La Comisién de Control y Seguimiento se constituy6 el 5 de julio. La vigencia
del Real Decreto serd de tres afios a partir del 5 de julio de 1984 sin perjuicio
de la subsistencia de las medidas previstas en ¢l mismo, que tendrin su propio
plazo de duracién. En él se contemplan, aparte cuestiones de 4mbito y proce-
dimiento, las medidas de cardcter tributario, financiero, de ayuda a la produc-
cién y a la innovacién tecnoldgica, de apoyo a la demanda y laborales que son
de aplicacion a las empresas cuyos programas sean aprobados.

Estos programas deben adecuarse a los planes subsectoriales aprobados
por la Comisién Delegada del Gobierno para Asuntos Econémicos. El de Me-
dianos y Pequenios Astilleros lo fué el 3 de septiembre y el de Grandes Asti-
llerosel 1 de octubre de 1984,

Los puntos bdsicos del Plan de Grandes Astilleros que afectan a la estruc-
tura de la oferta son:
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L. Expectativas de produccion de bugues en el horizonte de la reconver-
sion (1986) en torno a las 250.000 TRBC, equivalentes al 50 % de la pro-
duccidn histdrica maxima del trienio 1973/1975.

2. Especializacién y concentracién de la produccién por centros de trabajo.

3. Coeficiente de 1,6 entre plantilla propiz total ¥ plantilla propia directa
(62 °p directos, 38 % indirectos),

Se suponen 1.500 horas productivas netas anuales {16 % de absentismo)
¥ se reserva el 15 % de las horas directas totaies para las industrias auxiliares,
Se prevé un objetivo de productividad de 33 horas directas/ TRBC como me-
dia global en la construccion de buques,

Los efectos Iaborales producidos por ia configuracién de la oferta de
acuerdo con los parimetros anteriores pueden verse en el cuadro I, Por su par-
te el Plan Subsectorial de Medianos ¥ Pequefios Astilleros sefala:

1. El nivel previsible de actividad para el subsector en 1987 es de 190.000
TRBC (entregas).

2. El objetivo de productividad medio para todo el subsector es de 33
horas directas/TRBC o 36,5 TRBC/hombre.

3. En el cdleulo de los excedentes se tiene
metros adicionales:

—Relacién personal total/directo: 1,3 a 1,5.

~Horas hombre/afio: 1.827.

-Horas netas hombre/ano: 1.6435.

El cuadro 1T refleja los excedentes laborales producidos en este subsector,
y ¢l cuadro III un resumen total del sector, con los datos de que se dispone
actualmente, y que estin sujetos a revision dado que s¢ trata de un proceso di-
ndmico.

De los datos anteriores se desprende que Ia capacidad de produccién pre-
vista para el sector al final de Ia Teconversién estd alrededor de las 440.000
TRBC; aproximadamente el 50 % de la capacidad instalada actual. Para cap-
tar esta demanda se conffa basicamente en las condiciones de financiacian
ofrecidas, que pueden llegar al 85 % del valor asignado a la construccion, al
8 % anual con un perfodo de amortizacion de 12 afios con dos de carencia,
Yy en las primas a la construccién naval, pudiendo llegar la prima de actividad
hasta un 21 % del valor del buque.

Entre los instrumentos y medidas laborales, los Fondos de Promocion de
Empieo, por un lado mejoran la proteccién por desemplec y por otro deben

colaborar z la recolocacién de los trabajadores afectados por la reconversién
mediante la incentivacién de iz creacion de em

pleo, el reciclaje profesional y

la coordinacién con las ZUR.
En los cuadros anexos se considera, para el cdlculo de los excedentes ne-
tos, la jubilacién anticipada de los trabajadores con edades comprendidas en-

tre los 60 y 65 afios, y la de los que ingresados en los Fondos con 55 afios
opten por la misma.

1 en cuenta los siguientes paré-

CUADRO I
Excedentes laborales en grandes astilleros
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Oficinas
i tal
Cidiz Sevilla  Sestao Olaveaga Asua Manises Satenaz centrales Astano To

Puerto
Real

21.732
14.019

100 145 5625
2.211

1113
1.117

2.563 2.283 3.387 2,350 418
2.017 2.834

3.748
3.408

Plantilla al 30/6/84 . . . . ...

