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INTRODUCCION

El presente informe centrara su analisis en la industria naval, encargada de la
construccién, reparacion y transformacion de medios de transporte por agua. En lineas
generales, esta actividad puede dividirse en dos grandes ramas productivas. Una de ellas
es la “industria naval pesada”, que dirige su actividad a embarcaciones o artefactos
flotantes que se utilizan como bienes de capital por otros sectores. En el otro, la “industria
naval liviana”, cuyo objeto de interés principal son las embarcaciones para consumo final
(usadas para la recreacién, el deporte, turismo y otros).

A los fines de este informe se han utilizado fuentes de informacién tanto publicas
como privadas®. El principal problema que se present6 con los datos disponibles es que
algunos de los indicadores de la evolucién del sector (nivel de actividad, precios y empleo)
no discriminan entre las dos ramas antes mencionadas, pese a que éstas presentan
caracteristicas bien distintas no solo ligadas a la distincion técnica sino también a
mercados, insumos, tradiciones, entre otros>.

Con el objeto de complementar los datos disponibles y tal como se vino haciendo
para los informes anteriores, el CEP ha realizado una encuesta dirigida a empresas
navales (mas adelante se hara una descripcion mas detallada de la misma). Si bien su
representatividad es parcial, resulta ilustrativa de ciertas caracteristicas estructurales y
coyunturales de la industria y de sus dos grandes segmentos.

Este trabajo esta dividido en tres secciones. En la primera se intenta un encuadre
general del sector, enfatizando aspectos estructurales e historicos, se presentaran las
principales caracteristicas de la industria, la historia de cada una de sus ramas y la
configuracion genérica del sector.

En la segunda se estudia cada rama en forma separada en cuanto a la estructura
de la oferta y la demanda; asi como la evolucion reciente de cada una de ellas.

En la Ultima seccion se expondran las reflexiones finales, en donde se buscara
hacer un balance de la industria y de cada uno de los grandes segmentos que la
componen.

Debido a la recurrente presencia en el presente trabajo de vocablos especificos de
la actividad naval, se incluye al finalizar el mismo un Glosario. Las palabras incluidas en él
aparecen subrayadas a lo largo del informe.

PRIMERA SECCION

1 - Caracteristicas generales

La industria naval, dedicada a la construccién, reparacion y transformacion de
medios de transporte por agua, es parte integrante de la rama metalmecanica. Suele ser
caracterizada, al igual que la industria automotriz, como una industria concurrente o de
sintesis ya que utiliza o monta un cumulo de componentes -insumos, equipos e
instalaciones- que provienen de una muy amplia diversidad de sectores manufactureros.

Los diversos tipos de embarcaciones construidos por el sector responden a los
requerimientos de diferentes agentes: Estado, empresas privadas (navieras y pesqueras)

2 |La publica surge principalmente de: Censo Econémico de 1994 (CNE ’94), Matriz de Insumo Producto de
1997 (MIP '97), Sistema Integrado de Jubilaciones y Pensiones (SIJIP), Instituto Nacional de Estadisticas y
Censos (INDEC) y Direccion General de Aduanas (DGA). La privada corresponde a las distintas camaras y
empresas del sector.

3 A los fines de este informe |l os datos agregados del sector seran considerados mayormente como indicadores
de la performance de la industria naval pesada, no solo por € mayor peso relativo de este segmento sino
tambi én porque gran parte de estos reflgjan lo sostenido por |as distintas fuentes consultadas.
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y consumidores. Asi, haciendo una primera clasificacion segun su finalidad podemos
distinguir dos tipos de barcos:

» Productivos: aquellos que son utilizados como bienes de capital. En este grupo
encontramos: barcos de guerra 6 defensa, transporte de carga, transporte de
pasajeros, pesqueros, embarcaciones auxiliares, de turismo, de investigacion,
plataformas extractivas, dragas, artefactos navales.

» Para consumo final: son embarcaciones usadas para la recreacion y el deporte. Este
conjunto esté integrado por veleros, lanchas, cruceros, inflables, botes, etc.

Esta tipologia nos permite caracterizar el mercado desde el lado de la oferta y de
la demanda, mencionada anteriormente. En cuanto a la oferta, los fabricantes de bienes
de capital suelen ser asociados con la industria pesada mientras que los productores de
barcos de consumo con la liviana.

Si bien los dos segmentos presentan rasgos comunes, fundamentalmente con
relaciéon a sus procesos productivos, cada uno tiene particularidades y dinamicas propias
gue obligan a analizarlos por separado. Por ello, en general a lo largo de este informe se
los tratard en forma independiente.

De todos modos, puede esbozarse un esquema comuin de la secuencia de
produccién/comercializaciéon para toda la industria naval en su conjunto. Tanto en la
liviana como en la pesada los astilleros y talleres navales son los establecimientos
encargados de llevar a cabo la tarea productiva. Los astilleros tienen como actividad
principal la construccién, aunque también reparan y transforman; por su parte, los talleres
se ocupan casi exclusivamente de estas dos Ultimas operatorias.

Grafico 1: Cadena productiva de laindustria naval

Proveedores varios

Agentes - Metélicos (acero naval,
certificadores aluminio, etc)
Lloyd's Register of ASTILLEROS y TALLERES - No metalicos (plastico, fibra
Shipping (LR); de vidrio, madera, etc)
: . - Motores propulsores
Bureau Veritas (BV); - Disefio propu y

auxiliares
- Equipos e Instalaciones
- Ingenieria (sistemas eléctrico y

Registro Navale
Italiano (RINA);
Nippon Kaiji Kyokai

(NKK); etc. electromecénico, sistema de
- Construccién / Reparacion / tuberias, compresores, etc)
Transformacion
Normas de Trabajadores calificados
calidad - Alistamiento Torneros, caldereros,
(8150 9001y comineros, ectidtas, oc

ARMADORES

- Estado
- Privados

CONSUMIDORES

Fuente: CEP sobre la base de caAmaras, entrevistas y otros.

La actividad de reparacion resulta importante dado que los barcos son bienes de
larga vida til, alto valor y fuerte desgaste, lo que hace que requieran de un permanente
mantenimiento para posibilitar una eficiente explotacién en términos fisicos y econémicos
(Santiago Coscia, 1981).

Los proveedores de partes y componentes tanto de los astilleros como de los
talleres son denominados “navalpartistas”. Esta categoria es integrada por firmas de
diversas ramas industriales, ya que elaboran productos tan disimiles como: aparatos de
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control eléctrico o distribucién de electricidad y sus partes y piezas; cables; motores y
turbinas y sus partes; productos laminados, estirados o doblados de acero y otros
productos metdlicos que componen la estructura; engranajes, trenes de engranaje y
elementos de transmisién y sus partes y piezas; mobiliarios; aparatos de iluminacion,
instrumental, entre otras.

En numerosos casos, los navalpartistas trabajan dentro del astillero, participando
en el proceso de construccion, reparacién o transformacién del buque®.

El proceso de produccidn de un barco es relativamente prolongado y requiere de
importantes desembolsos. A ello se debe que, en general, los astilleros trabajan a pedido
y en forma no seriada®. Esta situacion suele ser mas usual dentro de la industria pesada
en funcion de las distintas necesidades de quien sera el usuario del buque, el tamafio y la
maghnitud de la obra. Es por ello que se dice que en esta industria la demanda se presenta
antes que la oferta o, lo que es lo mismo, que la fabricacién resulta posterior a la
existencia de la orden. Por ejemplo, un transportista naval con el objeto de renovar o
incrementar su flota puede ordenar la construccion de un buque mercante a determinado
astillero o llamar a licitacion para concretar dichos fines.

El hecho de que esta industria produzca bienes a pedido, de alto valor unitario y
con un largo periodo de maduracién, da cuenta de la importancia que ocupa en la misma
el financiamiento. El armador —que ordena el trabajo- es quien normalmente se encarga
de aportar el capital de la obra, apelando frecuentemente a fuentes externas tales como:
instituciones financieras, fideicomisos, etc.

En el proceso de construccion de un barco pueden diferenciarse las siguientes
etapas:

» Disefo: estudio y proyecto de la unidad a construir.

» Recepcion y procesamiento de las materias primas, partes, equipos e instalaciones

» Construccion (usualmente se realiza en la grada): consiste en el armado de la
estructura metalica del barco a partir de insumos semi elaborados (en el caso de las
embarcaciones pesadas consiste en el corte y soldadura de chapa naval y perfiles)

» Alistamiento (comunmente en el muelle, esto es, con el buque ya en el agua): es la
etapa final, en la cual se realiza el montaje de los componentes

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

Cabe destacar que la formacion de estos oficios son procesos de muy largo plazo,
en general del tipo “learning by doing”®. En este sentido, la tradicién de la industria naval
de un pais juega un papel importante en la productividad actual, ya que es la experiencia
acumulada la que la dota de las capacidades necesarias para llevar a cabo la secuencia
fabril.

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

* En este trabgjo se utilizaran indistintamente | os vocabl os buque, embarcacion y barco para hacer referenciaa
toda construccién flotante destinada a llevar a cabo la actividad naviera o pesquera.

® La cantidad méxima de unidades por afio esta determinada por |a capacidad del astillero.

® Serefiere a proceso de aprendizaje que se produce en la propia actividad productiva. Este proceso genera
un bagaje de conocimientos generado por la experiencia acumulada, tiene €l efecto de una mejora tecnolégica
yaque puede conllevar a una reduccion de costos e incrementos gradual es en |la produccion.
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Naval) o extranjeros (Lloyd’'s Register of Shiping, Bureau Veritas, Registro Navale Italiano,

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

estos certificados.

En cuanto a la oferta (interna y externa) es importante sefialar que existen dos tipos
de factores que operan sobre la misma:

» Enddgenos: son aquellos que pueden controlar —al menos dentro de ciertos limites-
las firmas, como la tecnologia utilizada, la seleccion de proveedores, la capacitacion
de la mano de obra, el precio o los plazos de entrega.

» Exo6genos: no pueden ser manejados por las empresas, operan sobre su entorno y
pueden jugar un papel determinante en su performance. Claro ejemplo de ellos fueron
las medidas regulatorias tomadas en los '90 que afectaron principalmente a la
industria pesada y que tendieron a facilitar la importacion de buques usados, jugando
en detrimento de la produccion local, afectando su eficiencia y competitividad.

Con relaciéon a la demanda interna, se pueden distinguir dos perfiles de usuarios
bien definidos. Por un lado, estan los que utilizan buques pesados con fines productivos:
el Estado, la marina mercante y los pesqueros; y por el otro, se encuentran los
demandantes de embarcaciones de recreaciébn y deporte que son mayormente
particulares.
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Grafico 2: Perfil de lademanda de la industria naval
- Marina Mercante Cabotaje maritimo y fluvial

. Ind. Pesada_ De ultramar
(bienes de capital)
- Estado ——» Armada, Prefectura Naval y otros

- Pesqueros

Canales de comercializacion

Ind. Liviana - Directa > .
(para consumo final) - Intermediarios Particulares

- Agentes de venta

Fuente: CEP sobre la base de cdmaras, entrevistas y otros

Cada uno de estos actores presenta caracteristicas muy particulares que seran
especificadas en la segunda seccion (Mercado). No obstante, dada su relevancia vale la
pena incluir en esta introducciéon una rapida caracterizacion del papel que, en la
Argentina, ocupa el Estado dentro de esta industria. En este sentido, se le pueden

adjudicar cuatro funciones:
Como regulador: estableciendo el marco normativo e impositivo.

*  Como productor: con la administracion del Astillero Rio Santiago (ARS) -que
pertenece a la Provincia de Buenos Aires- y del Astillero Domecq Garcia’. Asimismo,
puede mencionarse a Talleres Navales Darsena Norte (Tandanor), que histéricamente
pertenecid al Estado, y cuya situacion juridica aparece hoy no completamente definida,
habiendo incluso diversas propuestas legislativas para regularizarla.

" Este astillero, que originariamente habia sido creado para fabricar y reparar buques submarinos, fue cerrado
en 1995, afio en € que dejo de funcionar hasta € 2004, cuando fue reabierto. Al momento de realizacion de
este informe, un astillero privado estaba alquilando sus instalaciones para la fabricacion de barcazas.
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Como demandante: su papel se ha ido reduciendo considerablemente en el
tiempo®, quedando practicamente circunscripta a la necesidad de que se construyan
barcos fundamentalmente para la Armada y la Prefectura Naval.

* Como proveedor o articulador de mecanismos de financiamiento: tanto para
generar alternativas de financiamiento para los armadores para la construccion y
reparaciéon de barcos, como para posibilitar que los astilleros y talleres navales se
modernicen y equipen.

2 - Historia de la industria naval

a) Los pesados

La industria naval constituye una de las actividades manufactureras mas antiguas
del pais. Los origenes de la construccion y reparaciéon naval se remontan al siglo XVI con
la llegada de los primeros exploradores y conquistadores del continente americano.

Durante el periodo colonial, los antecedentes mas relevantes se registraron con
posterioridad a la creacion del Virreinato del Rio de la Plata. El florecimiento del comercio
con la Metrépoli y el desarrollo de las actividades mercantiles internas, asociado a los
avances logrados en la navegacion fluvial, crearon las condiciones para la implantacion
de los astilleros. Los tres principales centros de la actividad eran: Asuncién, Corrientes y
Buenos Aires. En los dos primeros se construian barcos fluviales, algunos costeros de
pequefio porte y fragatas de ultramar. Por su parte, en Buenos Aires predominaban las
reparaciones aunque también se fabricaban embarcaciones menores.

Posteriormente, las luchas por la emancipacion generaron la necesidad de barcos
de guerra para la formacion de la escuadra nacional y de algunos buques mercantes para
atender las necesidades del comercio interior.

En la segunda mitad del siglo XIX, tras la apertura externa de la economia
argentina, esta industria tomé verdadero impulso fundamentalmente por el aumento de las
exportaciones agropecuarias y el ingreso masivo de capitales extranjeros orientados hacia
los distintos sectores industriales.

En ese entonces, el comercio exterior argentino era realizado casi en su totalidad
por buques de pabellén extranjero, quedando la bandera argentina circunscripta al trafico
de cabotaje.

En ese marco, la industria naval argentina fabricaba embarcaciones auxiliares,
necesarias para la infraestructura portuaria que se estaba montando. También adquirié
cierto desarrollo el rubro reparaciones, dedicado en gran medida a las tareas de carenado
de aquellos barcos.

Posteriormente, algunos constructores genoveses instalados en la zona de la Boca
y Dock Sud empezaron a construir buques mercantes fluviales de pequefio porte. En 1910
se dictd la primera Ley Nacional de Cabotaje, derogando la Ordenanzas de Aduana de
1866 y estableciendo el monopolio de la bandera argentina en este tipo de comercio, con
excepcién de los acuerdos de reciprocidad con naciones riberefias. En 1879 se fundoé la
actual Tandanor, principal taller de reparaciones navales del pais, bajo el nombre de
Arsenal de la Marina®.

8 Basta con recordar que en ladécadadelos* 80 laflotadel Estado se componia de |os siguientes armadores:
Empresa Lineas Martimas Argentinas (ELMA), Yacimientos Petroliferos Fiscales (YPF), Empresa Flota
Fluvia del Estado Argentino (E.F.F.D.E.A), Subsecretaria de Marina Mercante y la Secretaria de Estado de
I ntereses Maritimos, Y acimientos Carboniferos Fiscales (Y PF) y Empresa Ferrocarriles del Estado Argentino.
° En 1922 fue rebautizado como Arsenal Naval Buenos Aires y en 1971 se constituyé como Tandanor
Saociedad Anénima con participacion mayoritaria de capital estatal.
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Durante la primera guerra mundial se hizo evidente la falta buques de ultramar,
necesarios para el comercio exterior de nuestro pais (FIDE, 1981)*°.

