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Introduccion

Este informe tiene como intencidn central sintetizainterpretar la informacion
existente sobre ciertos aspectos econdmicos y iaagannales de la industria naval en
la Argentina. Si bien no hay una produccion biblidiga extensa sobre el desarrollo y
la situacion actual de esta actividad en la Argentse han podido reunir los principales
estudios, estadisticas y una gran cantidad denmaftion proveniente de fuentes de
dificil acceso. El texto, sin embargo, no pretesde un resumen exhaustivo de la
bibliografia existente (por ejemplo, no se ha exatd en detalle la bibliografia
existente sobre la historia de la industria naval).

El presente trabajo es un diagnostico de la simacie la industria naval en la
Argentina y de su desempeiio reciente. En estedsefdibusqueda de informacion y su
presentacion en este texto tiene una doble intenpidr un lado, se propone hacer una
descripcion del contexto local, nacional e inteioaa en el que se desenvuelve la
industria naval argentina, con el convencimient@ quarte de la comprension del
funcionamiento de la industria tiene que ver canclaracteristicas de ese contexto. Por
el otro lado, este documento se propone identifjcaaracterizar aquellos elementos
que, desde la perspectiva analitica de las tram@dugtivas, puedan influir sobre la
utilizacién, generacién y circulacion de conocintgeal interior de la industria naval.
Asimismo, si bien el presente trabajo pretende rebsdas tematicas mencionadas a
nivel nacional, se ha considerado profundizar élisis en los casos de las localidades
de Mar del Plata y San Fernando -Provincia de Bsiées-, debido a la importancia
regional relativa de cada uno.

Respecto a la profundizacién regional para San drelm y Mar del Plata, la
informacion disponible para la realizacion del prge estudio no fue simétrica para
ambas zonas, disponiéndose de mas datos paraoaleddar del Plata. A lo largo del
informe podran encontrarse algunas referenciagiogladas con esta cuestion, dado
que en el caso de San Fernando, las dificultadet® tde acceso a fuentes de
informacion, como de procesamiento de datos -pawnigruencias entre informacion
provenientes de diferentes fuentes- conformarohmitante no menor para el estudio
de dicha zona.

El texto se organiza del siguiente modo. En la granparte del documento se describe
sintéticamente el funcionamiento de la industrigahaEn la segunda se muestra un
panorama del contexto internacional, con espeteaic&n en los principales paises

productores y en el origen y la direccion de logo# de comercio. En la tercera seccion
se efectla una breve resefia de la historia dellstina naval en Argentina, para luego,
en el cuarto apartado, caracterizar la estructursityacion actual del sector. Se

diferencian las subramas liviana y pesada, consdpse, ademas, elementos
contextuales que afectan a esta actividad, y algpr@puestas que surgieron durante el
analisis.

Por ultimo, dado que la investigacion profundizalancasos de la industria naval en
Mar del Plata y San Fernando, en la quinta pattentteme, se describe la morfologia,
la localizacién y la evolucion reciente de la indiasnaval en esas zonas. Se hace
también alli referencia, a las caracteristicazgges de los procesos de innovacion, de
los procesos productivos y de las condiciones @®ajo en esos lugares (en la medida
en gue la informacion disponible lo permite).



Este documento es parte de un conjunto de estsdim® redes de conocimiento en
sistemas productivos de la Argentina. Su elabonacide posible gracias al
financiamiento del Centro Internacional de Investignes para el Desarrollo (Canada)
a través de la Facultad Latinoamericana de CierBnasales (FLACSO, México) en el
marco de un programa de estudios latinoamericamo® ®£sta tematica. El equipo de
investigacibn gand un concurso internacional pateeder a ese financiamiento
(http://www.flacso.edu.mx/continentedigital/).

El estudio también pudo realizarse gracias al $egostitucional y administrativo de
diversas instituciones. La coordinacion generalpdeyecto “Redes de conocimiento en
tramas productivas” corresponde a la Universidadiow@al de General Sarmiento.
Investigadores de la Universidad Nacional de MdrRlata y del Programa AREA,
OIT-MTySS, oficina de Mar del Plata, tuvieron a sargo la parte central de la
elaboracion y coordinacion general de este infospiwe la industria naval. El trabajo
es parte de una indagacion mas amplia que estémtle adelante investigadores de la
UNMdP y de la UNGS sobre la industria naval y quauyen otras tres actividades: la
realizacibn de una encuesta nacional sobre la tndusaval (que comprende una
muestra de astilleros y talleres navales en difesepartes del pais), un estudio piloto
sobre el disefio y la ingenieria naval y un anatisigoliticas y acciones orientadas a
fortalecer la industria naval en la Argentina.

En el marco de ese proyecto se han venido elaboraridrmes similares a este y
referidos a: confecciones, servicios petrolerosCsTlpara el sector agropecuario,
difusién de TICs en el sector publico y maquinaggicola. También estan en marcha
diversas encuestas a empresas de estas mismadaalessademas de estudios de caso
sobre el uso y la difusion de TICs en San Fernasadlare INVAP y sobre la industria
metalmecanica en el partido de Morén. Recientemehtequipo de investigacion que
lleva adelante este proyecto compilé un libro gsieeleantecedente inmediato de este
informe (Delfini,et al, 2007).



Seccion I: La industria naval: caracteristicas
generales, contexto internacional y
particularidades del caso argentino

1. Caracteristicas generales de la actividad

El presente informe analiza la rama industrial hadadicada a la construccion,
reparacion y acondicionamiento de medios de tratespor agua. Esta actividad puede
dividirse en dos grandes subramas, segun el taaafims embarcaciones construidas:
la “industria naval pesadd y la “industria naval liviana”, que se dedican, en el
primer caso, a buques y artefactos navales utdgzadmo bienes de capital por otros
sectores y, en el segundo, a embarcaciones demorfgwal para recreacion y deporte.
En el primer grupo de bienes se encuentran bugeiepidrra 6 defensa, barcos para
transporte de mercancfasde pasajeros, pesqueros, remolcadores, dralgésfopmas
petroleras, embarcaciones auxiliares y artefachwslas, mientras que el segundo esta
compuesto por veleros, lanchas, cruceros, balflables, botes, entre otros.

El proceso productivo de la industria naval pesselanscribe dentro de la actividad

metalmecanica, mientras que la liviana se ubicaommagnte dentro de las variadas

actividades que se apoyan en las materias prirdatiqals derivadas de la petroquimica
(plésticos reforzados). El sector naval puede témbhacer frente a demandas
provenientes de la industria pesada, tales coroonstruccion de puentes, locomotoras,
estructuras metalicas, entre otras, gracias apgaca#ad instalada con que cuentan las
empresas dedicadas a esta actividad.

A modo de introduccién, a continuacion se preselaarcaracteristicas generales de la
actividad naval. En el Esquema 1 se resumen eatasteristicas sobre la base de su
cadena productiva, los actores involucrados y tapas que componen el proceso
productivo.

Tanto en la industria liviana como en la pesadaastilleros son los establecimientos
que realizan las principales actividades produstiven particular el disefio y la
construccién, aunque también se ocupan de la mipatay el acondicionamiento
(CEP, 2005). Mas precisamente, la actividad fatmnisiste en la construccion del casco
y el resto de la estructura de las embarcacior@s gl montaje de los componentes. Si
bien se supone que los mismos desarrollan actiggldé tipo terminal, en la practica

% Los buques para el transporte de bienes puedesptear mercancias a granel -minerales, granos,
maderas-, combustibles -liquidos o gaseosos- @redbres —usados en el traslado de mercaderias desd
el barco hacia otros medios de transporte, evitapeaoaciones intermedias de carga y descarga-.

% Dado que las embarcaciones constituyen bienessaelel larga duracion, las unidades requieren un
permanente mantenimiento de modo de lograr unaeefic explotacion de las mismas, en términos
fisicos y economicos (Direccion Nacional de Indastrl998). Es decir, la importancia del rubro
“reparaciones” se desprende del papel relevantendatenimiento en la eficiencia de los servicios qu
una embarcacion puede ofrecer por un periodo pelim (FIDE, 1981).

“ En la industria naval, la reparacion es relevaketeido a la prolongada vida (til de las embarcasipn
su alto valor y el fuerte desgaste. Asi, un perm@nmantenimiento para posibilita una explotaci@s m
eficiente en términos fisicos y econémicos (Cost981).
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“los niveles de integracién vertical de los disigastilleros suelen diferir de acuerdo a
la disposicion y dimensionamiento de sus plantas|g estrategia coyuntural de las
firmas” (FIDE, 1981: 38). (Como veremos en otraggsadel texto, en el caso de los
astilleros argentinos se registran niveles de rat@gn vertical relativamente altos que
sugieren la existencia de pocos proveedores quieaesu vez, estan poco

especializados; no hay redes complejas de subtistdas).

Los proveedores de partes y componentes especifisom denominados
navalpartistas. Esta categoria esta integrada por talleres ravale se ocupan de las
tareas de reparacion y fabricacion de partes y oaees-, principalmente talleres
metallrgicos, de torneria y de motores navales,oly fpmas de diversas ramas
industriales, dedicadas, entre otras actividadeslectronica y electricidad naval,
refrigeracion, servicios de ingenieria naval, hifica y neumatica y a la instalacion y
armado del mobiliario. Por su parte, los navalptas son abastecidos gooveedores
generales o especificos a cada rubro que elabotes @ros, aparatos de distribucion
de electricidad; motores y turbinas; productos twe:& que componen la estructura del
barco; engranajes y elementos de transmision; rasituiaparatos de iluminacion e
instrumental. En numerosos casos, los navalpatistbajan dentro del astillero,
participando en el proceso de construccion, repgarax acondicionamiento del buque.
Es frecuente, en especial en la industria naviana; que la direccién de obra asociada
a la construccion de una embarcacion sea realpaddisefiadores, arquitectos navales,
ingenieros o técnicos navales externos al astiflermichas veces autores del disefio del
barco que se esta construyendodigefioy la ingenieria de los barcos es realizada por
profesionales y técnicos especializados, quienehasuveces forman parte de la planta
permanente de los astilleros pero que, frecuenteneson parte de estudios y
profesionales independientes que aportan su corationa los astilleros y talleres
navales.

Con relacién a la demanda, en el segmento navadpese trabaja basicamente por
pedido, lo que significa que la demanda precededdrta y esta Ultima se ajusta a la
primera (Rodriguez, 1989; Direccion Nacional deubtda, 1998). En dicho segmento,
el armador® o naviero -que ordena el trabajo, establece los requerimseaspecificos

y dispone de la embarcacion- es quien normalmenenesarga de aportar el capital de
la obra, apelando frecuentemente a fuentes extatesscomo instituciones financieras
o fideicomiso& En la industria liviana, en cambio, el procesodprctivo suele ser méas
corto y los astilleros pueden elegir entre trabajgredido o “apostar” a generar su
propia demanda y producir series cortas (CEP, 20B@galmente, en la etapa de
comercializacion existen dos grandes tiposugigarios o consumidorespor un lado,
aquellos que utilizan bugques pesados con finesuptds -el Estado, la marina
mercante y las empresas pesqueras- y, por ellasrdemandantes de embarcaciones de
recreacion y deporte, en su mayoria particulares.

Respecto a las normativas, se identifican dos esvell de regulacion de la actividad y
el de estandarizaciéon de procesos y productogioakdo con la gestion de la calidad
dentro del rubro. En el primero de ellos, el ergpeeifico encargado de las tareas de
control y seguimiento es Prefectura Naval Argentires reglamentaciones se orientan

® Antiguamente, se denominaba armador a empresieitisados a “armar” de bultos las naves, para su
posterior transporte, independientemente de skestipresarios era a su vez propietarios o no de las
embarcaciones (FIDE, 1981).

® Esta situacion, se ha dado también en algundkeasti pesados en periodos de crisis, con el okigto

no cesar las actividades. Asimismo, algunos astflpesados han financiado la construccion y véata
los buques dada la falta de instrumentos finansiadecuados, incursionando incluso como armadores
ante la falta de instrumentos que permitieran tr@ras ventas (CEP, 2005).



en general al resguardo de la seguridad de logldrifes y del resto de los navios
circulantes y, si bien en algunos casos no somsixis a todo tipo de embarcaciones -
existen normas especificas para distintos tiposadeos-, las disposiciones alcanzan a
la totalidad del parque circulante y son de carasbdigatorio (PNA: Disposiciones
21/2003, 02/2005, 42/2005, 41/2005 y 40/2005).

Por otro lado, se encuentran las normas de estaadan y aseguramiento de la
calidad, especificas del sector. Las mismas satarigpor un lado, a garantizar que los
componentes utilizados en la fabricacion de embamwas cumplan con ciertos
umbrales minimos (por ejemplo, resistencia) y,gd@tro, a que las practicas laborales
y los conocimientos especificos del personal endplsa ajusten a estandares definidos
previamente. Los agentes certificadores, que sargac de evaluar, controlar y
extender estos certificados, pueden ser nacionBlesectura Naval- o extranjeros -
Lloyd’s Register of Shiping, Bureau Veritas, RegisiNavale Italiano, Det Norske
Veritas, etc.- (CEP, 2005).

Por su parte, dEstado cumple cuatro funciones relacionadas con la im@dusaval: i)
regulador de la actividad, ii) productor, en virtiiel la administracién de astillefosii)
demandante de embarcaciones y iv) proveedor oukatiocr de mecanismos de
financiamiento.

El financiamiento ocupa un rol central en la adidd, dado que los bienes producidos
son a pedido, de alto valor unitario y con un lapgoiodo de realizacion (CACEL,
2006). Por estos motivos, existen especificidadesrelacion a la asistencia crediticia
al sector que no se encuentran contempladas adenaate en los canales financieros
tradicionales. En particular, si bien los armadaeslen tener financiacion propia, en
general exigen mecanismos de liquidez inmediateasn de que se suspenda la obra,
dada la inmovilidad del bien en el que invierten.|l& mayoria de los paises, este tipo
de garantias es provista por el Estado, dado queatsede un bien que durante un
periodo prolongado se encuentra en construccidgmg guede constituirse en garantia
real (Plan Quinquenal, 2006). Por todo ello, akegb ciclo de produccion, se suma
como caracteristica distintiva, el hecho de queagisleros compiten en un mercado en
el cual el financiamiento del producto es una declgestiones mas importantes.

Otro de los @mbitos en cual el rol del Estado e$rakes la inversion para aumentar la
capacidad instalada de los astilleros a travésbdes@ublicas, en especial con relacion
a la construccion de gradas o diques secos, ea larfalta de los mismos limita el
acceso al mar. De acuerdo al Plan Quinquenal eldbopor la empresa estatal
Astilleros Rio Santiago (2006), todos los paisas wo desarrollo intermedio de esta
industria impulsan los astilleros locales con apegtatal, ya que la ampliacion de la
capacidad instalada dificilmente pueda financias® los recursos normales
provenientes del sector privado, que no cuentdacanumulacion de riqueza suficiente.
En este sentido, el sector naval constituye unaidatl fuertemente afectada por las
normativas vigentes, es decir, a través de delingtaalcance y orientacion de la
legislaciones posible favorecer a la industria —medidas dmpcion de la actividad- o
frenar su desarrollo.

" En la actualidad la administracién del Astillerto Bantiago -Provincia de Buenos Aires-, del Aestill
Domecq Garcia y de Tandanor, esta a cargo del &stad
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Esquema 1: Cadena productiva de la industria naval

Etapa Industrial -

o Etapa Industrial - s L Etapa de
=% Fabricacion y reparacion T
< Insumos Comercializacion
i}

—— - -~ -~
2 Materias Primas, equipos e - Elaboracién de o
@ insumos generales D|ser_10‘e Conjuntos y ESnslzmcti)le y Comer(,:|al|»
o g
2 Ingenieria Subconjuntos oldadura zacion

» Planta propulsora » Investigacion y » Sistema de tuberias » Soldadura » Livianas: a

» Productos laminados de hierro y acero Desarrollo » Sistemas eléctrico y final consumidor final.

» Productos metalicos elaborados » Proyectos de electromecénicos » Pintura Por pedido o

» Equipos eléctricos y electrénicos prototipo » Sistema electrénico » Armado “apostando” a la

» Productos quimicos basicos » Modelos enbase a » Sistemas hidraulicos ) Integracién de demanda.

» Aparatos de transmisién requerimientos » Sistemas operativos componentes » Pesadas: se
281 Productos plasticos especificos » Sistemas de en lineas de comercializan con
® Q | > Compresores, grdas, guinches, » Prueba de modelos armamento (buques ensamblado prefinanciacion del
% ‘E cadenas » Cumplimiento de militares y de defensa) armador
= =0 e Maquinaria de cubierta normasy » Otros sistemas » Servicio al cliente
Q. < | » Equipo de fondeo estandares de » Carpinteria y hoteleria » Repuestos

» Equipos frigorificos calidad (equipamiento para

acomodaciones)

Procesos Continuos

» Certificacion de normas de calidad
» Financiamiento de la produccion

Astilleros (subcontratante) I::> Armadores
Proveedores generales l I y particulares
Talleres y otros navalpartistas (subcontratistas - P :
Y [ ( ) el Otras industrias

Estado (armador, productor, regulador, proveedor de financiamiento)

Agentes certificadores (nacionales y extranjeros)

Agentes
intervinientes

Fuente: Elaboracién propia en base a UIA (2005 2005)

Los diferentes actores descriptos previamente actéan a lo largo del proceso
productivo que se desarrolla en distintas etapastisefio de la embarcacié) la
recepciony el procesamientode las materias primas, los equipos y las instatasi; la
construccion propiamente dichay el acondicionamienta En cada una de ellas
participa tanto personal altamente calificado -mees- como mano de obra
especializada -caldereros, soldadores, carpinteebs, y personal con escasa
capacitacién o instruccion formal. Asimismo, infenen indirectamente otros recursos
humanos, en virtud del caracter de industria caraté de la actividad naval.

En lo referente al equipamiento e infraestructueaesaria para llevar adelante el
proceso productivo, se destaca como relevantepelcEs las instalaciones y ciertas
maquinarias y equipamientos especificos; entredlimos puede mencionarse los

8 La etapa de disefio de la embarcacion es enteadida sentido amplio que incluye no solamente sarea
de estudio y proyeccién de la embarcacion a canssimo también la realizacién de ciertos tramites
legales para comenzar su construccién (Direccidniddal de Industria, 1998).

° La industria naval se caracteriza como una industincurrente o de sintesis, por el elevado rieel
agregacion de los bienes con el consecuente ugoadecantidad de componentes -insumos, equipos e
instalaciones- provenientes de diversos sectoremufimetureros, la gran cantidad de relaciones
interindustriales que moviliza y el alto grado adisticacién de los procesos (Plan Quinquenal, 2006
FIDE, 1981). En otras palabras, “diversidad de nalés y de conjuntos, de equipos y de maquinaeas
heterogénea procedencia industrial, concurren coap®rte a la fabricacién de los grandes buques”
(FIDE, 1981: 37).
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equipos para mover grandes pesos y volimenes,iaspecte necesarios en la nautica
pesada. Cabe destacar, que no existen bienes itk caficos desde el punto de vista
de la especificidad ni tampoco se requiere, enrgérexjuipamiento para fabricar piezas
0 partes en forma seriada -por ejemplo: robots quinas a control numérico. Por el
contrario, el recurso imprescindible son esenciatmedas capacidades técnicas de los
trabajadores y la especificidad de sus conocimgento

2. El contexto internacional

2.1 Principales paises productores v flujos interr@onales de comercio

A nivel mundial, la industria naval se caractepoa ser muy competitiva y actualmente
esta experimentando un periodo de crecimiento ifapt& con volumenes historicos de
produccion y encargos. En el afio 2006 las entregatizadas alcanzan 2.412

embarcaciones, por un volumen total de 34 millodesToneladas de Porte Bruto
(TPB), de las cuales cerca del 78% se producetdieras de Asia del Este y un 14%

en paises miembros de la Unién Europea —UE- (CE2BAY). En lo que respecta a
nuevas Ordenes o contratos, en 2006 representaedbr de 57 millones de TPB,

siendo mas del 80% de los mismos absorbido poepaisaticos. En los Graficos 1y 2
se muestra la composicién de entregas y nuevasesgmra el afio 2005 (Ibanez Rojo
y Lopez Calle, 2007).

Gréfico 1: “Composicién de las entregas Gréfico 2: “Composicion de las nuevas
para 2005, segun pais de origen” Ordenes para 2005, segun pais de origen”
Unién
. . Union
China; Europea; .
17% 12% China; Europea;

17% 20%

Japon;
33% Corea del 23% Corea del

Sur; 39% Sur; 40%

Fuente: Elaboracion propia en base a Ibanez Rbfipgz Calle, 2007.

En los Ultimos afos, estos paises, en particulaeaCdel Sur, Japon y China, se
especializan en la construccion a gran escala tareaciones de mayor demanda. Por
su parte, Europa, donde los mayores productoresAsemania, Polonia, Rumania,
Francia e ltalia, se especializa en la elaborag@&buques, equipos y componentes con
elevado contenido tecnologico. Es decir, los asti# adoptan diferentes estrategias de
funcionamiento en funcién de sus objetivos en tdéoside ventaja competitiva, y el tipo
de producto que se pretende abarcar, y ello detarsiiperfil productivo de cada pais
(Méndez y Caravaca, 1999).

