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INGENIERIA NAVAL, PROGRESO TECNICO Y EL MAR ARGENTINO.

Seleccion de ideas sobre un tema un tema de debate necesario:
incorporacion de la industria naval en la agenda nacional por Mario Colpachi

INTRODUCCION

En esta presentacion abordamos algunas ideas para establecer un debate
sobre las bases de la recreacion de una industria naval en Argentina. Nos
referimos aqui a la industria naval mercante y deportiva excluyendo la
industria naval militar, salvo algunas reflexiones circunstanciales. El tema
es muy complejo, al menos por la cantidad de variables que lo definen, y se
desarrolla en un campo de cruce de tantos intereses importantes, tanto
colectivos como privados, que no es posible aqui ofrecer orientaciones sino
solo iniciar (0 mas bien proseguir) un debate muy necesario.

Para ordenar la presentacion expondremos las ideas en el siguiente orden:
» El contexto internacional.
« Un paréntesis geopolitico
« El contexto argentino
« Comercio internacional
« Cabotaje
» Otras necesidades
o Caracteristicas de la industria naval

e ldeas para un brainstorming

CONTEXTO INTERNACIONAL



No hay contradiccion entre el cuidado
del medio ambiente y un buen crecimiento economico.

Barack Obama 2017

El desarrollo humano estuvo vinculado desde los origenes a la navegacion.
Cuando los primitivos habitantes de alguna zona se montaban en un tronco
para cruzar un rio y perseguir una presa o escapar de una calamidad
estaban creando la industria naval (IN).

La construccion de buqgues, en todas las épocas de la historia, requirid una
gran cantidad de “saberes” sin los cuales la aventura de navegar conducia a
la tragedia: no se podia construir embarcaciones de mayor eslora que la de
un tronco sano, pero cuando en la antigua Egipto se comprendié como
administrar la flexion mediante vinculaciones con sogas, los barcos que
llevaban las cosechas del Nilo pudieron aumentar de capacidad.

La famosa ecuacion diferencial de Euler, cldsica en todos los movimientos
oscilatorios, se desarrolld para comprender el rolido de los buques alrededor
de 1750.

La industria naval esta vinculada, a veces como subordinada y otras como
propulsora de la actividad comercial, técnica y cientifica de los paises y de
su desarrollo.

La demanda de buques, base de la IN esta totalmente gobernada por la
actividad econdmica mundial: la produccion industrial y la de los bienes de
consumo. Hay una relacion muy estrecha entre los indices de la actividad
econdomicay los de la demanda de la actividad maritima. Y también, como
la produccion de buques es una tarea de mediano a largo plazo, por las
previsiones sobre el futuro de la economia. Y ello es cada vez es mas global,
internacional.
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Demanda de fletes maritimos (WST, verde claro); volumen de comercio
maritimo internacional (WMT, rojo).

Se puede observar la correspondencia entre los indices incluso en las
épocas de crisis ( la V pronunciada correspondiente a los afios 2008/2009)
Datos de OECD, UNCTAD, Review of Maritime Transport (varios ejemplares)

Figura 1. Demanda maritima y economia 1975-2015

La Figura 1 presenta una tendencia general creciente, tanto en el
crecimiento econdmico como en la demanda sobre la actividad maritima.
Un analisis detallado muestra que la magnitud del crecimiento es
importante: entre 2012 y 2014 fue de 1.6% para los paises desarrollados, 4.5%
para los paises en desarrollo y 5.3 para los no desarrollados. El ano 2014, el
crecimiento promedio fue de 3.4% lo cual significd un aumento de 300
millones de toneladas/afo sobre un total de 9800 toneladas.

En lo que tiene mas significado con el comercio argentino, la demanda de
productos agroindustriales (carne, lacteos, aceites y harinas, oleaginosas,
cereales, etc.) aumentd de 135 billones de ddlares en 1995 a 372 billones el
ano 2015, con una prevision de llegar a 450 billones el ano 2025 (Fundacion
INAL).

Por otra parte, el promedio de las variaciones del precio de las materias
primas, salvo algunos anos criticos (2010-2014) no muestran valores en
exceso de 20% (personal técnico de FMI).

Las condiciones anteriores explican el crecimiento continuo de la carga
maritima.

Por ejemplo, el numero de contenedores transportados en el mundo crecid
continuamente de 50 millones de TEUs en 1996 a 175 millones el ano 2015,
con una baja notable solo el ano 2009.



Ese crecimiento también explica la aparicion de los nuevos tipos de buques
portacontenedores y la orientacion al gigantismo (buques del orden de
15000 TEU's) aun a costa de grandes inversiones en puertos e instalaciones,
y la persistente tendencia a la concentracion de companias de flete. En
efecto, mientras el afio 2004, 22 companfias transportaban 13600 TEU/afo
en promedio cada una, el 2015 solo 16 companias transportaban 39500
TEU/afo cada una.

Desde el punto de vista de la economia en el transporte se produjo una
continuada disminucion del costo unitario de los fletes (Figura 2) que, si bien
tiene una tendencia regular, también merece un estudio pormenorizada de
otros factores (Que no haremos en este articulo).

FLETE (como %% del valor transportado) 1983/ 1904 10052004 20052014
AFFICA (en desarrollo) 123% T % 1T3%
OCEANIA (en dezarrollo) 119 D T 6%
ASTA (en desarrollo) S5 [ 007
ARIEFICA (en desarrollo) 1T 11.1% 5.0%%
ECONOMIAS DESARROLLADAS 0.5% 1.2% 6.8%

Figura 2: Costo unitario de los fletes como % del valor transportado

La combinacién de las circunstancias anteriores, con origen en el aumento
del intercambio mundial) produjeron también un crecimiento regular de la
demanda de construccion de buques y de su tamano (Figura 3).
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Figura 3: DWT de las érdenes de construccion en el periodo 2000/2014

Es interesante observar el ritmo de crecimiento de drdenes de construccion
previo a la crisis del 2008, producto quizas de una estimacion demasiado
optimista de la evolucion del crecimiento de la economia mundial y la oferta
con bajos precios por parte de paises de Oriente.



