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INTRODUCCION

Este estudio se concentra en el anidlisis de la travec-
toria industrial de CONASTIL -Compafiia Colombiana de
Astilleros Ltda.- Empresa que se dedica fundamental -
mente a la reparacidén de embarcaciones y en menor esca
la a construcciones navales v metalmecianicas. .La Em -
presa fue fundada en 1969 y en el momento abastece el
100% del mercado nacional de reparaciones de barcos de
500 a 10.000 toneladas de peso muerto, ademds de obte-
ner mas del 40% de sus ingresos en reparaciones para
barcos de bandera extranjera, especialmente del Zrea
del Caribe, dado que el astillero compite favorahlemen
te con otros situados en la Florida, México, Antillas
Holandesas y Trinidad.

Dentro de los estudios de caso adelantados en el Pro -
grama BID-CCRP, CONASTIL presenta caracteristicas espe
ciales ya que se trata de una planta que funciona en

base a O6rdenes de trabajo diferentes entre si, no se
trata de una planta de proceso continuo o semi-continuo
como es el caso de SOFASA, o de lotes de produccidn co-
mo en Forias y en DISTRAL o de ensamhle como en COLMAQ.
En efecto, la reparaciédn ﬁ ""overhault" de un barco es u
na labor compleja, que requiere diferentes trabaios metal

mecinicos como por ejemplo la reconstruccidn del casco v



de las estructuras internas del barco, la limpieza y pintu
ra del buque, la reparacidén de sus sistemas propulsores o
de sus motores. Por esta razén cada trabaijo en un barco

se considera como un proyecto diferente y para dar una idea
de la magnitud de los trabajos, se tiene que en ciertos ca-
sos una o6rden puede costar cerca de un milldn de délares.
En consecuencia, en este estudio se pondra especial énfasis
‘en el anidlisis de cbémo la empresa ha adquirido experiencia
no s8lo en las técnicas de reparacidn sino en el manejo y
control de las 6rdenes de trabajo, mediante el aprovecha -
miento de las tecnologias desarrolladas a nivel mundial vy
de su experiencia naval, lo que permitid el paso de una téc
nica tradicional de reparéciones en un dique flotante al em
pleo de un sincroelevador que permite el trabajo simultédneo
en varios barcos & sitGa a la Empresa en una posicidn de
frontera tecnoldgica en 1la reparaéiéh de embarcaciones de
hasta 10.000 toneladas de peso muerto. Otro aspecto intere
sante en este estudio es el andlisis de la capacitacidn del
personal técnico y de obreros, dado la intensidad de mano
de obra calificada que caracteriza esta actividad metalmecd
nica. ' |

Teniendo como marco de reférencia los anteriores criterios,
el andlisis de la trayectoria industrial de CONASTIL se di-
rigird hacia tres campos de estudio:

a. Seleccidén y aprendizaje de la tecnologia, y capacitacién
técnica para la operacidn del astillero;

b. Ritmo y naturaleza del-desarrollo_prodﬁctivo de la plan-
ta, y- |

c. Efecto de las variables macroecondmicas, de mercado o po
- liticas en los dos aspectos anteriores.
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Con ésto se dispondrd de un mejor conocimiento de lévoperg
cién de una planta de este tipo, al mismo tiempo que con
la experiencia acumulada en los otros estudios de caso lle
vados a cabo en el programa BID-CCRP, se tendrdn nuevos vy
fitiles elementos de juicio en la formulacidén de politicas
industriales y tecnolbgicas.

En el primer capitulo de este estudio se presenta la evolu
‘cién general de la empresa teniendo en cuenta sus diferen-
tes etapas y a la vez su desempefio en estadisticas agrega-
das, incluyendo un anidlisis del mercado para sus servicios
y productos.

A continuacidén en el segundo capitulo se inicia el andlisis
de CONASTIL, con el examen de sus instalaciones, equipos y

tipo de actividades que desarrolla 1a empresa. Este anili-
sis, a mads de proveer una adecuada descripcién de los proce
sos que se llevan a cabo en la planta, sirve de marco de re
ferencia para el estudio de su tréyectoria.

El capitulo tercero continfia el anilisis de la planta, con-
centrando la atencidn en tres aspectos fundamentales. En
primer lugar, se examina el proceso de aprendizaje vy trans-
ferencia de conocimientos técnicos que ha llevado a CONAS -
TIL a su posicidén de liderazgo -en el adrea del Caribe. A con
tinuacifn se examina la evolucién que ha tenido el manejo de
6rdenes desde el punto de vista de presupuestos, asignacién

'y control de trabajos, talleres, servicios de apoyo y subcon
tratacién de tareas. Por Gltimo, se intenta cuantificar es-
‘tos desarrollos mediante algunos indicadores de productividad.

Finalmente, el capitulo cuarto se integran todos los elemen -
tos analizados anteriormente, con lo cual se presenta una sin
tesis y conclusiones finales sobre el desempefio productivo
del Astillero. '
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HISTORIA DE LA EMPRESA.

La evolucién de CONASTIL se presemta en este capitulo

teniendo en cuenta dos aspectos: sus etapas de desarro
1lo y su desempefio a través de estadisticas agregadas,
incluyendo los aspectos de mercado.

ETAPAS DE DESARROLLO

La historia de CONASTIL se puede dividir en dos etapas:

a, Etapa de iniciacién de operaciones: 1969-1974
b. Etapa de relocalizacidén y modernizacidén: 1975-1982

a. ETAPA DE INICIACION DE OPERACIbNES: 1969-1974,

Los origenes de CONASTIL se remontan bidsicamente al
afio 1935, cuando las instalaciones que pertenecian a
1a fuerza aéreapara mantenimiento de hidro-aviones pa-
saron a manos de la seccién fluvial del entonces Minis
terio de Guerra. Tres afios mas tarde, en 1938, el Depar
tamento Técnico de la Armada Nacional construyd en esas
instalaciones un varadero con capacidad para carenar bu
ques hasta de 1.000 toneladas, el cual no se utilizaba
con fines comerciales.

Solamente hasta el afio 1968, con la fundacién de la Em

presa Astilleros y Servicios Navales de Colombia 'EDANS
CO" por iniciativa del gobierno, se decidid comerciali
zar las actividades de un Dicue Flotante de 3.500 tone-
ladas de capacidad de levante que la Armada Nacional ha
bia recibido de la Armada Norteamericana en 1960. Este
era un Dique Flotante de guerra totalmente autosuficien
te, es decir con todos los talleres y servicios incorpo

rados. De esta manera, la nueva empresa EDANSCO, enti-



so del sincroelevador que entrd en operacién durante el
afio de 1979. La capacidad de atencidn a un mavor nmero
de barcos al mismo tiempo se aumentd de uno (dique flo-
tante), a cuatro y prbéximamente a ocho, asi como la ca-
pacidad efectiva de levante se incrementd en un 152%
respecto a la anterior, ya que ahora se pueden atender
buques hasta de 10.000 toneladas de peso muerto cuando
con el sistema anterior solamente se podian atender bu
ques de 3.500 TPM. También se cuenta ahora con talleres
sensiblemente mayores a los anteriores e igualmente bien
equipados en donde se llevan a cabo las actividades me -
talmecdnicas. Asi mismo, se varié el tipo de embarcacio
nes pasando de bongos (pequefios barcos de transporte de
combustible en rio) a cargueros y graneleros.

Para la nueva etapa que costd cerca de 50 millones de d&
lares se conté con el aporte de un nuevo socio: PROEXPO.
Dado que las tareas y la magnitud de las operaciones son
diferentes a las antiguas, los métodos de trabajo varia-
ron ostensiblemente y a pesar de que se tuvo que pasar
por un periodo de adaptacidén al nuevo proceso de atencién
a varios barcos al tiempo y de mayor peso, la empresa se
encuentra en este momento en una sdélida posicidén de tecno
logia y equipos, ya que el uso de sincroelevador es una

1/

técnica de uso reciente en el mundo—' ademds, de su adecua
da localizacién en el drea del Caribe y trayectoria de ca

pacitacién técnica.

1.2. ESTADISTICAS AGREGADAS.

El propdsito de esta seccidn es presentar una descripcidn

1/ En el momento de instalarse el cquipo habia 21 sincroeleva-
dores en operacidén en el mundo, siete en América Latina y
tres en el Area del Caribe.
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general sobre la trayectoria de CONASTIL a través de las
variables de produccidn, ventas totales, empleo e inver-
siones. También se presenta un analisis de las activida
des del Astillero en el mercado externo, especialmente
en el monto de sus dperaciones y condiciones de competen
cia frente a otros astilleros del irea.

PRODUCCION Y VENTAS TOTALES.

Como ya se menciond, las principales actividades de CO -
NASTIL son la reparacibén y construccidén total o parcial
de embarcaciones maritimas y fluviales. Asi mismo, reali
za trabajos metalmecinicos, y presta servicios portuarios
y de dragado. ‘

Dentro de estas actividades la de mayor facturacién a lo
largo de toda la historia de ‘la empresa e€s la reparacidn
de embarcaciones, que en promedio paré el periodo 1975-
1981 fue el 71% de las ventas totales. Le siguen en im-
portancia construcciones con un 10% en promedio para el
mismo periodo, dragados con el 8.7%, servicios con el 4.4%
y trabajos metalmecidnicos con el 2.3%, segin el Cuadro No.
1.1.

En las reparaciones se encuentran las actividades de care-
naje tipico (varada, limpieza y pintura) trabajos en acero
y reparaciones del sistema propulsor y motriz. En cuanto a
facturacidén se tiene que los trabajos en acero y carenaje
tipico constituyen cada uno el 40% de las ventas, quedando
el 20% restante representado en la l1lamada linea de ejes.
(ejes, timén, hélices y tamhién motores). Vale la pena acla
rar, que dentro del carenaje tipico, las labores de limpeza
o "sandblusting", pintura vy otras actividades como tareas

electrdnicas se subcontratan, representando aproximadamente
un 20% de los costos de ventas,
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En resumen se tiene que en los dltimos afios se ha notado
una tendencia a la participacién creciente de reparacién
de embarcaciones y a una cada vez menor participacidn de
las otras actividades, especialmente en el caso de draga
dos.

El Cuadro No. 1.Z. presenta la evolucidén de las ventas to
tales desde la fundacidénde la empresa en 1969 hasta el pre
sente.

Los afios que presentaron un menor crecimiento en el valor
de las ventas fueron 1972 y 1978, debido a que en el pri-
mero de estos afios surgieron algunos problemas relaciona-
dos con la estabilizacidén y adantacidén de la empresa al
n.2vec ritmo de actividad que exigia la iniciacidén de 1las
exportaciones en 1971. Y en el segundo afio se debié fun-
damentalmente a que ese afio representaba un periodode tran-

sicidén tecnoldgica para la Empresa.

E1l valor de las ventas en precios constantes presenta un
comportamiento muy inestable y con disminuciones muy mar
cadas en 1972, 1974 y 1978. E1 bajo crecimiento de este
valor en 1972 y 1978 se debe a mds de las explicaciones
presentadas anteriormente, a dificiles situaciones de mer
cado. En 1974 la drastica reduccién del valor de las ven
tas a precios constantes de 1981 pudo deberse a que la em
presa no logrdé ajustar con la suficiente rapidez, los pre
cios de sus productos a los nuevos niveles de precios. Es
te punto se explicari con mayores detalles en la seccidn
donde se analiza la produccién fisica.

EMPLEO. o

Cuadro No. 1.3, muestra cémo a través dc la trayectoria

E
de CONASTIL el ehpleo ha ido aumentando en forma estable,



Cuadro tlo., 1.1.

DISTRIBUCION DE LAS VENTAS TOTALES
(Porcentajes)

1975 - 1981
Ano Reparaciones de Construcciones Dragados Servicios Trabajos
embarcaciones Metalmeca-

‘ nicos.
1975 70.3 - 12.4 10.3 4.0 3.0
1976 Nd ~ Nd MNd Nd Nd
1977 61.0 20,2 11.0 3.8 1.6
1978 72.0 7 10.3 h6 1.3
1970 74,1 7.6 v 8.7 5.3 1.1.
1980 - 77.8 €.8 7.9 4. 0.9
1981 71.6 6.9 4.1 4. 5.8
Promedio para

el periodo .71.13 10.2 8.7 4.4 2.3

FUENTE: CONASTIL. Célculos de los autores.

1T



Cuadro No. 1.2.

VENTAS TOTALES

1969-1981

Afo : Ventas Totales % Crecimiento

(precios corr.)

Millones de §
1969 11,6 -
1¢70 24.0 114,66
1971 37.5 50.87
1972 ' 37.2 - 0.99
1273 ' 6.9 53.22
1074 , 67.7 18.03
1975 -92.7. 36.93
1976 ' 123.2 32.90
1977 18n.3 4¢,35
1073 18C.6 4.60
1979 : 284 .7 50.87
1089 35G6.0 25.75
1981 577.8 £1.40

FUENTE: Ventas a precios corrientes: CONASTIL
Célculos del autor.