210
(65)

95

0
418

200
2.150

1.927

Plantilla ajustada . . . ... ..

7.713

3.414

5

(4)

636 266 553

340

Excedentes brutos . . . . ...

421
3.114
4.178

105
505

2.804

24
196
(224)

10

95
313

67
469
1614

20
774
(311)

44
369
(147)

40
350
246

30
316
(6)

afios .. ... ...

Mayores 59

27
(99

13
(12)

Mayores 55afios .. ..,...

Excedentesnetos . . . . ... .

* Las cifras entre paréntesis tienen un significado negativo.
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CUADROII
Excedentes laborales en medianos y pequefios astilleros

Baleares  Andalucia Total

Cantabria Cataluiia Canarias

Pais Vasco  Valencia

Asturias

Galicia

15152
10.028

667 441 163 735
610
125

429
238

3.580 2092 1.685 986
1.243 1.038

2,372
i.208

4.803

Plantilla al 31/12/84 . .

Manuel A, Martin Lépez

86

395

1.732

2123

Plantilla ajustada , . . .

3124

77

46

442 (52)

360

2.680

Excedentes brutos . . |

Absorcion excedentes

434

434

por segregaciones (- ). .

Aumento excedentes

pot absorcién Ind. Aux.

511

208

33
64
214

225
169
202
274

45
263
871

1.157

L

707
1.827
2.667

20

17
27

34
100
i04

54
49

137
295
716

Meyores 59 afios . . . .

32
73

37

Mayores 55 afios . . . .

33

53

197

Excedentes netos . . . .
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CUADRO III
Excedentes laborales en el sector de construceién naval

Plantilla 31/12/84. . . . .. . ... . o i e 36.884
Plantilla ajustada . . . . ... .. .. .. ... ..o 24.047
Excedentesbrutos . . . ... .. .. oo 12.837

6.845

Excedentes netos . . . v . v v v v v v i r i e e e

La industria auxiliar puede, de acuerdo con el Art. 43 de RD. 1271/1984,
acogerse a las medidas anteriores previa su calificacion por la Administracién
como industria auxiliar interna. Hasta el momento se han registrado peticio-
nes de calificacién que alcanzan a 1.951 trabajadores en Medianos y Pequefios
Astilleros y 2,683 en Grandes Astilleros, habiendo sido informados positiva-
mente 1.600 y 2,211 respectivamente.

El proceso de reconversidn en marcha presenta también como novedad la
potenciacién de nuevas actividades que absorban los excedentes a través del
mecanismo de la declaracién de Zona de Urgente Reindustrializacién (ZUR).
Las ZUR son un instrumento de actuacién localizada y limitada en el tiempo,
con cardcter de impacto. La localizacién de empresas en las ZUR conlleva el
acceso a financiacion privilegiada, beneficios fiscales, subvenciones, acceso

a suelo industrial y servicios de asistencia técnica y econdmica. Las Oficinas
Ejecutivas y Comisiones Gestoras de las ZUR deben ejercer la promocion
activa, desarrollando y proponiendo a los posibles inversores proyectos
industriales viables.
Hasta aqui quedan descritas las especiales caracteristicas de la reconver-
sién de reciente comienzo del sector naval. Mds dificil resulta vislumbrar sus

resultados finales.

VII. ;Conclusion?

La prevision, la exploracion del futuro, es dificil, o debe serlo cuando los
poderosos prefieren manipularlo a indagarlo. Cada vez mds, tras el estudio de
las posibles alternativas, es mejor emplear el coste de la informacién perfecta,
siempre ilusoria, en una preparacién estratégica amplia, seria y flexible. En
esencia, una reconversion debe consistir en un saneamiento de la estructura de
oferta de tal manera que pueda enfrentarse con mayores garantias de éxito a
la demanda futura. Esto implica necesariamente la destruccién de empleo en
¢l sector si la demanda se reduce. En el caso del sector naval tanta atencidn y
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recursos debe prestarse al proceso de ajuste a la baja commo a [a proteccion y
poyo a la oferta que permanece. Otra cosa Ilevarfa 4 lo que una Sptica liberal
de corto alcance, ignorante de] contexto sociopolitico, hubiera aconsejado
desde el principio: Ia desaparicién del sector. Disminuidos los niveles de pérdi-
das, via reduccion Cuantitativa, éstas deberin asumirse mientras el sector al-
canza cotas aceptables de productividad, tecnologia y eficacia comercial. Lo
cual no es ficil porque se encuentra bajo los efectos del shock de la reconver-
5ién que ha alcanzado ¥y deteriorado miltiples zonas del tejido empresarial, al-
gunas de ellas de costosa y lenta recuperacisn.