PRECID DE LOS BUGLES EN MILLONES DE LSS

ARO 2000 | 2007

PORTA CONTENED-ORES 1000 TEU 18 25

3500 TEU 40 &2

5300 TEU 70 105

GRANELERDS HANDY 16 35

HANDYIM X 20 50

PANAKAY 23 55

CAPESZE L a5

Figura 4: Precio de bugues nuevos

El crecimiento del precio de los buques nuevos fue acompanado también
de un notable aumento del precio de los usados (Figura 4). El precio de un
portacontenedores promedio (2500 TEU) de 5 anos, con entrega inmediata
llego a ser un 40% superior al de un buque nuevo con entrega diferida (por
la alta carga de trabajo de los astilleros). En los aflos 2007/2008 un
granelero de 5 anos costaba 150% del precio de uno nuevo a entregar el 2011.

Lo anterior se explica en que los fletes estaban sobrevalorados, que no habia
buques suficientes para abastecer la demanda o que los armadores ya
preveian una disminucion de la demanda.

Los paises de Asia recibieron grandes inversiones en la industria naval (en
especial China, Corea, VietNam, Filipinas y Japodén) y se construyeron
astilleros de muy alta productividad. En realidad, alrededor del 35% de las
ordenes salieron de astilleros nuevos y al generar esas 6érdenes se previd un
nivel de incumplimiento.

Pero como resultado de la crisis del 2009, la capacidad de produccion
resultd excesiva, algunos astilleros cerraron o se reorientaron hacia otros
mercados y se generd un parque de buques usados, inactivos, disponible a
bajo precio. La crisis de la industria naval reflejo la crisis de la economia
mundial. La Figura 5 muestra la evolucion de la produccion naval entre
2009 y 2014 en CGT (Compensated Gross Tonnage), una magnitud que
contempla el tamano del buque y el trabajo incorporado en su
construccion.
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Figura 5: Produccion mundial de buques, Clarkson. 2009/2015

Como expresion de la crisis, tomando 8 meses del 2016 comparados con los
mismos meses del 2015, los contratos de construccidén en astilleros
japoneses disminuyeron en 87%, los astilleros coreanos en 86.5% y los de
astilleros chinos en 49%. Las dificultades en Corea comenzaron el 2014
mientras en China y Japon en 2015, lo cual nos inclina a pensar que la
industria naval coreana recibia soporte estatal. En cuanto a Japoén y China,
orientado a la produccion de petroleros, graneleros y productos off-shore,
sufrieron especialmente el efecto de las cancelaciones de o6rdenes de
construcciéon. Por el contrario, en el mismo periodo, los astilleros europeos
aumentaron sus o6rdenes en 45%. Mientras el Ship Order Cover de Corea
durante el 2015 fue de 2 afnos, en europeo en su conjunto fue de 5.3 anos,
mostrando una tendencia positiva.

Esto puede deberse al reordenamiento de la industria naval europea
incluyendo el cierre y reorientacion de astilleros no competitivos, el
descubrimiento de nuevos campos para la industria naval y la explotacion
de una notable capacidad de innovacion. Sin embargo, es importante
destacar que Europa es responsable de solo el 10% de la industria naval
(ferrys, buques de pasajeros, industria off-shore, buques especiales, etc)

Segun OECD, basada en datos recolectados por Clarksons, la capacidad
ociosa de la industria naval era, al 2015, del orden de 45%.

Por su parte ABS opina que la crisis no tocara fondo antes del 2018 y la
industria naval no se recuperara hasta entonces. Entre las causas cita; a) la
debilidad de la demanda de fletes; b) el exceso de érdenes anteriores; c) el
esfuerzo por prolongar la vida util de los buques.



En resumen:
« El comercio internacional sigue creciendo moderadamente
« El precio de los fletes disminuye moderadamente

e Hay un exceso de buques en oferta para satisfacer la demanda
cercana

* Hay un exceso de capacidad de produccion de bugues en el mundo
* Se prolonga la vida util mas alla de lo conveniente
o Astilleros no competitivos deberan cerrar.

Y en esas condiciones ; Qué oportunidades se pueden abrir para reconstruir
la industria naval en Argentina?

PARENTESIS GEOPOLITICO

Alte. Segundo Storni

En una conferencia dictada en julio de 1916 el Alte. S.Storni reelaboro las
ideas del Alte Mahan (On the sea power, USA, 1890) y expreso las suyas en el
libro “Intereses Argentinos en el Mar”, un valioso aporte a la comprension
del tratamiento del espacio maritimo argentino.

Stornidescribié elementos a través de los cuales definid el “Poder Maritimo”,
gue considero indispensable para construir y sostener la Nacion.

Los elementos destacados por Storni fueron
» Aspectos fisicos

. Salida al mar



. Rios
. Disponibilidad de puertos
« Aspectos econémicos

. Disponibilidad de recursos que de otro modo hay que obtener
mas alla del mar

» Aspectos sociales

. Capacidad humana para el desarrollo de actividades maritimas
. En la esfera militar
. En la esfera mercante
. En la construccion y mantenimiento de navios

CONTEXTO ARGENTINO

Recordemos sobre el comercio argentino:
o« Comercio exterior: 90%+ se realiza por via maritima
« Movimiento interior:
e 84% por camion
o 14% por ferrocarril
e Por via fluvial

« Trenes de empuje por la hidrovia



El comercio argentino se concentra en dos grandes grupos: los productos
generales, que se transportan en contenedores y los agropecuarios, la
mayor parte de los cuales se transporta a granel. En este trabajo no
incorporo el analisis de los combustibles.

La parte principal del trafico de contenedores se manipula en el puerto de
Buenos Aires y un promedio del periodo 2005/2015 indica que el nUmero de
contenedores que pasan por ese puerto de algo superior a los dos millones
por ano (con excepcion del ano critico 2009) que se componen de mas de
un Mmillén llenosy menos de un milléon vacios.

