Secretaria ALADE
General

Asociacion Latincamericana
de Integracion

Associacao Latino-Amerncana

de integragdo

P VP

ESTUDIO REGIONAL SOBRE LA ALADI/SEC/Estudio 40
INDUSTRIA NAVAL 27 de junic de 1986
© SUMARIO
INTRODUCCION +.evvsuevooncrsoansanorosnnnsansnssassaseasosonsssesasases 3
1. MERCADO 4 uuusunonsessasesoneonaasaosansnsssossannossssesenarosenes 4
1.1 Los productos seleccionados s.ouvveresorsescreasonriosnannons 4
1.2 Fuentes.de informacidn -~ Tasas de caﬁbie tCietterenenanannena . 4
1.3 Oferta - Produccifn y EXPOrtacifn v.oeeeeoesssnoesssnnocnens . 10
l.4 Demanda ~ Tmportacidn y COnsumo APATENEE «.erveverevenconeons 3Q
1.5 Las marinas MeTCAnteS .+ .ueeeososeorsesssnerssonnsneennes . 58
2. CARACTERISTICAS ESTRUCTURALES DE LOS ASTILLEROS «vevevvvvenesenees 61
3. POLITICAS DE FOMENTO +.orsvorsannonsacnsesnrnssnsasssnsosssssnons 70
4. POLITICAS DE PROTECCTION ARANCELARTA ..t rverenennnseennnnserennsess 74
coudﬁusxduns Y nncbuannac:omus S e useedtaeienares ettt ratenttbananans 77

/]

T

e e e dm—k



ALADI/SEC/Estudio 40

Pﬁg.- 2
/-

El presente estudio fue elaborade por los se
fiores Enrique D'Angelo y José Luis de Almeida
Bello en el marco del programa de trabajos

de la Asociacién para 198%

/!



ALADI/SEC/Estudio 40
Pég. 3
!

INTRODUCCION

Este estudio, patrocinado por la ALADI (Asdciﬁciﬁn Latinoamericana de Inte
gracidn), abarcando otro sector de las industrias de bienes de capital, se propo

ne obtener elementos de juicio que sirvan de base para promover larealizacién de

negociaciones empresariales con la finalidad de propiciar la concrecidn de acuer
dos entre los paises miembros del Tratade de Montevideo 1980..

El sector, que desempeifia importante papel en el contexto de las industrias
metalmecdnicas, se refiere especificamente a los -astilleros. Estos fabrican los
cascos y en ellos montan e instalan los componentes navales y eguipos diversos,
cuyo valor alcanza cerca del 40 por ciento del precio final de la nave o embarca
cidn, :

Se entiende por lo tanteo el efecto multiplicador sobre las industrias mecd

nicas y eléctricas suministradoras de aquellos componentes y otros equipos,

Mientras tanto, en las fuentes estadfsticas disponibles, no es posible iden
tificar entre todos esos productos, aquellos que se destinan al sector naval com
excepcifén de algunos pocos, que por sus caracteristicas son fabricados exclusiva
mente para las embarcaciones.

Por ese motivo, de las centenas de productos utilizados en la construccidn
naval, se tomaron apenas algunos para representar el subsector de componentes na
vales slendo cinco de ellos de particular significacién.
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1. MERCADO

‘me

1.1 Los productos seleccionados

1.2

De acuerdo con los términos de referencia elaborados por la ALADI,
fueron considerados los navfos/embarcacicnes y componentes navales, aba
jo detallados y clasificados por la NALADI a 8 digitos:

' 89.00 Navios y embarcaciones

89.01.9.01 Embarcaciones de recreo

89.01.9.02/03 Navios: carga seca, tanques, mixtos

89.01.9.04 Navios pesqueros
89.01.9.99 Otras embarcaciones
89,02 Remolcadores
89,03 Barcos-farol. Diques, Plataformas
84,06.9 Motores de propulsién
84.01.1,99 Calderas marItimas
84.65 . Hélices
84.59.9.99 Miquinas de timén
73.25 y 73.29 Amarras y cadenas
' 90.14.5 Brdjula
85.15.1.10 Aparatos de radiotelegrafia
85.15.2.02 Radar
85.15.2,99 Sirena

En cuanto a los componentes navales, se constatd que en su casi to
talidad son productos utilizados también en otros sectores ¥y que dificil
mente podria ser cuantificada 1a Parte correspondiente al sector naval,

Fuentes de informacién - Tasas de cambio

A continuacidn se resumen las fuentes de informacién utilizadas pa
ra cada pafs. Los anuarios del Instituto de Egtudios de la Marina Mer-
cante Iberoamericana proporcionaron en todos los casos, una parte impor
tante de la informacién utilizada para el an&lisis de los distintos pun
tos tratados en este estudio,

1.2.1 Argentina

Los datos correspondientes a la produccién fueron obtenidos
de la Direccidn de Industria Naval, de la Federacifin de la Indus
tria Naval Argentina y de los principales astilleros del pais,

La informacisn correspondiente al comercic exterior fue ex
traida de los listados existentes en la Secretarfa de la ALADI.
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Los valores en moneda nacjonal fueron convertidos a dblares
utilizando las siguientes tasas, correspondientes al cambio anual
promedio del Banco de la Nacidnm.

1979 - 1 340 $/US$
1980 - 1 852 $/Us$
1981 - 5 969 $/US$
1982 - 26 867 $/US$
1983 ~ 11,27 $a/US$
Bolivia

La informacidn correspondiente a las importaciones fue extral
da de los listados de comercio exterior de la ALADI.

Brasil

Los datos estadisticos correspondientes al periodo 1979/1983
son procedentes de las siguientes fuentes de informacidn:

. IPI - Movimento de Compra e Venda (Centro de Informagoes Esta
tistico-Fiscais - CIEF del Ministerio de Hacienda}.

. CACEX - Carteira de Comércio Exterjior do Banco do Br3311 S.A. -
Estatf{sticas de Importagao e Exportagao.

. SUNAMAM - Superintendencia Nacional da Marinha Mercante — Anuarios
(Anexo II).

. SINAVAL - Sindicato Nacional da Indiistria de Construgao Naval.

. VISAQ (Revista Econdmica) - Balances anuales publicados (por em
presa). :

Los datos referentes a la produccién del capitulo 89 no son
registrados por las estadisticas de recoleccifn del IPI.

SINAVAL no posefa informaciones sobre las series estadisti-
cas de produccién y los Anuarios de SUNAMAM se refieren exclusiva
mente al desenvolvimiento fisico de los astilleros.

El valor amuial de la produceién facturada por los astilleros
no corresponde a la produccidn fisica anual, medida en toneladas
de porte bruto.

Las razones son justificadas por 1as consideraciones que se
exponen:

a) La construccidn obedece a tres etapas secuenciales: contrato,
lanzamiento y entrega. Formalmente corresponden a la coloca-
cidén de la orden de construccidn de la embarcacidén, al término
(o equivalente) de la fabricacidén del casco y luego el alista
miento y las pruebas finales que representan la entrega al ar
mador. Mientras tanto no hay relaciones explicitas entre el vo
lumen de trabajo desarrollado por el astillero y la medida pro
gresiva de las etapas referidas; B
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b) El1 contrato de construccidn establece un Programa .determinando
la progresiénde la fabricacidn representada por "eventos". Mien
tras tanto los eventecs fisicos no corresponden, necesariamente,
en voelumen de obra, a los eventos financieros; y

¢} El trabajo desarrollado por el astillero puede ser medide en
"toneladas de acero procesado". Mientras tanto las facturas
provenientes de los eventos financieros contractuales no corres
ponden a las toneladas procesadas para la respectiva embarca
cidn,

En esas condiciones y con la colaboracién de SINAVAL fueron
computados los datos proporcionados por doce de los principales as
tilleros, los cuales generan entre 82 y 88 por ciento del  wvalor
global, anual, de la construccién naval. El valor de la produc
cién (facturaci®n) se obtuvo de los balances anuales publicados
por dichas empresas,

En cuanto a los componentes, fue posible identificar en 1la
publicacién sobre la recoleccidn de IPI (ya mencionada), los pro
ductos seleccionados de los capitulos 73, 84, 85 y 90.

Tanto los motores de propulsidn como las calderas marftimas
estdn englobados en posiciones de la Nomenclatura Brasilera de Mer
caderfas que incluye "Otros" equipos semejantes que no se destinan
al sector naval.

El cdlculo del consumo aparente puede presentar algunas al
teraclones porque los productos importados y exportados no se des
tinan, en su totalidad, a navios y embarcaciones. Por otra parte,
los valores de "produccidén" fueron considerados compatibles con el
valor facturado por los astilleros (9 por ciento a 10 por ciento).

Los item correspondientes a las hélices Yy a las mdquinas fue
ron identificados sin observacién especifica.

Las amarras y cadenas, asi como las briijulas y aparatos de ra
dar y somar (inclusive ecobatfmetros) fueron analizados mis espe
cificamente con la finalidad de obtener datos de mercado mis pre
cisos. A pesar de dicho esfuerzo, no fue posible conseguir valo
res confiables.

Los dos primeros (73.25 y 73.29) son de uso genérico, muy ex
tenso y su aplicacidn en el sector muy reducida, no posibilitando
bases para una estimacidn.

En cuanto a los instrumentos y aparatos, aunque sean tambi&n
utilizados en otros sectores (aerondutica), se cree posible obte
ner datos para la dimensifn del mercado.
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El sistemade los contratosdeconstrucciGn naval, entrelos as
tillerosy los armadores, con la intervencién compulsiva de SUNAMAH
que durante los afios 1979 a 1983 administraba los recursos parael
financiamiento de los programas (1),_considera el valor total (com
pleto) del navio o embarcaciﬁn, con todos sus componentes, apara
tog e instrumentos.

Estd establecido tambiZn el Indice de nacionalizacién (grado
de integracidn) y determinado qué y cuanto deberi ser importado
con la finalidad de establecer el eventual premio (sobreprecio) co
rrespondiente al empleo de componentea fabricados en el pails.

En el caso de contratos de navIos ‘destinados a los mercados
externos la sistemdtica es otra y los contratos entre astillero ¥
armador son sometidos a la CACEX para obtener financismientoy los
componentes navales pueden recibir los. incentivos reservados a la
exportaciﬁn (exencidn de impuestos) ' :

Los valores en cruceiros corrientes fueronconvertidosmedian
te las tasas de cambio (media anual) publicadaa por el Banco Cen
tral del Braail)

1979 - 26,87 CR$/USS
1980 ~ 52,70 CR$/USS
1981 - 93,06 CR$/USS
1982 ~ 179,38 CR$/USS
1983 - 576,16 CRS$/USS

1.2.4 Colombia

Los datos correspondientes a la produccidn fueron obtenidos
del Departamente Administrativo Nacional de Estadfistica (DANE} ¥y
de los principales astilleros. :

La informacidn de comercic exterior fue extrafda de los 1ig
tados existentes en la Secretarfa de la ALADI.

Los valores en moneda nacional fueron convertidos a d&lares
utilizando las siguientes tasas de cambio promedio para cada afio,
elaboradas por la Unidad de Informitica de la Junta del Acuerdo de

Cartagena.

1979 - 42,55 $/uUs$

1980 -~ 47,28 §/Us$
1981 - 54,49 §/US$
1982 - 64,19 $/Us$
1983 -~ 78,85 $/Us$

(1) Actualmente SUNAMAM pasa los recursos de Renovacién ¥y del Fonde de la Marina
' Mercante a BNDS que actiia como agencia financiadora, para cada contrato de
contruceldn naval,

1/
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1.2,5 Chile

1.2.6

Los datos estadisticos correspondientes al periodo 1979/1983,
proceden de las siguientes fuentes de informacidu:

. ASIMET - Asociacifn de Industrias Metaiﬁrgiéas y Metalmecdnicas,
- SEIQc;ién_de empresas y participacidn en el mercado.

. EMPRESAS PRODUCTORAS (2) - Astiileros - Produccién.

. BANCO CENTRAL DE CHILE - Estadisticas de Importacidn y Exporta
’ cibén.  Tasas de cambio.

No se ha publicado un registro sistemético de la produccidn

~de los astilleros. De acuerdo con ASIMET, dos empresas represen

tan mis del 90 por cientoc de esa produccidn, lo que posibilits 1a

_recopilaciﬁn de informaciones para la elaboracidn de lascifrasco

rrespondientes.

Es importante destacar, desde el principio. que el valor de la
produccidn declarado por los astilleros representa la facturacidn
anual efectiva y no el valor de los navios y/o embarcaciones cons
truidas. Esto se debe a que los componentes navales que comple-
mentan la produccién son adquiridos (generalmente importados))ren
tregados a los astilleros por los armadores.