‘Ventas Totales % Crecimiento
(precios const.)
1281 Millones ¢

128.8 -
246.5 91.3
262.1 6.3
230.6 -12.0
243 .2 5.5
233.4 - 4.0
250.1 7.1
268.0 7.1
347.6 20.7
298.0 -14.3
378.9 27.1
422.3 1.2
577.8 36.3

, Ventas Totales a precios constantes.

A4
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con la excepcidén de 1975, 1979 y 1985 afios en los cuaies
se registrd apreciables incrementos en ventas a mids de

la operacidén simultinea en las dos instalaciones en 1979

y 1981. Para 1982 se espera contratar algunos obreros adi
cionales, cuando entre en operacién la ampliacién de 1las
posiciones de varada. La disminucidén registrada en la ta-
sa promedio de crecimiento de los Gltimos afios, puede in-
dicar que el proceso de renovacién tecnolégica ha origina
do una utilizacidén mis eficiente de los recursos de mano
de obra disponibles, ademis de la disminucién de los apren
dices del SENA ya que la planta ha completado los requeri-
mientos de personal necesarios a su nueva escala de produc
cién. En el Cuadro No. 3.3. se discrimina el empleo total
segin funciones.

INVERSIONES.

Tal como se explicé en secciones anteriores la Empresa
CONASTIL funciond entre 1969-1979 en las instalaciones
arrendadas de la base Naval. Asi, las inversiones de CO
NASTIL s8lo se iniciaron a partir de 1973, afio en el cual
se hicieron las primeras inversiones en maquinaria y equi
po. Las inversiones en instalaciones se inician en 1975,
afio en que se hacen los estudios sobre la justificacidén e
condmica de construir un astillero propio para la empresa.
Este comportamiento se puede ver en el Cuadro No. 1.4.
(Stock de capital a precios corrientes y a precios cons -
tantes de 1981, respectivamente), que muestra las inversio
nes anuales en precios corrientes en maquinaria y equipo y
en edificios e instalaciones y el Cuadro No. 1.5. que cons
truye el stock total de capital de la Empresa con base a
la transformacidén a precios constantes de 1981 de dichas
inversiones menos una tasa de depreciacidén tecnoldgica del
3% anual.
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Estos cuadros muestran como las inversiones en edificios
e instalaciones crecieron en forma apreciable a partir de
1978 reflejando la construccién del nuevo astillero. En
maquinaria y‘equipo las ‘inversiones se concentran princi-
palmente en 1981, correspondiendo a la dotacién de los

‘nuevos talleres de paileria, soldadura mecinica y motores

7

ya que los equipos hasta ese momento eran arrendados a la

Armada Nacional y pertenecian al viejo Dique Flotante. De

acuerdo a los cdlculos del Cuadro No. 1.5. el valor en

1981 de los equipos, instalaciones y edificios de la plan
ta era de 5.278 millones de_pesos equivalente a unos 90
millones de délares.

MERCADO

Como ya se explicd en parrafos anteriores antes de 1969

-CONASTIL s6lo atendia barcos de la Armada Nacional y a

partir de 1969 se decidié ampliar el mercado de 1la empre
sa aténdiendo otro tipo de barcos. De acuerdo con ésto
fue necesarlo que la empresa’ pasara por una época d1f1c11
para la consecucién de nuevos. mercados especialmente en

el exterlor.'

‘Hasta 1971 las actividades de CONASTIL se localizaban en

el mercado nacional, pero a partir de ese afio comienza a

exportar sus servicios. Del mercado Nacional atendié has
ta 197S'bongos de combustible por rio v”pequéfos y de
1975 en adelante sus act1v1dades se dirigen hacia buques
de mayor tamano Y- calado.

Su mercado exterior ha. estado localizado printipalmente

en el area del ‘Caribe. Un alto porcentaje-de los barcos
extranjeros que. atiende actualmente son barcos factorias
de altamar cubanos de unas 5.500 TN. de peso muerto. Tam



15

Cuadro No. 1.3.

EMPLEQ TOTAL

_ - 1/ b de
Afo Total - Crecimiento
1969 238 -
1970 250 5.0
1971 256 2.4
1972 | 274 7.0
1973 | 292 6.5
1974 337 15.4
1975 388 15.1
1976 411 5.9
1977 437 6.3
1978 | 460 5.2
1979 537 16.7
1980 ' 538 0.2
1981 589 9.5
1082 2/ 603 2.4

FUENTE: CONASTIL
1/ E1 total incluye: Funciones técnicas
Funciones Administrativas
Obreros '
Aprendices SENA
2/ Junio 15, 1982
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Cuadro No. 1.4.

INVERSIONES ANUALES.A PRECIOS CORRIENTES

1973-1981
(Millones de pesos)

Afio Maquinaria y Equipo | Edificios e

Instalaciones
A i - "B |
1973 3.4 =
1974 4.5 -
1975 11.2 26.0
1976 35.3 74.8
1977 62.8 95.6
1978 63.7 370.2
1979 77.2 553.6
1980 82.4 900.0
1981 540.8 800.9

FUENTE: CONASTIL
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Cuadro No. 1.5,
CONASTIL.

STOCK DE CAPITAL (PRECIOS COMSTANTES 1981)
‘ 1973-1281 ACUMULADO

(Millones de pesos).

Afio MAQUINARIA Y EQUIPO  EDIFICIOS E INSTA TOTAL = A + E
: LACIONES CAPITAL
A B
10973 19.0 19.0
1974 40.4 40 .4
1975 83.0 99.6 182.7
1976 194.6 333.5 528.1
1977 248.4 259.7 608.1
1978 484.7 0011 1.475.8
1979 619.9 1.894.1 2.214.n0
1989 741.8 3.080.1 3.822.0
9 3.973.4 5.278.4

1981 1.304.

"FUENTE: C&lculos con base al Cuadro No. 1.4.
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bién repara barcos panamefios, estadoudinences, antillanos,.
ecuatorianos y algunos sudamericanos que consideran conve-
niente llegar a Cartagena via el Canal de Panami.

El Cuadro No. 1.6 nos permite observar c6mo los ingresos
por exportaciones han presentado una tendencia creciente
en el periodo 1971-1981, con algunas excepciones como en
1972. ‘ Fl alto crecimiento que se. reglstro en 1075 se de
bid al abandono definitivo de la reparacidn y. construcc1on
de bongos de rio que fue reemplazada por 6rdenes para bar-
cos extranjeros especialmente de Cuba y las Antillas.

qu principales astilleros competidores de 1la zona, en
cuanto a reparacién de embarcaciones, estéin becalizados en
la Florida (U.S.A.), México, Trinidad, Curacao y Venezue-
laf'En la Florida se encuentran localizados los astilleros
més grandes, con una capacidad semejante a la de CONASTiL,‘
v cuentan con nueve sincroelevadores.

En el area del Carlbe, y p051b1emente a nivel mundial, los
'prec1os de CONASTIL para varada y estadia son bajos. Por

ejemplo en.- 1978 las. tarifas en délares eran las siguientes:

Astillero Us$ us¢ us$  uUS$

Actividad CONASTIL  TRACOR S.H. CDM
Florida)  (frndal)  (Quracao)

Varada 505 -~ 603 1,058 600

Estadia (pre-

cio por dia) 394 502 209 450

Total 896  1.105  1.267 1.050

FUENTE: Estudio INI. TEC sobre el mercado de reparaciones
y construcciones navales, 1979. '

Si se considera que una estadia promedio de un bharco para
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Cuadro MNo. 1.6,

EVOLUCION DE LOS INGRESCS POR EXPORTACIOMES Y DE SU PARTI-
CIPACION EN LOS INGRESOS TOTALES.

1971-1981

Ao Ingresos por % de Cre Ingresos por
Exportaciones cimiento Exportaciones
(Hi11ones $) Ingresos Totales

1971 7.9 21.n

1972 7.0 -11.4 18.8

1073 13.3 an.n 23.4

1974 17.2 29.3 25.3

1975 36.3 111.0 3e.q

1976 47 .9 32.0 38.2

1977 55.9 16.7 3.6

1978 85.6 53.1 43.3

1979 99.7 16.7 35.0

1980 146.2 46 .6 40.8

1921 252.2 72.5 41.7

FUENTE: COMASTIL, y cdlculos de los autores.
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una reparacién rutinaria sea é€sta anual o bianual es de
6 dias los costos totales de varada y estadia serian:

Astillero ' . Costo total para 6 dias
. ’ de 'estadia. 1/

CONASTIL 2.869
S. Hunters (Trinidad) ' 2.312
C.D.M. (Curacao) ’ o 3,300
Tracor (USA) - | 3.613
Astillero (Espaﬁa) - ~ 4.335

FUENTE: Ibid. Cuadro No. 3.2.
1/ Cdlculos para un carguero de 10.000 TPM

Estos costos representan aproximadamente entre el 8% y el
10% del costo total de 1a reparacién pero son un buen in-
dicador de los costos comparativos entre diferentes paises,
ya que el contenido demano de obra es importante en todas
las tareas y por lo tanto los costos de varada y estadia
son buenas aproximaciones a la clasificacibén seglin costos
totales. ' ’

Por otro 1édo, en cuanto a productos metalmecdnicos CONAS
TIL cuenta con los mejores talleres de la Costa Atlintica
en donde puede atender empresas’pri?adas, piblicas en to-
do tipo de construcciones metalmecdnicas ya sean calderas
equipos a presién o estructuras. Con la iniciacidén de 1la
- gran mineria del carbén en la Costa’Afléntica Colombiana
la empresa ha comenzado a recibir &rdenes de bienes de ca
pital metalmecdnicas para esas explotacionés, lo cual in-
dicaria que en un futuro cetcano este renglén de productos

incrementarid sustancialmente su participacidn en el total
de ventas. ' o
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ACTIVIDADES E INSTALACIONES DEL ASTILLERO.

En este capitulo se realiza una descripcién y andlisis de
las actividades, como tamhién de la planta y equipos de CO
NASTIL, adicionalmente se hace una comparacidén de las dife
rentes tecnologias o sistemas utilizados en los astilleros
del mundo para poder situar al astillero colombiano a nivel
mundial de acuerdo a la tecnologia alli empleada.

ACTIVIDADES DESARROLLADAS EN PLANTA

Existen bAsicamente tres sistemas de varaderos en un astille
ro de acuerdo al tamafio y peso del buaue, comoc son el dique
seco (varadero), el dique flotante, v el de varias posicio-
nes en tierra con un sincroclevador. CONASTIL utilizaba para
la reparacidn y construccidén de buaues un diaue flotante y un
varadero, sistemas que fueron abandonados paulatinamente des-
de 1976 hasta eliminarlos totalmente en 1980, para pasarse al
empleo de varias posiciones de varada mediante el uso de un

sincroelevador.

El Dique Seco sirve para huaques pequefios de 500 TPM o menos o
para buques grandes mayores de 50.000TPM. FEste sistema consis
te en una rampa o plataforma inclinada en el agua a la cual
llega el buque para ser halado por griGas o remolques hasta sa
carlo del agua, quedando sohbre un varadero en tierra. E1 Di-
que Flotante es un sistema en el cual buques no mayores a 50.000
TPM entran dentro de un dique, aue puede no estar en tierra fir
me, v luego se le extrae el agua mediante desagues o bombas,auc
dando el buque en seco para ser reparado. En Diques no se pue-
den atender mids de uno o dos buques simultineamente por lo cual
es importante la planeacidén de la cola de espera v no es pric-

tico su uso en reparaciones o transformaciones muv demoradas.
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El mds moderno sistema para embarcaciones'pequeﬁas y media-
nas es el sincroelevador, el cual mediante una piataforma
que se sumerge en el agua levanta al buque, lo saca del a -
gua para ser llevado mediante rieles v remolaues a diferen-
tes posiciones de varada donde es atendido. Las ventajas

de este equipo son por ejemplo, que se pueden atender varios
buques simultaneamente lo que a su vez también permite espe-
"cializarse en reparaciones a fondo o construcciones qhe tar-
den periodos mids o menos largos.

Con el sincroelevador CONASTIL se colocdé dentro de un reduci
~do grupo de astilleros del mundo que poseen dicha tecnologia,
siendo este equipo el adecuado para barcos de hasta 10.000
TPM. que representa mids del 60% de 1la demanda total por repa-
racién en el Caribe. Este equiro se describirid en la sigden—'
te seccidn del presente capitulo, pero antes consideramos las

actividades y servicios que se prestan en CONASTIL.

