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1. INTRODUCCION

Como consecuencia de la formacién de las Islas Canarias, localizadas en el Océano
Atlantico y alejadas de otra zona terrestre, el desarrollo econémico y social de las
mismas ha estado enormemente influenciado por la actividad que desempefan sus
puertos. Concretamente, en Gran Canaria, el nacimiento del Puerto de La Luz o de
Las Palmas a finales del siglo XIX" supuso el inicio del transporte de mercancias y
personas en la isla, potenciando el sector comercial y el desarrollo del incipiente

turismo.

Debido a la gran competitividad existente en la industria portuaria, el Puerto de La Luz
se ha visto obligado a ir diversificando su oferta con el paso de los afios con el objetivo
de lograr diferenciarse de sus competidores, como son el Puerto de Santa Cruz de
Tenerife 0 el Puerto de Algeciras. Ademas de los servicios tradicionales, se han creado
y desarrollado las infraestructuras necesarias para dar un servicio integral a los
buques, logrando provisionarlos de viveres, enseres, combustible..., asi como

facilitarles las instalaciones adecuadas para poder repararlos.

En referencia a este ultimo punto, el campo de las reparaciones navales ha sido un
sector con mucha tradicion en la isla y que en las ultimas décadas ha repuntado a
nivel internacional®. La excelente colaboracion entre los astilleros y las empresas del
sector, junto con la especializacién de medios humanos, equipos e infraestructuras,
han hecho posible que el Puerto de La Luz se haya consolidado como referente
internacional. Ademas, la elevada exigencia en materia de calidad, prevencion de
riesgos laborales y proteccion del medioambiente, confieren al Puerto de La Luz una
excelente reputacion e imagen exterior, dado el nivel de certificaciones obtenidas por

las empresas que constituyen el sector de las reparaciones navales.

Sobre estos antecedentes, el presente trabajo persigue como objetivo la realizacion
de un estudio sobre la competitividad internacional del sector de reparaciones navales

en Gran Canaria, con la finalidad ultima de formular una propuesta estratégica de

" https://www.canarias?.es/economia/puerto/la-luz-de-la-capital-grancanaria-LL3728814 (28 de
febrero de 2018)
2 https://www.eldiario.es/canariasahora/economia/reparaciones-navales-tesoro-puerto-
Palmas_0_512349634.html (4 de mayo de 2016)
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mejora. Asi, se considera de interés realizar dicho estudio por varias razones: en
primer lugar, por la creciente competitividad de puertos a nivel internacional; en
segundo lugar, por el aumento en el numero de buques que llegan al Puerto de La
Luz en busca de mantenimiento y/o reparacién; y, en tercer lugar, por la elevada

tradicion del sector en la actividad econémica canaria.

Para dar cumplimiento al objetivo establecido, este trabajo fin de grado se estructura
en los siguientes apartados, ademas de la presente introduccion. En primer lugar, se
expone un marco tedérico en el que se realizara un breve repaso de las distintas teorias
sobre la competitividad territorial y los modelos que permiten su estudio. A
continuacion, se identificaran los principales factores que favorecen o potencian el
sector de las reparaciones navales en Gran Canaria a través del analisis del diamante
de Porter, lo que permitira conocer sus fortalezas y debilidades. Posteriormente,
debido a que el modelo de Porter no incluye todos los factores del entorno general, se
procedera a realizar un analisis PESTEL con el fin de complementar el diamante de
competitividad con un conjunto de oportunidades y amenazas que afectan al sector,
pero que estan fuera del control de los agentes socioeconémicos con capacidad para
decidir su futuro. Con toda la informacion anterior, se obtendra un resumen DAFO en
el que estaran representados de manera sintética y global los elementos internos y
externos que describen e inciden en el sector de reparaciones navales en Gran
Canaria. Sobre la base de este DAFO, se formulara una propuesta estratégica para
mejorar la competitividad de la isla en la actividad de reparaciones navales.
Finalmente, se extraeran las principales conclusiones y recomendaciones del trabajo

realizado.

Para cerrar esta introduccion, resaltar que con la realizacion de este trabajo fin de
grado se pretende alcanzar las competencias establecidas para el mismo en la
memoria de verificacion del Grado en Administracion y Direccion de Empresas, a
saber: capacidad para aplicar los métodos y técnicas de direccion y organizacion de
empresas, y capacidad de aplicar una vision conjunta (conocimientos y habilidades)
para resolver problemas concretos, sea en el ambito profesional, sea en el de

investigacion.



1. MARCO TEORICO
2.1. La competitividad territorial

A lo largo de la historia han sido numerosos autores quienes han intentado definir el
concepto de competitividad territorial. En efecto, los primeros trabajos estan basados
en las ideas desarrolladas por economistas clasicos como Adam Smith y David

Ricardo, quienes sustentan la riqueza de los paises en el comercio internacional.

Asi, el principio de la ventaja absoluta, propuesto por Adam Smith (1776), establece
que cada pais debe producir aquellos bienes que utilizan la menor cantidad de trabajo,
gracias a la riqueza creada por la inversion y los beneficios que genera la division del
trabajo (especializacién, innovacion, ahorro de tiempo...). Posteriormente, David
Ricardo (1817) expone el concepto de ventaja comparativa, segun el cual cada region
debe especializarse en la produccion y exportacion de productos con costes relativos
menores. Es decir, las naciones deben exportar aquel producto en el que son mas
productivas, aunque hubiera otro en el que produjeran a un coste mas bajo, en

contraposicion a Adam Smith.

Estos conceptos de competitividad basados en factores de trabajo, tierra y capital han
ido evolucionando a raiz de los cambios que se han producido en la competencia
internacional, dejando atras el papel de exportacién que desempefiaban las empresas
tradicionalmente, convirtiéndose en corporaciones multinacionales que compiten
internacionalmente a través de empresas filiales en destino (Porter, 1991). Michael
Porter (1991), en su obra La ventaja competitiva de las naciones, introduce el concepto
de ventaja competitiva nacional, afirmando que la prosperidad de una nacién radica
en el nivel de productividad y competitividad de sus empresas. Segun Porter (1991),
la competitividad de las empresas depende fundamentalmente de la capacidad de
innovacion y adaptacion tecnoldgica en el proceso productivo, de la diferenciacion de

productos y de los rendimientos crecientes a escala.

No son pocas las instituciones que han querido dar su visién acerca del concepto de
competitividad. A escala global, la Organizacién para la Cooperacién y el Desarrollo
Econdmico establece la competitividad como “[...] el grado en que, bajo condiciones
de libre mercado, un pais (regiéon o ciudad) puede producir bienes y servicios de

calidad de acuerdo a las exigencias de los mercados internacionales y, mantener
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simultdneamente, el crecimiento sostenido de la renta real de los ciudadanos” (Ibarra-
Armenta y Trejo-Nieto, 2014, p.53). Por otro lado, el International Institute for
Management Development la define como “[...] la capacidad que tiene un pais o una
empresa para generar proporcionalmente mas riqueza que sus competidores en
mercados internacionales” (Lopez Garcia, et al., 2009, p.126). Por ultimo, la Comisién
Econdémica para América Latina y el Caribe considera que “[...] la competitividad
auténtica debe estar basada en la incorporacidon de tecnologia y el uso renovable de
los recursos naturales, concepcidon que contrasta con la competitividad espurea que
se basa en la explotacién de los recursos humanos y naturales” (Lépez Garcia et al.,
2009, p.126).

Otros autores también han tratado de abordar el concepto de competitividad territorial.
En el informe Competitividad, crecimiento y capitalizacion de las regiones espariolas,
(Reig Martinez, 2007, p.14), se senala como “[...] la capacidad competitiva de una
region no puede reducirse a la mera suma de las ventajas competitivas de las
empresas que alberga, ya que existen también aspectos de localizacion que crean
ventajas competitivas de caracter territorial”. Asimismo, en el articulo “Competencia
territorial: un marco analitico para su estudio” (Ibarra-Armenta y Trejo-Nieto, 2014,
p.52), se recalca la importancia de la competencia econémica entre regiones y
ciudades “[...] que compiten por la atraccion y retencion de recursos debido a que el

entorno local afecta al desempefio de las empresas”.

Si entendemos el espacio portuario como una parte especifica del territorio, se
comprende que algunos autores hayan querido aportar informacién sobre
competitividad en referencia a la industria portuaria. Una posible definicién entenderia
la competitividad de un puerto como la capacidad o habilidad de sus empresas e
instituciones de realizar operaciones y vender servicios de calidad, compitiendo en
distintos mercados y afectando directa o indirectamente a la economia local y regional,
al cluster empresarial portuario y a los usuarios y clientes del propio puerto (Lopez
Lépez, 2015). En efecto, la “capacidad portuaria” no solo depende de su propia
infraestructura y tecnologia, sino también de las caracteristicas geograficas del puerto,
su ubicacion, el grado de desarrollo de los distintos modos de transporte que le
proveen, asi como de las estrategias comerciales que hacen posible sus operaciones

(Vazquez Ledn y Ruiz Ochoa, 2014).



Aunque existen numerosos modelos para afrontar el analisis de competitividad
nacional, en este trabajo se ha elegido el modelo del diamante Michael Porter (1991).

En el siguiente epigrafe explicaremos en detalle dicho modelo.
2.2. El modelo del diamante nacional de Porter

En su obra, Porter (1991) intenta comprender de qué forma las empresas crean y
mantienen la ventaja competitiva para conocer qué papel desempefian los paises en
este proceso. No se trata de explicar por qué una empresa que opera en una nacion
tiene éxito internacional, sino de encontrar los motivos por los que es preferible elegir

esa naciéon para competir en un sector en concreto.

Este autor concluye su investigacion en lo que él denomina el modelo del diamante
nacional, determinando la competitividad de un pais como resultado del analisis de
ciertos factores del entorno, los cuales son: las condiciones de los factores, las
condiciones de la demanda, la presencia de sectores afines y auxiliares, y la
estrategia, estructura y rivalidad de las empresas. Ademas, existen dos variables que
pueden influir de manera indirecta en el sistema: la casualidad y el gobierno. El
conjunto de todos los elementos conforma un sistema interrelacionado denominado

diamante de competitividad (ver figura 1).

Figura 1. Modelo del diamante de competitividad

_ Estrategia, esfructura
Gobiemo y rivalidad
de las empresas

A
Condicioneg Condiciones
de los factores < » de la demanda
| J
Industrias conexas Causalidad
y de apoyo

Fuente: Porter (1991, p.182)



2.2.1. Condiciones de los factores

Michael Porter (1991) define los factores de produccidon como los insumos necesarios
para competir en cualquier sector, tales como la mano de obra, tierra cultivable,
recursos naturales, capital e infraestructura. Sin embargo, dicho autor sostiene que,
para la ventaja competitiva, la cantidad disponible de factores de produccién en un
momento en particular es menos importante que el ritmo al que se perfeccionan los
mismos, debiéndose crear factores que sean cada vez mas especializados y valiosos,
poniendo de manifiesto la premisa principal de la teoria del autor: la riqueza de las

naciones se crea, no se hereda.

Por ello, Porter (1991), hace referencia a otras distinciones en relacion con los factores
productivos. La primera es entre factores basicos y avanzados. Los factores basicos
comprenden los recursos naturales, el clima, la situacion geografica, la mano de obra
no especializada y los recursos ajenos a largo plazo, mientras que los factores
avanzados incluyen la infraestructura digital de comunicacion de datos, el personal
altamente especializado (ingenieros, informaticos...) o las instituciones de
investigacion universitaria. Es importante reconocer que los factores avanzados se
crean frecuentemente sobre los factores basicos, por lo que estos ultimos deben ser
de suficiente cantidad y calidad para que permitan la creacion de factores avanzados

afines.

