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Resumen'

La experiencia reciente de crecimiento de algunas
economias del sudeste asiatico, muestra a la
actividad naval como un sector estratégico en el
proceso de desarrollo, promovido e impulsado por
la politica econémica. Si bien en Argentina esta
actividad tiene una larga historia, luego de cinco
siglos de actividad naval el sector no muestra
signos de poder constituirse como base de una
estrategia de desarrollo. Por lo tanto, el objetivo
del trabajo es analizar el rol del Estado en la
industria naval, estudiando la experiencia de
paises que muestran procesos de desarrollo naval
exitoso, y la propia historia naval argentina. La
literatura califica de estados desarrollistas a
aquellos en los que existe una visidn clara sobre
las potencialidades de crecimiento del pais y un
objetivo de desarrollo concreto que atraviesa al
conjunto de la sociedad. Se argumenta que los
paises con un sector naval préspero son aquellos
que adoptan politicas especificas de crecimiento
sectorial dentro una estrategia general de
desarrollo. La investigacion es de tipo cualitativo

y se utiliza informacién primaria cualitativa y
datos estadisticos secundarios.

! Una versi6n preliminar de este articulo fue presima
las 6tas Jornadas de Jdvenes Investigadores cadaBiz
por el Instituto de Investigaciones Gino Germanri e
al 12 de Noviembre de 2011.

Abstract?

The recent growth of some East Asian economies,
show shipbuilding activity as a strategic sector in
the development process, and so it is promoted and
driven by the economic policy. While Argentina
has a long history in shipbuilding industry, after
five centuries in this field there are no signswho
that the sector can constitute the basis for a
development strategy. Therefore, this paper aims
to analyze the state's role in the shipbuilding
industry, by studying the experience of countries
with successful naval development processes, and
Argentina's own naval history. Literature describes
as “developmental states” to those governments
with a clear vision for the country's growth
potential and a specific development goal that
crosses the whole population. We argue that
countries with a thriving shipbuilding industry are
those which have sectorial specific policies that
match in their overall development strategy. This
research uses qualitative methods and contains
first and second hand information, as well as
statistical data.

2 A preliminary version of this article has beensgemted

at the &' Conference of Young Researchers organized by
the Gino Germani Researching Institute, Novemben 10t
to 12th.



Introduccion

El desarrollo econémico es uno de los objetivodratas de toda sociedad, y en este sentido la
pregunta que se hacen los pensadores es coOmo dpgram pais avance en dicha direccién. La
respuesta a este interrogante muestra la visibnsguigene acerca del funcionamiento de la
economia y del papel que desempefian en ella loatdésactores que la componen. Por un
lado, desde la éptica de algunas doctrinas ecomémia simple interaccion entre los agentes
del sistema es el camino que conduce al desarEslalecir, las transacciones que realizan los
actores productivos privados, como empresas, cadeues y trabajadores entre si, generan una
sinergia que conduce a un mayor bienestar parecladad en su conjunto. Por otro lado, otras
doctrinas econémicas entienden que la simple ictgma de los actores del sistema no conduce
por si sola al desarrollo econémico, por lo queegmel Estado como el actor que debe dirigir
y regular las actividades privadas para alcanzamagor bienestar. Entre los extremos del
pensamiento econdmico, existen posturas que sestigne tanto el sector privado como el
publico deben participar de la definicion de unadsgia de desarrollo, ya que es el consenso
en la elaboracién de la misma, lo que aseguraast@pen marcha y su resultado exitoso.

Los estados desarrollistas son aquellos en los episte una vision clara sobre las
potencialidades de crecimiento del pais y un almale desarrollo preciso, que frecuentemente
atraviesa al conjunto de la sociedad. Ello es jmgibacias a que existe una estructura de
autoridad legitimada por los diferentes actores slstema, que se traduce en vinculos
importantes entre el gobierno y los grupos pridep@&condmicos y sociales. Sobre la base de
estas relaciones se disefia la estrategia de désaemondémico a largo plazo cuyos
instrumentos de aplicacion son manejados por uneockacia de elevada capacidad
administrativa. Asi, la accion del Estado respoadas necesidades estratégicas del proyecto
transformador, y su autonomia, enraizada en laedalbn estratégica comun, le permite actuar
con plena independencia (Kohli, 2009 y 2004; EvaA86).

La experiencia reciente de crecimiento de alguadseg del sudeste asiatico, muestra que entre
los sectores considerados como estratégicos y pooesodel proceso de desarrollo econdémico
se encuentra la actividad navaEn Argentina, esta industria tiene una largai¢iad que
comienza en la época del Virreinato del Rio de l&aPy atraviesa una fase de desarrollo
creciente desde los inicios del siglo XX, sobrbdae de la participacion y promocion del sector
por parte del Estado. También en esa etapa se gaodinportantes incorporaciones de
tecnologia y conocimiento en las empresas, y smgoeogramas de formacion superior en la
actividad naval. Sin embargo muchas de estas cguBs se pierden a partir de 1976, momento
en que la industria naval argentina comienza uapaetle crisis y contraccion profunda que
culmina con el cambio de siglo. Desde 2002 en atielase observan importantes signos de
recuperacion de la actividad naval nacional.

% La industria naval abarca la construccién, repéanag acondicionamiento de medios de transportegupm y
grandes estructuras utilizados en el agua. Seilbesdentro del sector metalmecéanico, siendo unsuderasgos
principales su caracter de industria concurrentehd@denominacioén refiere a la gran cantidad deciehes aguas
abajo que moviliza como consecuencia demandar mso&IcOmMponentes e insumos al propio y a otrosresct



Como consecuencia, luego de cinco siglos de aativitaval en Argentina, no se observa un
sector capaz de liderar un proceso de desarratloéaaico. Por lo tanto, el objetivo del articulo
es analizar el rol del Estado en la industria ngela lo cual se estudia la experiencia de paises
que muestran procesos de desarrollo naval exitos®,propia historia naval argentina. Las
proposiciones teoricas que surgen del analisia dieetatura y guian la investigacion, son: i) la
accién del Estado no es neutral en el desempefiodeico de los paises; ii) el Estado
desempefia un rol central en el disefio y puestaagohan de una estrategia de desarrollo de
largo plazo; vy iii) la accion del Estado es cenemaltodo proceso de desarrollo naval exitoso,
tanto a través del disefio y aplicacion de politidasregulacion promocion y provision de
financiamiento e infraestructura, como mediantpasticipacion en la oferta y la demanda.

Dada la complejidad del fendbmeno bajo estudio, Enm es abordado bajo un enfoque
cualitativd. Asi, en primer lugar, se realiza una revisiéribipafica que abarca documentos
académicos y de organismos publicos e interna@esrsabre la evolucion y situacion actual de
la actividad naval mundial. Asimismo, se realiza andlisis estadistico de fuentes de
informacion secundaria como la Asociacion de Asiils de Japon (SAJ) para 2010. En
segundo lugar, el andlisis de la historia navaleAtga, se realiza mediante una revision
bibliografica de los documentos existentes sobreteela, y a partir de entrevistas en
profundidad a empresarios y dirigentes sectoridlegnismo, la informacidn correspondiente a
normativas legales es corroborada y estudiadaaomutidad a partir de sus textos originales,
provenientes de portales de internet, como Infglééip online

El presente articulo se estructura de la siguierdaera: i) revision teorica sobre el rol del
Estado en la economia y en el desarrollo econénaibordando también en el concepto de
politica industrial y el rol del Estado en la inttissnaval; ii) analisis empirico sobre el rol del
Estado en la industria naval, detallando por uw ladexperiencia de China, Corea del Sur y
Brasil, y por el otro analizando la historia argesmten sus diferentes etapas; iii) reflexiones
finales, resumiendo el trabajo realizado y las kwmicnes arribadas a la luz de las
proposiciones teoricas resefiadas previamente.