Pero sin duda la mayor parte del comercio exterior argentino es la
produccion agropecuaria que demanda un movimiento portuario de gran
envergadura. Para dar una idea de las magnitudes, durante el ano 2015 la
exportacion de todos los productos agropecuarios (granos, aceites y
subproductos) sumo 66.7 millones de toneladas. Sodlo en el movimiento
portuario de los granos alcanzo el valor de 36.1 millones de toneladas de las
cuales 33.9 fueron produccion nacional y 2.2 de produccion extranjera
(Anuario estadistica de la Bolsa de Comercio de Rosario).

Por su parte, la fundacion INAI estimd que, si se suprimian las retenciones al
agro, las exportaciones podian subir en el orden de 60% hasta el 2025.
(Figura 6).

2014,201

Miles de tan 5 2024,/2025

Miles deha BASE 1 2
PRODUCCION 110510 115537 1397483
MRES SERBRADA 11534 11768 35371
EXPORTACKDNES 15866 15866 56344
1:Con ks retendciones. al agro
2: Sin retenciones, derechos de expartacidn y cambio libre

Figura 6: Prediccion de la evolucion de exportaciones de granos (INAI)

Siendo que el principal comprador de granos argentinos (el principal
comprador de soja en el mundo) es China, el costo de los fletes termina
teniendo influencia en el precio en tranquera de la produccion de soja. Un
estudio de la Bolsa de Comercio de Rosario (Figura 7) indica los siguientes
valores:



PRECID DE L& 5304: FORMACKDN TEDRICA, IMPORTANCIA DE LOSE FLETES MARTIMOGS ¥ LOCALES {US5ftan )

PRECKY CEF China {absil 2004] 32
FLETE UR-BE [ China + Otros Gastos -58
PRECKD FORE Ugs Riwver 134

GASTOS DE FOBBING |35% SDBRE FOB) 117
CARGA, DESCARGA, SENASA, INSPECCIONES, CORREDDR FOB, GASTOS DOMERCIALES -12
PRECID FAS ROSARID 205

ODMERCIALEACKN Y ACDNDMOIKDN AMIENTD i3
PRECID EN TRANCGUERA & 250 Kk DE ROSARID 172

Figura 7: Formacion del precio en tranquera
(Camara de Comercio de Rosario)

Como se ve en la Figura 7, el costo del flete es aproximadamente un tercio
del valor recibido por el productor.

Desde el punto de vista de las cuentas del estado, una cuenta simplificada,
suponiendo que este costo se mantiene para todos los productos
agropecuarios, el monto abonado por estos fletes llegaria
aproximadamente a 2000 millones de U$D (59*33.9).

CAPACIDAD |N° DE
CLASE

[t] BUQUES
HANDYSIZE | 30000 100
SUPFRAMAX | 60000 50

Figura 8: Tamarno de la flota

¢Cuantos buques son necesarios para el transporte de esta produccion?
Suponiendo que los buqgues nacionales transporten la mitad de la
exportacion y que el numero anual de viajes de un barco es 6, se requeririan
100 buque de 30000 toneladas (Handy) o 50 buques de 60000 toneladas
(Supra) (Figura 8)

En realidad, por la profundidad del rio en el principal puerto de exportacion
(Rosario + San Lorenzo) los buques no pueden salir con su maxima carga
debiendo adaptarse a los 34/36 pies de calado maximo y completar la carga
en puertos complementarios. Una profundidad de 36 pies permitiria cargar
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aproximadamente 45000 toneladas mientras que llevando la profundidad
a 40 pies se podria aumentas hasta unas 55000 toneladas.

El costo de navegar con carga incompleta, o de completar la carga up-river
0 en puerto complementarios (Bahia Blanca, por ejemplo) encarece el costo
final del flete.

Los numeros reales de cantidad de ingresos para el transporte de la
exportacion entre 2000 y 2013, se ve en la Figura 9.
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Figura 9: Numero de ingresos a los puertos cerealeros

En resumen, abordar la recreacion de la industria naval para satisfacer la
demanda de graneleros no deja de tener su atractivo (en el pasado — Alianza
— construyo esos bugues con costos y en plazos competitivos) pero algunos
temas que deben abordarse en el analisis son los siguientes:

¢Como variara la ecuacion econdmica de la exportacion con los fletes en
manos locales?

¢Cual sera el costo de la operacion de los buques de bandera nacional (o de
conveniencia)?

¢Se puede competir contra los paises centrales, incluso condicionados por
la crisis de la industria en todo el mundo?

Y seguramente hay muchos otros puntos a responder, pero encontrar la
respuesta, dado el tamano del mercado y la posicion en el mercado
internacional de granos, no deja de ser atractivo.

Otros aspectos que pueden ser objetivo de una industria naval nacional son
los relativos a:

« Eltrafico de cabotaje en la Hidrovia

« La explotacion pesquera en el Mar Argentino
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Por razones que no pueden explicarse a través de este analisis, Argentina
transportaba grandes volumenes de carga por camién para grandes
distancias, en reemplazo de los mas econdmicos trenes rodantes y de
barcazas, con costos tedricamente mayores (Figura 10).

C:
_ CARGA B LB
M® CARGA MERITO =
UMNITARIA POTENCILA | VELOCIDAD )
UNID. TOTAL ] i C*yp
[t] [Ew] [Kmh]

[t]

BARCAFAS 12 2600 312040 G000 12 g2 .40

FERROCARRIL 40 401} 160040 4500 20 71 045

CAMNTON 1 Ll &0 150 & 24 0.15

Figura 10: Mérito economico relativo de los distintos métodos de
transporte.

Sin embargo, desde antes del ano 2000 se desarrollaron emprendimientos
para utilizar la Hidrovia en el transporte de la produccion de granos de la
Mesopotamia y Paraguay.

El transito de esos productos en esa via requiere aproximadamente 400
barcazas de 2600 toneladas y un parque del orden de 40/50 remolcadores
de empuje, del orden de los 40 m de eslora y 6000 kW de potencia, mas un
Nnumero razonable de remolcadores de empuje para maniobras o cortas
distancias.

Hay varios astilleros en condiciones de producir las barcazas en forma
seriada. Con una vida util de 15 anos la produccion de barcazas deberia ser
de 25 por ano, lo cual es facilmente lograble. El componente fundamental
de estas barcazas es el acero que, en este caso, es de produccidn nacional.
Los competidores de la produccion nacional de barcazas es la importacion
de barcazas usadas que salen de servicio en otros paises o bien la
importacion de barcazas nuevas de menor precio.