El principal productor mundial €Sorea del Sur, con una participacion del 39% en el
total de entregas y nuevas 6rdenes en 2005 (Ib&njezy Lopez Calle, 2007). Este pais
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adopta como estrategia la fabricacion de grandéseraciones a precios relativamente
bajos y con plazos de entrega cortos (Méndez yv@eaa 1999). En Corea del Sur
existen 9 astilleros de gran tamafio, en los cusdeproduce alrededor del 95% del
tonelaje del pais, y aproximadamente 60 estableotos de tamafio medio y pequefio.
Las empresas se localizan en grandes conglomereaiogpuestos por los astilleros y
sus proveedores, que generan una ocupacion to&0 deil empleos directos. El tipo
principal de embarcaciéon elegida por los astillesoscoreanos es el portacontenedor,
seguido de tanques petroleros y graneleros. Fimaémesl objetivo esencial de la
politica coreana orientada hacia el sector, esenanta posicion de lider mundial sobre
la base de aumentos en la competitividad, garanttzda infraestructura necesaria y
comun a todas las empresas. Asi, el Estado ocupalusumamente relevante,
efectuando planes y programas orientados a ineeshiy y desarrollo y a la
capacitacion de la mano de obra (Ministery of Comeeelndustry and Energy of
Korea, 2006).

En segundo lugadaponrepresenta el 33% de las entregas a nivel munalia0@5 vy el
23% de los nuevos contratos (Ibanez Rojo y Lopéle C2007). Su estrategia es ofrecer
productos con mayor contenido tecnolégico y premias elevado, a través de la
realizacion de inversiones en forma continua (Mend€aravaca, 1999). Al igual que
en el caso coreano, los astilleros y las empresaslpartistas integran grandes
conglomerados, siendo estos ultimos en su mayodpigqulad de capitales locales.
Principalmente, se producen buques graneleros gdargercado interno y cargadores
LNG y LPGY (First Marine International Limited, 2003). Por parte, en Grimblatt
(1998) se sefala que la mayor competitividad diedastria japonesa -con relacion a la
coreana- se basa en los siguientes factores: mewperiencia acumulada en la
industria; mayor productividad de la mano de &bmaejor gerenciamiento del proceso
productivo; mejor disefio de los proyectos; y magompetitividad en factores no
precio, tales como la rapidez en la entrega, ebrdpsiio organizacional o el mayor
valor de reventa de los buques usados.

Por su parteChina participa de las entregas y nuevas ordenes p&a&0un 17% y
se centra en la fabricacion de embarcaciones deltegia simple a precianuy bajos
qgue hacen imposible para otros paises competir ses segmentos del mercado
(Méndez y Caravaca, 1999). Asi, se producen phTtiente buques tanque y
graneleros, aunque los astilleros chinos construyp@namplia gama de embarcaciones.
El modelo aplicado responde a una decision asudedde el gobierno central, el cual
ademds controla a los astilleros y armadores. Nstaote, existen tambiéjoint-
venturescon empresas extranjeras.

En dltimo término, lopaises de la UEepresentan en 2005 el 12% de las entregas y el
20% de los nuevos contratos (Ibanez Rojo y Lopdle C207). El sector naval no es la
excepcion al proceso de integracion regional yalasones de promocién conjunta se
orientan, en este caso, a la generacion de nicleosald valor agregado. En
consecuencia, se fabrican mayormente barcos dgepmsacomo cruceros ferries
buques de carga especiales y una gran variedaquilgos navales de alta tecnologia,

19| os cargadores LNG se dedican al transporte demgsino o butano liquido y los LPG, a gas metano.
La complejidad del proceso productivo es mayor f@sdanques LPG que para los LNG vy, a su vez, la
sofisticacion de ambos es mayor que la requerida Ipa buques petroleros (First Marine Internationa
Limited, 2003).

| a productividad de la mano de obra se basa aenivelide entrenamiento superior, menor indice de
huelgas, menor rotacion, filosofia que valora laparacion, mayor conocimiento acumulado al interior
de la empresa -resultado de las caracteristicasiamis- y mejores disefios que reducen la cantidad
cortes y soldaduras y permiten un mejor aproveotaimide los materiales (Grimblatt, 1998).
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no siendo habitual la produccién en serie (Firstidalnternational Limited, 2003). En
este sentido, cabe resaltar la estrategia de Issgpadrdicos, que con un peso relativo
menor en la industria haval europea, se espeaiadimduques de alto valor y calidad en
segmentos como cruceros de lujo y rompehielos (EtEng Caravaca, 1999).
Asimismo, existen en la region alrededor de 240lexsis, distribuidos en 20 paises,
que dan empleo directo a aproximadamente 150 msbpas. El principal productor es
Alemania con una participacion en la ocupaciéonlééb, seguido por Francia (14%) y
Polonia (12%). El espacio de la construccion nauabpea esta dominado por grandes
grupos de astilleros, que desempefian un papelatrani la adopcion de nuevas
tecnologias y en el aseguramiento de una altaachlde los productos (Tholen y
Ludwig, 2006).

El mercado mundial de embarcaciones comercialesasgteriza como un mercado
“global”, en tanto los compradores tienen la pdisiad de elegir los productos del
astillero que proporcione mejores condicionesjmportar su ubicacion geografica. No
obstante, en esta eleccion, tradicionalmente exipteferencias hacia constructores
locales, en la medida en que esta opcion esté rdidpo(First Marine International
Limited, 2003). En correspondencia con la produtcids principales exportadores son
Corea del Sur y Japon y el mayor importador esi@rec

2.2 Otros paises productores

Si bien los principales productores son los palségste de Asia y la UE, existen otras
naciones con un desarrollo naval intermedio, gselta relevante considerar, ya sea por
la importancia del pais, por las politicas indasts implementadas o por la estrecha
vinculacion con la Argentina.

En primer lugar, en lo que refiereEstados Unidosde Norteamérica (EE.UU.) es
necesario hacer una diferenciacion entre la industival con fines comerciales y la
gue se orienta a la actividad militar, ya que é@ltma aporta a la economia de este pais
tres veces mas que lo que representa la primerael&cion con el sector comercial,
orientado esencialmente a abastecer el mercadmontexisten astilleros en alrededor
de 29 estados, que adquieren materiales, serwceaplipos de capital producidos en
aproximadamente 50 estados -practicamente la dathldel pais-, evidenciando un
importante alcance territorial. Asimismo, en los.HE., |la fabricacion y reparacion de
buques y barcazas, crece a un promedio anual 8 éntre 1992 y 2001, superando
incluso el crecimiento general de la economia (LBCIA.C, 2002). Los astilleros en
este pais se dedican mayormente a la reparaciéemib@rcaciones, mas que a la
fabricacion y en ambos actividades, predomina baasua naval pesada (U. S. Census
Bureau, 2000).

En segundo lugar, la industria naval Brasil viene de un periodo de estancamiento
como resultado principalmente de: los altos costdas embarcaciones, la falta de
inversion por parte de los astilleros, la excesiiantacion hacia el mercado interno y
las dificultades en la asistencia financiera gudbeental. Esta etapa de crisis se
caracteriza por la casi inexistencia de pedidododearmadores hacia los astilleros
brasilefios, cuyo equipamiento, métodos productivgsacticas de gerencia resultan
obsoletos. Actualmente se encuentra en recuperagiacias a una politica deliberada
por parte del gobierno nacional de promocion detosenaval, considerado como
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estratégico. Esta politica se basa en la recorvetscnoldgica y organizativa de los
astilleros y en su contratacion por parte de lendirPetrobras, empresa petrolera
nacional. Tales convenios contemplan la fabricaalénbuques para transporte de
petréleo y plataformas maritimas para la explotadél hidrocarburo. El objetivo del
pais es, ademas de lograr la recuperacion delrsectmenzar a exportar buques a
paises vecinos y a Europa. Finalmente, la esteatsgguida se complementa con
acciones de proteccién y estimulo financiero, ycidglitos para la construccion de las
embarcaciones (El Colombiano, 2007).

En tercer lugar, el sector de la construccion namdlueva Zelandaes competitivo y
se encuentra formado por un entramado de empresgseffies y medianas
interrelacionadas entre si, orientadas principalenanla construccion y reparacién de
embarcaciones deportivas y de recreacion -tantelaaocomo a motor-. Existe en este
pais una larga tradicion en relacion con la pesas, actividades acuéticas de
esparcimiento y el transporte maritimo de pasajéoosual explica la inclinacion de la
industria naval con fines comerciales hacia laaular liviana. El éxito de esta industria
en abastecer nichos de mercado se atribuye a trategs de innovacion en productos
y liderazgo en disefio. Mas aun, el desarrollo dedastria naval liviana se asocia a la
participacion neozelandesa en competencias depsrtacuaticas, ya que éstas
representan un espacio para promocionar la activideval. El rasgo principal del
sector en este pais es la produccion a pedido dm<$&n forma individual o en
pequefias series, segun las especificaciones delitoges o disefiadores. En este
sentido, una importante restriccion para el dellarrtaval en Nueva Zelanda, es el
pequefio mercado doméstico y la falta de escalasdadtilleros, derivada de abastecer
anicamente dicho segmento. Finalmente, en térmigeserales, la industria se
caracteriza por la descentralizaciéon de la fabidcade las diferentes partes de las
embarcaciones en empresas especializadas, coasdipad una firma central (Glass y
Hayward, 2001).

Por otra parte, en el continente africaBoidafrica es el pais con mayor desarrollo
relativo de esta industria. La actividad naval seuentra en expansién desde hace unos
afos, gracias a una moneda depreciada respectibldelque les permite exportar a
mercados como Estados Unidos y Europa (IBl, 20@%uado principalmente en
Ciudad del Cabo y sus alrededores, este sectoe a@ore la base de organizar el
proceso productivo de forma descentralizada, ddasleempresas se especializan en
diferentes partes y luego se realiza el ensamiske. il6odelo de division del trabajo es
similar al neocelandés y como aquél se orientacedarente a la produccion de
embarcaciones de tipo liviano. Las actividades kpseastilleros subcontratan son:
electricidad, tapiceria, mecanica y fabricacion mdéstiles y velas, entre otras.
Asimismo, la industria naval sudafricana compite paises tradicionales en el sector
en 5 tipos de embarcaciones, principalmente: cataraa, lanchas a vela y a motor,
yates, balsas kayaks No obstante, la escasez de mano de obra caifieadina de las
restricciones mas importantes que enfrentan lodeass, y en ese sentido se reclaman
medidas, como la construccion de escuelas espadab en la actividad de la
construccion naval (Roelf, 2006).

En quinto lugar, erAustralia se produce un importante despegue de esta iralustri
durante la Segunda Guerra Mundial, como resultaglolad operatoria britanica y
norteamericana en el Océano Pacifico, que genesmainiensa actividad para los
astilleros estatales vinculados a la reparaciéremearcaciones con fines militares.
Afos mas tarde, Australia comienza ademas a camtrques y submarinos militares,
y esa representa hasta la actualidad la principahtacion productiva de los astilleros,
tanto privados como publicos. En este sentido,eetos industrial naval australiano
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satisface una demanda del sistema de defensaidehpempo que abastece también a
algunos paises europeos en este tipo de embareaciom ventaja competitiva de los
astilleros australianos se basa en la construccién submarinos, ya que los
conocimientos necesarios para fabricar este tipbielges difieren sustancialmente en
complejidad y habilidades, de los necesarios ahstruccion de embarcaciones de
superficie. Asimismo, existen en Australia algurassilleros comerciales, dedicados
principalmente a la construccion y reparacion feeies de alta velocidad. Tales
astilleros se consolidan en este nicho de mercatdobase en la innovacion y la
acumulacion de habilidades y experiencia. No obstaono de los retos mas
importantes es el mantenimiento de una fuerza a®ajiw calificada y en continuo
aprendizaje (Senate Foreign Affairs, 2006). Fireadta, el sector naval australiano se
caracteriza porque las empresas navalpartistasicgnuen torno al astillero principal y
a su vez, este se localiza en el area de suspgalasiclientes.

Por ultimo, la industria naval deusia abarca a unas 160 empresas, entre astilleros,
centros cientificos, oficinas de disefio y plantagipctivas, y emplea alrededor de 200
mil trabajadores. Al igual que en el caso de Alisiraeste pais se orienta
principalmente a la construccion de embarcaciore® mso militar, ya sean de
superficie -fragatas y lanchas misilisticas- o satnos, e incluso barcos de patrullaje
costero. Con tales productos abastece tanto eba@tocal como mercados extranjeros
(NOVOSTI, 2007). En lo que respecta a embarcacicneserciales, el crecimiento de
la economia rusa genera una demanda de barcosegpai@ios diversos -remolcadores,
anticontaminacion, dragas de rio-, de apoyo a fplates offshore, barcos para
transporte de sustancias quimicas -LNG, LPG-, Bamartacontenedores y buques
frigorificos. No obstante, dicha demanda represantaoportunidad para astilleros de
otras partes del mundo, esencialmente europeosrted de la orientacion militar del
sector naval ruso y las limitaciones en la ofartal (Blasco, 2007).

2.3 Tendencias histoéricas

La industria naval a nivel mundial se encuentraiea fase de expansion. Asi, desde el
punto de vista de la demanda, el aumento del toatesparitimo, tanto de pasajeros
como de bienes, determina un crecimiento en lasmme® de embarcaciones. Esta
mayor demanda motiva un incremento de la capacpmtaductiva a través de la
aparicion de nuevos astilleros y del crecimientolade existentes (CESA, 2007). Se
distinguen cinco etapas en la evolucion histérieaedta actividad: i) 1960-1975; ii)
1975-1980; iii)) 1980-1990; iv) 1990-2002; v) 2003 e@delante (First Marine
International Limited, 2003).

El primer periodo, constituye una fase de expansitémo resultado de importantes
inversiones en tecnologia y capacidad productivaegia etapa el gobierno de Corea
del Sur, pais que lidera este crecimiento, eligeseator naval como una de las
actividades en las cuales basar la transformaceérswd economia, eminentemente
agraria.

En el aflo 1975, se produce un pico en las toneladasgadas de buques a nivel
mundial, colapsando la capacidad productiva dedastria. Esos valores de produccién
son seguidos por una reduccion de la demanda asntenta mitad en un periodo no
mayor a tres afos, atribuida a la crisis del petréjue eleva sustancialmente los costos
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del transporte maritimo. Es probable, sin embagge, este colapso sea también una
consecuencia inevitable de un mercado “sobrecaleht®e este modo, la consiguiente
disminucién en los precios conduce a la aplicagénun régimen de subsidios y
racionalizacion por parte de los principales prooigs, politica que se mantiene desde
entonces.

El tercer periodo se caracteriza por una caidaastisl de la produccion y por la
continuidad de las estrategias implementadas etafm anterior por parte de los paises
europeos y de Japon. No obstante, en un contextsaisa demanda y sobrecapacidad
productiva, la actividad continla, debido a losvatis costos hundidos, a la gran
cantidad de ocupados que depende de esta industldaexistencia de expectativas
favorables para los afios siguientes y a consideraside tipo estratégico de cada pais.

A partir de 1990 la industria naval ingresa en wmugva fase de crecimiento. El
incremento en el volumen de entregas no se desfiltaa reponer la flota existente,
sino también a acompafiar el proceso de crecimagitoomercio mundial y a atender
nuevos segmentos de la demanda, tales como ehtude cruceros, el transporte de
contenedores o el de nuevos combustibles liquidd&). Asimismo, las regulaciones
tendientes a prevenir episodios de contaminacides tomo la exigencia de doble caso
en los buques petroleros, también tienen una indiaesignificativa sobre la demanda.
Sobre el final de esta fase, tiene lugar un perideonestabilidad en el mercado
mundial del transporte de cargas, resultado de ddifioacion en el precio de los
commoditieomo consecuencia de la crisis asiatica de 1997.

Finalmente, a partir de 2003 el aumento en el préeiloscommoditiesque incrementa
el precio de los fletes internacionales, y el surgnto de China como gran importador
y exportador, permiten profundizar la reactivadidiniada en la década anterior.

En los Ultimos afios, se distinguen dos comportawsediferentes en el grupo de los
principales productores. Por un lado, Japon y CdeaSur son los fabricantes mas
importantes y mantienen relativamente estable Hicipacion. Por el otro, tanto China
como la Union Europea, modifican su peso relatimonque en sentido inverso:
mientras que China aumenta el volumen produciddod®ma constante, los paises
europeos lo reducen. Cabe destacar que China paspresentar el 7% de los nuevos
pedidos en el afio 2000 al 17% en 2005, por lo QUEESA (2007) se sefala que este
pais esta en camino de convertirse en la prinpigi@ncia mundial de la industria naval.
Adicionalmente, en Europa opera un cambio de egfiaicon el objeto de proteger su
porcion de mercado, desde una produccion mayormealb@jo-intensiva hacia un
negocio de servicios basados en el conocimienta ynhovacion permanente. La
especializacion en la fabricacion de barcos y coraptes de tecnologia avanzada y alto
valor, como motores y sistemas de propulsion, rexsiég y control, permite competir
con ventaja a los astilleros europeos. Sin embasgje, tipo de produccion enfrenta una
demanda escasa, haciendo menos rentable la esgamitadl de un astillero Unicamente
en ese segmento (Ibanez Rojo y Lopez Calle, 2007).

2.4 Sintesis de las tendencias actuales en los pipales paises
productores y exportadores
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La creciente demanda de los ultimos afos estinutgezés en la industria naval por
parte de los nuevos paises industrializados, cometnadm, India y Filipinas. Mas
recientemente, también Rusia presenta un prograaménal para desarrollar esta
actividad y posicionar al pais como una nacién hewastructora (CESA, 2007). Asi,
es probable que la creacidbn de nuevos astillerosjiada a la expansion de la
produccion -particularmente la de origen chino- daue€onducir a una sobreoferta
estructural en los proximos afios, con la conseeudigminucion en los precios
internacionales y el aumento en la competenciael mundial.

Asimismo, es de suponer que los incrementos ered@adda de embarcaciones sean
absorbidos esencialmente por astilleros chinosyigad de sus menores costos de
produccion. Esto representa una amenaza parateldedos paises, determinando la
necesidad de reorientar la produccion para exataompetencia con China. Asi, en los
altimos afios los astilleros surcoreanos y japonésign una parte significativa de su
actividad naval hacia la construccion de buquesecoiables en nichos de mercado
abastecidos tradicionalmente por la UE (Ibanez Rojodpez Calle, 2007). En tal
contexto, la profundizacion de la estrategia ewmopene como eje una mayor
interaccion entre los astilleros y las empresayvgadoras, de forma de transmitir el
conocimiento adquirido y elevar la competitividaad sector a nivel continental.

3. Surgimiento y evolucion histoérica de la actividd en la
Argentina

3.1 Surgimiento y evolucion historica de la trama

La industria naval, se caracteriza por su condiaiénindustria concurrente y en
consecuencia requiere para la obtencién del prodaomninado de una gran variedad de
oficios donde la formacion constituye un procesdatigo plazo, del tipdlearning by
doing’*2. Por ello, la tradicién de la industria naval de pais juegue un papel
importante en la mejora de su productividad. Ere esfairco, se entiende que la
experiencia acumulada contribuye a generar lascagues necesarias para llevar a
cabo el proceso productivo.

3.1.1 Historia de la industria naval y dinamica déas ultimas décadas

El inicio de la actividad naval en Argentina sedarce en el siglo XVI, como respuesta
a la necesidad de los conquistadores espafolespdear sus embarcaciones luego de
los largos viajes desde el viejo continente (FIRE31). Asi, los primeros talleres y

astilleros navales se ubican en la zona del RideghUao de los hechos destacables de

12 Se refiere al proceso de aprendizaje que se gemeta misma actividad productiva. Este proceso
permite reducir costos y realizar incrementos gatuen la produccion al igual que en el caso @ un
mejora tecnoldgica, en funcion de generar un caojde conocimientos provenientes de la experiencia
acumulada en la realizacion de la tarea.
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este periodo es el proceso de formacién trabajadeea su mayoria indigenas bajo
formas de explotacion- en las tareas navales. Wm lograda la independencia

nacional, existe en la regién una importante cadtide mano de obra especializada,
origen de la tradicion naval argentina. No obstdatéarga tradicion de la industria

naval en Argentina, los primeros astilleros queanrgan el proceso productivo de una
forma similar a como funcionan en la actualidadyearen la década del '30.

De esta forma, es posible dividir el lapso que gadéd 1930 a la actualidad en las
siguientes etapas, atendiendo a la evolucién déndastria naval naciondt a)
Desarrollo incipiente, de 1930 a 1960; b) Expansiten1960 a 1972; c) Consolidacion,
de 1973 a 1991; d) Crisis, de 1992 a 2002; e) Rwagn, de 2003 en adelante. A
continuacion se hace una breve resefia de lo sucedidccada una de estas etapas,
haciendo énfasis en las ultimas décadas paraliaarsas pesada y liviana.

a) La industria naval pesada

A principios del siglo XIX los principales centrae actividad industrial naval del
Virreinato del Rio de la Plata son: Asuncion, Gortes y Buenos Aires. Los dos
primeros se dedican a la construccion de barcesafas, algunos costeros de pequefio
porte y fragatas de ultramar, mientras que, en &ueAires, predominan las
reparaciones y, en menor medida, la fabricacion edebarcaciones pequefas.
Posteriormente, las luchas por la emancipacion rgank necesidad de barcos de
guerra para la formacion de la Escuadra Nacioredusda década del siglo XIX- y de
algunos buques mercantes para atender las necesidd®l comercio interior.
Inicialmente, las embarcaciones se importan desnlepd y se reforman en territorio
nacional, iniciandose un proceso de aprendizajeragéds de la imitacion. Por
intervencién de la Armada se reemplaza a la magerael hierro como material
principal para la construccion de las embarcaciofdl® motivo la reconversion y
renovacion de los talleres y astilleros de la Aranablicados en Puerto Belgrano, Rio
Santiago y Buenos Aires. En los afios que siguiessgunda mitad del siglo XIX-, con
la consolidacion del modelo agroexportador, ingrespitales extranjeros destinados al
financiamiento de los transportes (ferrocarrilesl), procesamiento y despacho de
cereales y carne y a consolidar la infraestrucphoduaria. Como consecuencia de
dichos procesos, la industria naval argentina quedainscripta al ambito de las
embarcaciones auxiliares —utilizadas como partdadefraestructura portuaria- y a
tareas de reparacion (FIDE, 1981).