CONASTIL es una empresa dedicada en primera instancia a la re
paracion, refaccién v construccién de embarcaciones maritimas
desde 500 hasta 10.000 toneladas de peso muerto. Asi mismo,
aunque con una facturacidn mucho menor a la anterior, lleva a
cabo trabajos metalmec@nicos como por ejemplo prefabricar tan
‘ques atmosféricos y de presién.'También el astillero presta
serviios de dragados, rellenos y portuarios. '

Por tanto, las actividades de CONASTIL se pueden dividir en

dos grupos: actividades navales y trabajos metalmecanicos,
siendo su'principal actividad la reparacién de embarcaciones.
Por ejemplo, en 1975 esta actividad representaba el 70% de

los ingresos de la empresa, construcciones el 13%, dragados

el 10% y trabajos metalmecidnicos alrededor de un 7%. Para 1981,
la proporcidn de reparacidén y mantenimiento de embharcaciones ha

bia subido a un 78%, los trabaios metalmecdnicos a un 11%,
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con la reduccidén en construccién a un 7% y dragados a un 4%,
Por esta razén se dard énfasis a 1la actividad de reparacién
a lo largo del estudio, sin que por ello se descuide 1a re-
ferencia a las otras areas de la planta. A continuacidn se
describen estas actividades:

a. Navales.

Los buques que llegan a CONASTIL, para reparacidén son gene
ralmente pesqueros grandes o cargueros desde 500 hasta 10.000
toneladas de peso muerto, que usualmente piden cupo en el as-
tillero con uno a tres meses de anticipacién, lo cual contri-
buye a una eficiente planeacién y organizacién interna.

Las reparaciones del buque, pueden ser voluntarias o para lle
nar requisitos exigidos por compafiias de seguros, sociedades
de clasificacidn, convenios internacionales, legislacién del
pais de abanderamiento o un comprador de un buque usado. En
el caso de CONASTIL, este astillero esti afiliado a compafiias
de clasificacién internacionalmente conocidas como LLoyd's Re
gister of Shipping de Gran Bretafia, E1 American Bureau of
Shipping de los Estados Unidos y otras agencias, quienes exi-
gen a los propietarios de los barcos constancias de manteni -
miento para abrir y renovar su clasificacién o su pbliza de
Seguros.

La LLoyd's por ejemplo ha elaborado unas normas internaciona-
les de resistencia (para clasificar bugues) y de calidad en

servicios, capacidad (para astilleros) equivalentes a las noi
mas DIN, ASME o ACTM de calidad y las clasifican con clase A,
B, etc. siendo A la mejor. Esta sociedad exige que cada deter



24

minado lapso de tiempo el buque suba y se le haga un "over-

hault", labor que puede tardar tres meses. El armador debe

cumplir con estos requisitos y lo debe hacer en un astillero
afiliado a‘las Sociedades de Clasificacién. Los trabajos los
paga el duefio de la embarcacién y en la méyqria de los casos
esta cuenta con un interventor que autoriza y vigila los tra
‘bajos. En cuanto a la clasificacidn de CONASTIL, ésta cuenta

con la clasifiéacién'"A" de la LLoyd's.

Las reparaciones navales se pueden clasificar en cinco gran-
. des grupos homogéneos para efectos de este estudio:

1. Carenaje tipico
. Servicios de sincroelevador y varada;
. Limpieza o '"'sand blusting'" y pintura:

2. Trabajos en acero;

3. Reparaciones del sistema motriz:

4. Reparaciones del sistema propulsor, y

5{'Trabajos en tuberias, valvuleria, instalacidén eléctrica,
carpinteria, etc. ‘

1. Carenaje tipico: Esta es la rutina tipica y mis frecuente
en un buque, aunque no siempre la de mayor facturacién en
CONASTIL. Consiste en la varada, la limpieza del casco o

sand busting, pintura, limpieza de vilvulas y dnodos de
zinc. ‘ ‘

. Servicios de sincroelevador y varada.
El sincroelevador es un moderno eauipo de varada que con-
siste en una plataforma de levante de buques mediante 1la
cual se sacan los buques del agua para ser atendidos en po
siciones‘dqvVarada en seco. Estos servicios comprenden el
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bloqueo del barco en la plataforma sumergida del sincroeleva
dor, su subida a tierra y posterior traslado a su posicidn de
varada. '

La limpieza o "sand-blusting" y ﬁintura,

Es una de las tareas que CONASTIL subcontrata, por ser una
labor costosa aunque no especializada en la cual no se tie
ne experiencia ni el personal disponible. Dentro de esta
actividad estd la limpieza del casco, de las rejillas y ca
jas de mar, de las vilvulas de fondo, de anclas y cadenas.

Las pinturas que se aplican son de diferente tipo (conven-
cionales, con base en caucho clorado, epdxicos con base en
zinc inorganico, etc) y corresponden a diferentes grados

de limpieza con chorros de arena "'sand-blusting'; adicional
mente a la pintura, se colocan unos anodos de zinc a lo lar
go del casco que previenen la creacidén de corrientes galva-
nicas que pueden ocasionar perforaciones con el tiempo v 1la
accidén del agua salada. En el siguiente capitulo se analizan
en mas detalle estas y otras actividades subcontratadas que
representan aproximadamente el 20% del costo de ventas de la
empresa. Las tareas de carenaje tipico constituven el 40% de
la facturacién total de CONASTIL, y la duracién promedio, es
de 5 dias, siendo el astillero muy eficiente en relacién con
otros del area del Caribe.

Trabajos en Acero.

Esta es una actividad que representa el 40% de 1la facturacidn
aunque no es una rutina tipica; y consiste en la reparacién,
calibracidn o reconstruccidon del casco o estructuras del bhar-
co mediante el empleo de laminas de acero que son dobladas y
cortadas y de estructuras ocue son preparadas en los talleres
de paileria y de mecanica para que posteriormente sean solda-

das o montadas en el barco,
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Reparaciones del sistema motriz.

Esta tarea es poco frecuente y tiene una baja participacidn
en la facturacién. Comprende todas las reparaciones del mo-
tor principal yde motores auxiliares y bombas. En el taller
de mecinica se pueden .reconstruir motores diesel de hasta
2.000 caballos de fuer:za.

Reparaciones del sistema propulsor, o linea ejes.

Son las que se realizan en los sistemas del timdn, la tohera,
eje de cola y las hélices. Estas tareas se llevan a cabo en
el taller de mecinica y consisten en reparacidén, rectifica -
cidn o construccidén de dichos componentes. Tales el caso de
la tobera que es un complemento del timdén y ayuda a la héli-

ce para mejorar la eficiencia de propulsién del buoue.
Trabaios menores:

Son los que se realizan en tuberias, carpinteria, instalacidn
eléctrica y refacciones superficiales. También se pueden in -
cluir las 1abores.eiectr6nica5'y de rectificacién de Cigﬁeﬁa-
les que exigen precisibén y son muy especializados vy por lo
tanto se subcontratan.

En resumen se tiene que a un buque se le hacen trabajos de

. reparacidn en cuatro areas principales; la rutina tipica de

carenaje que incluye varada, limpieza, pintura y &dnodos de

zinc; trabajos de cambio de acero en casco 'y en la estruc-

tura interna que sostiene el casco, que aungue no €s una ru

tina tipica es importante por su facturacién; trabajos en

el sistema propulsor-o linea ejes (timdn, tobera, hélices v

ejes de cola); v finalmente:la reparacidén de motores v hom-
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bas, es decir del sistema motriz. Estas dos Gltimas repre-
sentan aproximadamente un 20% de 1la facturacién en CONASTIL.

Trabajos metalmecadnicos, de relleno y dragado.

Estos se refieren a Ordenes explicitas de construccién o re
paracién de muchas empresas. Por ejemplo, para proyectos
grandes del pais se reciben drdenes de construccién de algu
nos componentes metalmecdnicos ya sea tanques atmosféricos
y de presidn, calderas, estructuras metdlicas, etc.

También se efectGan trabajos de reparacibén para las numero-

sas plantas termoeléctricas, petroquimicas y de servicios
piblicos de la Costa Atlantica ya que los talleres metalme-
cidnicos de CONASTIL son los mids grandes de la Costa en tra-
bajos de acero, soldadura y mecanizado.

Déntro de los s=rvicios de dragado y relleno se encuentra la
limpieza de muelles accesorios a la base naval de CONASTIL
y otras instalaciones de la bahia de Cartagena.

DESCRIPCION DE LA PLANTA Y LOS EQUIPOS

Para el desarrollo de estas tareas la empresa cuenta con va-
rias dependencias o secciones que se pueden observar en la
Grafica No. 2.1. Este esquema corresponde a la planta actual
€n su nueva locaiizacién9 con el sincroelevador y cuatro posi
ciones de varada, todo lo cual reemplazé al viejo dique flotan
te y varadero de la base naval.



PATIO DE BODEGA

GRAFICA No. 2.1

CONASTIL
DESCRIPCION DE LA PLANTA, SINCROELEVADOR Y POSICIONES DE

VARADA

B

"FUTURA PDSICION DE VARADA

ENSANCHE ZONA
TRANSFERENCIA

4NS TYNIQHVYW 3113NN

FUTURA POSICION DE VARADA

No.1 |PLAZOLETA

PLATAFORMA
DEL
SINCROELEVAD(

Control del

Q0
Sincloglevador

" ‘ ZONA DE
— J POSICION DE VARADA No. POSICION RA
DA No. 2 TRANSEERENCIA OSICION DE VARADA
y ACTUAL
(- CALLE — ‘
( J : j Pusucnéﬁ‘g‘ezarada Posicion de varada No, 3
TALLER DE
ALMACEN PAILERIA Futura ENSANCHE Futura
1) Posicibn de varada ' RANSFERENCIA Posicion de varada
Escuela
SERVICIOS Caseta de
He C :
CAFETERIA GENERALES | itacion W"'qu
. | N ——
——— _ TALLER DE
. " MECANICA
Administracion ']
\ J
LALLE 1 .

Fuente:

CONASTIL

[7 JLIHON TYNISEYW 311300

8z



29

En primer lugar, estd la plazoleta en donde se encuentra el
mis moderno equipo, el sincroelevador, cuya plataforma flota
sobre el mar y desciende para el levante de los buques. A con
tinuacidén, hacia tierra firme, hay dos muelles uno al norte

v otro al sur; se tiene un puesto o caseta de control del sin
croelevador y en seguida se encuentran las posiciones de vara
da, (en este momento hay cuatro en operacién pr6ximamente se-
ran ocho). con una zona intermedia llamada ''zona de transfe -
rencia' en donde se distribuyen los buques a sus respectivos

"varaderos, mediante rieles y griias de acuerdo al turno o a la

urgencia asignada por la empresa. En una seccidén posterior, se
encuentran los dos talleres bésicos; el de paileria y el de me
canica con su caseta de equipos, la escuela de capacitacién y
finalmente se encuentran el patio de bodega, el alamacén, la
parte administrativa y de servicios generales.

Para describir cada seccidén, se comenzari por el sincroeleva-
dor que es el punto de partida de las 6rdenes de trabaijo.

a. Sincroelevador:

El "sincrolift" (sincroelevador) es el mias moderno equipo
para levante de embarcaciones mediante el cual el Astillero’
puede tener varias posiciones de varada y atender varios bu
ques simulténeamente. Fue disefiado, montado y puesto en mar
cha por el ingeniero Pearlson de nacionalidad cubana, radica
do en Miami, quien 1o inicid con lanchas y émbarcaciones muy
pequefias. Al comprobar su eficiencia lo perfeccioné adaptén-
dolo para embarcaciones mids grandes, patentd su disefio y fun
d6 la firma Pearlson Engineering que tiene la exclusividad
para comercializarlo y prestar asesoria té&cnica pmara su mon-
taje a los astilleros del mundo.

Hoy en dia, se encuentran en operacidén alrededor de 120 sin-
croelevadores basicamente para embarcaciones hasta de 10.000TPM
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(CONASTIL), aunque existe uno en Buenos Aires, El1 Tandanor
S.A. con capacidad para levantar buques hasta de 43.000 TPM
vy se estid construyendo uno en California, Estados Unidos,
para embarcaciones de 48.000 TPM,

Similares y pr6ximos al de CONASTIL estan los nueve de la
Florida, el de Veracruz en México, en Puerto Cabello, Vene-
zuela, pero es militar y s6lo atiende a buques de bandera
venezolada y uno en Curacao, siendo el de CONASTIL une de
los de mayor prestigio. ‘

El equipo consta de una plataforma de levante de 117 metros
de largo por 22 metros de ancho, que se sumerge en el agua
hasta una profundidad de 11 metros. En esta posicidén entra
el buque que se va a atender, y unos buzos lo bloguean den-
tro de una cuna especial segiinlas caracteristicas del casco
de la embarcacidén. La plataforma junto con el buaue son ele
vados mediante un sistema sincronizado de 28 cabrestantes
con sus respectivos juegos de cables de acero; cada cabres-
tante tiene una capacidad de 250 toneladas de levante. Esta
maniobra es dirigida por un técnico situado en la plazoleta
quien se comunica con el opefador situado en el centro de
control, donde se encuentran los mecanismos para subir, ba-
jar y detener 1a plataforma autométicamenfe, dependiendo de
como se distribuya el peso segiin la configuracién del casco
de la embarcacién. Cuando se ha alcanzado la posicién nor-
mal de varada y el buque se encuentra al mismo nivel de las

instalaciones en tierra, la plataforma se detiene automitica
mente.

