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INTRODUCCION

Cartagena de Indias, al igual que el Pais en general, a través del desarrollo de la
vision 2019, dependera cada dia mas de su comercio exterior, y en consecuencia,
las comunicaciones maritimas seran el fuerte de esta actividad y de cuanto se
relacione con ellas, adquiriendo una mayor participacibn en este proceso de

cambio, liderado por la tecnologizacion de las actividades.

Por su parte, los puertos, astilleros, industrias pesqueras, petroquimicas,
metallrgicas, y energéticas, entre otras, se suman al desarrollo de la actividad
turistica, conformando un abanico de infinitas posibilidades generadoras de

movimiento en nuestro espacio maritimo.

El prersente docuemnto busca ser una guia de informacion para aquellas
personas que se motiven por la competitividad de nuestra region y de nuestras
industrias, especialmente con todas aquellas que tienen que ver con el

aprovechamiento de las actividades maritimas.

Es pues una oportunidad para conocer, una industria poco explorada y
‘explotada”, pesa a tener todas las condiciones comparativas para ser una de las
mMAas representativas y significativas, si no a nivel de latinoamerica, por lo menos

del Caribe y de Colombia.



0. ASPECTOS GENERALES DE LA INVESTIGACION

0.1. PLANTEAMIENTO Y FORMULACION DEL PROBLEMA

0.1.1 Descripcion del Problema

Estudios del Banco Mundial y otros organismos expertos, sefialan que la
economia seguird en crecimiento, en especial el comercio internacional con
estabilidad en las macroeconomias e inestabilidad en las microeconomias. El
National Intelligence Council pronostica que continuara la tendencia de un
crecimiento per capita real sobre el 2% por afio hasta el 2020. En particular, todos
los estados dependeran cada vez mas del comercio internacional, el cual se
efectuara en su mayor parte a través del mar, en una proporcion de un 95%. Las
tecnologias de la informacién disponibles permiten el intercambio comercial
internacional en tiempo real, lo que facilita el comercio mas alla de las fronteras,
aun al ciudadano comun y corriente, permitiendo alcanzar mercados globalizados

controlados por grandes acuerdos y bloques de paises?.

Proyecciones para el afio 2020 del comercio maritimo internacional sefialan que

éste se duplicara o triplicara. A diferencia con otras regiones del mundo, podra

! Datos basados en el documento Latinoamérica 2020: pensando los escenarios de largo plazo. Conclusiones
del seminario realizado en Santiago de Chile los dias 7 y 8 de junio de 2004, en el marco del Proyecto Global
Trends 2020 del National Intelligence Council de los Estados Unidos.



observarse un incremento en el comercio entre los grandes blogues econémicos y
los paises del area del Asia-Pacifico y Latinoamérica. La eficiencia y eficacia del
trafico maritimo, sus costos y oportunidad, son aspectos que tendran una

creciente relevancia para la economia y competitividad de los paises.

En materia de competitividad, Colombia se encuentra ante importantes desafios,
riesgos e incertidumbres que vendran de la mano con las muchas oportunidades
que se presentaran en el futuro. Dentro de este proceso de cambio, una parte
importante se refiere directamente a nuestro espacio maritimo, donde interactian
el hombre, los medios y la naturaleza, haciéndose cada vez mas intensa la
diversidad de actividades que se desarrollan en él, y la incidencia de ellas en el

desarrollo de la nacion.

En el caso particular de Cartagena de Indias, dependera cada dia mas de su
comercio exterior, y en consecuencia, las comunicaciones maritimas seran el
fuerte de esta actividad y de cuanto se relacione con ellas, adquiriendo una mayor
participacion en este proceso de cambio, liderado por la tecnologizacion de las
actividades. Por su parte, los puertos, astilleros, industrias pesqueras,
petroquimicas, metallrgicas, y energéticas, entre otras, se suman al desarrollo de
la actividad turistica, conformando un abanico de infinitas posibilidades

generadoras de movimiento en nuestro espacio maritimo.

El futuro traerd sin duda, un aumento de la actividad maritima. A ello deben



sumarse factores como la integracion de las economias, modernizacién en los
sistemas de transporte maritimo y de informacién, evolucion demogréfica y
alianzas de interés relacionadas con la economia y seguridad nacionales, que

intensificaran la complejidad del escenario maritimo mundial.

Segun cifras de la Camara de Comercio, en los ultimos afios el comportamiento
del movimiento portuario en Cartagena ha tenido una tendencia de recuperacién
sostenida, alcanzando en el afio 2003 un total de 905,369 toneladas de
mercancias exportadas y 8 69.559 importadas. En el caso de las exportaciones es
te valor es muy superior al promedio anual de los ultimos 10 afios (549.872

toneladas) y también es el més alto del mismo periodo?.

El incremento en la actividad maritima sugiere una oportunidad para la industria
astillera, en la medida en que se de la necesidad, por un lado, de incrementar la
flota de buques existente en la actualidad®, y por otro lado, la reparacién y

mantenimiento de las flotas existentes.

El hecho de que se presente un mayor movimiento portuario implica el incremento
del numero de embarcaciones que transitan por la ciudad. Asi mismo,
aprovechando la proximidad de la ciudad al canal de Panama y su proyecto de

expansion, el mercado para los astilleros de la regién presenta sin duda una gran

z Cartagena en cifras 2004. Publicacion de la Camara de Comercio de Cartagena. Marzo de 2005.



oportunidad.

Al interior de la industria astillera de Cartagena de Indias, astilleros como en el
caso de COTECMAR, esta a punto de recibir una avalancha de érdenes de
trabajo, al convertirse en el ejecutor de la recuperacion de la flota naval
colombiana, un programa que puede valer $1 billén en los préximos tres afios. El
Plan Oridon podra hacer despegar definitivamente a la empresa, siempre que
pueda probar que es capaz de aumentar su produccion sin deteriorar la calidad del
producto o de la gestiébn y, mas importante aln, que sera capaz de prosperar

cuando el Plan termine.

Actualmente, y segun datos publicados por Direccién Maritima - DIMAR? la
industria astillero de la ciudad la componen nueve empresas reconocidas
oficialmente, las cuales facturan mas de $200 mil millones al afio, y generan mas

de 1.500 empleos en la region.

Para el caso particular de COTECMAR, tiene dos negocios centrales: el de
construccion de naves y el de reparacion. El primero solo le reporta el 20% de sus
ingresos, pero le da un gran prestigio. Desde su inicio en 2000, ha construido 38
embarcaciones, entre ellas seis patrulleras fluviales, que son el resultado de un
programa de innovacién que maneja el grupo de ingenieria naval de la compaiiia,

calificado por Colciencias como grupo de investigacion de categoria A. "Es un

* http://www.dimar.mil.co/vbecontent/NewsDetail.asp?|D=5125&IDCompany=60



centro de investigacion y desarrollo muy bueno para la regién”, dice el viceministro
de Defensa, Juan Carlos Pinzon. La empresa tiene ingenieros con doctorados y
envia casi todos los afios a 2 6 3 personas a cursos de maestria en el exterior,
explica. Ademas, en un convenio con el Sena, capacitaron en metalmecénica a

mas de 1.000 cartageneros.

Segun datos publicados por la revista Dinero, COTECMAR vendera este afio
(2008) casi $91.000 millones, ubicandose como la séptima dentro de las empresas

fabricantes de maquinaria y equipo en el pais.

El fuerte del astillero, sin embargo, estd en la reparaciéon y el mantenimiento.
Desde su inicio, han reparado 900 naves y los ingresos por este concepto

representan el 88% del total.

Por su parte, el mercado local de buques pesqueros pequefios lo tiene dominado
Astivik de Cartagena, que vende casi $17.000 millones al afio y el de buques de
mayor tamafo tiene una feroz competencia internacional. Los mayores astilleros
del Caribe estan en Curazao (Curacao Drydock Company), Braswell en Panama,
Astinave en Venezuela - el mas grande de Sudamérica, dicen en su publicidad -,

el del grupo Ciramar en Santo Domingo y otros en Puerto Rico y la Habana®.

Para competirles, Cotecmar tiene un plan de diferenciacion y de precios bajos,

% Revista Dinero. Seccion Negocios. Articulo: Astilleros Carta de Navegacién. 08/17/2007



sefala el Almirante Iriarte. Opina que puede ser uno de los astilleros con mejores
precios del Caribe. Sin embargo, muchos armadores no lo creen. "Cambiar acero
vale US$11 por metro cuadrado en Curazao y US$5 en Cotecmar, pero en la Isla
reemplazar 100 toneladas se demora tres meses y en Colombia seis", le dijo a
Dinero un armador panamefio. "Termina siendo mas barato ir a Curazao", afirma®.
Otros sefialan problemas adicionales: hay cerca de 400 empleados y se podria
operar con menos de 200; los oficiales que dirigen el astillero cambian con
frecuencia y se pierde la posibilidad de que aprendan del negocio; los empleados

no tienen la experiencia de 13 a 20 afios de los competidores del Caribe.

En Cotecmar se defienden. En reparaciones, tienen como clientes algunas de las
mejores navieras europeas. También consiguieron estandares Optimos en sus
procesos, lo que se refleja en la certificacion ISO 9000 avalada por la Lloyd's
Register. Tienen planes de inversion para atender el mercado después de la
ampliacion del Canal de Panama, que incluye un digue flotante de $30.000

millones.

Ante estos hechos se decide comenzar una investigacion que permita establecer
los factores de competitividad de las empresas que conforman la industria
astillera, siendo este sector uno de los que ha mostrado un crecimiento positivo en
los dltimos afios en la ciudad, caracterizandose como una industria con alto grado

de rivalidad.

® Revista Dinero. Seccién Negocios. Articulo: Astilleros Carta de Navegacién. 08/17/2007



0.1.2 Formulacién del Problema

¢,Cuales son los aspectos claves que influyen sobre la dinamica de la industria
Maritima, especificamente sobre el sector Astillero de la ciudad de Cartagena de
Indias y que elementos de juicio se pueden ofrecer para mejorar la toma de

decisiones para el disefio de politicas orientadas al fortalecimiento de este sector?

0.2. OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

0.2.1 Objetivo General

Identificar aspectos claves sobre la dindmica de la industria astillera a través de un
mapeo estratégico, y de esta manera ofrecer elementos de juicio que mejoren la
toma de decisiones para el disefio de politicas orientadas al fortalecimiento de

esta industria.

0.2.2 Objetivos Especificos

e Determinar el impacto o contribucién directa que el sector astillero en

Cartagena suministre al desarrollo de la economia regional.



e Analizar la estructura en la cual estd compuesta el sector astillero en
Cartagena; dichos agentes se representan mediante los agregados

macroecondémicos que componen el sector.

e |dentificar las fortalezas y debilidades del sector, mediante la aplicacion de
un modelo en el que se apliquen los conceptos de la Planeacién
Estratégica, para la industria referente, con el fin de verificar la importancia
de este andlisis en una mejor toma de decisiones futuras en las

organizaciones de este sector.

¢ Recomendar acciones estratégicas de mejoramiento a través de un Analisis
de Cluster en el cual se determine la competitividad del sector con respecto

a otros sectores en la region.

0.3. JUSTIFICACION TEORICO-PRACTICA DE LA INVESTIGACION

El principal objetivo de los primeros mapeos industriales que se han realizado en
el pais ha sido darle una mayor visibilidad al sector mediante la identificacion del
su aporte a la economia de un pais o una regién’. Dicho aporte surge en la

medida que se da lugar a procesos de creacion vinculados con procesos de

" Gufa para la elaboracién de Mapeos Regionales de Industrias Creativas. Ministerio de Cultura. Centro de
Estudios Regionales Cafeteros y Empresariales — CRECE. 2.003



produccion y distribucion de bienes y servicios, y a la generacion de empleo e

iIngresos.