Posteriormente, en 1879, se funda el principa¢tale reparaciones navales del pais,
que luego toma el nombre de Talleres Navales Darbemté* (Tandanor). En 1978
incorpora un modernsyncrolift®, dispositivo con el que inicialmente contaban muy
pocos astilleros del mundo, representando una tauper ventaja para Tandanor (El
Semanario del Comercio Exterior, 2005).

13 Elaboracion propia en base a Direccién Nacionahdastria, 1998 y Grimblatt, 1998.

4 Tandanor es privatizada en 1991, y luego de siémagularidades que derivan en el pedido de gaieb
por parte del Estado, es administrada por sus jade@s bajo tutela judicial. En Abril de 2007 la
empresa se reestatiza. Actualmente, en este @stidle estan haciendo todo tipo de reparaciones,
modificaciones de buques, existiendo también algymoyectos de construccion.

15 E| sistemasyncrolift permite un aprovechamiento 6ptimo del espacioat®mjo de un astillero, a través
de un sistema de rieles y dispositivos de eleva@amdoval y Jaramillo 1986). De esta forma sezelav
productividad al acelerar los trabajos, disminuyeeattiempo promedio de los mismos.
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Respecto de las politicas publicas, desde prirgiga siglo pasado se comenzaron a
desarrollar iniciativas para promover la indust@val nacional. Un ejemplo, es la Ley
7049, de 1906, que buscaba subsidiar la constme@gal, aunque la misma no tuvo
aplicacion practica (Plan Quinquenal, 2006). Poa parte, en 1910, se dicta la primera
Ley Nacional de Cabotaje, que establece el monomaila bandera argentina en este
tipo de comercio, a excepcion de los acuerdos dproeidad con naciones riberefias.
Dicha norma buscaba modificar una situacion hastanees habitual: el envio de
mercancias a otros paises por medio de embarcacexteanjeras, a pesar de la
existencia de astilleros nacionales. Para 19199% del comercio exterior del pais se
transportaba en barcos y, salvo en marginales cdpees con Brasil, todo el comercio
estaba en manos de empresas extranjeras, (Plamqu@oal, 2006). La demanda
sostenida en este periodo se explica no sélo pantehso comercio fluvial, sino
también por el equipamiento de la Marina -aunque Haques de gran tamafio se
construian en el exterior, especialmente en EEUUnhgtaterra- y el transporte
ultramarino de personas, que en 1912 lleg6é a stopuaximo. Ademas, en 1913, se
suma a la demanda de buques la Direccion Geneiaxpletacion de Petrdleo. En este
sentido, en 1923, la Camara de Diputados apruebstablecimiento de un monopolio
estatal con relacion al transporte de petréleosydarivados dentro de la jurisdiccion
nacional. Leyes similares son promulgadas postednte en México (1938) y Brasil
(1953). No obstante, el proyecto no es aprobadoSgeeado traba su promulgacion de
manera definitiva (Plan Quinquenal, 2006).

Por otra parte, durante la presidencia de Alve®@23), se sancionan las leyes 11281 y
11251, que liberan la importacién de embarcacignesmentan los impuestos para el
uso de puertos y muelles argentinos (Plan Quindu26@6), dicha medida se opone a
los intentos previos de promocion de la industaaah nacional. En contraposicién con
estas medidas, hacia fines de la década del '26ngipios del '30 se producen dos
acontecimientos claves en la construccion navaddsesla fundacion de la Sociedad
Colectiva Hansen y Puccini -antecesora de AstileAwgentinos Rio de la Plata
(ASTARSA)- y la creacion de los Talleres Generaleda Base Naval de Rio Santiago
-actualmente Astillero Rio Santiago. La creacion dlehos establecimientos es
relevante ya que, por ejemplo, en 1937, el Astillelansen y Puccini construye el
buque mercante mas grande hasta ese entrigemimente, en ese mismo afio, a partir
de la iniciativa del Ministro de Marina, Eleazard¥la, la Armada adquiere un rol
central como demandante de embarcaciones, al taoliei construccion de nueve
rastreadores a astilleros nacionales.

Entre los afios 1940 y 1943, el estado financia,ianéel decretos especiales, las obras
de construccién de gradas, muelles, relleno y di@gasi como el reacondicionamiento
de los talleres navales estatales. Posteriorment&941, se crea la Flota Mercante del
Estado en caracter de armador oficial. Luego,dtdism de la Segunda Guerra Mundial,
se plantea como estrategia nacional la ampliac&tadnarina mercante. Asi, en esos
afos, se estatizan las empresas del grupo Dodezasan la base para la fundacion de
la Flota Argentina de Navegacion de Ultramar, yngegortan buques, mayormente para
trafico de ultramar. En este periodo, el crecintiedé dicha flota es explosivo: la
Marina Mercante paso de tener 121 unidades, en, B9géseer 214, en 1951, ese total
representaba el 1,12% de la capacidad de transpartdial.

6 Este primer buque mercante con un registro brugeror a las 1000 toneladas construido en
Argentina se llamo “Presidente Figueroa Alcortaitré en servicio en 1937 y durante muchos afoslifue
mayor barco de navegacion comercial fabricado ela®eérica (FIDE, 1981).
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A fines de los afios '50, se producen mejoras escedso al financiamiento, con la
implementacion del crédito naval, administrado pbrBanco de Crédito Industrial
Argentino. Sin embargo, a partir del golpe de esta 1955, se produce un declive en
la fuerza de la industria naval nacional (Plan Quéenal, 2006), al punto que durante
los siguientes cuatro afios no se incorpora ni Um lsarco de ultramar al pabell6n
nacional. Sin embargo, en la presidencia de Frgriditrendencia se modifica, debido a
dos factores: i) la creacién del Fondo de la Mafifiercanté’, que contribuye al
establecimiento de astilleros medianos, vy ii) eladllo de la capacidad de ingenieria
de disefio local con prestigiosos estudios técnlicesados por AFNE -Astilleros y
Fabricas Navales del Estado SA-.

De este modo, a principios de la década del '68 m&tustria comienza un proceso
sostenido de equipamiento y avance tecnologicoljcaxio fundamentalmente por la
creacion de la carrera de ingenieria naval en lavddsidad de Buenos Aires, la

formacion de técnicos navales en escuelas indiestriéos cursos de aprendizaje y
especializacion a cargo de astilleros estatalaseypansion econdémica a nivel nacional.
En ese afio, ademas, el decreto 10.033 permiteMalma Mercante importar solo

aguellos buques para los cuales quedara demosfuadoo podian ser construidos en el
pais.

El buen desempefio de esta industria a lo largstéeperiodo que va desde 1960 hasta
1980, aproximadamente, se relaciona con el esqderpalitica vigent®. Por un lado,

la Marina mercante argentina goza de los benefd@asn régimen de reserva de cargas,
que le asegura una participacion en los fletesomeercio exterior. Por otro lado, el
Fondo de la Marina Mercante, conformado por un espu sobre la prima de los
seguros maritimos, impuestos a los pasajes ali@xtemision de titulos y fondos del
Estado. EI mismo tiene por objeto conceder créddodos armadores para la
construccion, reparacion o modernizacion de bamdss astilleros, a establecimientos
metallrgicos y a otras industrias afines. Es daciemas de aportar financiamiento a
los astilleros para el activo fijo, otorga préstanyosubsidios a los armadores para la
compra y construccion de buques mercantes eneassilhacionales (FIDE, 1981). La
garantia consiste en una hipoteca sobre el bugetdtel préstamo. Adicionalmente,
la existencia de armadores estatales potencia éamai demanda para los astilleros
argentinos, tanto publicos como privados. A mod&jéenplo, se puede mencionar un
decreto firmado en 1961, por el cual se apruebglamde renovacion y expansion para
la flota de empresas estatales, tales como YPFre(PEsca y Puertos, 2007hb).

No obstante las politicas de fomento mencionadiastas limitaciones impiden un

mayor desarrollo de la industria naval en dichoiquer. su excesiva orientacion al
mercado interno -cuya demanda tiende a ser acetausstable-, la falta de estimulos
de los astilleros para emprender acciones dessmna@damentar su productividad y los
laxos mecanismos en el control y asignaciéon deitogdlel Fondo de la Marina

mercante. Estas deficiencias generan desventajasomparacion con las mejores
practicas internacionales, que se traducen en msymstos y elevan el precio de las
embarcaciones fabricadas localmente un 50% resdedts extranjeras. Dejando, a su
vez, a la industria naval local sin posibilidades permanecer en actividad, al
desarticularse el sistema de regulaciones de apoyla década posterior (Grimblatt,
1998).

" El Fondo de la Marina Mercante es creado por er@e Ley N° 6677/63, ratificado por la Ley N°
16478 y regulado posteriormente por Ley N° 19830 ynodificatoria -Ley N° 23103-.

'8 A nivel internacional, es habitual la utilizacide incentivos publicos tanto a la produccién cona a
demanda.
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Finalmente, se produce una contraccion del seetsttalmediados de la década del '80,
evidenciada en la caida de alrededor del 78% aewpacion y del 84% de la mano de
obra asalariada entre 1985 y 1993 (UIA, 2005). veninundial se esta en presencia de
sobreoferta y capacidad ociosa, originada pringipate en la irrupcion de nuevos
productores —paises asiaticos-. En este contextipdrtura econdmica de la Argentina
determina una reorientacion de la demanda localiahda importacion de
embarcaciones, tendencia que se acentla notabkesretd década siguiente. En dicho
periodo, si se compara a los astilleros localeda®de mejor desenvolvimiento a nivel
mundial, se observa que éstos producen a menostsscalebido a la mayor escala
consecuencia de una demanda —interna y externa-mejor asignacion de recursos
publicos y una estructura de financiamiento accrdbarca a todas las etapas del
proceso productivo y se mantiene en el tiempo- EID981). Como respuesta a la
caida de la demanda local, algunos astilleros alersu actividad hacia la reparacion y
transformacion de embarcaciones o directamentassforman en talleres orientados a
otras actividades, en especial en segmentos deetalmecanica “pesada”; de este
modo, adecuando sus instalaciones para la producd&® material ferroviario,
aeronautico, obras hidraulicas, motores propulsetes

La crisis de la industria naval argentina que cozaea fines de los setenta no es,
solamente, una crisis comercial -falta de mercgolr® colocar nuevas Ordenes- o
competitiva -mayores costos locales respecto depetidores de otros paises- es,
también, una crisis de caracteristicas politicakeCaclarar que, en general, los estudios
historicos o los analisis de actualidad socialgdpctiva de la industria naval argentina
no analizan los hechos ocurridos en esa etapa. eBibargo, los diferentes
acontecimientos politico-sociales que se dan eemnga en la década de 1970 -golpes
militares y gobiernos de facto, surgimiento y deskr de grupos opositores armados,
intensa actividad sindical, etc.- modifican sobreara las relaciones entre el capital y
el trabajo y conducen a divisiones al interior de movimientos de trabajadores y el
empresariado, con fuertes repercusiones en ladgadiyLorenz 2007).

En la década de 1980 la industria pasa por una deraltibajos que, en los afios '90, se
van a transformar en el derrumbe de la industimde las principales causas de este
proceso:

1. la liberalizacion del mercado de transporte inteioveal de mercaderias.
Esto provoca que los armadores locales pierdanqgies de las reservas de
cargas y deban competir con los grandes operadiotesnacionales
(Grimblatt, 1998);

2. la implementacién de medidas tendientes a estinlalpesca, mediante la
desregulacion de la actividad de la Marina Mercaiie primer lugar,
mediante el decreto 1493/92 se crea un registrioudees extranjeros, que
permite el arrendamiento a casco deshude los mismos para todo tipo de
actividades, incluida la pesca, por un plazo de @f@s. Se otorga ademas a
las embarcaciones extranjeras el derecho de sesideopados como de
bandera nacional. En segundo lugar, el conveniguases con la Unidn
Europea, en 1994, otorga un cupo anual de 250omédladas de pescado a
cambio de contribuciones financieras y ventajascalarias. Se forman asi
empresas mixtasjgint venturesse expande la flota congeladora y factoria e

19 El arrendamiento a casco desnudo, también conacicho “charteo”, es el contrato mediante el cual el
locador posee la tenencia del buque por tiemparmetado, incluyendo el derecho de designar el &apit
y la tripulacién.
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ingresan poterd8 extranjeros. En tercer lugar, en 1998, ante lsisciile
sobrepesca, se promulga la Ley Federal de Pesca4(B22), que preveé la
posibilidad de charteo de buques a casco desniglimalos a la captura de
excedentes de especies inexplotadas o subexplotéidas medidas
provocan que la flota pesquera crezca fuertementendapso de diez afos,
pasando de un total de 289 buques en 1990 a 720%h Sin embargo, al
mismo tiempo, la marina mercante nacional se reduaemitad, pasando de
149 unidades en 1991, a 66 en 2003 (texto del Bed@10/04) (CEP
2005);

3. la eliminacion. en 1993, del Fondo de la Marinaagaete, principal fuente
de financiamiento para la construccion naval (Dec2e687/93); y

4. el cese de actividades de algunos astilleros éstatAsi, la demanda del
Estado se reduce considerablemente en el tiempolagdo circunscripta a
la incorporacion o la reposicion de embarcacionas pa Armada y la
Prefectura Navat (Grimblatt, 1998).

b) La industria naval liviana

La industria naval liviana argentina nace a primgpdel siglo XX y se difunde
principalmente en el Tigre y San Fernando, en tg@etonite la comunicacion y el
transporte de mercaderias y de personas entiddagliel Delta. El posterior auge de los
deportes acuaticos promueve, en mayor medida,tablesimiento de astilleros, asi
como de industrias concurrentes, por ejemplo fabride velas, vidrierias, tapicerias,
etc.. Merece ser resaltado el hecho de que la peaifude embarcaciones livianas en
nuestro pais resulta extremadamente sensible acdadiciones generales de la
economia y a la evolucion de los ingresos realdagéamilias, ya que el grueso de la
demanda la constituyen los particulares (De Wirt887). A principios de siglo, en la
ribera del Rio de la Plata, se instalan inmigranéesopeos que aplican sus
conocimientos, arte y experiencia a la construcaénembarcaciones en madera:
veleros, cruceros y lanchas de destacada calidad.

Con la aparicion de la construccion en plasticooreefdo en los afios “60, la
introduccién de nuevos materiales y la consecupraduccion seriada en los 70, la
industria naval liviana alcanza su madurez, peemitd el acceso masivo del publico a
la nautica deportiva. En 1969, un grupo de astdleconforman la Camara de
Constructores de Embarcaciones Livianas (CACELh ebobjeto de promover la
industria naval y difundir la actividad nautica.sRwiormente, se incorporan a esta
camara fabricantes de partes, proveedores de igsrvaccesorios, comercializacion,
seguros, entre otros integrantes de esta tramaugireal Pese a la inestabilidad del
mercado interno, se mantiene el nivel de desarrétigrando satisfacer distintos
segmentos de la demanda: transporte, turismo cadies deportivas, pesca, seguridad
o defensa. Asimismo, los barcos fabricados localenenentan con reconocimiento
internacional, por la calidad de los productos owales, por el prestigio de los

20 os buques poteros se utilizan en la captura idenza.

L En la década del ochenta la flota del Estado sgpone de los siguientes armadores: Empresa Lineas
Maritimas Argentinas (ELMA), Yacimientos Petrolifer Fiscales (YPF), Empresa Flota Fluvial del
Estado Argentino (EFFDEA), Subsecretaria de Makfigicante y la Secretaria de Estado de Intereses
Maritimos, Yacimientos Carboniferos Fiscales (YGFEmpresa Ferrocarriles del Estado Argentino
(FIDE, 1981).
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disefiadores argentinos y por el buen desempenosdidgeportistas nauticos locales en
competencias internacionafés El punto de maximo apogeo se alcanza en 1980efi
el que se fabrican 8.500 embarcaciones livianasxapadamente.

La inestabilidad politica y economica y los episadihiperinflacionarios que

caracterizan a la década de 1980, determinaromathecion en el nivel de actividad
general afectando a la industria naval liviana.nsmo, en tal periodo no se realiza
incorporacion de nuevas tecnologias o modernizag@requipamiento existente por
falta de incentivos (De Winter, 1997). En resum&s empresas siguen siendo
pequefias 0 medianas, mayormente familiares y can fuarte orientacion a la

construccion de embarcaciones deportivas.

Por otra parte, en la década de 1990, la evolud®na industria naval liviana es
diferente a la observada en la pesada, siendoargkeven su desempeiio el rol de los
impuestos internos. En un clima estable econémintenée baja inflacion, mejoras en
el poder de compra de los particulares y amplipaigilidad crediticia, se produce un
auge de los deportes acuaticos y las actividadesativas, especialmente en la primera
mitad de la década. Como resultado, se eleva laman dinamizandose el mercado de
embarcaciones livianas (De Winter, 1997). La prothrcde embarcaciones para recreo
y deporte presenta dos etapas diferenciadas. prinfeera, hasta 1993, se produce un
leve crecimiento en la cantidad de barcos fabrisadonque la misma no representa un
cambio significativo con respecto a los nivelesistegdos a fines de los ‘80. La
segunda, que se inicia en 1994 con la eliminaciénlod impuestos internos, se
caracteriza por un ostensible incremento en laym@dn, que se mantiene en niveles
similares en los afios posteriores. En este per@dste una tendencia de los
consumidores a demandar mas tecnologianyforten las embarcaciones de recreacion,
y esto vuelca la demanda a favor de las embaraagiammotor -lanchas yates en
detrimento de los veleros ya que ofrecen mayor rigagll y comodidades e insumen
menor tiempo en la navegacion (De Winter, 1997).dWetante el incremento de la
produccion, hacia el final de dicho periodo lodllasbs locales no gozan de las mismas
facilidades crediticias que sus competidores epdras, lo que les impide realizar
mejoras en tecnologia para responder a las nueeesidades de los consumidores.
Ello, ayudado por un tipo de cambio favorable yatsgias de subvaluacién de las
embarcaciones para evadir impuestos aduanerosy@®dque la demanda se canalice
hacia la importacion—el proceso es mas acentuadsl easo de las embarcaciones a
motor- (De Winter, 1997).

Luego, en 1999, se observa un descenso en el nldeeembarcaciones producidas,
que continla hasta la salida de la convertibilidedta tendencia se potencia, a
principios de 2000, con el reestablecimiento deifgsuestos internos que gravan a la
actividad®y la disminucién del nivel de actividad general.

Finalmente y a modo de sintesis, en el Grafico Busestra la evolucion de la cantidad
de establecimientos y la ocupacion de la industial -liviana y pesada- en las ultimas
tres décadas. Se observa que desde mediados ‘@ les evidencia una fuerte caida
del nivel de actividad y, en consecuencia, de tdidad de establecimientos y el nivel
de ocupacién. La caida alcanza su pico en la désmpgente, observandose una

22 Al respecto, véase el libro autobiografico de Gerrfrers, quien es considerado el padre del digefio
embarcaciones deportivas y especialmente en agymitgpulsadas a vela y un referente mundial en el
tema.

% La Ley N° 25.239/99 de Reforma Tributaria impoma wlicuota del 4% para las embarcaciones de
recreo o deporte de entre 15 y 22 mil pesos; ydaha@% para las de méas de 22 mil pesos, quedando
exentos los barcos de menos de 15 mil pesos.
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recuperaciéon en el niumero de ocupados, no asi eantdad de establecimientos
productivos.

Gréfico 3: “Evolucion del Sector de la Construcciéry Reparacion de barcos”
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4. Caracteristicas y estructura actual de la indusia naval

De acuerdo a datos preliminares del ultimo Censciddal Econdmico del afio 2005

(CNE 05) la rama industrial naval esta conformada 287 empresas. Las mismas
ocupan en forma directa a un total de 4.980 pessddaa encuesta realizada por el
Centro de Estudios para la Produccion (GEB¥tima que la facturacion anual de la
rama en 2004 es de alrededor de 153 millones desp€sn excepcion del Astillero Rio

Santiago y el complejo Tandanor-Domecq, el restdadeempresas de la rama son
PyMEs y de capitales privados de origen nacional.

Debido a su caracter de industria concurrente, ssen@ que la cadena naval -
conformada por las empresas que proveen matenspriequipos; los astilleros y los
armadores- genera en 2005, alrededor de 6.500 esppla sea directos o indirectos y
un Valor Bruto de Produccion de 130 millones dearkd (UIA, 2005).

Como se observa en el mapa (Mapa 1), la mayor garke actividad naval industrial se
localiza en la provincia de Buenos Aires, destacgdadel nucleo que comprende a
partidos riberefios del Gran Buenos Aires, como elig@an Fernando, San Isidro,
Vicente Lopez, Campana y Avellaneda.