Hacia fines de la década del 20 y principios del '30 una serie de acontecimientos
produjeron cambios en la construccion naval pesada: la fundaciéon de la Sociedad
Colectiva Hansen y Pucchini, antecesora de Astilleros Argentinos Rio de la Plata
(ASTARSA); la creacion de los Talleres Generales de la Base Naval de Rio Santiago, que
luego pas6 a llamarse Asociacion de Fabricas Navales del Estado (AFNE) vy
posteriormente se convirtié en Astillero Rio Santiago (ARS).

Cabe destacar que el primer buque mercante del pais con un registro bruto (TRB)
superior a 1000 toneladas fue construido por ASTARSA por orden de Yacimientos
Petroliferos Fiscales (YPF).

En 1941 se creo la Flota Mercante del Estado en carécter de armador oficial. Tras
el fin de la Segunda Guerra Mundial se planted la estrategia nacional de agrandar la
marina_mercante. En esos afios se estatizaron las empresas del grupo Dodero!!, que
fueron la base para la fundacién de la Flota Argentina de Navegacion de Ultramar (FANU)
y se importaron buques mayormente para trafico de ultramar.

Hasta ese momento se habian construido en el pais barcos pesqueros,
embarcaciones menores y unos pocos buques mercantes de mas de 1000 toneladas de
registro bruto (TRB).

A principios de la década del '60 la industria comenzé un proceso de sostenido
equipamiento y avance tecnoldgico explicados fundamentalmente por la creacion de la
carrera de ingenieria naval en la Facultad de Ingenieria de la Universidad de Buenos
Aires (UBA), la formacién de técnicos navales en las escuelas industriales y los cursos de
aprendizaje y especializacién de AFNE y la expansion de importantes ramas tales como:
siderurgia, maquinas herramienta y automotriz. Por otra parte, a fines de los afios ‘50
mejoro el proceso de financiamiento del sector con la implantacion del crédito naval, cuya
administracién de fondos estuvo a cargo del entonces Banco Industrial*?.

En 1961 se cre6 la Empresa de Lineas Maritimas Argentina (ELMA), que surgié de
la fusién de la Flota Mercante del Estado y FANU.

Los afios 1960 y 1970 suele ser caracterizados como de desarrollo para esta
industria. Segun datos de la Federacion de la Industria Naval Argentina (FINA), mas de 10
astilleros medianos construian unos 25 buques medianos, facturando alrededor de 35
millones de délares en contratos y empleando alrededor de 4000 obreros navales. Por su
parte, la etapa que va desde principios de los '70 hasta los primeros afios de los 90
fueron de consolidacion: se llegaron a fabricar 15 buques anuales, lo que generaba 90
millones de délares en ingresos, empleando a 9000 obreros.

La buena performance de esta industria a lo largo de esos 20 afios se vincula, en
buena medida por el esquema de politica vigente®®. Por un lado, la Marina mercante
argentina gozaba de los beneficios de un régimen de reserva de cargas, que aseguraba a
ésta una participacién en los fletes de comercio exterior. Por otra parte, los fletes estaban
gravados con un impuesto destinado al Fondo de la Marina Mercante, el cual tenia por
objeto la financiacion de la construccién naval en el pais, a través de créditos a muy largo
plazo. Adicionalmente, la existencia de importantes armadores estatales también
potenciaba la demanda para los astilleros argentinos (publicos y privados).

19 En aquel entonces, la marina mercante nacional contaba con una flota fluvial y algunos barcos costeros;
todos ellos importados.

! Fue una de las principal es empresas de navegacion del pais.

12 Que en 1970 se convertiraen e Banco Nacional de Desarrollo (BANADE)

13 aexistencia de incentivos publicos a la produccion o alademanda son habitual esinternacionalmente en
estarama productiva.
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En otras palabras, los armadores locales contaban con una demanda cautiva y con
amplias posibilidades de financiamiento para ampliar y renovar sus flotas, que a su vez se
traducia en una fuente de demanda para la industria naval local. No obstante, hubo
ciertas limitaciones que impidieron un mayor desarrollo de la industria naval: su excesiva
orientacion al mercado interno; la falta de estimulos de los astilleros para emprender
acciones destinadas a aumentar su productividad; los laxos mecanismos en el control y la
asignaciéon de créditos del Fondo de la Marina mercante, entre otros. Esto generaba
ciertas deficiencias respecto de las mejores practicas internacionales que se traducia en
un sobrecosto de los precios de un 50% de las embarcaciones fabricadas localmente
respecto de las extranjeras.

Finalmente, los afios '90, que seran abordados con mas profundidad en la
segunda seccidn, significaron el derrumbe de esta industria. Las principales causas de
este proceso son:

- laliberalizacion del mercado de transporte internacional de mercaderias, lo que
generd que los armadores locales perdieran los privilegios de las reservas de
cargas y enfrentaran la competencia de los grandes operadores
internacionales;

- la liberalizacion del régimen de charteo, con la consecuente apertura a la
importacion de buques usados a casco desnudo.

- la eliminacién del Fondo de la Marina mercante* y, por lo tanto, la principal
fuente de financiamiento para la construccion naval; y

- el cese de actividades de algunos astilleros que eran propiedad del Estado.

b) Los livianos

La industria naval liviana tiene una larga tradicion y desarrollo en nuestro pais.
Nacio en la ribera del Rio de la Plata a principios de siglo. En esos afios se instalaron los
primeros astilleros cuando artesanos argentinos junto con los inmigrantes europeos
construyeron embarcaciones de madera para deporte, recreacion y turismo. Tuvo su
origen y mayor difusion en el Tigre y San Fernando ya que el Delta imponia el crecimiento
de esta actividad como una forma de contribuir a la comunicacién y el transporte, tanto de
mercaderias como de personas, entre las islas.

Con el auge de los deportes acuaticos —primero la navegacion, luego el esqui
acuatico y después el windsurf- el rio Lujan, los canales del Delta y el rio de la Plata se
convirtieron en el escenario elegido por los deportistas del Gran Buenos Aires. Ellos han
sido también los promotores de la aparicion de nuevos astilleros como de sus industrias
concurrentes (fabricacion de velas, vidrierias, tapicerias, etc.)

La década de los '50 marca un cambio dentro de esta industria que fue la
utilizacion en la construccién de la fibra de vidrio y de poliéster para el velamen. Estos dos
materiales contribuyeron el logro de altas cualidades fisico - mecanicas que brindaron a
las embarcaciones mayor velocidad por la reduccion del peso; y una prolongaciéon de su
vida util.

En 1969 fue conformada la Cadmara de Constructores de Embarcaciones Livianas
(CACEL) por un grupo de astilleros con el objeto de promover la nadtica y difundir esta
actividad. Posteriormente, se incorporaron a CACEL los fabricantes de partes,
proveedores de servicios, accesorios, comercializaciéon, seguros, etc, quedando asi
representadas las distintas partes integrantes de la industria naval liviana.

1 Bl Fondo de laMarina Mercante que habia sido creado por Ley en 1963 fue disuelto en 1993 por orden del
Poder Ejecutivo através del Decreto 2687. Enrigor, dicho fondo venia en decadencia desde finales de los’ 80.
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En los ‘70 se incorpora a la industria de la nautica el plastico reforzado con fibra de
vidrio (PRFV), permitiendo la construccion de barcos en serie. Esto permitio que esta
actividad alcanzara cierta madurez y los barcos pudieran llegar a un publico algo mas
masivo.

A principios de los '80 el sector alcanzé una produccion promedio que rondé las
7800 unidades anuales. Pese a ello, las empresas no dejaron de ser pequefias o
medianas, mayormente familiares y con una fuerte influencia deportiva. Asimismo en ese
periodo muchos aficionados a la nautica se transformaron en constructores o
comercializadores de embarcaciones.

Cabe destacar que los barcos fabricados localmente han logrado tener cierto
reconocimiento internacional, por la presencia de barcos argentinos en los mercados
externos, por el prestigio adquirido por los disefiadores de nuestro pais; y —finalmente- por
la buena performance de los deportistas nadticos nacionales en competencias
internacionales.

Por otro lado, cabe destacar que, pese a los vaivenes del mercado interno que
afectaron fuertemente esta actividad, esta industria ha logrado mantener un cierto nivel de
desarrollo logrando satisfacer distintos segmentos de la demanda: para transporte,
turismo, uso deportivo, pesca, seguridad o defensa.

3 — Configuracién del sector

La industria naval estd conformada por alrededor de 200 empresas, incluyendo
astilleros, talleres y navalpartistas.

Se estima en base a los datos provenientes de la encuesta CEP (ver cuadro
explicativo en esta seccion) que la facturacion anual del sector en 2004 fue de alrededor
de 153 millones de pesos (52 millones de dolares).

Los ultimos datos oficiales disponibles son los del Censo Nacional Econémico de
1994 (CNE '94) que calcula un Valor Bruto de Producciéon (VBP)'® para la rama
“Construccién y reparacion de buques” de casi 116 millones de pesos y para la rama
“Construccion y reparacion de embarcaciones para recreo y deporte” de 17,6 millones de
pesos.

Segun la Federacion de la Industria Naval Argentina (FINA), actualmente estan en
actividad 100 empresas, entre astilleros y talleres navales, de los cuales alrededor de 40
integra el complejo pesado y el resto el sector liviano.

Los dltimos dos censos econdémicos permiten dar cuenta de ciertos cambios en el
sector. Asi, mientras en 1984 esta industria estaba conformada por 326 empresas, en
1993 quedaban 301 (un 8% menos)'®. Las distintas agrupaciones empresarias que
integran la mencionada federacion dan cuenta de la composicién de este sector.

Céamara Argentina de Constructores de Embarcaciones Livianas (CACEL): tiene
alrededor de 100 asociados, de los cuales 35/40 son empresas productoras de
embarcaciones livianas y el resto son comisionistas navales y proveedores de partes y
piezas

CAPINAVAL: agrupa a los proveedores de componentes, también Ilamados
navalpartistas

!* Esunavariable proxy de las ventas.

16 pese a haber una cierta diferencia metodol 6gica entre ambos censos-el CNE ' 85 utiliza el concepto de
“establecimiento” como unidad econémica, mientrasque €l del '94 usael de“local” - sehaconsiderado que,
en el caso de este sector, ambas aproximan la cantidad de firmas con muy bajo margen de error.
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Asociacion de Ingenieria Naval: firmas que se dedican a actividades relacionadas con
la tecnologia naval: proyectos, direccion de obra, desarrollo de tecnologia, etc

Astillero Rio Santiago: por sus particularidades (su tamafio y el caracter de empresa
estatal) integra la Federacién directamente, sin participar de ninguna camara.

Cémara de la Industria Naval Argentina (CINA): agrupa a los reparadores.

Unién de Constructores Navales: nuclea a astilleros de construccion y reparacion de la
zona sur (La Boca — Dock Sud)

Asociacién de Astilleros y Talleres Navales Argentinos (ATNA): estd integrada por
astilleros y talleres de la industria pesada de la zona norte del Gran Buenos Aires.

Camara de la Industria Naval de Mar del Plata: formada por astilleros y talleres, que
construyen y reparan buques de pesca

Camara de la Industria Naval de Punta Alta: Agrupa a los talleres de reparaciones de la
zona de Bahia Blanca

La Unica entidad que no esta asociada a la FINA es la Asociacion Bonaerense de
la Industria Naval (ABIN), que se constituyé a fines de 2004 y que esta conformada por
astilleros y talleres navales de Punta Alta, Necochea, Mar del Plata, Zarate, Campana y
Corrientes. No obstante, muchas de las empresas que la integran forman parte de alguna
de las instituciones mencionadas anteriormente.

Por otro lado, el relevamiento realizado por el CEP arroja algunos resultados en
cuanto a la distribucién de las actividades que realizan las firmas del sector (ver gréfico 3).
Del mismo surge que: el 21% de las empresas s6lo construye, una proporcién similar
solamente realiza actividades de reparacion. Otro 24% realiza las dos tareas: construye y
repara. Asimismo soélo el 12% construye, repara y fabrica partes y piezas.

Grafico 3: Distribucién de actividades (en porcentaje de empresas)

Construccién Reparacién

Fabricacion de
partes y piezas

Fuente: Encuesta CEP
En cuanto a la localizacién geografica (grafico 4), gran parte de esta industria se

desarrolla en la provincia de Buenos Aires. De acuerdo a datos de la encuesta CEP el
80% de la actividad es realizada en distintas localidades bonaerenses, siendo Mar del
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Plata’’ la mas importante. El resto de las empresas relevadas se ubican en Capital
Federal (6%), Corrientes (3%), CArdoba (3%), Chubut (3%) y Santa Cruz (3%).

La industria liviana esta geograficamente mas concentrada que la pesada, ya que
San Fernando y Tigre, se reparten 43% y 36% de las empresas, respectivamente. En esta
Zzona, entonces, se ubican cuatro de cada cinco de sus firmas productoras de
embarcaciones livianas.

Grafico 4: Distribucién geografica de las empresas

Ensenada
3%
Dock Sud
3%
Campana
3%
Boulogne
3%

Mar del Plata

Pcia.de Bs.
AS.

Resto
18%

Fuente: Encuesta CEP

Segun datos de la FINA esta industria emplea a alrededor de 6000 personas, de
las cuales 2000 corresponden al sector navalpartista. No obstante, nuestra estimacion
sobre la base de datos de la Encuesta Industrial (Indec) y el CNE '94 estima un total de
3108 personas ocupadas en 2004.

En cuanto a la apertura por rama, el Ultimo dato disponible corresponde al CNE
'94, en donde el 80% de los 2236 trabajadores censados integraba el segmento “pesado”.
Por su parte, s6lo comparando los datos censales (1994 vs. 1985) es notable la reduccion
de personal sufrida en nueve afios, ya que el CNE '85 reflejaba un total de 10.200
personas en todo el sector naval®®.

Asimismo, la encuesta CEP aporta cierta informacion sobre la distribucién del
empleo segun el rango de facturacion en délares de las empresas del sector. De la misma
se desprende que aquellas que facturan mas de 1 millon de délares explican el 52% del
empleo del sector (gréfico 5). Cabe destacar que en esta desagregacion no estd incluido
Rio Santiago (ARS) dado que este astillero representa mas de la mitad de la ocupacion
total de la industria naval.

La amplia mayoria de las empresas del sector son “legalmente” PyMEs -facturan
menos de 43 millones de pesos— y de capitales nacionales. No obstante, puede realizarse
una diferenciacién por tamafio distinta de la legal*®, que en funcién a las peculiaridades

" En Mar del Plata se concentran lamayor parte de las empresas navales vincul adas a la pesca.

18 En dicho Censo se utilizé la clasificacion Cl1U Revision 2 en e cual e codigo de rama 38410 representaba
alas“ Construcciones Navales y Reparacion de Barcos’, incluyendo alli apesadosy livianos.

19 Establecida por la Resolucion N° 657/2002 de la SSEPYME.
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ambas en una facturacion de un millén de délares®°.