En cuanto a remolcadores, los astilleros existentes también pueden
producirlos (en un ciclo de regularidad, con una vida de 20 afos, serian 2/3
remolcadores por ano). El costo de construccion de este tipo de buques
obliga a la importacion de una parte de los componentes, pero sigue siendo
una operacion virtuosa desde el punto de vista de la creacion de empleo.
Sin embargo, también en este caso, la posibilidad de incorporar
embarcaciones usadas que salen de servicio en el exterior, resulta imposible
de superar en un astillero local. En esas condiciones, los astilleros deben
especializarse en las reparaciones, abandonando las construcciones.

12



Algo semejante ocurre con las embarcaciones de pesca. Con un parque de
mas de 400 embarcaciones de entre 15y 50 metros de eslora y un uso muy
exigente, darian lugar al trabajo continuo y planificado de un numero de
astilleros. También en este caso, la obsolescencia planificada en otros
paises y la oferta de barcos usados a menores costos, impiden el
afianzamiento de la industria local.

Un enfoque conceptual de estos problemas revela que, al margen de
medidas especificas por parte de los gobiernos (protecciones, financiacion,
subsidios, regulaciones, etc.) nuestro pais no logré armonizar los intereses
de los actores principales del negocio naval: Armadores vs Constructores.

LA INDUSTRIA NAVAL

La planificacion de la industria Naval (IN) demanda una vision global y un
analisis que incluya:

» Politicas de ventas a largo plazo
« Productividad
« Prefinanciacion

e Prevision de los fendmenos de las crisis ciclicas de la economia
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 Depende de muchos insumos que muchas veces no puede controlar
en forma directa

« Depende de consumidores que también planifican su actividad a

largo plazo
CARACTERISTICA ESPECTFICIDAD
Tienpo d= Produccion Larzp (1/3 afios en produccionss unitarizs)
Intensidad da 12 Produccion Umitzriz: Mzno de Obez Intenzive, Serizdz: Tecnologiz intensiva
Comercializacion huy dependisnts de Ectores Anancisnos
Sostenibilidad My dependisnts del comercio ¥ 2l tzmafio del mercado
2 Produccion zlmecenabls? Ho
2 Industriz 12 orisntzbila? Al mentenimiento. A 12 especizlizacion {mes tacnoloeiz v rissgo)
Haterogansidad de 1z produccion | Apropizds en buguss menores
Estimuladores da demendz Comercio; Precios, Financizcion, Obsolescenciz teonicaresulzcionss

Figura 11: Especificadores de la IN

Es interesante, al analizar la crisis de la industria naval, observar la
experiencia europea. Si bien Nno esta exenta de vaivenes, luego de un
periodo de crisis, Europa esta recuperando una posicion solida. Los
contratos de construccion en Europa aumentaros 45.3% en los primeros
meses del 2016 respecto de los mismos meses del 2015. ;Qué medidas se
tomaron en Europa?

Fundamentalmente, se reordend la IN (incluyendo el cierre de astilleros) y
se la reoriento hacia la especializacion: grandes buques de pasajeros,
dragas y otros buques muy especializadas, equipamiento off-shore, mega
yates, construccion militar, etc. Por otra parte, estimularon el desarrollo de
componentes especializados de los buques. Aun en 2015 los “big three”
productores de buques (Japon, China y Corea) pese a tener una
importante produccion local, eran clientes fundamentales del
equipamiento maritimo y los sistemas producidos en Alemania y otros
paises europeos.

14



COMPOSICION DE LA MO NIVEL EDUCATIVO DELA MO (2004 v BREDICCION
{2n % del total) 2015)
CASTO 15% NIVEL 2004 2005/2015
MAQUINARIA PRINCIPAL 35% MBI 15% 25%
EQUIPOS 25% VOCACIONAL 66% 4%
ELECTRICIDADSELECTRONICA | 25% ELEMENTAL 15% i3

Figura 12: Evolucion de las caracteristicas de la mano de obra (KOMEA
2008, P&D.Schotte, 2008)

Otro fendmeno actual interesante es la modificacién de la estructura

laboral resultante de la reorganizacion de la IN. Al avanzar en el contenido

tecnologico de los buques, aumenta la proporcion de mano de obra (MO)
dedicada a productos mas elaborados y paralelamente su calificacion.
(Figura 12) y también aumenta la proporcion de personal de mayor edad
(experiencia) en la produccion. Puede haber varias interpretaciones del

fendmeno. (Figura 12)
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Una decision de gran importancia en la orientacion, que condiciona las
politicas industriales de los distintos paises, es el desarrollo tecnoldgico.
Medido a través de las inversiones en desarrollo como porcentaje de su

produccion ve en la Figura 14.
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AT 2008 PRODUCCION RESEARCH CRODRAD
WILL ) EDEV(AMILL £
SAMSUNG {Coneal 6640 28 0.42%
FINCANTIER] {halia) 2572 50 1a4%
WEARTSILA {Finlandia 4612 121 262%
IHC Marwede {Holanda) 1090 30 2.75%
MANEI | Alamanial 2542 156 6.14%

Figura 14: Inversiones en desarrollo como porcentaje de la produccion

Otra caracteristica interesante es también el enfoque que cada pais da a

su IN. Una comparacion de las estrategias se puede ver en la

EUROPA JAPON COREA CHINA
1845-1955 | Bajo costo
1935-1975 | Especializacion | Bajo costo
1975-1985 | Especialzacion | Diferenciacion | Bajo eosto
1985-1995 | Especialzacion | Diferenciacion = mtn.&
Sepmentacion
1995-2005 | Especializacion | Bajo costo Bajo costo & Verszatilidad | Bajo Costo
2005 Especializacion | Bajo costo Versatilidad Bajo costo