No hay un solo elemento que explique la localizacié la mayor parte de la industria
naval argentina en ese limitado espacio costervazbnen la ciudad de Buenos Aires.
Por un lado, el progresivo crecimiento de la indastlifunde, entre trabajadores y
técnicos, los saberes necesarios para construirareadiones. La localizacion

domiciliaria de dichos trabajadores y técnicos meitga la futura ubicacion de astilleros

4 Organismo dependiente del Ministerio de EconoraitadProvincia de Buenos Aires.
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y talleres navales que, por su limitada inversidraetivos fijos, se localizan donde se

encuentra el recurso esencial que es la mano de Bbrotras palabras, como en todas
las actividades en las que la mano de obra est@erelievancia, y la industria naval es

una de ellas, la localizacion de los trabajadoréscgicos es un elemento central para
explicar la localizacién de los locales productivos

Por otro lado, para explicar la concentracion déntastria naval entre Campana y
Ensenada aparece como elemento central la cercanial puerto de Buenos Aires,
importante para las dos subramas de la actividadelEcaso de la actividad naval
liviana, la cercania del Delta sera un element@tdaccion, tanto por su importancia
como lugar de recreacion, como por las demandasaass al transporte de personas y
de mercaderias. En el caso de los astilleros utmcad Campana, Avellaneda, Ciudad
Autonoma de Buenos Aires (La Boca) y Ensenada,cddds a la subrama naval
pesada, el facil acceso a las fuentes de insunmoatgriales y la proximidad a gran
cantidad de establecimientos industriales vincidadsector metalmecanica y quimico.

Otro de los centros industriales navales de laipcty de Buenos Aires es Mar del
Plata, hecho que se relaciona con la importanciiaiha ciudad como puerto pesquero.
Lo mismo sucede con los nucleos ubicados en lg@aita-Puerto Madryn, Comodoro
Rivadavia, Caleta Olivia, Puerto Deseado y Ushumiagque de tamafo sustancialmente
menor y dedicados basicamente a la reparacion Hareationes.

En el caso de Corrientes, si bien hubo, historicdeyetalleres de reparacion y

fabricacion de embarcaciones en esa ciudad, yadaspoca de la colonia, hoy en dia
hay un solo astillero de envergadura en esa ciufladrata del Astillero Corrientes,

fundado en 1958 e intimamente ligado a la emprasiem fluvial Samuel Gutnisky,

Finalmente, la localizacion de astilleros liviareys Cordoba tiene razon de ser por el
crecimiento de actividades recreativas nauticasspacios como el digue San Roque y
el embalse Los Molinos.

% Este astillero tuvo un vertiginoso crecimientol@rdécada de 1980 pero luego quedé préacticamente
inactivo entre los inicios de la década de 1990afie 2005, cuando fue reactivado. Actualmente tauen
con una dotacion de personal estimada en 100 mersoasta funcionando a alrededor de un 20% de su
capacidad potencial.
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Mapa 1: “Distribucién geogréfica de los astilleros”
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Segun datos del CNE 05, la industria naval se caree@rincipalmente en la Provincia
de Buenos Aires -65% de los locales (Gréafico 4gu&n en importancia: la Ciudad de
Buenos Aires (10%), Chubut (7%), Santa Fe (5%)té5@nuz, (3%), Entre Rios (3%),
Cordoba (2%) y otras provincias (5%), como Tiered Buego, Chaco, Mendoza,
Misiones, Rio Negro y Tucuman.

Gréfico 4: Distribucion geografica de los localesella rama naval. Afio 2005
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En el Grafico 5 se observa que la concentraciémyrgdica del empleo es mayor que
para los locales, en tanto el 77% de los ocupasiwzesponden a la Provincia de Buenos
Aires y el 13% a la Ciudad de Buenos Aires. Cabstadar que el Astillero Rio
Santiago, ubicado en la localidad bonaerense denada, concentra el 46% de la
ocupacion total de esta industria.

Gréfico 5: Distribucion geografica del empleo en laama naval. Afio 2005
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4.1 La industria naval pesada

El nivel de actividad del sector naval pesado seiemtra intimamente relacionado con
el intercambio comercial de nuestro pais con arext es decir, el transporte maritimo

de mercancias, ya sea de exportacion o importalcagdrazéon de ello se encuentra en las
extensas costas maritimas de nuestro pais y sacidncgeografica respecto de los

centros comerciales y econémicos (Rodriguez, 193, 1981).

La mayor proporcion de locales de reparacion ytroosion de embarcaciones de este
tipo se concentra en la Provincia de Buenos Aié&84), en especial en la zona de
Tigre-San Fernando (30%) y en la ciudad de Mar Rlata (19%) (Grafico 6).
Asimismo, en la Ciudad de Buenos Aires se ubicd i del total, seguida en
importancia por Chubut y Santa Cruz, provinciasasncuales es relevante la actividad
pesquera, y por la provincia de Santa Fe, querseteaiza por su extenso litoral fluvial.
En particular, los establecimientos con capacidadegarar y construir barcos de gran
porte se encuentran en Ensenada y Bahia Blancatraseue los astilleros que utilizan
tecnologias mas avanzadas se ubican en CapitalaFgda Provincia de Buenos Aires
(UIA, 2005). En Corrientes, Santa Fe, Chubut y &&@1uz hay astilleros vy talleres de
construccion y reparacion de embarcaciones pesadas Tierra del Fuego, talleres
navales de reparacion.

Gréfico 6: Distribucién geogréafica de los locales de la ramaaval pesada. Afio 2005
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En relacion con la ocupacion, de acuerdo al CNEe8& subrama emplea a mas de
4.500 personas, de las cuales alrededor de la mitagsponde al Astillero Rio
Santiago. En promedio, cada firma ocupa a 13 pasforia contratacién temporal de
trabajadores suele ser habitual en esta indugtsia.de acuerdo a datos del CEP, en
2004 mas de la mitad de las empresas encuestadassigo organismo, incorpora
personal en estas condiciones. Cabe destacar q68%lde estas incorporaciones
transitorias son realizadas por el Astillero Riat&ao.

%6 Este promedio se calcula sobre las empresas glarate ocupados en el periodo, exceptuando al Ente
Administrador del Astillero Rio Santiago.
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Por otra parte, siete de cada diez empresas debl@mnsa naval pesada realizan
inversionesen el periodo 2003-04, siendo el monto promediasienismas de 100 mil
dolares anuales. La mayor parte de las firmas rirevieon el objeto de aumentar su
capacidad productiva (73%), el 67% lo hace panaadizar su tecnologia y el 40% a fin
de reducir costos. Los motivos esgrimidos se refee con el elevado porcentaje de
capacidad instalada utilizada -mas de la mitadadefirmas encuestadas sefala estar
utilizando mas del 70% de la misma- y con el grdeéactualizacién tecnoldgica. Con
relacion a este ultimo punto, el 63% de las firnsalfica a su maquinaria como
“relativamente moderna”, el 31% como “antigua” yauftaccion menor (16%), “de
altima generacion” (CEP, 2005). Esto se correspoademas, con la opinion de
informantes calificados del sector, quienes recenola necesidad de renovacion
tecnoldgica para todas las categorias de buquesdgmespequefios, medianos y
grande§’-, en vistas de que Argentina cuenta con una ca@aacle construcciéon menor
y mas lenta que lo que demanda el mercado (UIA5;2R@&n Quinquenal, 2006).

La demandaque enfrenta la industria naval pesada puedeidigién cuatro segmentos
segun la finalidad a la que destinan las embarcasica) marina mercante -transporte
de pasajeros y mercancias-, que a su vez puedkrsiven flota estatal y flota privada,
b) actividad pesquera; c) navegacion por enfPujgansporte de mercaderias en
formaciones de barcazas propulsadas por remola¢gored) marina de defensa y
exploracion cientifica -Armada Nacional y PrefeatuNaval- (Grimblatt, 1998;
Direccion Nacional de Industria, 1998; FIDE, 198Tal estructura de la demanda
determina una fuerte dependencia del nivel de idetivy rentabilidad de otros
mercados, tales como el transporte de pasajer@gas, la actividad petrolifera, la
pesca, los servicios de defensa y seguridad, &siigacion, o el turismo.

En particular, en el caso de los armadores oriesthacia el transporte de carga, de
pasajeros, a la realizacion de actividades exwasty operaciones de remolque, existe
una elevada concentracion a nivel de las empresasras, y en consecuencia la etapa
de comercializacion es dominada por grupos naasnalextranjeros que manejan los
fletes internacionaléd Por otra parte, y en relacién con las perspestiuéuras de
expansion de la demanda en este sentido, se ohsamv@ndencia a la reduccion de la
flota mercante, lo cual no constituye una demarfdatiea para los proximos afos
(Grimblatt, 1998). En segundo lugar, en el caso lalepesca, la demanda es
esencialmente interna (Plan Quinquenal, 2006) sidad pesqueros los barcos mas
demandados en la actualidad, dentro de las emii@meacpequenas, exclusivamente
para renovacion, al no otorgarse nuevos permispeste’. Esto significa que, al igual
que en el caso de la demanda para transporte deameéas y personas, la pesca
enfrenta un proceso que tiende a reducir su flaiggudiendo constituirse en demanda
efectiva para los armadores y astilleros. En tduggar, en el caso de la navegacion por
empuje, existen posibilidades de expansion de lmadda, ya que ésta es una
modalidad de transporte relativamente nueva con prodencialidad de desarrollo a

%" Las embarcaciones “pequefias” son aquellas quepasenos de 60 metros de eslora, las “medianas”

entre 60 y 120 metros y las “grandes” de 120 ar@@os.

8 La navegacién por empuje se desarrolla basicanaemsvés de la Hidrovia Parana-Paraguay-Uruguay

(Grimblatt, 1998). Los principales productos trarspdos a través de esta hidrovia son soja, trigo y

minerales (Direccion Nacional de Industria, 1998).

29 En Argentina, siete compafiias concentran, en 2808)% de la flota en el pais. Estas empresas son
las nacionales Ultrapetrol, Maruba, Navisupe, FRlmar, Oceanmarine y Transportes Navales y las

extranjeras Antares Naviera y Shell Capsa (Plamgugnal, 2006).

% Se evidencia una fuerte orientacién de los pradugtservicios hacia la industria pesquera, pues el

85% de las empresas encuestadas realizan tralmpembarcaciones destinadas a la pesca -fresgueros
frigorificos, poteros y factoria- en el Gltimo aft@arridoet al, 2006).
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futura®>. No obstante, actualmente este dinamismo se zanhdicia la importacion
temporaria de barcazas y remolcadores usados (attmb998). Cabe aclarar que el
proceso de fabricacion de una barcaza difiere delirdbuque en el menor grado de
dificultad del mismo. En consecuencia, la obtenaénganancias de productividad se
asocia a la posibilidad de lograr economias delassa la produccion (Direccidn
Nacional de Industria, 1998). Por ultimo el rol dettado como demandante de
embarcaciones fue tratado previaménte

Respecto de larovision materias primas y equipos en la industria naval pesada se
requiere una gran cantidad de insumos muy variagios,son provistos por grandes
empresas nacionales e internacionales, con alterpde negociacion y a precios
mundiales (UIA, 2005). Por ejemplo, la chapa netagsmra la construccion del casco,
proviene generalmente de Brasil, al tiempo que dgsipos relacionados con la
propulsion del buque son en su mayor parte impostagsde la Unién Europea, Japén
Y EEUU. Sin embargo, luego de la devaluacion dedopda cuota de insumos
importados tiende a disminuir, aunque de manert |@Plan Quinquenal, 2006). El
balance de divisas de la industria naval argentira,embargo, es probablemente
deficitario ya que practicamente todos los insumgmrtes centrales son importados:
motores, chapa de acero naval (sOlo es nacionatiliaada en barcazas fluviales),
instrumental electrénico (con algunas excepcionesjderas especiales (aunque no
todas), resinas y fibras sintéticas (con algunaspeiones), telas para velas, aparejos y
dispositivos en aluminio y otros materiales (coguabs excepciones). El volumen de
importaciones debe, sin embargo, balancearse comleellas exportaciones de
embarcaciones terminadas, de particular importagctiaiertos segmentos, como el de
embarcaciones livianas.

Por ultimo, el sector naval pesado enfrenta unaitapte restriccion a su desarrollo en
los casos en los que no existefihnciamiento necesario para las actividades. Con
frecuencia, el costo total de las embarcacionestrgdas, supera ampliamente al
capital del astillero encargado de su fabricacior. tal motivo, una parte sustancial de
los fondos provienen de fuentes externas al armgdalr astillero, sean de caréacter
gratuito —como los subsidios o las exenciones iitigas- o crediticio. En los paises

gue cuentan con un sector naval desarrollado, estfisidades se encuentran

fuertemente subsidiadas ya que ademas de losasssildirectos en la produccion,

tienen lugar importantes efectos dinamizadores lesparato industrial, por el buen

funcionamiento de este sector (FIDE, 1981).

4.2 La industria naval liviana

La industria liviana se encuentra geograficamerds aoncentrada que la pesada. En el
Grafico 7 se muestra que el 67% de los localepouaucen este tipo de embarcaciones
se ubica en la provincia de Buenos Aires, prinaiggite en la zona de San Fernando,
San Isidro y Tigre. Le siguen en importancia lasviicias de Santa Fe, Entre Rios y
Codrdoba, todas ellas con un 9% de participacioguseatos del CEP (2005), la mayor

%1 A modo de ejemplo respecto de la importancia cueganado esta via de transporte: la salida al
Atlantico de la produccién del suroeste de Brasslita mas econémica a través de la hidrovia que po
medio de transporte terrestre (Direccion Nacioealndiustria, 1998).

32 Ver pagina 4, “Caracteristicas generales detlaidad”.
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parte de estos astilleros tienen montos de fadgturacferiores a un millén de délares y
de acuerdo al CNE 05 cada firma emplea a 8 persanpsomedio.

Gréfico 7: Distribucién geogréfica de los locales de la ramaaval liviana. Afio 2005
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Fuente: Elaboracion propia en base a Guias deloQ¢msional Econémico 2005.

La produccion en serie suele ser habitual en lasaeraciones mas chicas tales como
las lanchas, no asi en los barcos de mayor pales tomo cruceros, donde el
componente “a medida” es méas importahieno existe en tales casos la posibilidad de
mantener un stock (De Winter, 1997).

De acuerdo a datos del CEP (2005), la mitad deehagresasnvierte entre 2003 y
2004, principalmente con el objeto de aumentaafscidad instalada, que en 2004 es
utilizada en un 70%. Asimismo, el 80% de los enmgmies encuestados planea invertir
en el periodo 2005/2006. En este caso, se afalderaadon anterior, la diversificacion
de productos y la modernizacion tecnoldgica.

Con respecto a ldemanda la industria liviana presenta una marcada seggnmt y
atomizacion. Cada astillero suele especializarsgyi@cipio, en la construccién de una
de las tres grandes clases de embarcaciones: $anatederos y crucerds
Adicionalmente, se utilizan diversas variantes deearcializacion: directa, por medio
de intermediarios o0 a través de agentes de ventanisionistas. Por otra parte, en lo
gue refiere al segmento de la demanda orientada lscdeportes acuaticos, existe una
percepcion generalizada del alto costo de estasdactes, y del “lujo” de las mismas
gue las reservan para los “ricos y famosos”. Simago, el precio de un bote no

% En este caso el concepto de “produccién en sepetemite a procesos altamente mecanizados o a
grandes lotes, sino al hecho de que la produc@drealiza sobre modelos o matrices estandarizadas,
donde todas las unidades fabricadas son muy s@mikamtre si, diferenciandose sélo en algunos dstall
de terminacién o en su motorizacion.

% La matriculacion en el afio 2003 se distribuye alsiguiente forma: 72% de las embarcaciones son
lanchas, 9% veleros, 6% cruceros y 13% otros vdcacuaticos como motos de agua, motoveleros,
botes a remo, et¢CEP, 2005).
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excede en demasiado al de un auto de buena cédadinter, 1997). Se trata de un
mercado fuertemente afectado por la crisis de 30flde en la actualidad es impulsado
por el recambio de unidades usadas y las ventagm@lado externo. Segun la Unién
Industrial Argentina (UIA, 2005), en los ultimosaafise evidencia un aumento de la
demanda interna por sustitucion de importaciones.

Se aprecia, ademas, una mayoentacion exportadoracon respecto a los astilleros de
embarcaciones pesadas. En el afio 2005, las expadaale livianos se componen, en
un 66%, por barcos a motor, 23%, por veleros y 1dé6,otro tipo de embarcaciones.
En cuanto a la evolucion de las exportaciones, ls®rga que las mismas crecen
abruptamente a partir de 2002, siendo Europa atipal destino. Las ventas a este
mercado alcanzan en 2005 el del 60% del total dadas vendidas, al tiempo que las
ventas a EEUU decaen luego de 2002. Otros desti@easenor importancia son los

paises de América Latina (Artopoulos, Friel y Hall2007). En cuanto a las

caracteristicas del proceso exportador, las veditasxterior se realizan a través de
dealerso representantes que arman redes de distribucion.

Por otra parte, respecto depiavision de materias primas y equiposla mayor parte
de los insumos son importados, provistos maycaiaente por proveedores
internacionales. Los materiales utilizados en lastoiccion de las embarcaciones
comprenden: poliéster —de origen local-, fibra dkie —proveniente de Brasil-, resina
epoxica —importada de varios paises-, madera zaddi para los interiores de las
embarcaciones y adquiridas en el mercado localtezniacional-, fibra de carbono,
equipos de iluminacion, radios y radares —impodatksde Estados Unidos-, motores e
instrumentos de navegaciéon —comprados a Suecianahi@, Inglaterra y Estados
Unidos (De Winter, 1997).

Por ultimo, no existen normas dalidad o estandares oficiales en relacion con la
industria naval liviana, al tiempo que tampoco &xisrequisitos de calidad para los
materiales utilizados en la produccion. Los mayopestaculos en el proceso de
certificacion de la calidad segun normas internaadies son el tiempo y costo que dicho
proceso implica (De Winter, 1997).

4.3 Elementos del contexto vinculados a la actividanaval

La actividad naval se encuentra condicionada parsgmie de factores exdgenos, entre
los cuales, los mas relevantes son las regulacigregsonales e internacionales-, las
condiciones macroeconomicas y la evolucién del atgrcmundial -abordada en la

seccion 2. A continuacién, se presenta una sintisitos principales elementos de

contexto que influyen sobre el desarrollo de emt@aren la actualidad.

a) Regulaciones internacionales

Las modificaciones en la reglamentacion sobredguridad en la navegaciorque
establecen la obligatoriedad para los buques dtarcoon doble casco (normas de la
International Maritime Organization), incrementaam demanda mundial de nuevas
construcciones a partir de 2005. Esta necesidadredevacion de la flota de
embarcaciones satura la capacidad productiva a@yaria de los astilleros extranjeros
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y representa, en consecuencia, una oportunidad Iparastilleros argentinos. La

necesidad de renovacion de las embarcaciones poudaa reglamentacion genera
también un aumento de la demanda en el mercadadntdo obstante, una disposicion
de la Prefectura Naval Argentina prorroga por aiafios su aplicacion a los buques
tanque del cabotaje nacional (FINA).

Por otra parte, a partir del afio 2009 entra ennzigeen el marco de las Naciones
Unidas, la Convenciéon del Mar, por la cual Argeatitispondra de nuevos derechos
que duplicaran la actual soberania sobre las 208smA partir de ese momento, la
soberania argentina sobre el lecho submarino ylssuglo tendrd una dimensién igual
al actual territorio continental -sin contar losret#hos del mismo tipo que surgiran
sobre la extension a partir del territorio antértiPlan Quinquenal, 2006).

b) Regulaciones nacionales

Tal como se mencioné anteriormetitdas medidas regulatorias tomadas en los '90
afectaron principalmente a la industria pesaddoErmiltimos afios, se observa una leve
mejora en materia legislativa, como resultado depgiitica en favor de la construccion
nacional de buques, que incluye, entre otras meditia derogacion de decretos
anteriore¥’. No obstante dicho cambio en la orientacién derledidas, la legislacion
nacional no actia aiin como promotora de la activitih sector naval.

En 2004 se sanciona Blecreto 1016°, que deroga parte de la normativa anterior,
autorizando el tratamiento de bandera nacionalsabloues y artefactos navales de
bandera extranjera arrendados a casco desnudo ebajégimen de importacion
temporaria por armadores argentinos, pero sélo lpagrguales la industria naval no
cuenta con capacidad de produccion (pesqueros, reati@nes para recreacion y
deporte, transporte de pasajeros o de carga infeid@s cinco mil toneladas, barcazas,
remolcadores, dragas, entre otros). El plazo denei@ original de este decreto era de
dos afos, teniendo en cuenta que la norma asp@mabaiciar un proceso de
reconstruccion que, por su magnitud y por la hgemeidad de intereses involucrados,
requeria de otros instrumentos que aseguren rpgtaszanentes, como, por ejemplo, la
sancion de una ley para la marina mercante y lastnd naval. Sin embargo, al
cumplirse el plazo estipulado de vigencia, se d@uea prérroga para los dos afios
siguientes y la ley aun se encuentra en discusion.

Por otra parte, se mantiene vigente la norma quaifgeimportar buques usados, ya
retirados de la actividad en su pais de origenddehisu antigiiedad, incorporandose a
la bandera nacional embarcaciones obsoletas. [@emesio, se limita la actividad de
astilleros nacionales, que estan en condicionescatestruir embarcaciones para
satisfacer la demanda de bodega.