La segunda distincion importante entre factores de produccion se refiere a su
especificidad. Asi, los generalizados pueden utilizarse en una amplia gama de
sectores e incluyen la red de carreteras, una provision de recursos ajenos o0 una
dotacion de empleados con formacion universitaria. Por el contrario, los factores
especializados comprenden al personal con formacion muy especifica,
infraestructuras con propiedades peculiares o bases de conocimiento utiles para

ciertas areas de trabajo.

En definitiva, la ventaja competitiva mas significativa y sostenible en el tiempo se
produce cuando una nacion cuenta con los factores necesarios para competir en un
sector en particular y dichos factores son, a la vez, avanzados y especializados,

influyendo en el nivel de calidad y complejidad que esta pueda llegar a alcanzar.



2.2.2. Condiciones de la demanda

El segundo determinante del diamante de Porter (1991) se centra en la composicion,
magnitud y pautas de crecimiento de la demanda interior, asi como los mecanismos
mediante los cuales se transmiten a los mercados extranjeros las preferencias de la
clientela existente en una nacion. En este sentido, si la demanda se muestra comoda
y pasiva, las empresas no tendran estimulo suficiente para innovar y esforzarse en
crear mejores productos y servicios. Con respecto a la magnitud de la demanda, un
mercado de gran tamafio puede beneficiarse de la creacién de economias de escala
o de aprendizaje, siempre que con ello se fomente la inversion y aporte dinamismo al
sector. Ademas, la existencia de una gran variedad de compradores crea un mejor
entorno para la innovacion que una alta concentracion donde unos pocos clientes
dominen el mercado. Por otra parte, la velocidad con la que crece la demanda influye
habitualmente en el desarrollo del sector, impulsando a las empresas a adoptar

nuevos procesos Y tecnologias para no ser expulsadas del mercado.

Por ultimo, Porter explica que, si los compradores de un sector son companias
multinacionales o que operan en varios paises, esto creara una ventaja para las
empresas de dicho sector, dado que los compradores locales también seran
compradores extranjeros. De esta manera, las necesidades y deseos de la demanda

interna seran imitados por la extranjera, generando nuevas ventas en el exterior.
2.2.3. Sectores auxiliares y afines

El tercer elemento generador de ventaja competitiva corresponde a los sectores
auxiliares y afines, que son aquellos que ayudan a mejorar a la industria principal,

complementandola o compartiendo actividades de la cadena de valor.

La presencia de empresas proveedoras (auxiliares) cercanas puede influir
positivamente en la competitividad del sector como consecuencia de un rapido acceso
a los suministros, en ocasiones preferencial para algunas empresas. Asimismo, los
proveedores tienden a ser agentes transmisores de informacién e innovacion para las
empresas del sector. Unas sélidas y estrechas relaciones de trabajo pueden ayudar a
detectar nuevas oportunidades y métodos sustitutivos que contribuyan al

perfeccionamiento de los servicios de ambos agentes.



Por otro lado, la existencia de sectores competitivos que guardan conexién unos con
otros (afines) suele propiciar la creacién de nuevas ideas y la aparicion de nuevos
sectores en los que competir. Al igual que en el caso de los proveedores, la
colaboracién entre empresas puede conllevar al nacimiento de novedosos procesos y
tecnologias que hagan mejorar las ventajas competitivas por ambos lados, incluso el
nacimiento de nuevas empresas que provean a las anteriores, haciendo crecer el

sistema de valor.
2.2.4, Estrategia, estructura y rivalidad

Porter (1991) defiende la inexistencia de una estrategia unica que lleve al éxito de las
empresas de una nacion. Sin embargo, sostiene que las practicas directivas y las
formas de organizacién tienen mucho que ver en la consecucion de los objetivos

empresariales que dotan de ventajas competitivas a los sectores de una nacion.

Otros aspectos, como la actitud de los trabajadores o las normas sociales determinan
las conductas grupales e influyen frecuentemente en las formas de organizar y
gestionar las empresas. En consecuencia, es importante que los objetivos de las

empresas Yy las metas individuales de empleados y directivos estén en sintonia.

Porter también sefiala como las estructuras de propiedad y las condiciones de los
mercados de capitales tienen cierta influencia sobre la ventaja nacional. Debido a que
los sectores tienen diferentes necesidades de fondos, diferentes perfiles de riesgos y
diferentes horizontes temporales para las inversiones, no todos los sectores ni

naciones se desarrollan a la misma velocidad.

En cuanto a la rivalidad interior, es uno de los aspectos que mas benefician a la mejora
de la competitividad en un sector. El deseo y la presidn por querer distanciarse de los
competidores hace que las empresas se vean obligadas a innovar y mejorar
constantemente, también a nivel estratégico. Por ello, el éxito alcanzado por una
empresa puede mejorar el atractivo del sector, fomentando la aparicion de nuevos
competidores o empresas que complementen al sector, como se explico en el epigrafe

anterior.
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2.2.5. Casualidad

El presente atributo hace referencia a aquellos incidentes que estan fuera del ambito
de control de los gobiernos y de las empresas competidoras, y que no tienen relacion
con las circunstancias del pais. Ejemplos de estos actos son las guerras, los
desajustes en la demanda mundial, actuaciones politicas de gobiernos extranjeros,

cambios en los mercados financieros internacionales...

Estos sucesos son de especial importancia, dado que crean discontinuidades en el
diamante que pueden propiciar cambios en las posiciones competitivas, anulando
ventajas de agentes consolidados y animando al resto de empresas a luchar por

dichas posiciones.

No obstante, estos cambios casuales no afectan a todas las naciones de la misma
forma. Aquellas naciones que desarrollen mejor los atributos del diamante seran las

que tengan mas probabilidades de convertir la casualidad en ventaja competitiva.
2.2.6. Gobierno

El gobierno no se considera una de las variables principales del diamante nacional. A
pesar de ello, desempena un papel indirecto, puesto que tiene la capacidad de influir
en los cuatro determinantes del modelo. Ademas, cabe decir cdmo los anteriores

atributos también pueden tener peso en las decisiones de los gobiernos.

Por un lado, el gobierno suele ser un comprador importante en equipos de
telecomunicaciones o material de defensa, entre otros. Ademas, a través de la politica
fiscal, y por medio de mecanismos de regulacion de mercado, este ente influye en las
empresas afines y auxiliares, asi como en las estrategias y estructuras de las
empresas del sector. Asimismo, las condiciones de los factores se ven habitualmente
afectadas por la aplicacion de subvenciones por parte de los estados, afectando a la

competencia de ciertos sectores.

Por tanto, no debemos infravalorar el papel del gobierno en el sistema nacional, dado
que puede afectar de manera positiva o negativa a la ventaja competitiva nacional a

través de los efectos de sus medidas en los determinantes del modelo.
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2.3. Estudio del entorno general: Analisis PESTEL

El modelo de uso generalizado para el estudio del entorno general es el modelo
PESTEL (Navas Lépez y Guerras Martin, 2012), el cual trata de conocer el modo y
grado en el que los factores externos influyen en la actividad de las empresas situadas

en el destino, intentando prever de qué manera afectaran en el futuro.

El acronimo PESTEL hace referencia a seis dimensiones del entorno: politica,
economica, sociocultural, tecnoldgica, ecoldgica y legal. La dimension politica esta
relacionada con las acciones que toman los gobiernos respecto al comercio exterior,
la fiscalidad o el bienestar social, asi como el grado de estabilidad de sus mandatos.
vinculada con la anterior magnitud, la dimensién legal se encarga de las regulaciones
y factores normativos que afecten al sector de estudio. En referencia a la dimension
economica, esta se ayuda habitualmente de los principales indicadores
macroecondmicos, como pueden ser la tendencia del PIB o la tasa de paro. La
dimension sociocultural se centra en los diferentes estilos de vida, valores, actitudes...
que conforman una sociedad. Por su parte, la dimensién tecnoldgica viene definida
por el marco cientifico y tecnoldgico presente, asi como la calidad y eficacia de sus
infraestructuras. Finalmente, la dimension ecoldgica trata de abordar aquellos
aspectos relacionados con las condiciones naturales del entorno, como la
disponibilidad de los recursos naturales, el grado de eficiencia energética o el
tratamiento de los residuos. En el anexo 1 se recogen mas ejemplos de las variables
que podrian ser objeto de analisis en cada una de las dimensiones del modelo en

cualquier sector

Finalmente, debido a que el numero de variables a considerar es practicamente
ilimitado, se debe valorar el alcance de cada una de ellas con el fin de priorizar aquella
informacion que aporte calidad y rigor al modelo, es decir, delimitar lo que se conoce

como entorno relevante.
2. METODOLOGIA

Como ya se ha comentado anteriormente, el objetivo del presente trabajo consiste en
analizar la competitividad de Gran Canaria como destino para reparacion vy
mantenimiento de buques y artefactos navales. Para llevarlo a cabo, la metodologia

que se ha empleado para el analisis interno ha sido el modelo del diamante de
12



competitividad de Porter (1991). La aplicacion de este modelo nos ha permitido
recabar y ordenar informacién desde distintos enfoques, lo que nos ha ayudado a
tener una vision integral del sector. Asimismo, hemos completado el trabajo con un
analisis PESTEL con el fin de obtener una imagen de las influencias externas del
sector que estamos analizando. Tras la aplicaciéon de esta combinacién diamante-
PESTEL, hemos sintetizado los resultados de la informacién trabajada en un resumen
DAFO, haciendo visibles las debilidades, amenazas, fortalezas y oportunidades del
sector de estudio. Para ello, se han revisado distintos articulos de revista y la tesis Un
modelo para el analisis de la competitividad portuaria para el apartado de
“‘competitividad territorial. También hemos empleado otras fuentes secundarias para
la explicacion de los modelos tedricos, como el libro del propio Michael Porter, La

ventaja competitiva de las naciones.

En cuanto desarrollo del trabajo empirico, hemos trabajado principalmente con fuentes
oficiales de origen secundario, como estadisticas y memorias elaboradas por la
Autoridad Portuaria de Las Palmas y por Puertos del Estado. Por otra parte, se ha
hecho uso de la base de datos SABI para conocer el entorno empresarial y, para el
analisis de la demanda, del listado de referencias online publicado por Astican.
Finalmente, nos hemos apoyado en distintos articulos, informes y documentos de

prensa con el proposito de aportar cohesion y evidencias al estudio realizado.
3. CONTEXTO DE ESTUDIO

El Puerto de La Luz y de Las Palmas se ubica al noroeste de la isla de Gran Canaria,
constituyendo uno de los principales focos de actividad econdémica de la isla. Esta
situado a camino de las grandes rutas de mercancia intercontinentales, sirviendo de
punto de escala a flotas europeas y asiaticas, acapara la actividad pesquera de los
abundantes caladeros saharianos y se define como punto de exportacion de las futas

y hortalizas que se producen en la isla hacia Europa.

En la actualidad, este se encuentra entre los principales puertos de Espana en trafico
de pasajeros y contenedores?, y se ha convertido en un centro logistico de referencia,

ofreciendo diferentes servicios a buques en transito, cruceros, buques y unidades

3 http://www.puertos.es/es-es/estadisticas/EstadisticaMensual/02%20Febrero%202020.pdf
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offshore, astilleros de reparacion de buques o artefactos navales, armadores de

plataformas petroliferas, etc.