Teoria sobre Estado, economia, desarrollo econdmigasus interacciones

El rol del Estado dentro del sistema econdémicooesravertido, y segun Chang (1996) ello se
debe a que su intervencién en la economia es wWmimmo complejo que involucra temas
polémicos como la eficiencia, la moralidad, el potelibertad y la legitimidad. A continuacion
se presentan algunas teorias que tratan la relaotém Estado y economia.

Para los economistas Neoclésicos cuya inquietudcipel es la distribucion de recursos
escasos, el mecanismo mas eficiente para logrho dibjetivo es el mercado, y por tanto el
Estado no cumple ninguna funcion en el sistema @omo. No obstante, en ocasiones se

4 Se entiende por investigacién cualitativa aquéllajue produce hallazgos a los que no se llega pediende
procedimientos estadisticos u otros medios de ifigactén.” (Strauss y Corbin, 2002).



acepta su participacion en tanto se produzcana¥atle mercado”, como por ejemplo: la
existencia de bienes publicos, la imperfecciénaterhercados y las externalidades (Dalum,
Johnson y Lundvall, 2009). El esquema de pensamigabclasico perdura hasta la crisis del
afio '30, cuando cobran relevancia las ideas de &eyRara este autor, la existencia de
desempleo de los factores productivos, da pie actadon del Estado como promotor de la
produccion y garante del pleno empleo. Se entiendge el Estado ademas de actuar como
“reparador” de fallas especificas, es quien ti@neapacidad de devolver la salud a la economia
ante una recesion. Sin embargo, si bien el pens@rkeynesiano resulta mas amplio sobre el
rol del Estado en la economia que las ideas ddléoslasicos, Evans (1996) sostiene que en
ambos casos se trata de una vision minimalistzadkr la accion estatal.

Por otra parte, dentro de la Teoria Evolucionistaansidera que la legislacion y la realizacion
de politicas por parte de organismos gubernamentddan forma a la evolucion de las
actividades del sector privado. Schumpeter (194#)emde que el proceso de destruccion
creadora, que define la evolucion del sistema aligiti, reduce y finalmente elimina las
funciones de los empresarios en la economia, pqudose evoluciona naturalmente hacia un
sistema econdmico socialista con organizacion alizada de la produccién. Otro aporte
interesante de esta teoria proviene de entendeagjummo el sistema econdmico evoluciona
en el tiempo, las politicas publicas también deh&cerlo, modificandose en respuesta a los
cambios percibidos en las demandas de los ager@rdas oportunidades del entorno. Asi, se
espera que las politicas publicas reflejen los desnken las condiciones, no mediante
modificaciones a los objetivos, sino a través destiefinicion de los valores meta (Nelson y
Winter, 1992). En este sentido, Dalum, Johnsonnydiall (2009: 336) agregan “...el rol de la
politica puede ser doble: puede estimular el psmseguiendo las trayectorias existentes... 0
puede emprender la tarea mas exigente de fa@hbtarlos agentes el cambio de una trayectoria
a otra.”.

Un enfoque en linea con el anterior es la visiohksarrollo Endégeno, que reconoce la
existencia de fallas de coordinacién en la relagotie los actores que componen el sistema
productivo, y en consecuencia acepta ciertas fodagzarticipacion del Estado en la dinAmica
del desarrollo. Dicha intervencién debe estar t¢aiggn a modificar el entorno aumentando su
potencialidad como generador de externalidadegiyassi es decir, mejorar la competitividad
sistémica. Segun Essest al. (1996), el Estado debe tener una participacioivaactn la
creacion y sostenimiento de la competitividad mita, en relacidbn con los mercados de
factores, bienes y capitales (nivel macro), y emmucion de procesos de aprendizaje y mejoras
dentro del sistema productivo (nivel meso).

Finalmente, uno de los pioneros del pensami&sioucturalista, Albert Hirschman entiende
“...que el capital... no es el principal ingredientéidfiate en los paises en desarrollo, sino la
capacidad empresarial, 0 sea, la voluntad de gated excedente disponible invirtiéndolo en
actividades productivas... El Estado debe ofrecegriticos desequilibrantes para instar a los
capitalistas privados a invertir, y al mismo tiemgiebe estar en condiciones de aliviar los
cuellos de botella que generan desincentivos parevérsion.” (Evans, 1996: 535).



En sintesis, el papel asignado al Estado en lad &wolucionista, en los modelos de Desarrollo
Endogeno y en el pensamiento Estructuralista, seesitra avalado por la experiencia de paises
en los que es el Estado quien disefa la estratlegi@esarrollo de largo plazo, orienta dicho
proceso y asi eleva la competitividad del sectorago. En este sentido, Fajnzylber (1984)
analiza la evolucion de paises de crecimiento sxitodestaca en todos ellos la accién estatal
como un elemento central de dicho éxito. Una esgratintegral de desarrollo se compone
entonces, tanto de medidas de efectos generallesestructura productiva, como de acciones
orientadas a cada una de las actividades y seaooe®micos, lo que en términos de Ester
al. (2006), serian politicas macro y meso econdémicas.

Estado y desarrollo econémico

El debate acerca del rol del Estado en la econ@miaxtiende a la esfera del desarrollo
econdémico, ya gque aun cuando se admita la partidipagubernamental en las actividades
productivas, el sector publico puede o no colabooarel proceso de desarrollo de un pais. Es
decir, el Estado puede desempefiar un rol relevaritamente en la solucién de problemas de
corto plazo y durante las crisis, o puede ademéstar y dirigir el proceso de crecimiento de
largo plazo.

A partir de un analisis histérico, Kohli (2009 yQ2) establece una clasificacion del Estado de
acuerdo a ciertas de sus caracteristicas congisuyi al rol que desempenfa en el proceso de
desarrollo econdmico. Asi, los “estados neo-patnialstas” son aquellos cuya estructura de
autoridad se encuentra escasamente legitimaddidesas personalistas y burocracias de mala
calidad. Los funcionarios publicos tienden a comsidal patrimonio estatal como propio y por
ello un proceso de desarrollo dirigido desde ehdistno tiene buenos resultados. Es decir, los
intereses personales de quienes estan en el goleaden la puesta en marcha de las medidas
de politica, e incluso alcanzan la elaboraciénodeobjetivos. En el otro extremo, los “estados
capitalistas-cohesivos” son aquellos en los qust@xina estructura de autoridad clara, con un
objetivo preciso que frecuentemente atraviesagjuato de la sociedad. Se observan vinculos
importantes entre Estado y grupos economicos padase&fio de una estrategia de desarrollo
econdémico consensuada. Generalmente, se utilizgruinentos politicos eficaces que son
manejados por una burocracia competente. Por (lémie estos dos extremos se encuentran
los “estados fragmentados multiclase” que congitugstados modernos con una clara
autoridad de mando. Sin embargo, la autoridad gallsiuele estar fragmentada y se basa sobre
una alianza de clase, lo que limita la capacidadddefno y aplicacidon de objetivos
consensuados por el conjunto de la sociedad. Panto, en este caso para las autoridades es
muy importante contar con apoyo politico para swste en el gobierno. En consecuencia, ello
se constituye como su misién principal y en ocasose dejan de lado cuestiones relevantes
vinculadas al desarrollo del pais.