En lo que respecta aégimen arancelarig en el afio 2001, Argentina elimina los
aranceles a la importacion para los bienes deatgmibvenientes de paises fuera del
MERCOSUR, medida prorrogada hasta el 31 de dicientd® 2005. Es decir, la
adquisicién de buques nuevos a astilleros extramjesta exenta del pago de derechos

% Ver pagina 13, “Historia de la industria navaligaimica de las Gltimas décadas”.

% En 1999 la ley 25.230 deroga los Decretos 1499/®23/97, referidos al registro de buques y al
otorgamiento del derecho a ser considerados conbauigera nacional a determinados buques pesqueros
extranjeros.

3" Mediante el cual se derogaron los Decretos 1772/344/93 y 2733/93.
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de importacién.Asimismo, eldecreto 1010/04autoriza la importaciéon sin pago de
aranceles de insumos, partes, piezas y/o companeuie no son producidos en el
Mercosur®. En relacién con la industria liviana, por el ganib, la normativa se orienta
a la promocion de la actividad, incrementandosedeechos de importacion a las
embarcaciones de recreo y deporte, del 23% endl9BB% en 2001.

Por otra parte, la legislacion actual establecplano maximo de 180 dias para instalar
los materiales y el equipamiento en buques o attefanavales destinados a la
exportacion, después del cual los insumos se cenagsichacionalizados y deben pagar
los aranceles correspondientes. Sin embargo, Istre@aion de un bugue demanda un
plazo de ejecucion superior a 180 dias, por lo msahstilleros nacionales no pueden
apropiarse de este beneficio.

Existe, finalmente, una limitacion que se relaciona el sistema de otorgamiento de
los permisos de pesca. Si bien la flota pesqueesepta un elevado grado de
obsolescencia, las érdenes de construccion senaudrabadas por la dificultad de la
transferencia de los permisos de pesca, los csalesonceden al buque y no a la
empresa (La Nacion, 19/10/04).

c) Condicionantes macroeconomicos

El cambio deprecios relativos posterior a la devaluacion mejora la situacion
competitiva de las firmas del sector y su rentdadi Se modifica la estructura de
costos, abaratandose relativamente algunos insuales,como la mano de obra, los
gastos indirectos y ciertas materias primas nat@endo obstante, los componentes
importados contintan conformando una parte impteteal costo de produccion (CEP,
2005). Este contexto también estimula la realizagi@ inversiones, que permitan
aumentar la capacidad productiva y adoptar tecimiogs moderna.

En particular en la industria liviana, si bien entio de precios relativos es

determinante para su evolucién, la consolidaciéauposicién en el mercado interno y
un mejor desempefio en el externo, revelan su agzhdie adaptacion y la posibilidad

de explotar aquellas potencialidades que ya sefiestan. Asi, luego de la disminucién

en el nivel de actividad de 2002, esta subrama tmeuesa recuperacion lenta pero
sostenida. Desde la salida de la convertibilidagteh@004, la produccion acumula un
crecimiento del 20% vy, si bien la cantidad de emd@ones producidas en 2004 (2.030
unidades) dista del promedio alcanzado durante9@¥, los empresarios del sector

manifiestan expectativas favorables (CEP, 2005).

d) Otros condicionantes

La falta de financiamiento y los problemas de formacion de taano de obra
constituyen las dos problematicas mas serias quenés el sector (UIA, 2005). Para
solucionar la primera de las limitaciones, en libisnds afios se crean dos instrumentos
financieros orientados hacia el sector naval. Polado, el Leasing Naval PyME, del

% Esta medida elimina el efecto adverso derivadia geoteccion efectiva negativa, ya que los astifie
nacionales debian pagar derechos de importaciésysansumos, partes y piezas, no existiendo desech
de importacion sobre los bienes finales.

%9 Entre los afios 1991-2001 la produccién media €268 unidades.
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afio 2004, (Secretaria de la Pequefia y Mediana Empt8ePyME) para bonificar
lineas de crédito destinadas a financiar operasiale leasing de buques de uso
comercial para Micro, Pequefias y Medianas Empré&sasr el otro, el Leasing Naval
del afio 2006 (Banco de la Nacién Argentina), mediah cual se busca financiar la
construccion de embarcaciones pesadas en astikegestinos durante los préximos
tres afos, por un monto total de 740 millones dege

En relacion con la mano de obra, las empresasedsbrstienen, en los ultimos afos,
dificultades para encontrar personal calificad@bpgmatica que afecta mayormente a
la subrama naval pesada. Asi, mientras que en (fEt@a el 84% de las firmas
enfrentan problemas para contratar personal e$igada, en la naval liviana, este valor
asciende al 60%. Asimismo, en la primera, los o§i@on mayores dificultades para ser
cubiertos son: calderero, soldador y tornero y,larsegunda, matricero plastico,
carpintero, tornero y mecanico (CEP, 2005; Garedal, 2006; Cala y Liseras, 2007).
A fin de revertir esta situacion, en los ultimososise implementan programas de
capacitacion, tales como el plan “Mas y mejor tjabael Ministerio de Trabajo,
Empleo y Seguridad Social, que subsidia el costtadmpacitacion de personal en el
sector. Los resultados de estos programas se zafuepn la presencia de una mayor
oferta educativa, evidenciada en la reaperturaadealrera de ingenieria naval, la
creacion de la tecnicatura superior en construesiamavales, el fortalecimiento de
escuelas técnicas a nivel regional y el dictaddidersos cursos de capacitacion.

4.4 Ambiente organizacional e instituciones (sectad y regional)

En Argentina existen diferentes organizacionesstitutiones que forman parte del
sector naval, algunas de ellas se vinculan al mdenmanera directa y otras lo hacen
de forma indirecta. En el Anexo se presenta unlldetee dichas instituciones y

organizaciones, las cuales pueden agruparse en atrdstos de acuerdo a su
procedencia y a su esfera de actuacion, y en eledbsg 2 se muestran las
interrelaciones que se dan entre las mismas.

Asi, se encuentra por un lado, ddministracién publica y sus dependencias, cuya
tarea principal es la de regular las diferentew/ideides relacionadas con la industria
naval —pesca, seguridad y defensa, transporte, &n. segundo lugar, edector
académicoque estad formado por aquellas instituciones, ni@ymmente de caracter
publico, dedicadas a la formacion de los recursgosamos y a la investigacion con
orientacion al sector naval. Finalmente, dentro skxtor privado, se encuentran
diversas organizaciones y cAmaras empresarialeepresentan, tanto a los astilleros —
pesados Yy livianos-, como a los navalpartistasytrimbajadores del sector (Foro Naval,
2005).

La consolidacion de la industria naval requiere laeparticipacion de todas las
instituciones vinculadas al sector. Asi, por ejemgin el disefio de una estrategia de
formacién de los recursos humaffass necesario alcanzar un consenso entre diferentes
intereses y demandas: de los astilleros (repredesfzor las camaras empresariales), de
los trabajadores (representados por las asociacisindicales) y de las instituciones

9 Actualmente, la falta de personal calificado ea da las restricciones mas importantes que enfrenta
los astilleros, tanto de la subrama pesada cont@ ldgéana. Ver pagina 27, “Otros condicionantes”.

34



educativas. A partir de ese consenso seria positdkiar las posibilidades reales de
implantacion de un plan educativo integral orientablsector. Algo similar sucede en el
caso de la generacion de instrumentos financietesumdos que permitan aumentar el
volumen de operaciones del sector.

Esquema 2: “Ambiente organizacional e instituciondl

Industria Naval Argentina

Sector
Académico

Administracion
Publica

N CONSOLIDACION \
SECTORIAL
\ \
—_<x__ 1 i —K¥ = -
- SAGYPA | - MTEySS : - Escuela : - Universidades |
- SSPyVN I MECyT Nacional de | - Escuelas de :
- Secretaria : - MRECIC | Nautica | formacion |
de Industria | ——————- - Universidad | profesional |
- Armada v de la Marina L—_——
Argentina o T Mercante
- Prefectura Sector - Escuela
Naval . Nacional de
Argenting Privadc Pesc
\ 4
- FINA - AATNA - UCN - CINA - SAON
- ABIN - APIN - CAPINAVAL - CACEL - SOIN
- Camara de la Industria Naval de Mar del Plata  Ascciacién Argentina de Ingenieria Naval - SITTAN
- Camara de la Industria Naval de Punta Alta -gegmProfesional de Ingenieria Naval - ATE
- Asociacion de Fabricas Argentinas de Motores diml@istion Interna - AEMM

Fuente: Elaboracién propia

4.5 Propuestas

A continuacion se recopilan las principales cuestioque actualmente son motivo de
discusion entre los diversos ambitos instituciamatenculados al sector. El debate
contempla incluso, el planteo de acciones espasifitendientes a mejorar la
competitividad de la industria naval nacional y,e#a forma, dinamizar la actividad
sectorial.
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a) Productividad y Tecnologia

Una de las iniciativas que surge de la FINA seerefia lamodernizacion de la
estructura productiva a través de la incorporacion de maquinaria de gyl
Semanario del Comercio Exterior, 2005). La actaalin tecnoldgica del sector naval
es posible con la generacion de un plan de I+Dntai® a mejorar la competitividad
del sector, especialmente en la subrama pesada (Fawval, 2005). Asimismo, la
instrumentaciéon de normas de calidadno sélo en el caso de los astilleros sino
también de los naval-partistas, a través de unrgnag de desarrollo de proveedores de
insumos, partes, piezas, conjuntos y equipos, pieamielevar aun mas dicha
competitividad (Foro Naval, 2005).

b) Recursos Humanos

La canalizacién de la recuperacion del sector nawairgentina requiere de una mejora
en lacapacitaciony especializacion de la mano de obra (El SemartwicComercio
Exterior, 2005; Foro Naval, 2005).

¢) Financiamiento

Uno de los ambitos cruciales en los cuales es agada participacion del Estado como
facilitador de condiciones adecuadas para el ddkarde la actividad naval, es el
financiamiento. En los dultimos afios, se adoptan idasd tendientes a asistir
financieramente a las empresas del sector, sinrgmies mismas no son consideradas
suficientes. En la industria naval, la necesidadimEnciamiento se manifiesta en un
doble sentido: por un lado, el armador realiza iamarsion importante al contratar la
fabricacion de una embarcacion, y por el otrosallero destina su capital de trabajo a
la construccién del buque. Esto significa que iasds de crédito a desarrollar deben
contemplar tanto la financiacion del equipamienttelycapital de trabajo, en el caso del
astillero, y de la construccion desde el lado detaalor (Foro Naval, 2005). Una
propuesta que data de largo tiempo es la creaei@mBondo de la Marina mercante

y de laHipoteca Navaf' (CEP, 2005; Direccion Nacional de Industria, 1998
contar con instrumentos de este tipo constituyeinnpartante desventaja comparativa
con relacion a astilleros de otros paises, a laqguez limita iniciativas de carécter
regional tendientes al desarrollo de esta actividad este sentido, cabe destacar el
Proyecto de Ley de la Industria - denominado “legvéha”™ que propone el
establecimiento de un fondo de 600 millones de pemwales para financiar la
construccion de buques, ya tiene aprobacion pde parla Comision de Industria y por
la de Intereses Maritimos.

d) Legislacion

Otro de los aspectos necesarios para mejorar latopa del sector, respecto del cual
existe consenso, es la creacion de amiga autoridad de aplicacibncomun para la

! La hipoteca naval es un mecanismo que “estabieatilizacion del buque como garantia hipotecaria
de la financiacion que se requiere para su corcstmig/ operacion” (Direccion Nacional de Industria,
1998).
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marina mercante y la industria naval, e inclusadéividad pesquera, con el poder
necesario para controlar e impulsar aquellas aetilés que se desarrollan en los mares
y rios del territorio nacional (EI Semanario del n@wcio Exterior, 2005; Plan
Quinquenal, 2006; Foro Naval, 2005). En otras paghbun marco legal adecuado que
responda a los lineamientos de una autoridad ctareardefinida y dotada de mayor
ejecutividad es fundamental para alcanzar un mdgsarrollo de la industria naval
(Rodriguez, 1989).

Por otra parte, existe una normativa reconocida lpoOrganizacion Mundial de
Comercio, por la cual se autoriza a realizar laachile las exportaciones bajo fletes
nacionales y el resto por el pais que importa (Jrg07). Los diferentes actores del
sector reclaman a la autoridad nacional la sand&®minaley de reserva de cargas
segun la cual la nacion argentina afirme su derednansportar en buques de la propia
bandera la mitad de su comercio exterior transgorfeor agua. Es decir, que aquellas
importaciones efectuadas por el sector privadogpeen de beneficios promocionales,
deban realizarse a través de embarcaciones derbaratgonal (Rodriguez, 1989). Esta
medida promueve la participacion de la banderantéirgeen el trafico de ultramar, al
tiempo que garantiza un mercado a los armadoresygiggtan en astilleros argentinos.
Con su implementacion, estarian dadas las condésigrara que muchos buques
vuelvan a la bandera nacional y otras sean codesuen astilleros argentinos (Plan
Quinquenal, 2006). Por dltimo, una probleméaticaleyresolver es la cuestion de los
astilleros y talleres navales en relacion coniksas portuarias publicas (Foro Naval,
2005).

e) Otras

La integracidn de los trabajos de los astilleros les permite ari@nos hacer frente a
una mayor demanda y esa puede ser una estratediacpva viable (EI Semanario del
Comercio Exterior, 2005).

Por otra parte, desde la direccion del Astillero BantiagoARS, se propone que la
mayor parte dedstillerodeje de ser zona francade forma tal de poder dar respuesta
tanto al mercado interno como al exterior. Volvierad territorio nacional, puede usar
insumos y partes que se construyan en todos lEsemlnavales y en las industrias
metallrgicas para abastecer la construccion deugses (Urien, 2007).

37



Seccioén ll: Tramas a nivel regional

En este trabajo se define como trama productivanacanjunto de agentes que

establecen relaciones econdémicas estables erdseaeld largo del tiempo y puede o0 no
contar con agentes que operan como coordinadossslementos constitutivos de una
trama tienen un caracter intangible, siendo undodemas importantes las relaciones
formales e informales que incluyen la transferedeianformacion, de conocimientos y

de tecnologia. Es decir, al interior de una tramalasarrolla un lenguaje comun, al
tiempo que se generan y circulan distintos tipocdeocimientos, tanto codificados

como tacitos, que pueden ser apropiables por lBstag que la integran. Asi, una trama
permite desarrollar competencias, generar procesosficiencia colectiva a partir de

relaciones de cooperacion, disminuir los costodrdesaccion y generar economias
externas (Schmitz, 1995).

Sin embargo, en la mayoria de los casos, estastedsticas no se presentan de forma
pura, sino que existe un gradiente de situacioBesun extremo, se ubica la “trama
débil”, caracterizada por una escasa relacion efdgse agentes y circunscripta
fundamentalmente a transacciones de mercado -cerapta-, mientras que en el otro
se encuentra la “trama virtuosa”, caracterizada mdaciones de subcontratacién
avanzada con predominio de flujos intangibles d@&ocmnientos, tecnologia e
informacion.

A continuacion se analizan en detalle las tramagantes en la ciudad de Mar del Plata
y en el partido de San Fernando.

5. La trama en Mar del Plata

5.1 Morfologia de la trama

En el caso de Mar del Plata, la organizaciéon deteso productivo responde a un
modelo de descentralizaci@londe las empresas se especializan en diferentes ya
luego se realiza el ensamble. EI Esquema 3 presemtalementos principales de la
trama naval pesadaen la ciudad de Mar del Plata. Las lineas llemascan una
relacion fuerte y directamente vinculada con laustda naval, en tanto que las
punteadas indican lazos débiles o que no se rekatidirectamente con esta industria,
pero que se incluyen en el esquema a fin de prafanth descripcion de las empresas
pertenecientes a la trama.

En primer lugar, se observa quenétleode la misma esta constituido por tres astilleros
de tamafio mediano, en términos de cantidad de dospy de capitales locales:
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Astillero Naval Federico Contessi y Cia., ServiciBsrtuarios Integrados S.A. y
Astilleros Mar del Plata. De acuerdo a lo maniféstpor informantes calificados, este
nacleo puede caracterizarse como estable y medamaroonsolidado.

El primer astillero, se funda en el afio 1965 y dadtafio 2006, realiza en total 103
botaduras de embarcaciones nuevas. Principalmenteesgacan: buques pesqueros -
costeros, de altura, congeladores, palangrerogom@nos, etc.-, un catamaran turistico
y para eventos gastronémicos, una embarcaciontaleelbcidad -primera exportacion
del astillero- barcos de apoyo, remolcadores yamharcacion para la recoleccion de
residuos solidos flotantes. Asimismo, realiza rap@nes navales varias. Por su parte,
el astillero SPI se funda en el aflo 1975 y, al lignee Contessi, se dedica a la
construccion y reparacion de embarcaciones. Emirekep caso, se pueden mencionatr,
buques graneleros destinados a mercados extessugjgros de diferentes tipbexrys
barcazas para transporte de hidrocarburos y baqaa@dacontenedoras de cubierta
corrida. Por ultimo, Astilleros Mar del Plata SA esa empresa joven, asociada al
Grupo Barillarf?, para el cual disefia y construye la mayoria depsmgectos navales.
Se ubica en el puerto de la ciudad y desde su éudndda construido alrededor de 14
buques para tareas de pesca.

Continuando con el andlisis de la trama hacia atilda demanda se conforma
basicamente por empresas dedicadas a la extradeioecursos pesqueros (que, en su
mayoria, pertenecen a capitales locales) y paitungines, como la Armada Argentina
o el Instituto Nacional de Investigacion y Desdadesquero (INIDEP). Estos actores
—armadores- participan ademas del financiamienta geoduccion.

Hacia atras en la cadena productiva, la trama @stipuesta potalleres navales y
otras firmas navalpartistas -electronica naval, refrigeracion, servicios dgeimeria
naval, talleres metallrgicos y de torneria, eleickad naval, taller de motores navales,
oleohidraulica y neumatica y reparaciones submsviiatre paréntesis se indica la
cantidad de empresas identificadas en cada rulm®,sgman un total de 82 Las
mismas se caracterizan por ser, en su mayorialideesi* y de pequefio tamafio. Tal
como se muestra en el esquema, las relacionesstage empresas establecen entre si
son fundamentalmente relaciones de subcontratacidras firmas mencionadas
abastecen directamente a los astilleros, aunquaédarpueden prestar servicios a otras
actividades industriales, principalmente a la afitiega. Esta caracteristica les otorga
flexibilidad para afrontar periodos de declive @énldustria y favorece su permanencia
en el mercado.

Asimismo, los navalpartistas son abastecidos, aegy porproveedoresgenerales -
alrededor de 51 empresas- y por otros de car&gpecHico a cada rubro. Cabe destacar

42 La empresa Barillari SA pertenece a la rama Aliticém pesquera y su operatoria abarca todo el
proceso productivo que comprende desde la cagtasta la comercializacion en el mercado interno y e
el externo. La empresa cuenta con tres plantasadegamiento, ubicadas en Mar del Plata, CaletagOli

y Comodoro Rivadavia. Y produce: langostino, calanmerluza, centolla, y abadejo, en variadas
presentaciones.

“3 Existen dos diques flotantes -de 1000 tn. y 6009 fue permiten la reparacién de barcos en forma
simultdnea. Los astilleros y talleres navales @areebn maquinarias con capacidad de manipulacion de
piezas de gran tamafio

“4 De un total de 40 empresas encuestadas por lar&&®ada Industria Naval, el 62,5% son familiares,
en el sentido de que mas de un individuo, de usaneifamilia, tienen a la empresa como un medio de
vida. Se destacan en especial los rubros EleadcMaval, Electronica, Oleohidraulica y Neumatica,
Refrigeracion y Talleres Metallrgicos, en los cadéetotalidad de las firmas es considerada famylia
los Talleres Navales, de los cuales la mitad teste caracteristica. (Garridbal, 2006)
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gue existen en la ciudad firmas que cuentan coepli@sentacion de marcas de motores
de primera linea y de marcas de pintura.

Por su parte, ldrama naval liviana, si bien presenta caracteristicas similares a la
pesada, tiene algunas particularidades que langistn del andlisis precedente
(Esquema 4). El rasgo mas distintivo es que eleaide la misma se encuentra en
formacion, ya que se compone de 5 astilleros dgoimeciente en la actividad. Tales
astilleros, si bien presentan una importante pidédad de crecimiento, ain no han
consolidado por completo su liderazgo productivo.

Ambas tramas comparten uentorno comun, compuesto por un conjunto de
instituciones que inciden en el desarrollo indattiie las empresas, favoreciéndolo o
limitdndolo. En primer lugar, pueden mencionarse Manicipalidad de General
Pueyrreddn y el Consorcio Regional Portufrique establecen reglamentaciones en el
nivel local y regulan el funcionamiento del puerfalicionalmente, Prefectura Naval
genera reglamentaciones en el ambito nacional gtlefdos controles pertinentes. En
segundo lugar, existe en la ciudad un tejido edwatentifico/tecnoldgico
relativamente desarrollado, compuesto por la Usidad Nacional de Mar del Plata, la
Universidad Tecnoldgica Nacional y escuelas defensm técnicak-inalmente, en el
ambito empresario, las firmas del sector se encarergggrupadas en la Camara de la
Industria Naval de Mar del Plata, en tanto quealmsadores conforman la Camara de
Armadores. Por su parte, los trabajadores del iseetencuentran representados por el
Sindicato Argentino de Obreros Navales.