En referencia al sector de estudio, la historia de la reparacion naval en Gran Canaria
se remonta a comienzos de los setenta del siglo XX, cuando la Autoridad Portuaria de
Las Palmas, entidad gestora del espacio y aguas del Puerto de Las Palmas, elabora
el “Plan de obras de infraestructura del Puerto” (APLP, s.f.). Gracias a la ejecucion de
este programa se consigue aumentar la zona de abrigo, permitiendo la construccion
de nuevos muelles e instalaciones y se prepara para la manipulacion de mercancias,
avituallamiento, pesca, pasajeros y reparacion naval. Posteriormente, en 1982, se
lleva a cabo el “Plan General de Actuacion”, en el que se trasladan las rampas de
varada de Santa Catalina a la zona de reparaciones del dique Reina Sofia (APLP,
1982). Para el afio 2001 se ejecuta el proyecto “Actuaciones para la ampliacion del
Puerto de La Luz”, que recogia un conjunto de obras a veinte afos vista que
continuase con el desarrollo del puerto (APLP, 2001). Una de las principales
decisiones adoptadas fue la creacion de una nueva darsena portuaria, adosada al
dique Reina Sofia, en la zona oriental del puerto. En estos momentos, siguiendo la
programacioén de actuaciones de la “Actualizacion del Plan Director de Infraestructura
del Puerto de Las Palmas® (APLP, 2017a), se esta licitando la obra de construccion
de un muelle adosado al dique Reina Sofia, de 485 metros de longitud, que permitira

aumentar linea de atraque de alto calado en un 5%?*.

En el libro Reparaciones y transformaciones navales, el profesor De la Huerta
Mendoza (2005) define una reparacién naval como aquel arreglo que se realiza a
cualquier tipo de embarcacién con el fin de ponerla de nuevo en condiciones
operativas. Para este autor, esta definicion basica debe incluir las operaciones de
mantenimiento y prevencion, también denominadas “reconocimientos periddicos”.
Asimismo, aborda el concepto de transformacién o conversion, el cual consiste en
modificar un artefacto que se usa para una actividad en otro u otros que realicen otras

actividades o las mismas, pero con distinta capacidad o tamafio.

4 https://www.laprovincia.es/las-palmas/2019/02/05/sato-construira-alargue-muelle-reina/1144419.html
(5 de febrero de 2019)
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De esta manera, el autor clasifica las reparaciones en tres grupos. Por un lado, se
hallan las reparaciones de la estructura, que de forma fortuita o debido a la corrosion
afectan al casco y/o al armazén del barco. En segundo lugar, De la Huerta Mendoza
(2005) menciona las reparaciones de la maquinaria, que son aquellas que se
manifiestan cuando se ha producido una averia o un mal funcionamiento en alguno
de los servicios o equipos del barco: dafios mecanicos, hidraulicos, electronicos, etc.
Por ultimo, se situan las transformaciones, definidas anteriormente y que el autor
divide en dos tipos: las transformaciones cuantitativas, que tienen por objeto modificar
los artefactos para adaptarlos a las exigencias del mercado, con la idea de hacerlos
mas eficientes y competitivos, y las cualitativas, en las que la utilizacion posterior del

buque resultante puede ser distinta a la inicial.

En este sentido, las empresas de esta industria establecidas en el Puerto de Las
Palmas se han dedicado desde sus inicios a la reparacion y reconversion,
especialmente de aquellas embarcaciones que se aproximan a sus instalaciones, en
contraposicion a lo que sucede en otros puertos de Espafia, donde la construccion de
nuevas naves supone la actividad principal de los astilleros. Actualmente, las
actuaciones en esta industria también incluyen actividades que se realizan a flote o
atracadas en muelle, no precisando varar a las embarcaciones, lo que ha expandido

las posibilidades de crecimiento del sector.

Para finalizar, segun la base de datos econdmicos SABI, existen 54 sociedades
establecidas en la provincia de Las Palmas dedicadas a la reparacion y al
mantenimiento naval a fecha de diciembre de 2018. De este listado proporcionado por
SABI, la empresa Astican (Astilleros Canarios, S.A.) obtuvo en el afio 2018 el 38% de
los ingresos totales del sector, con 66.286.526 euros, siendo su mas inmediato
seguidor Repnaval (Reparaciones Navales Canarias, S.A.), que logré ingresar
19.077.197 euros. La siguiente empresa en la lista tuvo unos ingresos de explotacion
de 11.240.968 euros (Hidramar, S.L.). Como se puede apreciar, la concentracion de
la riqueza que genera el sector es notable, generando el 55% de los ingresos de la
industria las tres primeras posiciones de la lista.
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4. DIAMANTE DE COMPETITIVIDAD APLICADO AL SECTOR DE LAS
REPARACIONES NAVALES EN GRAN CANARIA

5.1. Condiciones de los factores
5.1.1. Factores basicos
Localizacién geogréafica

La posicion geoestratégica que ocupa Canarias en el mapa mundial es un aspecto
que dificilmente se puede imitar. ElI Puerto de La Luz se situa en la zona de transito
para muchos buques que cruzan el Océano Atlantico en direccién a América, Africa o
Europa. Ademas, acapara la actividad pesquera que proviene de los caladeros
saharianos, asi como la exportacion de frutas y hortalizas que se producen en la isla
hacia Europa. Por ello, son muchos los barcos que aprovechan su paso por la costa
de Gran Canaria para adquirir provisiones, hacer revisiones de mantenimiento o
solicitar una reparacidon. En consecuencia, es indudable la positiva contribucion de

esta condicion a la competitividad de la industria que estamos analizando.
Clima

La temperatura media mensual de la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria oscila
entre los 17°C y 26°C. Las precipitaciones son muy escasas, estando las mismas
comprendidas entre 100 mm y 200 mm anuales, con 50 mm de maximo en un mes.
La visibilidad de los cielos es muy buena, con alrededor de 270 dias despejados al
afo, aunque en ocasiones las nieblas y la presencia de polvo en suspension
procedente del desierto sahariano la dificulta. Ademas, no se producen variaciones

térmicas apreciables en el transcurso del dia ni en la transicion entre estaciones.

En sintesis, el puerto y la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria disfrutan de un clima
costero suave, con ausencia de estacién fria en invierno y con calor moderado en
verano. Por lo tanto, las reparaciones no tienen que interrumpirse por las inclemencias
del tiempo, como si sucede en otros puertos de Europa, con el consiguiente ahorro en
tiempo y costes. Gracias a estas condiciones climaticas tan favorables, los barcos
pueden solicitar la entrada en el puerto practicamente durante todo el afo, lo que

supone una gran fortaleza para el sector de las reparaciones navales.
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Superficie portuaria

Uno de los problemas actuales que presenta el Puerto de Las Palmas y, por
consiguiente, la zona de reparaciones, es la falta de suelo terrestre para ampliar las
instalaciones actuales como consecuencia de su localizacién en la zona de la Isleta 'y
la cercania a la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria. La Autoridad Portuaria de Las
Palmas (2017, p.15), se hace eco de este problema al sefialar como “[...] la capacidad
del puerto como industrial basico es pequefa debido a la cercania del tejido
residencial y a la falta de terrenos adecuados para tal fin”. Ya en 2014, el expresidente
de este organismo constataba como la escasez de linea de atraque en el puerto
estaba provocando el desvio de plataformas offshore hacia el Puerto de Santa Cruz

de Tenerife®.

Para intentar paliar esta situacidn, en estos momentos se estan realizando las obras
correspondientes al plan anteriormente mencionado en el marco contextual. Con ello,
se pretende conseguir, ademas de la mejora en la calidad de las instalaciones y la
adecuacion a los traficos y buques futuros, la reordenacion de espacios que permitan
un aumento de la operatividad y productividad del puerto, evitando interferencias y

optimizando las instalaciones actuales (APLP, 2017).
Infraestructura portuaria

La Autoridad Portuaria no solo tiene encomendada la tarea de proveer de suelo
publico a las empresas que prestan servicios en el puerto, sino que también es la
encargada de crear y gestionar la infraestructura necesaria para el acceso de buques

y artefactos navales.

En lo que respecta a la provision de infraestructuras, a fecha de diciembre de 2018, la
longitud total de muelles en todo el puerto era de 17.7420 metros, con zonas donde
las exigencias de calado varian entre 3 y 22 metros. Con el uso para reparaciones y
mantenimiento naval encontramos el dique Reina Sofia, que, en su prolongacién sur,

tiene una longitud de 1.026 metros y suele ser donde se localizan la mayoria de las

Shttps://www.canarias?7.es/hemerotecal/el_puerto_de la_luz_y las palmas_es_un_motor_economico_
que_tira_de_gran_canaria-MECSN331638 (29 de marzo de 2014)
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plataformas petroliferas, dada la profundidad de sus estructuras. Por otro lado, la
empresa Astican posee 400 metros de linea de atraque en sus instalaciones para
situar a buques de, como maximo, 8 metros de calado. Asimismo, también esta
disponible el pantalan del muelle de Rivera que, al situarse cerca de la ciudad, ofrece
espacio para barcos de menores dimensiones, habitualmente pesqueros de calado

maximo de 6 metros y de 140 metros de eslora.

Por todo lo anterior, podemos afirmar que el conjunto de infraestructuras portuarias

contribuye favorablemente a la competitividad del destino.
5.1.2. Factores avanzados
Instalaciones de los astilleros (Astican y Repnaval)

La zona de reparaciones navales del puerto esta formada, principalmente, por dos
grandes empresas con superficie de varada y un poligono industrial anexo en el que
se localizan numerosos talleres especializados. Asi, Astican dispone en sus
instalaciones de siete lineas de varada de diferente longitud: dos de 220 metros de
largo, otras dos de 180 metros y tres de 120 metros. Para sacar los buques del mar,
Astican emplea un elevador de la empresa Syncrolift. Preparado para la puesta en
seco de buques de hasta 36.000 toneladas de peso muerto y mangas maximas de 30
metros, este sistema consta de una plataforma capaz de sumergirse y emerger. En
primer lugar, el buque se coloca sobre la estructura sumergida. Posteriormente, la
plataforma es levantada hasta colocarse a nivel del mar. Finalmente, la embarcacién

es remolcada sobre rieles a las lineas de varada mediante un carro de transferencia.

Este sistema permite trabajar con varios buques simultaneamente, al tener separadas
la zona de elevacion y de reparacién, consiguiendo aprovechar al maximo la superficie
de trabajo. De igual modo, el uso de este sistema permite varar los buques en muy

poco tiempo, consiguiendo un ahorro en costes importante.

Por otra parte, ademas del muelle propio anexo al astillero, Astican se encuentra
instalado en el dique Reina Sofia. Alli dispone de 270 metros de linea de atraque que
le permiten realizar trabajos en buques de grandes dimensiones, aprovechando la

profundidad de la zona (21 metros).
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En cuanto al otro astillero, Repnaval dispone de cinco carros de varadas preparados
para recibir bugues de dimensiones maximas de 123 metros de eslora y 21 metros de
manga. Al igual que Astican, este astillero también dispone de muelle propio, de 120
metros de largo, con un calado maximo de 7 metros, que le permite ofrecer un servicio

de reparacion a flote sin varada.

En definitiva, la calidad de las instalaciones y servicios que ofrecen los astilleros
canarios, a los que también acceden los talleres y demas empresas colaboradoras del
puerto, constituye una de las principales fortalezas del sector de las reparaciones

navales.
Recursos de conocimiento

Ademas de ofertar los grados de Ingenieria Mecanica, Eléctrica o Electrdnica, la
Universidad de Las Palmas de Gran Canaria (ULPGC) imparte un grado de Ingenieria
en Tecnologia Naval, con una especialidad en estructuras marinas y otra en
propulsion y servicios del buque. La consecucion de este titulo permite al egresado
desempenar actividades relacionadas con los procesos de construccion, reparacion,
conversion y mantenimiento de buques. Asimismo, si se quiere seguir avanzando en
esta area, la ULPGC cuenta con un titulo propio denominado Maestria Universitaria
en Tecnologias de la Reparacién de Buques y Unidades Offshore, que ha disefiado

en colaboracion con el Instituto Maritimo Espafiol®.