Grafico 5: Distribucién del empleo segun rango de facturacién
En délares (*)

10 a 25 Menos ple
millones 500 mil
18%

26%

5a10
millone Entre 500
7% mily 1
millén
29%

2535 4 nilgn a
millones 25

13% millones
7%

Nota (*): No incluye a Rio Santiago
Fuente: Estimacién sobre la base de encuesta CEP

Asi, segun el relevamiento del CEP, el 78% de las empresas son “pequefias”
(facturan menos de 1 millon de délares) y el resto, “grandes” Cabe destacar es posible
gue estas Ultimas estén levemente sobrerepresentadas, por el sesgo de captacién de la

encuesta®.
Grafico 6: Distribucién de las empresas encuestadas, segun rango de facturacion en dolares

10 a 25
millones
3%

5a10
millone
3%

25a5
millone
9%

Menos de
500 mil
41%

1 millén a
2,5 millones
6%

Entre 500
mily 1
millén

38%

Fuente: Encuesta CEP

20'|_amoneda norteamericana es |a habitual mente utilizada en el sector como unidad de cuenta.
2 Por “sesgo de captacion”, se hace referencia alos dos siguientes factores: a) es més probable que una firma

pequefia no aparezca en los padrones de las Camaras utilizadas en la encuesta; y b) las empresas grandes son
més propensas a responder una encuesta como la del CEP, en la medida en que —hormamente- cuentan con

Mas recursos para destinar a ese tipo de tareas.
12
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Del relevamiento también surge que no hay firmas “grandes” entre las que fabrican
embarcaciones de recreo y deporte. En cambio, 4 de cada 10 firmas pesadas
encuestadas facturan méas de un millén de ddlares.

Siguiendo la diferenciacidon establecida en este informe entre la industria naval
pesada y la liviana, a continuacién se hara una rapida mirada por los distintos segmentos
gue componen cada uno de ellos.
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SEGUNDA SECCION

La industria pesada

1 - Mercado
1.1 - La oferta

El mercado de la industria pesada puede ser dividido en, por lo menos, tres
sectores distintos: de transporte de carga, de transporte de pasajeros y pesquero. Cada
empresa puede ser identificada con uno de esos segmentos, a partir de su performance

historica. No obstante, muchas firmas salen eventualmente de su

actividad.

Cuadro 1: Estructura de la oferta

“especialidad
tradicional”, y toman trabajos de construccion o reparacion de otro tipo de barcos.

Asimismo, es habitual que una empresa combine actividades de construccién y de
reparacién, siendo pocas las firmas que se dedican en forma exclusiva a una u otra

Empresas mas | Rubro Embarcaciones que produce o Segmento (*) Ubicacion
importantes puede producir geogréfica
Astillero Rio Construccion/ Buques tanque, graneleros, Transporte de Ensenada
Santiago (ARS) | Reparacién cargueros, pesqueros, frigorificos, carga (Pcia. de

buques de pasajeros, de recreacion Buenos Aires)

y deporte, embarcaciones

auxiliares, artefactos navales.
Astillero Construccion/ | Bugues tanque, graneleros, Transporte de Corrientes
Corrientes Reparacion cargueros, pesqueros, buques de carga (Corrientes)

pasajeros, embarcaciones

auxiliares, de recreacion y deporte,

artefactos navales, buques

portacontenedores, plataformas de

prospeccién submarina off shore,

barcazas, transportadores de

granos, remolcadores/empujadores.
Mestrina Construccion/ | Bugues tanque, graneleros, Pesquero Tigre (Pcia. de

Reparacion cargueros, pesqueros, frigorificos, Buenos Aires)

buques de pasajeros,

embarcaciones auxiliares,

artefactos navales.
Coserena Reparacion Pesqueros, remolcadores/ Pesquero Puerto

empujadores, barcazas, recreacion Deseado

y deporte, embarcaciones auxiliares (Santa Cruz)
Servicios Construccion/ | Buques tanque, pesqueros, Pesquero Mar del Plata
Portuarios Reparacion frigorificos, barcazas, remolcadores/ (Pcia. de
Integrados S.A. empujadores, etc Buenos Aires)
(SPISA)
Astillero Naval | Construccion Pesqueros, remolcadores/ Pesquero Mar del Plata
Federico empujadores, barcazas, artefactos (Pcia. de
Contessi y Cia navales, transbordadores Buenos Aires)
SA.

13
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Tecnao Construccion Cargueros, barcazas, buques de Transporte de Tigre (Pcia. de
pasajeros, transbordadores pasajeros Buenos Aires)
Talleres Reparacion Buques tanque, graneleros, Transporte de Capital
Navales cargueros, pesqueros, frigorificos, carga Federal
Darsena Norte buques de pasajeros, de recreacion
(Tandanor) y deporte, embarcaciones
auxiliares, artefactos navales.

Nota (*): Tipo de embarcaciones que habitualmente construye y/o repara el astillero.
Fuente: CEP sobre la base de camaras, entrevistas, encuesta CEP y otros

En el cuadro 1 se presentan las principales firmas con actividad en el sector. A
continuacion se sefialarédn algunos de sus rasgos principales.
> Astillero Rio Santiago (ARS): Esta ubicado en Ensenada, provincia de Buenos Aires. La
empresa fue creada en 1953 por orden del Estado Nacional. En 1993 fue transferida a la 6rbita
de la provincia de Buenos Aires, sitiandose en la zona franca de La Plata®. Esto dltimo —junto
con la depresion de la demanda local- le determind desde entonces una orientacion
exportadora. Actualmente ocupa 23 hectareas, posee 10 mil metros cuadrados de
construcciones, tres gradas y una capacidad de procesamiento de 12 mil toneladas de chapa
naval.
Si bien originalmente nacié como un astillero para la construccién de buques militares en el
mismo se construyeron barcos mercantes, embarcaciones livianas, etc. Asimismo cuenta con
una infraestructura con capacidad para realizar tareas de construccion, reparacion y
fabricacion de partes y piezas.
El presupuesto asignado en 2004 fue de casi 45 millones de pesos. Posee un plantel de 2312
trabajadores (representa mas del 60% del empleo del sector), de los cuales sélo el 49% trabaja
en el area de produccion directa. El astillero cuenta con una Escuela Técnica cuyos planes de
estudio y actividades responden a los contenidos curriculares minimos establecidos por el
Organismo Educativo de la Provincia de Buenos Aires para esta categoria de establecimiento.
> Talleres Navales Darsena Norte (Tandanor): Se encuentra localizado al este del Canal
Sur del Puerto de Buenos Aires. Es el principal taller naval de reparaciones del pais y de
Latinoamérica, y el tercero en el mundo.
Cuenta con una superficie de 21 hectareas, dentro de la cual se encuentra un sistema de
elevacién de buques Syncrolift™®, que le permite reparar varios buques en forma simultanea.
Fue creado con el fin de atender las necesidades de los buques de la marina mercante
nacional, de la Armada Argentina y de buques extranjeros que necesiten reparacion o trabajos
metallrgicos. Actualmente realiza todo tipo de reparaciones.
En Tandanor trabajan 310 personas (242 en tareas productivas). La actividad productiva de
2004 generd ingresos por 44 millones de pesos.
Tal como se sefialé en la introduccion del informe, este taller presenta una situacion
institucional compleja. La empresa fue privatizada en 1991 y adjudicada a Inversora Darsena
Norte S.A. (Indarsa), que posteriormente entré6 en convocatoria y no llegé nunca a cancelar el
monto acordado. La resolucién del caso se encuentra en manos de la justicia que permitié la
continuidad de sus actividades, otorgando la administracion a un directorio integrado por
empleados jerarquicos. Los trabajadores son poseedores del 10% del paquete accionario.

#2 |_as empresas instal adas en zonas francas deben orientar su produccion ala exportacion y recibe —para ello-
tratamiento aduanero y tributario especia. Es de notar que el caso de ARS es paradgjico, ya que no fue la
empresa la que decidio instalarse en la zona franca, sino que la zona franca se estableci6 ali donde estaba
-desde décadas atrés- instalado el astillero.

% E| complejo Syncrolift es una gran plataforma de elevacion que opera por medio de un grupo de guinches
electromecanicos que llevan la plataforma a nivel del piso. El buque a ser puesto a seco se ubica sobre
boogies alo largo de su eslora, y asi es remolcado sobre rieles alas gradas de trabajo a través de un carro de
transferencia. La gran ventgja de este sistema sobre otros mecanismos es que —al separar e mecanismo de
elevacion ddl lugar de operacion permite reparar varios bugues simultaneamente.
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Al momento de la realizaciéon de este informe, se conocen dos proyectos de ley que pretenden
modificar la situacion de Tandanor.

> Corrientes: Inici6 sus actividades en 1958. Se encuentra ubicado en la provincia de
Corrientes, a orillas del Rio Parana. Su planta industrial ocupa una superficie de 140 mil metros
cuadrados de muelle y dos varaderos. Tiene capacidad para producir dos embarcaciones
simultdneas y procesar mensualmente 1500 toneladas de chapa naval. Posee una grada de
construcciéon con sistema de botadura transversal y un varadero para reparaciones y
construcciones menores. Asimismo, dispone de un area de 30 mil metros cuadrados para la
construccién y equipamiento de todo tipo de construcciones off shore.

El astillero tiene capacidad para fabricar y construir barcos mercantes, pesqueros, artefactos
navales, buques de pasajeros, portacontenedores, embarcaciones auxiliares, plataformas, etc.

En el astillero trabajan 85 personas (70 en tareas fabriles) y tiene una escuela de formacién
técnica propia. La facturacion en 2004 fue de 500 mil délares.

» Coserena: Creado en 1999, es uno de los astilleros mas nuevos. Esta ubicado en Puerto
Deseado, Santa Cruz. Cuenta con un muelle general de 50 metros y otro auxiliar para
embarcaciones menores; una superficie de 2500 metros cuadrados cubiertos y un dique seco
para reparacion de buques.

La actividad principal de este astillero es la reparacion de pesqueros y flotas auxiliares. No
obstante, en 2004 firmd un contrato con una naviera nacional para la construcciéon de un barco
pesquero, cuya botadura se realizd a principios de 2005.

La empresa cuenta con un plantel de 120 trabajadores (100 en el sector de produccién)

> Mestrina: Inici6 sus actividades en 1961. Tiene su planta industrial en Tigre, provincia de
Buenos Aires, con una superficie aproximada de 70 mil metros cuadrados, de los cuales 8 mil
son cubiertos. La infraestructura del astillero lo hace apto para construir distintos tipos de
embarcaciones: buques tanque, cargueros, dragas, pesqueros, etc.

El astillero realiza tareas de construccion, transformacion y reparacién naval. Trabajan 87
personas (71 en el area productiva) y su facturacion anual no supera el millén de dolares.

» Sistemas Portuarios Integrados S.A. (SPISA): Surgié en 1975. Se encuentra ubicado
sobre el Puerto de Mar del Plata, en la provincia de Buenos Aires. Dentro de su infraestructura
se destaca la existencia de dos diques flotantes y un syncrolift.

Es uno de los astilleros que ha presentado mayor dinamismo en los Ultimos afios. La
incorporacion de otras instalaciones fuera de Mar del Plata le ha permitido diversificar su oferta
productiva, que se focalizaba en la construccion, transformacién y reparacion de buques
pesqueros. En este sentido, la firma esta realizando construcciones en la Capital Federal (en
donde utiliza el predio del Astillero Domecq Garcia) y en Santa Cruz (en el puerto de Caleta
Paula, en Caleta Olivia).

En Mar del Plata trabajan para SPI 85 empleados (61 en tareas fabriles) y en 2004 ha tenido
una facturacion superior a los 5 millones de ddlares.

Federico Contessi: Este astillero inicié sus actividades en 1965. Se encuentra ubicado en
Mar del Plata (pcia. de Bs. As.). Posee una superficie de 5.400 metros cuadrados cubiertos
para la construccion de barcos y un varadero de 2.700 metros cuadrados para reparaciones.
Por su ubicacion geogréfica, la actividad de esta empresa estuvo siempre ligada al negocio
pesquero. Sin embargo, también ha producido otro tipo de embarcaciones como remolcadores,
barcos turisticos, recolectores, yates, etc.

Contessi cuenta con un plantel de 41 personas (36 en el area productiva) y en 2004 tuvo una
facturacion que superé los 2,5 millones de ddlares.

» Tecnao: se cred en 1978. Esta ubicado en el partido de Tigre, Buenos Aires.

Produce distintos tipos de embarcaciones: catamaranes de turismo, lanchas para transporte de
pasajeros, remolcadores, lanchas de amarre, lanchas de transporte de practicos, dragas, grdas
hidraulicas para descarga de madera y embarcaciones de aluminio.

Trabajan en el astillero 54 personas (50 en el area de produccion) y en 2004 una facturacion
de aproximadamente 1 millén de ddlares.
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Panorama internacional de los pesados

El andlisis del sector de la construccién naval para cualquier pais del mundo en
particular, debe contemplar una perspectiva global. De hecho, los navieros de todo el
mundo se encuentran libres de comprar sus barcos en cualquier lugar, decisiéon que
dependera del precio, plazo de entrega y tecnologia provistas por los astilleros.

En el mundo, la construccion se haya concentrada en el este asiatico: Japon,
Corea y China, que en conjunto explican mas de las tres cuartas partes de la produccién
mundial de buques. Asimismo, el 60% de los barcos producidos son petroleros y
portacontenederos, seguidos luego por los graneleros. Cabe destacar que Europa
dominaba el escenario internacional hasta mediados de los '80, cuando entraron en juego
los paises asiaticos. Diversos analistas internacionales prevén que en los préximos diez
afios China sera lider indiscutido en esta industria.

Por su parte, los paises de Europa Occidental (principalmente Francia, Italia y
Alemania) han pasado a ser centros del disefio y produccion de construcciones navales
con tecnologias mas sofisticadas.

En América se construyen mayormente embarcaciones de menor porte, off shore y
pesqueros. Se trata pues de barcos que no intervienen en el comercio mundial, estando
limitado su alcance geogréafico practicamente al ambito local o regional. Esto se explica
por el alto costo que representan los contratos de direccién y supervision de obra para
pequefios buques si tienen que ser construidos a la distancia.

En los ultimos afos ha habido una tendencia creciente en la cantidad de 6rdenes,
pasando de un promedio mensual de 15 en 2002 hasta las 40 desde comienzos de 2003.
Este aumento de la demanda (en Asia las gradas estan ocupadas hasta el 2009) junto
con el aumento del precio del acero, explican, en gran parte, el alza de los precios de
bugues en construccién en los ultimos dos afios.

Asimismo, gran parte de los pedidos estan dirigidos a los portacontenedores y a
los buques tanque con doble casco. Con respecto a estos Ultimos, aparece como
determinante la disposicion de la Organizacibn Maritima Internacional (OMI) que
establece que todos los barcos de transporte liquido e hidrocarburos deben tener doble
casco, para evitar las repetidas catastrofes ecolégicas provocadas por accidentes de
grandes petroleros.

1.2 - Lademanda

Los principales demandantes de esta rama son las empresas navieras®, el
Estado, y las pesqueras.

El Estado argentino ha perdido un peso significativo como armador y en tal sentido
como potencial demandante del sector naval. Si bien esta situacion es el resultado de un
proceso iniciado hace ya 20 afos, se hizo claramente visible con las privatizaciones
ocurridas en los '90%°. El cuadro 2 muestra la evolucién de la marina mercante nacional
(bugues mayores a 1000 TPB) entre los afios 1986 y 2003 y la apertura de la misma en
armadores privados y estatales. Si bien a lo largo del periodo estudiado la flota estatal
perdid participacion, esta situacion se empez6 a profundizar en 1994, afio en que el

4 Aquellas cuya actividad principal esel transporte de carga, pasajeros o turistas, larealizacion de actividades
extractivas (excepto la pesca), |as operaciones de remolque y de salvamento y la realizacion de actividades
costa afuera, que se desarrolla en |os espacios maritimos, lacustresy fluviales.