5.2 Evolucion reciente

Con relacion adesempeniode la industria naval pesada, en el periodo 200@-2e
realizan 25 botaduras de embarcaciones producidasmiente, y 3 mas fuera de Mar
del Plata pero vinculadas a astilleros localessiEgran mayoria se trata de pesqueros
fresqueros construidos en acero de entre 15 y Z6osneée eslora. Asimismo, los
astilleros de la ciudad ponen en seco mas de 1Q0elupor afio para el servicio de
reparaciones, en el cual se incluyen actividadies teomo cambio y reparacion de
motores, alargues de buques, reparaciones integratestrucciones de piezas y
maquinas hidraulicas para gobierno de timon.

Por su parte, la industria naval liviana produceeB#barcaciones en el periodo 2002-
2006, destacandose un proyecto de 15 embarcacdi@mstinadas al mercado externo.
Las mismas son producidas en serie con la asiatdeda Universidad Nacional de Mar
del Plata y financiadas parcialmente a través dwidé Tecnolégico Argentino
(FONTAR).

La ciudad cuenta con el primer astillero de emlzances pesadas del pais que certifica
sus procedimientos segun normas ISO 9000, al tiempe existen otros
establecimientos en proceso de lograr dicha a=tiidn. Asimismo, recientemente se

> De acuerdo a la opinion de los empresar@lsConsorcio Portuario dificulta el desarrollo deltsec
naval debido a la falta de controles en algunosaseynel exceso de inspeccion y burocracia en otros.
(Garridoet al, 2006)
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ha fabricado un buque -transportador de practiema pna empresa de origen chileno
con destino a la exportacion-.

Respecto deldisefio de embarcacionesla industria naval local cuenta con una
importante capacidad, que le permite, por un ladeadollar embarcaciones con
caracteristicas no tradicionales para la regigporyel otro, disefiar embarcaciones que
son fabricadas posteriormente por astilleros dasoivcalidades. Ejemplo del primer
caso es la construccién de un catamaran turistigarg eventos gastronomicos, y del
segundo, el disefio de diversas barcazas.
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Marco InstitucionalMunicipalidad - Consorcio Regional Portuario efectura Naval Argentinai
Esquema N° 3: “La trama naval pesada de Mar del Pta”
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Marco InstitucionalMunicipalidad - Consorcio Regional Portuario efectura Naval Argentinaf

Esquema N° 4: “La trama naval liviana de Mar del Phta”
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5.3 Caracteristicas generales de los procesos denowacion, de los
procesos productivos y de las condiciones de tralmajdentro de la
trama

El siguiente apartado se realiza en base a infaémagrovista por una encuesta
implementada por la Camara de la Industria Nawll §indicato Argentino de Obreros
Navales en el afio 2005 a las 40 empresas mas eptatdgas de la actividad.
Asimismo, se utilizan datos del Observatorio PyMEGENeral Pueyrredén y zona de
influencia, referidos a 29 firmas pertenecientés tiama industrial naval de la ciudad
de Mar del Plata. Ambos relevamientos permitenotaraar las relaciones que se
establecen al interior de la trama, asi como laggqsos de innovacion, los procesos
productivos y las condiciones de trabajo.

a) Relaciones entre empresas nucleo, proveedacksntes

Las empresas entrevistadas por la Camara identificEDOclientescomo los de mayor
importancia, los cuales se distribuyen entre enagrggesqueras -embarcaciones y
plantas-, firmas industriales e instituciones, s dpie se debe sumar una cantidad no
menor de clientes particulares. De acuerdo a dEb®bservatorio PyME, el 92% de
las ventas en el afio 2005 se realiza a empresastiiades, un 4% a empresas de
servicios, 2% al sector publico y el resto a otilgentes, como empresas agropecuarias,
particulares y comercios minoristas.

La relacion entre empresas del mismo rubro de mamgportancia es la establecida
entre los talleres navales y los talleres metatdsgien virtud de la tercerizacion de la
produccion (Garrideet al, 2006). Este vinculo se verifica tanto para laustda en
general como para la pesca.

El 38% de los encuestados por el Observatorio suiata parte del proceso productivo
en talleres y trabaja con un promedio de 3 subatisiis. Si bien éstos tienen, en su
mayoria, menos de 10 ocupados, existen algunddexstaientos en los cuales trabajan
hasta 50 personas. Por su parte, la industria pesgie grandes dimensiones y con alta
integracion vertical, requiere de servicios queeaisiones no son canalizados a traves
de los astilleros, sino que las empresas pesqgserasculan como cliente directamente
con los talleres.

Por otra parte, sélo el 21% menciona tener protdeemael circuito de ventas en los
altimos dos afios. Los mismos se relacionan prifrogate con dificultades para

cumplir los plazos de entrega. Asimismo, el 62%adeempresas manifiesta como uno
de sus mayores inconvenientes el retraso en lasspagto con el incremento en los
costos directos de produccion.

Con relacion a loproveedores las empresas entrevistadas mencionan un totdDde
firmas proveedoras importantes, dejando de lada@elanenor relevancia y/o aquellos
con los cuales operan eventualmente. Asimismo, dedi@ del 30% tiene
inconvenientes para el aprovisionamiento de insunkstos problemas responden
principalmente al elevado costo de materiales itapos y nacionales, en especial
aceros; a la escasez de materiales especiales,c@ieo aceros inoxidables, aceros
especiales, plasticos de alta resistencia, alusjimia@lemoras en los tiempos de entrega;

44



problemas de calidad de las materias primas yulliides para acceder a la cantidad
solicitada.

Contrariamente a lo esperado en una trama lidggadpocas empresas, se observa una
mayor dependencia con respecto a los proveedoeesayurelacion a los clienf8sEn

el Grafico 8 se muestra que el 59% de los locatesiestados compra a su principal
proveedor menos del 30% del total de insumos glizaytel 24% compra entre 30% y
70% a un mismo vendedor y existe un 17% que ade@iema sola empresa mas del
70% de los insumos. Cabe destacar que la mitadsdprbveedores se encuentran en
Mar del Plata y el resto en la Provincia y en ladad de Buenos Aires y en la ciudad de
Rosario, provincia de Santa Fe. Por otro ladoiesi bl 59% de los locales vende menos
del 30% a su principal cliente (Gréafico 9), no eisempresas que concentren mas del
70% de su produccion en un mismo comprador. Finaieesl 88% de las empresas
encuestadas tienen a su principal cliente ubicaddar del Plata y el resto en la ciudad
de Buenos Aires y en Puerto Madryn.

Gréfico 8: “Participacion del principal Gréfico 9: “Participacion del principal
proveedor en las compras” cliente en las ventas”
>70% 30-70%
17% 41%

30-70%
24% 0-30% 0-30%
59% 59%

Fuente: Elaboracién propia en base a datos delr@iisso PyME Regional de General Pueyrredon y atmafluencia

En relacion con las posibilidades de interacciéoogperacion entre empresas, cabe
destacar que las firmas entrevistadas por la Camaestran una alta predisposicion
para el trabajo en conjunto tanto con Clientes (9@%mo con Proveedores (83%), e
incluso, con Competidores directos (68%). Tambi@én abserva una importante
inclinaciébn hacia la realizacion de actividades jgotas con empresas que no
pertenecen al sector naval (88%), lo cual se quoorefe con la necesidad de
diversificacion del mercado (Garridet al 2006). Los principales objetivos
mencionados por los empresarios en relacion ahjwadn conjunto con otras empresas
son: Refuerzo de las actividades de la camararsdc{67%), Capacitacion continua
(62%), Formacion en buenas practicas y calidad {55Ptabajo coordinado con
Unidades de Vinculacion Tecnoldgica (52%), Uso gi@gamiento compartido (47%) y
creacion de un Centro conjunto de disefio (32%).

Por otra parte, este estudio detecta accionestidalacion entre el sector productivo y
las instituciones tecnoldgicas, en especial enue pspecta a temas de control de
calidad. Sin embargo, las firmas consideran quatexin problema por el defasaje entre

5 En comparacién con el promedio regional, el grddalependencia de las empresas de esta trama es
levemente mayor, tanto con respecto a los cliere® con relacion a los proveedores.
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los tiempos “de la empresa” y los tiempos de lestadores de servicios, al tiempo que
no se encuentran presentes en el ambito locaéfgmion de algunos servicios.

Por dltimo, en lo que refiere a relaciones entrérabito privado y el publico, se
observa que, de acuerdo a datos del Observatokiiic P§0lo tres empresas utilizan en
el aflo 2005 algun programa implementado por el déstpara desarrollar sus
actividades. En particular, son mencionados el rarog Fuerza PyME y el FOGABA
(Fondo de Garantias Buenos Aifés) el Programa AREA (Apoyo a la Reactivacion
del Empleo en Argentin®) Adicionalmente, sélo el 17% considera que el wipio
promueve la participacibn empresarial, pero ningdealas empresas encuestadas
participa en este tipo de acciones.

b) Procesos productivos y condiciones de trabajo

La importancia de las diferentes tareas que serrddaa a lo largo del proceso
productivo puede analizarse considerando la reteaade las areas administrativas
correspondientes a cada tarea al interior de taafirA continuacion se presenta un
analisis para la industria naval marplatense, demando las dos subramas que la
componen —pesada y liviana-.

En el relevamiento realizado por la Camara, seeptasel siguiente modelo de

comportamiento general: las areas de Producciommidistracion, se definen como

imprescindibles, en tanto que Ingenieria y Disasitstituyen areas diferenciadoras y en
proceso de desarrollo. Asimismo, la presencia dedepartamento de Recursos
Humanos depende del tamarfio de la empresa, miepieasl area destinada al Control
de Calidad resulta necesaria, dependiendo del depara el que se trabaja.

Con respecto a la produccion, el 62% de las fireraauestadas por el Observatorio
considera que su equipamiento es moderno, el 288alifcca como antiguo y el 10%
como de punta. Asimismo, las empresas afirman duese de capacidad instalada
alcanza el 80%, tanto en 2005 como en 2006, indaémnecesidad de realizar nuevas
inversiones para evitar cuellos de botella antatersades aumentos de la demanda.

Por otra parte, con relacion al control de calidgdl7% de las empresas certifica la
calidad de sus productos, siguiendo la norma IS@ras (American Bureau Pro y
Protocolos para Prefectura Naval Argentina) y ePo78e los encuestados esta
interesado en implementar proximamente un sisteenzedificacion. Aun en los casos
en los que no se siguen normas de certificaciérBa% manifiesta realizar controles
internos de calidad en insumos, un 59% en los poscg un 71% en el producto final.

“" El Programa Fuerza PyME del Gobierno de la Priaide Buenos Aires, otorga créditos a pequefias y
medianas empresas bonaerenses en condicionesepoidégs, tanto para capital de trabajo como para
nuevas inversiones. Entre los beneficios se puedemcionar el subsidio de entre 1,5 y 6,5 puntos
porcentuales a los créditos con garantia suficidatprovision de garantias a través del FOGABAs |
empresas que no cumplan los requisitos exigidosepdranco otorgante (Banco de la Provincia de
Buenos Aires) y la concesion de periodos de gracia.

“8 E| Programa AREA forma parte del Programa de Camién Técnica de la Oficina Internacional del
Trabajo (OIT) y es financiado por el Gobierno Halb. Su objetivo es brindar asistencia técnica al
Ministerio de Trabajo, Empleo y Seguridad SocialT@¥SS) en la puesta en marcha de sus politicas
activas de empleo, particularmente su Plan Mas joMErabajo. La Unidad Regional Mar del Plata
realiza, entre otras, actividades de DesarrollmBouco Local, actividades de Empleo y Empleabiligad
actividades de Formacién Profesional. Entre otsasdesarrollan actividades tales como Asistencia
Técnica, Fortalecimiento Institucional, Conformacide Centros de Servicios Tecnoldgicos y
Capacitacion.
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Respecto de los recursos humanos, la actividad eaff@nta un inconveniente comun
a la industria nacional y regional: la falta de male obra especializada. El 55% de las
empresas manifiesta una “elevada” dificultad pavatratar operarios calificados y
técnicos no universitarios y otro 17% tiene unédifad caracterizada como “media”.
Cabe destacar que este problema se observa mayeremeesta categoria de trabajador
y no asi con relacibn a los operarios menos catlbs o a los profesionales
universitarios. Esto constituye una importante riestn al crecimiento de estas
empresas, por la relevancia de esta categoriall@ador en el proceso productivo que
realizan y por los largos periodos que requieferlaacion de las competencias acordes
a estos puestos.

En particular, los principales puestos de traba@mados cuales la demanda de estas
firmas no es satisfecha por la oferta de trabajstexte son: tornero; soldador y
operarios calificados para realizacion de taredss taomo Colocacion de frenos,
Pintura, Interpretacion de planos y Modelizaciées kiguen en importancia la demanda
de encargados de planta, técnicos, rectificadorasjceros e ingenieros.

Una de las estrategias que una empresa puedergmdiGahacer frente a la demanda
insatisfecha de personal calificado es la capaéitade los trabajadores que se
encuentran operando o de aquellos que se estarroersp de incorporarse a la
empresa. En el caso de la industria naval mardajesirededor de la mitad de las
firmas, realiza o participa de programas de capeioin.

Finalmente, las empresas mencionan necesidadesepganen el area de gestion,
mejorando la articulacion con los clientes (77,5)0ton los proveedores (70%)
(CINMDP, 2006). Segun datos de Observatorio PyMBE986 de las empresas afirma
haber realizado mejoras en la articulacion conclentes en los ultimos 3 afios y el
10% manifiesta haberlo hecho con relacion a loggadores.

c) Procesos de innovacion

En primer lugar, se analizan las inversiones radis por las empresas, observandose
gue el 67% de las mismas adquiere nuevas magusnalis equipos en los ultimos dos
afos. Ello evidencia una tendencia en la industaaal a la actualizacion del
equipamiento afectado al proceso productivo. A mpeda ello, el 64% de los
encuestados no esta conforme con la tecnologiardidp en su empresa. Dentro de los
equipos y tecnologias incorporadas se destacamnéibt numérico, el horno eléctrico,
la incorporacién de software especificos y lazdtion de scanner optico.

La informacion provista por el Observatorio PyMEjiomal permite dar cuenta del
destino de las inversiones y del origen de los dendtilizados. Por un lado, de las
firmas que manifiestan invertir en 2006, el 71%sidera que el principal propdsito es
el aumento de la capacidad productiva, lo cualetzciona con el elevado grado de
capacidad instalada utilizada. También se mencia@oam otros motivos importantes
Mejorar la capacidad comercial, Reducir costos puoedio de un mejor

aprovechamiento de la materia prima y Elaborar asiggroductos. Por otro lado, las
inversiones se financian, en promedio, en un 72% reeursos propios, 19% con
financiamiento bancario, 5% con financiamiento deveedores y 4 con programas
publicos. Cabe destacar que ninguna empresa wilifmaanciamiento de clientes y que
alrededor de la mitad financia la totalidad de sueisidn con recursos propios.
Adicionalmente, alrededor del 40% de las firmasuestadas afirma tener algun
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proyecto frenado por falta de financiamiento baic#&or su parte, las empresas que no
invierten no lo hacen debido a la falta de fondapahibles y a la incertidumbre
respecto a la evolucion de la situacion econdmaeional. En este sentido, en un
articulo de la revista Pesca y Puertos (2007)eRlba Garrido, Gerente de la Camara
de la Industria Naval de Mar del Plata, sostiene tu falta de créditos para la
construccion de barcos pesqueros actiua como unm ifeavance de la actividad naval.

En segundo lugar, se estudian las actividadesrae/ation, observandose que el 68%
de las empresas navales encuestadas por el ObsenRy¥ME Regional, afirma haber
desarrollado nuevos productos en los ultimos tiies,ael 83% haber realizado mejoras
de los productos existentes, el 75% mejoras ecepos y el 72% mejoras en
organizacién y gestion. Asimismo, el 62% de lasnéis relevadas por la Camara
manifiesta haber desarrollado tecnologia, mejorandpropia produccion a partir de la
utilizacion del conocimiento y las habilidades iimsecas de la empresa. Si bien las
soluciones tecnologicas surgen, en su mayoriaagi@rbpias firmas, existe interés en
participar en proyectos de innovacion conjuntostivaoion que se debe en parte, a las
limitaciones que enfrentan las empresas de peqa@f@io en la gestion de proyectos.
Asi, el 52,5% de las empresas entrevistadas p@ataara reconoce antecedentes de
trabajo en conjunto con otras firmas del sectosadellandose vinculos de confianza
entre actores. En patrticular, el 32,5% de las frparticipa activamente de proyectos
de innovacion o cambio tecnoldgico, siendo el gdelsatisfaccion de la aplicacion de
tales proyectos, buefio

De las empresas que participan en proyectos deacin (32,5%), el 46% ha recibido

apoyo de centros tecnoldgicos, casi en su totafidagharte de la Facultad de Ingenieria
de la Universidad Nacional de Mar del Plata. Porpane, de las firmas que no

participan de estos proyectos (67,5%), mas de tadnhia tenido algun tipo de relacion

0 contacto con instituciones tecnoldgicas, e imclet 78% considera que tiene

necesidad de participar en proyectos de este Ripoultimo, cabe destacar que sélo el
15% de las empresas participantes en proyectosatios, ha recibido financiamiento

parcial por parte del Estado -como sucede pargsefid de embarcaciones deportivas-.
Ello muestra una subutilizacion de las herramiedénanciamiento disponibles.

En cuanto a las teméticas sobre las cuales lasesamprconsideran que se deberia
mejorar, o incrementar la difusion de conocimiemientifico y tecnologico, se
menciona como prioridad la tecnologia de las maéapuiyn equipos disponibles en el
mercado (45%); seguida por el uso de nuevos mia®id5%), el desarrollo de nuevos
procesos (32,5%) y las mejoras en la gestion (1)7,5%

d) El entramado institucional

Actualmente, las instituciones relacionadas comdastria naval estan realizando de
manera conjunta, actividades tendientes a meja@acompetitividad de las firmas
locales. En primer lugar, se puede mencionar lacaba de un Distrito Industrial Naval
en la ciudad en febrero de 2006, como parte deniciativa del Estado provincial. El
financiamiento del proyecto estuvo a cargo del Bterio de la Produccion bonaerense,
gue otorga a la Camara Naval local un subsidio fam@mpra de equipamiento de
ensayos no destructivo de materiales. De la imveigiarticipan ademas el Sindicato de
Obreros Navales y la Universidad Nacional. Estadigia no existia en Mar del Plata

9 Se obtuvo 1,75 en una escala de 1 a 4, siendméxama calificacién y 4 la minima.
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y las pruebas que permite realizar son obligatgr&s la construccion de buques y la
reparacion de piezas, para detectar fallas o §3ura

En segundo lugar, en el marco de este proyectmrsstrayé un Centro de Servicios
Tecnologicos, dirigido tanto al sector naval comdaandustria metalmecanica en
general. Este centro tiene como finalidad la pidwisde servicios que mejoren la
competitividad de las empresas mediante la innowagi la difusion de nuevas
tecnologias. Se espera que con el avance del pooyecla conformacion de
laboratoriod®, ademéas de prestar servicios para medicion desessey andlisis de
fallas por técnicas de ultrasonido, se brinden sotservicios, tales como: i)
caracterizaciones de materiales mediante ensayasmcto, traccion, comprension,
analisis quimicos y espectroscopia; ii) analisisfateya de materiales, de corrosion,
pruebas metalograficas de dureza y micro durezansay®s de calibracion de
instrumentos; y iii) gamagrafia, que consiste etemdr radiografias de la estructura de
los barcos, obteniéndose un mapeo del estadoateyte y las soldaduras.

En tercer lugar, otra propuesta de accion refiete Gertificacion de competencias
laborales, en la cual trabajan conjuntameetesector privado, los representantes
sindicales de los trabajadores y el Ministerio dab#@jo. Este proyecto comenzd a
principios de 2007 y hasta el momento se realizéTaler de Validacion de los
Documentos Preliminares de las Normas de Competémtioral del Sector Naval. El
mismo se focaliza en tres puestos basicos de lssina: soldador y calderero naval;
mecanico y montador naval y electricista naval.r&aiza una descripcion de los
conocimientos, aptitudes y requisitos indispensaplra cumplir con eficiencia cada
uno de los roles y en funcién a ello se redactamas validadas a nivel nacional. Estos
roles constituyen la base para certificar a losajedores y sirven también de soporte
para los planes de capacitacion. En la actualidesdempresas se encuentran ante el
desafio de certificar a los obreros de las emprgastir de estas normas.

6. La trama en San Fernanddpor Hernan Morhorlang, Rodrigo
Kataishi y Elina Bordén)

Como se ha sefialado anteriormente, la industrisal navgentina se encuentra
concentrada principalmente en la provincia de Ba&ies y, al menos en términos del
namero de locales productivos, en dos partidos:Fesnando y Tigre. Esta es una de
las razones que justifica la inclusion del parti@oSan Fernando como estudio de caso.
Asi, de acuerdo al niumero de locales productieomdustria naval pesada argentina, se
localiza fundamentalmente en la provincia de Buekioss (69%). De este total, Tigre

y San Fernando representan un 43% y Mar del Blata7% (datos del 2005). En lo
que refiere a la industria naval liviana, la pravénde Buenos Aires aloja el 67% de los
locales dedicados a dicha actividad y los partdodigre y San Fernando representan
un 51% (mas del 76% dentro del nivel provincial).