Figura 15: Estrategias de distintos paises

LA REDEFINICION DE LA INDUSTRIA NAVAL

El optimismo es una estrategia para construir un futuro mejor.
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Los paises salen de las crisis hacia adelante: reorganizando, pero
impulsando un mayor contenido técnico a su produccion y respondiendo a
las demandas de un desarrollo sostenido. Un destacado funcionario de ABS
los resumio en la siguiente frase: “En la industria naval, la Unica constante es
el cambio.” En efecto, los ultimos anos muestran grandes cambios en:

o Lasformas de los buquesy su propulsion

» Lastécnicas de construccion y los materiales
« El pilotajey las comunicaciones

« La administracion de las flotas

Sin dudas las crisis inducen a cambios que solo se produciran mas adelante,
pero en un desarrollo continuo hay otros impulsores:

e La economia

. Maximizar el beneficio

. Mantener la viabilidad comercial durante el ciclo de vida
. Administrar la seguridad

. Cumplir las reglamentaciones

e La tecnologia (aun cuando muchos conceptos y tipologias no

cambian)
. Nuevos materiales
. Nuevas técnicas constructivas
. Cambiantes situaciones del mercado

e« Los accidentes

. El riesgo (probabilidad * consecuencia) induce a una evolucion
permanente

¢ Elcuidado del medio ambiente
e La cultura

. Porque, aungque la navegacion propaga la cultura, modalidades
adecuadas para algunas poblaciones no lo son para otras)

« La seguridad (safety)
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Las variaciones de los costos de combustibles alteran las ecuaciones
econdmicas de las flotas a tal punto que buques muy eficientes deben
cambiar su geometria para adecuarse a funcionamientos eficientes en
condiciones diferentes a las originales.

Pero el consumo de combustible no solo influye en la ecuacion econdmica
sino también en las perturbaciones — cada vez menos toleradas — en el
medio ambiente: durante el ano 2007 el 3.3% del consumo mundial de
combustibles foésiles correspondid a la navegacion dando lugar a
numerosas iniciativas para reemplazar el petrdleo por gas y, en casos
especiales, por propulsion eléctrica con alimentacion en las redes terrestres
y baterias.

Los astilleros se reorganizan mediante complejas redes de cadenas de valor
globalizadas y las tecnologias de planificacion y control permiten la
asignacion de tareas a regiones productivas periféricas.

Otros cambios se producen en la operacion de las flotas y los puertos,
tendiendo a la navegacion automatica, el control de las rutas, la
optimizacion de las esperas en las operaciones portuarias y en un futuro a
la navegacion autéonoma.

Es dificil sistematizar estas circunstancias, pero una matriz de causas vs
cambios resultara atractiva (Figura 16)

DISENO CONSTRUCCION OPERACION INTERFACES
. Cadenas Reduccion del o,
ECONOMIA Bugques mas grandes productivas personal Containerizacion
Automatizacidn Integracian gﬁfgﬁlgﬂgg
TECNOLOGIA Mumres_eficientes CAE CAD_ CA[*.-"I Meteorologia Comunicaciones
Combustibles... Automatizacidn Automatizacion
Ergonomia
Comprensidn de la Analisis L. e
o Renovacien de flotas | Planificacién,
e E:Ekglgp?ii'g” E?L?ﬁggﬁl Seleccidn de rutas reglamentacion
ignifuga

Control del oleaje e Control de basuras . .
EII'E'IE:?NTE Pinturas inocuas glﬂgﬁi?gg de Control de lastre Tmnmal&-::. .
Motores limpios Buques “limpios” reglamentacion
Entrenamiento
CULTURA Habitabilidad intensivo. Eﬁ‘gﬁg;ms
Simulacidn

Figura 16: Matriz de causas vs cambios
¢Como estamos en Argentina?

« Aceptable calificacion, junto un acervo técnico discontinuado.
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« Débil integracion de las cadenas productivas.

 Costos de produccion superiores a los de Asia.

Dificultades de financiacion y politica de estimulo indefinida.

« Nohayun plan para la industria naval: falta previamente definir el foco

de la actividad de la industria naval nacional.

Los aspectos técnicos, aun cuando sea conveniente la integracion de

experiencias externas, pueden ser desarrollados con ingenieria local.

Hay

una preparacion razonable en aspectos centrales de los proyectos.

Intentando resumir los analisis anteriores, visualizar las experiencias del
terreno internacional y las condiciones propias de Argentina, presentamos

un esqgquema

FODA sobre

Debilidades,

Amenazas, Fortalezas vy

Oportunidades para el desarrollo de una industria naval sustentable en

nuestro pais.

DEEILIDADES
ECONOMIA DE ESCALA Inemstente Flota mercante nacional (publica o privada)
ACERO Importado zalve barcazaz v Festablecer Ia produccion nacional (versus
- buquez menores tarifas eléctricaz) o planificar importaciones
AAQUINARTA PRINCIPAL Tmportada Importacion planificada
e e HGLOS Y 80% importado; 20% nacional | Estimulo a la produccién nacional
MANO DE OBRA Nacional 140HH ton
Estimulo a la produccion nacional (INVAP,
EQUIPOS ELECTRONICOS Importados e
FINANCIACION Tnexistente
PUERTOS Por imciativas locales Plan mtepral de puertos
INTERVENCION ESTATAL Dezcoordinada o auzente Planificacion
AMENAFAS
OFEETAS EXTERNAS Trrezistibles en buques nuevos | Accions: antidumping
U0 DE BUQUES DE SEGUNA e : Potenciacion de reparaciones en el pais,
MANO Irresistible si son reparables politica sustentable de desmuace
GFEANDES TUGADORES . . - .,.
; Total en el flate internacional. | Intesracion con compafiias locales acuerdos
%—%EE‘;HES ENELMERCADODE Amenazante en el cabotaje internacionales
. : Planiticar el transporte v [a construccion naval
ELS&:J:S:'EL,EIEL&L DE ECONOMIA DE il:;iemb;nstmmuﬂes locales | © e T e
e de otros paizes
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OPORTUNIDADES
- b Mo hay politica d= Plamficacion de Ia Defenza. Planificacion del