% Enlos'80 ELMA era e principal armador del pais, con una flota que representaba aproximadamente el
25% de la marina mercante nacional Luego le seguia Y PF -por entonces también estatal-, con un poco més
del 15%, liderando €l sector de fletes petroleros.
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Estado perdié el 46% de su flota, cayendo su participacion al 27,9%. Ya en 2003, con una

Centro de Estudios para la Produccién

flota total mas chica, la participacion del Estado fue del 6% (4 unidades).

Cuadro 2: Evolucién de la Marina mercante Nacional (*): bugues mayores de 1000 TRB

Afo Armadores estatales Armadores privados Total
Unidades TPB Unidades TPB Unidades TPB
1986 76 1.256.255 102 1.912.570 178 3.168.825
1987 68 1.174.864 92 1.640.184 160 2.815.048
1988 65 1.157.569 91 1.548.255 156 2.705.824
1989 62 1.127.539 92 1.601.988 154 2.729.527
1990 62 1.141.984 90 1.733.409 152 2.875.393
1991 62 1.143.328 87 1.655.136 149 2.798.464
1992 55 1.051.302 78 1.373.770 133 2.425.072
1993 54 1.058.012 64 1.143.450 118 2.201.462
1994 29 468.254 75 1.479.043 104 1.947.297
1995 17 241.504 75 1.509.693 92 1.751.197
1996 13 175.410 74 1.628.379 87 1.803.789
1997 12 168.050 72 1.649.789 84 1.817.839
1998 12 168.050 64 1.490.064 76 1.658.114
1999 5 72.670 72 2.024.340 77 2.097.010
2000 4 46.920 66 1.950.652 70 1.997.572
2001 4 46.920 68 2.158.104 72 2.205.024
2002 4 46.920 66 2.201.907 70 2.248.827
2003 (2) 4 41.207 62 2.037.618 66 2.078.825

Fuente: Compendio Estadistico de Navegacion

Notas (*): Desde el afio 1992 a 2003, incluye buques argentinos, los que tienen cese provisorio de bandera,

otorgado por el Registro Nacional de Buques, buques con otras banderas y buques arrendados
(2) Informacion al 1/10/2003

En la actualidad, los pedidos de construccion provenientes del Estado se dirigen a
la incorporacion o la reposicion de embarcaciones para la Armada y/o la Prefectura Naval.

En cuanto a los armadores privados, se pueden distinguir dos grandes segmentos:
las empresas navieras y las pesqueras.

La flota naviera, conformada por buques dedicados al transporte de navegacion
maritima de cabotaje o de ultramar y al cabotaje fluvial, estaba constituida en 2003, segln
el Compendio Estadistico de Navegacién, por 66 unidades?®, de las cuales 49
correspondian a la navegacion de ultramar y 17 a la de cabotaje (excepto navegaciéon por
empuje). En ese afio?’, la edad promedio de la flota era de 23 afios. De la desagregacion
por tipo de embarcacion surge que el 55% de la flota estaba formada por buques tanque;
el 12% por graneleros; el 10% por cargueros y el 22% por el resto. Asimismo, las tres
cuartas partes de los barcos pertenecian a otra bandera distinta de la argentina.

Cuadro 3: Composicion de la Marina mercante en 2003 (*) (**)

Tipo de barco Bandera Otras TOTAL
Argentina banderas
Buque tanque 8 28 36

% No incluye alaflota de navegacion por empuje que seré tratada més adel ante.
272003 es el Ultimo afio parael que se dispone informacion.
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Granelero 1 7 8
Carguero 4 3 7
Portacontenedor 1 2 3
Transbordador 3 - 3
B.Tanque quimico - 2 2
B.Tanque semi-integrado - 1 1
Granelero semi-integrado 1 1
Conbulker - 1 1
Multipropésito/ Portacontenedor - 4 4
TOTAL 17 49 66

Fuente: Compendio Estadistico de Navegacion

Nota: (*) Ultimos datos disponibles al 1/10/2003

(**) Incluye buques argentinos, los de cese provisorio de bandera, de acuerdo con el Decreto 1772/91
y otros bajo otras banderas y buques arrendados

La mayoria de las compafias que operan en este mercado son transnacionales,
con una fuerte concentracién de la flota, ya que el 70% de la misma estaba en 2003 en
manos de solo siete compafias: Ultrapetrol, Maruba, Antares Naviera, Shell Capsa,
Navisupe, Fluvialmar, Oceanmarine y Transportes Navales. En cuanto a la actividad
principal de estas empresas, una parte importante son petroleras o brindan el servicio de
transporte de ese fluido y otras transportan granos u otras mercaderias.

Con relacién a la composicién de la flota mercante por TRB se tenia que casi el
90% era explicado por ocho navieras, de las cuales las cuatro primeras son las mismas
de la clasificacion anterior: Ultrapetrol, Maruba, Antares Naviera, Shell Capsa y las
restantes cuatro son Oceanmarine, Naviera Petrolera Atlantida, Del Bene y Transportes
Navales.

La flota de navegacion por empuje comprende el transporte de mercaderias en
formaciones de barcazas propulsadas por remolcadores y se desarrolla principalmente a
través de la hidrovia Paraguay — Parana®®. Segun informacién del Compendio Estadistico
de Navegacion, nuestro pais tenia en 2001 un parque de 423 barcazas (654.058 TPB
promedio por unidad) y alrededor de 40 remolcadores (105.764 TPB promedio por
unidad). Cabe destacar que la Argentina tiene una situacién preponderante dado que es
el pais que dentro de la cuenca tiene mas kilometros de costa fluvial. Los principales
operadores de nuestro pais son: ACBL, Samuel Gutnisky, Ultrapetrol, Fluviomar, Alta,
entre otras.

La mayor parte de la carga transportada por la hidrovia esta conformada por
commodities, dentro de los cuales los méas importantes son: granos 31,5%; cereales
18,2%; madera 17,7%; cargas pesadas 12,3%; fertilizantes 9,4%; combustibles liquidos
6,7 %; combustibles gaseosos 4,2%.

Por su parte, la flota pesquera estaba conformada en 2003 por 640
embarcaciones. La misma puede clasificarse en tres categorias principales, siguiendo el
criterio establecido por la Organizacion de las Naciones Unidas para la Agricultura y la
Alimentacién (FAO) que tiene en cuenta aspectos tecnoldgicos, especies explotadas,
areas de pesca y formas de organizacion empresaria. Estas son:

» Costera: en esta categoria encontramos las lanchas de tipo artesanal (llamadas
también de rada o de ria) y los barcos de media altura. Las primeras se componen de
pequefias embarcaciones con una eslora promedio de 10 a 15 metros; no poseen una
tecnologia muy actualizada. Son, en general, antiguas y explotan especies como la

% Desde Puerto Céceres (Brasil) hasta Buenos Aires, por los rios Paraguay y Parand, laextension delaviaes
de 3442 Km. mésotros 250 Km. desde Buenos Aires hasta el ingreso maritimo.
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merluza, caballa, pez palo, etc. Las segundas tienen un tamafio medio de entre 15 y

25 metros de eslora, con capacidad de bodega refrigerada, con una tecnologia mas

avanzada que las anteriores; en general realizan el arrastre o cerco y explotan

merluza comun, corvina, pez palo, lenguado, etc.

» De altura tradicional: compuesta por barcos arrastreros de entre 25 y 63 metros de
eslora, con bodegas refrigeradas, equipamiento de navegacion y deteccidn; pescan
principalmente merluza coman y merluza de cola

» Buques procesadores: en este grupo se distinguen los congeladores (de 30 a 70
metros de eslora) y los factoria (mas de 100 metros de eslora). La flota de
procesadores puede subdividirse de acuerdo al sistema de pesca utilizado o el
proceso que realicen a bordo: arrastreros, tangoneros, palangreros, poteros y
surimeros.

Teniendo en cuenta la clasificacion anterior, en el cuadro 4 aparecen los barcos que
operaban con permiso de pesca en el pais en 2003 eran, segun datos de la Secretaria de
Agricultura, Ganaderia, Pesca y Alimentos (Sagpya).

Las cinco principales empresas pesqueras en 2004 (ordenadas por facturacion),
segun datos de la Revista Mercado, son: Conarpesa, Arbumasa, Alpesca, Vieira
Argentina y Glaciar Pesquera.

Cuadro 4: Composicion de la flota pesquera en 2003

Tipo de buque Unidades
Rada o ria 157
Costeros (media altura) 104
De altura tradicional (fresqueros) 135
Congeladores y factoria 244
Total 640

Fuente: CEP sobre la base de Sagpya
2 — Evolucion reciente

2.1 — Convertibilidad

Como se ha mencionado al final de la parte histérica de la primera seccion,
durante los '90 el sector sufrié una fuerte contraccién, producto fundamentalmente de una
serie de medidas que impactaron directamente sobre el nivel de actividad.

El grafico 8 muestra la evolucién del Indice de Volumen Fisico (IVF)?° de la
industria naval (incluyendo “livianos”) entre los afios 1992 y 2004. Si bien es un indicador
de la performance de todo el sector resulta mas representativo de la evolucion seguida
por la rama pesada®. Asi, la actividad sufre una caida casi ininterrumpida hasta 2001, con
excepcion del bienio 1994-95 donde registrd6 un leve crecimiento. En otras palabras,
tomando el periodo que va desde el 1995 y el ultimo afio de la convertibilidad el sector
cayo el 87%.

29 E| Indice de Vol imen Fisico (IVF) es un indicador que mide laevolucién de |as cantidades producidas por
€l sector; sin tener en cuentalavariacion de precios.

%9 Esto puede ser justificado no sdlo teniendo en cuenta el mayor peso relativo de estaramasino también
considerando lainformacion obtenida de |as distintas fuentes consultadas.
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Gréfico 8: Produccién de la Industria Naval
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Fuente: CEP sobre la base de Encuesta Industrial (Indec)

En contraposicién,
ininterrumpido del namero de trabajadores entre los afios 1995 y 2001. Las distintas

trayectorias seguidas por la ocupacion y la produccion durante esos afios revelan una
fuerte caida de la productividad.

los datos de empleo muestran un crecimiento casi

Grafico 9: Evolucién del empleo y la productividad
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El crecimiento de la ocupacion del sector se explica principalmente por el aumento
del nimero de trabajadores evidenciado por el Astillero Rio Santiago en esos afios. Como
se ha dicho, esta empresa representa mas de la mitad del empleo total del sector y casi
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65% del de la industria naval pesada®. Segin datos de ARS, la firma tenia 1153
trabajadores en 199332, 1845 en 1998 y 2312 en 200433,

Entre los afos 1993 y 2001 los precios mayoristas (IPIM) se mantuvieron
relativamente estables. Asimismo, los costos del sector tampoco presentaron grandes
variaciones, con excepcion del costo salarial que mostré un importante crecimiento en los
tres ultimos afios de la convertibilidad, vinculado a la mencionada caida de la
productividad. Esto determiné que el Excedente Bruto de Explotacién (EBE)** del sector
cayera en forma continua desde 1999 hasta la devaluacién, perdiendo un total de diez
puntos. En términos generales, se puede decir que, para el periodo en cuestion, los
salarios representaron, en promedio, el 34% de los costos, los insumos industriales
nacionales (hierro, acero y otros productos metélicos, motores, etc.) el 29%, los no
industriales (servicios publicos, servicios a empresas y profesionales) el 17%, los
importados el 11% y los impuestos indirectos el 10%3°.

Cuadro 5: Composicion del precio 1993-2001

Componentes 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001
Insumos industriales nacionales 16 16 17 17 17 16 16 16 16
Insumos no industriales nacionales 9 9 10 9 9 9 9 9 10
Insumos importados 7 7 7 7 7 7 7 7 7
Impuestos indirectos 5 5 6 6 6 5 5 5 5
Costo salarial 16 19 14 13 19 17 21 27 31
Excedente Bruto de Explotacion 47 44 47 48 43 45 42 35 32
Total Precio 100 | 100 | 100 | 100 100 | 100 | 100 | 100 | 100

Nota: Esquema de costos para la rama 89 de la Matriz Insumo Producto del Indec: "Buques, locomotoras y
aeronaves”. La misma corresponde a las ramas 3511y 3512 de la ClIU Revision 3.

Fuente: CEP sobre la base de Indec (Matriz de Insumo Producto, IPC, IPIM, IPIB y otros), BCRA, SIJP,
Ministerio de Economia y otros).

Como se ha dicho, el punto de partida del derrumbe del nivel de actividad durante
los ‘90 fue la aplicacién de una serie de medidas tendientes por un lado a desregular la
actividad de la Marina mercante y por el otro a estimular la pesca. Asi, los Decretos de
“necesidad y urgencia’”, que buscaban *“brindar las condiciones necesarias para
incrementar sustancialmente la oferta de los armadores argentinos, reduciendo sus costos
operativos y permitiéndoles alcanzar los niveles de competencia que el mercado
demanda”®®, tuvieron como contrapartida la disminucion de la participacién en la oferta de
los astilleros nacionales.

31 Estas participaciones se obtuvieron cruzando lainformacion provista por laARS con laque surge del CNE
94,

32 Seglin datos del Censo Econémico de 1993, la industria naval empleaba en total a 2236 personas, de las
cuales 1790 correspondian alaindustria pesada.

%3 Corresponde sefidar que una evaluacion de la performance de ARS debe contemplar aspectos distintos a
los que se considerarian i se tratase de una empresa privada. Ello es asi porque las decisiones econémicas de
esta empresa no se realizan solo con criterios de maximizar su rentabilidad, sino que entran en juego otros
factores (sociales, paliticos, etc).

34 variable proxy de larentabilidad sobre costos.

% Nuevamente, esta estimacion de costos esta realizada para el conjunto del sector naval, incluyendo pesaday
liviana. Cabe aqui también la consideracién de que reflg a principalmente la evolucién de larama pesada,
dada su preponderanciarelativa en e conjunto de la actividad.

% Considerandos del Decreto 1010/2004.
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En un breve repaso por las principales medidas tomadas en esos afios aparece
como iniciador de la zaga el Decreto 1772/91. Mediante el mismo se dispuso el cese
provisorio de bandera para los buques y artefactos navales, a excepcién de los
destinados a la pesca, inscriptos en la matricula nacional y se permitié la inscripcion de
los armadores en otros registros, lo que derivo en la amplia utilizacion de las banderas de
conveniencia.

Luego, con la sancién del Decreto 1493/92 se dispuso la creacion del Registro de
Buques y Artefactos Navales Extranjeros. Con esta normativa se permitido el
arrendamiento de buques extranjeros a casco desnudo con destino a todo tipo de
actividades, incluida la pesca. En otras palabras, se autoriz6 el charteo a casco desnudo
de embarcaciones extranjeras, a las que se le otorgd el derecho de ser considerados
como de bandera nacional, a todos los fines de la havegacidén, comunicacion, comercio de
cabotaje e internacional; incluyendo ademas a los buques o artefactos navales destinados
a la realizacién de actividades extractivas, incluidas las pesqueras. Asimismo, entre las
condiciones que fijaba era que las unidades ingresadas al pais no debian tener mas de
siete afios de antigliedad.

En 1997, cuando caducé esta normativa, el Poder Ejecutivo la prorrogé a través
del Decreto 343, mediante el cual se establecié un régimen de anotacion de contratos de
locacién de buques y artefactos navales extranjeros. Este nuevo régimen, que cubria a
todas las actividades menos la pesquera, establecia que el contrato de locacion no podia
ser inferior a los seis meses y que la antigiedad del buque o artefacto naval charteado no
podia exceder los quince afios. Ademas, exigia para aquellos buques arrendados a casco
desnudo destinados a la pesca, tener un proyecto aprobado por la Autoridad de
Aplicacién que contemplara la explotacién de los recursos pesqueros.