Los valores verificados en pesos chilenos corrientes fueron
convertidos en dflares americanos de acuerdo a la tasa de cambio
media anual, publicada por el Banco Central.

1979 - 37,25 $/US$
1980 -~ 39,00 $/US$
1981 - 39,00 $/US$
1982 - 50,91 $/uUs$

.1983 - 78,79 $/US$

Ecuador

Los valores de produccidn fueron obtenidos de la Comisidn Ecua

toriana de Bienes de Capital (CEBCA) y de los astilleros.

La informacidén de comercio exterior fue extraida de los lis
tados existentes en la Secretarfa de la ALADI.

Los valores en moneda nacional fueron convertidos a dbélares
utilizando las siguientes tasas de cambio promedic para cada aiio,
elaboradas por la Unidad de Informitica de la Junta del Acuerdo
de Cartagena.

1979 - 25,00 S/US$
1980 - 25,00 S/US$
1981 - 25,00 S/US$
1982 - 31,32 S/US$
1983 - 50,56 S/US$

/1
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México

Los valores de produccidn fueron obtenidos de 1a Comisién
Nacional Coordinadora de la Industria Naval, de la C8mara Nacio-
nal de la Industria Naval y de los astilleros, en especial Asti-
lleros Unidos S.A..

La informaciSn de comercio exterior fue extrafda de los lis
tados existentes en la Secretaria de la ALADI,

Los valores en moneda nacional fueron convertidos a dolares
utilizando las siguientes tasas deé cambio promedio:

1979 - 22,00 $/us$
1980 - 22,95 $/Us$
1981 - 24,51 $/us$
1982 - 57,17 §/uUs$
1983 - 150,29 $/USs$
Paraguay
No fue posible obtener valores de produccién,
La informacidén de comerclo exterior fue extraida de los 1lis
tados existentes en la Secretaria de la ALADI.
Peri

La informacién sobre produccién fue obtenida directamente de
los principales astilleros. :

Las cifras correspondientes al comercio exterior fueron ex
trafdas de los listados existentes en la Secretarfa de la ALADI,

Los valores en moneda nacional fueron convertidos a dflares
utilizando las siguientes tasas de cambio promedio para cada aiio,
elaboradas por la Unidad de Informitica de 1a Junta del Acuerdo
de Cartagena. : ' -

1979 - 224,55 S, /US$
1980 ~ 288,65 S,/US$
1981 - = 422,28 s,/Us$
1982 - 697,57 s./Us$
1983 - 1 628,60 5./08$

Uruguay

- Los datos de produceidn fueron obtenidos de lé Direccidén Ge

neral de Estadistica y Censos y Cémara de la Industria Naval,

La informacidn de comercio exterior fue extraida de los 1lis
tados existentes en la Secretarfa de la ALADT . n
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Los valoreas en moneda nacional fueron convertidos a délares
utilizando las siguientes tasas'de cambio promedio, cbtenidas de
los boletines del Banco Central del Uruguay.

8,46 NS/USS$

1979 -
1980 - 10,02 N$/US$
1981 - 11,59 N$/USS
1982 - 33,75 N$/US$
1983 - 43,25 N$/US$

1.2,11 Venezuela

Los datos de produccién fueron obtenidos de la Oficina Cen
tral de EstadIstica e Informdtica (OCEI) del Ministerio de Fomen-
to (ex Consejo Nacional para el Desarrollo de la Industria Naval)
y de los astilleros,

. La informacidn del comercic exterior fue extralda de los 1lis

tados existentes en la Secretaria de la ALADI,

Los valores en moneda nacional fueron convertidos a d5lares
utilizando las siguientes tasas de cambio promedio para cada aiio,
elaboradas por la Unidad de Informitica de la Junta del Acuerdo
de Cartagena. '

1979 - 4,29 Bs/USS$
1980 - 4,29 Bs/US$S
1981 - 4,29 Bs/US$S
1982 - 4,29 Bs/US$
1983 - 5,28 Bs/US$

1.3 Oferta - Produccidn y Exportacidn

Se presenta a continuacidn un breve resumen de la produccidn y expor
tacidn para cada pais, en el caso de los valores de produccidn hay que
hacer notar que la mayoria de las veces incluyen asimismo las reparacio-
neg navales que, en paises con industria poco desarrollada, tienen mds im

‘portancia que la construccidn naval en sf misma. B

Asimismo, debe mencionarse que los valores de produccidn no siempre
representan exactamente lo mismo, en algunos casos corresponden a los va
lores agregados de acuerdo con el avance de obra, y en otros a los pagos
efectuados anualmente a los astilleros por los armadores y de acuerdo con
los contratos respectivos, dependiendo todo de la forma en que las empre
sas muestran los datos correspondientes.

Con referencia a las exportaciones, en algunos casos aparecen valo
res que no guardan relacidn con las dimensiones de la industria respecti
va, como estos casos se presentan en general en los buques tanque y mer
cantes muy posiblemente se deba a embarcaciones dadas de baja y vendidas

- & otros palses o matriculados bajo pabellones de conveniencia.

1
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1.3.1 Argentina

La industria naval argentina es una de las mis desarrolladas
de Latinoamérica, no sflo por la magnitud de su produccién y por
el tamafio de los astilleros, sino tambi&n por su alto grado de tec
nificacidén y capacidad de disefio.

En 1983 existian unos 266 establecimientos dedicados a la cons
truccidn y reparacidn naval que ocupaban aproximadamente a 13 000
personas y con un valor total de produccidén cercanc a los US$
380 000 000.

De ese total 10 astilleros representaban el 82 por cieanto del
personal ocupado y 84 por ciento del valor de produccién. La ma
yoria de ellos tenfan por principal actividad la construccidn na
val, uno s0lo de ellos (el sexto en orden de importancia por suva
lor de produccidn), se dedicaba exclusivamente a tareas de repara
cidn,

Existen en el pais dos astilleros con capacidad para producir
buques de hasta 80 000 t.p.b., uno de ellos pertenece al Estado:
otros dos astilleros pueden alcanzar hasta 30 000 t.p.b, ¥ cuatro,
de menor envergadura, hasta 8 000 t.p.b., todos ellos pertenecien
tes al sector privado. -

En los Gltimos afios la mayoria de los astilleros efectuaron
inversiones en ampliaciones y modernizacidn que han permitido au
mentar la capacidad de produccién, pese al cierre de algunos esta
blecimientos. '

La actual capacidad de produccidn para buques de ultramar,en
toneladas de porte bruto, puede egtimarse aproximadamente como si
gue:

Astillero _ t.p.b.
AFNE 140 000
ALTANZA 80 000
ASTARSA 50 000
A, CORRIENTES 50 000
OTROS . 30 Q00
TOTAL _ 350 Q00

La producecidn anual promedio durante el perfod01979—1984,e§
tuvo alrededor de las 150 000 t.p.b., aunque en algunos afios 1lle
garon a entregarse hasta 190 000 t.p.b.. Esto indica que la in-
dustria naval argentina se encuentra trabajando a menos de la mi
tad de su capacidad instalada. -

En el cuadro 1 se muestra la produccidn de la industria naval
argentina, en unidades y toneladas de porte bruto para el perfodo
1979-1983,

Un sector importante dentro de la industria naval argentina,
no incluido en el cuadro mencionado,.1lo constituye la construccidn
de embarcaciones de turismo, de recreo y deportivas, donde se ha
alcanzado un prestigio internacional con base en sus disefios y la
calidad de los productos ofrecidos. :

/7
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Este sector, conocido como industria naval liviana, compren
de unos 20 astilleros que trabajan con construcciones seriadas, ade
mids de una cantidad de empresas de tipo artesanal y familiar.

La capacidad de produccidn instalada alcanza a las 8 000 uni
dades anuales e incluye embarcaciones neumiticas hasta 6,10 metros
de eslora, lanchas con motor fuera de borda hasta 7,50 metros de
eslora, veleros hasta 16 metros de eslora y cruceros hasta 17 me
tros de eslora.

Entre 1979 y 1981 la construccidn de este tipo de embarcacio
nes oscilaba entre 3 000 y 4 000 anuales. A partir de 1982 se re
gistré una sensible baja en la demanda por lo cual la producciGn
de veleros y lanchas con motor fuera de borda descendi a unas 800
unidades anuales, manteniéndose la produccién de embarcaciones neu
miaticas en alrededor de 1 000 unidades anuales.

Hay que mencionar también la comstruccidn de embarcaciones de
turisme denominadas catamaranes, realizados con base en disefios

propios con capacidades que van desde 120 a 300 pasajeros y velo

cidades entre los 10 y 15 nudos.

Desde 1970 a 1983 han sido construildas 12 de estas embarca

 ciones que operan en zonas fluviales, lacustres y maritimas. Uno

de ellos fue exportado en 1983 a Israel y opera en el mar Medite
rraneo.

En lo referente al valor agregado nacional en las embarcacio
nes construidas en el pals, &ste eés muy variable de acuerdo con el
tipo de buque y con la disponibilidad de los equipos en el tiempo
adecuado.

La integracidn llega, en general, a alcanzar al 80 por cien
to, correspondiendo por mitades a la manoc de obra y a los insumos.
Este porcentaje podria llegar a. 90 por ciento si la empresa side
rirgica estatal Somisa produjese la chapa naval poniendoenlmarcha
el tren de laminacidén que tiene sin operar.

En el pals se producen motores diesel para uso naval entre
200 HP y 30 000 HP, aunque existen franjas donde nc hay oferta de
motores.

Los principales fabricantes de motores son:

Industrias MAN: desde 245 CV hasta 3 332CVy 500 R.P.M, hastal 800
r p ml.

Motores Stork Werkspoor: desde 215 CV hasta 580 CV y 600 r.p.m.
hasta 1 100 r.p.m..

Grandes Motores Diesel: desde 800 CV hasta 4 000 CVy 1 000 r.p.m.
KOERTING: desde 130 CV a 580 CV vy 1 500 r.p.m., hasta 2 300 r.p.m.

AFNE: desde 5 400 CV hasta 30 000 CV.

/



ALADI/SEC/Estudio 40

Pag. 14
1l

Los motores principales de mds de 5 000 HP tienen un proceso
de fabricacién prolongado que hace que los plazos de entrega se ex
tiendan a 12 o 15 meses. La capacidad de produccién de AFNE esde
5 motores o 90 000 HP anuales. o o

Por los acuerdos de licencia existen ciertas restricciones pa
ra las exportaciones a otros paises. -

Se producen ademis:

- Hélices hasta 6,00 metros de didmetro y 25 toneladas
- Anclas hasta de 8 toneladas |

- Tableros de mando

- Motogeneradores '

- Transformadores secos

- Motores el&ctricos

- Generadores de vapor

— Centrifugadoras

- Bombas centrifugas

- Cables eléctricos

- Tuberias

- Vdlvulas

- Sistemas de incendio
- Plantas compresoras

- Griias de accionamiento eldctrico de hasta 40 toneladas y 25 me
tros ' '

- Guinches hasta 32 toneladas eléctricos e hidrédulicos
- Cabrestantes combinados hasta 20 toneladas
~ Lineas de eje

- Compases magnéticos

- Equipos de comunicacidn

- Telégrafos de mdquinas

- Tapas de escotilla

- Lanchas salvavidas

- Balsas inflables

- Pescantes

- Equipos frigorificos para viveres

- Sistemas hidrdulicos

- Ventiladores para cuartos de méquinés

- Sistemas de calefacéién

- Varios

1
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Se importan, ademids de la chapa naval, los siguientes elemen
tos:
- Miquina de timén
- Eqﬁipos electrdnicos
~ Electrobombas alternativas y a tornillo
- Plantas destiladoras
- Equipos de automatizacién
- Equipos de navegacidn

- Equipos de comunicacidn

- = Instrumentos

- Cadenas de ancla

- Equipo frigorifico de carga

Como ejemplo puede indicarse que en los graneleros de 60 000
toneladas tipo PANAMAX construidos {iltimamente, el contenido im-
portado alcanzd al 22 por ciento. En portacontenedores de 1 200
T.E.U. (23 000 toneladas) con 368 T.E.U, refrigerados, conteni
do importado alcanzs al 38 por ciento, debide a la incideucia del
equipo de refrigeracisn para carga (20 por ciento).

*

Pese a que, como ya se indicé, la industria naval argentina
posee una alta capacidad tecnolégica, de disefio y de produccién,
eén este momento se encuentra pasando un periodo sumamente dificil
por la falta de nuevas Srdemnes.