#Md'%ib:mm anuevos tipos de conztrucciones mercantes o recurso Off-zhore. Integracion con cadenaz de

militarez valor externas
Efecto positivo sobre exportaciones I;I'I;]dﬁ;rmmhﬂldﬁd del Evaluar para decidir estimulos
Efecto zobre creacion de KO Importante Evaluar para decidir estimulos
Medio ambiente Se prioriza disminuir el costo | oot oL 2 SAUIPAMIENTO Para cumphe
Politica de transporte Atender la mejora del cabotaje | =\ .02t para estimular construcciones v
I iém de usados rEshmul_::&urﬂla mdustria de Ia
Demanda de calidad del transporte | 52 prionza el precio Eztablecer pantaz de calidad
im: condiciones muevas e L T el

FORTALEZAS

Solo como esfuerzo personal. | Estimulo a Ia ingemeria Tocal (Flan de
CAPACIDAD DE INGENIERIA Mo hay fomento. conztrucciones, Economia del Conocimiento)
SanDADDELAMANODE | Adecuada T el
WVINCULACION ASTILLEREOS wvs Inexistente Planiticar [a produccion de “partes dentro del
PRODUCTOERES DE INSUMOS plan de constrmecionss navales
EFICIENCIA PRODUCTIVA ﬁ?;?;fﬂf“l“ de planificacton & | » 14 ingenieria en la produccion.
ESEPEC_IAE.EACIDN EN NICHOS Miry débil Coordinar con obros paises

Figura 17: Diagramo FODA

Presentamos a continuacion algunas ideas sobre posibles campos de
desarrollo de la industria naval en Argentina. Las divido en cuatro temas

e Industria de la reparacion naval
« Construcciones convencionales
« Embarcaciones de pesca: renovacion de la flota de pesca

« Embarcaciones de cabotaje: Barcazas, remolcadores de empuje,
emlbarcaciones de transporte fluvial

« Transporte de granos: construccion seriada de graneleros (recordar
la experiencia de Alianza)

e Industria naval-partista, en Ila que hay mucho Ilugar al
emprendedorismo y a las asociaciones empresas-universidades
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. Todo tipo de equipos para la instalacion a bordo
. Desarrollos en materia de automatizacion y control
« Construcciones avanzadas

. Industria de las embarcaciones de placer

. Artefactos de investigacion del recurso marino

Nuestra pregunta final es: i nos estamos preparando para el futuro?

llustracion: DNV+GL
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Desarrollo del debate.

AC. VICEPRESIDENTE 71°: le cedo la palabra el Académico Ing. Colpachi que
nosva a hablar sobre “Ingenieria Naval, progreso técnicoy el mar argentino”.

AC. COLPACHI: El tema que voy a presentar es de mi especialidad, soy
ingeniero naval, voy a abordar la problematica del mar argentino desde el
punto de vista de la ingenieria, que puede ser diferente del punto de vista
de los especialistas en ciencias sociales. El punto de partida es una verdad
que podriamos retomar a partir de Hegel, el cambio en las ciencias del mar,
en muchos ambitos como las formas de los buques, la comunicacién y la
administracion de las flotas, con el centro en la navegacion mercante. ; Qué
fuerzas mueven los cambios que se producen? En la.economia, el desafio es
multiplicar el beneficio, mantener la viabilidad, administrar la seguridad y
cumplir con las reglamentaciones que siempre existen y cambian
frecuentemente.

La tecnologia también es un motor de cambioy aunque muchos conceptos
son persistentes, como los trenes de barcaza, ano a ano los buques cambian
para aprovechar tecnologias particulares, mejoras técnicas constructivas y
cambiantes situaciones de mercado. Este buque es enorme, para
transportar contenedores, su gran ventaja es la velocidad, de 25,5 nudos que
es inusitada para un barco mercante. Esto es necesario porque la
competencia entre las lineas que hacian el trafico occidente-oriente, exigian
altas velocidades; hoy en dia este barco la situacion se ha revertido y este
barco resulta antiecondmico y de las nuevas lineas este servicio se hace
sobre la base de velocidades menores

De cualquier manera, hay aca en este tipo de barcos, como una pintura que
economiza 1.200 toneladas de combustible por ano, pintura novedosa. Otra
fuerza que mueve los cambios son los accidentes, que en la industria naval
y la navegacion nadie estd exento y su presencia induce a una evolucion
permanente de las reglas, construcciones y conceptos cientificos de
desarrollo.

El otro concepto fundamental es el cuidado del medio ambiente, vemos la
foto de la torre de perforacidon que se incendid en Méjico y la otra foto es la
de un transbordador, vehiculo que transporta pasajeros de una costa a otra
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y que por las altas velocidades que desempena, genera enormes
destrucciones de la costa. El mismo problema se presenta en las lanchas
gue navegan en el Tigre, es un tema de gran significacion donde la solucion
es soOlo tecnologica; la cultura es también un motor de cambios
permanentes, hay habitos que son aceptables para ciertos grupos humanos
y que no lo son para otros, lo cual establece enormes diferencias en los
costos; otra fuerza de cambio es la seguridad, que es siempre un tema a
considerar y hoy relevante.

¢Qué aspectos cambian en los barcos? El diseno, como inteligencia,
pensamiento y conocimiento cientifico, como ejemplo, se trata del mismo
barco (izquierda y derecha), un artefacto que permite que a ciertas
velocidades la ola de la izquierda que consume mucha energia, sea
reemplazada por la ola de la derecha que consume mucha menos energia;
el costo del barco es el mismo, el servicio es el mismo y ese es el resultado
solo de experiencia y practica de diseno; otro aspecto es la construccion,
Corea hace 30 anos era un pais inexistente y ahora tiene el mejor precio del
mundo y la mejor velocidad en embarcaciones. Las nuevas tecnologias de
construccion, las mas elaboradas y planificadas, permiten la solucion a
regiones completamente periféricas; otro aspecto que cambia
permanentemente, es la operacion del buque, ha habido un cambio
notable, ha habido automatizacion, comunicaciones instantaneas y las
interfases de los puertos también han cambiado sensiblemente.

Los puertos cambian para adaptarse a la diversidad de carga que hay que
transportar y eso induce a cambios continuos en los barcos y cambian
también las reglamentaciones que a veces estimulan el desarrollo técnicoy
a veces lo frenan segun las circunstancias, pero uno se pregunta por qué
algunasreglas son buenas para unosy malas para otros, es un tema cultural,
las reglas de proteccion del medio ambiente que existen en Europa y
Estados Unidos pueden transportarse aca pero no se van a aplicar.