Los mapeos deberan proveer informacion que les permita a los agentes regionales
y nacionales identificar aspectos claves sobre la dinAmica de las industrias, y de
esta manera ofrecer elementos de juicio que mejoren la toma de decisiones para

el disefo de politicas orientadas al fortalecimiento de las industrias.

La organizacién del sector que, indirectamente, se persigue a través de los
mapeos facilita la produccion de estadisticas e indicadores que permitan identificar

sus fortalezas y debilidades.

Mediante la aplicacion de un modelo en el que se apliquen los conceptos de la
Planeacion Estratégica, para la industria referente, se pretende verificar la
importancia de este analisis en una mejor toma de decisiones futuras en las
organizaciones de este sector; a su vez, recomendar acciones estratégicas de
mejoramiento, producto de la investigacion planteada, con el fin de que sean utiles

para futuras gestiones en cada una de las empresas del sector.

Es necesario realizar esta investigacion del sector astillero en la ciudad de
Cartagena, pues se hace necesario conocer los aspectos claves que influyen

sobre su dindmica y establecer los elementos de juicio que se pueden ofrecer para



mejorar la toma de decisiones para el disefio de politicas orientadas a su

fortalecimiento.

0.4. MARCO DE REFERENCIA

0.4.1 Marco Teorico

A partir de la revisién de experiencias en el desarrollo de mapeos de industriales,
es posible identificar algunos métodos o técnicas comunes de andlisis. Esos
métodos varian en funcion del alcance de los mapeos y de la disponibilidad de

informacion y pueden ser complementarios entre si.

Para cada uno de los alcances previstos se identificaron una serie de modelos de
analisis que se muestran en la figura 1. En su mayoria, se trata de técnicas que
emplean informacion cuantitativa, que puede complementarse con analisis
cualitativos. Las variables o indicadores que predominan en esos modelos estan
referidos a componentes de la oferta, dado que la disponibilidad de datos al
respecto es mas alta y que el analisis resultante ilustra mejor la dimension del
sector y su aporte a la economia. Sin embargo, es recomendable complementar
esos modelos con informacion relativa a la demanda, en los casos en que haya

datos disponibles o sean viables su recopilacion.
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Figura 1. Modelo de Analisis de las Industrias

A continuacién se describe el modelo identificado en los mapeos revisados de

acuerdo al alcance del sector industrial que se plantea.

Un grupo considerable de los mapeos revisados comprende la realizacion de
estudios sectoriales relacionados con una o mas actividades o industrias.
seleccion de la(s) actividad(es) o industria(s) depende de su Importancia
estratégica y de la disponibilidad de fuentes de informacion. El propésito de las
técnicas de analisis identificadas es examinar la importancia de la(s) actividad(es),
su estructura, sus interrelaciones con el resto de la economia y aspectos

relacionados con su entorno competitivo, entre otros. Esas técnicas son las

siguientes:

1. Evaluacion de impacto



2. Andlisis de estructura y composicion
3. Andlisis de cadena productiva

4. Andlisis de cluster

. Evaluacion de impacto: La técnica consiste en realizar una estimacion del
tamafio o contribucién directa de la(s) actividad(es) o industria(s) seleccionada(s)
a la economia regional en términos de agregados macroeconomicos cComo

produccion bruta, valor agregado (o PIB), exportaciones, empleo, entre otros.

. Andlisis de estructura'y composicidon: Este modelo consiste en el estudio
de la estructura de las actividades o industrias. Esa estructura esta representada
por la distribucion de los agregados macroeconomicos de la industria entre las

actividades que las componen.

. Andlisis de cadena productiva: Este modelo consiste en examinar las
interrelaciones de la(s) actividad(es) o industria(s) seleccionada(s) con el resto de
la economia. Es un modelo similar al de encadenamientos, con la diferencia de

gue en este caso no se requiere la construccion de matrices insumo-producto.

La técnica consiste en evaluar, en términos cualitativos y/o cuantitativos, la
interaccion de la actividad seleccionada con las demas actividades econdmicas.

Las interrelaciones mas comunmente analizadas en los mapeos revisados son las



que se refieren a los proveedores y a los consumidores. Esos dos grupos son

precisamente los eslabones mas importantes de las cadenas productivas.

Un andlisis cuantitativo de la cadena productiva puede incluir la construccioén de la
cuenta de produccién de la actividad y la estimacion de las ventas segun su
destino (en la region, en el pais pero fuera de la regidn, en otro pais). La
construccion de la cuenta de produccion equivale a estimar el valor de la
produccion menos los costos en que incurre la actividad en el proceso productivo
(consumo intermedio), sin incluir los pagos a los factores productivos
(remuneraciones, impuestos a la actividad, ingreso mixto y excedente de
explotacion). Con el fin de examinar la interaccion de la actividad creativa con el
resto de la economia, los consumos intermedios se clasifican segun la rama que
provee el tipo de insumo o servicio utilizado (por ejemplo, papel e imprentas,
servicios a las empresas, servicio de energia, etc.). Luego se calcularia la
distribucion porcentual de cada componente del consumo intermedio en el total,
para identificar cuales son los sectores con los que la actividad creativa tiene

mayor interrelacion.

. Andlisis de cluster: Este modelo consiste en determinar la competitividad
de una actividad a partir de las relaciones existentes entre ella y otras industrias

relacionadas y de factores asociados a la demanda.



La herramienta mas usada para este propésito en los estudios revisados es el
Diamante de Porter. Esa herramienta consiste en una caracterizacion de cuatro
factores claves de la competitividad: estrategia de la firma, estructura y
rivalidad; las condiciones de los factores productivos; las industrias

relacionadas y de apoyo; las condiciones de la demanda.

De acuerdo con la técnica, la competitividad de una empresa depende de la
competitividad de sus proveedores de insumos, cuya competitividad depende, a su
vez, de la de sus propios proveedores. Pero la competitividad de la firma también
depende de los proveedores de servicios, las fuentes de investigacion y desarrollo
(I&D) basico y aplicado, los proveedores de bienes de capital, los distribuidores,
las instituciones de formacidén y capacitacion. Incluso los competidores (de la
propia firma asi como de sus proveedores) son importantes, por la presion que
generan para el mejoramiento continuo de procesos y técnicas asi como en la

busqueda de nuevas oportunidades.

Ademas los competidores también proveen oportunidades para cooperacion en la
basqueda conjunta de soluciones al problema. Asi, el éxito de una actividad puede
atribuirse parcialmente al tamafo, profundidad y naturaleza del cluster de

actividades relacionadas y de apoyo del cual hace parte.

El andlisis de cllster es una técnica cualitativa cuya informacion se recopila a

través de encuestas a representantes claves de las actividades creativas que



indagan por las caracteristicas de los cuatro factores centrales de la

competitividad.

0.4.2 Marco Conceptual

A continuacion se presentan algunos de los conceptos claves dentro del desarrollo

del presente trabajo:

. Actividad Portuaria: Construccion, conservacion, desarrollo, uso,
aprovechamiento, explotacion, operacion, administracion de los puertos,
terminales e instalaciones portuarias en general, incluyendo las actividades
necesarias para el acceso a los mismos, en las areas maritimas, fluviales y

lacustres.

. Ambiente General: También se conoce como macroambiente, entorno
general, factores no controlables. Esta compuesto por los elementos de la
sociedad que pueden influir sobre una industria y sus empresas. Dentro de estos
elementos encontramos: demogréfico, econdmico, politico / legal, socio — cultural,

tecnoldgico, global, etc.

. Ambiente Industrial: Conocido también como microambiente, entorno

especifico, factores que tienden a ser controlables. Es el conjunto de factores



(Competidores potenciales, Proveedores, Compradores, Sustitutos, Rivalidad
entre competidores) que influyen de manera directa en una compafia y sus

acciones y respuestas competitivas.

. Amenazas: Condiciones del ambiente general que pueden obstaculizar los
esfuerzos de una compafiia para lograr la competitividad estratégica. Representan

limitaciones potenciales para una empresa.

. Andlisis Estratégico: Herramienta de la administracion utilizada para la
evaluacion del ambiente externo e interno en una organizacion y que permite
establecer el estado actual de la empresa evidenciando sus oportunidades,

amenazas, fortalezas y debilidades.

. Armador: Persona fisica o juridica propietaria del buque, o la que, sin serlo,
lo tiene en fletamento. En cualquiera de los casos, es el que acondiciona el buque
para su explotacion, obteniendo rendimiento del flete de las mercancias o

transporte de pasajeros.

. Cadenas productivas: Integracion de los productores con los diferentes
actores que intervienen en los procesos de: produccidn, investigacion,
transferencia de tecnologia, procesamiento, comercializacion y financiacion, que
intervienen en la produccién de un bien o servicios, complementarios, hacia la

basqueda de la productividad y la conquista de mercados. Como se dinamiza una



cadena productiva a través de la formulacion de acuerdos de competitividad, que
le permitan ganar productividad, reducir costos de produccién y consolidacion de

los diferentes eslabones.

. Calado: Es la profundidad sumergida de una nave en el agua.

. Claster: Consiste en un grupo geograficamente denso de empresas e
instituciones conexas, pertenecientes a un campo concreto, unidas por rasgos
comunes y complementarios entre si”. Por su dimensién geografica, un cluster
puede ser urbano, regional, nacional o incluso internacional. La presencia de los
clusters deja entrever que buena parte de la ventaja competitiva se encuentra
fuera de la empresa, incluso fuera del sector, en las ubicaciones de sus unidades
de explotaciéon. Los clusters son un motor de las exportaciones y un iman de la
inversion extranjera. Constituyen un foro en el cual se pueden establecer nuevas
formas de dialogo entre las empresas, los organismos publicos y las instituciones

(escuelas, universidades, empresas de suministros publicos).

. Competitividad Internacional: La Cl es un concepto muy utilizado en la
discusion corriente para referirse al desempefio de una firma, una industria o un
pais en la economia internacional. Sin embargo, un concepto aparentemente tan
obvio ha dado lugar a las mas variadas definiciones, lo cual pone de relieve no
s6lo la falta de consenso acerca del concepto en la literatura econdmica sino

también la ambiguedad y dificultades que el mismo encierra. La competitividad de



una nacion o regién viene reflejada por su capacidad para desarrollar factores que
son clave para el crecimiento econémico a largo plazo, como la productividad, la

eficiencia, la especializacion o la rentabilidad.

De manera mas especifica, la competitividad de una nacién se podria definir como
el grado en el que un pais, bajo condiciones de libre mercado, es capaz de
producir bienes y servicios que satisfagan los tests de los mercados
internacionales, mientras que simultdneamente mantiene y amplia a largo plazo la

renta real de sus ciudadanos.

. Eslora: Se refiere a la longitud total de la nave tal como figura en el

Certificado de Matricula.

. Estructura Portuaria: Obras de infraestructura y superestructura

construidas en puertos para atender a las naves.

. Instalaciones Portuarias: Obras de infraestructura y superestructura,
construidas en un puerto o fuera de él, destinadas a la atencion de naves,

prestacion de servicios portuarios o construccion y reparacion de naves.

" Mapeos Estratégicos: Los mapeos son estudios orientados a diagnosticar
una situacion dada, identificando sus elementos constitutivos, las relaciones entre

éstos y los resultados de dicha interaccion. En esa medida, el mapeo no es una



simple descripcion de datos, sino, principalmente, una interpretacion, que tiene el
proposito de contribuir a la solucién de problemas revelados por el diagndstico o

conocidos con anterioridad.

. Ventaja competitiva: Una compafia tiene ventaja competitiva cuando
cuenta con una mejor posicion que los rivales para asegurar a los clientes y
defenderse contra las fuerzas competitivas, generando una rentabilidad por
encima del promedio de la industria. Existen muchas fuentes de ventajas
competitivas: elaboracién del producto con la mas alta calidad, proporcionar un
servicio superior a os clientes, lograr menores costos en los rivales, tener una
mejor ubicacion geografica, disefiar un producto que tenga un mejor rendimiento

gue las marcas de la competencia.