*Y | os equipos adquiridos permiten: i) detectaratisinuidades en los materiales y conocer el esado
las piezas vitales para la industria; ii) mediresgpes para cumplir normas de calidad para eljoraba
sobre chapa naval, utilizando sensores y palpadpiisdetectar fallas de soldadura.

*! La intencién de la Camara es poner en valor udip@nexo al Centro Civico del Puerto.
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Los hechos mencionados reflejan un elemento decplart importancia, ya que la
produccion de San Fernando ocupa un lugar distirgivla produccion naval de nivel
nacional. Particularmente, si se orienta la mita@@a la industria liviana del sector, el
partido se constituye en unos de los referentasrralgs junto con el partido de Tigre.
Historicamente, en ambos partidos esta industridesarrollé en forma temprana; cosa
que puede apreciarse en la importancia relatidagdastilleros y en la presencia de una
gran cantidad de clubes nauticos. Asi, el analislscaso de San Fernando parece de
particular relevancia si el objeto en consideraegta industria nautica liviana.

Respecto a los antecedentes en investigacion de teshaticas, puede afirmarse que la
produccion de informacion tanto agregada como regi@cerca de los problemas
planteados es relativamente escasa. Para el calsoinl@ustria naval liviana en San
Fernando los estudios previos son practicamenggsteates, limitandose el universo de
informacion a los datos que aporta el Centro dediss para la Produccion en el marco
de informes de desempefio industrial o sectorial glgunos trabajos puntuales
referentes a la actividad del sector dentro ladregaunque no del partido en cuestion
especificamente. Asimismo, en torno a las estadsstiescriptivas de la actividad, se
han encontrado importantes incongruencias entraldbss relevados por el INDEC,
(Censo Econdmico 2004-2005), la municipalidad d& &arnando (relevamiento
econdémico del 2007) y la Camara de ConstructoresEaiarcaciones Livianas
(CACEL) en lo que hace al numero de locales pradogten los que se desarrollan
actividades industriales asociadas a la fabricagi@paracion de embarcaciones.

Asi, las series disponibles de nivel nacional preseuna importante sub-estimacion de
los datos, ya que el nimero de locales relevadoslIgbDEC equivale a la mitad de lo
que indican las otras fuentes. Esto puede expicaos tres motivos principales. El
primero de ellos tiene que ver con el tamafio ycascteristicas de los locales, dado
que muchos de ellos emplean a menos de cinco persprposeen esquemas de
organizacion sumamente informales. El tamafio gfainalidad dificultan la deteccion
de estos locales en un operativo censal naciohakdtindo motivo se asocia al tipo de
actividad en cuestién, ya que los “astilleros” ensentido estricto son pocos mientras
que los talleres dedicados a la construccion yraepan de embarcaciones son muchos
mas. El tercero tiene que ver con la inclusién amles que, o combinan las tareas
vinculadas a la industria naval con otras asociadasmetalmecanica o al trabajo con
materiales de fibra de vidrio, 0 son pequefnas Brmagrofesionales individuales que
proveen servicios o fabrican partes para la indusi@val pero no son ni astilleros ni
talleres de reparacion naval. El relevamientdizado (y que analizaremos en otro
documento) muestra que, en gran parte, se tratdrrdas muy pequefias y poco
formalizadas en una gran variedad de actividadegpdgo y provision de servicios, tal
como puede apreciarse en los analisis de la mgitolde la trama que se presentan en
este documento (véase apartado 6.3).

Especificamente, en el barrido realizado previcealso economico 2004-5, el INDEC

releva, en San Fernando, 31 locales donde se dimlaan actividades de construccion

y reparacion de embarcaciones. Las actividadega@ds en San Fernando se clasifican
bajo los siguientes cédigos de la Clasificacion idlal de Actividades Econdmicas

(ClaNAE-97): 3511, Construccion y reparacion de umgq(lo que en el resto del

informe se denomina industria naval pesada) y 3&Idhstruccion y reparacion de

embarcaciones de recreo y deporte (referido cochgsinia naval liviana en otras partes
de este texto}. Por su parte, para el afio 2007, la municipalidadsde Fernando

2| caodigo 3511 incluye: la construccion y repadaadile barcos y buques y de estructuras flotantes pa
navegacion maritima, costera y fluvial, incluso riedicion de secciones (excepto de yates y otras
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contabiliza un total de 101 locales, entre astiertalleres navales y locales de
fabricacion de embarcaciones de plastico. De detmdes, solo dos pertenecen a la
misma firma. Los 101 locales incluyen 53 tallerasates con local propio, 26 astilleros
y 22 locales donde se fabrican embarcaciones déiquade los cuales gran parte son
talleres muy pequefios, de menos de 5 ocupadosgest®n de tipo familiar. Por
altimo, la Camara Argentina de Constructores de &uodriones Livianas (CACEL),
identifica, en el partido de San Fernando, 147I|éscde produccion y reparacion de
embarcaciones livianas.

En el resto de esta seccion se organiza de laesiguimanera: en primer lugar, se
brindara informacion historica referida al desdorale la actividad nautica en San
Fernando y zonas cercanas. Luego, se describisanalacteristicas generales de la
actividad en el partido y se hara una descripc®madmorfologia de la trama y de su
entramado institucional para concluir con un retigda evolucion reciente.

6.1 Resefna de la actividad naval en San Fernando

La proximidad con el Rio Lujan y el Delta del Riar&a aparecen asociados al
crecimiento de la industria naval liviana en laidaglesde comienzos del siglo XX. En
un principio, la actividad se comienza a desamotian el fin de satisfacer las
necesidades de transporte entre las islas del,Befiasteriormente respondiendo a la
demanda ocasionada por el auge de los deporteicasuén la zona. Es asi que en
1909 se erige el primer astillero y varadero detadn, el “Astillero Sanchez”, el cual
se caracterizaria por la fabricacion de vaporesngagcaciones de pequefio tamafio.
Posteriormente, surgen los astilleros “Paglettieri, 1917, y “Regnicoli”, en 1924.
Durante la década del treinta se da una importargkferacion de clubes nauticos,
fundandose, entre otros, los tradicionales C.Ngfelo, Yacht Club Bs. As. y el Yacht
Club Argentino (Gutiérrezt al, 2006).

El sector se vio fuertemente influenciado por lalaracion de estas organizaciones, las
cuales permitieron que la publicidad nautica avenzaacia otros estratos de la

embarcaciones para deporte y recreo). Incluyeitamiha construccién de barcos de pesca y buques-
factoria, para remolcar y atracar otras embarcasidma construccion de embarcaciones no motorizadas
por ejemplo, gabarras. La construccién de embaroaside fondeo fijo - por ejemplo, buques faro. La
construccion de aerodeslizadores. La construcciénbdques de guerra y embarcaciones navales
auxiliares - por ejemplo, buques de transporte rdpas y buques hospitales. La construccion de
embarcaciones disefladas y equipadas para la oeeisth cientifica. La construccién de estructuras
flotantes: pontones, balsas inflables, diques rikes, embarcaderos, boyas, depositos flotantesteedc

El mantenimiento, reacondicionamiento y reparaciin embarcaciones y estructuras flotantes. El
desguazamiento dembarcaciones. No incluye: La fabricacién de paytgsezas de embarcaciones,
excepto de secciones importantes del casco, séiceasegun el material empleado. La fabricaaién
anclas de hierro y acero (subclase 2899.9). Labricicion de instrumentos de navegacion y otros
aparatos utilizados a bordo de embarcaciones @®8312.0). La fabricacion de vehiculos automsetore
anfibios (subclase 3410.03512, Construccién y reparacion de embarcacionesedeo y deporte,
Incluye: La construccion y reparacion de yates naoembarcaciones de recreo y de deporte, incluso
botes de remo, canoas y botes inflables; chalasapjifes, botes salvavidas a remo, cuters, kayaks,
canoas, botes de carrera, botes a pedal, etcéi@raonstrucciébn de embarcaciones de recreo con
capacidad para motores dentro y fuera de borda&@ugeden ser impulsadas por el viento, por camsalete
y por remos. La construccién de yates, y pequefiammaves. No incluye: La fabricacién de
embarcaciones que por sus cascos se parecen mbascaciones de recreo pero que difieren de éstas
porque estan equipadas especialmente para prestaias comerciales (subclase 3511.0).
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sociedad, mediante, por ejemplo, las carreras aa®utiA partir de ello, se generaron
nuevos perfiles en las prestaciones de las embanes; generando paulatinamente
mayores requerimientos para las dedicadas al aepgeherando diferenciaciones que
se acentuaron con el paso del tiempo respectodethsadas al placer. El desarrollo de
otras instituciones también aporté a la propagadeias actividades navales, entre las
cuales es destacable el papel de difusores quieh@o las clinicas nauticas.

Con el tiempo, se fueron desarrollando diversasidaties vinculadas a la reparacion y
acondicionamiento de embarcaciones. Esta situgmiéde observarse no solo en San
Fernando, sino también en los partidos cercanas IBa casos de San Fernando y
Tigre, se orientaron fundamentalmente a la producygireparacion de embarcaciones
livianas (asociadas al esparcimiento y al deporkd)desarrollo de estas actividades ha
implicado fuertes articulaciones con otros sectdretustriales, comerciales y de
servicios dentro y fuera del partido y de la region

El crecimiento constante en el nidmero de astillesbes y de competencias
deportivas disputadas en la region contribuy6 as@lshar a San Fernando como un
escenario central de la industria nautica liviamalepais o, tal como fue distinguida en
1972 por la Secretaria de Turismo de la Nacién¢dlgital nacional de la nautica”.

6.2 Evolucion reciente

La descripcion de la evolucion reciente de la itusautica liviana dentro del partido
de San Fernando presenta restricciones importatgesformacion, tal como se ha
sefalado en la seccidn anterior. La informacion spiexpondra tiene como principal
fuente un estudio realizado por el Centro de Eetugiara la Produccion, CEP
dependiente del Ministerio de Economia de la Naaanel que se expone la situacion
naval en general, y de la industria liviana enipaldr. Este informe se basa en un
relevamiento realizado a empresas asociadas a CAC#do que mas del 85% de las
organizaciones asociadas a la camara son provesidatla localidad de San Fernando,
y que dentro del informe, el 65% de las empresas\estadas son de San Fernando, el
valido afirmar que los datos son representativodadsituacion y de la evolucién
reciente de la industria naval en San Fernandoul&neamente y en la misma linea, el
mismo CEP ha reconocido la fuerte concentraciéastideros de industria liviana en el
partido de San Fernando, por lo que la validezodedhtos agregados para establecer
tendencias regionales parece una herramienta apeoehn la construccion del analisis
que se desarrollard en las proximas lineas. Deneateera, se utilizaran estadisticas
provenientes del mismo organismo sobre las cual@sesentaran las estimaciones para
la region en estudio, entendiendo la importancia u misma tiene dentro de la
produccion de embarcaciones livianas a nivel natipprovincial.

En lineas generales, el sector ha evolucionadimsearios posteriores a la devaluacion,
dentro de un contexto de recuperaciéon y crecimjentmenciandose que desde el afio
2002 hasta el afio 2004 ha habido un crecimientta garoduccion de alrededor del
20%, con un estimado53 para el 2005 del 17% sdlai@oeanterior.

%3 Basado en encuestas de percepcion a los empeesastizadas por el CEP.
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En términos de empleo, el crecimiento también hacas® un rumbo sostenido, y
tomando como base 100 el afio 1993, para el 2003=c&br se habia expandido
alrededor de un 20%, mientras que para el 2004eelnsiento fue cercano a un 50%.
Asimismo, la cantidad de trabajadores registradmsestablecimiento, en promedio,
asciende a 20. A su vez, el incremento en el engeetro de la industria ha implicado
algunas restricciones desde la demanda de las saspias cuales han manifestado que
han enfrentado dificultades para incorporar tral@ps especializados
(especificamente plastiqueros, carpinteros, tomgmecanicos fueron sefialados como
los mas requeridos).

En términos productivos, los productos que tien@s mercado desde el punto de vista
de la oferta, en orden de importancia son, lashi@n¢72%), los veleros (9%) y los

cruceros (7%). Por otro lado, datos elaboradospGEP, arrojan como resultado que,
mientras que casi un tercio de las empresas pasagninarias que ellos consideran
tecnolégicamente antiguas, el resto poseen madaiparcibida como moderna vy, de

ellos, el 7% dice trabajar con bienes de capitalltlma generacion (o “de punta”). Los

insumos para la produccion son, en una proporodiisiderable, de origen extranjero

(para mas del 49% de las firmas), mientras que phra0% de las empresas los

componentes importados no superan el 35% de lomios que utilizan.

En términos del comercio exterior, a partir de 2@02ector ha mostrado un notable
crecimiento en sus exportaciones. En este semtagplo se han dado incrementos en
las exportaciones considerando los montos de lasacjpnes, sino que también se
pueden observar tendencias positivas en la perfarenexportadora ya que la cantidad
de establecimientos que realizaron transaccione®lcexterior eran 21 para 2001 y 52
para el 2005. Por su parte, los montos exportadioslgegmento de empresas incluidas
en el estudio ascienden a 7,3 millones para 20849y7 millones para 2003. Los
destinos mas frecuentes son Espafa, Italia y Basicentrando entre ellos alrededor
del 56% de las transacciones de 2005.

La evolucién reciente del sector puede resumirssgamos puntos centrales: ha habido
un marcado crecimiento de las empresas dedica@assaa actividades a partir de la
devaluacion del tipo de cambio. Esta situacion,cenjunto con los efectos que la
convertibilidad y la crisis de 2001 ejercieron solet sector, dejan entrever que las
estrategias comerciales adoptadas plantean crefiergncia por los mercados externos.
Por otro lado, el crecimiento de la industria seemfrentado con limitaciones al
encontrar dificultades para contratar recursos mosacalificados, los cuales son
escasos para algunos oficios especificos. El balaeto de estos componentes nos
muestra una actividad productiva que ha recupesdalinamismo a partir de la
modificacion cambiaria y que se ha orientado, etepa la exportacion. Los limitantes
que enfrenta desde este punto de vista se coneaariral reducido mercado local para
este tipo de productos y en la escasez de mandrdecalificada para cubrir puestos
vinculados a tareas especificas de la actividad.

* Los valores de 2005 son estimados basados eatios de entre enero y noviembre de ese mismo afio.
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6.3 Morfologia de la trama

El desarrollo de la industria naval liviana en $annando involucra a un gran niamero
de empresas dedicadas a la produccidon y repardei@mbarcaciones, asi como una
extensa cantidad de proveedores de materias pyipages, insumos y servicios. Gran
parte de las materias primas y partes son proviptas importadores y otros
intermediarios, como los almacenes navales (fileraidrio, motores, instrumental de
navegacion y baterias, electrodomésticos para avetas, entre otros). Hay servicios
mas directamente asociados a la parte productbrap dos de carpinteria, tapiceria y
montaje de partes y sistemas dentro del casco. Adumimpresas también contratan total
o parcialmente el disefio del casco y de los inesi@ estudios de disefio naval y a
disefiadores individuales. Una vez terminadas, malsaecaciones son frecuentemente
transportadas por empresas especializadas emgpdarde de embarcaciones navales Al
menos una parte de la comercializacion es terciza comisionistas navales y
“brokers o intermediarios, tanto en la Argentina como kexgerior.

La organizacion del proceso productivo, a diferandel caso de Mar del Plata,
responde a un modelo con un grado de centralizdmadtante elevado explicado en
parte por las caracteristicas del proceso productiunque también responde a otros
factores como las estrategias coyunturales dartaad y los costos de transaccion. Es
asi que los astilleros no son considerados cedé@nsamble y los denominados naval-
partistas tienen poca importancia relativa. El eaugi N° 5 presenta la composicion de
la Trama naval liviana en San Fernando. En eseeess, tanto las lineas punteadas
como las llenas representan la direccion de lasigeies comerciales entre los distintos
agentes, al mismo tiempo que sugieren canales mdelagion de informacion vy
conocimiento.

El nucleo de la trama esta conformado por 48lastd de distinta envergadura y 53
talleres de reparacion (datos de la municipalidadgsdn Fernando). Los astilleros son
los organizadores del entramado, y los que realilzen principales actividades
productivas, en particular la construccion de lagarcaciones, y en muchos casos
también su disefio. Se trata de pequefias y medtamaesas, algunas de tipo familiar,
gue segun estimaciones realizadas a partir de dat@EP referentes al afio 2005, cada
una de ellas cuenta con, en promedio, alreded20 @éenpleados por local.
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Esquema N° 5. Composicion de la Trama Naval Livianan San Fernando v sus vinculacion
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Es posible distinguir seis tipos de locales deialbion de embarcaciones segun su
especializacion productiva: i) fabricantes de yaiesruceros chicos y medianos, ii)

fabricantes de veleros de recreacion, iii) fabrieande veleros de competicion, iv)

fabricantes de lanchas, v) fabricantes de sema$gig vi) fabricantes de embarcaciones
chicas sin motor. Los distintos tipos embarcaciomegiieren diferentes tamafios de
planta y requerimientos técnicos, es asi que desdabricantes de yates o cruceros a
los fabricantes de embarcaciones chicas sin metdesciende en el tamafo de planta,
la complejidad del proceso productivo y la cantidagersonal ocupado.

A su vez, aguas arriba se encuentran los proveederéa trama dentro de los cuales se
distinguen cuatro grandes grupos: i) importadorsndumos y materias primas, ii)
importadores de motores e instrumental de navegaiiipproveedores de servicios, y
iv) productores nacionales de insumos y materiasgs:.

El primer grupo esta compuesto por importadoresesi@as plasticas y fibras de vidrio
provenientes mayormente de Brasil, material utilliizgoor los astilleros para la
construccion del casco y el resto de la estructanas embarcaciones.

El segundo grupo, compuesto por importadores deonme®te instrumental de
navegacion mantiene relaciones comerciales concéom de la trama asi como con los
clientes de la misma, dado que realizan ventagtaydares, aunque el grueso de sus
transacciones se realizan con astilleros. Es prelgstacar que los motores, y en menor
medida el instrumental de navegacion, representaalta porcentaje sobre el valor de
las embarcaciones por lo que las mas pequenas sugriderse sin motor.

Vale aclarar, adicionalmente, que algunos astdlese dedican a la importacion de
materias primas, motores e instrumental de navé@gatcanto para consumo propio
como para su comercializacion. Esto plantea laengsa de algunos “jugadores clave”
dentro del esquema productivo que poseen mayorr pdelenegociacion, contacto
directo con el mercado externo de insumos y unaomayegracion vertical al interior

de su estructura.

El tercer grupo esta compuesto por proveedoreeéc®s de distinta indole, desde
estudios de disefio hasta cuentapropistas o micresayp dedicadas a realizar
instalaciones eléctricas, carpinteria y otros s&si especificos. Estos ultimos, se
encuentran muy dispersos Yy tienen poca estabitidatto de la trama, mientras que los
estudios de disefio se encuentran mas establece&ltso ddel entramado dada la
importancia del disefio para la diferenciacion deeslmbarcaciones, ya sea por estética o
funcionalidad. Ademas, algunos estudios de disefiads reconocimiento internacional
-como el de German Frers- lo que hace que una ead)an disefiada por ellos tenga
mayor aceptacion en el mercado, puede ofrecerse mejor precio y brinde cierto
prestigio al astillero encargado de su construccién

Por ultimo, el cuarto grupo esta compuesto por esgw dedicadas al reprocesamiento
de materias primas importadas asi como de prodisctiocales de las mismas. Al
respecto, puede agregarse que dentro del mercagd edsten diversos segmentos
dentro de la demanda, entre los cuales se destagate categorias mas exclusivas
como los de mayor valor agregado relativo, los esiaisualmente estan orientados al
esparcimiento o al deporte. Las empresas dedi@dassfacer la oferta de este tipo de
mercado contemplan politicas de proveedores quéasueces se vinculan a marcas o
a tipo de bienes producidos por empresas en particderivando en que muchas veces
los proveedores locales no son seleccionados patiaipar del proceso productivo, aun
cuando los requerimientos técnicos del productosatisfechos.
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Aguas abajo se encuentran los clientes de la tramatrata en su mayoria de
particulares, aunque en menor medida pueden eacemi©Organismos del Estado como
Prefectura y Parques Nacionales.

Los medios de comercializacion son multiples, eeali@s, se destacan la venta directa,
realizada por astilleros en contacto con los pa#dres, la venta a agentes de
comercializacion, olfrokers, y las operaciones al exterior. Vale la pena nwrar que
algunos astilleros recurrenbaokerspara realizar exportaciones, mientras que otros se
orientan a realizarlas de forma independiente. dflep de estos agentes resulta de
relevancia dentro de la cadena de comercializag#mue su funcionalidad dentro del
sistema se centra en articular la oferta con laatela, y muchas veces tienen la
potestad, de acuerdo a su poder de negociacidgaatiear modificaciones de relevancia
sobre el precio final del bien.

Las relaciones entre los diversos actores de Ilmatr@nvuelven un componente
importante de heterogeneidad, encontrando que #sil déstablecer patrones y
agrupamientos en torno a divergencias en el pdéativeede cada uno de ellos. Asi, se
puede observar que el conjunto de proveedores dead@vidad muestra
comportamientos que pueden diferenciarse de acaesdonfluencia sobre la demanda:
por un lado, se encuentran las empresas dedicatdasamercializacion (algunas se
dedican también a produccién) de insumos clavea [@aindustria, entre las cuales
encontramos las de motores, fibra de vidrio, y mdguinstrumentales de navegacion
como casos prototipicos; por otro lado, se encaengstablecimientos que estan
vinculados con el sector naval y presentan produgte son mas genéricos, de acceso
relativamente sencillo y/o de uso no exclusivoadmdtlustria, por lo que la acaparacion
de nichos de venta, las vinculaciones y las refesamo-precio adquieren una dinamica
menor en términos comparativos con el primer gragdemas de ser esperable que estas
tltimas presenten menos poder de negociacion comskilleros que los primeros.