A continuacién se muestra el valor de produccisn durante el
periodo 1979-1983. Hay que hacer notar que estevalor incluye las
reparaciones y que dado que el plazo de construccidn de las embar
caciones en general supera al aiio, lo que se cuenta es el wvalor
agregado en cada afio y no el valor final del buque entregado en
ese afio.

Afio 1979 1980 1981 1982 1983
Valor (US$ 1 000) 578 000 800 000 - 378 000 320 000 376 000

Por su parte la produccién de motores de uso naval, que fue
el {nico componente para el que se pudieron obtener datos "desglo
sados, alcanzé los sigulentes valores: '

Afio 1879 1980 1981 1982 1983

Valor (US$) 1 000) 38 700 41 100 44 100 21 700 11 600
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Una parte de las construcciones realizadas correspondié a uni
dades destinadas a la exportacidén, estas fueron: -

Afio Tipo No. ¢t.p.b. Destino

1982 Pesquero 1 - Guinea Ecuatorial
1982 Plataforma de perforacién 1 8 000 Estados Unidos
1983 Portacontenedor 1 10 600 Sri Lanka

1983 Remolcador 3 - Costa Rica

1983 Pesquero 7 - Guinea Ecuatorial
1983 Barcaza granelera | 10 15 000 Uruguay

El mercado de exportacifn que parecid abrir horizontes promi
sorios en su momento, alentado per un reintegro del 25 por cien-
to mis un 5 por ciento adicional em ciertos casos por apertura de
nuevos mercados, se ha ido desvaneciendo por las cambiantes poll
ticas que fueron, primero eliminando el reintegro adicional y lue
go reduciendo el valor porcentual del reintegro bdsico primero al
10 por ciento, luego al 4 por ciento, para finalmente imponer un .

gravamen del 6 por ciento a la exportacidn.

Esta situacidn ha traldo graves consecuencias a los astille
ros que exportaron en 1985 pues, dado que la construccidnnaval re
quiere de un tiempo considerable desde el inicio al fin de la obra,
es de imaginarse el resultado -de cotizar con base en un incentivo
del 30 por ciento y en el momento de entregar el buque, no sélono
recibir el incentivo, sino ademds tener que pagar un impuesto del
6 por ciento sobre el valor del mismo.

Las exportaciones totales registradas y la participacidn por
centual que correspondis a las dirigidas a los paises de la ALADI
fueron las siguientes (cuadro 2): o

CUADRO 2
ARGENTINA - EXPORTACION
1979-1983

En miles de d8lares y porcentajes

1979 1980 1981 1982 1983

TOTAL (US$ 1 000) 7 565 23 760 46 893 56 786 23 000

ALADT (%) _ 58 26 1 1 2
RESTO (%) 42 74 99 99 98

Fuente: ALADI. Listados de Comercio Exterior.
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El Estado juega un papel importante en la construccién naval,

. uno de los tres principales astilleros del paises de propiedad es

tatal asf como los mds importantes talleres de reparaciones nava
les. Considerando las embarcaciones de mis de 1 00Q t.r.b. duraE
te el perfodo 1979/1983 el 56 por cientodel tonelaje fue construi
do en el astillero estatal; la construccifn de pesquerosy embarca
clones de trabajo corresponde, en cambio, pricticamente al sector
privado, que es el que ha efectuado todas las operaciones de ex
portacidn durante dicho periodo.

Bolivia

Bolivia prédcticamente no posee industria naval, Las activi
dades del sector se reducen a la construccién de embarcaciones sin

~ propulsifn y a la reparacidn de embarcaciones fluviales.

Brasil

Existen en funcionamiento en ¢l pais mds de treinta astille
ros registrados. Los doce mayores representan, por su facruracidn
anual, més del 80 por ciento del valor de la produccidn de la cons
truccidn naval.

De esos astilleros, tres construyen navios de larga travesia
y gran tamafio (uno de ellos hasta 350 000 t.p.b.) y otros tres na
vios de larga travesfa y tamafio mediano (hasta 60 000 t.p.b.).

Los restantes se dedican a embarcaciones de apoyo, barcos pes
queros, remolcadores, barcazas y otros.

Todos los astilleros efectian reparaciones navales, cuyo va
lor estd incluido en la respectiva produccidén anual. Uno de los
astilleros estd dedicado exclusivamente a reparaciones de navios
de gran tamaiio contando con dos diques flotantes con capacidad has
ta 80 000 t.p.b., ademds de diques secos de menor tamafio.

El nivel de integracién nacional (indice de nacionalizacién)
depende del destino de la embarcacidén siendo en general menor cuan
do se trata para mercados externos. La media de produccidn es su
perior al 80 por cilento en vista de la capacidad nacional de pro
duccidn de componentes navales y de los estimulos gubernameniales
para la utilizacidn de la capacidad.,

El valor de la produccidn (facturacién de los astilleros) en
los afios 1981 a 1983 figura en el cuadro 3.

Por otra parte, los datos sobre la exportacidn hacia el mer
cado de la ALADI estaban disponibles s&lo para los navios de gran
porte, no pudiendo por ello ser estimada la participacién relaci
va con relacidn al total. En valores absolutos dicha exportacién
se presenta en el cuadro 4.
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1.3,4. Colombia

Existen en la actualidad aproximadamente 15 establecimientos
dedicados a actividades de construccién y reparacidn naval que ocu
pan a unas 1 700 personas. La mayor parte de dichas. actividades
se concentra en 2 astillerosde cierta envergadura,que son CONASTIL
en Cartagena y UNIAL en Barranquilla. ' : -

El resto de las empresas pequeiias y medianas se encuentran
diseminadas tanto en la costa del Atldntico como del Pacifico y
se dedican principalmente a la reparacién y. a la reconstruccién

de unidades.

'En el afio 1983 el valor de produccidn del sector de con§! 
truccidén y reparaciones navales alcanzé aproximadamente a los
Us$ 33 000 000 de los cuales US$ 20 000 000 correspondieron a re

' paraciones; US$ 11 000 000 a reconstruccionesy casi US$ 2 000 000

a la construccidén de lanchas fluviales, 3 pesqueros y una embarca
cién fluvial de carga. : '

La industria auxiliar se encuentra poco desarrollada a causa
de la poca demanda. Se producen h&lices, algunas bombas, parte de
los sistemas el&ctricos y otros componentes menores.

Colombia no produce acero naval.

En las actuales circunstancias no parece que en un futuro cerca.
no, la industrianaval colombiana experimente un crecimiento tal que

le permita incursionar en la construccidn de embarcaciones mayores.

_ La construccidn naval alcanzé aurantg el periodo 1979-1983
los siguientes valores (incluye. reparaciones y reconstrucciones):

Ao 1979 1980 1981 1982 1983

valor (US$ 1 000) 17 000 18 000 21 000 23 000 33 000

Colombia registra durante el periodo analizado las siguilentes-
exportaciones (cuadro 5).

CUADRO 5

' COLOMBIA - EXPORTACION

1979-1983
En miles de d&lares

1979 1980 1981 1982 1983
TOTAL (US$ 1000) 743 318 - 3 44
ALADI (%) -~ - -~ . 5 - - 82

RESTO (%) 100 95 - - 100 18

Fuente: ALADI. Listados de Comercio Exterior.

La mayor parte de la construccidn naval en Colombia correspon
de al Estado,a través del mencionado astillero de su propiedad.

1
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1.3.5 Chile

Existen en funcionamiento en el pais dos astilleros, que re
presentan mis del 90 por cilento de la construccidn naval y un nd

. mero de pequefios astilleros dedicados a 1la reparacion de pequeiias

embarcaciones, particularmente pesqueras.

Uno de los astilleros, empresa autdnoma estatal, tiene capa-
cidad para la construccidn de nmavios hasta 50 000 t.p.b.ycon ins
talaciones auxiliares concordantes con esa capacidad.

El otro astillero, de menor porte, limitado por las dimensio
nes del dique de lanzamiento, construye principalmente pesqueros
y barcos de apoyo, asi como componentes navales con tecnologia pro
pia y adecuada a las particularidades de la pesca en la costa chi

lena.

No fue identificada la construccidn de navios de mediano ¥y
gran porte aunque hubo, de acuerdo a lo referido anteriormente,ca

“pacidad y recursos fisicos disponibles. La produccién se iimita,

por lo tanto, a embarcaciones de apoyo, harcos pesqueros y repara
ciones navales.

En consecuencia, la importacidn constituye la mayor parte del
mercado. Mientras tanto, los factores favorables a la pesca que
actualmente benefician a Chile, soportan un mercade de cerca de
US$ 45 000 000, incentivados por estimulos fiscales y financieros
gubernamentales, concedidos a las emprésas de pesca, exclusivamen
te, no beneficiando directamente a los astilleros.

Los compenentes navales, que representan cerca del 40 por cien
to al 50 por ciento del valor global del navio y/o -embarcacién,
cuando son importados por los armadores, gozan de exenciones fis

cales y financiamiento. $i son importados o comprados.de los | fa

bricantes chilenos no tendrian ningiin incentivo fiscal o financig
ro, comprometiendo, por lo tanto, el valor final del producto (na
vio).

De esa forma el indice de nacionalizacién. (integracidn) es
muy inferior al que podria ser alcanzado, en perjuicio de la 1in-
dustria local. Esa coyuntura se aplica también a los materiales
de uso genérico (tuberfas, vdlvulas, conexiones y otros)

Por el mismo motivo la integracidn vertical de la--industria
es Indirectamente estimulada, una vez que los propios astilleros
tienden a fabricar los componentes. Es el caso de los barcos pes
quercs donde conjuntos especificos de pesca son fabricados para
los barcos contratados y también para sustitucidn y mantenimiento
de las flotas pesqueras (reparaciones navales) aun de barcos im-
portados,

La produccidn en el periodo 1979/83 alcanzd a los sigulentes
valores:

Afio 1979 1980 1981 1982 1983

Valor (US$ 1 000) 37 516 48 018 42 235 29 724 27 568
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1.3.7

La exportacién se reduce, aparentemente, a casos de rexporta
cidn, una vez que supera los valores declarados para la produc—
cidn, a menos que en ese caso incluyan el valor de los componentes
navales que no son computados en la construccidn corriente.

El destino de las exportaciones no estaba disponible, imposi
bilitando la estimacifn para los mercados de la ALADI y otros. En
valor absoluto, en el periodo 1981/83 alcanzaron los siguilentes
valores:

Aflo 1979 1980 1981 1982 1983
" Valor (US$ 1 000) 2 503 4 544 54 227 19 342 6 140
Ecuador

En 1983 existfan en Ecuador 5 establecimientos dedicados a la
construccidn y reparacidn naval que ocupaban aproximadamente 600
personas con un valor de produccidn de aproximadamente US$ 1 500 000.

El valor de produccidn durante el perido 1979-1983 alcanzd
los valores siguieqtes:

Afio 1979 1980 1981 1982 1983
Valor (USS 1 000) 4 000 4 000 3 000 2 000 1 500

Ecuador registra durante dicho periodo sclamente exportacic
nes en 1981 por valor de aproximadamente US$ 7 000 y a paises de

fuera de la regidn,

México

En 1983 existfan 136 establecimientos dedicados a la construc
cién naval que ocupaban aproximadamente a 7 200 personas. Del to
tal del personal ocupado el 85 por ciento correspondia a los asti
1lleros paraestatales y de la Secretaria de Marinma,

La mayor capacidad de construccidn naval en México estd con
centrada en el sector de astilleros paraestatales que actualmente
son cuatre, Astillercs Unidos de Ensenada (ex Astilleros Rodri-
guez S,A,}; Astilleros Unidos de Guaymas (ex Construcciones Nava

" les de Guaymas S.A.); Astilleros Unidos de Mazatlin (ex Astille-

ros Unidos del PacIfico) y Astilleros Unidos de Veracruz controla
dos a través de la empresa "holding" Astilleros Unidos S.A..

En el sector privado existen en la actualidad aproximadamen
te 100 empresas dedicadas a la construccidn naval, que cubren una
gama amplia en cuanto a materiales utilizados, capacidad instala
da, niveles tecnoldglcos y procedimientos de construccién,

Durante el periodo 1970-1980 los astilleros paraestatales se

dedicaron bisicamente a la construccitn de barcos camaroneros, 579
scbre un total de 622 embarcaciones construidas en los mismos.