El buque entonces es llevado por rieles y halado por mulas de
arrastre hasta la posicidén de varada que la empresa asigna de
acuerdo a la urgencia de salida y l¥s labores que se le deben
hacer al buque. Los cabrestantes que levantan la plataforma

Pl - N . , .
estan instalados sobre dos espigones en concreto: reforzados
j
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que conforman el muelle del sincroelevador. Cada uno de estos
espigones tiene unas dimensiones de 145 metros de largo por

10 metros de ancho. La placa de concreto estid soportada por
685 pilotes marinos hincados a 32 metros de profundidad.

El disefio del sincroelevador se comprd en 1976 a la Pearlson
Engineering, junto con los cabrestantes y el cuarto de con -
trol hecho en Gran Bretafia con disefios de Pearlson, por un

" valor de aproximadamente un millén de dbélares FOB de ese afio.
La Pearlson y el PNUD preétaron asesoria en el dragado, un
afio antes;tarea bastante complicada pues consistié en la cons
truccidn de pilotes de 45 metros de profundidad hincados en
el mar y fue hecha por ingenieros colombianos. La Pearlson
sigue prestando asesoria técnica por correspondencia., !a pla
taforma, las obras civiles de pilotaje y 1los muelles margina-
dos se construyeron por firmas de ingenieros colombianas, una
de las cuales fue consultada para la instdlacién de otros sin-
croelevadores por la precisidén con la cual se instald la pla-
taforma. E1 layout fue aportado a CONASTIL por técnicos de as

tilleros espafioles, y consultores contratados por el PNUD.

Este sincroelevador ha sido clasificado como clase'A'" o sea
la mejor categoria dentro de las normas de calidad estableci
das por la LLoyd's Registre of Shipping de Gran Bretafia, lo
cual es una garantia para los clientes del Astillero.

b. Muelles.

Al norte y al sur del sincroelevador CONASTIL cuenta con un to
tal de 545 metros de muelles marginales, los cuales tienen un
calado de 21' y cstédn habilitados con sistemas de energia, pa-
ses, agua salada y agua dulce, para prestar servicios y reali-
zar trabajos a flote en los barcos. Como se menciond fueron

construidos por ingenieros nacionales.
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Posiciones de varada y zona de transferencia.

Como ya se menciond con los sistemas tradicionales de
varada (dique seco y dique flotante), no se pueden ateg
der varios buques simultineamente y por lo tanto, no se
permite la especializacidén en reparaciones a fondo que
requieran periodos largos.

Con el sincroelevador, a medida que vaya aumentando la
demanda de reparaciones, se pueden ir adicionando posi-
ciones de varada en tierra, con economias de escala. En
la actualidad CONASTIL cuenta con cuatro posiciones de
varada en tierra, lo que significd incrementar tres veces
su capacidad de reparaciones respecto del anterior siste-
ma de dique flotante, estando en capacidad para atender
cuatro y hasta seis buques al mismo tiempo. Para agosto
se ampliard a seis posiciones de varada, y para finales
del afio se contard con un total de ocho posiciones de
varada en tierra, teniendo suficiente terreno para futu-
ros ensanches, pues el astillero fue disefiado para doce
posiciones de varada en tierra.

i

‘Una posicidén de varada en tierra consiste en una plataforma

en concreto, de 125 metros de largo por 15 metros de ancho
anclada en 2.48 pilotes de 15 metros de profundidad en pro
medio. A lado y lado de la plataforma tiene ductos que
alimentan los servicios de agua, energia, aire y gases
necesarios para los trabajos que se realizan en el barco,
los cuales fian.venido ocasionando incrementos en los costos
indirectos de la empresa.

La zona de transferencia horizontal consiste en un entra-
mado de vigas, carrileras, longitudinales y transversales
e intercambiadores que partiendo del sinCrvelevador es
transportado el buque hasta su posicién de varada mediante

mulas de arrastre de hasta 65 toneladas, que remolcan el

[
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carro sobre el que-va la embarcacién. Las cuatro lineas
de rieles tienen una longitud de 3.700 metros.

Talleres

Para realizar las actividades navales y metalmecénicas,
existen varios talleres como son los talleres de mecénica
y motores, pailerfa, soldadura, electricidad, fundicién

y carpinterfia; siendo los primcipales el de mecénica y
motores y el de pailerfa. El &rea total de estos talle-
res en la nueva instalacién es de 5.000 MZ y se puede
decir que los equipos casi en su totalidad son nuevos ya.
que en la antigua planta €stos eran arrendados a la Armada
Nacional. Antes se contaba con menos miquinas pero més
especializadas que afin se arriendan algunas veces, al con
trario de la situacién actual en que se cuenta con mis
equipo pero no tan especializado pues no se necesita. Los
talleres estaban integrados al Dique Flotante, muy dife-
rente a la situacidén actual en la que se cuenta con ireas
especiales para estas actividades.

. Taller de mecénica y motores:

En éste se reparan el sistema motriz y propulsor del
buque. Los motores hasta de 2.000 caballos son total-
mente desmontados, desarmados, rectificados y reparados;
as{ como las hé&lices, timén y eje de cola, todo lo cual
_exige un grado alto de especializacifén de la mano de
obra.

En la Grdfica 2.2. y el Cuadro No. 2.1. se puede obser-
var la distribucidn y los equipos con que estd dotado
este taller. Se cuenta con seis tornos horizontales,
una alesadora-madrinadora espafiola, pero con técnica
alemana que se puede programar y Sirve para madrinar
toda clase de piezas. Esta fue comprada en 1980 a una
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Roscado de tuberlas y tornille

» a 3 -
Cuadro 2.1.
] CONASTIL
EQUIPOS EN EL TALLER DE MECANICA
No. MAQUINA FUNCIONES CAPACIDADES
© do VYoltoo O Husiflo Principal Long entro Puntos

1 Torno horizontal Magquinado, conos, roscado sistema inglés 550 mm. 50 mm. 1500 mm.

2 | Torno horizontal Maquinado, roscado sistema inglés y métrico 650 mm, 68 mm. 2250 mm.

3| Torno horizontal Maquinado, roscado sistema inglés y métrico 650 mm. 68 mm. 3000 mm.

4 | Torno horizontal Maquinado, conos, roscado sistema inglés y metrico 1000 mm. 108 mm. 1200 mm.

5| Torno horizontal Maquinado, conos, roscado sistema inglés y métrico 1000 mm 260 mm. 6500 mm.

: dos copas especial para industria naval y petrolera ’
5A | Torno horizontal Maquinado, conos, roscado sistema inglés y métrico 1000 ram, 108 mm, 6500 mm.
! - i . " N
6 Q\ee,snaf&fn?;aﬁ,%cﬂad°m Mandrinado general de toda clase de piezas Hasta 25 y 3.00 x 2.00 mts. de area frontal
7 ! ial i ; i O méaximo 76 mm. desplazamiento vertical 1600 mm.
Taladro radia Perforacion de piezas medianas y grandes desplazamiento horizontal 1600 mm.
8 | Prensa hidrauli i ' i : Presién méaxima 100 tons. distancia méxima a la mesa:
rensa hidréulica vertical Prensado y moldeado de l4minas vy piezas 850 mm. Carrera: 250 mm.

9 | Fresadora universal ﬁ:ﬁ:’;ﬁgg‘: de pifiones, ruedas dentadas, cufieros, Esa de 400 x 2000 mm. Cursos automaticos x, y, 2.

10 Fresadora universal Maquinado de pifiones, ruedas dentadas, cufieros, Mesa de 300 x 1200 mm.
cremalleras

11 Limadora’ Desbastado uniforme de piezas Avance automético de vaivén: 650 mm. y 500 mm.
12 | Sierra de vaivén Tronzado automdtico de barras Hasta 406 mm.
13 | Taladro radial Perforacibn de piezas pequefias 0O méximo 25 mm.: .desplazamiento verticai: 160 mm.
14 | Puente gria Levante y transporte de toda clase de piezas Hasta 15 toneladas
15 | Esmeril Desbastade'y afilade de piezas Didmetro: 254 mm.
16 | Roscadora- 12 rfas

De 1/4" - 2" NPT y de 1/4” - 1/2" NC - NF

Ver Grafico 2,2,
FUENTE: CONASTIL,

SE
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firma espafiola que envié un técnico para la instalacién
y asesoria en su manejo, También se tienen dos tala-
dros radiales, una prensa hidriulica, una limadora, dos
fresadoras universal, una sierra de vaivén, un puente
grfa, un esmeril; una roscadora, para un total de 16
miquinas.

De las antiguas instalaciones se trajeron un torno
pequeiio y un taladro que eran parte del taller incorpo
rado al Dique Flotante. Junto con la ampliacién de
las cuatro posiciones de varada que entrarin en opera-
cién este afio (1982) se estidn adquiriendo nuevos equi-
pos entre ellos una prensa hidriulica.

Taller de pailerfa y soldadura:

Es el encargado de elaborar, cortar, acondicionar las
laminas de acero de acuerdo a las diferentes necesida-
des de reparacién del casco y estructuras internas de
los buques. |

La paileria es propiamente el corte y doblado de las
" ldminas de acero que se importan del Japén-

La tarea de soldadura, es la que exige una mayor resis
tencia y eSpecializacién. Las construcciones metalme-
cdnicas (calibra recipientes a presién, etc.), que
realiza la empresa son construidas en estos talleres,
por lo cual é&stos tieneh'qhe programarse para llevar a
cabo al mismo tiempo las activida&es’navales y metal-
mecénicasr También aqui se construyen los carros en
que se transportan los barcos.- Estos.carrbs pueden
llegar a pesar 340 toneladas. La descripcién del ta-
ller y sus equipos se pueden observar en la Grifica No.
2.3. y en el Cuadro.Nd.;ZfZ.‘ |
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TALLER DE PAILERIA Y SOLDADURA
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Ver cuadro 2.2
Fuente: CONASTIL
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Cuadro 2.2

CONASTIL
EQUIPOS EN EL TALLER DE PAILERIA

Y SOLDADURA

No. MAQUINA FUNCIONES CAPACIDADES
1 | Sierra de vaivén Tronzado automatico dé barras Hasta 228 mm.
2 | Roladora de lamina Curvado de ldminas y platinas De 4.7 x 1200 mm. hasta 6.3 x 600 mm.
3 | Prensa—plegadora Doblado de t4minas y platinas Desde 4 x 1800 mm. hasta 6 x 600 mm.
4 | Cizalla de perfiles Tronzado de platinas, perfiles y barras Acuerdo fabla adjunta
: entalladora, punzonadora ‘
5 | Cizalla de ldmina Tronzado de platinas, perfiles y taminas De 0.5 mm. hasta 13 x 6200 mm. Profundidad de
la garganta 350 mm.
6 | Roladora de Iémina Pre-curvédo y curvado de Iémiﬁas Pre-curvado Zg:::: 32 iy : :Z:g ;2 il f;":@‘i,‘;o
’T Bolac;ora de“-lg'rﬁiha* - "fu_rrvédc/) de ldminas Curvado desde 12 x 6000 mm. hasta 28 x 1000 mm
8 | Prensa—plegadora* Doblado y plegado de ldminas y platinas :;(::iabgsn;a?bgooor;g{\s. de 8 x 6000 mm.
9 Dob‘iadora de perfiles” Doblado de perfiles Hasta 12 mm.
10 | Taladro radial Perforacibn de piezas medianas y grandes ¢ max: 38 mm; desp. vertical: 1200 mm;
- desp. horizontal 120 mm.
11 | Enderezadora horizontal Doblado y/o enderezado de barras, vigas y perfiles {:Jrzeséggdren:)gozg?nf%nasgtgaégg:’rnd:\‘. piston: 400 mm
12 | Puente gria Levante y transporte de toda clase de piezas Hasta 10 tqneladas
13 | Roladora de laminas Curvado de lsminas Curvado de 1/4" x 2460 mm. hasta 1/2"'x 660 mm.
14| Taladro— N Perforacibn de piezas pequefias ¢ max. 1/4’' desp. vertical 4”
}—;5 Taladro Perforacidn de piezas pequefias y medianas 4 max. 1.378" desp. vertical 8"
16 | Esmeril Desbastado y afilado de piezas

+ €quipo wrastadada del viejo Dieyue Flotante ala nueva planta,
Ver Gratica 2.3
FUENTE: CONASTIL

8¢
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Los equipos con que cuenta este taller y que en su
mayorfia fueron adicionados con el paso al sincroeleva-
dor y varias posiciones de .varada son una sierra de vai
vén, cuatro roladoras de lidminas; una de las cuales,
la de mayor capacidad fue trafda de las viejas instala-
ciones, dos prensas-plegadoras pero la de mayor alcance
era del Dique Flotante, dos cizallas de perfiles, un
taladro radial, dos taladros pequefios, una dobladora de
perfiles de la planta anterior, para un total de 16
midquinas. Debido a la ampliacién de las nuevas posi-
ciones de varada en tierra, se compraron 50 nuevos
equipos de soldadura y se contaba con 180 equipos del
anterior Astillerxo.