En resumen, en un lapso de doce afios la marina mercante se redujo
practicamente a la mitad, pasando de 149 unidades en 1991 a 66 en 2003.

Grafico 10: Evolucion de la marina mercante (buques de mas de 1000 TRB)
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Fuente: Compendio Estadistico de Navegacion

Adicionalmente, el marco regulatorio vigente durante los ‘90 propicio la entrada de
barcazas usadas para transitar mayormente por la hidrovia Parana — Paraguay. Asi,
segun datos del Compendio Estadistico de Navegacion, entre 1992 y 2004 crecio la flota
de barcazas argentinas (de 318 unidades a 422) y también se incrementd fuertemente el

22



\a Prody,
o o,

\ E P Centro de Estudios para la Produccién

eswdiog
2,

%
Rrry

volumen transportado por las mismas. De acuerdo a las fuentes consultadas, de las
barcazas que se incorporaron a la flota en ese periodo, s6lo unas pocas fueron
construidas en Argentina; el resto fue abastecido con unidades usadas importadas.
Inclusive, hacia el afio 1999 una de las principales productoras mundiales de barcazas -de
capitales estadounidenses- se radicé en la argentina, aunque rapidamente se retird, ante
la imposibilidad de competir con la importacion de usados a casco desnudo.

Con relacién a la actividad pesquera, mediante la sancion de los Decretos 2236/91
y el 1493/92 se actualiz6 el ordenamiento legal y se permitié el arrendamiento de buques
extranjeros, respectivamente. Cabe destacar que el Decreto 1493 junto con las distintas
resoluciones de la Sagpya permitieron a los armadores argentinos arrendar a casco
desnudo buques poteros extranjeros para la captura del calamar. El Decreto, que tenia
una vigencia de tres anos, luego fue prorrogado. De las casi 200 mil toneladas de calamar
capturadas en 1995, el 50% fueron capturadas por los 71 buques charteados ese afio.

Por otro lado, el convenio pesquero con la Union Europea (UE) en 1994 otorgé un
cupo anual de 250 mil toneladas de pescado a cambio de contribuciones financieras y
ventajas arancelarias. Se formaron empresas mixtas y joint ventures, se expandio la flota
congeladora y factoria, ingresaron los poteros extranjeros para la captura del calamar y
comenz6 a superarse el limite de captura maxima permisible de la merluza hubbsi.
Segun un informe de la Escuela de Ciencias Politicas de la Universidad Catdlica
Argentina (UCA), el convenio con la UE surgié en parte por la necesidad europea de
resolver la crisis del sector pesquero, especialmente de los armadores espafioles que
carecian de caladeros donde realizar sus capturas.

En 1998, ante la crisis de sobrepesca, se promulgé la Ley Federal de Pesca (N°
24.922), que incorpord el modelo de cuotas individuales transferibles para regular la
actividad y cre6 el Consejo Federal Pesquero como organismo maximo para establecer la
politica pesquera. En uno de sus articulos dicha ley prevé la posibilidad de charteo de
bugues a casco desnudo: “... las empresas nacionales que desarrollen habitualmente
operaciones de pesca y tuvieran actividad ininterrumpida en el sector durante los Gltimos
5 afios anteriores a la solicitud, podran locar en forma individual o asociada, previa
autorizacion del Consejo Federal Pesquero, buques de matricula extranjera a casco
desnudo, cuya antigliedad no supere los 5 afios y por un plazo determinado, el que no
podra exceder los 36 meses, destinados a la captura de excedentes de especies
inexplotadas o subexplotadas, de forma tal de no afectar las reservas de pesca
establecidas”.

En parte, estas medidas provocaron que la flota pesquera creciera fuertemente en
un lapso de diez afios, pasando de un total de 289 buques en 1990 a 750 en 1998.
Asimismo, en ese periodo, las exportaciones de pescado pasaron de las 500 toneladas a
superar las 1300 toneladas, alcanzando de esta manera valores historicos que incluso
superaban al de la carne vacuna.

Otro factor que jugd un papel importante en la performance de la industria naval
fue, sin lugar a dudas, el Fondo de la Marina mercante. Dicho Fondo habia sido creado
con la intencién de “otorgar créditos a los armadores privados nacionales o empresas
armatoriales nacionales de capital privado o mixto, para la construccién de buques o
artefactos navales en astilleros argentinos”; se financiaba con impuestos, que eran de
alrededor del 12% sobre el valor del flete.

Su disolucidn, dispuesta por el Decreto N° 2687 en 1993, puso fin a un instrumento
gue si bien habia sido exitoso en promover la actividad de la industria local, también habia
mostrado fuertes irregularidades relacionadas con el incumplimiento en la devolucion de
los préstamos obtenidos por los armadores nacionales. La disolucién de dicho Fondo
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implico la desaparicion del principal instrumento de financiamiento de los armadores para
encarar nuevas 6rdenes de construccion en el mercado local.

Posteriormente, en 1999 con la ley 25.230 se derogaron los Decretos 1493/92 y
343/97, referidos al registro de buques y al otorgamiento del derecho a ser considerados
como de bandera nacional a determinados buques pesqueros extranjeros,
respectivamente. Por su parte, quienes renovaron sus permisos de importacién®’ en esa
fecha gozaron de ese régimen hasta 2003.

2.2 — El colapso de la convertibilidad y la situacién actual

Tras el cambio de precios relativos y el surgimiento de un nuevo escenario en
2002, la industria naval mostr6 cierta recuperacién que se reflej6 en una mejor
performance del nivel de actividad y también en una mayor productividad.

En 2002 la produccion registr6 un crecimiento del 28% con respecto al 2001
mientras que la productividad aumenté el 46,2%. También los datos de 2003 fueron
positivos ya que ambas variables evidenciaron aumentos del 49,6% y del 26%,
respectivamente.

Sorpresivamente, la encuesta industrial marca una caida del IVF del 20% para el
2004 en relacion con el afio anterior, pese a que la cantidad de horas trabajadas (que, se
supone, guarda cierta relacion con las variaciones en la actividad) se incrementé en la
misma magnitud.

Por su parte, de la estimacion realizada a partir de los datos de la encuesta CEP>®
surge que en 2004 la produccion crecié el 14% con respecto al 2003. Pareceria ser que
esta variacion positiva refleja mejor la evolucion de la actividad en dicho afio, al tiempo
que se corresponde con la percepcion de algunas fuentes del sector consultadas.
Asimismo, segun este relevamiento el afio pasado 4 de cada 10 firmas incrementaron su
produccion en més del 30 por ciento®.

Cuadro 6: ¢En qué porcentaje vario6 la actividad de su empresa entre 2003 y 2004?

Respuesta % de empresas
Aumenté menos el 30% 33,3
Aument6 entre el 30 y el 50% 27,8
Aumenté mas del 50% 111
Disminuy6 menos del 10% 5,6

No varié 5,6

No contest6 16,7
Total 100,0

Fuente: Encuesta CEP

Por otra parte, se calcula a partir de las proyecciones realizadas por las propias
firmas que el nivel de actividad crecera este afio en promedio el 14%.

37 L os permisos para chartear duraban cuatro afios.

% Para calcular la misma se tomé en cuenta la participacion relativa de cada empresa (medido por su
facturacion).

39 Cabe destacar que en esta parte, correspondiente a la industria pesada, la informacién aportada por la
encuesta CEP surge de los datos aportados por las firmas de ese segmento; asi como en la parte de livianos se
seguira el mismo tratamiento.
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Cuadro 7 - ¢En qué porcentaje preveé que variara la misma en 2005 respecto a 2004?

Respuesta % de empresas
Aumentara menos del 25% 51,5
Aumentara entre el 25 y el 50% 21,2
Aumentara mas del 50% 6,1

No variara 91

No contest6 12,1
Total 100,0

Fuente: Encuesta CEP

A la vez, en 2004 se han tomado una serie de medidas regulatorias, financieras
tendientes a consolidar el repunte de esta industria.

Con respecto al marco juridico, en 2004 se sancioné el Decreto 1010 mediante el
cual se derogaron los Decretos 1772/91, 2094/93 y 2733/93, y se reconocio el fracaso de
las medidas tomadas en los '90 y sus efectos sobre la industria naval. En uno de los
parrafos de sus considerandos se sefiala que con el plexo normativo anterior se intentd
“mantener con costos competitivos la capacidad de bodega, y prestar servicios al
armamento nacional, ademéas de asegurar el empleo de mano de obra nacional a bordo
de los buques y artefactos navales de bandera extranjera comprendidos en dichos
regimenes, aunque en la practica se produjo un desequilibrio en el mercado en el que
opera la industria naval, con el impacto negativo en dicho sector”.

Entre los principales puntos que establece la nueva normativa se pueden
mencionar:

- El tratamiento de bandera nacional a los buques y artefactos navales de
bandera extranjera arrendados a casco desnudo bajo el régimen de importacién
temporaria por armadores argentinos, con excepcién de aquellos para los que
la industria naval cuenta con capacidad de produccion (pesqueros,
embarcaciones para recreacioén y deporte, transporte de pasajeros o de carga
inferior a las cinco mil toneladas, barcazas, remolcadores, dragas, entre otros)

- La importacién de insumos, partes, piezas y/o componentes que no son
producidos en el Mercosur sin pago de aranceles.

En lo que al aspecto financiero se refiere, se han creado dos instrumentos. Por un
lado, el Nacién Leasing —producto de un acuerdo firmado entre el Banco de la Nacion
Argentina (BNA), el Nacion Leasing S.A. y el Ministerio de Planificacién Federal, Inversion
Publica y Servicios de la Nacidn- mediante el cual se busca financiar la construccién de
bugues en astilleros argentinos durante los préximos tres afios, por un monto total de 740
millones de pesos®’. Y por el otro, el Leasing Naval PyME a través del cual la
Subsecretaria de la Pequefia y Mediana Empresa y Desarrollo Regional (SSEPYMEYDR)
del Ministerio de Economia y Produccion adjudicéd a tres bancos el cupo para bonificar
lineas de crédito por 16,3 millones de pesos, destinadas a financiar operaciones de
leasing de buques de uso comercial para Micro, Pequefias y Medianas Empresas
(MiPyMEsS).

Pese a que desde su puesta en marcha no se ha registrado ninguna operacion,
estas dos lineas de crédito constituyen un aliciente para un sector en el que el
financiamiento constituye un elemento clave. Ello es asi teniendo en cuenta los plazos
prolongados del proceso productivo y que, muchas veces, el valor de un barco supera el

“% Por su parte, e Ministerio aportara 149 millones de pesos para subsidiar la tasa de interés de las
operaciones, que rondard el 5% una vez descontado el efecto impositivo del leasing.
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capital global del astillero. La eliminacién del Fondo de la Marina Mercante y las
dificultades de acceso a lineas de crédito bancarias determinaron que en los ultimos
guince afnos los astilleros tuvieran gue autofinanciarse o en su defecto hacerlo a través de
sus proveedores. Con relacién a esto, de la encuesta CEP surge que ocho de cada diez
firmas financian su actividad con capitales propios y tres de cada diez lo hacen con

adelantos de cobros. Asimismo, cabe destacar que esta situacién no es usual en otras
economias del mundo.
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Grafico 11: Principales fuentes de financiamiento (% de empresas)

Capital propio |84,2

Cobro por adelantado 31,6

Bancos privados nacionales 15,8

Otros :| 10,5

Bancos publicos nacionales :| 5,3

0 20 40 60 80 100

Fuente: Encuesta CEP

El cambio de precios relativos pos devaluacién provocé un viraje en la ecuacion
econdmica del sector, tornandose claramente favorable. El crecimiento de los precios de
venta por encima de los costos totales determiné un fortisimo repunte de la rentabilidad
(medida en términos de costos) en 2002. Pese a que el EBE fue descendiendo
paulatinamente en los dos afios posteriores aln se encuentra, en términos relativos, en

niveles elevados.

Grafico 12: Evolucidn de precios, costos y rentabilidad
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Fuente: CEP sobre la base de Indec (Matriz de Insumo Producto, IPC, IPIM, IPIB y otros), BCRA,
SIJP, Ministerio de Economia y otros).
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Asimismo, la salida de la convertibilidad determindé una estructura de costos
diferente a la que prevalecié en los '90, con un mayor peso relativo de los insumos
industriales (nacionales e importados) y una menor participacién de los salarios y los

servicios.
En cuanto a la participacion de los insumos importados sobre el total utilizado por
las firmas, segun la encuesta CEP, para un tercio de ellas estos representan menos del
35% de sus compras de insumos, partes y piezas. Los principales componentes que las
firmas ingresan del exterior son (en porcentaje sobre el total de empresas consultadas):

chapas (31%), motores (15%), repuestos (8%) y maquinas herramientas (8%).
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Grafico 13: Composicion del costo en 2004

Afio 2004
Insumos
Costo Salarial Industriales
28% nac.

32%

Impuestos
indirectos
Insumos no

10% ! :
Insumos industriales
nac.

Importados
16% 14%

Fuente: CEP sobre la base de Indec (Matriz de Insumo Producto, IPC, IPIM, IPIB y otros),
BCRA, SIJP, Ministerio de Economia y otros).

Con relacién a los insumos nacionales mas demandados localmente figuran en
primer lugar el acero, mencionado por el 19% de las firmas; luego le siguen las fibras de
vidrio, los repuestos y los equipos, que respectivamente recibieron el 6% de las

menciones.

Grafico 14: Principales motivos de las inversiones realizadas en 2003 y 2004
(en % de empresas)

Aumento de la capacidad productiva |73

Modernizacion tecnolégica |67

Reduccion de costos 40

Reemplazo de capital obsoleto 27

Otras 20

Diversificacién de sus productos 20

0O 10 20 30 40 50 60 70 80

Fuente: Encuesta CEP
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El panorama pos devaluacion también estimulé la realizacion de inversiones. De la

encuesta CEP surge que siete de cada diez firmas invirtieron en los dos ultimos afios

(periodo 2003-04) y que el monto promedio de las mismas fue de 100 mil délares anuales.

Entre las principales causas argulidas figuran el aumento de la capacidad productiva y la

modernizacion tecnolégica, mencionadas en el 73% y 67% de los casos respectivamente

(ver gréfico 13).

Adicionalmente vale la pena mencionar dos aspectos que guardan relacién con el
par de argumentos considerados anteriormente. El primero tiene que ver con los niveles
de ocupacién de la capacidad instalada; en este sentido, mas de la mitad de las firmas
sefialaron estar utilizando méas del 70% de la misma. El segundo se vincula con el grado
de actualizacién tecnolégica de las maquinarias, que fue catalogada como: “relativamente
modernas” por la mayor parte de las firmas (63,2%); “antiguas” por una fraccion menor
(31,2%) y “de ultima generaciéon” por una minoria (15,8%).

Como era previsible, desde la devaluacién hasta ahora, el mayor nivel de actividad
fue acompafiado con un aumento en el nUmero de trabajadores empleados. Segin datos
de la Encuesta Industrial de todo el sector naval (pesado y liviano), en los ultimos tres
afios hubo un crecimiento del 27% de la mano de obra ocupada.
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Cuadro 14: ;La cantidad de trabajadores (total) varié desde de la devaluacion hasta la

fecha?
Sl 89,5
¢En qué sentido y|La variacién fue... Menor o igual al 30% Mayor al 30% Total
porcentaje fue la| Positiva 42,1 36,8 78,9
variacion? Negativa 0,0 0,0 0,0
No contesto - - 10,5
NO 10,5

Fuente: Encuesta CEP

Si se analiza s6lo al segmento pesado, el relevamiento del CEP capta una
variacion positiva un poco inferior, de alrededor del 20% para el mismo periodo.