La estrategia competitiva consiste en lo que estd haciendo una compafia para
tratar de desarmar las compaiiias rivales y obtener una ventaja competitiva. La
estrategia de una compafia puede ser basicamente ofensiva o defensiva,
cambiando de una posicion a otra segun las condiciones del mercado. En el
mundo las compafias han tratado de seguir todos los enfoques concebibles para

vencer a sus rivales y obtener una ventaja en el mercado.

0.5 METODOLOGIA



0.5.1Tipo De Investigacion

El presente trabajo se desarrolla bajo una metodologia de investigacién de tipo
descriptiva.
e Operacionalizacion de las Variables: A continuacion se presentan las

variables consideradas claves para el desarrollo del estudio8:

Evaluacion de impacto*

Cuadro 1. Variables e Indicadores de los modelos de evaluacion de impacto para

el sector astillero

Produccién bruta Cuantitativo Valor de |a produccidn bruta generada por lafs)
actividad(es)
RacElcn Contribucion a la produccion Cuantitativo Porcentaje de participacion de la produccion
bruta regional bruta generada por la(s) actividad(es) en el total
de [a economfa
Cuantitativo Tasa de crecimiento de la produccisn bruta
Crecimiento generada por la(s) actividad(es) en un periodo
determinado
Valor agregado Cuantitativo Ingreso primario generado por generada por la(s)
actividad(es)
. Valor agregade Contribucién al PIB {valor Cuantitativo Porcentaje de participacién del valor agregado
B agregado regional) da las) actividad(es) en el PIB
Crecimiento Cuantitativo Tasa do cracimiento del valor agregado de la(s)
actividad(es) en un periodo determinado
Productividad Productividad laboral Cuantitativo Ingreso generado por cada trabajador en la(s)
actividad(es)
Valor de las exportaciones y las Cuantitativo Valor de las exportaciones e importaciones reali-
importaciones zadas por la(s) actividade(s)
BT S e [nnl\ihum‘_ﬁn al cpmgrcio oxta- Cuantitativo Porcentajg de paru’ci_pacw‘ﬂn d_m valor de las
rior regional exportaciones y las importaciones de la(s)
actividad(es) en el total de la economia
Cuantitativo Tasa de crecimiento de las exportaciones y las
Crecimiento importaciones de la(s) actividad{es) en un periodo
determinado
Numero de personas empleadas Cuantitativo cantidad de empleados en la(s) actividad(es)
Contribucidn al empleo regional Cuantitativo Porcentaje de participacion del empleo generado
Empleo Empleo en lafs) actividad(es)sobre el empleo total
Crecimiento Cuantitativo | Tasa de crecimiento del empleo generado en lafs)

actividad(es) en un periedo determinado

*Para la obtenciéon de estos valores se utilizaran fuentes secundarias

8 Segtin los modelos o analisis que presenta la Guia para la elaboracion de Mapeos Regionales de Industrias
Creativas. Ministerio de Cultura. Centro de Estudios Regionales Cafeteros y Empresariales — CRECE. 2.003



Analisis de estructuray composicion**

Cuadro 2. Variables e Indicadores de los modelos de Estructura para el sector

Produccion

valor
agrogado

Comercio
exterior

Empleo

Dimension
del sector

**Para la obtencién de estos valores se utilizaran fuentes secundarias

Produccion bruta de las
agrupaciones de cada actividad

Distribucién por agrupaciones
de la produccicn bruta

Valor agregado de las
agrupaciones de cada actividad

Distribucidn del valor agregado
por agrupaciones

Exportaciones e importacionas
de las agrupaciones de cada
actividad
Distribucion de las
exportaciones y las
importaciones por agrupaciones
Himero de personas empleadas
en las agrupaciones de cada
actividad

Distribucion del emplea
generado por agrupaciones

Humero de establecimientos

en las agrupaciones de cada
actividad

Distribucidn de establecimientos

Organizacién juridica de los
establecimientos

Analisis de cadena productiva***

Cuadro 3. Variables e Indicadores de los modelos de Cadena Productiva para el

Cuantitativo

Cuantitativo

Cuantitativo

Cuantitativo

Cuantitativo

Cuantitativo

Cuantitativo

Cuantitativo

Cuantitativo

Cuantitativo

Cuantitativo

sector

Valor de la preduccion bruta de cada agrupacion

Porcentaje de participacidn de la produccion bruta
de cada agrupacion en la respectiva actividad y
en el total de [a economia

Valor agregado de cada agrupacicn

Porcentaje de participacién del valor agregado de
cada agrupacidn en la respectiva actividad y en
el total de la economia

Valor de las exportaciones y las importacicnes de
cada agrupacion
Porcentaje de participacion de las exportaciones

v las importaciones de cada agrupacion en la
respectiva actividad y en el total de la economia

Cantidad de empleados en cada agrupacicn

Porcentaje de participacion del empleo de cada
agrupacion en la respectiva actividad y en el
total de la economia

Cantidad de establecimientos en cada agrupacion

Porcentaje de participacién de los establacimientos
do cada agrupacion en la respectiva actividad y
en el total de [a economia
Distribucidn juridica de las empresas de cada
agrupacion



Variable Indicador Tipo Definicién

Consumo de bienes y - Valor de los bienes y servicios consumidos en el proceso productivo
o Cuantitativo .
BT . lslfrvlll:loz.l = clasificados por rama
: : Distribucidn de los s PR . . .
intermedio bienes y servicios BETTE Porcentaje de partlmpamgm de los msum y servicios consumidos
consumidos segun rama proveedora
Destino de las ventas | Cuantitativo Valor de la produccién vendida en la regidn, en el resto del pais y en el exterior
Ventas stribucion de la
E;tgsfo?rzlosgtin; Cuantitativo | Porcentaje de participacién de cada destino en el total de las ventas de la actividad
Disponibilidad Cualitativo | Disponibilidad local de los insumos y servicios requeridos en el proceso productive
- Calidad Cualitativo Calidad de los insumos y servicios utilizados en el proceso productive
Provision do
fnsumos y Cumplimiento en la provisién de los bienes y servicios necesarios
sarvicios i itati
Cumplimiento Cualitativo an el proceso productivo
e Obstaculos en la provision de los bienes y servicios necesarios
Obstaculos Cualitativo on ol proceso productivo
Distribucion Canales Cualitativo Canales de distribucion empleados por la actividad
de la
produccién Dificultades Cualitativo Dificultades en la distribucién de la produccidn de la actividad

***Para la obtencion de estos valores se utilizaran fuentes secundarias

Andlisis de Cluster****

Cuadro 4. Variables e indicadores de los modelos de analisis de Cluster del sector

Factor Indicador Tipo Definicién
q e Principales competidores nacionales e
N Competencia Cualitativo ot
firma, estructura . . . \
y rivalidad . - Estrategias para reducir costos, mejorar calidad
(e Glitatog de los productos, buscar nuevos mercados, etc.
e Calidad del recurso humano disponible en la
Recurso humano Cualitativo region
Condiciones de Calidad de la infracstructura regicnal (sist
s (Eihes - ali infragstructura regional (sistema
=i 02 LT itiEiEns educativo, servicios pablicos, transporte, etc.)
Tecnologia Cualitativo Acceso y costo de la tecnologia
1ot Disponibilidad local de los insumos y servicios
i Proveadores Cualitativo requaridos en el productivo
relacionadas y de
apoyo
Entidades de apoyo | Cualitativo Sarvicios prestados por las entidades de apoyo
Caracterfsticas de la Cualitati Principales demandantes de los productos o
Condiciones de [a demanda talitativo sarvicios de la actividad y sus caracteristicas
Pro;“:ﬁﬁ‘:::m Cualitativo Gustos y exigencias de los consumidores

****|_os Datos a proveer serén obtenidos de fuentes primarias



0.5.2 Poblacién y Muestra

Para la recoleccion de informacion primaria a través de un trabajo de campo, se
tendran en cuenta las 9 empresas registradas DIMAR como la poblacion total de

estudio.

0.5.3 Recoleccién y Fuentes de Informacion.

Para el desarrollo del trabajo de campo la recoleccion de la informacion se basara
en los dos tipos de fuentes de recoleccion de informacion: las primarias y las

secundarias.

Fuentes primarias: Calculadas por los autores a través de encuestas’,

observacion directa y analisis de documentos.

Fuentes secundarias: Se utilizaran fuentes originales y datos suministrados por

entes como las mismas empresas, camara de comercio, DIMAR, entre otros.

% En el anexo 1 se puede observar un modelo de la encuesta a aplicar a los diferentes directivos y empleados
de las empresas mencionadas



1.0 ANALISIS DEL IMPACTO DE LA INDUSTRIA ASTILLERA AL
DESARROLLO DE LA ECONOMIA CARTAGENERA

En el presente apartado se realiza una estimacion del tamafio o contribucién
directa de las actividades de la industria astillera a la economia regional. Se
analizan los aportes de esta industria al PIB regional, su capacidad exportadora y

la generacion de empleo.

La revision de los resultados de dichas variables en la ciudad de Cartagena entre
los afios 2005-2006, consultados en entidades como la Camara de Comercio,
DIAN, DANE vy el Banco de la Republica, permite presentar una sintesis de del
panorama econdmico de la ciudad. Asi mismo, se presentan los resultados para
el mismo periodo, a manera de agregados, para las seis empresas Mas
representativas de la industria. Con esta informacion, se presenta una

aproximacion de los aportes reales de la industria a la economia regional.

1.1 CARTAGENA EN CIFRAS

Cartagena se ubicé como la tercera ciudad con mas alta variacion del indice de

precios (IPC) durante el primer semestre de 2006, superior al nacional, ocurriendo



los mayores aumentos de precios en los sectores de transporte y comunicaciones

y en alimentos™®.

A pesar de que la tasa de ocupacion aumenté en 2,9 puntos porcentuales, el
subempleo lo hizo en 5,2 puntos y el desempleo bajé 2,2 puntos. El 65,39% de los
ocupados estuvieron en la informalidad, principalmente en el comercio,

restaurantes y servicios hoteleros™*.

Las exportaciones del departamento aumentaron en 0,21% y las importaciones en
26,23%. La mayor parte de los productos exportados e importados provinieron del
sector industrial y dentro de él, los productos quimicos. Estados Unidos continuo

siendo el principal socio comercial del departamento.

1.1.1 Evolucion del Producto Interno Bruto de Cartagena de Indias

Segun datos consultados en el DANE, el Producto Interno Bruto de la Regién
Cartagena de Indias — Bolivar presenta un incremento casi sostenido del 11%

anual desde el 2.003. A pesar de esto, muestra una disminucién con respecto a la

19 Datos tomados del Informe de Coyuntura Econdmica Regional del Departamento de Bolivar, primer
semestre de 2.006. ICER-DANE. Octubre de 2.006.
1 fdem.



participacion en el PIB Nacional pasando del 3,93% en el afio 2003 a 3,76% en el

afio 2.006. Ver Tabla N°1 y Grafica N°1*%,

Tabla N° 1. Evolucion del PIB Region Cartagena de Indias - Bolivar Afios 2003 - 2006 en
Millones de Pesos a Precios Constantes de 1994

CartaPIeBnF;e(?éan dias PIB Nacional % PIB
9 ; (Millones de Bolivar/PIB
- Bolivar (Millones .
Pesos) Nacional
de pesos)
2003 10.368.917 263.887.767 3,93%
2004 11.510.865 299.066.590 3,85%
2005 12.847.907 335.546.939 3,83%
2006p 14.195.015 377.985.401 3,76%

Fuente: Elaborado por el autor con base en los datos obtenidos del DANE - Cuentas Regionales,
Célculos Unidad de Investigaciones 2.003-2.006p.

Grafica N° 1. Participacion porcentual del PIB Region Cartagena de Indias - Bolivar sobre
PIB Nacional Afios 2003 - 2006
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Fuente: Elaborado por el autor con base en los datos obtenidos del DANE - Cuentas Regionales,
Célculos Unidad de Investigaciones 2.003-2.006p.