Por su parte Evans (1996), analiza paises congwed® crecimiento econoémico exitoso sobre
la base de la industrializacién, calificandolos odiestados desarrollistas”. Sus caracteristicas,
que coinciden con las de los estados capitalisthesivos de Kohli (2009 y 2004), son: i)



coherencia corporativa, que evita la accion indigltsta de los funcionarios y se nutre con la
seleccidén de los mismos en base a sus méritosapcidad administrativa, que posibilita la
correcta puesta en marcha de las medidas adopiapastervenciones limitadas, ya que la

accion estatal se aboca a las necesidades estestégel proyecto transformador; y iv)

autonomia enraizada, que surge del estrecho laze ehEstado y la sociedad basado en
objetivos de desarrollo comunes, y que por ellorgatoindependencia a la accion

gubernamental.

En sintesis, desde esta Optica tanto en los estiedasrollistas como en los estados capitalistas-
cohesivos, la idea central es que “...el Estado daebeso6lo mantener un balance
macroecon0mico y proveer bienes y servicios publiceino que debe ademas asumir
responsabilidad directa para aumentar la base deswms de la economia y establecer un
mecanismo de transferencia de dichos recursosssiones productivas.” (Wade, 1990: 8-9).

En linea con lo anterior, la aplicacion de meduagolitica industrial es un instrumento central
en la promocion del desarrollo. Chang (1996) destpge este tipo de politicas si bien son
acciones dirigidas a actividades industriales dfipas, benefician al conjunto de la economia.
Por su parte, Garcia y Juan (2003) establecen iter@rttiacion entre la politica industrial de
mercado y la politica industrial intervencionista primera de ellas tiene por finalidad el
aumento de la competitividad internacional de Kusgtria del pais, a través de medidas de
estimulo a la competencia, y esté en linea corslénvneoclasica sobre el rol del Estado. Por el
contrario, una politica industrial intervencionidiane por meta orientar y estructurar las
actividades industriales segun los objetivos géeside desarrollo del Estado.

Por su parte, Altenburg (2011) sefala que el deslafitoda politica industrial es equilibrar dos
ambitos de intervencién: la generacion de un cligjuee motive inversiones productivas
privadas, con acciones estatales especificas glerat el crecimiento de la productividad. En
el primer caso, se debe asegurar un marco legdiiabten y eliminar procedimientos
burocréticos innecesarios, mientras que en el slegutebe planificarse cuidadosamente las
intervenciones a fin de motivar el aprendizaje ¢égico por parte las firmas. Asimismo, el
autor destaca que si bien asegurar la competeneideser un objetivo de politica, en tanto ésta
induce aumentos de productividad, una fuerte coemged tiende a ser muy nociva para las
firmas locales. En consecuencia, la liberalizaclérios mercados debe realizarse en la medida
en que las firmas transcurran sendas de aprendeajeldgico, caso contrario el crecimiento
industrial requiere medidas de tipo proteccionistas

El Estado en la industria naval
Las principales funciones que cumple el Estad@aettividad naval son:

v Regulador Con el objetivo de navegacion segura, existgoodisiones obligatorias orientadas al
resguardo de los tripulantes y del resto de lososasirculantes.

v Promotor En ocasiones el Estado legisla a favor del delfmmaval, aunque este papel puede
desempefiarse también en direccién contraria, afdmtia evolucion del sector naval.



v Productor. A través de la administracién de astilleros yetak publicos, el Estado participa
como productor en tareas de construccion y regarat@ embarcaciones.

v DemandanteEl Estado participa de la demanda de construgcidparacion de embarcaciones
con fines militares, barcos de control costero jngestigacion.

v Proveedor de infraestructura basickl Estado realiza inversiones para aumentar pacidad
instalada de los astilleros, en especial a paetitadconstruccion de gradas o diques secos. Estas
ampliaciones y mejora de la infraestructura difieihte pueda financiarse con los recursos
provenientes del sector privado (Plan Quinquertcp

v Proveedor o articulador de mecanismos de finanaita Por un lado, por el elevado costo de
la construccion de una embarcacion y la duraciodicleo proceso, es el Estado quien provee las
garantias para dicha actividad. Por otro lado, dqu® en los canales tradicionales no suelen
encontrarse condiciones adecuadas a la construdeiGma embarcacion, el Estado actia como
proveedor de capital de bajo costo (Plan Quinquedaic).

Analisis empirico del rol del Estado en la industa naval

A continuacién se presenta el andlisis del rolEtthdo en la actividad naval, primero sobre la
base de la experiencia de paises que muestranspsode desarrollo naval exitoso (China,
Corea del Sur y Brasil), y luego a partir de urgeia historica sobre el desempefio y evolucion
de la industria naval en Argentina en sus distiatapas desde el siglo XVI hasta la actualidad.

La experiencia de paises de desarrollo naval exitws

China: mercado interno-regional, proteccion y agisae

China es actualmente el mayor productor de emharesccon un 38% de la oferta mundial en
2010, vendiendo la mayor parte de su producciomeicado interno (28%), y una gran
proporcién a paises de la region como Japon, GoBtagapur. Los principales astilleros junto
a otras firmas que se desarrollan en el sectainesicleadas en dos organismos publicos: la
Corporacion Naval del Estado de China (CSSC) ydg@acion de la Industria Naval China
(CSIC) (OECD, 2008).

El dominio naval chino se basa inicialmente eralaritacion de embarcaciones de gran porte,
especialmente buques de carga, con tecnologi&vashente simple y precios bajos, haciendo
imposible para otros paises competir en esos segméMéndez y Caravaca, 1999). No
obstante, en la actualidad la construccion de erabEmes en China también avanza hacia
segmentos de mayor tecnologia como los buquedgreisoy los buques de carga general. Cabe
destacar ademas, que la expansion naval chinasaeraléa en un contexto de crecimiento del
precio de loscommodities del valor de los fletes internacionales y de &cesidad de
embarcaciones para el traslado de mercaderias.



Asi, el reciente liderazgo de la industria navdhahes una consecuencia de los bajos costos
laborales y la gran escala, pero fundamentalmeatka dlecision gubernamental de tener un
sector naval fuerte. Se trata entonces, de undicpolhdustrial especifica vinculada a una
determinada actividad productiva y enmarcada desdrain plan general de crecimiento. En
relacion con esto ultimo, la definicion por partd dobierno chino de la industria naval como
sector estratégico tiene por objetivo inicial apilartla capacidad de los astilleros para sostener
el desarrollo econdmico doméstico. Es decir, ehditspretende, a partir de la promocién de la
actividad naval, alcanzar la autosuficiencia enenf@tde transporte interno de mercaderias y
pasajeros (OECD, 2008). Asi por ejemplo, el golmierhino determina que la mitad de sus
importaciones y exportaciones de crudo debe reasizaon buques propios. Asimismo, la
construccion naval estd encuadrada en la categm$ringida”, lo que implica que las
autoridades promueven la fabricacion de embarcasien sus propios astilleros.