En la seccidén de dragados y rellenos se cuenta con dos
dragas Ellicott Modelo 600 y 1.000; 600 metros de tube
ria flotante y 400 metros de tuberia de tierra. Tam-
bién se tienen equipos rodantes, de electricidad, agua
y gas.

Inversién del nuevo astillero:

La obra completa del nuevo astillero tuvo un costo

total de aproximadamente 29 millomes de ddlares, estando
repartido en un 64% entre dos items: el sincroelevador
(disefio, control, cabrestantes, plataformas, obras Ci-
viles) con un costo de 10 millones de dblares, ya que

se consumieron 980 tomeladas de acero, cantidad equiva
lente a2l consumo de un afio y los equipos nuevos para
dotar los talleres, con un costo de 8.5 millones de
délares. E1 36% restante lo constituyen las obras ci-

viles, edificios, instalaciones y sistemas.

A pesar de que enn la actualidad CONASTIL estd repagando
esta inversidén y asumiendo un alto servicio a la deuda,
no tiene problemas de liquidez y ha arrojado utilidades



40

durante los afios de 1la nueva etapa.

Para finalizar vale la pena agregar, que la situacién
del Astillero, la moderna tecnologia, su mano de obra
calificada, la buena direccibén y eficiente programa-
cién lo han situado como uno de los mejores Astilleros
en cuanto a calidad, cumplimiento y tarifas del 4rea
del Caribe.
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TRAYECTORIA PRODUCTIVA DE CONASTIL.

En este capitulo se examinarin los desarrollos efectuados
en las diferentes 4dreas de la empresa y su incidencia en
algunos indicadores de productividad.

Desde su fundacién, en 1969, CONASTIL ha experimentado
transformaciones en su organizacidm administrativa, loca-
lizacidén y distribucidn de planta, escala de operaciones,
conocimiento técnico, manejo de las Ordenes de trabajo,
diversificacién de sus actividades y en fin muchos otros
aspectos que conforman la historia de 1la empresa.

El analisis se concentrard en tres aspectos fundamentales
que se refieren en cada una de las siguientes tres sec-
ciones. En primer lugar, se examinan aspectos de trans-
ferencia de conocimientos técnicos, aprendizaje, empleo y
entrenamiento. A continuacién se examina el desarrollo
que ha tenido el manejo de 6rdenes de reparacién de barcos.
La raz6n en ocuparnos en esta seccidén exclusivamente de las
actividades de reparacidn y no de construcciones navales o
metalmecdnicas se debe a la intencién de estudiar detenida
mente el manejo de las 8rdenes de trabajo y a la vez que
estas tareas son las que determinan aproximadamente mis

del 75% de la actividad de la planta. En el estudio de

las 6rdenes de trabajo nos detendremos en los aspectos de
presupuestos, asignaciones y control del trabajo, talleres,
servicios de apoyo, manejo de inventarios y subcontrata-
cién de tareas.

Por Gltimo, el capitulo cor ciene cuantificaciones de los
anteriores desarrollos, mediante la definicibn y cidlculos
de algunos indicadores de productividad.



.1

42

TRANSFERENCIA DE TECNOLOGIA, APRENDIZAJE Y EMPLEO.

En 1a historia de CONASTIL, como se mencionaba en el
primer capitulo, se identifican dos etapas que coinciden
con el cambio de localizacién y equipos en 1979. En
cuanto a transferencia de tecnologia y aprendizaje se ob-
servan las mismas dos etapas. '

En el pafs, desde 1938 se han reparado barcos. Desde esa
época se efectuaban tareas de mantenimiento en el casco y
algunas reparaciones menores en los sistemas de propulsién
y motrices de las embarcaciones. Estas primeras opera-
ciones estaban a cargo del Departamento Técnico de la
Armada Nacional quien construyd en ese afio un varadero, el
cual se reemplazé en 1960 por un dique flotante con capa-
cidad de 3,500 toneladas de capacidad de levante; este
dique representé una considerable ampliacién en las posi-
bilidades de’opéracién ya que se podian atender barcos de
una capacidad tres veces mayor. Todas estas actividades
de reparacidon eran dirigidas por ingenieros navales de 1la
Armada, los cuales en su gran mayoria aplicaban técnicas
adquiridas en acuerdos de intercambios con la Armada de
los Estados Unidos.

Estas actividades se vefian complementadas con muchos
astilleros pequefios como UNIAL, Astilleros Magdaléna,
Asitvar y Naviera Fluvial de Colombia, todos localizados
en Cartagena o Barranquilla, empresas que se dedican a'la
reparacién o construccién de pequefias embarcaciones, en
instalaciones que en la msyoria de los casos no pasan de
una capacidad de 300 toneladas de levante. El origen de
estas firmas se remonta a los afos cincuenta y sesenta;
en general todos estos astilleros se basaban en talleres
metalmecdnicos generales, que paulatinamente se especiali

zaron en soldadura y trabajo con ldminas de acero.
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Con ésto se cierra la &poca previa a CONASTIL, empresa que
se fundé en 1969 con base a las instalaciones de la Armada
Yy a su experiencia en la reparacién y construccién de bu-
ques. La empresa se fundS con el &dnimo de explotacidén co
mercial de sus servicios y para ello fue fundamental la
cinculaci6én del IFI, Instituto de Fomento Industrial, ya
que la nueva firma contarfa a mids del apoyo de capital de
una clara orientacidn empresarial de competencia frente a
astilleros de reconocida experiencia en el sur de los
Estados Unidos y el Caribe.

A pesar de la experiencia que se habfa acumulado en los
afnos previos a la iniciacid6n de operaciones, se decidié
enviar durante seis meses a tres ingenieros a Alemania y
la Unidén Soviética a familiarizarse con las actividades de
un astillero comercial. Hacia 1971 la gerencia trajo como
consultor residente un ingeniero norteamericano que cola-
bor6é durante cuatro afios en la organizacién de la planta

y en la adquisicién de nuevos equipos. Para 1971 la em-
presa habia iniciado trabajos para barcos extranjeros.

La r&dpida expansién de ventas en los primeros afios, obligé
a la junta directiva de 1la empresa a estudiar el traslado
a unas instalaciones mds amplias y apropiadas y cambiar
del viejo dique flotante a la instalacién de un sincroele-
vador que permite el uso de varias posiciones de varada en
tierra. La decisi6n de pasarse a este sistema fue resul-
tado de dos estudios uno de mercado realizado por el INI
(Instituto Nacional de Industria, Espafiol) y otro técnico
elaborado por la firma japonesa NKK.

Por otra parte, a partir de 1975 se inicié un convenio de
asistencia técnica durante 7 afios con diferentes astilleros
del mundo. Este programa fue financiado por el PNUD y

tuvo un costo de US$480 mil délares distribuidos en tres
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dreas de asistencia: 1). Financiacién de asesores inter
nacionales en el irea técnica por periodos de hasta tres
meses, por este cbncepto han venido a trabajar en CONASTIL
técnicos de Espaifia, Cahadé, Estados Unidos e Italia.

2). Entrénamiento en el exterior de té€cnicos colombianos,
es asi como han viajado unos 12 ingenieros y técnicos de
la planta a partir de 1975 a Astilleros o empresas navieras
de Espaiia, Unién Soviética, Italia y Ecuador. Hacia asti-
lleros espafioles se ha‘cohcentrado preferentemente el en-
vio de profesionales, en 1977-1978, 7 ingenieros viajaron
a los Astilleros de Santander; posteriormente dos mis han
ido a los Astilleros de Cddiz. 3). Suministro de equipos
para laboratorios y capacitacidén (equipo de rayos X, de
video, cassettes y manuales de entrenamiento, etc.).

Este convenio termindé en julio de 1982 con el envio a.
C4diz de dos ingenieros y la llegada de un experto espafiol
en técnicas de reparacién de buques. Para la empresa este
convenio ha sido de gran utilidad en la actual etapa de
modefnizacién,»ampliacién.y adaptacién a la nueva planta.

Como se aprecia, a mis de la tradicién heredada de 1la
Armada Nacional son varios los acuerdos de asistencia
técnica externa que ha mantenido la empresa a partir de
'su establecimiento en 1969 y que han ayudado al desarro-
1lo de sus cuadros técnicos. .En cuanto a operarios, las
diferentes ocupaciones que existen en la planta requieren
un alto grado de especializacibén: La mds exigente es la
de soldadura dadobque-debe tener una calidad excelente de
la soldadura de casco y la estructura interna de un barco,
ademds de exigir una resistencia bastante alta dada la
‘incomodidad-en~que se desarrolla esta tarea. Los obreros
de paileria son expertos en el tratamiento y‘manéjo de
1&minas de acero, las cuales deben ser contratadas y acon
dicionadas a cada una de las necesidades de reparacién o
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construccién que tiene cada orden. En mecanica se reparan
todos los sistemas de direccién v de propulsién del barco,
por lo tanto exige un grado de especializacién bastante al
to especialmente en el manejo de midquinas de herramienta
que rectifiquen hélices, ejes y timones principalmente de
los barcos. En motores se emprende la reparacién de moto-
res hasta de 2.000 caballos de potencia, esos motores son
totalmente desmontados, desarmados, rectificados y repara-
dos en los talleres de CONASTIL. Por otro lado estdn los o
breros de maniobra los cuales tienen a su cuidado la saca-
da del barco del agua a su posicidén de varada mediante el
sincroelevador y los sistemas de transferencia. Todas es -
tas tareas también se aplican en las construcciones y repa
raciones metalhecénicas, donde tamhién se requiere trabaijos
de alta cdidad.

Como se comprende esta es una actividad industrial intensi
va en mano de obra calificada y sélo.con un entrenamiento
intensivo en planta los operarios pueden lograr altos indi-
ces de productividad. Los obreros de CONASTIL se inician co
mo estudiantes del SENA (Servicio Nacional de Aprendizaje),
los cuales posteriormente pasan a la planta con la categoria
de operarios terceros, o sea personas que recién han termina
do su entrenamiento en el SENA. CONASTIL tiene una seccidn
especial en el SENA de Cartagena, dedicada a la ingenieria
naval, en estas instalaciones a méds de contar con equipos ce
didos por CONASTIL, los operarios se inician en las activida
des de soldadura y trabajo en laminas y obviamente en el co-

nocimiento general de la ingenieria naval.

En el Cuadro No. 3.71. se presenta la magnitud del entrena-
micnto en el SENA. Desde 1969 hasta 1976, el total de apren
dices del SENA representaba aproximadamente un 20% del empleo
total en planta y se convirtié en casi tinica fuente de ingre-
so de menos trabajadores a la‘Empresa. A partir de 1976 esta
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proporcién disminuye radpidamente, especialmente en los dlti
mos tres afios cuando representan menos del 3% del empleo to
tal.

Estas variaciones se explican como narte del proceso de esta
blecimiento y consolidacidén de la Emnresa, que en su primera
etapa se apoyd fundamentalmente en el SENA para construir su
base de capacitacidén y formacidén de cuadros técnicos. Sin em
bargo a medida que la Empresa se consolida y se estabiliza 1la
necesidad de ampliacidén de la base de obreros se ve conside -
rablemente reducida, ya que el astillero ha entrado en una nue
va etapa de crecimiento estable vy por consiguiente sus necesi-
dades de aumento de mano de obra son mucho menores aue en la

primera etapa de rapido crecimiento.

La instruccidn del SENA es el nrimer paso bhdsico de formacién
para el futuro obrero calificado, el cual le permitirid ingre-
sar a la empresa e iniciar su formacidén especializada.

Asi, a partir de los cursos del SENA, se inicia un proceso
formal de entrenamiento con cursos y ascensos aue al caho de
.varios afios consigue obreros altamente calificados. Asi un o
brero tercero asciende a obrero segundo y desnucs a prlmero
quienes forman la gran mayoria de los operarlos, en este mo-
mento obreros primeros son casi el 45% del total. Aparte de
estas categorias, en cada una de las-dependencias, 0 sea sol-
dadura, paileria, motores, manioBras, equipos rodantes, elec-
tricistas y draga, existen los masters o maestros que son ohre
TOos que ya tienen a su cargo cierta responsabilidad v ciertas
tareas: como minimo cuentan con cuatro o cinco afios de expe -

r1epc1a vy entrenamientos 1nterno< dentro de la planta.

E1l Cuadro No. 3.2. presenta la evolucién de esta estructura
de entrenamiento en cuanto a nGmero de técnicos, administra-
tivos y operarios que han pasado por alguna de las opciones.

de capacitacidén descritasanteriormente. A los operarios los
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CUADRO No. 3.1.

CONASTIL

OBREROS ENTRENADOS EN EL SENA.