El sector de construccién navai ha sido eminentemente exportador, gene-
ra gran ndmero de puestos de trabajo directos e indirectos ¥ posee un acepta-
estratégico y se encuentra
asentado en zonas geograficas que sufren los estigmas del subdesarrollo. Alter-
nativas reindustrializadoras de efectos equivalentes no son ficiles de imaginar
y siempre se situardn en el medio plazo,

Por eso el que esto escribe, manteniendo una opinidn razonablemente po-
sitiva sobre el proceso de reconversion atn sin conclujr ¥ casi sin comenzar en
Sus aspectos revitalizadores, ve el futuro de Ia construccién naval plagado de
incertidumbres y peligros. Amenazas que se materializan en la falta de conoci-
miento sobre las necesidades de flota a medio plazo, en la actitud de ias enti-
dades de crédito oficial ante un negocic en el que el alto riesgo es consustan-
cial, en la dificultad de alcanzar las cotas de productividad, en Ia dolorosa re-
generacién del espiritu empresarial. El camino, estrecho ¥ no bien definido,

10 obstante hay que tratar de recorrerlo, ¢n la sospecha de que tal vez sea ésta
la Gitima oportunidad.

i de
Breve acercamiento a Ia Ley
Sociedades Cooperativas Andaluzas

por

Alfonso D. Serrano Soldevilla*

i6 isposici ales, constitucién y regis-

:1. Introduccion. I1. Disposiciones generales, : -

SUMARIO tro. III. Régimen de los socios. IV. Organo‘s Sociales. V. .Ré-go1-
me;l econémico y vicisitudes sociales. VI. Tipologia y asociaci

nismo. VII. Conclusi6n.

I. Introduccion

{ e
El Parlamento Andaluz, en sesion celebrada Jos pasados dfas 16 y 17 d
abril, aprobo la Ley de Sociedades Cooperativas Andaluz'fxs. e tantes
E;ta Ley, gue representa una de las normas sustantivas mds (113 antes
ue ha elab(;rado el Parlamento de nuestra Comum(.iad Auténmln; Iesr es;:l e
?niciara su atin corta tarea legislativa, constituye ¢l nuc}lez centrz_a d: n}:edio e
i es otra que la de servir
io, cuya finalidad, por otra parte, no : e se edio de
eSt::ﬁ;cié):l de la referida Ley y de introduccion a las prmc1p'a1es varxatc_::lc:;]do
I;“:mvedades que aporta en relacién con el contexto x?o.rmatwodc?;s? ; 0
or la vigente Ley General de Cooperativas de 19 de diciembre de y
iljlegla:m—:nto de aplicacion de 1(’}51 dednoviembr:sii:a lg:riu \idad Auténoma. en
i ue nu :
Es digno de resaltar el hecho de q : . bayn atomet:
alti ias legislativas que tiene atribuidas,
las miltiples competencias : ‘ comett
gg tan impoI:tante iniciativa legislativa. Importﬁnc‘zia cllue iﬁ:lt:::leg; :5 quf o
i istori ollo de las ¢
one un hito histérico en el desarr . due Je
cualtliteore:lpl)os articulos 13,220 y 69.2-1 de su Estatuto de Autor‘lgn:a;lslxsl:i-
C‘;I: cuanto la implantacién del cooperativismo en nue_stra Comuni E:l aige -
fn ¢ una antigua tradicién que, en la actualidad, experimenta un gr eco;m.
u):;l determina la imperiosa necesidad de conceder ‘a este fenémenou cone-
(r:nico y social un instrumento legal que permita canalizar y favorecer s

e integral desenvolvimiento.

* profesor Titular de Derecho Mercantil de la Universidad de Sevilla.