Uno de los temas hoy criticos es el tema de combustibles: el consumo
mundial de combustibles es de 333 mil toneladas por ano en el 2007 para
transporte naval, fluvial y maritimo y los mayores consumidores son los
bugques tanque; sin embargo, representan la eficiencia con que se
transporta una tonelada de combustible por una milla de distancia y a pesar
de consumir mas que nadie, son lo que menos combustible gastan por
tonelada y por milla transportada. Lo importante es comparar el consumo
de combustible en el ferrocarril y en los camiones para ver cuanto mas
economico es transportar una tonelada por una milla en un barco, respecto
de un camion o respecto de un tren.
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Otro tipo de cambios es el tamano: han crecido de forma gigantesca, si ven
el nudmero de pasajeros por tripulante, van a ver que hay diferencias
economicas gigantescas. La industria de ingenieria naval produce este tipo
de barcos para cinco o seis paises, este es el barco mas grande del mundo
(OASYS) se construyod tiene 9 mil obras de arte originales el mas moderno
del mundo.

Otro factor de disefio son los accidentes, (Titanic, Torrey Canyon y Exxon
Valdez) Lo cultural es que hay una permanente disminucion del riesgoy los
cambios introducidos son efectivos, se ven los numeros de incidentes por
ano. Hay otros cambios, los sistemas antifouling, la administracion del agua
de lastre, y un concepto actual es el de los buques verdes y nuevos
combustibles.

Otro grafico muestra el monto de dioxido de azufre, estan estableciendo
reglamentaciones para no permitir navegacion de bugues que generen
mayor produccion de dioxido y de nitrogeno en el ambiente. Hay otros
cambios por el avance cientifico, el analisis estructural admite definir qué
pasa con cada pieza del barco y hay una corriente muy importante si bien
antigua, que es el estudio del gobierno del barcoy el comportamiento en el
mar. Este es el ejemplo de una analisis estructural de un bugque tanque, se
puede ver el material de cada pieza para agrega o suprimir, hay un modelo
de barco para transportar salmones vivos que se transportan desde la zona
de cria hasta la de faena, en un viaje de 15 horas, y todos los esfuerzos estan
hechos para disminuir el tiempo de viaje para evitar multas severas, lo que
implica mucha tecnologia y mucha velocidad del barco; fue disefado en
Chile, corregido Argentina y construido en Chile. Estos son modelos
numeéricos, como circula el agua que se acerca a la hélice y hay dos
pequenos torbellinos que se forman que son casi invisibles, salvo cuando se
estudian de este modo y hasta cinco por ciento de rendimiento total, un
buen diseno.

Estos son otros modelos numéricos, el objetivo fue minimizar el consumo
de combustible y el deterioro de la costa, graficos que corresponden a una
embarcacion de la Armada donde hemos estudiado las cualidades del
movimiento de los puntos caracteristicos de las armas que disponen; este
es una imagen de un sistema de olas que actua sobre una ;que carga el
petroleo y éste es el barco que toma el petrdleo de la destileria? Estos son
cambios producidos en la tecnologia, capaces de modelar cada una de las
piezas que lleva el barco, tuberias, cables eléctricos, para que cualquier error
o dificultad se presenten en la computadora y cuando va a taller el ahorro
de tiempo es enorme.
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Historicamente la industria naval se concentraba en los paises bien dotados,
hoy en dia la industria naval se expande a zonas periféricas; los paises
centrales conservan la fabricacion de equipamiento de gran valor.

¢Cual es la situacion internacional ahora? Luego de un periodo de
crecimiento generado por consumos que tenian sobre todo la India o China,
se produjo una crisis, las que en distinta medida suceden cada tanto tiempo;
en ese periodo crecio la demanda de granos, y el precio de los buques, en
estos dos anos el precio ha caido un poco y se va a retomar; en especial los
graneleros y petroleros han crecido mucho, hay barcos nuevos y el precio
de los buques usados aumentod en ese periodo enormemente. El precio de
un barco usado para ser utilizado en el 2008 era del 150% del precio de un
barco nuevo igual, entregado cinco anos después; eso dura 10 anos. En ese
contexto, los paises siguieron invirtiendo cantidades muy grandes en los
paises periféricos, en especial Vietnam y Filipinas, ésta con mano de obra
barata ha recibido el mayor astillero del mundo.

Hay estudios que indican la cantidad de barcos que habia que entregar, se
espera una serie de fracasos en esto; en la Argentina hay una aceptable
calificacion de la mano de obra, hay una muy débil integracion de las
cadenas productivas, hay dificultad de financiacion y por dltimo, este tema
esta ausente en las definiciones del gobierno. Estos son nuestros astilleros,
en general, tanto Tandanor, y Rio Santiago, el resto estad en una situacion
muy critica excepto el astillero de Punta Alvear.

¢Factores de mérito de nuestro pais? jPrecios altos y que deberiamos
agregar en la Argentina para que sea competitivo? ¢Cual es el exceso de
precio que puede pagar un armador y como lograr plazos de entrega
razonables?

Nuestra industria naval tiene que ordenarse hacia la reparacion, hay
ocasiones en que un barco puede ir de un lugar a otro y por otra parte hay
que orientarnos a la embarcacion de cabotaje, y embarcaciones
especializadas que enfoquen temas mas especificos, embarcaciones de
investigacion, de explotacion del subsuelo marino, instalacion de
acuicultura, embarcaciones de asistencia y salvamento, embarcaciones de
investigacion oceanografica, embarcaciones de inspecciéon, este es un
futuro para la industria naval, embarcacion de salvamento y la pregunta es
si estamos listos para el futuro.

AC. TANZI: ; D6nde esta el astillero Alvear?
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AC. COLPACHI: Cerca de Rosario; el astillero es un orgullo para producir en
serie, es una fabrica.

AC. AGIS: ;En aeronautica el hecho de haber pasado de la hélice a chorro
fue una revolucion, porque en la parte de navegacion no se esta
experimentando el chorro?