Grafico 15: Distribucidn del personal temporario segiin empleo del sector (*)

Menos de 25
33%

Més de 200
10%

Entre 100y
200
37%

Entre 25y 50
Entre50y 17%
100
3%

Nota (*): No incluye a Rio Santiago
Fuente: Estimacioén sobre la base de datos de encuesta CEP
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La contratacion temporal de trabajadores suele ser habitual en esta industria

teniendo en cuenta el tipo, plazos y la cantidad de contratos de trabajo que se firman. Asi,

en 2004 mas de la mitad de las empresas incorporaron personal en estas condiciones, lo
que represent6 un aumento adicional del 28% de la dotacion total**. Cabe destacar que el

60% de estas incorporaciones transitorias fueron explicadas por Rio Santiago.

Por ultimo, no se puede pasar por alto las dificultades que existen en el sector para
incorporar mano de obra calificada, teniendo en cuenta el impasse que se produjo en el
sector naval en los '90%? y el cierre de las escuelas de aprendices y de la escuela técnica
de San Fernando. La falta de técnicos e ingenieros navales también reflejan parte de esta
crisis, acentuada por la discontinuidad de las carreras de ingenieria naval en algunas
universidades.

De la encuesta CEP surge que el 84% de las firmas tuvieron problemas para
contratar personal especializado en los ultimos dos afios. Los oficios mas problematicos
resultaron ser los caldereros, soldadores y torneros, los dos primeros mencionados por la
mitad de las empresas y el ultimo por el 25% de las mismas.

Centro de Estudios para la Produccién
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Grafico 16: Oficios con mas dificultades para contratar en los Ultimos dos afios
(en % de empresas)

Caldereros : : 50,0 :
Soldadores | i i 50,0 i
Torneros | i25,0 3 |
Otros | 325,0 : |
Mecanicos | 183,8
Carpinteros | 183,8
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Fuente: Encuesta CEP

En pos de revertir esta situacién en los Ultimos tiempos se han puesto en marcha
algunos programas de capacitacion. En este sentido, el Ministerio de Trabajo, Empleo y
Seguridad Social ha implementado el plan “Mas y mejor trabajo” para el sector mediante
el cual se busca capacitar durante cuatro meses a personas desocupadas en diferentes
oficios: carpinteria naval, caldereria, torneria y soldadura. Asimismo, en Mar del Plata la
Escuela Técnica N°1, cercana a la zona portuaria, ha puesto en marcha cursos de
capacitacion.

Por su parte, el 80% de las firmas manifestaron a través de la encuesta CEP que
realizan o han realizado actividades de capacitaciéon. No obstante, la mayoria lo ha hecho
en forma independiente, sin ayuda del Estado ni con la colaboracion de otras firmas y/o
camaras del sector.

*L Incluye a Rio Santiago.
“2 Cabe recordar que los procesos de aprendizaje estos oficios requiere de continuidad y tiempos prolongados.

29



\a Prody,
o o,

\ E P Centro de Estudios para la Produccién

eswdiog
2,

%
Rrry

Cuadro 15: Las firmas que realizan o han realizado actividades de capacitacion, ¢lo han
hecho con la colaboracidon de empresas/camaras y/o el Estado?

Otras empresas y/o camaras Algun apoyo estatal
Sl 26,7 46,7
NO 66,7 53,3
No contestd 6,7 -
Total 100,0 100,0

Fuente: Encuesta CEP

3 — Comercio exterior

En esta parte del informe se analizara la evolucién de las cuentas externas del
sector para el periodo 2000 - 2004. Es importante sefialar que en el intercambio comercial
externo de embarcaciones, al igual que en el de aviones, las unidades usadas explican
una parte muy importante de las transacciones totales. Ello se debe principalmente al alto
costo unitario de las embarcaciones y artefactos flotantes, asi como a su extensa vida Util.
Muestra de eso es la habitual practica del charteo. En el caso argentino se le ha sumado
otro factor, como fue el comentado incentivo generado por la flexibilidad del marco
regulatorio en los '90.

Para el presente informe, la necesidad de discriminar entre unidades nuevas y
usadas —dado que el mismo se centra en la industria naval, y no en la actividad
armatorial-, el periodo de analisis ha debido limitarse al comprendido entre 2000 y 2004,
ya que son los Unicos afios para los que existe informacion desagregada del estado del
producto transado entre embarcaciones nuevas y usadas*®.

De hecho, esta parte del trabajo se centrar4 en el comercio de embarcaciones
nuevas, que es la relevante para el mercado de los astilleros y talleres navales. El
universo de transacciones sera dividido en cuatro categorias: embarcaciones para
transporte de pasajeros y/o mercancias; pesqueros; embarcaciones auxiliares y artefactos
navales.

Pero antes de introducirnos en el comercio de nuevos, y para dejar en claro lo
expuesto hasta aqui, haremos una rapida mirada del intercambio total (incluyendo nuevos
y usados) de estos bienes.

Grafico 16: Comercio exterior de nuevos y usados, periodo 2000-2004

Exportaciones Importaciones
0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%

2000 [ 87 ‘ 2000 98,5
o0 (T "wad 2000 NN ©is
2002 [[ 917 ‘ 2002 | 89,2
2003 [7] 1 : 78.2 : 2003 ‘ ‘ ‘ 41,0
2004 []] ‘ 938 ‘ 2004 986

EINUEVO SIN USO ARGENTINO @ NUEVO SIN USO ARGENTINO

B NUEVO SIN USO IMPORTADO

[ USADO ARGENTINO, INCLUSO REACONDICIONADO B NUEVO SIN USO IMPORTADO

[0 USADO IMPORTADO, INCLUSO REACONDICIONADO [0 USADO IMPORTADO, INCLUSO REACONDICIONADO

Fuente: CEP sobre la base de Aduana

3 S bien lareparacion también es una actividad realizada por el sector industrial naval -y el comercio
emergente de lamisma es el de buques usados- resultaimposible inferir el comercio exterior de reparaciones
apartir delos datos disponibles.
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Entre el 2000 y 2004, el comercio de usados superd con creces el de los nuevos,
representando en promedio el 97% de las exportaciones y el 70% de las importaciones.
En relacién a las importaciones, estas fueron mayormente de barcos pesqueros (67%) y
en menor medida de transporte de cargas y pasajeros (27%). En el caso de las
colocaciones externas la composicion fue distinta: las embarcaciones de carga y
pasajeros explicaron el 57%; las embarcaciones auxiliares, el 28% y los pesqueros, el
13%.
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Yendo, ahora si, especificamente al comercio de buques nuevos, durante el
periodo estudiado se observa un comportamiento verdaderamente espasmaodico tanto de
las importaciones y como de las exportaciones. Es decir, entre un afio y otro se
produjeron bruscos cambios en los valores arrojados por el intercambio debido a la
heterogeneidad de los bienes transados*“.

Del andlisis del flujo comercial de nuevos por categorias surge que:

1. Los barcos pesqueros no registraron ninguna operacién de compra o venta.

2. Los artefactos navales mostraron un flujo comercial continuo, constituyendo el

bien mas transable del sector.

3. El resto de las categorias y en particular los buques de carga y pasajeros

presentaron un comportamiento irregular.

Gréafico 17: Comercio exterior 2000-2004
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2000 2001 2002 2003 2004
1 IMPORTACIONES 4440 7.967,6 361,4 41.411,4 348,4
—— EXPORTACIONES 15,8 194,6 4.155,5 558,2 567,1

Fuente: CEP sobre la base de Aduana

Como se ha dicho, la falta de informacion desagregada para los afios '90 impide
hacer un andlisis de esos afios; no obstante, es previsible que la perfomance externa del
sector haya corrido igual suerte que el desempefio productivo.

En relacién a las exportaciones se puede decir que entre el 2002 y 2004 éstas
superaron a las de los dos afos precedentes que, practicamente, estuvieron
circunscriptas a los artefactos navales®. En 2002 se alcanzé el registro mas alto debido a
gue se mandaron al exterior buques de carga de mayor porte y valor unitario. En 2003 y
2004, ademas de exportar balsas, dragas, empujadores, remolcadores y otras estructuras

* osvalores de estos bienes varian entre categorias y haciael interior delas mismas.
“5 Esto esta determinado por el menor precio relativo de estos bienes.
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flotantes se produjeron exportaciones de barcos mas pequefios y por ende de menor
valor.

En general, las colocaciones externas se dirigieron al Mercosur y a otros paises
préximos geograficamente. El principal destino en esos cinco afios fue Paraguay, receptor
de las tres cuartas partes de los envios, seguido por Uruguay (12%) y Brasil (8%). Fuera
de la region aparece lItalia (2%). Diferenciando por categorias, Brasil es nuestro mayor
comprador de artefactos navales, Peru e Italia de embarcaciones auxiliares, Paraguay de
buques de carga y Uruguay el de traslado de pasajeros. En 2004 cambié el peso relativo
de los paises en el total exportado: Uruguay (36%), Brasil (27%) y Peru (22%); sin
embargo, no cambio el segmento en el que cada uno de éstos participa con mas fuerza.

Grafico 18: Composicion de las exportaciones 2000-2004, por categorias y destinos

Categorias Destinos
pery Resto
il Brasil 2% | 2%
Auxiliares
8%
7%
Transp.
de cargas Uruguay
y de 15%
Art. pasajeros Paraguay
Navales 83% 73%

10%

Fuente: CEP sobre la base de Aduana

De acuerdo a la encuesta CEP, en los dos ultimos afios exportaron menos
empresas que en 2001 y 2002. Para las que exportaron en ‘03 y '04, las ventas externas
representaron mas del 20% de su facturacién. Una posible explicacion de ésto es que en
momentos de crisis las exportaciones constituyen una salida, por lo que aumenta el
numero de firmas exportadoras. Luego, la situacion se modifica ante una mayor demanda
interna.

Cuadro 16: Comportamiento exportador de las empresas en los Gltimos cuatro afios

% sobre el total de empresas 2001 2002 2003 2004
EMPRESAS QUE EXPORTARON 27,8 27,8 211 211
Exporté méas del 20% de la facturacién 11,1 16,7 21,1 21,1
Exporté menos o igual al 20% de su facturacion 16,7 11,1 0,0 0,0

EMPRESAS QUE NO EXPORTARON 72,2 72,2 78,9 78,9
TOTAL 100,0 100,0 100,0 100,0

Fuente: Encuesta CEP

La concurrencia a ferias internacionales no es muy usual entre las firmas del
sector. Sélo cuatro de cada diez empresas manifestaron haber participado alguna vez,
siendo la principal motivaciéon de indole comercial (ventas), con el 87,5% de las
menciones y en segundo lugar, la busqueda de informacién y la necesidad de
actualizacién tecnoldgica productiva, con el 62,5%.

Las importaciones de nuevos mostraron, al igual que las exportaciones, un
comportamiento erratico entre 2000 y 2004, presentando bruscos crecimientos en los
afios en que se importaron bienes de mayor valor unitario tales como remolcadores,
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empujadores, barcos cargueros o de transporte de pasajeros. Las compras de artefactos
navales fueron continuas y bastante estables durante esos cinco afios, alcanzando
valores que oscilaron entre los 350 mil y 450 mil délares CIF. El resto de las categorias no
corrié igual suerte; inclusive hubo afios en los que no se importé nada de algunas de
ellas.

El principal origen de las importaciones (en monto) fue Corea Republicana (72%);
luego le siguieron en orden de importancia Espafia (15%) y Emiratos Arabes (6%). En
esos afios, los barcos de carga representaron casi las tres cuartas partes de las compras
externas. Asimismo, de la desagregacién de las categorias por origenes resulta que los
artefactos navales y las embarcaciones auxiliares provinieron principalmente de Emiratos
Arabes, en tanto que los transportes de carga de Corea.

Centro de Estudios para la Produccién
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Gréafico 19: Composicion de las importaciones 2000-2004, por categorias y origenes
Seglin monto en US$

Categorias Origenes
Estados Finlandia Resto
Unidos 2% 3%
2%
Auxiliares Transp.de
17% cargasy Emiratos
pasajeros Arabes
72% 6%
Art.
Navales ~
11% Espafia Corea
15% 72%

Fuente: CEP sobre la base de Aduana

En 2004 las importaciones sufrieron una fuerte caida, con lo que los artefactos
navales representaron en monto el 97% del total. Ello mismo implic6 un cambio en la
composicion por origenes. Asi tenemos que ese afio, de los casi 350 mil dolares
gastados, el 23% fue para Espafia, el 19% para China, el 12% para Estados Unidos y el

11% para Francia.

La industria liviana

1 - El mercado

1.1 - La oferta
Como se ha dicho, el mercado de embarcaciones de recreaciéon y deporte

presenta caracteristicas diferentes al del sector pesado. Ademas de la obvia diferencia en
el producto, también hay rasgos disimiles destacables en la demanda a la que apunta, asi
Como en su proceso productivo.

Este mercado presenta una segmentacion mas marcada, en donde cada astillero
suele ubicarse con bastante naturalidad. En otras palabras, las empresas pueden
especializarse, en principio, en la construccion de tres grandes clases de embarcaciones:
lanchas, veleros y cruceros. Para dar una idea del tamafio relativo de cada uno de estos
segmentos puede observarse la composicion del parque en 2003: 72% de las
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embarcaciones eran lanchas*®, el 9% eran veleros, 6% cruceros. El 13% restante esta
compuesto por una gran diversidad de vehiculos acuaticos como motos de agua,
motoveleros, botes a remo, etc.

Gréfico 20: Distribucién de la matriculaciéon en 2003
En unidades.

Resto
13%

Lanchas
Cruceros 2%

6%

Veleros
9%

Fuente: CEP sobre la base de CACEL

Entre los rasgos mas salientes de la oferta del sector se puede sefialar:

» Fuerte concentracion de firmas en la provincia de Buenos Aires, mas especificamente
en los partidos de Tigre y San Fernando.

» Segun datos de la encuesta CEP, gran parte de los astilleros son “pequefios”, es
decir, facturan menos de un millén de doélares.

» En promedio cada firma emplea alrededor de 20 personas

» La produccion en serie suele ser habitual en las embarcaciones mas chicas tales
como las lanchas. No asi en los barcos de mayor porte (por ejemplo, cruceros), donde
el componente “a medida” es méas importante®’.

» Mayor orientacion exportadora que entre las embarcaciones pesadas. Esto responde
en parte a la tradicion que tiene nuestro pais en la construccion de este tipo de barcos,
vinculada también a la importante difusién de los deportes nauticos.

» La forma de comercializacidon presenta diversas variantes: puede ser directa, por
medio de intermediarios o0 a través de agentes de venta (comisionistas).

Cuadro 17: Mercado de los livianos
Empresas mas Rubro Embarcaciones que Segmento Ubicacion geografica
importantes produce o puede *)
producir
Altamar Yacht Construccion Lanchas, cruceros Lanchas | San Fernando (Pcia. de Bs.As)
Astillero Regnicoli Construccion/ | Lanchas Lanchas | San Fernando (Pcia. de Bs.As)
Reparacion
Marine Sur Construccion Lanchas Lanchas Campana (Pcia. De Bs.As)
Arco Iris Construccion Lanchas Lanchas | Tigre (Pcia. de Bs.As)

“% Incluye lanchas, botes y canoas, todas ellas a motor.