/!
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A partir de 1980 estos astilleros entraron en un proceso de
ampliacidn, modernizacidn y restructuracién que modificé las con
diciones prevalecientes en la década anterior. Astilleros Unidos
de Veracruz, que tiene el 75 por ciento de su proyecto de amplia
cién cumplido, construyd en 1982 tres barcazas petroleras no pro
pulsadas de 1 380 t.p.b. cada una, y comenzé la construccién de
cuatro petroleros de 45 000 t.p.b., de los cuales dos ya han sido
botados y estén por concluirse; y otros dos se encuentran en gra
das. Astilleros Unidos de Guaymas estd en proceso de ampliacién
que terminard en 1986; tiene en construccién dos graneleros de
22°700 t.p.b.. Astilleros Unidos de Mazatldn han construido en-
tre 1982 y 1983 dos barcazas petroleras de 1 380 t.p.b. similares
a las ya mencionadas y tieme en proceso de construccidn un remol-
cador de alta mar de 3 200 HP y tres de puerto 4 200 IIP cada uno.

Considerando los 25 astilleros privados de cierta significa
cidn se tiene que durante el periodo 1970-1980 la construccién de
embarcaciones con casco de acerc alcanzd a la cantidad de 1 129 de
las cuales 1 102, o sea el 95 por ciento, fueron camaroneros y s0
lo 3 fueron embarcaciones de trabajo. E1 camaronero tipo construi
do ha sido de 21 metros de eslora,

Es interesante destacar que un solo astillero representa el
53 por ciento del total construido y que seisde ellos representan
el 79 por ciento del total construido.

En 1981 los astilleros privados mantuvieron su nivel de pro
duccidn promedio de la década anterior con un total de aproximada
mente 100 unidades; pero en 1982 y 1983 la cantidad de unidades
construidas se redujo a casi la mitad.

Por su parte, durante el perfodo 1970-1980, 1los astilleros
de la Secretaria de Marina, construyeron 88 embarcaciones con cas
co de acero para diferentes dependencias del sector piblico, cabe
destacar que 41 de estos barcos (45 por ciento), son embarcacio-
nes de trabajo o servicic como dragas y remolcadores que implican
un mayor avance tecnoldgico con relaciSn a la construccidn del ca
maronero tradicional. B

La capacidad total dé produccién de los astilleros paraesta
tales equivale al procesamiento de aproximadamente 52 000 tonela
das de acero al afio correspondiendo a cada uno de ellos lo siguien
te: -

- Astilleros Unidos de Ensenada: 2 300 t/afio equivale a 20 camaro
neros, ’

- Astilleros Unidos de Guaymas: 15 000 t/afio; equivalentesa 2 gra
neleros de 7 500 toneladas y 1 de 22 000 toneladas, N

- Astilleros Unidos de Mazatlan: 2 000 t/afio; equivalentes a 8
arrastreros de 200 m3 u 8 remolcadores de 2 800 HP.

- Astilleros Unidos de Veracruz: 33 000 t/afio equivalentes a 4 bu

ques tanque de 44 000 toneladas o 2 de 80 000 toneladas o 5 gra
neleros de 27 700 toneladas. B
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La capacidad de produccidn de los astilleros privados equiva
le al procesamiento de 12 360 toneladas de acero al afio, equiva-
lentes a la construccidn de 206 camaroneros. De estos correspon
derian 117 a astilleros localizados en el litoral del Pacffico ¥y
89 a los localizados en el Golfo de México. Se estima que organi
zando las actividades productivas con base a pedidos continuos la
mencionada capacidad podria incrementarse en un 40 por ciento.

Existen actualmente dos proyectos de astilleros dentro del
grupo paraestatal. Uno a ubicarse en Lizaro Cirdenas, sobre 1la

- costa del Pacifico para construir buques hasta 80 000 t.p.b. y el

otro en Ciudad del Carmen en la costa del Golfo con capacidad pa
ra construir pesquercs y embarcaciones de trabajo. Ambos proyec
tos han sido diferidos en su ejecucidn sin definirse su fecha de
iniciacidn.

En lo referente a la industria auxiliar local, en la actuali
dad suministra: ejes de propulsidn; prensa estopas; hélices; sis
temas hidriulicos; sistemas de refrigeracidn; malacates de pesca
y remolque; vilvulas; bombas de agua; bombas de combustible y otros
componentes menores para embarcaciones de pesca y de trabaje.

Astilleros Unidos estd iniciando un programa de desarrolleo de
proveedores e incorporacidn de equipos locales con destino a los
buques mercantes que construird en el futuro,

En la actualidad puede decirse que México ha pasado, de desa
rrollar una actividad considerable en la construccién de embarca-
ciones menores, especilalmente pesqueros, a impulsar la construc
cifn de buques mayores principalmente con la ejecucidn del proyec
to de Astilleros Unidos de Veracruz en el que participa en forma
minoritaria Astilleros Espafioles S.A..

Este astillero, disefiado para utilizar el sistema de construe
cidén por secciones bajo techo'y el ensamble y prealistamiento en
dique seco, cuenta con moderna maquinaria de control &ptico y de
control numérico para el procesamiento de la chapa. Tiene un pro
grama de produccién para los proximos anos, ademds de los buques
actualmente en construccidn, por un total de aproximadamente 200 000
t.p.b. que serd el eje alrededor del cual se desarrocllard la in
dustria naval mexicana.

La produccidn del sector de la construccidn naval alcanzd, du
rante el perfodo 1979-1983 los valores siguientes: (incluyendo re
paraciones)

Ailo 1979 1980 1981 1982 1983

.~ Valor (US$ 1 000) 119 500 105 500 88 500 73 000 74 500

Las exportaciones registradas durante el periodo indicado al
canzaron los valores siguilentes (cuadro 6):

1/
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CUADRO 6
| MEXICO ~ EXPORTACION
1979-1983 ’
En miles de d6lares y porcentajes
| 1979 1980 1981 1982 1983
~ TOTAL (US$ 1 000) 1 498 644 69 602 31 106 76 651
ALADI (%) - - - - -
RESTO (2) . 100 100 100 100 100

Fuente: ALADI. Listados de Comercio Exterior.

Las:principalés ékportaciones corresponden a remolcadores,
plataformas y pesqueros.

La construceidn naval estd en su mayor parte en manos del Es
tado, son de su propiedad todos los astilleros capaces de cons-
truir embarcaciones de mds de 1 000 t.r.b. y los mds importantes
de reparacién naval. . '

La construccidn de pesqueros es realizada, en sumayor parte,
por el sector privado. ;

Paraguay

La industria naval en Paraguay es de desarrollo incipiente,
se construyen barcazas fluviales sin Propulsién y embarcaciones Pe
quefias. : ' o

Los principales astilleros son: el de la Direccidn del Mate
rial Naval y Astilleros que construye embarcaciones menores Y pue
de reparar embarcaciones de hasta 2 000 t.p.b. posee un dique flo
tante de 1 000 toneladas, dique seco de 106 x 18 metros y varade-
ro; Astilleros San Isidro empresa privada que construye barcazas
y efectiia reparaciones, posee varadero; finalmente la empresa 0TI
que se dedica principalmente a la construccidén de estructuras me

. télicas, posee un varadero donde ha construido una barcaza para el

transporte de vehfculos.

No se pudieron obtener datos relativ.os al valor de produccidn,
Paraguay no registra exportaciongs en el sector, |
Pérﬁ
. Perd es uno de los pafses de 1a regidén que mis se ha preocu
pado por impulsar la industria naval. Las actividades relaciona

das a la misma se remontan a los ltimos aiios del siglo pasado y
comienzos del presente. Hasta 1930, los buques de la Armada y en

. general los buques mercantes se reparaban en el .dique flotante de

la Compafifa Peruana de Vapores. Al quedar inoperante en esa fe-~
cha el dique mencionado los trabajos de reparaciones debieron efec
tuarse en el extranjero. -
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En 1936 se inaugurd el dique seco dependiente de 1a Marina
de Guerra, donde ademis de la atencidn a los buques de la escua~
dra, se prestf servicio de mantenimiento a buques mercantes.

En 1950 el Departamento de Reparaciones del Arsenal Naval fue
convertido en el Servicio Industrial de la Marina (SIMA), que es
en la actualidad, el mayor complejo industrial con que cuenta el
Perd.

Fl SIMA ha sido convertido por decreto-ley no. 132/81 del afio
1981 en Empresa Estatal de Derecho Privado con autonomfa adminis
trativa, econdmica y financiera que funciona como sociedad anbni-
ma'

En 1983 existian en Perd unos 50 establecimientos dedicados
a la construccidn y reparacidn naval que ocupaban aproximadamente
a 5 000 personas, con un valor total de producciéndeUS$ 35 000 000.
De esta cantidad el SIMA, con aproximadamente US§ 30 000 000 re-
presenta casi el 87 por ciento del total., Un 30 por cilento de los
valores indicados corresponden a la construccidn naval propiamen
te dicha y el resto a reparaciones.

Entre los afios 1960 vy 1973 la construccion de embarcaciones
pesqueras en el Perd, tuvo un fuerte desarrolloc debido al notable
volumen de captura de anchoveta que colocS al pals como principal
productor mundial de harina de pescado.

En esa &poca existfan 1] astilleros dedicados a la construc
cidn de pesqueros, de los cuales 6 producfan mis de 50 unidades al
afio. En la actualidad précticamente silo quedan 2 astilleros que
estin construyendo pesqueros pero casi exclusivamente para el mer
cado de exportacién. Los restantes han cesado sus actividades o
se dedican a otro tipo de produccibn; esto se ha debido a la préc
tica desaparicidén de la anchoveta del litoral peruano, que ha re
ducido drdsticamente la actividad pesquera en el pais.

Actualmente la industria peruana estd en condiciones de sumi
nistrar las siguientes embarcaciones pesqueras:

Arrastreros de hasta 150 toneladas
Cerqueras de hasta 1 000 toneladas
Cortineras de hasta 60 toneladas

Pesca con espinel hasta de 60 toneladas

La industria auxiliar ha llegado a proveer buena partede los
equipos requeridos en la construccidn de pesquercs, pero no asien
lo referente a las demds embarcaciones, para las que se debe im-
portar la mayoria de los insumos.

Actualmente existe produccidn de:

Bombas absorbentes de pescado,red a embarcacifn, capacidad 230 t/

hora
Bombas absorbentes de barco a planta, capacidad 300 t/hora
Cadenas de acero desde 6 mm. a 31 mm. de didmetro

/!
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Cabrestante de pluma de viento de 6 toneladas
Cabrestante de combinacidn de 25 toneladas
Cabrestante de ancla de 12 toneladas

Cabrestante de arrastre de 40 toneladas

Hélices de hasta 2,00 metros de difmetro

Anclas de hasta 4 toneladas

Calderas sin tubos hasta de 30 HP

Calderas pirotubulares de hasta 700 HP

Calderas acuotubulares de hasta 300 t/hora de vapor
Equipos frigorificos : '
Condensadores evaporativos
Centrifugadoras y separadoras de 1iquidos

~ Grupos electrégenos de 1 kW a 250 kW

Motores trifdsicos para uso naval serie

NUM hasta 200 HP -

Motorreductores con engranajes helicoidales o rectos de hasta 500
HP

Variadores de velocidad de tipo ednico, helicoidal o rectos de has
ta 500 HP ' '

Cabrestante de friccidn de 12 toneladas

En la actualidad la industria naval peruana estd pasando por
un momento diffcil. El principal astillero, el SIMA, no tiene &r
denes que le permitan mantener un nivel normal de actividad en su
Centro de Operaciones no., 1, mientras que en los Centrosnos. 2y 3

- la actividad de construccisn ests paralizada,

La industria naval privada, excesivamente especializada y
orientada a la construccidn de pesqueros, ha quedado reducida a un
minimo y dependiendo exclusivamente de sus posibilidades de expor
tacién.

El valor de produccién del sector de construccién naval, in
cluyendo las reparaciones, alcanzé durante el periodo 1979-1983
los valores siguientes: '

Afio _ 1979 1980 1981 1982 1983

Valor (US$ 1 000) 59000 71 000 62 000 42 000 37 000

- Durante el perfodo 1975-1983, la industria naval peruana ha
exportado 186 embarcaciones pesqueras que incluyen: atuneros de
hasta 600 toneladas; cerqueras de hasta 250 toneladas; sardineras
de hasta 350 toneladas; cortineras; centolleras y camaroneras de
hasta 90 toneladas. '

El principal destino de estas exportaciones fueron los paises
de la ALADI con 149 embarcaciones; el mayor comprador fue Chile
con 53 embarcaciones segulde por México con 42; Ecuador con 28; Co
lombia con 21 y Venezuela con 5. Los pafses de Centroaméricay el
Caribe adquirieron 33 embarcaciones y las 4 restantes fueron ven
didas a paises de Oriente. -

El total de exportaciones.registradasduranteelperiodo1979—

1984 alcanzé los siguientes. valores (cuadro 7):
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CUADRO 7

PERU - EXPORTACION
1979-1983

En miles de ddlares:

¥ percentajes

1979 1980 1981 1982 1983
TOTAL (USS 1 000) 9 076 17 678 g 992 7 442 7 114
ALADI (%) 68 54 72 6l 94
RESTO (%) 32 46 28 39 6
Fuente: ALADI, Listados de Comercio Exterior.
El dnico astillerc con capacidad para construir embarcacio-
nes de mids de 1 000 t.r.b. es propiedad del Estado; la construc

c1én de embarcaciones pesqueras estd en cambio, en su mayor par-
te, en manos del sector privado,

Uruguay

La industria naval en Uruguay estd reducida a pequeiias embar
caciones fluviales y de cabotaje y a tareas de reconstruccidn y re
paracidn naval,

Los principales astilleros pertenecen al Servicio de Construc
ciones y Reparaciones de la Armada que posee dos diques secos ddﬁ
de se pueden reparar buques de hasta 15 000 t.r.b. ¥y a la empresa
privada Tsakos Industrias Navales S.A. que posee un dique flotan-
te de 15 000 toneladas de capacidad de levante, varadero para bu
ques de hasta 1 000 t.p.b. y muelle de alistamiento; estédn en con
diciones de reparar barcos de hasta 30 000 t.p.b..