Entre los programas de formacién profesional relativos al sector naval, se encuentran
el técnico en Operaciones Subacuaticas e Hiperbaricas y el de Mantenimiento y
Control de la Maquinaria de Buques y Embarcaciones. Asimismo, se imparte un titulo
superior no universitario en Organizacion del Mantenimiento de Maquinaria de Buques

y Embarcaciones.

Otros organismos como la Federacion Provincial de la Mediana y Pequefia Empresa
del Metal de Las Palmas (FEMEPA) o el Centro de Estudios Maritimos del Atlantico

del grupo Stier, ambos adscritos al Cluster Maritimo de Canarias, ofrecen cursos

6 http://www.canaryports.es/texto-diario/mostrar/1440629/presentacion-ii-edicion-maestria-
universitaria-tecnologias-reparacion-buques-unidades-off-shore (1 de junio de 2019)
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especificos centrados en materias tan variadas como la seguridad maritima’ o la

soldadura en buques?, entre otros, complementando la formacién de caracter publico

descrita anteriormente.

Sin duda, el facil acceso a fuentes de conocimiento especializada, y su posterior

incorporacion al tejido empresarial local®, hacen de este factor una de las fortalezas

mas importantes del sector de la reparacion naval en Gran Canaria.

Grupos e institutos de investigacion especializados en la industria maritima-marina

En Gran Canaria existen diversos proyectos y entidades de investigacion que influyen

de manera directa o indirecta en el desarrollo del sector maritimo-marino, como son:

La Plataforma Oceanica de Canarias (PLOCAN), una infraestructura dedicada a la
experimentacion y a la investigacion cientifica y tecnolégica en todos los aspectos
relativos a las ciencias y tecnologias marinas.

El Instituto de Sistemas Inteligentes y Aplicaciones Numéricas en Ingenieria
(SIANI). Entre sus actividades de investigacion se hallan aquellas relativas a la
implantacion de aerogeneradores off-shore cimentados en el lecho marino.

El Servicio Integral de Tecnologia Maritima (SITMA), puesto en marcha por la
ULPGC, ofrece diferentes servicios para el apoyo de estudios de roboética marina
o0 monitorizacion de la contaminacion costera, entre otros.

El Centro Tecnoldgico de Ciencias Marinas (CETECIMA), organizacion privada sin
animo de lucro centrada en la innovacion y desarrollo de actividades marino-
maritimas. Por ejemplo, el proyecto Smart Shipyard tiene como objetivo aumentar
la productividad de los astilleros locales y agentes de la cadena de valor'®.

El grupo de investigacion de la ULPGC de Economia de las Infraestructuras, el
Transporte y el Turismo (EIIT) que, en estos momentos, cuenta con proyectos

relacionados con la infraestructura portuaria.

7 http://www.stier.es/en/article/20/international-minimum-industry-safety-training-imist-2

8 https://femepa.org/cursos/procesos-de-soldadura-para-el-sector-pesquero-2/

9 https://www.que.es/ciudades/canarias/hidramar-shipyards-se-posiciona-como-un-referente-en-la-
reparacion-naval-grancanaria.html (1 de agosto de 2019)

10 http://www.canaryports.es/texto-diario/mostrar/1218016/pruebas-proyecto-colaborativo-
smartshipyard-inspeccion-drones (25 de octubre de 2018)

" http://aplicacionesweb.ulpgc.es/gir/detalle/2747 (consultado el 2 de diciembre de 2019)
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5.2. Condiciones de la demanda

Cuando Michael Porter elabor6 el modelo de diamante nacional se centr6 en estudiar
los componentes relevantes de la demanda interior. Sin embargo, dada la naturaleza
de la demanda del sector de las reparaciones navales, donde los buques proceden
mayoritariamente del extranjero, nos enfocaremos en analizar aquellos aspectos que

se correspondan con la demanda externa.
5.2.1. Perfil y origen de la demanda

Segun el listado de referencias que Astican publica en su pagina web, en 2019 sus
servicios fueron solicitados en 157 ocasiones, reparando en sus instalaciones o a flote
a una gran variedad de buques, dando cuenta de la versatilidad del astillero y de sus
colaboradores (ver grafico 1). Por lo tanto, es digno de mencidn la capacidad del sector

para adaptarse a casi cualquier tipo de buque.

Grafico 1. Clasificacion de la demanda

= Cargueros
= Pesqueros
Petroleros
= Mercancia Rodada / Ferrys
= Plataformas Petroliferas

Provisionistas

= Investigacion

Fuente: Elaboracion propia a partir del listado de referencias de 2019 de Astican.

Por otro lado, a pesar de que no conocemos el numero de buques canarios que pasan
por los astilleros locales, si tenemos constancia de que las empresas Naviera Armas
y Fred Olsen hacen uso de sus servicios para el mantenimiento y reparacion de sus
naves de viajes interinsulares'?. Estos barcos formarian parte de la demanda nacional,
que representa casi un 30% de los barcos varados en el astillero Astican y un 24,5%
en el caso de Repnaval (APLP, 2018).

2 https://www.puentedemando.com/el-hsc-alcantara-dos-suple-la-varada-del-volcan-de-tindaya/ (11
de enero de 2019)
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El resto de la demanda, entre un 70-75%, es de origen extranjero. La composicion de
esta aparece muy fragmentada, destacando las nacionalidades de Japon y Marruecos
en las instalaciones de Repnaval, mientras que en Astican lo hacen los buques rusos

y ucranianos.

Conocer la procedencia y tipologia de los buques es importante para saber el grado
de dependencia que el sector pudiera padecer. Sin embargo, la diversificacion
geografica de la demanda junto con la variedad de trabajos realizados sobre distintos
tipos de buques, reflejan la excelente gestion llevada a cabo por las empresas del

sector de estudio.
5.2.2. Magnitud y crecimiento de la demanda

Segun datos relativos a las memorias anuales de la APLP, el numero de barcos
fondeados en el Puerto de la Luz durante 2017 fue de 3.140, mientras que en 2018 lo
hicieron 2.804, lo que supone un decremento del 11,9%. En lo que respecta a barcos
atracados, estos aumentaron en 1.006 unidades, lo que supone un aumento con
respecto a 2017 del 11,2%.

Ademas, la Autoridad Portuaria también cuantifica los barcos varados en los astilleros
canarios. En 2018, en las instalaciones de Astican se repararon buques en seco que
en conjunto sumaron 13.817.222 TRB (toneladas de registro bruto), lo que supuso un
retroceso de un 1% con respecto al ano anterior. Las reparaciones a flote fueron de
52.627.366 TRB, mejorando las cifras del afo 2017 en un 46%. En el caso de
Repnaval, la Autoridad Portuaria solo detalla el numero de buques varados, habiendo
aumentado en 11 unidades. En vista de los datos, podemos confirmar la buena salud

de la que goza el sector, consiguiendo fidelizar y atraer nueva demanda aino tras afio.

Con respecto a la demanda futura, se prevé una lenta recuperacion a corto plazo como
consecuencia de la crisis del coronavirus que ha surgido este afio 2020. No obstante,
los actuales cambios que se estan dando en la industria maritima y el continuo
esfuerzo en la actualizacién de las infraestructuras, tanto publicas -como ya se ha
comentado anteriormente- como privadas, son una muestra clara de como el sector

se esta preparando para el futuro a medio y largo plazo. La adaptacién de motores a
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los nuevos combustibles (fueloil bajo azufre y GNL)'? o la posibilidad de reparar barcos
de mayor eslora gracias a la creacion de nuevo dique seco (especialmente para
cruceros) "4, son algunos de los retos que se espera que resuelvan préximamente las

empresas Y talleres del Puerto de Las Palmas.
5.3. Sectores afines y auxiliares

Navas Lépez y Guerras Martin (2012, p.18) definen el término cluster o distrito
industrial como un “[...] grupo numeroso de empresas e instituciones afines,
relacionadas con una misma actividad econdmica y localizadas en un entorno
geografico determinado”. La excelente combinacion entre competencia y cooperacion
de las empresas del sector, junto con la cercania de las instituciones publicas o los

proveedores, hacen del Puerto de Las Luz un ejemplo perfecto de este concepto
5.3.1. Sectores auxiliares
Empresas consignatarias, transitarios y agentes de aduana

Las empresas consignatarias juegan un papel fundamental en el puerto. Ademas de
encargarse de gestionar los tramites que necesiten los armadores para la entrada y
salida de las instalaciones portuarias, estas actuan de intermediarios entre navieras y
empresas del puerto para proveer, durante su escala, todo aquello que necesite el
barco y su tripulacién: reparaciones navales, suministro de repuestos, de viveres, de

combustible, gestion de los residuos, alojamiento para la tripulacion, etc.

La incidencia de estos agentes para el sector naval es mas que relevante, dado que
muchos de los armadores encargan sus trabajos de reparacion a través de estas,
siendo un elemento clave en el sistema de valor del sector de la reparacion naval. La
Asociacion de Consignatarios y Estibadores de las Palmas cuenta con mas de
cuarenta consignatarias asociadas, llevando algunas establecidas mas de cincuenta
afnos, como Hamilton y Cia., lo que muestra la contrastada experiencia y calidad del

servicio que ofrecen este tipo de empresas en Gran Canaria.

3 https://www.canarias?.es/economia/puerto/el-cambio-de-combustibles-marinos-relanzara-el-sector-
naval-de-la-luz-FL6973153 (5 de abril de 2019)
4 http://www.expansion.com/empresas/inmobiliario/2019/04/04/5ca647d9468aeb081f8b45b6.html (4
de abril de 2019)
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Por otro lado, estas compaiiias habitualmente ejercen de transitarios en el transporte
de mercancias y tienen departamentos que se encargan de la gestion aduanera, por
lo que no dependen de otros para la importacion de piezas del extranjero, como
pueden ser repuestos especificos o piezas realizadas a medida, lo que ayuda a no

ralentizar el resto de las fases de los proyectos de reparacion.
Empresas proveedoras de suministros técnicos

El sector de la reparacién naval no puede analizarse sin tener a las empresas que
proveen de material técnico. La cercania de estos proveedores industriales, la mayoria
ubicados en el poligono industrial “El Sebadal”, es decir, dentro del recinto portuario,
permiten que el flujo de informacién, las transacciones y las entregas se efectuen en
muy poco tiempo. Del mismo modo, las buenas relaciones entre empresas hacen que

el cambio o devolucion de piezas se haga generalmente sin muchas complicaciones.

El sector aprovisionador cuenta con empresas de pintura y revestimiento (Industrias
Jotun, Cincanarias, Blancomar Nautica), de equipos electrénicos y eléctricos (Nautical,
Rofer, Rolnautic, Jomaco, Diexfe), de suministros industriales (Sebastian Salazar,
Anidia, Suisca, Bayport, Asinaval), de suministros de productos quimicos y gases
(Coteca, Sernamol, Carburos Metalicos, Gasimsa), de fabricaciéon de elementos de
acero, hierro y madera (Inoxidables Maipez, Medifonsa, Cables y Eslingas, Hierros

Comerciales 7 Islas, Carpinteria El Sebadal, Maderas Perestelo), etc.