Por otra parte, en este esquema de politica inalyste permite la participacién de astilleros
extranjeros en China s6lo bajo la modalidad deiasi@n con firmas locales donde éstas
mantienen el control. Asimismo, esta modalidadesenfie Unicamente para la construccion de
buques de mas de 35 mil TR para el disefio y la fabricaciéon de partes y ammeptes no
producidos localmente, como motores diesel y eguige comunicaciones y navegacion
(Medina, 2001). Bajo este formato, en los Ultimbesase establecen numerognst-ventures
entre astilleros chinos y empresas extranjerascipalmente coreanas y japonesas, permitiendo
a los primeros incorporar tecnologi&ryow how(OECD, 2008) Estas medidas estan en linea
con la idea de Altenburg (2011), respecto de laataad de la apertura del mercado interno a
la competencia internacional para el caso de filbees en procesos de aprendizaje.

Otras medidas importantes implementadas por ekgubide China, son la libre importacion de
insumos de alta tecnologia destinados a la activideval y el otorgamiento de subsidios a la
investigacion y desarrollo a fin de producir embarenes de alto contenido tecnoldgico,
acciones que constituyen un fuerte incentivo at@vacioén. Asimismo, el sector publico juega
un importante rol en lo que respecta al financiatoiea partir de considerar a los bancos chinos
como un “sustituto” del Estado en la financiaci@vail, y determinar que estas organizaciones
deban otorgar asistencia crediticia acorde a lessi@ades del sector. Este capital se orienta no
s6lo a los proyectos de construccion de embarcesj@ino también a la modernizacién de los
astilleros. De esta forma, se garantiza que los@ones puedan llevar adelante los proyectos de
fabricacion de nuevos barcos y que ademas los mismoonstruyan en instalaciones modernas
y con tecnologia de punta. Por dltimo, en los @8nafios se otorga ayuda financiera para la
exportacion de embarcaciones, lo se evidencia exvaice de los astilleros chinos hacia el
mercado mundial (OECD, 2008). Estas acciones ¢awpeti un ejemplo sobre el rol del Estado
como financiador y articulador de mecanismos danfimmiento para la actividad naval, al
mismo tiempo que muestran el virtuosismo planteadéa teoria, que ofrece al crecimiento y
modernizacion de la produccién naval, la cohesibtreeel gobierno y distintos actores
econdmicos, en este caso astilleros, armadoretidades financieras.

® Una Tonelada de Registro Bruto (TRB) es una forma elgimie capacidad de una embarcacién y equival@® 2
m®, como medida del volumen interno total de los eisisacerrados del buque (Nuestro Mar, 2007).



En sintesis, China es el lider actual en la industval gracias a la decision gubernamental de
definir al sector como estratégico e implementacamunto de medidas tendientes a estimular
la construccion de embarcaciones por parte dedtilteeos chinos, con el objetivo inicial de
abastecer el mercado interno y mas recientemesteabdo operar el mercado mundial. Estas
acciones estan orientadas al desarrollo de innowvesiy mejora de las instalaciones por parte
de los astilleros, al aprendizaje a través de dmiasion con firmas lideres en el mundo, al
financiamiento de la fabricacion de buques enlasi8 nacionales modernos tecnolégicamente,
a la proteccion comercial del mercado interno &emta importacion y a la promocién de la
exportacion naval.

Corea del Sur: economias de escala y mercado extern

Corea del Sur es el segundo pais productor de eaddanes del mundo con un 33% de la
oferta total, pero a diferencia de China, su demamdviene principalmente de paises europeos,
especialmente Grecia y Alemania, mientras questb ree comercializa en paises de la region.
Es decir, la producciéon naval coreana se destimaipalmente al mercado externo, siendo ese
el objetivo de configuracion sectorial por partd Hetado. Esta voluntad inicial entonces,
diferencia al caso coreano del modelo chino ordémtaicialmente al autoabastecimiento de
barcos para el transporte interno (OECD, 2008).

El tipo de embarcaciones construidas en Corea syommente bugues de gran porte para
transporte de mercaderias, como portacontenedbregjes de carga a granel y buques
petroleros, lo que implica competir de forma dimecbn la construccion naval china. Sin

embargo, a pesar del liderazgo chino, actualmesgeptincipales astilleros del mundo son

coreanos, y tienen una capacidad de produccida Hastveces superior a la de los astilleros de
otros paises (Hee Won, 2010). Esta es una defastedsticas esenciales del modelo coreano:
la produccion de embarcaciones en grandes cantidldgue les permite obtener importantes
ganancias de escala. Ademas de estos grandesrasti#ixisten numerosos establecimientos
medios y pequefios localizados en grandes congldao®raavales con gran impacto en la

ocupacion (MCIEK, 2006).

El desarrollo de la industria naval coreana ocarpartir de la década del '70 y responde a una
estrategia estatal de liderazgo mundial, a pasdirladcual se implementa un programa de
desarrollo industrial que provoca la gran expand®ta actividad naval en dicho periodo. Cabe
destacar que en la estrategia coreana de transiomnmde la economia desde un modelo
agricola de subsistencia a un modelo industrialetia la actividad naval como uno de los
sectores lideres de dicho proceso (Hee Won, 20it€; Marine International, 2003). Como
consecuencia de dicho proceso de crecimiento edondmasado en la industrializacion, Evans
(1996) analiza el caso coreano, incluyéndolo det¢réos estados desarrollistas caracterizados
previamente. Para el autor, “las iniciativas qualifaron la transformacién industrial tuvieron
sus raices en una organizacion burocrética coleeeedbnea.” (Evans, 1996: 540).

En particular, el crecimiento de los astillerosbesa en la importacién de tecnologia y la
adopcion de mejoras en la organizacién de las §rlahEstado aplica programas orientados a



principalmente a la investigacion y desarrollo, ylaacapacitacion de la mano de obra.
Asimismo, existe una importante interrelacion eedrgector bancario y el sector publico, que
en conjunto financian el crecimiento industrial gexh y naval en particular. De esta manera, el
Estado junto al sector privado cumple con uno dereles fundamentales en la provision de
financiamiento, y como resultado de este process, dstilleros coreanos cuentan con
importantes capacidades de produccion y disefio \(\Hag 2010; MCIEK, 2006; Guisado, Vila
y Ferro, 2002).

Uno de los rasgos de la estrategia de crecimiesttosal de Corea en los Ultimos afios,
motivada por el creciente liderazgo chino en el anapval mundial, es dirigir una parte
significativa de su actividad hacia la construccd® bugues de transporte comerciados en
segmentos de mercado abastecidos tradicionalmentegppaises européadbafiez y Lopez,
2007). Se trata de una adecuacion de las polificksla actividad privada a los cambios en el
contexto, tal como predice la teoria evolucionistadecuando las trayectorias y redefiniendo
los objetivos de la politica.