1969-1982
Afio Nimero de aprendices
1969 42
1970 46
1971 ’ 46
1972 48
1973 48
1974 55
1975 60
1976 50
1977 41
1978 36
1979 51
1980 5
1981 10
1982 (Junio 15) 15

Total 517

FUENTE: CONASTIL
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Cuadro No. 3.2,

CONASTIL

CAPACITACION DE OBREROS EN PLANTA SEGUN
CATEGORIAS 1976-1981

Afio Maestros Obreros . Obreros " Obreros

Primeros Segundos Terceros
1976 15 15 39 .30
1977 15 30 30 45
1978 30 ' 30 30 €9
1979 30 30 45 75
1980 30 45 45 90

1981 35 45 60 . 1ns

FUENTE: CONASTIL.
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cursos los dictan personas especializadas u obreros maes-
tros; la administracifn del sistema de entrenamiento de -
manda dos personas de tiempo completo. En cuanto a empleo,
en el Cuadro No. 3.3. se presenta su evolucién a partir de
1969, segGn diferentes categorias tanto a nivel técnico, A
administrativo y operarios.

Los cambios mds importantes en los niveles de empleo se die
ron en el periodo de traslado a las nuevas instalaciones
(1978-1980). Asi se tiene que en relacibn a las diferentes
clases de operarios se pasé de 106 a 150 soldadores, al ini
ciarse la actividad simultinea en las dos localizaciones;
en paileria también se pasd de 87 a 124 operarios en el pe-
riodo de 1978 a 1980 y de 20 a 36 operarios entre 1979 y
1981 para el trabajo de motores; en maniobras también ha ha
bido aumentos importantes v en la de suministro de servicios
como electricidad, gas, etc. se pasdé de 9 a 19 en el mismo
periodo.

También los profesionales a cargo de la administracidén, de
los proyectos u 6rdenes de reparacidén, y del manejo de 1la
planta han aumentado de 18 en 1973-1975 a 27 en 1982. En el
momento, la empresa cuenta con 23 ingenieros en su mayoria
navales y mecanicos lo cual significa un apreciable incremen
to frente a los doce ingenieros empleados en 1975.

De todas maneras esta expansién de la empresa ya venia de a
fios anteriores, asi tenemos que en 1969 el total de emplea-
dos era de 238 y va para 1975 esta cifra habia subido a 388
y en 1978 a 460, es decir el traslado de las instalaciones
de la Base Naval a la nueva coincidid con la total ocupacidn

de la capacidad disponible en las anteriores instalaciones.



Cuadro No. 3.3.  CONASTIL

DISTRIBUCION DEL EMPLEO SEGUN CATEGORTAS

1969-1981
Otros A ' Obreros

Afo Profesionales Funciones Funciones Solda  Pai- Mecg. Moto  Otros  Total’ Apren  Emplec

’ Técnicas Adminis -  dura leria nica res Obreros dices Total

trativas _ . : SENA

1969 14 10 30 401/ 20 5 | 5 - 72 142 42 238
1970 s 10 35 z/ - - . 144 46 250
1971 16 14 36 = - - - - 144 46 256
1972 16 15 39 = - - - - 156 48 274
1973 18 19 36 = - - - - 171 18 . 292
1974 18 20 42 = - - - - 202 ) 337
1975 18 23 51 = - - - - 236 60 388
1976 18 23 56 = - - - - 264 50 a11 3
1977 18 25 60 = - . - - 293 a1 437
1978 ' 20 217 63 106. 87 18 24 79 314 36 466
1979 21 30 66 150 96 21 20 82 369 51 537
1980 22 33 : 77 147 124 2N 21 89 401 5 538
1981 23 38 ' 81 166 137 25 36 o 73 437 10 589
1982 (Jun.15) 27 _ 43 . 80 170 137 23 30 78 438 15 - 603

FUENTE: CONASTIL y Calculos de los autores.
1/ Obreros al iniciar operaciones CONASTIL
2/ Al momento de escribirse este informe no se disponia de informacién completa
N sobre distribucién de emplco en los obreros de planta en los afios 1970 a 1977.
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Otro aspecto interesante en la evolucidn del empleo, se
refiere a la mayor participacidén de empleados en funcio
nes técnicas en relacidn a funciones administrativas. A
si se tiene que en 1969 la proporcidén era de 1 a 3 (10
en funciones técnicas y 30 en administrativas) en 1976
la relacidn era 1 a 2.4 y en 1982 es de 1 a 1.8 (43 en
funciones técnicas y 80 en administrativas). Esta ten -
dencia se debe a la gran expansidén de las actividades
productivas de la Empresa, la cual ha llevado a una ma-
yor utilizacibén de la organizacidn administrativa exis-
tente. ,

Finalmente, observando la distribucidn de obreros en el
momento de iniciacidén de actividades de 1la Empresa en
1969, en relacidon a 1978 o 1982 se observa el alto grado
de especializacidén de la mano de obra. Asi se tiene que
los obreros en las ocupaciones principales (soldadura,
paileria, mecadnica y motores) han aumentado en propor -
ciones de 1 a2 4 en el caso de soldadura a2 1 - 6 en pai-
leria o motores; en cambio en la categoria de otros la ci
fra abscluta es casi igual 72 en 1969, contra 78 en 1978
y 78 en 1982. Esta categoria comprende obreros de manio -
bras dique, draga, ayudantes, categorias que han tenido u
na sensible reduccidn con el traslado a las nuevas insta-
laciones. En cambio en otras categorias de otros como elec
tricidad, equipos rodantes, y mantenimiento el nimero de
operarios ha aumentado con las nuevas instalaciones. Sin
embargo, ia estabilidad del empleo total en estas catego-
rias indicaria que estos servicios de apoyo a las activi-
dades productivas se estdn utilizando en una mavor inten-
sidad a medida que aumentan los niveles de operaciones.

En la tercera seccifn de este capitulo se mide la evolucidn
de la productividad del trabajo en la planta a partir de
su fundacidén en 1969.
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DESARROLLOS EN EL MANEJO DE ORDENES.

Los barcos que reparan en CONASTIL son pesqueros grandes,
graneleros y cargueros hasta.de 10.000 TPM., Uno de los
puntos cruciales en el manejo de la planta es el trata -
miento que se le da a cada orden de trabajo, es decir a
cada barco. La empresa considera cada reparacidén un pro-
yecto independiente el cual sufre diferentes pasos e ins
tancias desde el momento en que se decide hacer la repafg
cién hasta que finalmente sale el barco. Generalmente to-
dos los barcos que llegan a Cartagena para reparaciones
piden con un tiempo previo de uno a dos meses cupo en el
astillero. Estos barcos estdn afiliados a algunas de las -
agencias internacionales de clasificacién. Las mds comu-
nes son: LLovd's de Gran Bretafia, el American Bureau of
Shipping de los Estados Unidos y otros de agencias de No
Tuega, Alemania, Francia e Italia. '

En general, para que un barco-sea acreedor a los seguros,
tiene que tener un registro de clasificaci6n en una de
estas compafiias y este registro implica la obligacidn de
satisfacer unas especificaciones minimas en cuanto a con-
diciones de caséo, estructuras,bsistema propulsor, moto -
res, etc. Estas normas de clasificacién han sido estable-
cidas con base a normas y rutinas internacionales de inge
nieria mecinica como las ACME, DIN, ASTM, etc. Asi una
compafiia duefia de una embaftaéién'escoge el astillero don
de debe ser hecha la clasificacién del harco y comunica a
la sociedad de clasificacién, tal decisién; &sta a su vez
manda a Cértagena, en el caso de ser CONASTIL la empresa
escogida, un interventor de la obra de reparacidén que nece
site el barco para poder ser clasificado, aquien estard
en una oficina propia que le provee CONASTIL durante el
tiempo de repafacién, supervisando'la reparacién y autori-
zando gastos adicionales a los originalmente contratados

en el caso que la clasificacién asi lo reauiera. Después
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de ser clasificado el buque debe someterse a reparaciones
periddicas de rutina, las cuales tambjén contratan las enm

presas aseguradoras.

Ocasionalmente, también llegan barcos aue han sufrido al-
gln dafio en sus rutas y requieren reparaciones de emergen
cia. Otro caso de ocupacidn del astillero se da en el ca-
so de conversiones de un tipo de barco a otro, como es el
caso de cambiar el uso de un barco carguero a granelero o
de contenedores, sin embargo, estos dos filtimos casos, re
presentan menos del 5% del total de facturacién. A CONAS-
TIL 1llegan barcos pequefios de cabotaje o pesqueros, que aun
que no estan clasificados requieren reparaciones peribdicas
este tipo de reparaciones contribuye con un 20% del total
de ingresos por reparaciones.

En esta seccién nos ocuparemos primero de los aspectos ad-
ministrativos de presupuestos, asignaciones y control del
trabajo e inventarios; después de la organizacidén de los
talleres y servicios de apoyo a las tareas de reparacidn y
por Gltimo examinaremos aspectos de subcontratacién.

PRESUPUESTOS, ASIGNACION Y CONTROL DEL TRABAJO E INVENTARIOS.

La orden de reparaci6n'es dirigida por un ingeniero naval,
quien evaldia a la llegada del barco, las necesidades de Te
paracién que tiene. Con base a ésto se hace un presupuesto
preliminar, el cual se deja como cotizacién inicial del tra
bajo. A medida que transcurren las reparaciones se puede ir
adicionando esta orden, de acuerdo con las nuevas reparacio
nes que sea necesario hacer, previo acuerdo del delegado de
las sociedades de clasificacién o sea de las compafiias de
seguros y el responsable del barco.
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El departamento de presupuestos, con base en la estima-

cién que se hace de las necesidades de reparacién proce

de a hacer un plan de trabajo el cual requiere la asig-

nacién de diferentes tareas de reparacidén con sus dedica
ciones de tiempo de hombres, con lo cual se saca un tiem
po total de trabajo incorporado a la orden de materiales
necesarios,.especialmente en laminas de acero, pintura,

etc. de necesidades de trabajo en talleres y consumos de
electricidad, agua y gas.

Desde su comienzo CONASTIL ha tratado cada pfbyecto, o}
sea cada orden de reparéciones, como un proyecto indepen
diente, que se estd llevando a cabo en la Empresa y se
le ha aplicado una contabilidad de costos estandar para
su ejecucién, en la cual se asignan horas/hombre y mate-
riales necesarios para su reparacién. Desde 1974 la com
pafiia instald un sistema computarizado por tarjetas. En
este momento se cuenta con un minicomputador Bourroughs
B-80 el cual ha sufrido varias adiciones a partir de su
compra hace cuatro afios. En este computador se hace 1la
planeacién de las necesidades de mano de obra y trabaja
dores para cada una de las diferentes Ordenes de traba-
jo, la cual produce un presupuesto inicial y control dia
rio del avance del proyecto.

Obviamente cada proyecto tiene que estar en concordancia
con las disponibilidades totales de mano de obra de la
.planta, capacidad de sus talleres, y la cola de trabajos
que existan, por lo tanto, a mas de cada proyecto de tener
un sistema de prioridades o CPM de programacidn de tareas
se tienen ciertos algoritmos de control de programacidn
para asignar las disponibilidades y prioridades de empleo
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de mano de obra y equipos en la planta en los diferentes
proyectos. '

Como se mencionaba desde un comienzo, se ha empleado este
sistema de contabilidad de costos aunaue paulatinamente

se ha ido incorporando nuevas sistematizaciones a este pro
ceso. Es asi, como desde hace tres afios por computador se
producen diariamente la asignacidén de cada persona de 1la
planta a cada proyecto o cada reparacidn y las horas que
debe trabajar y las tareas que deben desarrollarse o sea
que cada operario de la planta tiene que consultar los lis
tados de computador que le asignan las tareas a realizarse
en ese dia. También este control diario de computador per
mite llevar diariamente control sobre el grado de ejecucibn
vy el costo de cada obra. yltimamente se sistematizan los
inventarios que tienen cerca de 4.600 items, a mas de los
programas de némina, contabilidad general y otras rutinas
menores.

La organizacidén de un astillero de reparaciones es muy di-
ferente a uno de construcciones, especialmente en las areas
de organizacidn, control y planeacidén de la produccidén. Ade

/

mas existen diferencias en sus estrategias de mercadeo.

En efecto, podemos sefialar las siguientes caracteristicas
tipicas de un astillero de reparaciones.

1. La planeacifén de los volimenes de trabajo sdlo se puede

hacer con un horizonte de corto plazo, madximo tres meses.

2. Los presupuestos iniciales son sdlo aproximaciones sobre
las necesidades totales que requerird un buque en cuanto
a mano de obra, materiales y servicios de talleres. En

consecuencia los programas de asignacién, control y planca
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cidén de recursos, dados estos imprevistos, implican mu
chas holguras en dichos programas.

3. IEn construcciones navales se ‘encuentran tareas repeti-
tivas, en cambio aqui las drdenes de trahajo requieren
un sistema flexible y 4gil que se adapte a las necesi-
dades de cada proyecto.

4. Dado todas estas circunstancias las politicas de fija-
cién de precios son muy compliéadas y deben ser efectua
das en forma cuidadosa para no. subestimar o sobreestimar
fechas de entrega o necesidades de mano de obra o mate-
riales o talleres.