En lo referente a la construccidn naval el mis importante ac
tualmente es el que ha instalado la empresa japonesa Kambara, de
dicado a la construccidn de embarcaciones fluviales, barcazas,pes
queros, remolcadores. Estd por ser terminado un transbordador de
aproximadamente 70 metros de eslora que es la constrvecidn naval
mids importante ejecutada en los {iltimos afios.

+E1 personal ocupado por la industria naval uruguaya es de
aproximadamente 1 000 personas y el valor de produccién durante el
periodo 1979-1983 fue el siguiente:

Ario 1879 1980 1981 1982 1983
Valor (US$ 1 000) 12 000 9 600 12 700 14 900 N.D,
Las exportaciones durante dicho perfodo fueron 1las siguien

tes (cuadro 8):
//
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CUADRO 8
URUGUAY - EXPORTACION
1979-1983
En miles de délares y porcentajes

1979 1980 1981 1982 1583
TOTAL (US$ 1 000) 233 210 224 1 510 1 508
ALADI (7) 100 100 100 100 100

RESTO (%) - - - - -

‘Fuente: ALADI. Listados de Comercio Exterior.

Las exportaciones se han orientado en su mayoria a Paraguay
y en menor grado a Argentina, corresponden a barcazasy pesqueros.

Venezuela

Venezuela hasta hace pocos aiios, centraba las actividades de
construccldn y reparacién naval en el Instituto Autdnomo de Di-
ques y Astilleros Nacionales, creado en 1947 dentro de la esfera
de la Armada y utilizando las instalaciones de 1a base naval de
Fuerto Cabello. Este Instituto fue transformado en 1975 €n una so
ciedad andénima: Diques y Astilleros Navales C.A. (DIANCA), que en
la préctica, actualmente, es el dnico astilleroc en condiciones de
construir buques mayores y donde se construyd un petrolero coste-
ro de 30 500 t.p.b. entregado en 1981.

Actualmente existen en el pais aproximadamente 20 estableci
mientos dedicados a la construccién y reparacién naval, la mayo-
rfa ubicados en la zona del lago de Maracaibo, que ocupan unas
3 000 perscnas y que muestran un valor de produccién cercano a los
Us$ 30 000 000,

Se dedican principalmente a tareas de reparacidn; construyen
barcazas con o sin propulsidén de hasta 70 metros de eslora; remol
cadores de 1 000 a 7 000 HP; atuneros de hasta 400 toneladas; pla
taformas y gabarras de perforacién. N

El principal mercado para la construccidn naval, lo comstitu
yen las empresas petroleras; entre 1980 y 1983 se han construido
aproximadamente, 100 embarcaciones para dichas empresgas (lanchas,
barcazas, plataformas),

La industria auxiliar esti en general poco desarrollada; se
fabrican hélices hasta 2,00 metros de didmetro, anclas, algunas
bombas e implementos eléctricos. La empresa estatal SIDOR produ-
ce acero de grado naval, Pese a que existe una importante produc
cion de aluminio, no se ofrece en calidad naval, No parece que en
el corto vy mediauo plazo pueda modificarse esta situacidn, dado el
escaso volumen de demanda que por el momento representa la indus
tria naval. B
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E} valor de produccién del sector, incluyendo reparaciones,
alcanzd durante el pericdo 1979-1984 los valores slguientes:

Afo 1979 1980 1581 1582 1983

Valor (US$ 1 000) 18 000 25 000 22 000 35 000 28 000

Durante el mencionado periodo Venezuela registra las siguien
tes exportaciones {cuadro 9): B

CUADRO 9

VENEZUELA - EXPORTACION
1979-~1983

En miles de dflares y porcentajes

1979 1980 1981 1982 1983
TOTAL (US$ 1 000) 2 138 14 366 739 78 199
ALADT (%) 10 - 85 - 74
RESTO (%) 90 100 15 100 26

Fuente: ALADI. Listados de Comercio Exterior,.

Demanda - Importacidn y Consumo Aparente

A continuacidn se hace una breve resefia de las importaciones y del
consumo aparente por pals.

Dadc que hay una apreciable importacién de navios de segunda mano,
sobre todo por parte de armadores privados, y que estos se consiguen ac
tualmente a precios que pueden llegar a menos del 20 por ciento de lo que
cuesta construir urmo nuevo, se hace notar que los valores de las importa
ciones en moneda corriente son puramente referenclales.

Por esta razdn y por lo que se menciond anteriormente con relacién
a los valores de produceidn, el consumo aparente que se muestra en cada
caso debe considerarse, asimismo, como una simple aproximacidn.

Para los navios de m3s de 1 000 toneladas de registro brute (t.r.b.)
se indican las incorporaciones anuales (equivalentes al consumo) en tone
ladas de registro y de porte indicando si fueron construidos en el pais
o importados y si son nuevos o de segunda mano, estos valores si dan una
idea clara del volumen de importacién y de demanda para esta clase de em
barcaciones, de alto porte, en las que centran su interé&s los astilleros

mayores.,

Hay que hacer notar que no seria vilido establecer relaciones entre
los valores anteriores, por ejemplo, dolares importados y toneladas de re
gistro incorporadas, pues, como se mencion§ anterlormente, losvaloresen
ddlares corresgponden al total de importaciones de todo tipo de embarcacio
nes, las toneladas de registro incorporadas corresponden solamente a los
navios de mds de 1 000 toneladas de registro bruto los que, en cada afo,
pueden significar la mayoria o una parte reducida de esas importaciones.

/1
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Asimismo deben tenerse en .cuenta los siguientes factores; como se

mencioné anteriormente, el costo en el mercado mundial de las embarcacio
nes de segunda mano es mucho menor que el de las nuevas; navfosnuevos de.

igual tonelaje pero de caracteristicas diferentes (frigorificos, porta-
contenedores, tanques, etc.) tienen precios sensiblemente distintos; el
afio de registro de la embarcacién puede o no coincidir con el afic de im
portacidn y finalmente los errores u omisiones normales en las estadisti
cas aduaneras, tienen en este caso particular importanciapues la omisidn

o asignacidn en un afio distinto de la importacidn de una sola embarca- .

cibén, puede distorsionar considerablemente las estadfsticas de ese afio.

No debe olvidarse que en muchos casos los datos de comercio exterior su

ministrados por los pafses corresponden a valores preliminares, sujetos
a eventuales modificaciones; en el caso de Perii, por ejemplo, todos los
valores desde 1978 en adelante son provisionales.

1.4.1 Argentina

Durante el perfodo 1979-1983 fueron incorporadas 57 unidades
de mids de 1 000 t.r.b., de las cuales 33 correspondieron a embarca
clones nuevas y el resto a usadas. De ese total 28 fueron cons
truidas en el pafs. T

El tonelaje de porte bruto (t.p.b.) yde registro (t.r.b.) co

rrespondiente, alcanza los valores presentados en el cuadro 10;

1/
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Del total de t.p.b. incorporado,el 46 por ciento .correspon
did a unidades usadas, el 12 por ciento a unidades nuevas cons-
truidas en astilleros extranjeros y el 48 por clento restante a
unidades construidas en el pafs.

Considerande las importaciones totales del sector, durante el
perfiodo analizado se alcanzaron los valores siguientes (cuadro 11):

CUADRO 11

ARGENTINA ~ IMPORTACION
1979-1983
En miles de d6lares y porcentajes

1979 1980 1981 1582 1583

TOTAL (US$ 1 000) 146 193 143 292 92 661 83 136 46 861
ALADI (%) 6 (*) 24 (*) 3
RESTO (%) 94 100 76 100 97

Fuente: ALADI. Listados de Comercio Exterior.

El consumo aparente en consecuencia 1legd a las cifras si
gulentes:

Afio 1979 1980 1981 1982 1983

Valor (US$ 1 000) 716 628 919 532 423 768 346 350 399 861

La participacién del Estado en el consumo, considerando 1las
embarcaciones de mds de 1 000 t.r.b., ha ido disminuyendode un mi
ximo del 52 por ciento del tonelaje de registro en 1981 al 46 por
clento a fines de 1984. Sigue siendo, sin embargo, el mayor armador
individual superando ampliamente a cualquiera de los armadores pri
vados existentes, -

El Estado es asimismo el mayor adquirente de embarcacicnes
de trabajo (dragas, remolcadores, plataformas, etc.); la mayor de
manda de pesqueros corresponde al sector privado.

Bolivia

Durante el periodo 1979-1983 Bolivia no incorporé embarcacio
nes de méds de 1 000 t.r.b..

{*) Menos de 0,5%.

me
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Asi, las importaciones totales del sector alcanzaron en dicho
perfodo las cifras que aparecen en el cuadro 12.

CUADRO 12

BOLIVIA - TMPORTACIONES

1979-1983

En miles de dSlares y porcentajes

1979 1980 © 1981 1982 1983
TOTAL (USS$ 1 000) 72 40 257 177 -
ALADI (%) 76 58 67 70 -
RESTO (%) 24 42 33 30 -

Fuente: ALADI. Listados de Comercio Exterior.

En lo que conclerne al consumo aparente, éste presenta un per
£i1 con valores semejantes por causa de lareducida importancia de
la produccidn local.

Brasil

Considerando las embarcaciones de md3s del 000 t.r.b., Brasil
incorpord durante el quinquenio 1979-83 el tonelaje comprendido en
el cuadro 13,

Las importaciones de navios de medio o gran porte sen efectua
das bajo condiciones excepcionales a pedido de los armadores (tan
ques-petroquimicos, por ejemplo) o como resultado de negociacio
nes bilaterales para equilibrio de la balanza comercial.

Dichas importaciones, en el perfodo 1979-83, alcanzaron los
valores que se observan en el cuadro 14, proviniendo, casi en su
totalidad, de fuera de la regidn.

De esta forma, el consumo aparente registrado presentd el com
portamiento que se ilustra en el cuadro 15.

En otro sentido, considerando las embarcaciones de mds de
1 000 t.r.b., al Estado le correspondid una participacidn del 69
por clento en el tonelaje total registrado. Esta participacién ha
venido declinando desde 1979, ano en que alcanzd el 76 por ciento.

Colombia

Durante el perfodo 1979-83 fueron incorporadas 11 embarcacio
nes de més de 1 000 t.r.b. de las cuales 5 fueron unidades nuevas.
Todas ellas fueron construidas en astilleros extrarregionales.

El tonelaje de porte bruto y de registro correspondiente al
canzaron los valores incluidos en el cuadro 16.

1/
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Como se destaca, el 51 por ciento del t.p.b., incorporado co
rrespondid a unidades usadas,

Las importaciones totales del sector durante el perfodo men
clonado se presentan en el cuadro 17,

CUADRO 17

COLOMBIA - IMPORTACION
1979-1983
En miles de dSlares y porcentajes

1979 1980 1981 1982 1983
TOTAL (US$ 1 000) 1780 3486 14 773 23 908 81 997
ALADL (%) (*) - (*) (*) (*)

RESTO (%) 100 100 100 100 100

Fuente: ALADY. Listados de Comercio Exterior.

Por otra parte, el consumo aparente en consecuencia fue el si
guiente:

Aflo 1979 1980 1981 1982 1983

Valor (US$ 1 000) 18 037 21 168 35 773 46 905 114 953

La importancia del Estado en el consumo es mfnima, si se con
sideran las embarcaciones de mds de 1 000 t.r.b. su participacién
se reduce apenas al 3 por ciento del total del tonelaje registra
do. Esta participacidn ha disminuido continuamente desde 1973 en
que alcanzé el 16 por ciento.