Por si fueran pocas las empresas que pugnan en este sector, también concurren
empresas de capital extranjero, como Seven Seas o Wrist Supplies, lo que ayuda a

incrementar la rivalidad y el nivel de exigencia sobre el resto de la oferta.
Empresas gestoras de residuos, reciclaje y desguace

En el articulo 63 de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante se establece
que los astilleros y establecimientos de reparacion naval deben disponer, en sus
cercanias, de servicios de recepcion de residuos de carga y de las aguas de lastre,
asi como de recepcion de desechos generados por los buques. Estas imposiciones
surgen a raiz del Convenio MARPOL 73/78, cuyo principal objetivo se centra en lograr
la eliminacion total de la contaminacion intencional del medio marino y reducir la

descarga accidental de tales sustancias nocivas.
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En el Puerto de La Luz, las principales empresas dedicadas a la recogida de residuos
liquidos son TransVirgin, Charter Maritimo, SERTEGO y Ecologia Canarias, mientras
que para residuos solidos destaca GEMECAN. Ademas, la Autoridad Portuaria de Las
Palmas cuenta con su propio plan de recepcidon y manipulacién de desechos, lo que

avala la importancia que se le da a este tipo de operaciones en el puerto.

Ademas, la empresa Logiscrap Canarias inaugurd en noviembre de 2014 una planta
de desguace en el muelle Reina Sofia’. Estas instalaciones estan preparadas para
desguazar buques de hasta 140 metros de eslora, para posteriormente vender la
chatarra y otros metales mas preciados, como el cobre, el aluminio o el niquel. Gracias
al desempeno de esta actividad se ha conseguido mejorar la disponibilidad de
atraques, al deshacerse de aquellos barcos que se encuentran abandonados en el
puerto. No obstante, también se han acometido acciones en buques que provienen

del exterior, como el caso del buque coreano Poom Lim 1176,
5.3.2. Sectores afines
Empresas proveedoras de suministro de combustible

Desde el afio 2008, el Plan Estratégico de la Autoridad Portuaria de Las Palmas
considera el suministro de combustible como una actividad estratégica para el
desarrollo del Puerto, siendo una de las actividades que mas ha crecido en los ultimos
afnos, reduciendo la brecha con el Puerto de Algeciras, el lider en operaciones de

bunkering en Espana.

El Puerto de La Luz dispone de una red de tuberias que van desde las instalaciones
petroliferas a las distintas tomas situadas en los muelles. Actualmente, entre los
operadores internacionales instalados se encuentran: Aegean, Oyux, Petrocan o
Petrologic. Ademas, a principios del afo 2019 se ampli6 la oferta con la entrada de la

compafia Peninsula Petroleum, que aprovechara los tanques anteriormente

15 https://www.laprovincia.es/las-palmas/2014/11/19/luz-inaugura-nueva-planta-
desguace/648759.html (18 de noviembre de 2019)
16 http://www.canaryports.es/texto-diario/mostrar/572607/logiscrap-inicia-puerto-palmas-desguace-
definitivo-buque-coreano-poong-lim-11 (30 de enero de 2017)
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empleados por Cepsa'’. Segun la Autoridad Portuaria, la capacidad acumulada de los

depdsitos a finales del 2018 era de 332.000 metros cubicos.
Empresas de equipos de seguridad y servicios de salud

El riesgo de sufrir un accidente en un astillero de reparaciones es bastante elevado.
El uso regular de andamios, la influencia de los trabajos en altura o el constante
movimiento de maquinaria y piezas son algunos de los obstaculos que el personal de
tierra debe sortear diariamente. Empresas como Inprecasa o Delsan Seguridad,
ambas ubicadas dentro del recinto portuario, se preocupan por mantener e
inspeccionar los sistemas de deteccidn y extincién de incendios de la mayoria de las
naves del puerto, ademas de comercializar una amplia gama de productos de

equipamiento de seguridad, especialmente del sector nautico.

Por otra parte, dada la preocupacién por la salud e integridad de los medios humanos
presentes en los talleres, asi como el coste que genera cada accidente, las empresas
del sector se esfuerzan en que sus empleados realicen controles de salud
regularmente. En este sentido, el Centro Médico Blanco, especializado en medicina
maritima, lleva mas de treinta afos tratando a tripulantes y empleados del sector,
como operadores de gruas o buzos, ademas de expedir los certificados médicos

obligatorios que exigen ciertas actividades profesionales.
Empresas proveedoras de productos frescos

Los buques que llegan al Puerto de La Luz no solo se limitan a abastecerse de agua
y combustible. También aprovechan para comprar productos alimenticios (huevos,
lacteos, carnes, pescados, congelados...) y medicamentos (especialmente vacunas).
El vicepresidente de la Asociacion de Provisionistas de Buques de Las Palmas
(PROVICANARIAS), Alberto Medina, calificé al Puerto de La Luz como la “dltima milla”,
siendo la ultima opcion de abastecerse para los barcos que navegan hacia el norte y

la primera para aquellos con rutas hacia el sur'8,

7 https://www.canarias7 .es/economia/un-nuevo-operador-de-bunkering-entra-a-mejorar-la-oferta-de-
la-luz-YB6289247 (7 de enero de 2019)
18 https://www.canarias7.es/economia/puerto/la-provision-a-buques-genera-en-la-luz-500-millones-al-
ano-FH6966403 (4 de abril de 2019)
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En el Puerto de Las Palmas, la actividad que generan estos proveedores se estima
en 500 millones de euros anuales, logrando mantener buenas cifras de ventas afo
tras ano, siendo uno de los sectores que mejor ha sobrellevado la crisis econdmica.
Provisionistas como Puerto Market, Districar, Rice & Foods, Freiremar, Distribuciones
Kamor o Suministros Entrepot, entre otros, son capaces de servir a cualquier hora del
dia y del afio, siendo la flexibilidad y la agilidad las mejores sefas de identidad de las
empresas del sector. Por otro lado, al ser Gran Canaria una isla perteneciente a
Espafa e integrada en la Unién Europea, los suministros y productos pasan los
estrictos controles fitosanitarios exigidos por este organismo supranacional, lo que

garantiza la seguridad y fiabilidad del servicio.
Servicios hoteleros en la capital

Si los trabajos de reparacién y/o mantenimiento requieren de la puesta en seco del
buque, probablemente se tenga que trasladar a la tripulacion a otro destino, ya sea
via maritima o aérea, o buscarles acomodacion en las cercanias del puerto. En el caso
de que el armador decida que la tripulacion se quede en la isla, la ciudad de Las

Palmas presenta una excelente oferta hotelera en un radio maximo de 10 kildbmetros.

Destacan por encima del resto de alojamientos el Exe Las Palmas, el NH Imperial
Playa, el Cristina Las Palmas y el Santa Catalina, perteneciente al grupo Barcel6 y
recién reformado en 2019. Se trata de hoteles de cuatro y cinco estrellas que, por la
calidad de sus servicios y por la proximidad al puerto, las consignatarias ofrecen

frecuentemente a los armadores de los buques.
5.4. Estrategia, estructura y rivalidad

En el informe “Interport: Internacionalizacion de las pymes portuarias”, elaborado por
el Instituto Atlantico Trescuartas (2017), dentro del marco del programa “Interrreg MAC
2014-2020”, se refleja la existencia de dos niveles en la cadena de valor del sector de

las reparaciones navales del Puerto de Las Palmas.

Como se puede apreciar en la figura 2, las empresas consignatarias, que han sido
objeto de estudio en el apartado anterior, y los astilleros canarios, como Astican,
Repnaval o Hidramar, nombrados en varias ocasiones en el presente trabajo, se

encontrarian en un primer nivel de cercania al cliente.
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Figura 2. Estructura de mercado del sector de la reparaciéon naval

CLIENTE [jyegyregy | .

i

CONSIGNATARIOS ASTILLEROS NIVEL 1

INTERNACIONALIZACION
AVANZADA

DEMANDA

’ PROVISIONISTAS NIVEL 2
¢

@ TALLERES Rt e o

Fuente: Instituto Trescuartas (2017, p.10).

Segun este informe, estos agentes mantendrian una posicidon de relevancia en el
mercado dado que tienen mayores facilidades para interactuar con los clientes y
ofrecerles sus servicios, bien sea de forma directa o a través de empresas
provisionistas y talleres locales, los cuales constituyen el segundo nivel de mercado.
En muchos casos, estos actores de segundo nivel solo acceden a estos clientes a
través de los astilleros y empresas consignatarias, de ahi la importancia de estos

agentes primarios.

Sin embargo, aunque este segundo eslabon lo compongan principalmente pymes,
muchas de ellas de caracter familiar, la presencia de estas empresas es sumamente
necesaria en el mercado de la reparacion naval. Generalmente los astilleros trabajan
sobre una planificacién a corto-medio plazo de, a lo sumo, dos meses vista y, aunque
ciertos servicios suelen ser solicitados con frecuencia, muchas veces no se conoce su
regularidad ni su cuantia, lo que dificulta que los equipos y servicios estén preparados
para la llegada del buque. Esta situacion requiere de una disposicion flexible de

recursos fisicos y humanos, adaptados a una variedad de escenarios posibles.

Como consecuencia de lo anterior, y para no cargar con una plantilla excesiva ni con
recursos ociosos, se recurre muchas veces a la contratacién de trabajos a talleres
exteriores, que al estar especializados en este tipo de actividades también son mas
productivos, lo que a su vez permite reducir los plazos finales.
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Los talleres del Puerto de la Luz llevan décadas asistiendo a los astilleros canarios,

siendo los mas relevantes citados a continuacion:

- Feroher, Sanper, Globe Canarias y Tenteniguada estan especializados en trabajos
de mecanizado, de mantenimiento hidraulico, en alineamiento de equipos y en
caldereria y tuberias. BuquesSteel, Monpex y Contratas Metalurgicas se centran
en trabajos de acero y soldaduras, obteniendo la ultima una gran experiencia en la
fabricacion de estructuras metalicas en proyectos para plataformas offshore.

- Rodritol concentra su actividad en el mantenimiento y reparacion de maquinas
eléctricas, entre las que se encuentran los motores eléctricos de baja y media
tension, la fabricacion de bobinas o el arreglo de transformadores y alternadores.
Conelsa también trabaja en el campo eléctrico, pero centrados en el montaje de
cuadros eléctricos, la automatizacion/telecontrol y el ahorro energético.

- Sacsa Naval esta especializada en trabajos de aislamiento y habilitaciéon naval
(carpinteria, tapiceria, sistemas de ventilacién, plastico reforzado con vidrio, etc.).

- Reparaciones Navales Tiburén y el Grupo Air Llama se dedican a la limpieza de
tanques, enfriados, cadenas, achique de sentinas y a la carga y transporte de
residuos peligrosos y no peligrosos. Carcrube y Jacbe, ademas de dedicarse a la
limpieza y desgasificacion de tanques, también realizan trabajos superficiales,

como el chorreo y pintado del casco de los barcos.

Asimismo, también es importante sefalar el impacto que el sector offshore ha tenido
en el desarrollo y especializacion de los servicios del Puerto. Por un lado, la
incorporacion de empresas extranjeras gran experiencia en esta industria, sobre todo
de Reino Unido y de los paises escandinavos, ha permitido reposicionar al Puerto de
Las Palmas en el mapa mundial. A través de alianzas con los astilleros locales o por
iniciativa propia, estas firmas extranjeras se han localizado en Gran Canaria para dar
servicio a una exigente clientela que opera principalmente en los yacimientos ubicados
en la costa occidental africana. Esta situacion ha motivado un lucrativo proceso de
transformacion del sector de las reparaciones navales y de la infraestructura portuaria,
convirtiendo al Puerto de Las Palmas en base de reparaciones para plataformas y
buques perforadores. A continuacion, se presentan algunos ejemplos de las empresas
extranjeras mas importantes que, junto con los astilleros y talleres, completan el
ecosistema empresarial canario del puerto.
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- El grupo Rolls-Royce, que se encuentra establecido dentro de las instalaciones de
Astican, dispone de una nave de 2.100 m? que le capacita para la reparacion de
hélices y thrusters de las plataformas’®.