En el Cuadro No. 3.4. se presehtanflos tipos de trabajo de
acuerdo a su rango de costos probables en una reparacién
tipica para barcos cargueros, graneleros Yy pesqueros. Es-
tas cifras son tomadas como promedios de astilleros espafio
les, composicidén que se considera_represeﬁtétiva para el
drea del Caribe. En el caso de CONASTIL la composicién pro
medio del total de Ordenes se asemeja a la presentada para
los graneleros y cargueros en el sentido de clasificar los
costos de trabajos en acero, varada.y‘limpieza y motores‘eh
su orden como los mds importantes, En CONASTIL no hay coSe:
tos de dique ya que la varada se hace mediante el sincroéig
vador.

En CONASTIL las rutinas tipicas de atencién a un bérco com-
prenden uso de sincroelevador y varada, limpieza, pintura,
colocacidén de &nodos y limpieza de vadlvulas. Estas tareas
de carenaje representan en forma muy aproximada el 40% de
la facturacién y en su mayoria son tareas -subcontratadas.
Otro 40% esti representado en los trabajos en acero parda re
paraciones en el casco, estruCturasly_doble fondo, aque s1i
son llevadas a cabo totalmente en CONASTIL. El resto de ta



Cuadro No. 3} 4,

REPARACION

TIPO Y SU PARTICIPACION EN EL TOTAL DE COSTOS

Tipo de
barco
Rango Valor Barco Barco Barco
Costos Promedio Carquero Granelero Pesquero
Tareas ) % ) ) $
1. Varada y servicios
de estadfia 5 i0 8 a 10 5
2. Limpieza y pintura 8 15 12 12 9 14
3. Trabajos de acero i5 39 23 19 41 i9
4. Trabajos de motores _
y Bombas 20 4n 30 30 15 40
5. Tuperia y valvulas 10 12 11 16 11 13
6. S¥stema propulsor 2 10 5 4 9 4
7. Instalacidn Eléctrica 5 10 7 10 5 €
3. Otros. 4
100 100 1Nn0 100 100

FUENTE: Estudio INITEC, Astilleros de CArtaaena, 1978.

Cuadro No. 4.2.1).

LS
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reas de repafaciﬁn cubre el 20% restante.

Sin embargo, para entender mejor la operaciéﬁ de la planta
es Gitil disponer no sdlo de la estructura de costos (o pre
cios) por tareas sino su descomposicién en mano de obra,
materias primas, costos indirectos y subcontratados. En el
Cuadro No. 3.5. se presenta dicha clasificacidén a partir

de 1977, como también su comparacidén porcentual en relacidn
a los costos de operacibén y administracién. (Cuadro No.3.6)
‘El periodo de informacién presentado (1977-1981) es muy re-
levante ya que presenta tres situaciones diferentes de la
planta: 1977-1978 corresponde a la vieja localizaci6n y uso
del dique flotante y varadero; 1979-1980 a 1la operacidn en
las- dos piantas es decir, uso a la vez del dique varadero y
del sincroelevador y finalmente 1981 en que se opera exclu-
sivamente en la nueva planta en base al sincroelevador.

Tomando primero los porcentajes agregados del Cuadro No.3.5
se notan dos variaciones importantes, primero, sensible re-
duccién de los costos de operacién en 1los costos totales,
proporcién que se reduce del 24.9% en 1978 a 11.3% en 1981,
indicando el'apreciable ahorro en costos de operacidén que
implica el uso del sincroelevador. Por otra parte, se nota
el aumento en gastos de administracidén cuando se operaba en
las dos localizaciones (15.1% del total de costos en 1978,
‘contra 21.4% en 1980). Para 1981 esta proporcién habia baja
do al 17.3% de'los costos totales, nivel parecido al que e-
xistia en la anterior localizacién. |

En cuanto a los componentes de cada uno de estos grupos de
costos, Cuadro No. 3.5. se tiene que descomponiendo el cos
to de véntas'se observa un sostenido aumento en los costos
indirectos de produccién, que pasan de un 31.1% en 1977 al
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Cuadro No. 3. 5

CONASTIL

DISCRIMINACION DE LOS COSTOS DE VENTAS Y GASTOS
"~ DE OPERACION 1977-1981

Ttem 19%7 19%8- 19%9 19%0 1%81
Costo de Ventas '
a. Materias Primas 30.1 28.7 31.7 23.8 26.2
b. Mano de obra di |

recta 8.2 9.3 11.0 12.5 9.7
c. Servicios contra

‘tados 30.6 22.¢6 20.5 22.0 18.1
d. Indirectos de '

produccién 31.1 39.4 36.8 41.7 46.0
Total 1. 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

(99.8) (102.2) (150.5) (186.6) (354.0)

Costos de operacion

a. Dique Flotante 29.3 33.8 31.4 i5.2 7.8
b. Varadero 15.6 20.0 17.1 22 .6 21.7
c. Sincroelevador - - 6.9 13.1 16.4
d. Dragadas 55.1 46,2 44 ¢ 49 .1 54.1
TOTAL 2 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

(35.8) (42.3) (55.1) (65.4) (43.8)

Las cifras en paréntesis corresponden a 1os valores nominales
en nmillones de § .

FUENTE: CALCULOS CON BASE EN BALANCESDE CONASTIL
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Cuadro No. 3.6.

DISTRIBUCION PORCENTUAL DE LOS COSTOS DE VENTAS, OPERACION

Y ADMINISTRACION 1977 - 1981
ITEH 1977 1978 1979 1880 1981
Costo de Ven ' .
tas 1. 2.1 60.0 58.8 58.2 71.4
Costo de Ope B
racién 2, 22.3 24.9 21.5 20.4 11.3
“Gasto de Ven _ ‘
~ tas 3. , 15.6 15.1 19.7 21.4 17.3
TOTAL 1+2+3 100.0 . 100.0 100.0  100.0  100.0

(160.7)34170.2) (255.8) (320.2) (495.2)

las cifras en parentésis corresponden a los valores nominales
en millones de pesos.

FUENTE: Cadlculos con base en Balances de CONASTIL.
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46.0 en 1981; estos costos cubren pago de servicios de agua,
gas y electricidad, insumos que han registrado aumentos de
precios muy altos en el pais en los Gltimos seis afios. Este
item también cubre el pago de ia mano de obra indirecta en
planta, prestaciones, fletes y a partir de 1981 se le imputd
la depreciacién de los equipos de la nueva planta.

La participacién de la mano de obra directa también ha creci
do especialmente en 1979-1980, afios en que se operd en las
dos localizaciones y que coincidieron con el fuerte aumento
en empleo que se registrd en 1978-1979. La reduccidn que se
opera en 1981 se debe a una mejor utilizacién y asignacién
del piantel de obreros y el hecho de operar en una sola plan
ta. Por Gltimo, los incrementos en costos indirectos y de
mano de obra causan la caida relativa de la participacidn de
materias primas y servicios contratados, estos dos aspectos
se analizaran en las siguientes secciones.

Los costos de operacidén tienen dos componentes: servicios de
dragados y operacidén del dique-varadero o del sincroelevador
seglin sea el caso. Los dragados se han mantenido en promedio
como un 50% de los costos de operacidn, proporcidn que debe
aumentar a medida que 1los costos de mantenimiento y diferi-
dos que alln se continfian asignando al viejo dique vy varadero
desaparezcan como es el caso para 1982. Los costos del sin-
croelevador son menos de la mitad de lo que representaban

los de operar el dique y varadero. En términos reales los
costos de operacidn también se han reducido, asi se tiene que
los costos de 1981 apenas representan un 70% de los que se in
currieron en 1977, a peéar de que el volumen de operaciones ha

aumentado en un 66% en el mismo periodo.

Un indicador de la especializaci6n de la empresa es la concen
tracidén en embarcaciones grandes; y en reparaciones mayores.

En efecto en el Cuadro No. 3.7 se observa como en 1977 se aten
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dieron un total de 140 d6rdenes de trabajo y para 1981 es
to se habia reducido a 80 barcos. Sin embargo, durante
el mismo periodo la facturacién aumentdé en términos rea-
les en un 48%. Esta reduccién ha traido consigo una con-
siderable disminucidén en el manejo administrativo de ca-
da orden, como también mayor facilidad en la asignacidn
y planeacién de la mano de obra de la planta y servicios
de apoyo a produccidn.

Cuadro No. 3.7

ORDENES DE REPARACION E INGRESOS

TOTALES
Afio 1977 1978 1979 1980 1981
No. de 6rdenes 140 103 77 68 80
Ingresos 1/

totales — 3900 . 335 392 427 577

FUENTE: CONASTIL _
1/ Millones de pesos de 1981

SERVICIOS DE APOYO A PRODUCCION

En esta seccidn consideramos el desarrollo de aquellos
aspectos que se consideran de apoyo a produccibn, en es
te caso al despacho de las 6rdenes de trabajo. En este
informe examinaremos la estructura organizativa de la em
presa, las tareas de subcontratacidén y otros servicios
de apoyo a produccién. | |
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La organizacidén interna de la empresa mostrada en la
Grafica No. 3.1. ha sufrido pocas variaciones a tra-
vés de su historia, dada 1a estabilidad de sus cua -
tro directivos. En &sta se observa la importancia de
la gerencia de produccién en el manejo de la planta,
ya que sus tareas cubren las dreas de reparaciones,
maniobras, talleres, mantenimiento, planeacidn y con
trol de produccidén e ingenieria. Esta concentracioén
de actividades en la gerencia de produccidén se debe

a la necesidad de coordinacién entre las diversas a-
reas, factor determinante en la racionalizacién y efi
ciencia en el despacho de d6rdenes. Las gerencias co -
mercial  y administrativa sirven de apoyo a la geren
cia de produccién en la medida que cubren aquellos as

pectos no directamente relacionados con produccién.

Por otra parte, en cuanto a subcontratacién, desde su
fundacién la Empresa ha subcontratado varias tareas

en magnitud apreciable, asi vemos c6mo en 1980 aproxi
madamente el 22.0% del costo total de ventas se refe-

ria a trabajos de reparacidbn contratados externamente.

CONASTIL contrata dos tipos de trabajos, en un extremo
tenemos los de altisima especializacidén como es el ca-
so de reparaciones de radares, equipos electrénicos o
de computadores; sin embargo, esta parte representa
menos del 10% del total de trabajos subcontratados.

En el otro extremo estdn las tareas de relativa baja es
pecializacién. De estos -trabajos subcontratados el pri-
mero y mas importante es la limpieza de cascos mediante
chorros de arena '"Sandblusting' ésto es una tarea bas -
tante dura y dificil que se hace principalmente en la

noche o los fines de semana, dada la gran contaminacién

que produce esta labor. Hay diferentes grados de lim -
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pieza, desde limpieza con chorros de agua, limpieza con
arenas suaves, limpiezas con arena de grado blanco en
que la superficie del barco qﬁeda de color gris muy cla
ro, que también bajo contrato, es pintada de acuerdo a
diferentes especificaciones. Estas tareas son bastante
duras y dificiles, inicialmente la Empresa lo hacia pe-
ro por la gran congestidén de trabajadores y la subutili
zacién del resto de trabajadores mientras se hacia esta
tarea se decidid subcontratarla a partir de 1975. Otra
tarea que se contrata es la limpieza de las rejillas y
cajas de mar, una tarea muy dificil y_dispéndiosa en la
cual se requieren limpiar los tangues de lastre o refri
geracibn que tiene el barco y los diferentes éonductos
de los mismos, es una tarea muy especializada en la cual
la Empresa no tiene experiencia ni personal que se dedi-
que a la misma. También se subcontratan las obras de car
pinteria y refaccidn superficial de barcos.

Como hemos mencionado los servicios subcontratados repre-
sentan una proporcidén apreciable del total de costos de
operacién o de venta de la empresa, asi en 1981 el total
de costos de ventas era de 354 millones y 1los servicios
contratados representaban 64 millones de pesos, cifra muy
superior a los 34 millones de costo de mano de obra direc
ta. Estos servicios contratados se justifican dada la es
pecializacidén y diversidad de ocupaciones que requieren,
y en algunos casos la necesidad de operar en dias u horas
en que la plahta no esta operando plenamente.

En promedio en los Gltimos cuatro afios, los costos de ser
vicios contratados han sido el doble que el pago dec mano

de obra directa (Cuadro No. 3.8) notdndose la estabilidad
de esta proporcién lo cual indicaria la relativa especia-
lizacién o divisién del trabajo a que ha llegado la Empre
sa en sus operaciones propias v las realizadas por personal

externo.
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En relacidén a los ingresos totales de CONASTIL se observa
cémo éstos han aumentado mis en términos reales aue los
servicios contratados, lo cual reflejaria las fluctuacio-
nes que en el total de costos de ventas han registrado es
tos servicios.

ANALISIS DE PRODUCTIVIDAD.

La actividad de CONASTIL se caracteriza por un alto empleo
de mano de obra calificada que se asigna para diferentes ta
reas segln el tipo de 6rdenes de trabajo que se realicen cn

En esta seccién nos dedicaremos a mostrar diferentes indica
dores que traten de investigar la evolucién productiva de
la Empresa.