Como se puede apreciar en la grafica N° 2, la cuenta resto de la industria es el de

mayor influencia en el PIB de la Regidn, la cual tuvo entre los afios 2.003-2.006

12 Datos obtenidos del DANE - Cuentas Regionales, Calculos Unidad de Investigaciones 2.003-2.006p.



una participacion promedio del 25%, con un crecimiento del 29,6% con respecto al

afio anterior, seguido por el Sector Comercio con una participacién de 5%*2.

Las cuentas Productos agricolas (3,68%), transporte terrestre (3,72%), servicios
inmobiliarios (3,52%), servicios a las empresas (5,18%) y servicios de ensefianza

(5,20%), aportan en conjunto cerca de un 27% al PIB de la Region.

Grafica N° 2. Distribucion del PIB Region Cartagena de Indias - Bolivar por sectores mas
representativos 2003 - 2006
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Fuente: Elaborado por el autor con base en los datos obtenidos del DANE - Cuentas Regionales,
Calculos Unidad de Investigaciones 2.003-2.006p.

1.1.2 Comercio Exterior'*

El comercio exterior del pais sigue manteniendo la tendencia positiva de los
ultimos afios. En el 2006 se realizaron exportaciones por valor de US$ 24.391
millones de ddlares, equivalentes a un 15,1% mas que las registradas en el afio

2005 las cuales fueron de US$ 21.190 millones de ddlares. Las importaciones por

2 Tdem
1 Las ciftras utilizadas son tomadas del Sistemas Estadistico de Comercio Exterior (SIEX) de la DIAN



su parte, reportaron durante el afio 2006 US$ 24.534 millones de délares, las
cuales tuvieron un aumento del 23,9% en comparacion con el afio 2005 que en
total sumaron US$ 19.799 millones de ddlares, comportamientos que se reflejaron
en el déficit comercial del pais de US$ 143 millones de ddlares, luego de 7 afios

registrando superavits comerciales con el exterior.

En Bolivar por su parte, las exportaciones en el afio 2006 disminuyeron en un
2,6% en comparacion con el afio 2005 al pasar de US$ 1.087 millones de doélares
a US$ 1.060 millones de dolares, mientras que las importaciones se
incrementaron en un 23,7% al pasar de US$ 1.607 millones de délares en el afio
2005 a US$ 2.107 millones de doélares en el afio 2006. Este comportamiento,
refleja una agudizacion del déficit comercial del departamento frente al sector

externo.

Grafica N° 3. Comercio Exterior de Bolivar y Colombia. 1998-2006 (Cifras en Millones de
Délares FOB)

2.500 30.000
2000 s 25.000
20.000
. 1500 o
8 7 2
- ~ 15.000 ‘£
2 1.000 \\_//—__ . - —— 3
Yy~ 10.000 ©
500 == — - 5.000

- 0
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

== ==Importaciones Bolivar FOB === ==Exportaciones Bolivar FOB
====Importaciones Colombia FOB Exportaciones Colombia FOB

Fuente: DIAN-SIEX



Al igual que en los ultimos ocho afios la balanza comercial del departamento de
Bolivar presenta un déficit, (excepto en el afio 2003 donde se presentd una
balanza superavitaria, debido a la caida de las importaciones y un leve incremento
de las exportaciones), dada la tendencia de las importaciones a crecer

proporcionalmente a un mayor ritmo que las exportaciones.

En el afio 2006 el déficit de la balanza comercial del departamento fue de US$
1.047,1 millones de délares, un poco mas del doble del déficit presentado en el

afio 2005 el cual registro US$ 519, 2 millones de ddlares.

Se podria pensar que esta situacion es manejable y sostenible dado que a nivel
nacional el déficit no es tan significativo y por tanto se podria compensar el déficit
local con los superavit de otros departamentos, sin embargo este fendmeno puede
generar problemas de estrangulamiento para la demanda local de insumos y
bienes importados, debido a que la generacidon de divisas por parte de las
empresas locales a través de sus exportaciones, puede no estar supliendo la
necesidad de las mismas para las compras en el exterior, y como consecuencia se
podria estar recurriendo a otras fuente de financiamiento como el endeudamiento
externo o ingresos por ventas en el mercado local, como alternativa para financiar
las importaciones. Ademas, esta situacion profundiza aiin mas la alta dependencia
de la industria local del sector externo, y debilita los encadenamientos productivos

y el fortalecimiento de la proveeduria local en las mipymes.



Las actividades econdmicas de mayor dinAmica exportadora en el departamento
de Bolivar durante el afio 2006 fueron el de los quimicos industriales con una
participacion del 66,5%, seguida por la industria de plasticos (9,9%), fabricacion de
productos alimenticios (5,4%), otros minerales no metélicos(5,3%), comercio al por
mayor (3,6%), metélicas basicas de hierro y acero (2,7%), maquinaria eléctrica
(0,9 %), material de transporte (0,9%), cuero y sus derivados (0,9%), maquinaria
excluida la eléctrica (0,7%), y otros actividades economicas con participaciones
marginales. En comparacion con las participaciones del afio 2005 la mayoria de

los productos para el afio 2006 disminuyen su participacion. (ver grafico N°4)

Grafica N° 4. Exportaciones de Bolivar segun actividad econdémica. 2006
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Fuente: DIAN-SIEX

El caso a destacar es el de las actividades metélicas basicas de hierro y acero la

cual pasa del segundo lugar al sexto disminuyendo mas de 9 puntos porcentuales



su participacion para el periodo de analisis. Entre las pocas actividades que
incrementaron su participacion en las exportaciones del departamento se destaca
el de los quimicos industriales con un aumento de mas de 5 puntos porcentuales

en el afo 2006.

Este comportamiento deja notar que actividades relativamente representativas en
las exportaciones del departamento como la Fabricacion de productos
alimenticios, Cuero y sus derivados, Metalicas basicas de hierro y acero,
Maquinaria excluida la eléctrica, Material de transporte, fueron en las que se
presentaron las mayores reducciones de las exportaciones departamentales,

aproximadamente unos US$ 127 millones de dolares.

Por su parte, las actividades de mayor auge teniendo en cuenta su crecimiento en
las exportaciones fueron la Produccion agropecuaria, los Quimicos industriales,
Otros quimicos, Plasticos, Maquinaria eléctrica, Comercio al por mayor, las cuales
registraron un aumento en conjunto de US$100,6 millones de ddlares en el total

exportado durante el afio 2006.

Al igual que en las exportaciones, la actividad de mayor participacion en las
importaciones son los quimicos industriales con el 42%, a pesar de la disminucion
de 5 puntos porcentuales en su participacion respecto al afio 2005, luego le siguen
la maquinaria eléctrica (13,6%), Maquinaria excluida la eléctrica (8,9%), Refineria

de petréleo (7,7%), Material de transporte (6,1%), Metdlicas basicas de hierro y



acero (5%), Diversos y no clasificados (3,1%), Metalmecanica excluida maquinaria
(2,4%), Otros quimicos (2,2%), Papel y sus productos (1,5%), Produccion
agropecuaria (1,1%), Fabricacibn de productos alimenticios (1%), entre otras
actividades que registran participaciones inferiores al 1%. Se destaca el
incremento en la participacion frente al afio 2005 de las actividades de material de
transporte, maquinaria eléctrica y la disminucion en la participacién de actividades

como los quimicos industriales y metalicas basicas de hierro y acero.

Grafica N° 4. Importaciones de Bolivar segun actividad econdmica. 2006
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1.1.3 Mercado Laboral

Fuente: DIAN-SIEX



Segun los informes presentados por el gobierno municipal, las cifras a 2006 dejan
ver que la tasa de ocupacion aumento en 1.1%, el desempleo disminuy6 2.6% vy el
subempleo aument6 11.6%. Este comportamiento sugiere que la mejoria en la
condicién laboral de los cartageneros se sigue haciendo principalmente en
términos de subempleo, es decir, empleos en los cuales el empleado considera
que puede trabajar mas horas y que el trabajo que esta realizando y su

remuneracion son inferiores a sus competencias™.

Tabla N° 2. Cartagena. Indicadores laborales 2005 - 2006 (abril - junio)

Concepto 2005 2006
% poblacion en edad de trabajar 7H0 B3
Tasa global de participaccn 53.8 559
Tasa de ocupacion 453 45,2
Tasa de desenmpleo 159 137
T.D. Aberio 150 131
T.D. Oolto 0.9 0.6
Tasa de subempleo 24.8 30.0
Insuficienda de horas L4 4.1
Empleo inadecuado por competenaas 3.5 10,4
Empleo inadecuado por ingresos 24.8 28,8
Foblaciin total 949411 a75.505
Foblacion en edad de trabajar 711.704 734143
Foblacion econdammcamente activa 352,950 410,627
Ooupados 322,170 354218
Desocupados 60.780 56.409
Abdertos 57414 53,980
Oultos 3.366 2,425
nactivos 328.844 323516
Subenmpleados Q5,099 123,265
Insuficienda de horas 5534 16.653
Empleo inadecado por competeniaas 13.245 42 864
Empleo inadecuado por ingresos 91876 118193

Fuente: DANE
Como se puede apreciar en la tabla N° 2, para el segundo semestre de 2006, la

poblacién en edad de trabajar ascendia a 734.143 personas, superior en un 3,14%

15 www.cartagenacomovamos.org/downloads/epc2007/desarrollo.pdf
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con respecto al mismo periodo del afio anterior al ubicarse en 711.794 personas.
De esta poblacién, la que se encontraba econdémicamente activa ascendia a
382.950 en el 2.005 y a 410.627 en el 2006, lo que representa un incremento del

7,22%.

1.2 RESULTADOS DE LA INDUSTRIA ASTILLERA 2.005-2.006

1.2.1 Producto Interno Bruto de la Industria

Como se puede observar en la tabla N°3 y el grafico N°5, las empresas base de
estudio, pasaron de facturar cerca de 85 mil millones de pesos en el 2.005 a
facturar cerca de 107 mil millones en el 2.006, representando un incremento del
26,48%"°.

Tabla N°3. Estado de Resultado de la Industria Astillera de Cartagena de Indias 2005-2006

Estado de Resultados

Industria Astillera 2005-2006 Cartagena de Indias
(Valores en miles de pesos)

2005 2006 Variacion
Ingresos 84.483.343 106.851.935 26,48%
Utilidad
bruta 8.407.960 15.661.544  86,27%

Utilidad neta 5978530  9.634.900  61,16%

Fuente: Formulada por el autor con base en los datos consultados en el portal de economia y
empresa de portafolio.com. Fecha de consulta 23 de agosto de 2008.

18 E| célculo se basa en los datos obtenidos del total consultado para las seis empresas mas
representativas del sector. Dentro de los calculos realizados no se tiene reporte de ingresos
de los periodos 2.005 y 2.006 para la empresa Astilleros Mamonal S.A., ni de Ferrocem
(Alguimar S.A.) para el 2.006. En el caso de la empresa Astilleros Mamonal S.A. reporta
perdidas por $25.000 y $35.000 millones para los afios 2.005 y 2.006 respectivamente.



Grafico N°5. Ingresos de la Industria Astillera Cartagenera 2.005-2.006
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Fuente: Elaborada por el autor con base en los datos consultados en el portal de economia y
empresa de portafolio.com. Fecha de consulta 23 de agosto de 2008.

Esta cifra de crecimiento es bastante importante y significativo, mas si tenemos en
cuenta que el crecimiento del PIB nacional estuvo en el orden del 12% y el

Regional en 11%.

1.2.2 Comercio Exterior de la Industria Astillera

La industria Astillera Cartagenera exporto en lo corrido del 2006 un total de USD$
27'631.847,67, cifra que muestra una disminucion de 5,4 puntos porcentuales con
respecto al 2005, afo en que esta cifra se ubicé en USD $29°196.771,54. Este
resultado se da un por una disminucién en el peso neto exportado al pasar de

4.857 ton en el 2005 a 3.907 ton en el 2006. (Ver tabla N°4).