Un punto interesante a destacar es el de la rela@gdos astilleros con los disefiadores.

Los disefladores son especialistas que elaborarplés®s de las embarcaciones,
enfocandose no so6lo en las cuestiones técnicafudelonamiento de ellas, sino
también en los componentes estéticos que hacefoania final y a la disposicion de
los componentes del barco. La adquisicién de lasngd para la produccién de una
embarcacion muchas veces no esta asociada alotrabajonjunto o con exclusividad
de un astillero con un disefiador, sin embargo, laarampresas, la relacion directa con
estos agentes es un activo valioso en términosvaler del producto final y del
establecimiento de lazos de confianza con el didah este sentido, no son muchas las
empresas que posean exclusividad para producir pkoos especificos de un
disefiador destacado, aunque en el caso de Saméersr@contramos algunas empresas
gue construyen embarcaciones bajo esta modalidad.

Del lado de la comercializacion, también puedemsgpe l0s agentes en varios grupos.
Asi, puede observarse como primer grupo el dendwiduos aislados, compradores
directos a los astilleros, los cuales no presefutanas de aglomeracion al momento de
la negociacion de precios, aunque si suelen coafonadenas basadas en lazos de
amistad o afinidad que pueden determinar la op@macbn uno u otro productor
basandose en recomendaciones de tipo “boca en.domadtro lado, se identifican los
brokers o intermediarios en la comercializacién con affpecializacion en el rubro, los
cuales presentan como caracteristica la capacieladtidular entre el productor y los
establecimientos u organizaciones comercializadmtas clientes particulares, segun el
caso. En esta linea, estos intermediarios puedepaocun rol influyente en la
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determinacion de precios, mediante relaciones oheipal-agente entre su cliente (el
astillero), el comercializador y el comprador fimil producto. Lo®rokersson pocos

en el &mbito local, y las empresas no suelen taalzan muchos en forma simultdnea
debido, principalmente, a las cuestiones de agentaa que se hicieron mencion; a la
vez, el acceso a intermediarios en el exteriorsnara capacidad que posean todos los
astilleros ya que en la construccion de la relaciénesariamente debe invertirse en
viajes al extranjero y debe existir una minimauestira capaz de absorber la logistica y
los esfuerzos organizacionales que esto implica.

Respecto a las vinculaciones que presentan lesdaltde reparacion, puede destacarse
cierta articulacion con los Clubes Nauticos y susrderias o las guarderias
particulares, dado que muchas veces dentro de sbas realizadas tareas de
mantenimiento que, cuando presentan determinad® descomplejidad, son llevadas
adelante por terceros generalmente relacionadosstos talleres.

6.4 El entramado institucional

La mayor parte de las empresas dedicadas a ladalinn de embarcaciones deportivas
y de recreacién se encuentran asociadas a la Cangeatina de Constructores de
Embarcaciones Livianas (CACEL). Esto es algo deblacen la Argentina donde la
representatividad de muchas asociaciones empressiaelativamente baja (Moori-
Koenig, 1999). Ademas, hay diversas vinculaciormdseeel gobierno municipal y las
empresas orientadas a la actividad nautica, y £lejemplos de cooperacion son la
integracion conjunta del emprendimiento de adnmizisbn de tierras riberefas,
“Consorcio Parque Nautico San Fernando” y la raalim del evento anual “Sal6n
Nautico Argentino”, casos que se explican mas atelaSin embargo, estas
interacciones y vinculaciones parecen no constitnirentramado que presente una
forma acabada, ya que si bien existe relacion éodrprivados y el gobierno no es una
relacion demasiado intensa, en especial en lo goe & relaciones y actividades con el
gobierno nacional y provincial. A su vez, en lauatilad no existe institucion educativa
alguna de formacion técnica orientada a la actividaval, aunque si las hubo en el
pasado y, como se mencionara mas adelante, hayinigiativa por parte de la
municipalidad de San Fernando y otras institucigraga crearla nuevamente. Tampoco
existen asociaciones empresarias que solo agrupmnreavalpartistas o a estudios de
disefio, lo que da cuenta del limitado desarrolktitucional de la actividad nautica
liviana dentro del partido de San Fernando.

CACEL es una organizacion de importancia en lastréaunautica local y nacional, y
engloba tanto a constructores como a reparadanasjeyias y proveedores de motores
y accesorios. La misma, fue fundada en 1970 p@rupo de empresarios propietarios
de astilleros con el objetivo de promover y difuntli actividad nautica. Con el
transcurrir del tiempo, también se fueron asociaho® fabricantes de partes,
proveedores de servicios, accesorios, etc., abdwcasi todo el espectro de la industria
néutica nacional. Esta cAmara, se encuentra afiid@OMIA (International Council of
Marine Industries Association) y al CLINA (Consdjatinoamericano de la Industria
Nautica), y provee a sus asociados informaciondesiea nacional e internacional,
asesoramiento laboral y comercial y apoyo en edrdel$o de exportaciones. Asimismo,
CACEL participa, junto a la Municipalidad de Sanrrfamdo, del emprendimiento
“Consorcio Parque Nautico San Fernando”. Los olmstidel consorcio son la

58



administracion de tierras de dominio municipal egeztor riberefio de la ciudad y la
ejecucion de acciones de recuperacion urbana. Bfijesivos lo convierten “en un
instrumento de promocion de la actividad productivde servicios del sector nautico”
(Gutiérrez et al, 2006).

A su vez, CACEL realiza con la cooperacion de imitipalidad de San Fernando un
evento de gran importancia para la industria niviaha el “Salon Nautico Argentino”.
Se trata de la mayor exposicion anual de la industiutica, especialmente la liviana,
que se realiza en el pais. Agrupa a un buen nudeetos astilleros de mayor tamafio y
a un variado espectro de proveedores de esa ii@ustngrega una enorme cantidad
de publico y se ha constituido en un acontecimietdo primer orden entre las
exposiciones que se realizan en el pais y en urlasdmas importantes de América
Latina en materia nautica (informe).

El interés de la municipalidad de San Fernandol elesarrollo de la actividad nautica

no solo se refleja en la realizacion junto a CACQEL Parque Nautico. En el desarrollo
del plan estratégico 2007-2011 pueden encontrassgiduientes objetivos orientados al
desarrollo de la actividad en cuestion: (i) aumenéa capacidad de guarda de

embarcaciones, con la intencion de generar maymdex deportiva y de recreacion y

fomentar el empleo de mano de obra local; (ii)tediziar una parte de la zona costera
cercana al Canal de San Fernando (esta zona kesti@mada con la actividad nautica ya
que alli se ubica el puerto--donde se descargaaneadera y productos del Delta— y
hay un varadero para reparar embarcaciones); etiwbjes integrar esa zona con el
resto de la ciudad a través de mejoras en lasoa#a el parque riberefio.

Ademas, desde el punto de vista de las vinculasideeambito municipal con el sector
productivo, el gobierno piensa acompafar a las esagr en lo relacionado a
certificacion de calidad, con la intencion de glengan ventajas competitivas en el
mercado nacional y exterior. También se esta disdi un programa de créditos,
orientado primordialmente a nuevos emprendimientmsno asi también se estan
llevando adelante planes para la mejora de laeefita en la habilitacion de comercios
e industrias asi como para desarrollar con mejocagh el control de los
establecimientos.

La actual gestion de gobierno municipal se ha pFsfmupara el periodo 2007-2011 los
siguientes objetivos relacionados con la actividadtica: dentro de la linea estratégica
“Actividad y desarrollo Econémico”, se prevé elcioi de las obras del Parque de
Desarrollo de Innovacion Tecnoldgica e Industsabre la ruta 202. Dentro del partido
no hay parques industriales y puede preverse quenad empresas vinculadas a la
nautica se relocalicen desde otras zonas dentro niismo partido y que,
adicionalmente, puedan generarse nuevos empremiosieasociados a nuevas
empresas.

Con respecto a la existencia de instituciones é¢masay de formacion técnica
vinculadas a la actividad nautica, vale destacarrgaientemente la Municipalidad de
San Fernando, la Universidad Nacional de Quilme§oasorcio Parque Nautico San
Fernando S.A., y CACEL firmaron un convenio de aapion técnica y académica,
gue acercara progresivamente el dictado de cursaasgrias vinculados a la Carrera de
Arquitectura Naval, que ofrece la mencionada usidad. EI mismo, fue firmado en el
marco del acto de adjudicacion y contratacion deekpacios para el 16° Salén Nautico
Argentino, que tuvo lugar el 29 de marzo pasadtaginstalaciones de la Sede Punta
Chica del Pargue Nautico San Fernando S.A.. A gueleactual intendente anuncio que
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junto a Prefectura Naval y CACEL se esta gestiondadccreacion de una escuela de
Técnicos Navales,

Estas articulaciones en torno a la gestion de @spate aprendizaje de tematicas
vinculadas a la produccién y reparacion de embamgas tiene particular importancia
desde una perspectiva productiva, ya que en losadtafios la evolucion del sector ha
tenido restricciones asociadas a la captacion deonwe obra capacitada y a la
contratacion de técnicos especializados (como seiorea mas arriba en este texto).

55 http://www.sanfernando.gov.ar/noticias.asp?idatis 7

60



Conclusiones v reflexiones finales

La elaboracién de este documento se realizé contéacion central de sintetizar la
informacion disponible sobre la industria navala@/rgentina. Esa sintesis responde a
dos propositos: hacer un diagndstico de situaciproponer lineas de accion publica y
privada de fortalecimiento de la industria navgeatina. El diagnostico ha tomado en
cuenta algunos elementos del contexto nacionaltexnecional y de la trayectoria
historica de la industria en la Argentina. Se igeluambién, un analisis preliminar del
funcionamiento de la industria en el pais. A modaimtesis puede decirse lo siguiente.

La industria naval se divide en dos subramas: dastria naval pesada y la industria

naval liviana, que dadas sus caracteristicas phat@&s requieren un tratamiento

diferente. Ambas subramas tienen una larga trayacém el pais y, mas alla de la

profunda retraccion sufrida en la década pasada&stman importantes capacidades
empresariales y de sus recursos humanos, que eerpehsar en la posibilidad de un

mayor crecimiento a futuro. De hecho, un activaremnle nuestra industria naval es su
trayectoria: la experiencia acumulada en trabagsl@specializados, profesionales,
técnicos, empresarios, empresas e institucionés fabricacion de un amplio espectro

de embarcaciones. La Argentina tiene también espeia acumulada en dos cuestiones
clave para la misma existencia de una industrialne@mo son las regulaciones y el

financiamiento, si bien como se explica en maslldata el texto es necesario hacer una
serie de cambios profundos en estos campos, n@asealilgunas mejoras que se han
hecho en los Ultimos afios, que van en la direadrecta pero que son insuficientes.

El escenario internacional se presenta, por otrig paxtremadamente favorable para la
industria naval en general, con un significativenaato en la demanda mundial que
deviene de diversas causas: la expansion del cammatmdial, el crecimiento rapido de
algunas economias asiaticas, la expansion del cange las clases medias y altas de
ciertas regiones del mundo (asociado, a su vezyriaino y al tiempo libre) y ciertas
modificaciones en las regulaciones internacionakesnavegacion (como el uso de
doble-casco en los petroleros y el acuerdo solme2@® millas, que llevara a un
aumento de las necesidades de vigilancia de lagsatguritoriales de cada pais). El
contexto internacional regional, en el marco sudaaeo, es también favorable, con un
aumento significativo de la demanda asociada, pofado, al aumento del tréafico
fluvial en la hidrovia del sistema del rio Paran®gr el otro, a la expansion de las
actividades de explotacion petrolifera offshorelal@empresa brasilefia Petrobras. No
debe soslayarse, sin embargo, la rapidez y pradaddde los cambios que estan
teniendo lugar en la industria naval mundial, pasicionamiento y especializacion que
estan adquiriendo los principales paises que fatienbarcaciones. En ese sentido, el
pais debe pensar cual o cuales son los segmentasndeistria naval en los cuales debe
y puede especializarse. La orientacion de la Amgartacia determinados segmentos de
la industria naval debe también ser pensada emdiuge la matriz de importaciones y
exportaciones asociada a la actividad, teniendouenta que la Argentina no produce
una serie de partes e insumos navales centrales.

La industria naval, quizas en mayor medida quesaddividades industriales, depende
de las regulaciones y del accionar gubernamentll gaso argentino es por demas
emblematico de esto. Un estudio del desarrolloadandlustria naval en otros paises
muestra, sin excepcion, que las acciones y reguiasi estatales son centrales en el
desarrollo de esta actividad. En particular, léugricia de las decisiones estatales tiene
mayor relevancia en el caso de la industria naesaga, por sus estrechos vinculos con
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otras actividades productivas y con el mismo squfiirlico en caracter de productor y
demandante.

Ademas de las regulaciones de singular importapei@ la supervivencia de la

industria naval, detalladas en el informe, la ddastlel aporte del sector publico al

financiamiento de la actividad resulta esencial. 9dtb se trata de bienes de capital
cuyo costo de construccion supera frecuentementmigho valor contable de los

astilleros, sino que su construccion puede requerges y hasta afos.

Asimismo, entre los actores principales de la itrtushaval -camaras empresarias,
empresas grandes, sindicatos e instancias gubentelese hay acuerdo respecto a la
importancia de las regulaciones y del financianogrdra el desarrollo de la industria
naval nacional y a la necesidad de resolver una derproblemas tanto en la normativa
existente como en los mecanismos de financiamiento.

Si bien se ha hecho mucho énfasis en las dos gasagcabamos de mencionar, puede
decirse que no se ha hecho aun una identificaci@argcterizacion precisa de los
problemas de funcionamiento de esta industria éwdantina. Esto es, la viabilidad de
mediano y largo plazo de la industria naval Argemtilepende también, de cuestiones
micro y meso-econémicas e institucionales que deleendentificadas, analizadas y
priorizadas. Hasta el momento, la recuperaciéniglade la industria naval que se ha
dado desde el 2002, se ha apoyado centralmentdgenaa modificaciones de la
normativa y de algunos elementos macroeconomiausocel tipo de cambio y la
relacién entre los precios internos y externos. haygho por hacer, sin embargo, en
otros frentes y este documento provee algunasspestaese sentido, pistas que seran
profundizadas en el documento que se esta prepgaeapdrtir de una encuesta realizada
a una muestra de astilleros y talleres navales.

Primero, los resultados preliminares de la encuastestran que tanto en la industria
naval pesada como en la liviana hay falta de patsoalificado tanto entre los
profesionales como entre los técnicos y operakias.acciones que ha venido llevando
adelante el MTySS junto con una serie de instinesoen distintos lugares del pais van
en el sentido correcto pero resultan aun insufieenEs también necesario hacer una
indagacion sobre cuales son las necesidades rel@esgenieros (de distintas
especialidades y perfiles), de disefiadores y @&cfos navales y de expertos en temas
centrales para la industria tanto en lo técnicanfcdos materiales) como en lo
comercial y financiero.

Segundo, si bien existe una incipiente red prodacajue gira alrededor de los astilleros,
los mismos tienden a integrar una proporcion magolo esperable del proceso

productivo entre otras razones porque no hay sufies talleres navales y proveedores.
También se registran escasas relaciones produetives astilleros. Estas caracteristicas
no son homogéneas en todo el territorio nacionajug por ejemplo, hay evidencias

gue sugieren que en Mar del Plata hay una tramduptiva mas densa que en otras
localidades y mas relaciones entre empresas y @mfpeesas e instituciones.

Tercero, el tema institucional es también un temaatticular importancia y en el que
hay avances pero también espacio para hacer mel@ascciones desplegadas en los
ultimos afios por asociaciones empresarias comamata de la Industria Naval de
Mar del Plata y CACEL (San Fernando) y sindicalesia el Sindicato Argentino de
Obreros Navales son, junto con otras, interesanfessitivas pero hay mucho espacio
aun para desarrollar acciones conjuntas alredegl@ietitas tematicas mas especificas,
como la mejora de las competencias de las firmagmeas que hacen a la calidad, la
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organizaciéon del trabajo, el desarrollo tecnolégyctas vinculaciones. También son

relevantes los intentos recientes de construir cgdpade discusion conducentes a
alcanzar acuerdos generales de mediano y largo fdam en la industria naval pesada
como en la liviana. Hay, sin embargo, una serieaidlictos institucionales y disputas

gue debieran ser zanjadas en el mediano plazo.
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Anexo

Ambiente organizacional e institucional

A continuacion se reseflan aquellas institucioneswadas a la actividad naval en
Argentina.

1. En laadministracion publica se encuentran:

® La Secretaria de Industria, Comercio y PyMEs: ddpatel Ministerio de Economia
de la Nacion.

® La Secretaria de Agricultura, Ganaderia y Pesc&(#\): pertenece al Ministerio
de Economia de la Nacion y se encarga de la ormengcpreservacion de los
recursos pesqueros, a través de la regulacion sleadtividades econdmicas
vinculadas a los mismos.

® La Subsecretaria de puertos y vias navegables {88Ppertenece a la Secretaria
de Transporte, que depende del Ministerio de Rtacibn Federal, Inversion
Pulblica y Servicios. Tiene por objeto regular lavédad portuaria y aquella que se
desarrolla en rios y demas vias navegables.

® El Ministerio de Trabajo, Empleo y Seguridad So(lMTI'EySS).

® El Ministerio de Educacién, Ciencia y TecnologiaEG4T).

* El Ministerio de Relaciones Exteriores, Comercieinacional y Culto (MRECIC).
® La Armada Argentina.

* Prefectura Naval Argentina.

2. Dentro delsector académica@s posible mencionar a

® La Escuela Nacional de Nautica: ubicada en la ciutaBuenos Aires y creada a
fines del siglo XVIII.

® La Universidad de la Marina Mercante (UdeMM).

®* La Escuela Nacional de Pesca: perteneciente anteda Argentina y ubicada en
Mar del Plata.

® Universidades que cuentan con carreras orientaiaas la actividad naval.
® Escuelas de formacién profesional con estudiogmas relacionados.
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3. En el sector privado se encuentran camaras empresarias varias, sigjicat
entidades financieras y asociaciones profesionales.

Asociacion Argentina de Ingenieria Naval: agrupdirmas que se dedican a
actividades relacionadas con la tecnologia navalygetos, direccion de obra,
desarrollo de tecnologia, etc.

Asociacion Bonaerense de la Industria Naval (ABR¢$xa conformada por astilleros
y talleres navales de Punta Alta, Necochea, MarRlata, Zarate, Campana y
Corrientes.

Asociacion de Astilleros y Talleres Navales Argeas (ATNA): esta integrada por
astilleros y talleres de la industria pesada d®ia norte del Gran Buenos Aires.

Asociacion de Fabricas Argentinas de Motores delflstion Interna: participan 13
empresas que se dedican a la fabricacion de motores

Asociacion Patagonica de Industrias Navales (APIN).

Camara Argentina de Constructores de Embarcacidinganas (CACEL): se
compone de alrededor de 100 asociados, de lossceatee 35 y 40 son empresas
construccion y reparacion de embarcaciones liviapad resto son comisionistas
navales y proveedores de partes y piezas. Estara&rafunda en 1969 con el
objetivo de difundir la actividad nautica. A destaes la realizacion todos los afios
del Saléon Nautico de Buenos Aires desde 1983, camoespacio para la
presentacion del trabajo de las empresas que fopade de la industria nautica.
Asimismo, CACEL forma parte de asociaciones inteioreles®.

Camara de la Industria Naval Argentina (CINA): qmrua astilleros pequefios y
talleres navales.

Camara de la Industria Naval de Mar del Plata: &mlan 18 empresas, entre
astilleros y talleres, dedicados a la construcygiéeparacion de buques de pesca.

Céamara de la Industria Naval de Punta Alta: Agragas talleres de reparaciones
ubicados en la zona de Bahia Blanca.

Cémara de Proveedores de la Industria Naval (CARINA: agrupa a los
fabricantes de componentes e insumos y servicioa |zaindustria naval. Se
compone de alrededor de 20 empresas productonearts con destino al mercado
de la construccion naval de buques pesados y eatanes livianas, tanto local
como extranjero.

Federacion de la Industria Naval Argentina (FINA)e creada en 1962 con el
objeto de propender al desarrollo, proteccion yradb de la Industria Naval, y
defender los intereses de la misma. Actualmentéeaug la mayor parte de las
demas camaras empresariales.

*¢ Especificamente: de la International Council ofik Industries Association (ICOMIA) y del Consejo
Latinoamericano de la Industria Nautica (CLINA).
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Union de Constructores Navales (UCN): nace en 1P2fuclea a astilleros de
construccion y reparacion de la zona sur (La Bobaek Sud).

Consejo Profesional de Ingenieria Naval: entidad mrgula por ley el ejercicio
profesional.

Sindicato Argentino de Obreros Navales (SAON).

Sindicato de Obreros de la Industria Naval (SOIN).

Sindicato de Trabajadores de Talleres y Astillé&tasales (SITTAN).
Asociacion de Empleados de la Marina Mercante (AAEM

Asociacion de Trabajadores del Estado (ATE): agrwpalos trabajadores
pertenecientes a los astilleros publicos.
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