AC. COLPACHI: Se esta experimentando, hay un dato de hace 30 anosy otro
de 6 6 7 anos, hay un fendmeno del hervido del agua a baja temperatura;
cuando la hélice gira demasiado rapido, el agua toma una velocidad tal que
hierve, eso se produce no sélo en la hélice, sino cuando el vehiculo va a muy
alta velocidad, en Rusia en 1970 ya se disponia de cohetes que funcionaban
con ese principio, habia un motor propulsor e iba a tal velocidad que el agua
empezaba a hervir; el otro esquema es semejante, que consiste en producir
burbujas de agua que rodeen el casco; es un tema muy reciente donde se
usa la inyeccion del agua en contacto con el casco, lo estamos utilizando en
barcazas y esperamos tener esto publicado para uso comercial, y hemos
recibido algunos trabajos de Japdn y otro para embarcaciones militares, y si
usted toma el ejemplo de las motos de agua, en lugar de tener una hélice
tiene una bomba; hay un desarrollo en la propulsion que es permanente y
si uno quisiera leer sobre el tema, no alcanza la vida, aparecen muchos
articulos, es un tema estratégico.

AC. DE LAS CARRERAS: Usted nombrd costos menores en paises como
Corea, Vietnam, ahora, ¢ la tecnologia de esos es de ellos o la importan?

AC. COLPACHI: Corea empezo su industria naval alrededor del del 70,
Vietnam no tiene industria naval, pero ha recibido la inversion del grupo de
astilleros mas grande del mundo, es finlandés que es el mas grande del
mundo. Corea produce un barco de 250 m. en 20 dias porgue hay una
integracion muy importante, es un astillero de envergadura, todos los
proveedores estan dentro del astillero, la fabrica de motores alemanes se
instalé a 200 Km., todo estda muy concentrado, y hay una planificacion de
trabajo muy estricta y que se cumple, de modo que es muy dificil no tener
costos sensiblemente bajos.
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AC. DE LAS CARRERAS: ; Investigan también?

AC. COLPACHI: Corea presenta temas de envergadura, presentan cosas
mMuy serias, quizas es un tema dificil de contestar de cuanto es propio y
cuanto es integrado, pero yo lo asimilo a qué hacemos nosotros; nosotros
en los Astilleros no tenemos esa organizacion.

AC. LUPPI: ;Cuan significativo ha sido el avance de esos motores externos?

AC. COLPACHI: El tema de la propulsion recibe mucha atencion, porque el
aumento de combustible ha puesto al item combustible como uno de los
fundamentales de costo, a eso se le suma el hecho de las medidas que hay
gue tomar para preservar el ambiente, el aumento de combustible liquido;
era muy barato usar combustible pesado, pero contamina el ambiente.
¢Nos orientamos a proyectos que hablan de energia nuclear, ademas se
hacen muchos estudios sobre formas de propulsion y que gana el motor?
Son de propulsion eléctrica, la ventaja es que la entrega de energia se hace
siguiendo la misma ley con que la hélice toma la energia, no hay una sola
velocidad sino un rango muy grande de velocidades; eso es propio de la
propulsion eléctrica, hay otra técnica sintética muy bien lograda que se
instala en el barco pero la contrapartida, de por qué no hubo un volcado
mMasivo hacia esa tecnologia, uno por el hecho de que es 20% mas caro en la
construccion inicial; paralelamente el rendimiento global hace una pérdida
del 10% adicional, hay ventajas y desventajas y se estan esperando mejoras
todavia mayores, una es hacer motores eléctricos con superconductores a
temperatura ambiente; hoy en dia se estan viendo modelos.

AC. LUPPI: Hay conflicto de intereses en lo que puede ser el desarrollo de
una de las ramas de la ciencia del mar.

¢Hay proyectos de hacer instalaciones en lo que se refiere a acuicultura en
la costa argentina? Chile tiene una costa privilegiada, parece complicado
por las caracteristicas de la costa argentina.
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Voy a hacer una reflexion: La gran mayoria de los caladeros del mundo estan
explotados al tope; el Concejo de la FAO u organizaciones mundiales es
reducir el esfuerzo pesquero, hay barcos que hay que cambiar por unidades
mas eficientes, una unidad del mismo porte incrementa el esfuerzo
pesquero y la unica forma es reducir el tiempo en el mar y eso tiene un
limite, la construccion de buques de pesca tiene un limite muy marcado
que es la capacidad de porte que estan saturados y la acuicultura deberia
ser una alternativa y sacar barcos del caladero y las nuevas unidades estar
menos tiempo en el mar, no va a ser econdmica la actividad.

Se menciond la posibilidad de que entre las actividades posibles esté la
reparacion de barcos y usted menciond que los poteros asiaticos tienen
pautas culturales diferentes para el mundo occidental y modos de vida y
salarios que Nnosotros Nno quisiéramos imponer a nuestra flota. La pregunta
es: ¢ es correcto que esos barcos que pescan en la milla 201 tengan la ventaja
de venir a un puerto argentino a hacer la reparacion? Nosotros tenemos
mayor costo, acceden a los mismos mercados cuando no son de ellos
entonces si para alentar la industria naval tenemos que perjudicar la
industria pesquera argentina, hay un conflicto para pensar, debe haber
algun camino inteligente; esos barcos que estan pescando aun legalmente
en nuestra zona, compiten deslealmente con nuestro sector pesquero.

AC. COLPACHI: Es un tema de conflicto, en este caso la solucion hay que
tomarla de los numeros que resulten de la actividad pesquera y de la
actividad de reparacion, creo que es una decision de orden estatal de largo
plazoy de estrategia nacional.

Pregunta: Sabemos que hay muchos de los Astilleros que solicitan que los
barcos que pescan en la milla 201 puedan traer a reparar en Astilleros
argentinos.

Respuesta: Hacemos el mejor esfuerzo para producir la tecnologia y los
astilleros tienen que ser parte; el Unico que es es respetable es Punta Alvear,
(salvo Tandanor y Rio Santiago); es el Unico que piensa en una produccion
masiva; el rio Argentino necesita

AC. VICEPRESIDENTE 1°: Muchas gracias. Doy por finalizada la Sesion.
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