Tabla N° 4. Exportaciones de la Industria Astillera Cartagenera. 2005-2006
INFORMACION DETALLADA DE LAS EXPORTACIONES POR
CLASIFICACION CIIU Y ADMINISTRACION DE ADUANA

2005 2006
Peso Neto (Kgm): 4,857,506.10 3,907,828.04
Valor Fob (USS): 29,196,771.54 27,631,847.67

Fuente: Elaborado por el autor/Datos DIAN-SIEX



Por su parte, las importaciones de la industria dan un gran salto al pasar de
48.362 ton en el 2005 a 74.996 ton en el 2006, lo que significa un incremento del
55% en peso importado y, un 71,05% en el valor de las mercancias, al pasar de
USD$ 399°076.495,05 a USD$ 680°589.379,32 en el mismo periodo. (ver tabla
N°5).

Tabla N° 5. Importaciones de la Industria Astillera Cartagenera. 2005-2006
INFORMACION DETALLADA DE LAS IMPORTACIONES POR
CLASIFICACION CIlU Y ADMINISTRACION DE ADUANA

2005 2006

Peso Neto (Kgm):

48,362,197.82

74,996,175.31

Valor Fob (USS):

384,186,749.84

657,133,946.73

Valor Cif (USS):

399,076,495.05

680,589,379.32

Fuente: Elaborado por el autor/Datos DIAN-SIEX
Este comportamiento, refleja una agudizacion del déficit comercial de la industria
frente al sector externo; a pesar de esto, cabe anotar que dicho comportamiento

es similar a las demés industrias de la Region.

En el afio 2006 el déficit de la balanza comercial de la Industria Astillera fue de
USD$ $ 629.502.099,06, casi el doble del déficit presentado en el afio 2005 el cual

registr6 USD$ $ 354.989.978,30. (ver grafica N° 6).

Este fendmeno puede generar problemas de estrangulamiento para la demanda
local de insumos y bienes importados, debido a que la generacién de divisas por
parte de las empresas locales a través de sus exportaciones, puede no estar
supliendo la necesidad de las mismas para las compras en el exterior, y como

consecuencia se podria estar recurriendo a otras fuente de financiamiento como el



endeudamiento externo o ingresos por ventas en el mercado local, como
alternativa para financiar las importaciones. Ademas, esta situacion profundiza aln

mas la alta dependencia de la industria local del sector externo

Grafico N° 6. Comercio Exterior de la Industria Astillera Cartagenera.
2005-2006 (Valores FOB)

USD 800.000.000,00 1~

USD 600.000.000,00 1+

USD 400.000.000,00 - g

USD 200.000.000,00 B Exportaciones

USD 0,00 - - B Importaciones

Balanza Comercial
USD 200.000.000,00 1 2005 2006

USD 400.000.000,00 1~

USD 600.000.000,00 1~

USD 800.000.000,00 -

Fuente: Elaborado por el Auto con datos de DIAN-SIEX

1.3 ANALISIS DEL IMPACTO DE LA INDUSTRIA ASTILLERA EN LA

ECONOMIA DE LA CIUDAD 2.005-2.006

Como se menciond anteriormente, La industria Astillera de la ciudad mostré un
crecimiento bastante significativo, casi del 27%, entre los afios 2005 y 2006, a
pesar de esto su contribucion a la economia regional sigue siendo poco
significativa, al pasar de 0,66% al 0,75% en el mismo periodo, es decir, menos del

1% del PIB Regional. (Ver gréfica N°7).



Grafico N° 7. Participacion de la Industria Astillera sobre el PIB Regional. 2005-2006
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Fuente: Elaborada por el autor-Datos Portafolio-DANE

Con respecto al comercio exterior, los aportes de la industria a las exportaciones
de la region se mantuvieron cerca del 3%, a pesar de esto, presentaron una
disminucién al ubicarse en 2,7% en el 2005 a 2,61% en el 2006, mientras que las
importaciones se incrementaron en cerca de 30% al pasar de participar con un

24% en el afio 2005 a 31% en el afio 2006. (Ver grafica N° 8).

Este fendmeno podria generar problemas de asfixia para la demanda local de
insumos Yy bienes importados, debido a que la generacidon de divisas por parte de
la industria local a través de sus exportaciones, puede no estar supliendo la
necesidad de las mismas para las compras en el exterior, y como consecuencia se
podria estar recurriendo a otras fuente de financiamiento como el endeudamiento

externo, como alternativa para financiar las importaciones.



Grafico N° 8. Contribucién de la Industria Astillera al Comercio Exterior. 2005-2006
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Fuente: Elaborada por el autor-Datos Portafolio-DANE

Por su parte, las Industria Astillera genera alrededor de 1.500 empleo directos y

unos 3.000 indirectos, lo que representaria una contribucion de 4.500 plazas de

trabajo aproximadamente, es decir el 1,1% del empleo de la Region.



2.0 ANALISIS DE LA ESTRUCTURA DE LA INDUSTRIA ASTILLERA DE
CARTAGENA DE INDIAS

En el presente apartado se realiza un analisis pormenorizado del sector, de los
factores determinantes de su evoluciéon y de los que afectaran a su futuro
desarrollo. Asi mismo, se profundiza en las estrategias competitivas seguidas por
los principales operadores, destacando aspectos relativos a diversificacion de
servicios y de mercados, politicas de marketing, posicionamiento frente a factores

clave de éxito, participacion de mercado y rentabilidad.

Para esto, se analizan la estructura, estrategia, comportamiento, fuerzas
competitivas y perspectivas de los negocios mas interesantes. Los datos basicos
han sido obtenidos de entrevistas personales en profundidad a empresas del
sector, clientes, lideres de opinion, distribuidores y proveedores, ademas de
informacion publica disponible, siendo posteriormente analizada segun la

metodologia de Analisis Competitivo.



2.1 CONTEXTO AMBIENTAL

2.1.1 Definicién de la actividad

La Industria Naval es una de las ramas metalmecanicas dedicadas a la produccion
de bienes de capital que se caracteriza por una combinacion de caracteristicas
peculiares y, como la automotriz, puede ser definida como una "industria
concurrente o de sintesis", ya que utiliza o monta un cumulo de componentes —
insumos, equipos e instalaciones— que provienen de una muy amplia diversidad

de sectores fabriles.

Incluye dentro de sus actividades todo lo relacionado al disefio, construccion,

mantenimiento y reparacion de buques y artefactos navales.

Con base en las entrevistas realizadas a industriales y expertos del sector, en la
grafica N° 9 se presentan algunas de las caracteristicas peculiares que identifican

las actividades de la Industria Naval.



Grafica N° 9. Caracteristicas de la actividad de la Industria Naval

Caracteristicasde la Actividad de la Industria Naval

» Consiste en la elaboracion de bienes de larga duracion que integran el
equipamiento de las multiples actividades que constituyen los denominados
intereses maritimos (transporte de distintos tipos de carga y pasajeros, pesca,
explotacion o perforacion del lecho maritimo, defensa y seguridad, buques
especiales y embarcaciones livianas para el turismo y recreacion)

» El sector enfrenta una demanda derivada del nivel de actividad y rentabilidad de
otros mercados (transporte, pesca, petroleo, servicios de defensa, y seguridad,
investigacion, turismo, etc.)

» El establecimiento productivo tipico es el astillero, dotado con medios de halaje
y botadura y/o puesta en seco e instalaciones adecuadas donde se construye el
casco y se montan distintos componentes, muchos de los cuales son a su vez
bienes de capital provistos por otras ramas de la industria: motores,
generadores eléctricos, gruas, radares, etc.

» Tanto la construccion como la reparacion de embarcaciones se apoyan en la
industria naval-partista que provee de bienes e insumos (chapa naval, motores,
generadores, equipos eléctricos y electronicos, etc.) asi como servicios (pintura,
mecanica, etc.)

» El buque es un producto singular cuyas especificaciones son definidas por el
armador ordenante y el astillero, en donde puede darse la produccién seriada

» Eldisefio de embarcaciones requiere de analisis exhaustivos y soluciones
técnicas inteligentes (Proyecto de ingenieria)

» Un buque es un bien de alto valor unitario cuya construccion demanda lapsos
por lo general mas prolongados que el de otros bienes de capital

» Es una industria capital y mano de obra intensiva y usuaria de mano de obra
altamente calificada

» Por ser una industria ensambladora de componentes de alto contenido
tecnolégico se caracteriza por sus importantes eslabonamientos aguas arriba

Fuente: Autor/Entrevista con los Empresarios del Sector

Puede ser clasificada en pesadas y livianas, con diferenciacion en sus procesos

productivos (Ver grafica N° 10):

e Pesada: es la produce buques o similares que son utilizados como bienes
de capital. Incluye barcos de guerra o defensa, transporte de carga y de
pasajeros, pesqueros, embarcaciones auxiliares, de turismo, investigacion,
plataformas extractivas, dragas y artefactos navales.

¢ Liviana: elabora embarcaciones usadas para la recreaciéon y el deporte. Se

pueden incluir veleros, lanchas, cruceros, inflables y botes, entre otros.



Segun su Funcidn

Grafica N° 10. Clasificacion de la Industria
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Fuente: Autor/Entrevista con los Empresarios del Sector

2.1.2. Segmentacion del negocio

Dada la falta de cifras desagregadas y actuales de la industria muchos de los
datos son fruto de las encuestas realizadas entre las empresas y, en otros casos,
estimaciones con los datos econémicos encontrados. Adicionalmente, el alto valor
final de los productos que elabora hace que ciertas categorias, como pequefa y
mediana empresa, deban ser redefinidas.

Con estas salvedades, el documento propone una categorizacion sectorial entre
pequefias y grandes, fijando el limite entre ambas en una facturacion de un millén
de ddlares, asi el 78% de las empresas del sector son pequefias y explican el 23%

del empleo.



Otra particularidad es el fuerte y casi decisivo rol del Estado, sobre todo en la
rama pesada, tanto en su rol de productor (COTECMAR), como de consumidor y
financiador (Armada Nacional) y de regulador (DIMAR) de la actividad.

Por su parte, la industria liviana demostré ciertas capacidades para hacerse
competitiva en el nivel internacional y exhibe capacidad de adaptacion, a pesar de
esto, existe la posibilidad de explorar mas extensamente aquellas potencialidades
gue ya se manifiestan a nivel local.

La naval pesada, por su parte, ha comenzado, a transitar un camino de
recuperacion, que se tradujo en un incremento de las construcciones y
reparaciones (especialmente en los casos de COTECMAR y ASTIVIK) y su futuro
depende tanto de las condiciones de contexto como de otras cuestiones mas

especificas, como el marco regulatorio o el financiamiento a largo plazo.

2.3. PANORAMA INTERNACIONAL

El comercio internacional ha venido creciendo a tasas superiores que el
crecimiento mundial, provocando un boom en la construccién naval y la irrupciéon
de astilleros de paises asiaticos que han absorbido el 90% de produccion mundial

de embarcaciones®’. (Ver Grafico N° 11).

Grafico N° 11. Crecimiento econdémico y Trafico Maritimo Mundial

17 Objetivos de Desarrollo del Milenio: una mirada desde América Latina y el Caribe, CAPAL. 2005
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Los contratos de nuevas construcciones de buques en el mundo, que en cada uno
de los ultimos dos afios habian superado las 100 millones de toneladas de peso
muerto (tpm), se redujeron significativamente en 2005 hasta 77,5 millones de tpm,

cifra todavia elevada si se analiza con perspectiva historica. (Ver grafico N°12).