En sintesis, Corea del Sur es uno de los paisgedide la industria naval mundial a partir de la
decision estatal de promover el sector dentro de astrategia mayor de desarrollo. Asi, se
llevan adelante medidas para la modernizacion sl@stilleros y su consolidacion en el plano

internacional como oferentes de embarcaciones da gorte. Asimismo, las autoridades

responden a los cambios del entorno, como la iidapde China en el mercado, redefiniendo
los objetivos de las politicas y promoviendo laletgrion de nuevos segmentos de mercado.
Por todo ello, Evans (1996) califica a Corea delc®umo un estado desarrollista, definicion que
coincide con la de estado capitalista-cohesivo aldi2009 y 2004).

Brasil: extraccién y transporte de petroleo

Por ultimo, cabe mencionar el caso Brasil, cimglustria naval atraviesa en los '90 un periodo

de estancamiento al igual que en Argentina, peedapgra recuperarse en la década posterior, e
incluso actualmente participa de la oferta mundiéaémbarcaciones. Los principales centros de
actividad naval de Brasil se localizan en el estddoRio de Janeiro, existiendo ademas

astilleros en Santa Catarina, San Pablo y ManaozofB 2002).

El origen de la actividad naval en Brasil se preden la época de la colonizacion europea,
alcanzando una importante expansién hacia finda década del '50 con la creacién del fondo
de la marina mercante para financiar la constracdi® embarcaciones en astilleros locales
Luego, la crisis del petroleo en 1973 y la apertomercial afios mas tarde, dan paso a un
periodo de estancamiento de la industria navadl goe los pedidos de los armadores hacia los
astilleros brasilefios se reducen casi hasta ldadi(iBozoti, 2002).

6 En este proceso, los paises europeos reoriensaactividades hacia la construccién de embarcasideemayor
tecnologia y valor en nichos de mercado en losetjugen la competencia asiatica (Ibafiez y Lépez7/R00

" Este fondo continda vigente y actualmente finatziata el 85% de la construccién de barcos, coroglde
amortizacion de 15 afios y un periodo de graciaafed (SINAVAL, 2007).



En la dltima década, la recuperacion de la industeval de Brasil es consecuencia de una
estrategia estatal orientada a tres tipos de wbgetionsecutivos temporalmente: i) aumentar la
produccion de barcos y artefactos de apoyo; iyagléa construccion de buques petroleros y
plataformasoff shore y iii) incrementar la fabricacion de barcos pootatenedores para
consolidar la industria. En estos afios se prodonegmportante reconversion y modernizacion
tecnoldgica y organizativa de los astilleros quapacan las nuevas ordenes de los armadores
(SINAVAL, 2007). En todas estas instancias, laipgcion de la firma estatal Petrobras es
fundamental, demandando buques petroleros, emliameaale apoyo y plataformaff shore

Por otra parte, en Brasil se promueve la instatadié firmas extranjeras bajo ciertas
reglamentaciones que aseguran que la empresa tpmakea en el pais contrata mano de obra
local y transfiere conocimientos al &mbito locadteEmedida, al igual que en el caso de China,
permite a quienes participan del sector naval esiBexpandir fuertemente el sector y adquirir
know how Asimismo, el Estado realiza acciones de promoadn pos de mejorar la
participacién de empresas brasilefias en los fieteshacionales, lo cual constituye un impulso
a la industria naval. Por ejemplo, Brasil exigeos d&rmadores que operan en el mercado de
fletes interno que adquieran embarcaciones Unicaremstilleros nacionales (Nuestro Mar,
2006; SINAVAL, 2007).

En suma, al igual que en el caso de China y Coebd&dr, aunque a una menor escala, el
crecimiento reciente de la industria naval brasjl@ue le permite incluso participar de un
mercado mundial fuertemente concentrado, tiene captor central al sector publico. El
principal impulso proviene de su rol de demandanteavés de Petrobras, pero también del
establecimiento de medidas de promocion y protaabéh sector.

La experiencia de la historia naval argentina

Nacimiento (s. XVI-s. XIX)

El origen de la actividad naval en Argentina seaeta al siglo XVI, como resultado de la
necesidad de los conquistadores espafoles de reparambarcaciones luego de los largos
viajes de exploracion y conquista. Asi, los prinsaialeres y astilleros se ubican en la zona del
Riachuelo, siendo uno de los hechos méas destadddbleste periodo el proceso de formacion
trabajadores en tareas navales. Luego durante re¢indto del Rio de la Plata, el fluido
intercambio comercial con Espafia, junto con el mela de actividades mercantiles dentro del
territorio local y los avances internacionales eatamna de transporte fluvial, concluyen en la
instalacion de astilleros permanentes. A comiendes siglo XIX, las luchas por la
emancipacion generan la necesidad de barcos deagpara la formacion de la Escuadra
Nacional y de buques mercantes para atender lasidades del comercio interior y a las
exportaciones de tasajo (Coscia, 1981; FIDE, 1981).

En los afos que siguieron, la instalacion del nmdayroexportador como paradigma
econdmico-politico, motiva el ingreso de capita@gganjeros destinados al financiamiento del
transporte ferroviario, al procesamiento y despatshoereales y carne, y a fortalecer y mejorar



la infraestructura portuaria. Durante este peridds, productos primarios exportables son
transportados a Europa por barcos de bandera gxata@omo consecuencia, la industria naval
argentina queda circunscripta a la reparacion ties émiques de carga, y a la construccion de
pequefias embarcaciones auxiliares que forman pgartx infraestructura portuaria (FIDE,
1981).

Desarrollo incipiente (1900-1958)

Se trata de un periodo de importante crecimientactarizado por una fuerte participacion
estatal. Por un lado, el sector publico impulsaddéananda a partir de las necesidades de
crecimiento de la Armada, del descubrimiento dedpet y la creacién de la Direccion
Nacional del Petréleo en 1911 y de YPF en 1922 jadnauguracion de la Flota de la Marina
Mercante (FME) que termina de definir su rol de aor. El crecimiento explosi¥ale la
marina mercante en esta etapa motiva la instala@dmportantes astilleros privados en la zona
de Tigre (Coscia, 1981; FIDE, 1981). Por otro lagloEstado también participa del lado de la
oferta, principalmente con la constitucion de Aestidls y Fabricas Navales del Estado (AFNE).
Este organismo se integra por el taller naval dArtaada ubicado en Rio Santiago que se
reestructura y comienza a denominarse AstilleroSRiatiago (ARS), y por la Fabrica Naval de
Explosivos Azul (FANAZUL). Asimismo, uno de los #istos emblematicos de Tigre, el
Astillero Hanssen y Puccini, pasa a ser Astillekogentinos Rio de la Plata SA (Astarsa) bajo
la Orbita estatal.

Asimismo, desde el inicio del periodo se elaboradidas de promocion de la actividad como
la Ley Nacional de Cabotaje en 1910, que estatdeoeonopolio de la bandera argentina en
este tipo de comercio, buscando modificar el edeionercancias a otros paises hasta entonces
realizado en barcos fabricados en el extrahj&o contraposicion, en 1923 se sanciona la Ley
de Aduanas gque resulta una medida regresiva pardustria naval nacional, al permitir la libre
importacion de embarcaciones usadas. Finalmentegste periodo el Estado también
implementa acciones de mejora del financiamiergaliza inversiones en infraestructura, y
promueve la instauracion de cursos de construgci@enicatura naval en escuelas secundarias
(Russo, 2010).