*" En este caso el concepto de “produccion en serie” no remite a procesos altamente mecanizados o agrandes
lotes, sino a hecho de que la produccién se realiza sobre model 0s 0 matrices estandarizadas, donde todas las
unidades fabricadas son muy similares entre si, diferenciandose sdlo en algunos detalles de terminacion o en
su matorizacion.
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Bermuda Construccion Lanchas Lanchas San Fernando (Pcia. de Bs.As)

Canestrari Construcciéon/ | Lanchas Lanchas San Fernando (Pcia. de Bs.As)
Reparacion

Oceantech Construccion Veleros, cruceros, Veleros San Fernando (Pcia. de Bs.As)

lanchas
Plena Mar Construccion Veleros Veleros Lomas de Zamora (Pcia. de
Bs.As)

Compaifiia de Construccion Veleros Veleros Capital Federal

Barcos

Embarcaciones VIP | Construccion Veleros Veleros San Fernando (Pcia. de Bs.As)

Santana Construccion Cruceros Cruceros | San Fernando (Pcia. de Bs.As)

Preveza Construccion Cruceros Cruceros | San Fernando (Pcia. de Bs.As)

Tango Construcciéon/ | Cruceros Cruceros | San Fernando (Pcia. de Bs.As)
Reparacion

Nota (*): Tipo de embarcaciones que habitualmente construye y/o repara el astillero.
Fuente: CEP sobre la base de informacion de camaras, entrevistas, encuesta CEP y otros

Panorama internacional de livianos

Los principales fabricantes de embarcaciones de recreo y deportes a nivel mundial

son: Estados Unidos, Italia, Francia y Espafia.
El comercio mundial de este tipo de embarcaciones, segin datos del Trademap,

fue en 2003 de 8800 millones de ddlares. Mas del 60% de los productos transados
corresponden a barcos a motor, luego le siguieron los barcos a vela con el 20%, los
inflables con el 2%. El 20% restante se reparte entre diversos tipos distintos de
embarcaciones.

Grafico A: Comercio mundial en 2003 de embarcaciones para recreo y deporte

Principales exportadores en 2003 Principales importadores en 2003
Estados
Italia Unidos
Resto 16% Resto 16%

Francia 33% Espafa
11% 15%

Islas
Caiman
11%

Espafa Canada

11% 4%

Estados Reino
i Unid

Caiman Unidos nido

7% 7% 10% 5%

Alemania

6%
Italia

8%

Francia

8%

Fuente: CEP sobre la base de datos de Trademap

Los exportadores mas importantes: ltalia (16%), Francia (11%), Espafia (10%) y
Estados Unidos (9%). Haciendo una distincién por tipo de barco tenemos que en a motor
los principales son: Francia (28%), Alemania (12%), Finlandia (8%) y Espafia (5%). Por su
parte en los barcos a vela se destacaron: Italia (23%), Espafia (14%) y las Islas Caiman
(11%).

Los mayores importadores son: Estados Unidos (16%), Espafa (15%), las Islas
Caiman (11%), Italia (7%) y Francia (7%).
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1.2 - Lademanda

Como se ha sefialado los principales demandantes de las embarcaciones de
recreacion y deporte son los consumidores finales. En un informe realizado por la
Embajada Holandesa en Buenos Aires se sefialaba que en el mundo se registraban mas
ventas de barcos a motor que de veleros, lo que implicaba una preferencia de los usuarios
por aquellos que brindasen mayor comfort y estuviesen mejor equipados (posean
tecnologia mas moderna). En dicho estudio también se afirmaba que nuestro pais no era
ajeno a esta tendencia.

Por otro lado, del analisis de las embarcaciones a motor surgia que las lanchas y
los cruceros eran vistos como mas simples y faciles de manejar, lo que los hacian mas
proclives a actividades sociales y familiares, mientras que los yates solian ser asociados
con libertad y status. En resumen, existe cierta asociacion entre los distintos tipos de
barcos y un perfil de demanda determinada.

En nuestro pais este tipo de barcos suele asociarse con el placer y con un publico
de alto poder adquisitivo. De hecho, en términos generales, la demanda esta conformada
por los consumidores que integran el denominado segmento ABC1, dentro del cual se
puede establecer una diferenciacién, teniendo en cuenta las preferencias por el tipo de
barco:

- pequeiias embarcaciones (lanchas y veleros de menos de 12 metros de

eslora): elegidas por jovenes de entre 17 y 25 afios.

- barcos a motor y cruceros: constituyen un simbolo de status y son preferidos

por aguel segmento de consumidores que tiene entre 30 y 35 afios.

- veleros de mas de 12 metros: preferidos por mayores de 45 y son

tradicionalmente de uso familiar.

Tal como se esbozé en la primera seccion, la comercializacion de las
embarcaciones puede hacerse en forma directa o a través de representantes o
distribuidores. En general, la primera alternativa es la mas usual.

Finalmente, cabe destacar, que el sector externo también ocupa un lugar
importante, siendo los principales paises demandantes Brasil, Chile y Estados Unidos.

2 - Convertibilidad y evolucién reciente

2.1 — Convertibilidad

Durante la convertibilidad, la evolucién de la industria naval liviana fue bastante
diferente a la que mostro “la pesada”.

La produccién de embarcaciones para recreo y deporte presentd dos etapas bien
diferenciadas. En la primera, hasta 1993, se produjo un leve crecimiento en la cantidad de
barcos fabricados, aunque ésta no representé un gran cambio con respecto a los niveles
registrados a fines de los ‘80. La segunda se inicié en 1994 con un ostensible salto en la
produccidn, gue se mantuvo en niveles similares en los afios posteriores. Luego, en 1999
se produjo un marcado descenso de las cantidades producidas que continué hasta la
salida de la convertibilidad.

Cabe destacar que los impuestos internos jugaron un papel importante en la
performance de esta industria. Tras su eliminacion en 1993, el sector acumulé un
crecimiento (en unidades) del 130%. A principios de 2000 dichas imposiciones fueron
establecidos nuevamente con la Ley de Reforma Tributaria de fines de diciembre de
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19998, Ello, junto con la recesién imperante por entonces volvié a incidir negativamente
en las ventas. La crisis de desmoronamiento de la convertibilidad volvié a asestar un
fuerte golpe al tamafio del mercado.

Grafico 21: Evolucién de la matriculacion® entre 1980 y 2004

unidades

$ ¢ FFFF T EFEE S

Fuente: CEP sobre la base de CACEL

El empleo del sector siguié una tendencia decreciente a lo largo del periodo, con
excepcién del trienio 1996-98 en el que acumulé un aumento del 36%. Asimismo, la
productividad crecié durante la primera parte de la década, para luego caer en forma
practicamente continua®® hasta el fin de la convertibilidad.

Grafico 22: Evolucion del empleo

160
140 f

Nt N/

% K

60

100

Base 1993

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Fuente: CEP sobre la base de Indec y SIJIP

8 Setratd delaLey N° 25.239. Impuso unaalicuota del 4% para |as embarcaciones de recreo o deporte de
entre 15y 22 mil pesos; y unadel 8% paralas de méas de 22 mil pesos. Quedaron exentos los barcos que
valieran menos de 15 mil pesos.

“9 Es un indicador proxy de la produccién

*° Durante la segunda mitad 1999 y 2001 fueron los dos tinicos afios en que crecié la productividad.
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2.2 — La salida de la convertibilidad y la situacion actual

Luego del desplome que sufrié en 2002, el sector mostr6é una lenta pero sostenida
recuperacion. Reflejo de ello fue el crecimiento del 20% acumulado por la produccion
desde la salida de la convertibilidad hasta el 2004. Si bien la cantidad de embarcaciones
producidas en 2004 (2030 unidades) dista bastante del promedio alcanzado durante los
'90°!, los empresarios del sector prevén un buen 2005. De la estimacion realizada, sobre
la base de datos de la encuesta CEP, surge que para este afio se espera que la
produccion aumente el 17% con respecto al 2004. Por otro lado, casi el 40% de las
empresas se ubica por encima de esa proyeccion.

Cuadro 18 - ¢ En qué porcentaje prevé que variara la produccidon en 2005 respecto a 2004?

Variacion prevista para 2005 % de empresas
Aumentara menos del 25% 42,9
Aumentara entre el 25 y el 50% 35,7
Aumentara mas del 50% 0,0

No variara 7,1

No contesto 14,3
Total 100,0

Fuente: Encuesta CEP

Un claro signo de que la actividad en esta industria viene evolucionado
favorablemente es la ocupacién de la capacidad instalada. Segun los empresarios del
sector, en 2004 el nivel de utilizacion de la misma alcanzo el 70%.

Otro factor que sirve como termdmetro son las inversiones realizadas y las que se
planean realizar. En este sentido, la mitad de las empresas sefial6 haber invertido entre
2003 y 2004. El promedio anual desembolsado por cada firma es de 50 mil ddlares.
Asimismo, el aumento de la capacidad instalada constituy6 el principal motivo esgrimido.
Otros factores que también influyeron fueron la modernizacion tecnolégica, el reemplazo
de capital obsoleto y la diversificacién de productos.

Grafico 23: (Como calificaria, en general, el grado de actualizacién tecnologica de las
maquinarias utilizadas en el proceso productivo?

Relativamente

64,3
moderno

Tecnolég. 28.6
antiguo :

De ultlmzjl 7.1
generacién

0 20 40 60 80

% de empresas

Fuente: Encuesta CEP

> Entre los 1991-2001 |a produccion media fue de 3200 unidades.
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En cuanto a las inversiones futuras, el 80% de los empresarios sefialé estar
realizando o planeando realizar alguna para el periodo 2005-2006. A diferencia de los dos
afios pos devaluacion, en esta etapa las razones se repartieron entre aumento de la
capacidad productiva, diversificacion de los productos y modernizacién tecnoldgica.

Demas esta decir que la actualizaciébn tecnolégica constituye una aspecto
importante para un sector que busca crecer en el mercado local y posicionarse en el
internacional. Al respecto, segun la encuesta CEP el 64,3% de las empresas dijo estar
dotada con tecnologia relativamente moderna.

En cierta medida, el cambio en los precios relativos mejoré la situacion competitiva
de las firmas del sector y abarat6 los costos de algunos insumos tales como la mano de
obra, los gastos indirectos y ciertas materias primas nacionales. No obstante, los
componentes importados contindan conformando una parte importante del costo de
produccién. En este sentido, para cuatro de cada diez empresas representan entre el 35y
el 70% de sus gastos totales en insumos (ver grafico 23).

Del relevamiento realizado por el CEP se desprende que los motores son el
componente gque mas pesa sobre el total de materias primas importadas, seguido por los
repuestos, las maquinas herramientas y equipamientos. Por su parte, la fibra de vidrio es
el insumo que mas pondera dentro de las compras de materias primas nacionales. Otros
elementos importantes son los equipos, pistones, resinas, aceites, entre otros.

Por otro lado, uno de los temas que preocupa a los empresarios es la falta de
financiamiento. De acuerdo al relevamiento CEP, las principales fuentes utilizadas son los
recursos propios, que opera en el 78,6% de las firmas y el cobro por adelantado, que es
utilizado en el 43% de los casos.
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Grafico 24: Porcentaje de insumos importados sobre el total (en % de empresas)

Menos del 35%

No contesté 29%
%

Nada
14%

Entre el 35y el
70%
36%
Mas del 70%
14%

Fuente: Encuesta CEP

El aumento del nivel de actividad registrado desde la devaluacion hasta 2004 fue
acompafiado por un incremento en el nimero de trabajadores empleados. Asi, segun
datos de la SIJIP la ocupacion de esta industria crecié 97% en el periodo 2002-2004. Sin
embargo, las dificultades para contratar profesionales y obreros calificados tampoco
fueron ajenas a esta industria. Asi, mas del 60% de las empresas del sector liviano tuvo
problemas para incorporar trabajadores especializados en ciertos oficios claves tales
como los plastiqueros, carpinteros, torneros y mecanicos.
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Frente a esta situaciébn muchas firmas realizan o han realizado actividades de
capacitacion. Sin embargo, ninguna de las firmas relevadas en la encuesta dijo haberlo
hecho con apoyo estatal y solo la mitad afirmé haber actuado en colaboracién con otros
empresarios.

3 — Comercio exterior

El flujo comercial de las embarcaciones de recreacidon y deporte presenta un
panorama distinto al de la industria pesada en donde la participacion de los bienes usados
resulta significativa. En este sentido, la alta proporcion de barcos nuevos que intervienen
en el intercambio de livianos abre la posibilidad de utilizar series temporales mas largas.

Adicionalmente, vale la pena sefalar que la proporcion de bienes usados es mayor
en el total exportado que en el importado, representando 12% y 2%, respectivamente.

Se analizar4d el comercio exterior del sector entre 1993-2004, siguiendo la
siguiente clasificacion: barcos a motor; barcos a vela; embarcaciones inflables (incluye
inflables de plastico reforzado, caucho reforzado y semirrigidas) y resto (integrado por
jetskis, motoskis, botes a remo y salvavidas).

Durante gran parte de la convertibilidad la balanza comercial del sector fue
deficitaria, con excepcién del afio 2001, punto de inflexiébn hacia una nueva etapa (que se
prolong6 hasta la actualidad) de resultados positivos.

A partir de la segunda mitad de los '90 se observa una gradual reduccion de la
brecha entre las exportaciones y las importaciones. A partir del '98 esta situacion se hizo
mas notoria fundamentalmente por la reduccion de las compras externas, que finalmente
se desplomaron tras la devaluacién del peso. Cabe destacar que esta virtual caida de las
importaciones se produjo al tiempo que se registraba un menor nivel actividad, lo que
daba claras sefiales de que el mercado interno se derrumbaba. Adicionalmente, en esos
afios se incrementaron los derechos de importacion de estos bienes, pasando del 23% en
1998 al 28% en 2001.

Grafico 25: Saldo comercial de laindustria liviana entre 1993 y 2004

en millones de délare

1993|1994 |1995|1996 |1997 (1998 (2000 |2001 |2002 |2003 | 2004

[ Exportaciones 26 11,3143 |48 |85 |57 (33|60 (50|37 |73
[ |mportaciones 97 (159|12,5(11,8|16,8| 12,5/ 5,7 | 30 [ 05| 0,8 | 0,8
—+/— Saldo comercial | -7,1 | -46 (-82 | -70 |83 |-68(-24 (30 | 45|29 (65

Fuente: CEP sobre la base de Indec
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Exportaciones

Las exportaciones mostraron un crecimiento sostenido hasta 1997°2. En el periodo
posterior la evolucion es oscilante. Esta tendencia también aparece en los Ultimos cuatro
afios, en donde tras el salto en 2001 cayeron en 2002 y 2003. En 2004 el monto crecid
nuevamente, con una variacion positiva anual del 97%.

Los principales productos exportados son los barcos a motor, que representaron
entre 1993 y 2004, alrededor del 86% de las colocaciones, luego le siguieron los barcos a
vela con el 11% y el saldo restante se repartié entre inflables y el “resto” (mayormente
botes a remo y salvavidas). Cabe destacar que estas proporciones cambiaron en 2004,
disminuyendo la participacion de embarcaciones a motor (51,4%) y aumentando la de
veleros (38,6%).

Durante la convertibilidad, Estados Unidos fue con amplio margen el principal
destino envios totales (Grafico 26). Tras la devaluacién, se observé una caida radical de
las compras norteamericanas, y una distribucion mas equilibrada de las colocaciones por
paises.