El primero y mds general indicador, es la productividad pro
medio total por empleado u obrero en planta. En la Gridfica
No. 3.2. y en los Cuadros 3.9 y 3.10 se presentaﬁ estos va
lores. E1 resultado es muy positivo para el desempefio de
la Empresa, las tasas de aumento de productividad son muy
altas y ellas no solamente ocurren en los nrimeros afios de
produccidén, sino que se mantienen e incrementan a partir
de-la instalacién de la nueva planta (1979-1980).

Es muy dificil descomponer estos aumentos seglin sus causas
sin embargo, el continuo esfuerzo de canacitatién‘externa
en planta debe ser incluida dentro de las fuentes de creci
miento. Aumentos de tarifas rodria ser una explicacién, pe
ro su efecto es marginal, va que los aumentos de precios

se hacen con base a los precios del mercado internacional,
el cual es muy competido y ha estado deprimido a partir de
1973. En cuanto a precios a barcos de bandera nacional, la

politica ha sido incentivar 1la ocupacidn del astillero median



Cuadro flo. 3.8.
CONASTIL
PARTICIPACION EN EL COSTO DE VENTAS Y TASA DE CRE

CIMIENTO DE LOS SERVICIOS CONTRATADOS. 1977-1981.
(Millones de pesos de 1981)

Afio Valor servi Tasa de Creci Participacién Valor Totat Tasa de Creci
cios contra .miento b en el costo de ventas de miento.
tados ventas % CONASTIL

1977 64.2 - 30.¢ 347.6 -

1978 38.7 - 40.0 22.¢ 298.n - 14.3

1979 44,0 13.6 20.5 378.9 27.1

1980 51.2 16.3 22.1 422.3 11.4

1981 64.0 25.4 18.1 575.4 36.3

FUENTE: Cuadros 1.2 v 3.5,

L9
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te tarifas marginalmente menores que los internacionales
es decir las cobradas a barcos de bandera extranjera.

Los nuevos equipos e instalaciones si parecen tener una
gran influencia en los aumentos de productividad de los
dos Giltimos afios, a pesar que en ese periodo se operd en
dos localizaciones. Sin embargo, es de observarse que has
ta 1978 las inversiones y maquinaria y equipo fueron muy
reducidas.

A partir de estos indicadores generales podemos deducir

otro tipo de andlisis, basado en el nimero de 6rdenes a

tendidas. En efecto en el Cuadro No. 3.7 se observa como
la cantidad de 6rdenes atendidas ha disminuido, nero la

facturacién promedio por orden ha aumentado, con el con-
siguiente ahorro en costos de manejo de 6rdenes v mis ra
cional asignaciéh de la mano de obra. Los ingresos prome
dio por orden se muestran en el Cuadro No. 3.11,

Asi se tiene que los ingresos por orden se han triplica-
do en los Gltimos cinco afios, lo cual indica un esfuerzo
de racionalizacidén en busca de barcos grandes para repa-
rar. Sin embargo, esta estrategia tiene sus limites en
cuanto a tamafio del mercado v la situacién de recesidn
actual en el sector.

Utilizando el consumo de acero como otro indicador de pro
ductividad se tienen las siguientes cifras para el mismo
periodo en cuanto a consumo de acero por orden, por obre

ro en planta y por obreros en los talleres de soldadura
y paileria. Cuadro 3.12 _ a

Observando los resultados se aprecia en forma mas clara
el efecto de transicidén entre las dos plantas, especial-

mente en los indicadores por taller, los cuales descien-



Cuadro No. 3.

9

CONASTIL

PRODUCTIVIDAD DE LA MANO DE OBRA TOTAL POR OBRERO

1969-1981
Afio Ventas 1/ Empleo Total Productividad Productividad
Totales — Total Obreros Empleo Total3/ Obreros
(1) (2) (3) 1/2 1/3
1969 11.6 238 142 48.7 82.3
1970 24.9 250 144 99.6 172.9
1971 37.5 256 144 146.4 260.4
1972 37.2 274 156 135.7 238.4
1973 56.9 292 171 195.7 332.7
1974 67.7 337 202 202.2 - 335.1 .
1975 92.7 388 236 238.0 392.7 °
1976 123.2 411 264 200.7 466.6
1977 180.3 437 293 412.5 615.3
1978 188.6 460 314 410.2 600.6
1979 284.7 537 369 530.1 715.5
1980 358.0 538 401 665.4 892.7
1981 577.8 589 437 980.7 1322.1
FUENTE: CONASTIL y cdlculos de los autores.
1/ Millones de pesos constantes de 1981
2/ No incluye aprendices SENA
3/ Miles de pesos por emplcado u obrero
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Cuadro No. 3.10

CONASTIL

TASAS DE CRECIMIENTO DE LA PRODUCTIVIDAD
PROMEDIO POR EMPLEADD Y OBRERO. 1969-1981

Afo Productividad promedio Productividad promedio
por empleado. por obrero.
Tasa de Crecimiento. Tasa de Crecimiento.

1969 - -

1970 106.2 109.7

1971 46.1 51.1

1972 - 7.2 - 8.5

1973 44 .4 39.4

1974 3.0 0.9

1975 18.4 17.0

1976 25.6 18.8

1977 37.7 31.9

1978 - 0.5 - 2.5

1979 29.2 19.1

1980 25.4 24.7

1981 47.3 48,2

FUENTE: Cuadro No. 3.9
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GRAFICA N.3.2

Productividad de la mano de obra total y por obrero
1969 - 1981

PESOS POR EMPLEADO
!

U OBRERO
=
i
- 1}
CONVENCIONES /
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{
. !
Productividad obreros  ..... )
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FUENTE : Calculos en base a cifras de Conastil
Pesos constantes de 1A8!

L
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Cuadro No. 3.11

CONASTIL

INGRESOS PROMEDIO POR ORDEN

1977-1981
Afo Ventas No. Ordenes Ingresos
(Millones por orden 1/
de pesos) (Millones de
pesos).
1977 390 190 2.7
1078 335 103 3.2
1979 392 77 5.1
1980 427 68 6.2
1981 577 80 ‘ 7.2

FUENTE: Calculos con base a cifras de CONASTIL

1/

Pesos constantes de 1981



Cuadro No. 3.12 CONASTIL

CONSUMGO DE ACERO POR ORDEN DE TRABAJO,
OBREROS Y TALLERES

1977 - 1981

Alo Consumo de acero No. Total No. Total Obreros Obreros Consumo Consumo Consumo Consumo

naval ASTM-131° de 6rdenes de Obreros Paileria Soldad. por 6r- por o - por obre por obre
) Toneladas | | den rere e Terfa dadura. -
1677 ' 698.8 140 293 - : - 4.98 2.38 - -
1978 - 674.3 103 314 87 106 6.54 2.14 6.4
1979 8628.7 77 369 - 96 150 10.7 2.24 5.5
1980/ 730.4 68 401 124 147 10.7 1.82 5.0
19812/ 1009 .1 80 437 137 166 13.7 2.51 8.1 6.6

FUENTE: Cédlculos con base a cifras de CONASTIL
1/ in este afio se desactivdé el dique flotante

2/ En Mayo de 1981 se inicié la operacifn en cuatro posiciones de varada

A
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Engineering que no sélo vendié los equipos sino aue también
prestd asistencia técnica para su montaie y puesta en marcha
a partir de 1979. '

Tecnologia Empleada

Un astillero fundamentalmente es una actividad intensiva en
mano de obra calificada lo cual en CONASTIL es evidente. La
planta estd organizada con base a diferentes actividades 6,
tareas que se desarrollan alrededor de un barco.

CONASTIL inicié actividades con la tecnologia tradicional
del Dique Flotante o sea atendiendo un solo buque a la vez
por periodos cortos de tiempo.

En el Dique se encontraban los talleres principales de sol-
dadura, paileria, mecdnica, etc.

En 1978-79 se traslad6 la Empresa a una nueva localizacién
y adoptdé el sistema de un sincroelevador para atender va -
rios barcos al tiempo. La seleccidn de tecnologia y escala
de los equipos se sustentd en un estudio de mercados del
INI de Espafia y uno técnico de la empresa NKK del Japdén. La
distribucién de planta del nuevo astillero fue disefiada por
técnicos de CONASTIL, asesorados por consiltores espafioles.
En el montaje de los equipos 1la participacidén de técnicos
colombianos fue alta, especialmente en nuevos procedimien-
tos de cimentacién y estructuras del sincroelevador.

Los nuevos talleres albergan nuevos equipos que permiten a
la planta atender hasta ocho barcos simultdneamente.

Desarrollo tecnoldgico de la planta. _
En CONASTIL a mas de la adaptacidén a la nueva tecnologia,
los mayores logros se han alcanzado en la racionalizacién

del manejo de 6rdenes y asignacién de los recursos totales
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de 1z planta a cada una de esas 6rdenes. En ésto la siste
matizacidén y uso de algoritmos de control ha jugado un pa-

pel importante.

En cuanto a capacitacién de personal técnico y de obreros
se observa un esfuerzo significativo y continuado al res-

pecto.

Desde su fundacibén el personal té&cnico de 1la empresa ha
viajado a diferentes astilleros del mundo. A partir de
1975, se firmdé un contrato de asistencia técnica con el
PNUD que consiste en enviar a té&cnicos colombianos a cur
sos de entrenamiento en el exterior. A su vez expertos
extranjeros vienen continuamente con el fin de prestar a
sesoria y capacitar el personal en planta. El entrenamien
to del personal en planta obedece a una clara secuencia

de aprendizaje mediante cursos y pricticas que permiten

2 un obrero aprendiz del SENA entrar al primer nivel de
capacitacibn y progresivamente pasar a niveles superiores
de capacitacidn y responsabilidad en 1la planta. La escuela
de entrenamiento, y la promocién de obreros seglin la educa
cién técnica que vayan recibiendo es una parte importante
de la estructura organizativa de la Empresa. Este énfasis
en la capacitacidén se debe a la alta calificacidn y espe-
cializacidn que reqieren las diferentes tareas del astille
T0.

INTEGRACION VERTICAL

CONASTIL en la prestacién de los servicios de reparacién
y mantenimiento subcontratan dos tipos de srvicics, por
un lado aquellos que requieran de perscnal peco capacita
do (pintura y limpieza) y por otro lado servicios altamen
te especializados relacionados con las instalaciones elég
tricas, de radar, computador, etc. -



78

Fn el caso de CONASTIL su posicién geogrdfica le ha permi
tido captar una parte importante del mercado del drea del
Caribe, siendo entonces la localizacidn un factor determi
nante del éxito de la empresa. A su vez, la adopcidn de
nueva tecnologia le ha permitido ampliar su escala de ope
raciones, atendiendo varias embarcaciones simultineamente.
De otro lado la calidad del servicio garantizada por las
categorias establecidas por las compafifias internacionales
de clasificacién lo han llevado a alcanzar una posicién
competitiva en el mercado internacional, lo cual se funda
menta en el masivo esfuerzo en la captacidén yentrenamiento
de la mano de obra de técnicos y obreros. En cuanto al mer
cado nacional tiene monopolio en el rango de 500 a 10.000
toneladas de peso muerto.

.Papel del Estado

El grado de intervencién del Estado se ha dado a través

de medidas de politica tend%entes a promover el desarro-
1lo de nuevas empresas en el sector metalmecdnico median
te medidas de comercio exterior y como inversionista di-
recto en algunos proyectos. CONASTIL, ha alcanzado compe-
titividad a nivel internacional convirtiéndose en un impor
tante exportador.

Productividad de 1la mano de obra

Finalmente, en cuanto a comportamiento de la productividad
de la mano de obra la trayectoria de la Empresa es muy sig
nificativa, ya que los aumentos en productividad promedioc
total por empleado u obrero ha aumentado en forma conside

rable y continuada a través de los 13 afios de operacidn del
astillero. '

Los aumentos en productividad por talleres son menores aque
a nivel de toda la operacién de B planta, lo cual indica

ria mejoras en l utilizacién y organizacidén de los servicios
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de apoyo a produccién y organizacifn técnico admindstrati
va de la Empresa a medida que se supera la primera etapa
de consolidacidén de 1la Empresé en el mercado interno y ex
teTNno .

Como causas directas de los aumentos globales de producti
vidad por obrero se debe también mencionar el continuo sis
tema de capacitacién y entrenamiento de la mano de obra.

En los Gltimos afios, las altas inversiones en construccidn
y equipamiento de la nueva planta también han contribuido
al crecimiento de la productividad de 1a mano de obra, aun-
que debe observarse que B tendencia al aumento de produc-
tividad también se presenta en los afios 1969 a 1978, en
los cuales las nuevas inversiones fueron muv pequefias.

Finalmentep otro aspecto de la trayectoria productiva de
la Empresa lo representa la disminucién del ntGmero total
de 8rdenes de trabajo por afio, acompafiado del continuo cre
cimiento en los ingresos por orden. Lo cual indicaria una
especializacién en ordenes de trabajo grandes, con la con
siguienite racionalizacibn en la asignacidn y utilizacién
de 1os recursos de la planta. Sin embargo, esta tendencia
tiene sus limites, determinados por las condiciones del

~mercado, variable sobre la cual la empresa ejerce un limi_

tado control.