En sintesis, el periodo que va desde 1900 hastasE9&aracteriza por un crecimiento del sector
naval argentino, debido entre otras cosas, a i@radel Estado. En particular, mediante leyes
de promocion, provision de infraestructura y cajpa@n, y a través de su participacion directa,
como armador y oferente. Estas acciones son llsvadalante por diferentes gobiernos, que
pueden calificarse como Estados fragmentado nasgclen algunos casos, y Estados
desarrollistas en otros. Es decir, las medidas mengrion de la industria naval son

implementadas tanto por gobiernos que deben legiienen el poder mediante alianzas de

8 Entre 1943 y 1951, la marina mercante pasa de te?k a 214, representando el 1,12% de la capaddad
transporte mundial (Coscia, 1981; FIDE, 1981).
® Para el momento en que dicha ley se sancion®%Idel comercio exterior del pais se transportabhagcos v,

salvo en marginales operaciones con Brasil, todeoehercio estaba en manos de empresas extranjaras, q
I6gicamente utilizaban barcos de igual procedefitien Quinquenal, 2006).



clase, por caso los gobiernos de fctoomo por gobiernos democraticos vinculados aagup
de poder en la concrecion de objetivos de desarquie atraviesan al conjunto de la sociedad,
por ejemplo los mandatos de Yrigoyen y Peron. Adigimente, en esta etapa, se configura una
caracteristica esencial de la industria naval d@imggenla coexistencia de medidas de promocion
de la actividad con medidas adversas al desamella misma. Ello es una muestra de la falta
de una vision estratégica sectorial que, por monseminos notoria y por momentos mas grave
y profunda, perdura hasta la actualidad.

Expansion y consolidacion (1958-1976)

A partir de 1958 y hasta 1976 se produce el mayecimiento y expansion de la industria,
guiado y acompafiado por los distintos gobiernos spisuceden. Una de las medidas mas
importantes de esta etapa, es la creacion del Fdedta Marina Mercante con un doble
objetivo: financiar a los armadores para la comsituin, reparacion o modernizacion de barcos,
y conceder créditos a astilleros, talleres navéddiseres metallrgicos, y empresas afines, para la
modernizacion y mejora de su infraestructura. Asinai, entre las medidas de promocion de la
actividad, la administracion de Frondizi establenegégimen de reserva de cargas, que fija que
una parte del total de mercancias comerciadasatiemalmente deben ser transportadas en
barcos de bandera argentina. Ambas medidas peranltenarmadores contar con una demanda
cautiva y con importantes facilidades para ampligr flotas, lo que se convierte en impulso a la
industria naval nacional (Grimblatt, 1998). En estisma linea, también se destaca el
otorgamiento de subsidios para la construccion wtpids pesqueros en astilleros nacionales
(Verona, 2007). Luego, en 1973 se establecen imped exenciones a los derechos de
importacién para aquellos materiales y bienes giata ser utilizados en el sector naval.

Atendiendo al rol de armador del Estado, se crdanipresa de Lineas Maritimas Argentinas
(ELMA), gque demanda embarcaciones a astillerosotamitblicos como privados. ELMA
constituye en los afios siguientes el principaintdiede la industria naval y sus embarcaciones
representan en 1980 el 25% de la flota mercantemadFrassa, 2006; Coscia, 1981; FIDE,
1981). Ademas, en 1961 se aprueba un plan de reidawaexpansion de la flota de empresas
estatales como YPF e YCF, hecho que potencia a® lsm@lemanda para los astilleros
argentinos (Urien, 2007).

Finalmente, se produce un importante desarrolla dapacidad de ingenieria y disefio a nivel

local, gracias a la creacion de prestigiosos essutficnicos, especialmente aquellos liderados
por AFNE. Por esos afios también se abre la caleetagenieria Naval en la Universidad de

Buenos Aires, que comienza a aportar personal eftsrcalificado a los niveles superiores de

los astilleros y talleres navales. Ademas, sednici proceso de formacion de técnicos navales
en escuelas secundarias de orientacion indusatisliempo que también se arman cursos de
aprendizaje y especializacion a cargo de astillesiatales, desarrolldndose una importante
mano de obra calificada (Coscia, 1981; FIDE, 1981).

10 Entre 1900 y 1958 se suceden cinco presidenticte Uriburu, Ramirez, Farrel, Leonardo y Aramburu



No obstante las politicas de fomento mencionadiastas limitaciones impiden un mayor
desarrollo de la industria naval en dicho perictioexcesiva orientacién al mercado interno con
limitadas posibilidades de aumento de la escalfueste contenido de insumos importados de
las embarcacion&sy los laxos mecanismos en el control y asignad@noréditos del Fondo de

la Marina mercante, que determinan en ocasionasaonneficiente de dicho instrumento y de
los recursos asignados al mismo. En conjunto, edédisiencias generan desventajas en
comparacion con las mejores practicas internagsnajue se traducen en mayores costos y
elevan el precio de las embarcaciones fabricadaintente (Grimblatt, 1998; FIDE, 1981).

En suma, la tercera etapa de la historia navalntirge se caracteriza por una fenomenal
expansiéon de la actividad, en el marco de un poodesarrollista con base en el crecimiento
industrial. El sector publico actia a favor deltseoperando en sus distintas funciones: como
armador y oferente, como promotor y proveedor digadéstructura y capacitacion, y
especialmente como administrador de financiamief\imismo, respecto de la clasificacion
del Estado de Kohli (2009 y 2004), se trata prialcigente de Estados capitalistas-cohesivos, en
los que la burocracia opera a favor del ideal @éeigriento. Sin embargo, la necesidad de
legitimar los mandatos se mantiene relativamentesgmte, condicionando una mayor
profundizacion de las politicas desarrollistas.

Crisis y contraccién (1976-2001)

La cuarta de las etapas constituye un periodo oeaocion de la industria naval argentina que
se origina en hechos ocurridos a nivel mundial hexhos del &mbito nacional. En relacién con
el contexto internacional, luego de la crisis detr@eo de 1973 y 1979, se produce una
retraccion de la actividad del sector petrolergarticular y del comercial mundial en general,
lo que conduce a una caida en la demanda de ervioaes y artefactos navales. Como
resultado ocurre un exceso de oferta naval erstd el mundo, generando mayor competencia
para las empresas locales y exponiendo sus defiagemproductivas (FIDE, 1981). En
Argentina las acciones del Estado ante este nuemtexto internacional son: desregular el
sector naval, dejando sin efecto medidas de pramade la actividad; liberar el mercado de
embarcaciones, permitiendo por ejemplo la impabtaale buques libre de gravdmenes; y
privatizar empresas armadoras y astilleros publiEasssa, 2006). Es decir, al igual que en las
etapas previas, la accion del Estado es fundamemtakl desempefio del sector, pero a
diferencia de lo ocurrido antes, entre 1976 y 28®perjudica enormemente a la industria naval
argentina.