Grafico N° 12. Produccién Mundial de Buques
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Por tipos de buques, se contrataron 31 millones de tpm por petroleros (-14,1%),
20,6 millones de tpm por graneleros (-31,1%), 17,8 de portacontenedores (-8,4%)
y 5,5 de gaseros (-4,5%). El aumento de los precios de las nuevas construcciones
que se registré desde comienzos del afio pasado y el descenso de los niveles en
el mercado de fletes, han condicionado, sin duda, a los armadores a la hora de

embarcarse en nuevos proyectos™®.

Los precios de los nuevos contratos aumentaron entre un 5 y un 10% durante los
seis primeros meses de 2005, llegando a sus niveles maximos desde comienzos
de los '90, para volver a caer en el segundo semestre, de tal forma que, a
comienzos de 2006, los valores de las nuevas construcciones eran muy parecidos

a los de un afio antes®.

'8 Datos tomados del articulo Escenario Mundial. Diario El cronista. Martes, septiembre 26 de 2006.
Argentina.
9 Tdem.



El precio del acero continué subiendo hasta mayo del afio pasado, como
consecuencia del aumento de la demanda. Sin embargo, tras dos afios de alza
continua, en los que el valor de la chapa de construccion naval crecié un 60%, en
mayo de 2005 toco techo al entrar en funcionamiento dos nuevas fabricas en
China, que aumentaron la capacidad mundial de produccion de chapa en un

10%2°.

Esa situacién dio lugar a un descenso vy, a final del pasado afo, el precio habia

disminuido un 15% respecto del maximo alcanzado en mayo.

Las entregas de las embarcaciones volvieron a batir su récord histérico por
segundo afo consecutivo. En total se entregaron 71,3 millones de tpm (+13,3%),
de los que 29,6 correspondieron a petroleros (+9,6%), 23,2 millones a graneleros
(+17,8%), 12,3 millones de tpm a buques portacontenedores (+52,0%) y 1,7
millones de tpm a gaseros (-10,3%).También la cartera de pedidos registro, a 1°
de enero de 2006, un maximo historico con 242,6 millones de tpm, un 25,5% de la
flota mundial, superando en mas de 300.000 tpm, el nivel maximo anterior de

1973.

El 35,1% de las tpm en cartera correspondian a petroleros, el 23,7% a graneleros,
un 22,3% a buques portacontenedores y un 5,7% a buques gaseros. En cuanto a

los nuevos contratos por astilleros, Corea del Sur continué liderando el sector, con

20 Marina Mercante y Transporte Maritimo 2005-2006. ANAVE (Asociacidn de Navieros Espafioles), Espafia.



un 35,6%, seguida de Japdn (21,8%) y China (15,1%). No obstante, por segundo
afo consecutivo, el aumento de los precios y la saturacion producida en los
astilleros asiaticos favorecio la contratacion en unidades europeas. Es asi como
en 2005, alli se generé un 15,7% del total de construcciones frente a 11,7% de

2004 y al 7,0% de 2003.

Dentro de Europa, lideran el mercado los astilleros alemanes (36,7%), seguidos
por los italianos (17,8%).China va por masLa industria de construccion naval de
China contintia creciendo rapidamente, al obtener nuevos pedidos de buques por
un total de 16,8 millones de tpm en el primer semestre de este afio. Esa cifra
representa un alza del 113% en comparacién con el mismo periodo de 2005,
segun informo la Comision Estatal de Desarrollo y Reforma. La entidad preciso
que los constructores de barcos sostuvieron un total de pedidos de 50,92 millones
de tpm en el primer semestre del afio con un aumento del 43%, ocupando el 20%

de la cuota del mercado mundial. (Ver grafico N°13)

Grafico N° 13. Principales productores de Buques
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El plan nacional a mediano y largo plazo de construccion naval de China, que ha
sido aprobado en agosto por el Consejo de Estado, plantea que la industria debe
acelerar su reestructuracion a fin de hacerse mas fuerte para impulsar el
crecimiento de los sectores relacionados. También sefiala que el gigante asiatico
necesita romper el cuello de botella que significa la insuficiente capacidad de
produccion de los sectores auxiliares y desarrollar la habilidad en el disefio
independiente de buques de alta tecnologia y los equipos de ingenieria oceanica.
En China esperan que la produccion de la industria de construccion naval ocupe,

por lo menos, el 25% del mercado mundial.

En el ambito internacional, el comercio mundial de embarcaciones muestra un
crecimiento sostenido en los ultimos afos, posicionandose los paises del sudeste
asiatico como principales exportadores, durante 2006, el sector de la construccion
naval siguid6 dominado por Corea del Sur con una cartera de pedidos que
representa el 36% del total mundial, seguido de Japdén con el 23% y a una cierta
distancia se sitian China con el 16,7% y la Europa de los 25 con el 11,4%. De
todas formas, en estos momentos vivimos una gran demanda de construccion
derivada, entre otras causas, del aumento de mercancias que se transportan por
via maritima. Una demanda que ha saturado los astilleros asiaticos, por lo que los
nuevos contratos estan derivando a otros astilleros que empiezan a mostrar
sintomas de saturacion. Una saturacion que también se refleja en nuestras gradas

llenas hasta el afio 2010. (Ver gréaficos N° 14, 15y 16).



Grafico N° 14. Comercio Mundial de Embarcaciones
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A continuacion, en las gréafica N° 16 y , se presentan las principales caracteristicas
y tendencias del mercado mundial de produccién, mantenimiento y reparacion de

embarcaciones.

Grafica N° 16. Caracteristicas del mercado Mundial Astillero
Caracteristicas del Mercado
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Grafica N° 17. Principales Tendencia de Mercado Mundial Astillero
Principales tendencias
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2.4. DEMANDA INTERNA

El pais se ha especializado en los ultimos afios en la exportacion de graneles
sélidos especialmente carbon, el cual representa cerca del 65% del volumen
exportado; le siguen en importancia los graneles liquidos como el petrdleo y el
aceite de palma, los cuales participan con el 15%, en tanto que la carga

contenerizada representa el 20% restante?'.

De acuerdo con los registros de DIMAR, para el afio 2006, 282 empresas de
transporte maritimo se encuentran habilitadas y con permiso de operacién, de las
cuales el 33,3% son empresas extranjeras operadoras de naves y el 5.7% son no
operadoras de naves. Las 172 empresas nacionales, que representan el 61%
restante, se dedican exclusivamente a prestar el servicio de cabotaje. Desde la
década de los 90 hasta hoy, la participacion de los buques de bandera
colombiana, en el transporte de mercancias de importacién y exportacion, muestra
una reduccién significativa al pasar de 11.4% a menos del 0.5% en el presente

lustro®?,

La baja participacién de los barcos de bandera colombiana en el manejo de la
carga no constituye un factor que limite el desarrollo del pais o le reste
competitividad a su comercio exterior. Por el contrario, refleja la creciente

competitividad del sector que ha llevado a una reduccion en los costos y a la

2! Datos tomados del documento Colombia. Visién 2019, una propuesta de discusién. 2006
22 Con bases en informacién publicada en el portal www.dimar.mil.co



http://www.dimar.mil.co/

entrada de naves cada vez mas modernas, con mayor capacidad y especializadas
en el manejo de diferentes tipos de carga. No obstante, la globalizacion de dicha
actividad ha permitido también el desarrollo de nuevos nichos y tendencias en el
ambito regional que han abierto nuevas posibilidades a empresas navieras

nacionales y que requieren de politicas de apoyo para su fortalecimiento.

En cuanto a industria naval, el pais cuenta con 29 astilleros para la fabricacion y
reparacion de embarcaciones, ubicados en Cartagena, Santa Marta, Told,
Buenaventura y Barranquilla, Medellin y Bogota. Asi mismo, existen 11 talleres de
reparacion naval ubicados en Buenaventura, Cartagena, Santa Marta, Barranquilla

y Cali®.

Si bien Colombia no figura en las estadisticas internacionales en materia de
industria naval, con la creacion de la Corporacion de Ciencia y Tecnologia para el
Desarrollo de la Industria Naval, Maritima y Fluvial (COTECMAR), impulsada por
la Armada Nacional con el apoyo de otras instituciones, se esta contribuyendo a
fortalecer el sector. Igualmente, vale la pena destacar en la Ultima década, la
produccion nacional de lanchas y yates en fibra de vidrio que ha logrado

constituirse en un importante renglén de exportacion.

2 [dem.



2.5. FUERZAS COMPETITIVAS, BARRERAS DE ENTRADA Y SALIDA Y

FACTORES CLAVE DE EXITO

2.5.1. Intensidad y movilidad de las fuerzas competitivas

El presente apartado se hace un andlisis del entorno de las empresas, mostrando
coémo las fuerzas que lo componen inciden y en muchas ocasiones determinan, los

resultados esperados por las empresas: ventas, innovaciones, etc.

En Cartagena la industria esta integrada por pocos grandes astilleros y un gran
namero de unidades productivas medianas y pequefas. Actores como armadores
y proveedores de materias primas influyen fuertemente en el desempefo de esta

industria.

Actualmente, y segun datos publicados por Direccién Maritima - DIMAR?, la
industria astillero de la ciudad la componen nueve empresas reconocidas
oficialmente, las cuales facturan mas de $100 mil millones al afio, y generan mas

de 1.500 empleos en la region.

Para el caso particular de COTECMAR, tiene dos negocios centrales: el de

construccion de naves y el de reparacion.

2% http://www.dimar.mil.co/vbecontent/NewsDetail.asp?1 D=5125&IDCompany=60



Segun datos publicados por la revista Dinero, COTECMAR vendera este afio
(2008) casi $91.000 millones, ubicandose como la séptima dentro de las empresas

fabricantes de maquinaria y equipo en el pais.

El fuerte del astillero, sin embargo, esta en la reparacion y el mantenimiento.
Desde su inicio, han reparado 900 naves y los ingresos por este concepto

representan el 88% del total.

Por su parte, el mercado local de buques pesqueros pequeiios lo tiene dominado
Astivik de Cartagena, que vende casi $17.000 millones al afio y el de buques de
mayor tamafo tiene una feroz competencia internacional. Los mayores astilleros
del Caribe estan en Curazao (Curacao Drydock Company), Braswell en Panama,
Astinave en Venezuela - el mas grande de Sudameérica, dicen en su publicidad -,

el del grupo Ciramar en Santo Domingo y otros en Puerto Rico y la Habana®.

Para competirles, la industria local tiene un plan de precios bajos. Sin embargo,
muchos armadores no opinan lo mismo. Cambiar acero vale US$11 por metro
cuadrado en Curazao y US$5 en Cartagena, pero en la Isla reemplazar 100

toneladas se demora tres meses y en Cartagena seis.

La industria local tiene como clientes algunas de las mejores navieras europeas.

La mayoria de las grandes empresas consiguieron estandares Optimos en sus

%% Revista Dinero. Seccion Negocios. Articulo: Astilleros Carta de Navegacion. 08/17/2007



procesos, lo que se refleja en la certificacion 1SO 9000 avalada por las casas

clasificadoras internacionales.

En la gréfica N° 18, se presenta la intensidad de las principales fuerzas de la
industria con respecto a factores tales como grado de concentracién, nimero de
empresas, la generacion de empleo, produccion bruta y su influencia sobre las

principales caracteristicas de los actores.

Grafica N°18. Intensidad de las fuerzas de la Industria
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2.5.2. Performance competitiva

En la tabla N° 3 se pudo observar el estado de resultados general de la industria
astillera, con un crecimiento del ingreso cercano al 27% y un incremento en el

margen de utilidad superior al 61% y una rentabilidad promedio del 9%.

Por cuota de mercado y, teniendo en cuenta los ingresos percibidos por cada una
de las empresas que conforman las industria en la ciudad, COTECMAR lidera el
mercado, con una participacion del 75%, seguido por Astivik S.A con un 16%. (Ver

grafico N19).

Grafico N°19. Distribucién de los Ingresos de la Industria Astillera Cartagenera 2.006
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Industria Astillera Cartagenera 2.006
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Fuente: Elaborada por el autor con base en los datos consultados en el portal de economia 'y
empresa de portafolio.com. Fecha de consulta 23 de agosto de 2008.