- Subsea Masters, filial del grupo britanico GEV, esta especializada en trabajos de
mantenimiento y limpieza de risers, es decir, de los conductos que conectan las
plataformas al fondo marino?°.

- Lafinlandesa GS Gydro, que llegé al Puerto de la Luz de la mano de los astilleros
Repnaval, es lider en el sector hidraulico de altas prestaciones, entre los que se
incluyen el petrolifero.

- Otech, Sub Sea Services, Qstar o Reprosub destacan por contar con buzos
profesionales y con vehiculos controlados remotamente (R.O.V.), lo que les

capacita para realizar inspecciones submarinas con profesionalidad y precision.

Por otro lado, la elevada competitividad existente en esta industria del Oil & Gas ha
sido trasladada hacia los astilleros y talleres canarios. Desde sus inicios, los astilleros
locales han realizado una labor trascendental en el desarrollo del Puerto de la Luz,
ejerciendo de impulsores del cambio y arrastrando con ellos al resto de empresas del
recinto portuario. Con la apuesta de segmentacion llevada a cabo por los astilleros, el
sector canario se ha visto forzado a innovar y mejorar sus procesos operativos una
vez mas, lo que les he permitido aumentar sus indices de calidad y diferenciacién
frente a otros competidores europeos, ademas de encontrar nuevas vias de ingresos

que contrarresten los efectos de un sector tradicional cada vez mas maduro y saturado.

En este sentido, ha resultado indispensable acometer un complejo proceso de
certificaciones que acrediten la calidad de los servicios prestados por las empresas
locales. Desde el afio 2006, la Asociacion de Reparaciones Navales ha impulsado el
denominado “Proyecto Tractor’?'. Este programa, que cuenta con Astican como
principal industria directora, se asegura por medio de auditorias periddicas que todos

sus colaboradores cumplan con los elevados estandares internacionales,

19 https://www.laprovincia.es/las-palmas/2016/01/08/base-rolls-royce-mejor/779806.html (8 de enero
de 2016)
20 https://lwww.canarias7.es/economia/puerto/subsea-masters-bajo-una-nueva-direccion-inicia-una-
nueva-etapa-en-la-luz-FC3730124 (28 de febrero de 2018)
21 https://lwww.laprovincia.es/las-palmas/2012/03/18/petroleo-especializa-astilleros/446431.html (18 de
marzo de 2012)
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especialmente en materia de calidad, medioambiente y seguridad laboral, a través de
la triple certificacién ISO 9001, ISO 14001 y OHSAS 18001, lo que ha supuesto una
demostracién de calidad de gran valor para las empresas del sector.

En sintesis, el sector de reparaciones grancanario presenta un entramado empresarial
muy heterogéneo y complementado, con presencia de actores internacionales y de
una elevada exigencia técnica, conteniendo los factores idoneos que fomentan la

rivalidad y la innovacién, lo que ayuda a la mejora y crecimiento de la competitividad.
5.5. Casualidad o azar

Las Islas Canarias se encuentran a 90 kilbmetros de la costa africana, a 1.900 millas
de la principal reserva de petréleo de Africa Occidental, el mar de Nigeria, y a 3.200
millas de la segunda mas importante, el mar de Angola. La posibilidad de extraccion
de este recurso de manera rentable junto con la actividad comercial llevada a cabo
por el Puerto de Las Palmas, desencadenaron la llegada de las primeras plataformas
alla por el afio 2010. Aunque que inicialmente Gran Canaria se vio favorecida por el
trafico que generaba esta actividad, la profesionalidad mostrada por las empresas del
puerto dotd rapidamente al sector de una excelente reputacion, lo que permitié que el

Puerto de La Luz siguiera captando este tipo de demanda hasta el dia de hoy.

Por otra parte, aunque aun es pronto para cuantificar las consecuencias de la crisis
del coronavirus que se ha originado en China, su posterior expansion supone una
amenaza real para las economias del resto de paises. Las medidas de confinamiento
han propiciado, entre otros aspectos, una reduccion del trafico de mercancias por mar
como consecuencia de la caida del consumo mundial, lo que influye indirectamente
en el sector de estudio. Las empresas del puerto se encuentran en un escenario muy
distinto al de 2019, por lo que aquellas que estaban mejor gestionadas en el pasado
y que mejor lo hagan en el futuro seran las que podran seguir conformando la oferta.

5.6. Gobierno

Aunque Porter (1991) no considera la accion de las instituciones publicas como uno
de los principales atributos, la relevancia de esta variable sobre el sector que estamos
estudiando es realmente significativa, principalmente porque conviven los intereses

de distintas entidades publicas y por su influencia en la competencia del sector.
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En este sentido, la Autoridad Portuaria de Las Palmas ha sido publicamente criticada
por la falta de transparencia en la asignacién de concesiones. Ademas, el presidente
de la patronal Oneport, José Mayor, también lamentaba la elevada concentraciéon en
la obtencidn de adjudicaciones, sefialando coémo “[...] el puerto va a hacia una

privatizacion absoluta entre cuatro o cinco empresarios”?2.

Esta entidad también ha padecido la corrupcion de otra forma. Hacemos referencia a
la investigacion por irregularidades técnicas y contables en la construccion del dique
de La Esfinge, en el que esta imputado el anterior presidente del Puerto de La Luz,
Salvador Capella?3. También nos referimos al “Caso Marin”, que trata de aclarar el
supuesto suministro de informacion de la jefa de Dominio Publico a su pareja, el cual

aprovechaba para la presentacion de proyectos y solicitud de concesiones?*.

Por otra parte, los ayuntamientos también pueden ser determinantes a la hora de
agilizar o paralizar inversiones. A pesar de la autorizacién por parte de la Autoridad
Portuaria, la sociedad conjunta de Otech y Satocan ha renunciado a la creacién del
“Centro de Servicios Integrados relacionado con la Industria Subacuatica”, debido a la
negativa del Ayuntamiento de Agliimes para la obtencién de licencia urbanistica®.
Mejor fortuna ha obtenido la empresa Rodritol, la cual ha visto desbloqueada su
situacion para la construccion de un astillero de megayates en el muelle El Refugio,

junto al acuario Poema del Mar?®,
5. ANALISIS PESTEL
6.1. Dimension politica

Guerra comercial EE.UU.-China. Los aranceles y sanciones que llevan imponiéndose
estos dos paises desde marzo de 2018 han lastrado el comercio mundial de

mercancias: a pesar de haber crecido un 3% en 2018, la cifra es muy inferior al 4,6%

22 https://puertocanarias.com/es/node/1357 (12 de febrero de 2019)
23 https://lwww.canarias7 .es/economia/puerto/capella-nuevo-imputado-en-la-investigacion-de-la-
esfinge-NX6132852 (14 de diciembre de 2018)
2 https://www.canarias7.es/economia/puerto/el-juez-cita-a-declarar-a-directivos-del-puerto-en-el-caso-
de-marin-FF7711117 (5 de agosto de 2019)
25 https://lwww.canarias?.es/economia/satocan-y-otech-renuncian-a-su-centro-subacuatico-en-arinaga-
MB6535970 (8 de febrero de 2019)
26 https://www.canarias? .es/siete-islas/gran-canaria/las-palmas-de-gran-canaria/asesoria-juridica-da-
via-libre-al-taller-de-megayates-ML8269842 (16 de noviembre de 2019)

32



registrado en 2017 y a la media histérica de 3,5% del periodo 2000-2018 (Estadistica
del comercio mundial, OMC, 2019, p.5). Esa situacion ha continuado durante el afio
2019 y, aunque en enero de 2020 firmaron una primera fase para poner fin a esta
guerra comercial?’, la incertidumbre creada en los mercados y en la economia mundial
no parece que vaya a cambiar a corto-medio plazo, lo que supone una amenaza real

para la industria que depende del comercio maritimo, como lo es el sector de estudio.

Caida del precio del petroleo. A raiz de las mejoras sustanciales en la tecnologia de
fracking, EE.UU. se ha posicionado como el principal extractor de esta materia
prima?8, rompiendo la posicion monopolista ejercida por la Organizacion de Paises
Exportadores de Petroleo (OPEP) y en la que también influye notablemente Rusia.
Esta situacion ha derivado en una excesiva oferta de crudo, lo que ha llevado al barril
de Brent a precios minimos de 2016. Las dificultades para llegar a un acuerdo entre
la OPEP, Rusia y EE.UU. estan imposibilitando una reduccion de la oferta que
permitiese una subida de los precios de esta materia prima. Ante este escenario, a los
armadores de plataformas y buques perforadores no les resulta rentable realizar
prospecciones en aguas profundas, como en el caso de los yacimientos ubicados en
la costa oeste de Africa, constituyendo una seria amenaza para un sector dependiente

de esta actividad como el que estamos analizando.

Acuerdo UE-Marruecos. El sector pesquero ha estado naturalmente vinculado a los
astilleros y empresas de reparacion naval desde los inicios del Puerto de La Luz. Sin
embargo, desde 1999 los pesqueros espafioles tenian prohibido faenar en el caladero
cercano a Marruecos?®. Los esfuerzos de la Union Europea por alcanzar un acuerdo
con Marruecos dieron sus frutos en febrero de 2019, permitiendo nuevamente el
acceso al caladero a 138 barcos europeos®’. La vigencia de este acuerdo, hasta 2023,
se ve como una oportunidad para recuperar parte de ese trafico pesquero que se

perdio en el siglo pasado.

27 https://elpais.com/internacional/2020/01/15/actualidad/1579104872_254391.html (16 de enero de

2020)

28 https://lwww.eleconomista.es/materias-primas/noticias/9984740/07/19/EEUU-ya-produce-dos-

millones-mas-de-barriles-de-petroleo-cada-dia-que-Arabia-Saudi.html (8 de julio de 2019)

29 https://elpais.com/diario/2002/12/15/espana/1039906808_850215.html (14 de diciembre de 2002)

30 https://elpais.com/economia/2019/07/22/actualidad/1563808383 048752.html (23 de julio de 2019)
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6.2. Dimension econdmica

Previsiones sobre el PIB. Los pronosticos sobre esta variable para el resto del afio y
siguientes no son muy positivos. El Fondo Monetario Internacional estima que, para
el presente afo, el Producto Interior Bruto disminuira en un 7,5% en la zona euro®’.
Fuera de Europa, las previsiones hacen retroceder este indicador en un 6% en los
Estados Unidos y en un 5,2% para el caso de Japon. En América Latina, el Banco
Mundial prevé una caida del 4,6%, la mayor desde que se tienen registros32. Sin duda,

la contraccion del PIB afectara negativamente al desarrollo del sector de estudio.