Asi, se disuelve el Fondo de la Marina Mercantelisgina el sistema de reserva de cargas y se
autoriza a los armadores argentinos a matricularbsigues en registros extranjeros. Esto les
otorga beneficios en costos por el cambio de bangetambién por la garantia de uso de los
traficos correspondientes a buques de banderanacidsimismo, se crea un registro de
buques extranjeros que permite el arrendamientendearcaciones a casco desrtido se

1 El contenido importado alcanza el 30% del valtaltde la embarcacién en 1980 (Grimblatt, 1998).
12 E|] arrendamiento a casco desnhudo o “charteo”,nesomtrato de alquiler mediante el cual el locaposee la
tenencia del buque por tiempo determinado, incldgesi derecho de designar a la tripulacion.



otorga a las embarcaciones extranjeras el dereehged considerados como de bandera
nacional. De esta forma, se aprueba que los aresdoporten barcos libre de aranceles,
perjudicando las posibilidades de construccion ihava el pai¥. Otra cuestién relevante
vinculada al transporte maritimo es su aperturaea$ maritimas de extranjeras, con el objetivo
de modernizar la flota mercante nacional y elezamompetitividad en el mercado internacional
de fletes. Sin embargo, 1o que ocurre es que gsaopleradores internacionales desplazan del
mercado local a las navieras argentinas (Fras6&)20

Respecto de la actividad pesquera, con la misnaidad modernizadora y de mejora de la
productividad de la flota, se adoptan medidas aqupigican al sector naval. En 1994 se firma
un convenio con la Unién Europea, por el que ehioigmo recibe un importante cupo anual de
pesca a cambio de contribuciones financieras yaj@narancelarias, formandose firmas mixtas
y joint venturesentre empresarios argentinos y europeos. Ello metaruna fuerte expansion
de la flota congeladora y factoria, y el ingresoudeimportante nimero de barcos poteros
extranjeros a pescar en aguas argerifinaas consecuencias de esta politica no sélo sscpad

en el sector naval, sino también en la actividashpera que sufre una crisis de sobrepesca.
Asimismo, la Ley Federal de Pesca prevé la poddilide charteo de buques a casco desnudo
destinados a la captura de excedentes de espeeigdotadas o sub explotadas. Nuevamente,
se elimina la posibilidad de construccion local efebarcaciones, afectando a astilleros y
talleres orientados a dicha actividad.

Finalmente, fueron privatizadas muchas empresaatabst tanto demandantes de
embarcaciones, como astilleros y talleres publi@san a manos privadas: ELMA, YCF e
YPF, reduciéndose enormemente la demanda estat@ugdando circunscripta a la
incorporacién o la reposicion de embarcaciones pardArmada y la Prefectura Naval
(Grimblatt, 1998). La logica de estas empresasveaaprivatizadas, no es el desarrollo de la
industria naval nacional sino la optimizacion de g@nancias, por lo que, bajo un marco
regulatorio de apertura y flexibilizacion, elijea importacion de embarcaciones usadas ya
descartadas en el extranjero como modalidad deauifi o renovacion de su flota. Por el lado
de la oferta se privatizan AFNE y Tandanor, pemdiide tanto recursos fisicos como
importantes capacidades de los trabajadores, &tgia o largo de muchos afios de formacion
de mano de obra especializada. Se suma tambiérs&stpie si bien no es alcanzada por las
privatizaciones, la falta de actividad determinagiebra en el afio 1994.

Como consecuencia de este conjunto de politicésadpk, y en un contexto de tipo de cambio
real bajo y sobreoferta mundial, muchos de losbéstanientos navales argentinos derivan su
actividad desde la fabricacion de embarcacionem Harmeas de reparacion, o directamente se
transforman en talleres orientados a otras actiéga Otra grave consecuencia es la
desarticulacion de la cadena productiva del sector,importantes pérdidas de capacidades de

13 por aplicacion de estas medidas, entre 1992 y it@®@8san mas de 100 embarcaciones (DNI, 1998).

4 Como consecuencia de la importacion, la flota pesgpasa de 289 a 750 entre 1990 y 1998 (CEP, 2005).

15 Durante los '90 sélo se fabricaron en astillerogeatinos solamente: un portacontenedores, un lgranalos
remolcadores y alrededor de quince barcos pesqoerdimnos y pequefios (Grimblatt, 1998).



navalpartistas y proveedores. Asimismo, buena padetdos trabajadores especializados se
dirigen a otras actividades y se detiene el prodesormacion de nueva mano de ¢bra

En sintesis, el contexto internacional y las pmfiaplicadas en Argentina entre 1976 y 2001
dentro de un modelo con hegemonia del sector fieanfrente al productivo, determinaron una
grave crisis en el sector naval. La contracciors@lo se evidencia en la reduccion del numero
de establecimientos y ocupados, sino también atesarticulacion de procesos virtuosos de
generacion y difusion de conocimiento caractedstie la actividad. El Estado en esta etapa se
comporta en lineas generales, como un estado neowpaialista, ya que son los intereses de
clase de un grupo social y economico determinaslgl® conducen la toma de decisiones y la
realizacion de politicas. En consecuencia, comalagfohli (2009 y 2004), los procesos de
desarrollo dirigidos de esta forma no arrojan tesigls deseables para el conjunto de la
sociedad, lo que se hace totalmente visible erid& ce fines de 2001.

Recuperacion (2002 en adelante)

Luego de la crisis econOmica, politica y socialrdda en Argentina en 2001, el cambio en las
condiciones macroeconomicas genera un nuevo espaciola recuperacion de la actividad
industrial en general y de la industria naval emtipaar’. Los nuevos precios relativos
consecuencia de la devaluacién mejoran la situamdnpetitiva de las firmas del sector y su
rentabilidad. Inicialmente se modifica la estruatute costos, abaratandose relativamente
algunos insumos, tales como la mano de obra y &terias primas de origen nacional. No
obstante, los componentes importados contindaroonahdo una parte importante del costo de
produccion (CEP, 2005). Este contexto también edtinfa realizacion de inversiones, que
permitan aumentar la capacidad productiva y addptarologia mas moderna por parte de los
astilleros y talleres.

Asimismo, se sanciona el Decreto 1010/04 que preenigeactividad naval al dejar sin efecto
algunas de las medidas regresivas de la décaddapaBar ejemplo, establece régimen que
posibilita el incremento de la bodega nacionalpatie el restablecimiento del tratamiento de
bandera nacional a los buques de bandera extragjexatoriza la importacion sin pago de
aranceles de insumos, partes, piezas y/o companeatproducidos en el Mercosur. Por otra
parte, en relaciéon con la provision de financiattese crean dos instrumentos de incentivo a
la construccion de embarcacionesiehsingNaval y elLeasingNaval PyME. En esta linea
también, el Ministerio de Industria anuncia créslidandos para la construccion de barcazas y
remolcadores, y la prohibicion de importacion decoa usados en dicha categoria (Marti,
2004). En la préactica estos mecanismos de finamerdmno siempre funcionan correctamente,
por la excesiva burocratizacion de los mismos, e ademas, muchas de las firmas del
sector no cumplen con los requisitos formales aeeder a dichos créditos. Incluso en
ocasiones el crédito solicitado supera el valomgecado del astillero y si a ello se suman los

16 Entre 1985 y 1993 la ocupacién se reduce en un y&mano de obra asalariada en un 84%, mientraday
cantidad de ocupados promedio pasa de 32 a salcanzando su minimo histérico (UIA, 2005).
17 Entre 2002 y 2007 se crean méas de 5300 puestoatigo, lo que implica un crecimiento del 100,9%ekempleo
registrado, y el volumen de produccion crece ez y 2007 un 6,9% (CEP, 2008a y 2008b).



problemas financieros que estas empresas arratgréan década previa, sélo pocas firmas se
encuentran en condiciones de utilizar accederatiakinstrumento financiero.