Considerando la diferenciacién por tipo de barco se observa un cambio del patron
de destinos entre los '90 y el periodo pos devaluacién. Durante la convertibilidad el
principal comprador de barcos a vela fue Chile (42% del total exportados en ese
segmento) y Estados Unidos el de barcos a motor (87,6%). En 2004, los veleros fueron
principalmente a Uruguay e Italia (juntos representan el 73%); mientras que Venezuela y
Bélgica fueron los mas importantes compradores de embarcaciones a motor (congregan
un 40%).

Grafico 26: Composicién de las exportaciones por destino

Promedio 1993-2001 2004
Resto Resto
4% ) 27%
Chile Paises

Bajos
9%

2%

Uruguay
23%

Espafia
3%

Estados
Unidos
82%

México
Uruguay 12%

3%

5 | Venezue Italia
rasi la 17%
6% 12%

Fuente: Cep sobre la base de Indec

Por otro lado, de la encuesta CEP surge que tras la devaluacién aumentd la
cantidad de empresas exportadoras. Pasaron de ser el 25% de las consultadas en 2001 a
casi las tres cuartas partes en 2004. Asimismo el afio pasado aumenté el nimero de
firmas para las cuales las exportaciones representan mas del 20% de su facturacion,
constituyendo casi el 30% de las relevadas.

Si bien la dinAmica exportadora expresada por las empresas pareceria no
corresponderse con las estadisticas de los envios al exterior (recordemos que cayeron
entre 2001 y 2003 y que recién se recuperaron en 2004), ello podria explicarse por

%2 Cabe destacar que en 1994 seregistré el nivel més alto de exportaciones de todo el periodo.
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cambios en la composicidbn de las exportaciones. Dicho cambio seria tanto entre
categorias -han aumentado las ventas de veleros y caido las de barcos a motor- como
por el tamafo y las prestaciones de las unidades exportadas en cada una de ellas
(especialmente en el segmento de veleros).

En relacién a este dltimo aspecto cabe destacar que el precio promedio FOB por
unidad de los barcos a motor ha caido considerablemente en los ultimos afios (en 2001
era de 590 mil délares y en 2004 fue de casi 160 mil) mientras que el valor unitario de los
veleros creci6 méas del 100% (en 2001 valian mil dolares y en 2004 se exportaron por 13
mil délares).

Por otro lado, ha disminuido la concentracion por firma de las exportaciones. En
este sentido, segun datos de la Aduana, en 2001 las ocho empresas que mas exportaban
explicaban el 95% de las colocaciones, mientras que en 2004, sélo llegaban a 80%. Sin
embargo, el grado de concentracién en los dos segmentos principales siguié siendo
elevado. En los ultimos cuatro afios, tres firmas explicaron mas de las tres cuartas partes
de las colocaciones externas de veleros y de barcos a motor.

Cuadro 19: Comportamiento de las exportaciones, segun las empresas

Afo Cantidad de firmas % exportado sobre el total
exportadoras por las ocho primeras firmas

2001 25 95,3

2002 52 83,6

2003 47 86,0

2004 46 80,3

Fuente: CEP sobre la base de datos de Aduana

Por ultimo, de la encuesta CEP, surge que casi el 60% de las firmas ha concurrido
en alguna oportunidad a ferias internacionales, siendo el motivo comercial el més
importante. Asimismo, vale la pena sefalar que los principales eventos a nivel mundial
son: Boot Dusseldorf (Alemania) y Miami International Boat Show (Estados Unidos). Por
Su parte, en nuestro pais se organiza todos los afios el Salén Nautico de Buenos Aires.

Importaciones

Las importaciones mostraron a partir de la segunda mitad de la década de los '90
una tendencia decreciente, que se prolong6 hasta la devaluacién del peso en 2002, afio
en que las compras externas (en dolares) llegaron a su piso. Luego del repunte registrado
en 2003, el afio 2004 se presentd practicamente sin cambios.

Durante el periodo 1993-2001, las principales categorias importadas fueron: los
barcos a motor con el 46,5%. Le siguen los inflables (5,7%) y los barcos a vela (3,7). El
conjunto que se ha denominado “resto” retne el 44,2% y esta constituido mayormente de
motoskis y jetskis.

En los dos afios pos devaluacion los veleros y los inflables adquirieron mayor peso
relativo. Sin embargo, en 2004 la categoria “resto” volvié a ganar terreno (principalmente
porque aumentaron las compras de motoskis) explicando 64% de las importaciones
totales y los barcos a vela perdieron participacion (pasaron de ser casi el 60% en 2002-03
al 9% en 2004). Aunque los barcos a motor se encontraron lejos del peso promedio que
tuvieron durante la convertibilidad, en 2004 evidenciaron un cierta mejora respecto de los
dos afios anteriores.

Haciendo una diferenciacién por categorias tenemos que en barcos a motor
Estados Unidos fue nuestro oferente principal en los Ultimos 11 afios. Dentro de la
categoria “resto”, si bien las importaciones procedentes del norte ocupan el primer puesto,
los japoneses han liderado en los dos ultimos afos el segmento de motoskis y jetskis. En
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los barcos a vela, Chile ocupd un lugar destacado en los '90, pero ha perdido importancia
en los ultimos afios, y ya en 2004 Brasil fue el principal origen.
Grafico 27: Composiciéon de las importaciones por origenes

¢swdiog
Qo

1993-2001 2004
Francia Resoto Italia Resto
6% 3% 9% Estados
China Unidos
37%

6%
4%

Estados
Unidos Francia
46% 13%

Italia
8%

Japon
9%
Reino Canada
Unido 0 i
11% Canada 15% Japon
14% 19%

Fuente: CEP sobre la base de datos de Indec
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TERCERA SECCION

Reflexiones finales

A lo largo de este informe se analizaron los distintos aspectos estructurales y
coyunturales que han afectado en los Ultimos quince afios la dinamica y el desempefio de
los dos grandes segmentos de esta industria. Ambos enfrentan y han enfrentado
realidades distintas.

La industria liviana demostr6 que cuenta con ciertas capacidades que la hacen
competitiva en el mercado internacional. En este sentido, si bien el cambio de precios
relativos fue determinante para su evolucién, la consolidacion de su posicién en el
mercado interno y una mejor performance en el externo, revelan su capacidad de
adaptacién y la posibilidad de explotar aquellas potencialidades que ya se manifiestan.

Sin embargo, esta mejora echa luz sobre dos temas que preocupan al sector. Uno,
gue comparte con la industria pesada, es la falta trabajadores calificados y de
profesionales. El otro es un tema que suele ser polémico como es la cuestion impositiva
gue, segun fuentes del sector, traban el desarrollo de este segmento en el plano local e
internacional.

En suma, el contexto actual resulta favorable para que el sector siga creciendo y logre
una mayor competitividad a nivel mundial, teniendo en cuenta que el “techo” que presenta
el consumo interno, fuertemente asociado a los niveles de ingresos. No obstante, cabe
destacar que si bien el mercado mundial amplia las posibilidades de crecimiento de las
empresas también tiene asociado ciertos costos y exigencias de certificaciones y normas
de calidad.

Por su parte, la industria naval pesada ha comenzado tras la devaluacion a
transitar un camino de recuperaciéon, que se tradujo en un incremento en las
construcciones y reparaciones. No obstante, sus perspectivas presentan una cierta
incertidumbre, con un escenario futuro dependiente de la evolucién tanto de las
condiciones “de contexto”, -como el panorama internacional, los volumenes del comercio
internacional argentino, etc.- como de otras cuestiones mas institucionales, como el marco
regulatorio o el tema del financiamiento.

En tal sentido, podria decirse que el sector pesado atraviesa por una etapa de
“transicion”, caracterizada por:

1) Devaluacion y cambios en el marco regulatorio

2) Necesidad de una definicidon estratégica respecto del perfil productivo de sus firmas
mas importantes, que a su vez se encuentran directa o indirectamente bajo la
administracién del sector publico: Astillero Rio Santiago, Tandanor y Domecq Garcia.

3) Un sector privado emergente con un interesante dinamismo

4) Un contexto internacional favorable que aparentemente perdurara en los préximos
afnos

Con relacién al primer punto, se ha sefialado que el cambio en los precios relativos
pos devaluacién junto con la sancién del Decreto 1010/2004°% mejoraron las condiciones
de entorno en las que opera esta industria.

Asimismo, si bien cada uno de los tres astilleros “grandes” (Tandanor, ARS y Domecq
Garcia) presenta una problemética particular, aparecen algunas cuestiones comunes:
encontrdndose dentro de la orbita del sector publico (o cuasi-estatal), sus respectivos

3 Como se explicd més tempranamente en este informe, éste Decreto derogd aquellas normativas que
favorecian la entrada de bugues usados y permitia que los barcos de bandera nacional adoptasen otras
banderas.
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roles como empresas estatales no se encuentra muy clara. Dado su peso relativo, esta
situacion tiene una alta incidencia en toda la industria.

De hecho, otro de los desafios para el sector es la articulacién entre estas empresas
publicas y las firmas privadas. Una posible alternativa, que fue propuesta por algunos
especialistas, es que el grupo de grandes astilleros conforme un polo estratégico que
actie como locomotora para el sector, estimulando la aparicion de externalidades
positivas, como la baja de los costos fijos de componentes e insumos navales nacionales
e importados, la formacion en la produccion de personal especializado, técnico y
profesional, por ejemplo. Al mismo tiempo, parece recomendable mejorar los mecanismos
institucionales de gestién y administracion de las firmas publicas.

Por su parte, los astilleros privados han demostrado cierta flexibilidad y adaptacion a
los cambios, contribuyendo en gran medida a la recuperacién de esta industria.

El escenario internacional viene siendo favorable para esta industria por la conjuncion
de distintos factores: norma internacional que obliga tener doble casco a los buques
tanque; el claro exceso de demanda por construcciones navales y en los principales
constructores mundiales (China, Corea y Japon), que abren la posibilidad de que otros
paises, que tienen costos relativos mayores, puedan entrar en la competencia mundial de
licitaciones. En cierta medida, esta situacion constituye una posibilidad para que Argentina
ofrezca aquellos productos en los que tiene mejores condiciones competitivas, que segun
fuentes consultadas, serian las embarcaciones de menor porte y tecnologia intermedia,
como por ejemplo barcazas, remolcadores, pesqueros y barcos militares..

Por otro lado, la falta de financiamiento y la formacion de mano de obra constituyen
las dos problematicas mas serias que enfrenta el sector que, de no resolverse, podrian
convertirse en verdaderos cuellos de botella. En relacidn al primero, si bien han aparecido
algunos instrumentos crediticios como el leasing naval, algunos actores reclaman
herramientas de mayor envergadura tales como el Fondo de la Marina mercante y la
Hipoteca Naval (utilizando el buque en construccibn como garantia para recibir un
préstamo).

El otro punto es la falta de mano de obra calificada y de ingenieros y técnicos navales.
No obstante, en los Ultimos afios se han logrado ciertos avances con la reapertura de la
carrera de ingenieria naval en algunas universidades y con el aumento de la matricula,
junto con la puesta en marcha de algunos programas de capacitacion.

Por su parte, el Estado debe definir una politica en el que converjan los intereses del
sector naviero, la industria naval y de todos aquellos involucrados en el comercio
transportado por agua (internacional y de cabotaje).

En ese marco, y en lo referente especificamente a la industria de construcciones
navales, seria esencial que tanto el sector publico como el privado delinearan una
estrategia productiva. Esto es, qué tipo de barcos se estd en condiciones de producir. La
situacion del mercado internacional, la supervivencia de acervos productivos materiales y
humanos, la capacidad para generar instrumentos financieros acordes son las claves
sobre las que construir esa estrategia.

45



\a Prody,
o o,

\ E P Centro de Estudios para la Produccién

eswdiog
2,

%
Rrry

Glosario

Armador: Llamado también naviero. Es quien utiliza un buque del cual tiene la disponibilidad,
bajo la direccion y gobierno de un capitan por él designado. Antiguamente, el término armador
se referia a aquellos empresarios abocados al negocio de “armar” de bultos los barcos, para su
posterior transporte, independientemente de si eran propietarios de las embarcaciones o las
requerian en arriendo.

Arrastre: Técnica de pesca que consiste en encerrar un banco de peces con redes que llegan
al fondo.

Bandera de Conveniencia: La legislacién que rige en cada embarcacion es aquella del pais
cuya bandera se adopta. Ello es particularmente relevante para la legislacion laboral, puesto
que las condiciones de trabajo —salarios, turnos de trabajo, dotaciones minimas, etc.- que se
aplican en cada bugue son las establecidas en tal pais. Las asi llamadas “banderas de
conveniencia” (de Panama, Liberia, Grecia, etc.) surgieron tras la Segunda Guerra Mundial,
hacia las que las grandes empresas navieras fueron trasladando gran parte de su tonelaje
debido fundamentalmente al excesivo costo de las tripulaciones, como consecuencia de las
exigencias del sector gremial respecto al nimero de tripulantes que conformaban las
dotaciones.

Barcazas: Buque destinado al transporte de cargas, que no posee propulsion propia.
Carenado: La tarea de carenado consiste en la reparacion del casco de una nave

Charteo: Ver Locacion a Casco Desnudo.

Eslora: Se llama asi a la longitud del barco

Factorias y congeladores: Procesan toda la captura a bordo, arrojando al mar juveniles y
pescados sin interés comercial para ellos. Esta flota la componen aproximadamente 50 barcos
de gran capacidad de bodega (1000 toneladas)

Flota de Navegacion por empuje: comprende el transporte de mercaderias en formaciones
de barcazas propulsadas por remolcadores y en nuestro pais se desarrolla basicamente a
través de la Hidrovia Parana - Paraguay - Uruguay

Fresqueros: La flota fresquera esta compuesta por 150 barcos aproximadamente, dedicadas a
la captura de merluza, sus bodegas promedian las 100 toneladas por barco y traen toda la
captura fresca a elaborar en tierra. Arrojan al mar la merluza juvenil, siendo un 30% de la
captura (en 100 ton se arrojan 30 toneladas)

Grada: Plano inclinado a orillas del rio o del mar donde se construyen los barcos

Locacidn a casco _desnudo: También llamado charteo. Es el contrato mediante el cual el
fletador tiene la tenencia del buque por tiempo determinado, incluyendo el derecho de designar
su capitan (persona encargada de a direccion y gobierno del buque) y tripulaciéon (conjunto de
personas enroladas conforme a las respectivas libretas de embarco, destinadas a atender
todos los servicios del buque).

Marina_Mercante: Es la actividad que se dedica al transporte maritimo de carga y de
pasajeros.

Muelle: Obra de piedra, hierro o madera, construida en direccion conveniente en la orilla del
mar o de un rio navegable, y que sirve para facilitar el embarque y desembarque de cosas y
personas e incluso, a veces, para abrigo de las embarcaciones.

Navieras: son aquellas que realizan el transporte de pasajeros, de turistas o de carga,
actividades extractivas (excepto la pesca), operaciones de remolque y de salvamento y
actividades costa afuera, que se desarrolla en los espacios maritimos, lacustres y fluviales.
Poteros: Pescan exclusivamente de manera selectiva calamar. Tiene una capacidad de
bodega promedio de 500 toneladas son aproximadamente 100 barcos

Tonelada de Porte Bruto (TPB): Medida que determina el peso que puede transportar cada
buque en concepto de carga en mercaderias, combustible, agua, tripulacién, etc.

Tonelada de Registro Bruto (TRB): Medida convencional que determina el tamafio de los
buques de acuerdo al volumen de sus maquinarias y equipos. Generalmente es fijado por un
organismo competente.

Velamen: Conjunto de velas de un barco
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