Aumento del desempleo. Solo en Espafia, la crisis de la COVID-19 ha destruido
aproximadamente 900.000 empleos desde que se decretase el estado de alarma33,
siendo Canarias una de las comunidades mas afectadas, aumentando el paro en un
10% en la provincia de Santa Cruz de Tenerife y un 8,6% en la provincia de Las
Palmas®*. Ademas, los datos de desempleo publicados por el resto de las naciones
no son nada alentadores, como en el caso de EE.UU., donde 10 millones de
ciudadanos solicitaron la prestacién de desempleo durante las dos ultimas semanas
del mes de marzo3°. Esta situacion reducira la renta disponible de las familias, lo que

influira en el consumo de bienes en todo el mundo.
6.3. Dimension sociocultural

Habitos de vida y Covid-19. La gestion de la Covid-19 ha supuesto un enorme desafio
para los estados, empresas y familias. Debido a su letalidad y rapida propagacion, las
empresas se han visto forzadas a implantar el teletrabajo y a adoptar nuevos
protocolos de seguridad e higiene. Ademas, se ha limitado la actividad de ciertos
sectores con la reduccion del aforo de muchas instalaciones. Por otro lado, las

restricciones a la movilidad han reducido transporte maritimo de pasajeros en un 90%

31 https://cincodias.elpais.com/cincodias/2020/04/14/economia/1586867267 _034090.html

32 https://elpais.com/economia/2020-04-12/el-banco-mundial-proyecta-un-caida-del-pib-del-46-en-
america-latina-la-mayor-desde-que-hay-registros.html

33 https://www.efe.com/efe/espana/economia/el-coronavirus-destruye-casi-900-000-empleos-y-suma-
300-parados-en-marzo/10003-4211346 (2 de abril de 2020)

34 https://elpais.com/economia/2020-04-02/la-destruccion-de-empleo-en-marzo-se-concentra-en-las-
regiones-turisticas.html (2 de abril de 2020)

35 https://www.elperiodico.com/es/internacional/20200402/ee-uu-suma-un-record-de-10-millones-de-
parados-en-solo-dos-semanas-7915083 (2 de abril de 2020)
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entre islas, mientras que entre Canarias y la peninsula ha disminuido en un 80%%3.
Como senfiala el Real Decreto-ley 21/2020, la “nueva normalidad” sera muy distinta a
la situacion previa al mantenerse las medidas de higiene y distanciamiento hasta que
haya se descubra vacuna o un tratamiento eficaz. La incertidumbre y desconfianza
han replanteado las prioridades y necesidades de la poblacion, lo que aumentara las
tasas de ahorro en detrimento de las partidas de ocio y turismo. Consecuentemente,
el sector del transporte de pasajeros y mercancias se vera afectado por estas

decisiones, incidiendo de manera indirecta en el sector que estamos analizando.

Dominio de idiomas. El sector naval es una actividad de caracter internacional, en la
que conviven una gran variedad de empresas de distintos paises. A pesar de ello,
segun Education First, Espafia ocupa la posicion numero 25 de los 33 paises europeos
analizados y, lo que es mas preocupante, los datos indican que el nivel lleva
empeorando desde 2014 (EF, 2019, p.20). Por regiones, Canarias ocupa el cuarto
puesto por la cola, lo que evidencia que la brecha con nuestros vecinos europeos es

aun mayor, restandole competitividad al sector de estudio®’.

Compra on-line. Conforme al estudio elaborado por el Observatorio Nacional de las
Telecomunicaciones y de la Sociedad de la Informacién (ONTSI), el volumen de
negocio del comercio on-line en 2018 ha aumentado un 32,4% con respecto a 2017
(ONTSI, 2019, p.6). Otras variables también han evolucionado favorablemente afio
tras afio, como el incremento en el numero de compradores, en el gasto medio o en
la frecuencia de compra. Las facilidades de compra que proporcionan los ordenadores
y dispositivos moviles nos hacen presagiar la continuacion de esta tendencia,
constituyendo una oportunidad para captar mas trafico procedente de buques

cargueros que tengan a la Islas Canarias en su ruta comercial.
6.4. Dimension tecnolégica

Innovaciones tecnologicas. La digitalizacion del sector empresarial es una realidad

que afecta a todo tipo de industrias, incluido el sector naval. Tecnologias como la

36 http://puertocanarias.com/es/node/2947 (8 de abril de 2020)
37 https://www.eldia.es/sociedad/2019/11/19/canarias-cola-espana-nivel-ingles/1026222.html (19 de
noviembre de 2019)
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robética, la inteligencia artificial, el internet de las cosas (/oT), el big data, la impresion
3D o el blockchain suponen los avances tecnolégicos mas significativos de la ultima
década. En referencia al sector naval, el astillero publico Navantia incorpora estas y
otras herramientas tecnoldgicas en su plan de transformacion de modelo de negocio,
el cual denominan Astillero 4.0.38. Gracias a estos avances, esta industria busca la
simulacion del funcionamiento de los buques, lo que permitira un mantenimiento
predictivo, pudiendo conocer cuando una pieza estara proxima a deteriorarse o
romperse. Por otro lado, la digitalizaciéon dota a las empresas de mayor flexibilidad y
agilidad en la toma de decisiones. En definitiva, la implantacién de este tipo de

tecnologias suponen una excelente.

Energia edlica marina flotante. Segun el informe de 2019 elaborado por Global Wind
Energy Council, Reino Unido y Alemania representaban mas del 50% de la capacidad
instalada de energia edlica off-shore a nivel mundial (GWEC, 2019, p.41). Sin
embargo, la Comisién Europea considera que se necesitaran entre 230 y 450 GW
para 2050 a fin de descarbonizar el sistema energético®®. Aunque Esparia no destaca
por su produccién de energia, si lo hace participando en proyectos off-shore en todo
el mundo y exportando componentes y servicios en toda la cadena de valor®°. En el
caso de la edlica flotante, de las veintisiete plataformas identificadas a nivel mundial,
siete corresponden a patentes espanolas. En lo que respecta a Canarias, a principios
de 2019 se establecié el proyecto DemoWind WIP10+, el cual es considerado como
la primera instalacién multiturbina probada en mar abierto del mundo. El crecimiento
de este sector podria generar una nueva fuente de ingresos al sector naval-portuario

en Gran Canaria, por lo que se considera como una oportunidad de cara al futuro.
6.5. Dimension ecoldégica

Reduccion de emisiones. La actividad maritima es una de las industrias que mas
emisiones desprenden a la atmosfera. Ademas de dioxido de carbono (CO2), los

barcos emiten otros contaminantes como particulas en suspension, Oxidos de

38 https://www.navantia.es/es/navantia-4-0/
39 https://www.eleconomista.es/energia/noticias/10442316/03/20/La-eolica-marina-flotante-se-abre-
camino-en-Espana.html (26 de marzo de 2020)
40 https://cincodias.elpais.com/cincodias/2020/04/16/companias/1587026029_053703.html (16 de abril
de 2020)
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nitrégeno (NOx) u &xido nitroso (N20)*'. Debido a esto, la Organizacién Maritima
Internacional (OMI) ha decidido actuar para tratar de aminorar los efectos de uno de
ellos, el 6xido de azufre. A partir del 1 de enero de 2020, los barcos estan obligados a
emplear combustibles que contengan menos del 0,5% de azufre*?. Esta situacion
supone una muy buena oportunidad de negocio puesto que adaptarse a la normativa
exige la limpieza y modificacion de los tanques, la instalacién de un sistema de lavado
de gases 0, si se decide emplear otro combustible menos contaminante, como el gas

licuado, la modificacién de partes estructurales de los buques (Pymar, 2018, p.75).

Condiciones de los mares. Las consecuencias del cambio climatico afectan
directamente al ser humano, pero también lo hacen al mundo marino. Asi, muchas de
las especies se estan desplazando hacia el norte en busca de aguas menos calidas*3.
Otras tienden a buscar mejores condiciones en el fondo de los océanos, pero la
ausencia de luz dificulta la fotosintesis de plancton y algas, impidiendo su desarrollo.
Sin duda, el calentamiento de los mares esta afectando a la reproduccion de peces
en todo el mundo**. En consecuencia, estos cambios podrian alterar las rutas de las
flotas pesqueras que actualmente visitan el Puerto de La Luz, convirtiéndose en una

potencial amenaza para el sector naval en Gran Canaria.
6.6. Dimension legal

Fiscalidad. Canarias goza de un Régimen Econdmico-Fiscal (REF) especial. Debido
a ello, esta comunidad autonoma se ve sometida al Impuesto General Indirecto
Canario (IGIC), tributo que grava las entregas de bienes y prestaciones de servicios
con una menor presion fiscal con respecto al aplicado en el resto del territorio espariol
(el Impuesto sobre el Valor Afadido o IVA). Ademas, la Ley 20/1991 de 7 junio, en su
articulo 12, considera las reparaciones, transformaciones, mantenimiento y productos
de avituallamiento de buques como operaciones asimiladas a las exportaciones,
quedando estas exentas de IGIC. De esta manera, los astilleros y empresas auxiliares

se evitan trasladar dicho coste al cliente, aumentando las posibilidades de recibir

41 https://eu.oceana.org/es/contaminacion-por-la-industria-naval-0#
42 http://www.imo.org/es/MediaCentre/PressBriefings/Paginas/34-IMO-2020-sulphur-limit-.aspx
43 https://elpais.com/elpais/2019/11/25/ciencia/1574665254_593924 .html (26 de noviembre de 2019)
44 https://www.abc.es/sociedad/abci-cambio-climatico-seca-caladeros-costa-iberica-
201902282016 _noticia.html (1 de marzo de 2019)
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encargos con respecto a sus competidores nacionales. Asimismo, la existencia de un
Registro Especial de Buques y Empresas Navieras permite acogerse a diferentes
exenciones y bonificaciones fiscales, incrementando el grado de atractivo para invertir
y establecerse en la isla. Por ultimo, esta norma también recoge una zona de baja
tributacion denominada Zona Especial Canaria (ZEC), que trata de promover el
desarrollo econémico y social de las islas. En efecto, este espacio ha incentivado la
actividad de multiples sectores en Gran Canaria, como la pesca o la elaboracién de
productos locales*®, que en ultimo término ayudan a aumentar el trafico maritimo a
través de las operaciones de importacién y exportacién derivadas de dichas

actividades, lo que supone un aliciente para el sector de reparaciones canario.

6. PROPUESTA DE MEJORA DE LA COMPETITIVIDAD DE GRAN CANARIA EN
EL SECTOR DE LAS REPARACIONES NAVALES

Una vez finalizado el analisis del sector de estudio, se ha sintetizado esta informacion
en un cuadro DAFO que se presenta en el anexo |l. Sobre la base de 13 fortalezas, 4
debilidades, 6 oportunidades y 7 amenazas, se realiza la siguiente propuesta
estratégica para el periodo 2020-2023, para la cual es necesaria la colaboracién e
implicacion de las instituciones publicas (Gobierno de Canarias y APLP), asociaciones

(Cluster Maritimo de Canarias, ARN...) y empresas navales.
7.1. Eje 1: Mejora de la competitividad de las empresas del sector
Objetivo 1.1. Actualizar los servicios e instalaciones actuales.

Este objetivo nace a raiz de las nuevas oportunidades que proporcionan las recientes
innovaciones tecnologicas (O2), lo que podrian ayudar a que los talleres fueran mas
eficientes y crecieran en tamafio (D2). Del mismo modo, la instalacién de un dique
flotante seria una excelente forma de aumentar la superficie portuaria (D1). Para ello,
es necesaria la implicacion del Cluster Maritimo de Canarias, de la Autoridad Portuaria
y de las principales empresas de la industria, dada la complejidad y cuantia de las

inversiones a realizar.

45 https://canariaszec.com/wp-content/uploads/Listado-de-actividades-incluidas-segin-NACE-Rev.-2-
2019.pdf
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Estrateqias:

- Seguimiento de una estrategia firme de “digitalizacién” por parte de los astilleros y
empresas punteras del sector, lo que permitiria abarcar otros servicios futuros
como el del mantenimiento y reparacion predictivo.

- Subvenciones para la inversibn en nueva maquinaria de impresion 3D vy
herramientas robotizadas que mejoren la precision, la calidad y la seguridad de los
trabajos de astilleros y talleres.

- Aceptaciéon por parte de la APLP de la propuesta de dique flotante iniciada por
Astican, lo que permitiria reparar buques de mayor eslora como los cruceros, un

trafico que lleva anos creciendo en Gran Canaria.
Objetivo 1.2. Potenciar el valor de la mano de obra existente.

Como se comentd en el analisis PESTEL, el bajo dominio de idiomas lleva afios
lastrando la productividad de las empresas espanolas (A6). Para paliar esta situacion,
el sector naval podria apoyarse en los recursos de conocimiento de los que dispone
actualmente la isla (F5). Ademas, la participacion de la Asociacion de Reparaciones

Navales (ARN) serviria como nexo de comunicacion entre las partes interesadas.