El analisis del balance general de la industria presenta un incremento del 20% en
el valor de los activos, mientas que los activos se redujeron cerca de cinco puntos
porcentuales entre los afios 2005 y 2006. Por su parte, el patrimonio de las
empresas en promedio se incremento en un 32,4%. Este comportamiento sugiere
un cambio en la estructura financiera general de la industria, en donde se opté por

el financiamiento por parte de los accionistas. (Ver tabla N°6).

Tabla N° 6. Balance General de la Industria
Balance General
(en miles de pesos)

2005 2006 Variacion
Total activo g5 555 938 116.040.089 20,06%
Total Pasivo 55 144 335]  30.497.847 -4,83%
Total
Patrimonio 64.608.602| 85.542.242 32,40%

Fuente: Elaborada por el autor con base en los datos consultados en el portal de economia y
empresa de portafolio.com. Fecha de consulta 23 de agosto de 2008.

Asi mismo, al hacer un analisis de las razones financieras se pudo observar un
mejoramiento bastante significativo en la liquidez general de las empresas del
sector, en donde al revisar la razon corriente, podemos ver una variacion positiva
superior al 104%, pasando de 1,072 en el 2005 a 2,19 en el 2006. Con respecto
la razdn de endeudamiento, esta presenta una disminucién superior al 20%, al
pasar del 33,15% a 26,285 en el mismo periodo. Lo positivos de estos se ve
reflejado en los resultados generales, en donde la rentabilidad media de la
industria subié casi dos puntos porcentuales al pasar de 7,08% a 9,02%. (Ver

tabla N° 7).



Tabla N° 7. Razones Financieras
Razones Financieras

2005 2006
Razén
corriente 1,072 2,19 104,29%
Razén de
endeudamie
o 33,15% 26,28% -20,73%
Margen neto 7,08% 9,02% 27,42%

Fuente: Elaborada por el autor con base en los datos consultados en el portal de economia y
empresa de portafolio.com. Fecha de consulta 23 de agosto de 2008.

Un andlisis méas detallado deja ver que la empresa que mas inversiones realizd en
activos durante el 2006 fue Navtech S.A, con un crecimiento del 65%, seguido por
Cotecmar con el 8% y Astilleros Mamonal con el 5%. Por su parte Astivik y
Astilleros Cartagena presentaron una disminucién en sus activos del -3% y -8%

respectivamente. (Ver tabla N° 8 y Gréafico N°20).

Tabla N° 8. Comportamiento de los Activos de las Empresas de la Industria 2005-2006
Total de Activos

(en millones de pesos)

Empresa 2.005 2.006 Variacién
Cotecmar S 71.760,21 | $ 77.429,62 8%
Navtech S.A | $ 5.279,02 | § 8.710,73 65%
Astilleros
Cartagena S 3.264,94 | $ 3.012,84 -8%
Astivick S A | S 15.612,95 | $ 15.137,54 -3%
Alquimar S.A N/D $  10.980,07 N/D
Astilleros
Mamonal $ 735,83 s 769,30 5%

Fuente: Elaborada por el autor con base en los datos consultados en el portal de economia y
empresa de portafolio.com. Fecha de consulta 23 de agosto de 2008.



Grafica N° 20. Variacion de los Activos de las Empresas de la Industria 2005-2006
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Fuente: Elaborada por el autor con base en los datos consultados en el portal de economia y
empresa de portafolio.com. Fecha de consulta 23 de agosto de 2008.

Como se observar en la tabla N° 9, Navtech S.A. es la empresa presenta que
presenta un mayor incremento en su nivel de pasivos, lo que siguiere una
financiacion por parte de terceros de los activos adquiridos en el 2006. Por otra
parte, podemos observar como las demas empresas de la industria disminuyeron

sus niveles de pasivos durante el periodo.

Tabla N° 9. Pasivos de la Industria Astillera 2005-2006.
Total Pasivos
(en millones de pesos)

Empresa 2.005 2.006 Variacion
Cotecmar S 22.548,29 | S 16.774,64 -26%
Navtech S.A | $ 2.320,08 | S 4.718,13 103%
Astilleros
Cartagena S 530,16 | $ 188,36 -64%
Astivick S.A | S 5.965,05 | S 5.440,46 -9%
Alquimar S.A N/D $ 2.652,02 N/D
Astilleros
Mamonal $ 680,77 s 724,24 6%

Fuente: Elaborada por el autor con base en los datos consultados en el portal de economia y
empresa de portafolio.com. Fecha de consulta 23 de agosto de 2008.



Grafica N° 21. Variaciéon de Pasivos de la Industria Astillera 2005-2006.
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Fuente: Elaborada por el autor con base en los datos consultados en el portal de economia y
empresa de portafolio.com. Fecha de consulta 23 de agosto de 2008.

Con respecto al comportamiento del patrimonio, podemos observar un
comportamiento similar en casi todas las empresas del sector los cuales presentan
una variacion positiva, en especial Navtech y Cotecmar, con crecimientos de 35%
y 23% respectivamente, la Unica empresa que presenta un descenso en sus
niveles de patrimonio es Astilleros Mamonal, el cual pasa de tener $ 55 Millones
en el 2005 a $45 millones en el 2006, lo que representa una disminucion del 18%

en activos. (Ver Tabla N° 10 y grafico N°22)

Tabla N° 10. Cambios en el Patrimonio de la Industria 2005-2006
Total Patrimonio
(en millones de pesos)

Empresa 2.005 2.006 Variacién
Cotecmar S 49.211,92 | $ 60.654,98 23%
Navtech S.A | § 2.95894 | $ 3.992,59 35%
Astilleros $ 2.734,78 | $ 2.824,48 3%
Astivick SA |S 9.647,90 | $ 9.697,08 1%
Alguimar S.A N/D S 8.328,05 N/D
Astilleros S 55,07 | $ 45,06 -18%

Fuente: Elaborada por el autor con base en los datos consultados en el portal de economia y
empresa de portafolio.com. Fecha de consulta 23 de agosto de 2008.



Grafica N° 22. Variacion en el Patrimonio de la Industria Astillera 2005-2006.
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Fuente: Elaborada por el autor con base en los datos consultados en el portal de economia y
empresa de portafolio.com. Fecha de consulta 23 de agosto de 2008.

2.5.3. Dindmica Competitiva de la Industria

Los distintos tipos de embarcaciones presentan dindmicas de mercado diferentes.
En la Gréfica N° 23 se presenta un analisis desde la perspectiva de la dinamica de
la demanda y oferta, la escala y estructura productiva y las capacidades y brecha
de la industria, teniendo en cuenta la segmentacion que se ha hecho, entre

industria pesada y liviana.
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Grafica N° 23. Dindmica Competitiva de la Industria.
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La industria naval, dedicada a la construccion, reparacién y transformacién de

embarcaciones forma parte integrante de la rama metalmecénica.

En la secuencia de produccion/comercializacion de esta industria los astilleros y

talleres navales son los establecimientos encargados de llevar a cabo la tarea

productiva. Los astilleros tienen como actividad principal la construccién, aunque

también reparan y transforman; por sus partes, los talleres se ocupan casi

exclusivamente de estas dos Ultimas operaciones.



Los proveedores de partes y componentes tanto de los astilleros como de los
talleres son denominados “navalpartistas”. Esta categoria es integrada por firmas
de diversas ramas industriales, ya que elaboran productos tan disimiles como:
aparatos de control eléctrico o distribucion de electricidad y sus partes y piezas;
cables; motores, trenes de engranaje y elementos de transmision y sus partes y
piezas; mobiliarios; aparatos de iluminacion, instrumental, entre otras. Incluso, en
el caso de las embarcaciones de recreo, cobran importancia algunos aparatos de

consumo como cocinas, heladeras, televisores, etc.

En comparacion con otras industrias, el proceso de produccion en la actividad
naval es relativamente prolongado y requiere de la aplicacion de importantes
recursos financieros. No obstante, en el sector liviano dicho proceso suele ser mas

corto que en la industria pesada.

Dependiendo del tamafo y la magnitud de la obra los astilleros pueden trabajar a
pedido y —por tanto- en forma no seriada o “apostar” a generar su propia demanda

y producir series cortas.

A pesar de que la diferencia de montos respecto de industria naval pesada es
enorme, también en el proceso de produccion de embarcaciones livianas la
cuestion del financiamiento también resulta determinante. Se trata, de hecho, de

un bien de consumo durable de alto valor unitario.



Grafica N°23. Cadena de Valor de la Industria
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Muchas veces el astillero construye con sus propios recursos Yy otras lo hace con

adelantos por cuenta del cliente. En este ultimo caso, quien ordena el trabajo

suele apelar a fuentes externas tales como instituciones financieras, fideicomisos,

etc.

En el proceso de construccién de un barco pueden diferenciarse las siguientes

etapas:

* Disefo: estudio y proyecto de la unidad a construir.
* Recepcion y procesamiento de las materias primas,

instalaciones

partes, equipos e



Construccién: consiste en el armado de la estructura de la embarcacion a partir
de piezas premoldeadas.
Alistamiento: es la etapa final, en la cual se realiza el montaje de los

componentes

En cada una de estas fases intervienen distintos actores, desde ingenieros
navales hasta mano de obra especializada y calificada (caldereros, soldadores,
carpinteros, electricistas, etc.). Su caracter de industria concurrente también hace
que a lo largo del proceso productivo intervengan indirectamente otros recursos

humanos. (Ver grafica N° 23)

Cabe destacar que la formacion de estos oficios son procesos de muy largo plazo.
En este sentido, la tradicion de la industria naval de un pais juega un papel
importante en la productividad actual, ya que es la experiencia acumulada la que

la dota de las capacidades necesarias para llevar a cabo la secuencia fabril.

Otro aspecto importante dentro de esta industria son las certificaciones, cuya
utilizacion esta ampliamente difundida y, en algunos casos, es obligatoria de
acuerdo a las diferentes legislaciones nacionales. Estas actian como garantias
tanto de la calidad de los componentes y de la idoneidad del personal empleado,
como del propio proceso de produccién del bien final (embarcacion). Los agentes

c extranjeros (Lloyd’s Register of Shiping,Bureau Veritas, Registro Navale ltaliano,



Nippon Kaiji Kiokai, entre otros) son quienes se encargan de evaluar, controlar y

extender estos certificados.

En cuanto a la oferta (interna y externa) es importante sefialar que existen dos

tipos de factores que operan sobre la misma:

Endogenos: son aquellos que pueden controlar —al menos dentro de ciertos
limites- los actores de la cadena productiva, como la tecnologia utilizada, la
seleccion de proveedores, la capacitaciéon de la mano de obra, el precio o los

plazos de entrega.

Exdgenos: no pueden ser manejados por las empresas, operan sobre su entorno

y pueden jugar un papel determinante en su performance.

Grafico N° 24 Perfil de la demanda de la industria naval

Canales de comercializacion:

Industria Naval ‘ [ P

(Pesada y Liviana)

- Intermediarios

- Agentes de venta




3.0 ANALISIS DE LAS FORTALEZAS Y DEBILIDADES DE LA INDUSTRIA

ASTILLERA DE CARTAGENA DE INDISAS

Analisis de fortalezas y debilidades del sector

Fortalezas

Debilidades

Capacidad instalada disponible, pero va a ser necesario habilitar astilleros para la
construccion de unidades navales grandes

Existencia de know-how por historia

Cultura de calidad

Excelencia en mano de obra

Empresarios de tradicién y con acabado conocimiento del sector

Capacidad de desarrollo de proyectos

Ingenieria Naval disponible

Necesidad de contar con una autoridad que coordine la gestion de todos los temas relacionados
al sector.