La demanda de pesqueros corresponde en su totalidad al sector
privado, |

Chile
Considerando las embarcaciones de mis de 1 000 toneladas de
registro bruto, Chile incorpord durante el periodo 1979-83, el to

nelaje que se indica en el cuadro 18.

Las importaciones en el periodo 1979-83 por suparte registra
ron los valores que aparecen en el cuadro 19,

El consumo aparente del quinquenio 1979-83 presentd los si
gulentes valores:

Afio 1979 1980 1961 1982 1983

Valor (US$ 1 000) 120 994 125 235 53 076 30 402 57 274

(*) Menos de 0,5%.
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1.4.6

Considerando las embarcaciones de mis de 1 000 t.r.b. la ma
yor participacidn le corresponde al sector privado, el Estado re
presenta el 32 por ciento del total de tonelaje registrado. Consi

" derando los armadores individualmente, el Estado es, sin embargo,

el wds importante siendo el iinico que supera las 100 000 t.r.b..
Ecuador

Durante el perfodo 1979-83 fueron incorporados 26 buques ma
yores de 1 000 t.r.b. de los cuales 12 correspondieron a unidades
nuevas. Todos ellos fueron construidos em astilleros extrarregio
nales.

El tonelaje de porte bruto y de registro figura enel cuadro
20, '

/1
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El 71 por clento del t.p.b. incorporado correspondid a unida
des nuevas. B

Las importaciones totales del sector por su parte, alcanzaron
las cifras contenidas en el cuadro 21.

CUADRO 21

ECUADOR - IMPORTACION
- 1979-1983

En miles de délares y porcentaje

1979 1980 1981 1982 1983
TOTAL (US$ 1 000) 85 836 76 513 50 600 85 061 13 665
ALADI (%) 11 (*) 2 .2 (*)

RESTO (%) 89 100 98 97 100

Fuente: ALADI. Listados de Comercio Exterior.
El consumo aparente se presenta a continuacidn:

Afio 1979 1980 1981 1982 1983

Valor (US$ 1 000) 89 836 80 503 53 593 87 061 15 156

El Estado es el principal consumidor de embarcaciones, consi
derando los de mdAs de 1 000 t.r.b., le corresponde el 58 por cien
to del tonelaje registrado, aunque hay que mencionar que esta par
ticipacién ha venido disminuyendo desde 1977, en que le correspdﬁ
dia el 71 por ciento, La demanda de embarcaclones de trabajo co
rresponde, asimismo, en su mayor parte al Estado, la de pesqueros

- corresponde en cambio al sector privado.

1.4.7 México

Durante el perfodo 1979-83 fueron imcorporadas 53 embarcacio
nes de mis de 1 000 t.r.b. de las cuales 19 fueronm nuevas y las
'restantes usadas. Fueron contruidas en astilleros nacionales un
total de cinco, todas ellas barcazas petroleras sin propulsidn.

El tonelaje de porte bruto y de registro alcanzaron los valo
res que se presentan en el cuadro 22,

Del total de t.p.b. incorporado el 74 por ciento correspondid
a unidades usadas y el 26 por ciento a nuevas, de las que aproxi-
madamente el uno por ciento fueron construidas en astilleros nacio

nales.

Las importaciones totales del sector figuran en el cuadro 23.

(*) Menos de 0,5%.
I/



o

soTaenuUy woﬂ 3p ugroewloyur ap 1flied ¥ erdoad ugyoeioqeIy :2jueng

0% oTpnisd/IFS/IAVIV

(*q°2°3) VIOl
(*q-d-*1) TvIiOL
~ (*q+d-3) Sopesn

soxafurilxe SOIITTIISY

$9TBUOTOPU SOIBTTFISY

ﬁ.a.n.uu soaany

01)s332x ap £ ojnaq a1z0d ap sepeTauco} ud

E86T-6.L6T

SENOIDVOUVENT Fd NOTOVMOJIOONI - 0JIXAW

I¥E
"INKI T9P

ovE €16 660 0ZT  TEL 1%Z €L SYT  LOL TZT 620 v81
69L €IS T  TOL 22T  %9% 9S%  0ZE €O%  L9Z OLT  [66 09C
81€ TZT T T00 ZET  69% ZZ¢  90Z 6S€  S09 ZE LEO GLT
129 T8¢ 00L 06 8T €2 91T 9y 299 LET 096 S8
018 01 S - 018 0T - - -
6% 26€ 00L 06 $66 €€ BIT 4% 299 LET 096 S8

VIOL €861 7861 T86T 0861 6161
ch "3eg

ZZ odavao

/1l



ALADI/SEC/Estudio 40
Pig. 46

/1
CUADRO 23

MEXICO -~ IMPORTACION
1979-1983

En miles de délares y porcentaje

1979 1980 1981 1982 1983
TOTAL (US$ 1 000) 167 346 122 045 330 772 308 681 318 235
ALADI (%) 2 2 1 - {*)

RESTO (%) 98 98 99 100 100

et ————r—— ,’ﬂ
Fuente: ALADI. Listados de Comercio Exteriofﬁ

" E1 consumo aparente presenta las cifras que se indican a con

tinuacién:
Ano 1979 1980 1981 1982 1983
valor (US$ 1 000) 285 348 226 901 349 670 350 565 316 084

El Estado es el mayor' consumidor, considerando las embarcacio
nes de mds de 1 000 t.r.b. su participacién alcgnza al 56p0r‘c1en
to del tonelaje registrado, aunque en los Gltimos anos se ha pro
ducido un acentuado avance del sector privade que ha pasadodel 21
por ciento en 1980 al 44 por ciento en 1984.

La mayor demanda de embarcaciones de trabajo corresponde asi
mismo al Estado; la de pesqueros en cambio corresponde al sector
privade.

1.4.8 Paraguay

Durante el perfodo 1979-83 fueron incorporadas siete embarca
ciones de mds de 1 000 t.r.b., de las cuales sdlo una fue nueva.
De las unidades usadas cuatro fueron construidas en astilleros de

la regién (Brasil).

El tonelaje de porte bruto y de registro alcanzaron los vale
res que aparecen en el cuadro 24,

(*) Menos de 0,5%.

/1
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1.4.9

Del total de t.p.b., incorporado el 86 por ciento

d1d a unidades usadas. :

correspon

Las importaciones totales del sector durante el mencionado pe
riodo, fueron las que se presentan en el cuadro 25.

CUADRO 25

PARAGUAY ~ IMPORTACION

Fuente: ALADI.

1979-1983
En miles de délares y porcentaje

1979 1980 1981 1982 1983
TOTAL (US$ 1 000) 140 498 61 3 074 7 626
ALADI (2) - 97 11 77 61
RESTO (%) 100 3 89 23 39

Listados de Comercio Exterior.

El consumo aparente presenta valores semejantes a los de las
importaciones.

El Estado es el principal adquirente de los productos del sec
tor, considerando las embarcaciones de mds de 1 000 t.r.b. supar
ticipacifén representa el 65 por cilento del total registrado, en
los dltimos 15 afios esta participacidén ha estado casisiempre arri
ba del 60 por ciento. Asimismo corresponde al Estado lamayor par
te de la demanda de embarcaciones de trabajo.

Peril

Durante el perfodo 1979~83 fueron incorporadas 37 embarcacio
nes de mis de 1 000 t.r.b. de las cuales 3 fueron nuevas y las res
tantes usadas, Todas las unidades nuevas fueron construidasen ag
tilleros locales. Una de las usadas, fue construida en un asti-
llero brasilefio.

El tonelaje de porte bruto y de registro fueron los que
recen en el cuadro 26.

apa
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1.4.10

Del total de t.p.b. incorporado el 92 por ciento correspon
did a unidades usadas, el 8 por ciento restante a nuevas construi
das en el pais.

El total de importaciones del sector durante el periodo con
giderado figuran en el cuadro 27.

CUADRO 27

PERU - IMPORTACIONES

1979-1983
En miles de délares y porcentaje

1979 1980 1981 1982 1983
TOTAL (US$ 1 000) 27 785 57 184 33 336 9 244 42 598
ALADI (%) (*) (*) (*) 1 2

RESTO (%) 100 100 100 99 98

Fuente: ALADI. Listados de Comercio Exterior.

El consumo aparente presentd el comportamiento siguiente:

Afio 1979 1980 1981 1982 1983

valor (US$ 1 000) 77 709 110 506 85 344 43 802 72 484

Considerando las embarcaciones de mds de 1 000 t.r.b, el Esta
do muestra una participacidn del 50 por ciento sobre el tonelaje
registrado, participacién que, en general, ha estado siempre por
encima de ese valor, excepto entre 1980 y 1983,

Asimismo corresponde al Estado la mayor parte de la demanda
de embarcaciones de trabajo y de pesqueros.

Uruguay

Durante el periodo 1979-83 fue incorporado un total de 11 em
barcaciones de mids de 1 000 t.r.b. de las cuales 10 fueron un1da
ees usadas.

El tonelaje de porte bruto y de registro se presentan en el
cuadro 28,

- (*) Menos de 0,5%.

me
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El 97 por ciento del total -de t.p.b. incorporado correspon

did a unidades usadas.

Las importaciones totales del sector llegaron a las cifras’
que se indican en el cuadre 29. . :

CUADRO 29

URUGUAY - IMPORTACIONES
1979-1983 -

En miles de dblares y porcentajé

1979 1980 1981 1982 1983
TOTAL (USS 1 000) 11203 21 071 13 667 2 680 3 569
ALADI (%) : 9 1™ - 1

- RESTO (%) 91 81 100 100 99

Fuenté: ALADI. Listados de Comercio Exterior.

En seguida se presentan ios valores logrados por el consumo

aparente!
Afo. | 1979 1980 1981 1982 1983
valor (US$ 1 000) 22 970 30 461 26 143 16 070 2 061

El Estado es el principal adquirente de embarcaciones, consi

 derando las de mds de 1 000 t.r.b, su participacidn alcanzé al 57

por ciento del tonelaje registrado, desde 1978 esta participacidn
siempre ha superado el 50 por ciento. C ' .

La major parte de la demanda de embarcaciones de trabajo co

rresponde al Estado, la de pesqueros al sector privado.
1.4.11 Venezuela

Durante el periodo'19?9-83 fueron incorporadas 38 embarcé;ig'
nes de mis de 1 000 t.r.D. de las cuales 16 fueron unidades nue-
vas y las restantes usadas. L '

Una de ellas fue construida en astillero nacional y uma ﬁqg
da en un astillero de Brasil. '

El tonelaje de porte bruto y de registfo alcanzd los valores
anotados en el cuadro 30. '

Del total del t.p.b. incorporado el 31 por ciento correspon
di6 a unidades usadas, el 4 por ciento a unidades nuevas construi
das en el pals y el 68 por clento restante a nuevas construidas en
astilleros extranjeros. T

(*) Menoe de 0,5%.
//
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Las cifras correspondientes a las importaciohes totales del
sector son las que figuran en el cuadro 31.

CUADRO 31

VENEZUELA - IMPORTACION
1979-1983
En miles de dSlares y porcentaje

1979 1980 . 1981 1982 1983

TOTAL (US$ 1 000) 130 108 71 806 140 227 133 851 58 571
ALADI (%) * *) ) 7™
RESTO (%) - 100 100 100 93 100

Fuente: ALADI. Listados de Comercilo Exterior.

El consumo aparente presenta los valores que se indicana con.

tinuacidn:
Afio 1970 1980 1981 1982 1983
valor (US$ 1 000) 145 970 82 440 161 488 168 773 86 372

Considerando las embarcaciones de més de 1 000 t.r.b, al Esta
do le corresponde una participacidn del 82 por ciento en el tone
laje registrado, esta participacién se ha venido incrementando con
tinuamente desde 1971, afio en el cual el sector estatal represen
taba s6lo el 14 por ciento. :

La mayor parte de la demanda de embarcaciones de trabajo co
rresponde asimismo al Estado; la de barcos de pesca al sector pri
vado. :

1.4.12 Demanda regional de embarcaciones de mis de 1 000 t.r.b.

En el cuadro 32 se muestran las incorporaciones totales de em
barcaciones de mds de 1 000 t.r.b., por pais, en toneladas de por
te bruto. Se indica asimismo el porcentaje correspondiente a em
barcaciones nuevas y de segunda mano, en el total incorporado por
cada pafs. En la Giltima columna se muestra el porcentaje que co
rrespondis a cada uno de los pafses miembros con relacién al to
tal de incorporaciones de la regidm.