Por otra parte, en relacion con la pérdida de ¢dpdes laborales y profesionales, el Estado
decide formar mano de obra especifica a travésPdegrama Mas y Mejor Empleo del
Ministerio de Trabajo de la Nacion, por el que f&ctian cursos de capacitacion en temas
navales, dictados en ocasiones por propios tratrgadie las empresas (Grafa y Mauro, 2010;
Frassa, 2006). Adicionalmente, el Estado recuparte gle su rol de proveedor en el sector
mediante la re-estatizacion de Tandanor y la pusstuncionamiento del Astillero Domecq-
Garcia, bajo el nombre de Astillero Almirante StoEstos dos establecimientos componen, a
partir de 2008, el Complejo Industrial Naval Argeat(CINAR).

En resumen, si bien desde el 2002 en adelantedlastiia naval muestra un importante
crecimiento, alin no se alcanzan los niveles deugmén y empleo logrados en el periodo de
auge. Es decir, la recuperacion sostenida delrsiexctostrial durante la post convertibilidad no
se manifiesta en un programa de desarrollo intqgaed la industria naval, evidenciandose la
persistencia de viejas normativas que desestintaléabricacion nacional de embarcaciones, a
la vez que favorecen la importacién de barcos ssaada navegacion en buques con bandera
de otros paises. El Estado transita el sendero @stado multiclase en los primeros afios luego
de la devaluacion, caracterizados por la necedigakbgitimar su poder a través de alianzas
estratégicas y acciones de politica con resultadosretos sobre el bienestar de la poblacion.
Para luego, en los dltimos afios avanzar hacia tadl@esapitalista-cohesivo, con objetivos de
desarrollo compartidos y consensuados con la satied

Reflexiones finales

El objetivo general de este articulo ha sido aaal& rol del Estado en la industria naval
argentina a partir de la experiencia de los pafleeslesarrollo naval exitoso y de la propia
historia naval nacional. Para abordar el probleaja bstudio se realizo una investigacion de
tipo cualitativa, basada en una intensa revisidolidgrafica, y en el analisis de datos
estadisticos secundarios y de informacion cualégirimaria.

En primer lugar, del estudio de la experienciacdepaises de desarrollo naval exitoso aparecen
lecciones importantes en linea con las proposisiotedricas planteadas previamente.
Actualmente la industria naval internacional esténithada por paises asiaticos: China, Corea
del Sur y Japdn, cuyos gobiernos definen al sewweal como estratégico y acompafan dicha
declaracién con planes de accidn concretos dentiextio y expansion sectorial. Por su parte,
Brasil es el Unico pais latinoamericano que padiclel mapa naval mundial, y al igual que en
los demas casos ello se debe principalmente aidnagel Estado.

Todos los estados analizados cumplen en términosrgles con las particularidades de los
“estados capitalistas-cohesivos” y los “estadosuelistas” de Kohli (2009 y 2004) y Evans



(1996), respectivamente. En ellos existe una dstiaiadde autoridad clara, con un objetivo
preciso que frecuentemente atraviesa al conjunta sleciedad. También se establecen vinculos
entre el gobierno y los grupos econémicos, espreiate en lo que refiere al financiamiento de
la actividad naval. En estos casos, ademas, laiciéfi de como llevar adelante el proceso de
desarrollo sectorial es plasmada en instrumentogalitica eficaces, como medidas de
proteccién de la construccién local y de importaalé insumos, materias primas y tecnologia.

En segundo lugar, se estudio la experiencia histéde la industria naval en Argentina,
pudiéndose clasificar al Estado de diferentes feremacada una de las etapas analizadas. Asi,
mientras en algunas aparece un Estado neo-patalistés, en otras hay evidencia de un
Estado multiclase y también de un Estado desatallEn particular, en las dos primeras etapas
de historia naval del siglo XX (1900-1958 y 195844§ por momentos se trata de un Estado
con una autoridad fragmentada que se basa enianaaabde clase, distinta de acuerdo a cada
mandato, y con la necesidad de sumar poder pofitice sostenerse en el gobierno (multiclase).
Pero también aparece un estado con fuertes vincofoks grupos econdémicos y sociales en el
disefio de una estrategia de desarrollo industjia, tiene ademas capacidad de generar e
implementar mecanismos eficaces de politica (degtdecohesivo). No obstante, adn en dichos
periodos, los gobiernos no siempre cuentan conaut@nomia enraizada en acuerdo con la
burocracia industrial que les permita llevar adelaim proyecto de desarrollo consensuado.
Luego, en la etapa que comienza en 1976, el Estadde caracterizarse en lineas generales
como neo-patrimonialista, con una autoridad escestmlegitimada, lideres personalistas y
burocracias de mala calidad. En consecuencia teseses individuales y de clase alcanzan la
elaboracion de los objetivos e invaden la puestaacha de las medidas. Actualmente y desde
la fase de recuperacion, el Estado argentino seenugevamente desde un estado multiclase,
con una importante necesidad de legitimacion depsder en los primeros afios post-
devaluacion, hacia un estado capitalista-cohesimoobjetivos de desarrollo compartidos por el
conjunto de la sociedad.

Por otra parte, se observa que el Estado desengseiiderentes funciones que se plantean en
la teoria. Asi por ejemplo, promueve la activideichpro entre 1900 y 1976, y luego con mayor
énfasis en el proceso de industrializacion que epnai en la década del '30 y se extiende por
40 afios. También participa en la provision de fiemiento, la formacion de recursos
humanos y el mejoramiento de la infraestructuramisno, su rol de oferente es desempeiiado
a partir de los diferentes establecimientos nayaléticos existentes a lo largo de la historia, de
los cuales actualmente subsisten so6lo Astillero &intiago y Base Naval Belgrano, mientras
que Tandanor y Astillero Alte. Storni son puestoduancionamiento luego de muchos afos de
inactividad. En lo que respecta a su rol de armaadEstado dinamiz6 fuertemente la actividad
mediante la demanda de firmas estatales como EL¥P% e YCF, hoy en manos privadas.
Actualmente, la demanda del Estado es marginal girsenscribe a las necesidades de la
Armada Argentina, Prefectura Naval Argentina eiatgts de investigacion como el INIDEP, lo
cual constituye una restriccion importante parardalizacion de una politica de impulso
sectorial a partir de la demanda.



En sintesis, las experiencias analizadas permetgirmar las proposiciones teéricas planteadas.
Las acciones implementadas por el Estado no sanafesia las actividades econdémicas, y en
este sentido, el sector publico ocupa un rol cketmeel disefio y orientacién del proceso de
desarrollo econémico de largo plazo, dentro del elissector naval debe ocupar un lugar
central. El interrogante es entonces como hacer gae Argentina pueda consolidarse en un
modelo de estado desarrollista con una vision tégita del sector naval, que permita su
crecimiento sostenido en el largo plazo. Del aisligstorico se concluye que existen las
capacidades para hacerlo, es necesario entondesaglaina estrategia consensuada entre los
actores que participan del sector y orientar Iéseesos publicos y privados en la consecucion
de la misma.
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