Necesidad de desarrollo e implementacion de politicas publicas de largo plazo para el desarrollo
de la actividad naval

Demoras en los tramites de transferencia de los permisos

Escasa mano de obra especializada

Falta de supervisores, técnicos navales, caldereros, oxigenistas, soldadores,
carpinteros de ribera, mecanicos y electricistas navales

Dificultades de financiamiento para la construcciéon de embarcaciones
Desaparicion de proveedores navales nacionales

Marco de regulacion laboral

Problemas de abastecimiento de chapa naval



Analisis de oportunidades y amenazas del sector (Cont.)

Oportunidades

Amenazas

ANIVELINTERNACIONAL
- Ampliacién canal de panamd: Panama se ha convertido en un centro de
comercio, logistica y transporte mundial.

-El mercado de nuevas construcciones navales especialmente de buques de
carga seca Portacontenedores Ultra Panamax de 8.000 a 10.000 TEU s & més,
parece haber llegado a un nivel de saturacion tal que no es facil encontrar
espacios en los astilleros hasta el 2009

-La expansion de |a flota de les buques grandes y graneleros, apoyados también
enuna expansion de la flota de bugues contenedores fijardn las bases para un
crecimiento sostenide en la demanda de reparacicén entre el 2,010 -2,015.
Desarrollorépide de |la mayoria de Puertos en el Caribe. (Kingston, Puerto
Espafia, Point Lisas, Pointe a Pitre, Colon, Veracruz, etc.), generaria aumento en
elmercado de clientes potenciales.

-Politicas del Gobierno nacional para el plan 2006 - 2010 contemplan una
posibilidad de tratados de libre comercio con paises de Centroamérica como
Panama, El Salvador y Guatemala, asicomo Canada y la Unién Europea.

-Colombia y Chile podrian estrechar atin mas sus relaciones econdmicas en caso
delograr un acuerdo en las negociaciones para suscribir un Tratado de Libre
Comercio(TLC) que propenda por un incremento del intercambio comercial
bilateral, que el dltimo afic alcanzé US$689 millones, con un superavit de US54
millones para Colombia

A NIVEL INTERNACIONAL

& Gorsolidecion del sstema intermodal de s Estados Unidos{ Fueto de Lorg Beach -
Fenocarrl — Miami), al capiura de
clientes de naviess gue desean cuzar of Dmhnente amsricanc et de sste = ceste
wicevarsa, o que implice para Ia corporscién una disminucién en |2 demanda potencial,

& Lss smpresss de ls industris sstilers, 3= sstén concentendo y sskrzands uadavez mis
en certificar sus practicas de calided por medio de ke oblenin de

ANIVEL NACIONAL

- Implementacion del Plan Nacional del Océano y los
Espacios costeros, la cual comprende tépicos
importantes como:

+Puertos e Infraestructura Portuaria
*Transporte Maritimo

=Marina Mercante

*Industria Naval

- Proyecto YUMA Rio Magdalena: por el rio Magdalena
se mueven hoy 2 millones de toneladas de carga. Se
estarian movilizando en el afio 2010, entre 9y 11
millones de toneladas y en el 2020, entre 18y 20
millones de toneladas de carga por el Rio.

- El plan de Gobiemo del Presidente Alvaro Uribe Vélez
para el periodo 2006 — 2010 contempla en el item de
infraestructura, el apoyo al crecimiento del transporte
fluvial en los Rios Magdalena y Meta, generando
oportunidad latente en el Ambito de una posible sede
fluvial de la Corporacién.

- Ampliacién del canal de acceso a la bahia de
Cartagena

ANIVEL NACIONAL

- Incertidumbre para los clientes e inversionistas extranjeros en lo
referente al orden publico que se genera en Colombia, especialmente
con los grupos armados ilegales de guerrilla.

Tavis de eriades recanoade o ¢l mdin como Lioyd's Reghte, Buras vertas, Aas

- Posibilidad de creacién de nuevos astilleros especialmente en la

Py Regidn Caribe.

& Politicss Intemscionsles regulsioriss estictas en relscién @ los esténdares ¥
mantenimiento de los bugues

& Utilizscién ds "buques-diqus™ para servicics de reparacién
& Elprincips| factor de incertidumbre: pars I regién son ks posibles cambios en la svolucién

de |a economis de los Estados Unidos, dadala importancia del mercado de este pais pars
Ias expartaciones




4.0 ANALISIS DEL CLUSTER

Los distintos paises desarrollan estrategias diferentes para el desarrollo de sus

industrias navales, con importante participacion del Estado para su fomento. En la

grafica N° 25, podemos observar las diferentes estrategias y estructuras que han

utilizado los principales paises productores de la industria en el mundo.

Grafica N° 25. Principales Estrategias y Estructuras de la Industria Mundial Astillera

Estrategia y segmentos

Estructura industrial y relaciones

entre agentes

+ Alta tecnologia
+ Industria militar
+ Construccion para el cabotaje

Concentracion
Estimulos y proteccion a la actividad
(con caracter constitucional)

+ Integracion regional de la industria

+ Nichos de alto valor (cruceros, cargas
especiales, efc.)

» Equipos navales

» Offshaore

+ Industria militar

Concentracion

Participacion accionaria del Estado
Estimulos para que grandes grupos
participen de la actividad naval
Exenciones impositivas para estimular
inversiones en la industria

» Inversiones en nuevos productos
+ Linea completa de embarcaciones

Astilleros y naval-partistas integran
grandes conglomerados
Naval-partistas 100% locales

+ Bajo costo, calidad aceptable, bajo
tiempo de entrega
+ Grandes embarcaciones

Astilleros y naval-partistas integran
grandes conglomerados
Participacion del Estado

» Bajo costo
+ Decision politica
+ Marina de Guerra

El Estado controla los astilleros y los
armadores

Joint-ventures con empresas
extranjeras

+ Renovacion via offshore
+ Todo tipo de barcos

Subsidios y créditos a la industria
Proteccién y estimulo financiero
Internacionalizacién patrimonial
completa



El andlisis del Cluster de la industria astillera ha podido establecer ciertos
cuestionamientos y puntos clave que se convierten en la problematica del Sector,

estos puntos se presentan a continuacion en la grafica N°26:

Grafica N° 26. Cuestiones Claves y problemética del sector astillero

La problematica del Sector

» Necesidad de contar con alguna Baja escala de
auto_r!dad que coordine la los astilleros » Grandes players (Hyunday,
gestion de los distintos sectores ; Samsung) que operan comao
de los intereses maritimos, en argentinos frente productores / astilleros
donde la Industria Naval tiene un ala oferta integrados (industria naval
preponderante papel asiatica pesada)

Falta legislacion gue incentive
producir a largo plazo (Ley de
Marina Mercante e Industria
Naval)

Sector Pablico

-

» En la Industria Naval las
decisiones se toman con un
harizonte de largo plazo

» Inestabilidad de politicas que no
incentiva tomar decisiones a
largo plazo

» Falta de Ingenieros Navales
jovenes con experiencia

» Falta de mano de obra
calificada

» Necesidad de actualizacion
tecnologica

» Incertidumbre respecto de la
estrategia a implementar por
parte de los astilleros grandes

» Alta estacionalidad de la
industria (especialmente en
reparacion) con un marco de
regulacion laboral altamente
inflexible

-

En muchos casos el valor de la
embarcacion supera el valor del
astillero

Problemas en la calificacion en
Escasez de entidades bancarias para
avales para obtener lineas de crédito (los
T bancos deben evaluarel
. s proyecto en lugar de la situacion
financiacién financiera del astillero,
deteriorada por crisis de la
industria)

Falta de crédito para astilleros y
armadores

Cuestiones Clave
-

-

-

Fa.lté'de Sistematicamente se ha venido
provisién de perdiendo la provision local de

insumos insumos/partes para la cadena
nacionales de la Industria Naval




CONCLUSIONES

La industria naval es altamente competitiva y exigente, debido a la globalizacion y
a los amplios recursos tecnoldgicos y humanos empleados para garantizar un
producto y servicio de alta calidad cumpliendo, normas de clasificacion y

seguridad requeridas para ello.

Dentro de esta industria los astilleros cumplen un papel muy importante siendo
estos los encargados de la produccidn, reparaciébn y mantenimiento de
embarcaciones, siendo esta una actividad que involucra distintos recursos
materiales, humanos y tecnoldgicos los cuales entregan un producto final,
adaptado a las especificaciones de los clientes y sus necesidades para el mercado

de trabajo.

Para competir internacionalmente es necesario obtener una mejora en la
productividad de los astilleros, siendo necesario optimizar todos los recursos
involucrados desde la concepcion hasta la entrega del proyecto enmarcando el

producto final dentro del plazo, calidad y tiempo

El transporte maritimo, los servicios maritimos y la industria naval colombiana no

tienen niveles administrativos, operativos y de especializacion adecuados, ni la



tecnologia necesaria para ser competitivos en el ambito local, regional y

continental.

La Autoridad Maritima tiene bases de datos donde se registra la informacion
principal de las actividades maritimas que se desarrollan en el pais. Sin embargo,
no se cuenta con un sistema integrado que responda efectivamente a los intereses

publicos y privados.



RECOMENDACIONES

La industria astillera de la ciudad podra competir en el mercado internacional

siguiendo tres estrategias basicas que se exponen a continuacion.

e Asentamiento en un nicho de mercado.

Los astilleros han de apostar por la construcciéon de buques convencionales, con
suficiente demanda como para poder cubrir su capacidad productiva, y
especializarse en el tipo de buque que mejor se adecue a sus capacidades
materiales, de forma que puedan ir reduciendo los costes de produccién a medida
gue se perfecciona el proceso productivo propio, y de los suministradores que

intervienen en el proyecto.

e Reduccion de los costes de produccién aumentando la contratacion.
Actualmente hay sélo dos planteamientos viables respecto a la forma de concebir
el astillero como empresa: asumiendo so6lo costes variables, o soportando ciertos

costes fijos.

La primera alternativa reduciria al astillero a una mera oficina de contratacion, de



forma que cuando recibiera la oferta de construccion de un buque, subcontrataria
al conjunto de empresas auxiliares que fueran necesarias para llevar a cabo el
proyecto, llegando incluso a alquilar el espacio fisico donde se construiria el
buque. Esta formula, que han utilizado con éxito empresas ya constituidas, no
proporcionaria una suficiente continuidad productiva a la Industria Auxiliar
Maritima, de forma que limitaria enormemente la subsistencia de ésta, y con ella,

la del sector..

La segunda alternativa, que es por la que apostamos, plantea que los astilleros
conserven el modelo de empresa, que en general, han venido manteniendo
durante los ultimos afos, es decir, que dispongan de unas instalaciones y
maquinaria adecuadas a los trabajos que realizan, y que conserven una plantilla
propia. De esta forma, sus costes fijos estarian integrados por los salarios de sus

empleados, y la amortizacion y mantenimiento de su inmovilizado material.

Este modelo productivo, se caracteriza por unos costes fijos muy superiores al
beneficio que reportaria la construccion de un solo buque una vez compensados
los costes variables, dado el muy bajo precio de venta de los buques actualmente.
La solucion es clara: al aumentar el numero de contratos, la suma de los
beneficios obtenidos por cada buque descontados los costes variables alcanzara
un punto de ruptura en el que queden saldados también los costes fijos. El astillero
obtendra beneficios para un volumen de contratacion superior al del punto de

ruptura



e Aumento de productividad.

Conseguir un importante aumento de productividad no seria dificil si se llevaran a

cabo las siguientes acciones:

Establecerse en un nicho de mercado.

Aumentar la especializacion de los operarios, del astillero y de los

suministradores.

Mejorar los recursos técnicos de la mano de obra, que es un factor

determinante para elevar el nivel de productividad.

Incrementar el aprovechamiento de los recursos materiales, que ademas
disminuiria los costes fijos por amortizacién del inmovilizado material. Se
pueden desarrollar modelos de produccion continua, con tres turnos.
Este sistema ademas beneficiaria al astillero cara al mercado al ofrecer

plazos de entrega mas cortos.
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