(*) Menos de 0,5%.
- "
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Analizando el tonelaje total incorporado puede verse que el
pais que tiene la mayor participacién es Brasil, con el 47 por cien
to del total, seguido por Argentina y México a quienes correspon
de aproximadamente el 15 por ciento a cada uno. En consecuencia
los paises de ABRAMEX representaron en conjunto, el 71 por ciento
del total incorporado por la regifn,

El pais que porcentualmente ha incorporade un mayor tonelaje
de embarcaciones construidas en astilleros nacionales ha sido Bra
sil, el 92 por ciento del total correspondié a construcciones lo
cales. Le sigue Argentina con el 42 por ciento del tonelaje cons
truido en astilleros nacionales. ' -

El pais que porcentualmente iIncorporé un mayor tomelajede bu
ques usados ha sido Uruguay, con el 97 por ciento de su total; le
siguen Perd con el 92 por clemto y Paraguay con el 86 por ciento.
Brasil ha sido el pais que porcentualmente incorpord unamenor pro
porcién de embarcaciones usadas, solamente el 4 por ciento de sus
incorporaciones correspondid a las mismas. :

Perii ha sido el iinico pais que incorpord unidades nuevas ex .
clusivamente construidas en el pais, sin embargo es uno de los que
mis unidades usadas ha incorporado.

S$i se considera el total de embarcaciones usadas incorpora
das por la regidn, los pafses con mayor participacién han sido: M@
xico, a qulen correspondid el 30 por ciento del totalregional;lg
gsiguen Perfi con el 21 por ciento y Argentina con el 18 por cien

. to.

En el cuadro 33 se presenta la incorporacidn anual de tonela
das de porte bruto en embarcaciones de mis de 1 000 toneladas de
registro para el total de la regidn, discriminadas en nuevas y de
segunda mano.

Puede observarse que, con la excepcién de 1981, afio en el cual
se presenta un fuerte aumento en las incorporaciones, para los aiios
restantes la incorporacién de embarcaciones de mids de 1 000 tone-
ladas de registro se mantiene entre el millén y medio y los dosmi

llones anuales,

Debe notarse, sin embargo, el considerable aumento en la pro
porcidn de tonelaje de segunda mano que &e advierte a partir  de
1981, con relacién a los dos primercs afios del periodo analizado.
Esto se debe a las condiciones prevalecientes en el mercado mun
dial y por las cuales es posible adquirir buques de segunda mano
en muy buen estado y a precios que pueden llegar a la cuarta par
te de lo que vale construir una embarcacién similar.

Cabe hacer notar, que si se eliminaran de los valores ante-
riores los correspondientes a Brasil, pals que tiene una definida
politica de incorporacifn de unidades nuevas construidas en el
pais, el porcentaje de buques usados incorporados por los restan-—
tes paises de la regidn seria considerablemente mayor, -aproximin

dose al 61 por ciento.

/1
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1.5 Las marinas mercantes

Como ilustracidn y para poder apreciar mejor las dimensiones de los
mercados de cada pals miembre de la ALADI, se hacen a continuacidén algu-
nas referencias a las flotas mercantes tal como se encontraban a fines de
1984. La fuente de los datos presentados ha sido el correspondiente Anua
rio del Instituto de Estudios de la Marina Mercante Iberoamericana ¥ co

rresponde en todos los casos a embarcaclones con o sin propulsidn mayoréE
a las 1 000 toneladas de registro bruto,

En primer lugar se muestran en el cuadro 34 los valores generales co

rrespondientes a cada flota en unidades, toneladas de registro bruto y to

neladas de porte bruto, se indica de igual forma la edad promedio, en afios.

CUADRO 34

ALADI
MARINAS MERCANTES

En unidades y tonelaje

| EDAD

PAIS UNIDADES t.r.b. t.p.b. - PROMEDIO
{Afios)
1. BRASIL ' 334 5 469 395 9 107 265 7,5
2. ARGENTINA 168 2 018 998 3 118 634 12,8
3. MEXICO 97 1 341 748 2 113 023 12,3
4. VENEZUELA 68 859 995 1 255 080 7,6
5. PERU 59 614 396 966 143 13,5
6. CHILE 31 457 868 760 385 14,1
7. ECUADOR 51 391 827 562 598 11,7
8, COLOMBIA 36 327 212 428 205 12,7
9. URUGUAY 15 162 597 267 431 15,4
10. PARAGUAY 23 36 496 44 158 17,4
11. BOLIVIA 1 10 915 12 544 20,0

TOTALES 883 11 691 447 18 635 466

Puente: Elaboracidn propia a partir de informacidn de los Anuarios del IMMI.

La mayor participacién en tonelaje, sea de registro o de porte,Corres
ponde al Brasil (47 y 49 por ciento respectivamente) a quien siguen Argen
tina (17 por ciento en ambos casos) y México (11 por ciento en ambos ca-
gos)., Como puede verse los paises de ABRAMEX representan el 75 por cien
to del tonelaje de registro y el 77 por ciento del tonelaje de porte.

1!
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ﬁrasil y Venezuela son los palses con menor edad promedio en las em
barcaciones, si se consideran los sectores usuarios las correspondientes
al sector estatal son de menor edad que las del sector privado, esto se de
be principalmente a la tendencia de los armadores de este iiltimo, a adqui
rir unidades de segunda mano.

Pasando a lo que es la parte fundamental del potencial naviero de los
paises, la capacidad de carga, se tienen los siguientes valores (cuadro
35). ' : .

CUADRO 35
ALADT
MARINAS MERCANTES
Capacidad de carga (1 000 m3)
PAIS SECA FRIGORIFICA LIQUIDA TOTAL T.E.U.
- T | ™
1. BRASIL 4 948 105 6 254 11 307 27 329
- 2. ARGENTINA 2 205 133 1 385 3 723 11 291
3. MEXICO 739 2 1 870 2 611 4 218
4. VENEZUELA 554 23 973 1 550 2 674
5. PERU 878 8 416 1 302 3 128
6. CHILE 414 9 539 962 3193
7. ECUADOR 192 176 338 706 2 241
8. COLOMBIA 505 77 70 652 4 774
-9. URUGUAY 117 20 212 349 486
10. PARAGUAY 53 1 9 63 186
11. BOLIVIA 20 1 - 21 274
TOTALES 10 625 555 12 066 23 246 59 794
Fuente: Elaboracién Propiaapartir de informacién de los Anuarios del IMMI.

Considerando las T.E.U. la mayor participacidn corresponde al Brasil
con el 46 por ciento del total seguido por Argentina con el 19 por ciento
y México con el 7 por ciento,

La distribucién de la capacidad de carga muestra la importancia que
tiene el transporte de crudo y derivados especialmente en los casos de Bra
8il, México, Venezuela, Ecuador y Uruguay; en el caso de Brasil y Uruguay
como consecuencia de la necesidad de importar hidrocarburos y en los res
tantes la causa es la exportacidn.

(*)'Twenty Equivalent Units: volumen equivalente al ocupado Por un contenedor nor
malizado de 20 pies de longitud. -
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Hay que hacer notar el caso de Ecuador que tiene el liderazge en lo
relacionado con la carga frigorifica, desplazando a la Argentina pafs que
tradicionalmente ha tenido una importante capacidad de bodegas frigorifi
cas. ' : : :

Conviene hacer pfesente que en cuanto al trdfico el 73 por ciento del
tonelaje de registro bruto estd afectado a ultramar y el 27 por ciento res
tante al de cabotaje (costero, fluvial y lacustre). '

| Finalmente en el cuadro 36 se resume la situacifn de las flotas en
cuanto a su propiedad, estatal o privada, y al lugar de construccidn de
las embarcaciones, en astilleros locales, regionales o extrazonales. :

CUADRO 36

ALADI

MARINAS MERCANTES

Propiedad y lugar de construccidn

PROPIEDAD | LUGAR DE_CONSTRUCCION

ESTATAL PRIVADA NACIONAL REGIONAL TERCEROS
ARGENTINA 82 86 7 1 96
BOLIVIA 1 - - - 1
BRASIL 126 208 278 - 56
COLOMBIA 5 31 | - - 36
CHILE - 5 26 - 4 27
ECUADOR 17 34 - - 51
MEXICO 58 39 5 2 90
PARAGUAY 16 7 - 4 19
PERU 33 26 20 1 18
URUGUAY - 4 11 - - 15
VENEZUELA 35 33 1 1 66
'TOTALES 382 501 375 13 495

Fuente: Elaboracién propiaa partir de informacién de los Anuarics del IMMI,

Los pafses que tiemen una mayor proporcién de unidades construidas en
astilleros nacionales con relacifn al total de su flota son Brasil, Argen
tina y Peri. La proporcidén de unidades construidas en astilleros regiona

les es minima.
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2. CARACTERISTICAS ESTRUCTURALES DE LOS ASTILLEROS

2.1 Argentina

La totalidad de los astilleros del pais son de capital nacional; uno
de los privados tiene participacidn minuritaria'extranjera,asimismoexig
te participacidn extranjera en el astillero estatal destinado a la cons
truccion de submarinos. El mis importante astillero de reparaciones es
asimismo de propiedad estatal.

Con relacidn al personal ocupade, considerando los 10 astilleros mis
importantes, cinco ocupan entre 100 y 500 personas, dos entre 500y 1 000
y tres mids de 1 000 personas. En los dos iiltimos afios ha habido una sen

. sible disminucién en el personal empleado.,

La facturacifén por persona ocupada es muy variable fluctuando entre
12 000 US$/h y 75 000 US$/h; estos valores estin muy influenciados por las
tasas de cambio y los altos Indices de inflacién por lo cual su compara
cién en diversos afios no es representativa.

Dos astilleros, AFNE y Alianza, estdn en condiciones de construir bu
ques entre 60 000 t.p.b. y 80 000 t.p.b,. Otros dos, Astarsa y Corrien
tes pueden llegar a las 30 000 t.p.b., aunque este Gltimo no ha incursio
‘nado aiin en construcciones mayores de las 8 000 toneladas. Otro astille
ro con capacidad hasta 30 000 t.p.b. Principe y Menghi S.A. paralizd sus
actividades a partir del afio 1982, : '

AFNE, Astilleros y Fabricas Navales del Estado, es una empresa de ca
pital estatal, dependiente del Ministerio de Defensa, constituida bajo la
forma de sociedad andnima.

Desde el punto de vista de la produccidn, la empresa estd dividida
en dos plantas diferenciadas tanto por su especialidad como por su ubica
cibn. El astillero Rio Santiago en las especialidades de construccidn na
val y construccidn mecdnica; y la Fdbrica Naval de Explosivos Azul, si-
tuada en la ciudad de Azul, provincia de Buenos Aires.

El astillerc Rio Santiago ocupa aproximadamente 400 000 m2 para su
actividad industrial, contando con amplias reservas de espacio para futu
ras ampliaciones, ' '

Las actividades de produccidn estin organizadas en dos sectores in
dustriales, ' '

Las construcciones navales, con una capacidad de produccién que per
mite el procesado de 40 000 toneladas de acero, se realizan utilizando
los mis modernos métodos de fabricacién, disponiendo de una importante ca
pacidad propia de proyecto que abarca una amplia pama de disefios. -

En sus gradas se pueden realizar construcciones militares: destrue
tores, corbetas, patrulleros y buques mercantes tales como buques tanque
¥y graneleros hasta 80 000 t.p.b.; portacontenedores hasta 2 400 T.E.U. (¥*);
cargueros multipropésito, frigorificos, de Pasajeros y especiales, asf co
mo plataformas de perforacién, Hasta el momento los mayores buques cons
truidos han sido petroleros de 60 000 t.p.b.. -

(*) Twenty Equivalent Units: Volumen equivalente al ocupado por '
malizado de 20 pies de longitud. P POt um contenedor nor
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Las construcciones mecdnicas, donde se producen motores diesel para
propulsidn naval hasta 30 000 HP, con licencia Sulzer v B.&.W,; motores
diesel terrestres para centrales eldctricas, material ferroviario (loco
tractoras y boogles); turbinas hidrdulicas, componentes paratentraleshE
cleares, grilas para buques y uso industrial, fundicién y mecanizado de
grandes piezas para la industria. '

El astillero cuenta con modernos equipos para la preparacidn y . for
mado de las chapas; un centro de mecanizado pesado con mdquinas herramien
ta a control numérico con capacidad para mecanizar piezas de hasta 100 to
neladas y una fundicidn con 5 500 m2 cublertos de superficie que tiene
una capacidad de fusién de 120 toneladas por mes y estd equipada con hor

- nos eldctricos de arco y de induccidén y con hornos de cubilote, poseyen

do ademds un moderno laboratorio espectométrico,

El sistema de comstruccién utilizado es el convencional sobre gra-
das.

Astilleros Alianza es una sociedad andnima de capital privado nacio
nal que cuenta con una moderna planta industrial, resultado de la aplica
cidn racional del concepto de "fdbrica", a la comstruccidn de buques de
gran porte, con un alto grado de automatizacidén en todas sus etapas.