Estrateqgias:

- Establecimiento de acuerdos con las principales academias de idiomas de la isla,
con el fin de obtener programas que en contenido y forma se adapten a las
necesidades del sector de las reparaciones navales.

- Dotacién de ayudas econdmicas para el aprendizaje y perfeccionamiento de
idiomas a la industria auxiliar, especialmente de aquellos empleados que entren

en contacto directamente con clientes.
7.2. Eje 2: Introduccion en nuevos mercados/sectores
Objetivo 2.1. Mejorar el posicionamiento del puerto y servicios asociados.

La crisis de la COVID-19 (A1) y la guerra comercial China-EE.UU. (A2) estan
reduciendo el trafico de mercancias en este 2020. Por ello, se hace necesario mejorar

el posicionamiento del puerto/sector visibilizando nuevamente las actuales fortalezas
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del sector: localizacion geografica (F1) y clima (F2), infraestructura (F3, F4), condicion
de distrito industrial (F9), etc.

Estrateqgias:

Participacion en ferias y cumbres internacionales, haciendo promocion del Puerto
de Las Palmas como conjunto, destacando la amplia variedad de servicios que se
prestan y la experiencia y reputacion alcanzada.

- Promocién especifica del sector de reparaciones navales a través de ferias que se
organicen en Gran Canaria, como la Mid Atlantic Ship Repair & Supply Summit,
tratando de que las navieras conozcan de primera mano los servicios ofertados.

- Establecimiento de acuerdos de colaboracion entre la APLP y los principales
puertos africanos (Nouadhibou, Tanger, Dakar), con el fin de derivar parte de ese
trafico hacia el Puerto de Las Palmas.

- Impulso a las relaciones con las principales empresas consignatarias, de modo

que comuniquen a los actuales y anteriores clientes los servicios de reconversion

y tratamiento de emisiones con los que cuentan las empresas navales canarias.
Objetivo 2.2: Diversificar hacia negocios no relacionados.

Las malas previsiones sobre el PIB hacen presagiar un mal afio para la mayoria de
los sectores econdmicos (A4). Para diversificar riesgos, los talleres canarios podrian
aprovechar su elevada especializacion (F12) y capacidad de adaptacién al mercado

(F9) para encontrar nuevos negocios fuera del puerto.

Estrateqgias:

- Planificaciéon y programacion de parte de la produccién para la fabricacion y
montaje de otro tipo de productos y estructuras, como las mamparas de separacion,
los trabajos de acero, carpinteria y hierro para otras industrias...

- Participacion en concursos y proyectos de obra publica, de manera directa o en

calidad de empresa subcontratada.
Objetivo 2.3: Penetrar en otros sectores maritimo-marinos.

Este objetivo se propone dada la baja rentabilidad que obtienen actualmente los

armadores en el negocio del oil&gas (A3). Teniendo en cuenta la experiencia
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cosechada en la industria off-shore (F11), junto con la presencia de grupos de
investigacion (F6), el sector podria considerar aumentar su interés en el sector de la

energia edlica marina (O3), sin descuidar su negocio tradicional de reparacion.

Estrateqias:

- Planificacion de una mesa de trabajo entre el Gobierno de Canarias, la APLP y
empresas eléctricas y navales implicadas que definan y delimiten adecuadamente
las pautas de actuacion para el periodo estudiado.

- Organizacion de una cumbre de expertos en la materia en Gran Canaria, logrando
la participacion de empresas eléctricas, astilleros y entidades de investigacion.

- Creacion de un consorcio de empresas que impulsen la generacién de esta energia

limpia, con vistas a una posible descarbonizacion a largo plazo de las islas.
7. RESUMEN Y CONCLUSIONES

Iniciamos este estudio con el objetivo de analizar los factores que hacian de Gran
Canaria un atractivo destino para las reparaciones navales. Para ello, comenzamos el
estudio revisando el concepto de “competitividad territorial”. Posteriormente,
desglosamos el modelo de diamante de Porter para valorar las fortalezas y debilidades
del sector, mientras que, para evaluar las oportunidades y amenazas, se explicaron
las distintas dimensiones que constituyen el modelo PESTEL. Tras la aplicacién del
marco tedrico al sector propuesto, se sintetizé dicha informacion en un resumen
DAFO, que sirvié de base para la formulacién de propuestas estratégicas. Asi, se
proponen dos ejes estratégicos, con sus correspondientes objetivos y estrategias: en
un primer eje, se engloban aquellas acciones centradas en la mejora de la
competitividad de las empresas; y en el segundo eje, se proponen estrategias para

introducirse en nuevos mercados y/o sectores.

Tras analizar este sector canario, estamos en disposicion de enunciar algunas
conclusiones. Consideramos que simplificar su éxito teniendo solamente en cuenta
factores como la localizacion o el clima seria un tremendo error, ademas de
desprestigiar la labor que las empresas e instituciones llevan realizando afio tras afo.
La industria analizada cuenta con una oferta formativa a medida, con grupos de
investigacion asociados y con infraestructuras de primer orden que permiten el

desempeno de esta actividad y de otras, de la industria auxiliar, tan necesarias como
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la principal. En referencia a este punto, el Puerto cuenta con un amplio abanico de
empresas proveedoras Y talleres especializados, que dotan al sector de flexibilidad y
de una capacidad de adaptacion dificil de igualar. Estas y otras instituciones han
conformado un cluster en torno al recinto portuario que brinda de oportunidades a
todos aquellos que asi lo aprovechen. Por lo tanto, no es casualidad que se hayan ido
incorporando actores internacionales al enclave canario, favoreciendo acuerdos

corporativos que han impulsado la competencia e innovacion del sector.

Por otro lado, ademas de la limitacion de espacio dada su localizacion, este sector
sufre las consecuencias de un modelo de gestion portuaria mixto, donde la instituciéon
publica incide notablemente en el progreso y competencia del sector. Asi, los distintos
casos de corrupcion han dafado la reputacion de la Autoridad Portuaria de Las
Palmas, principal agente y gestor del Puerto. La dependencia del sector empresarial
se manifiesta también en otros aspectos, como el caso de las concesiones, donde

habitualmente se cruzan intereses entre diferentes agentes de caracter publico.

Por ello, entre las propuestas estratégicas se propone continuar con la actualizacién
de infraestructuras y servicios, avanzando en su digitalizacién y en potenciar su mano
de obra. Ademas, para intentar minimizar las debilidades y, ante un escenario futuro
que pudiera daiar sus negocios actuales, consideramos necesario actuar tratando de
diversificar el sector hacia otras actividades a corto y a largo plazo. La oportunidad de
ser referente en energia edlica flotante podria ser una logica evolucién hacia un sector
off-shore 2.0, tras vislumbrarse signos de agotamiento del modelo de oil&gas, lo que

deslocalizaria parte del negocio fuera del puerto.

Personalmente, valoro la culminacién del presente trabajo con gran carifio y
satisfaccion. Adentrarme en este estudio me ha permitido coger experiencia con la
aplicacién de dichos modelos, ademas de conocer la realidad econémica y estratégica
de este sector tan representativo de las islas. Aunque realizarlo me permitira cerrar un
ciclo, lo que verdaderamente me ha marcado han sido los valores que he desarrollado
durante este largo proceso: la constancia y la perseverancia. Anteriormente lo intenté
de muchas maneras, pero sin ellos y sin la dedicacion de mi tutora no hubiese logrado

finalizar este trabajo de fin de grado.
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ANEXO I. Dimensiones y ejemplos de variables del entorno general para la

realizacion de un analisis PESTEL

DIMENSION POLITICA

Variables que recogen las actuaciones de los

gobiernos en materia de decisiones politicas:

- Estabilidad gubernamental.

- Politicas fiscales y monetarias.

- Procesos de desregulacion.

- Politicas de comercio exterior o bienestar
social.

- ldeologia de los partidos gobernantes.

DIMENSION ECONOMICA
Variables relacionadas con
indicadores macroeconémicos:

- Tendencia del PIB.

- Tipos de interés.

- Tasa de inflacion.

- Tasa de desempleo.

- Renta disponible.

- Tipo de cambio de la moneda.
- Naturaleza del tejido productivo.

los principales

DIMENSION SOCIOCULTURAL

Variables que reflejan la realidad social y cultural
de un territorio o que influyen en el desarrollo de
este:

- Habitos y estilos de vida.

- Movimientos migratorios.

- Conflictividad social.

- Nivel de educacion.

- Tasas de natalidad y mortalidad.

- Cambios en los modelos de familia.

- Estado de salud de la poblacién.

DIMENSION TECNOLOGICA

Variables que definen el marco cientifico y

tecnoldgico que afecta al territorio, asi como el

estado de las infraestructuras:

- Proteccibn del conocimiento
derechos de autor, etc.).

- Infraestructura de transporte aéreo, portuario y
terrestre.

- Infraestructura tecnoldgica y de
telecomunicaciones.

- Cambios e innovaciones tecnoldgicas

(Patentes,

DIMENSION ECOLOGICA

Variables que hacen referencia a aspectos
relacionados con las condiciones naturales del
territorio:

- Disponibilidad de recursos naturales.

- indices de reciclaje y tratamiento de residuos

- Indices de contaminacién del aire, del mar...

- Climatologia.

- Condiciones orograficas.

- Situacion geografica.

DIMENSION LEGAL

Variables relacionadas con la normativa legal en
vigor en materia de:

- Sanidad

- Educacion

- Laboral

- Defensa de la competencia
- Comercio

- Medio ambiente

- Ciencia y tecnologia

- Impuestos...

Fuente: Alamo Vera (2016, s.p.)
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ANEXO Il. Resumen DAFO

ANALISIS INTERNO

FORTALEZAS

DEBILIDADES

Excelente localizacion geografica (F1).
Temperaturas medias agradables y
escasas precipitaciones. Ausencia de
estacion fria (F2).

Moderna infraestructura portuaria:
lineas de varada y de atraque de alto
calado (F3).

Plataforma Syncrolift (F4).

Programas formativos especializados y
cualificados (F5).

Distintos grupos de investigacién, de
caracter publico y privado (F6).
Demanda diversificada
geograficamente. (F7)

Heterogeneidad en los trabajos
realizados, independientemente del tipo
de buque (F8).

Pertenencia a un “cluster” o distrito
industrial (F9).

Capacidad de adaptacién al mercado
(F10).

Alta reputacién en el sector off-shore:
calidad y experiencia demostrada (F11).
Elevada especializacion de la industria
auxiliar (F12).

Presencia de empresas extranjeras
(F13).

Escasa superficie portuaria (D1).
Talleres y otras empresas auxiliares son
pymes (D2).

Poca transparencia y elevada
concentracién en adjudicacion de
concesiones (D3).

Dependencia de instituciones publicas
para operar en el sector (D4).

ANALISIS

EXTERNO

OPORTUNIDADES

AMENAZAS

Aumento del consumo a través de
canales on-line (O1).

Innovaciones tecnoldgicas con
aplicacion al sector naval (02).
Crecimiento del sector de energia edlica
off-shore (O3).

Acceso al caladero marroqui (O4).
Régimen Econdmico y Fiscal: exencion
del IGIC, Registro Especial de Buques y
Empresas Navieras y zona ZEC (05).
Reduccion de emisiones (O6).

Habitos de vida y COVID-19 (A1).
Guerra comercial EE.UU.-China (A2).
Caida del precio del petréleo (A3).
Previsiones desfavorables del PIB (A4).
Aumento del desempleo (A5).

Bajo dominio de idiomas (AG6).
Deterioro de los bancos de pesca (A7).
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