Cuenta con dos naves industriales con un total de 37 000 m2 de su
perficie cubierta. En la primera se realizan los trabajos de corteycon
formado de planchas y perfiles, contédndose con mdquinas de oxicorte auto
mAtico de control numérico y dos prensas pdrtico de 700 toneladas; en eg
te sector asimismo, se efectilan los trabajos de soldadura de los conjun
tos prefabricados mediante equipos automdticos.

En la segunda nave las seccicmnes prefabricadas se unen entre s ba
jo la grada cubierta, donde un sistema de rodillos mecanizados trasladan
el casco, a medida que va siendo armado, hacia las gradas exteriores,don
de su alistamiento es completado hasta el momento de la botadura.

De acuerdo al tamafio del buque, la botadura se realiza en forma to
tal o parcial, utilizando uno de los dos sincroelevadores que posee. En
el caso de botarse por mitades, &stas son unidas a flote una vez alinea-

das con un sistema de rayos laser. La soldadura de unidn se realiza uti

- 1izdndose un tiinel estanco.

El astillero cuenta con su propio centro de cémputos, lo que le per
mite un alto grado de automatizacidn en los trabajos de ingenierfade pro
yecto necesarios para la construccién de buques de gran porte.

Las instalaciones del astillero han sido disefiadas para la construc
¢ién de buques de hasta 65 000 t.p.b.; petroleros, frigorificos, granele
ros, cargueros multipropdsito, etc.. Hasta el momento los mayores buques.
construidos han sido graneleros de 27 000 t.p.b..

Astilleros Argentinos Rfo de la Plata 5.A. (ASTARSA), es una socie-
dad andénima con mayoria de capital privado nacional, que se dedica a la
construccidn naval y a la produccidn de locomotoras, vehiculos blindados

y maquinaria vial.
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El astillero tiene capacidad para la comnstruccidn de buques mercan
tes de hasta 30 000 t.p.b.. Hasta la fecha los mayores buques construi-
dos han sido graneleros de 25 750 t.p.b.. :

La empresa posee modernas instalaciones de mecanizado por control nu
mérico y un centro de disefic por computacién, Posee una muy buena capa~
cidad de proyecto, los que efectdia a través de una sociedad de  ingenie

ria denominada TECNASTAR S.A..

Astilleros Corrientes S.A., localizado en la ciudad del mismo nom-
bre, es una sociedad andnima de capital privado nacional,

Se encuentra capacitado para construir buques mercantes de hasta
30 000 t.p.b., aunque hasta el momento sélo ha llegado a construir buques
mercantes hasta 3 800 t.p.b,, :

Su trabajo m#s importante ha sido la construccién de dos plataformas
de perforacién autoelevantes para la empresa Reading & BatesDrilling Co.,
de Estados Unidos, con eslora de 54 metros y 7,5 metros de calado, con un
desplazamiento de B 000 toneladas y 130 metros de longitud de patas.

El astillero Ministro Manuel Domecq Garcia S.A., es una sociedad mix
ta con 75 por ciento de capital accionario perteneciente al Ministerio de
Defensa y el 25 por ciento a la empresa Thyssen GmbH de Alemania Federal,

51 bien este astillero puede realizar cualquier tipo de construccisdn

. naval como asi también caldererfa pesada, su disefio ha sido orientado a

la construccidn de submarinos y concebido para trabajar por el sistema de
armado por secciones, las que se construyen, alistan y arman bajo techo,
en ambiente cerrado y calefaccionado, en forma horizontal sobrecarrospg
ra ser botados por un sincroelevador (utilizan el perteneciente a la em
pPresa estatal TANDANOR cuyas instalaciones son adyacentes al astillero).

El edificio de produccidn cuenta con 32 000 m2 de superficie cubier
ta, sin contar administracién Yy servicios auxiliares. La nave central es
de 200 x 32 metros y tiene 2 1fneas paralelas de construccién, servidas
por 3 grias puente que suman 200 toneladas de capacidad en operacisdn com
binada con una altura de gancho de 27 metros. :

Conectado con las 1fneas de construccidn se encuentran los talleres
de caldereria y mecanizado con un Parque de maquinaria muy moderno, te-
niendo la mayoria controles digitales, 8pticos o numéricos.

Este astillero, por sus caracteristicas, estd orientado a la expor
tacidén. En la actualidad est&n construyendo 4 submarinos tipo TR-1700 de
66 metros de eslora, 2 350 toneladas de desplazamiento y 25 nudos de ve
locidad, que es en la actualidad, el submarino de ataque con propulsién
convencional mis moderno que se conoce. '

Una vez que entre en régimen, hace sélo 3 afios que inicié sus acti
vidades, estard en condiciones de entregar un submarino por afio.

Otros cuatro astilleros, de mediana envergadura, ALNAVI; ASTILSUR:
MESTRINA Y SANYM, se dedican a construir pesqueros, embarcaciones de tra
bajo y buques especiales tales como dragas, balizadores, anticontaminan
tes, etc. pero estin en general en condiciones de construir buques mer-

' cantes de diversos tipos de hasta 8 000 t.p.b..
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El restante astillero, para completar la lista de los diez primeros
por su valor de produccidn, es TANDANOR, sociedad anénima de capital es
tatal que se dedica exclusivamente a las reparaciones navales en sus dos

‘{nstalaciones ubicadas, una en la Dirsena Norte y la otraen Dirsena Sur,

donde ha instalado un sincroelevador con capacidad para buques de hasta

e - 45 000 topc'b--

2.2°

2.3

Bolivia

No cuenta con astilleros dignos de mencionarse, las pocas instala-

' ciones existentes reparan y construyen pequeiias embarcaciones fluviales.

Brasil

La investigacidn se basS en una muestra de 12 astilleros que segin
SINAVAL deberfan representar mis del 80 por ciento de l1la produccidén. En
tre ellas se incluyeron aguellos que se dedican solamente a las repara-

ciones navales.

Nétese que tres astilleros, de gran y mediano porte fabrican otros
bienes de capital del ramo metalmecinico, cuya produccidn -no fue conside
rada en el cSmputo de la produccidn global del sector naval.

Las respuestas a las informaciones solicitadas fueron tabuladas ¥y
son presentadas, en su conjunto, en los Item que siguen. Esa formade pre
sentacidn permitird una visién de conjunto del sector en estudio,

A continuacidn se presenta un breve resumen por pais de las caracte
risticas de los astilleros con relacidn al tipo de propiedad, capital ¥
personal ocupado, Asimismo se hacen, cuando ha sido posible;referencias
a la productividad a través de la facturacidn por persona ocupada, aun-
que este valor es sélo referencial pues es sumamente variable dependien-—
do del tamaiio del astillero, del tipo de embarcaciones que se construye,
del método de construccidn utilizado y del porcentaje de reparaciones en
el total facturado entre otros factores.

Contruccidn naval (astilleros) 12 empresas
- Capital fijo (1983)

Hasta US$ & 000 000 ' ' 3 empresas
Sobre US$ & 000 000 9 empresas

-~ Produccibn (ventas/facturacién — media 19582/1983)

Hasta US$ 10 000 000 5 empresas
Sobre US$ 10 000 000 ' 7 empresas

- Personal ocupado (media 1982/1983)

Total de respuestas(1l2 empresas): 30 341 empleados
Menos de 500 empleados: 5 empresas

De 500 a 1 000 empleados: - empresas

Mis de 1 000 empleados: 7 empresas

/!
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- Localizacidn de la produccidn por Estados de la Federacién
Rio Grande del Sur 1 empresa ' 259 empleados
Rio de Janeiro ' 10 empresas 29 862 empleados
Amazonas _ 1 empresa 220 empleados

- Composicidn del capital

Nacional 10 empresas

Extranjeras 2 empresas

- Valor de la produccidn por hombre/hora (media 1982/1983), considerando
2 000 horas anuales de trabajo

1982 16,74 US$/h.h. 1983 11,15 Us$/h.h.

Las relaciones: producto/capital fijo, los hcmbres/hora empleados
por tonelada de acero procesado, el valor de la produccién por t.p.b. lan
zados o entregados y otros que no fueron mencionados, asf como la parti
cipacion de los serviecios de "ingenieria de producto” el valor de la pro
duccidn, permitieron un an&lisis mds profundo de la estructura de los as
tilleros, : ' ' ' '

Para verificar la representatividad de la muestra en relacidn a los
valores de la produccidn, se sumaron los dos afios (1982 y 1983), para dis
minuir los efectos consecuentes entre la produccidn fisica de las empre
3as y la facturacidn correspondiente a los eventos financieros estipula
dos en los contratos de construceidn naval.

Valor de la produccién (1982-1983) Valor de la produccidn (1982-1983)
Estadisticas : Muestra (12 empresas)
USS 2 244 066 000 UsS$ 1 912 718 000

Participacién de la muestraen lapraduccidn estadfstica: 85.23 por ciento.

Colombia

Existen solamente dos astilleros de cierta importancia, uno pertene
ciente al Estado con capacidad de construccién de embarcaciones de hasta
3 000 t.p.b. y el otro del sector privado que puede construir hasta 1 000
t.p.b.. Ambos son de capital nacional y ocupan entre 500 y 1 000 perso
nas.

CONASTIL (Compaiifa Colombiana de Astilleros Ltda.) es de cardcter
estatal con participacidn del Instituto de Fomento Industrial (IFE) (50
por ciento) y la Armada (50 por ciento). Desde el punto de vista admi-
nistrativo se la considera empresa de economfa mixta, dado que en el IFI
existe participacién de la industria privada., Se dedica principalmente
a reparaciones navales y a la construccidn de embarcaciones de trabajo.
Entre 1979 y 1983 han construido, entre otros, 4 lanchas pasacables; 3
barcazas; remolcadores de 3 700 HP y una casa de bombas flotante.
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2.5

2.6

UNIAL (Unién Industrial y Astilleros de Barranquilla) es una empre
sa de cardcter privado que tiene més de 50 afios de experiencia en la cons
truccidén naval, y que ha construido pesqueros, barcazas, remolcadores y
transbordadores y ha exportado atuneros a Venezuela y un catamardn con ca
pacidad para 220 pasajeros a Martinica. Sin embargo, en los Gltimos 15
afios, esta empresa ha idq-orientando gus actividades mds a la produccién
de equipos de caldererfa tales como tanques, recipientesa presidnm, colum
nas de destilacidn, compuertas para obras hidrdulicas y a todo tipodelﬁ;
quinarias. ' ' -

Durante el perfodo 1979-1983 ha construido 5 barcazas sin propulsién
y una lancha fluvial. :

Un tercer astillero, también del sector privado, ha paralizade sus
operaciones recientemente. :

Los valores de facturacién por persona ocupada no pueden ser consi-

derados representativos pues en ambos casos la mayor facturacién corres-
ponde a actividades distintas a la construccidn naval en si misma,

Chile

Por indicacién de ASIMET se seleccionaron los dos astilleros repre

‘gentativos de la construccién naval chilena.

Realizadas las entrevistas con las empresas, se elaboraron las "fi
chas catastrales". Sin embargo carece de sentido tabular las caracteris
ticas de las empresas, tanto por la diversidad de porte como por las ca
racteristicas operacionales derivadas del producto industrializado. -

 Nbtese que ambos astilleros tienen capital chileno siendo unc de ellos
una “Empresa Autdnoma del Estado” y representa el 75 por ciento del mexr
cado.

Los dos astilleros presentan una acentuada disminucién de activida
des al fin del perfodo principalmente en 1983 con sensible reduccidén del
niimero de empleados. En consecuencia, todos los Indices relativos a la
produccién en funcidén de los resultados operacionales de 1982 y 1983 no
serfan significativos.

En cuanto a la representatividad de la muestra en les cuadros esta
d{sticos, por definicifn es satisfactoria, una vez que la produccidn fue
estimada en funcién de los valores anuales declarados por las propias em
presas y la respectiva participacidn en el mercado.

Ecuador

El astillero mds importante, y hasta ahora iunica expresidén conside
rable de la industria naval ecuatoriana, es ASTINAVE (Astilleros Navales
Ecuatorianos), creado por decreto no. 1 513 de 1972 con base en el Arse
nal Naval de la Armada, ocupa aproximadamente 560 personas, su principal

actividad es la reparacidn naval.

Posee un dique flotante de 139 x 18 metros y 3 500 toneladas de ca
pacidad  de levante, un sincroelevador con capacidad de 400 toneladas y 3
varaderos. Su mayor actividad estd concentrada en las reparaciones nava
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‘les, actualmente estdn construyendo una barcaza petroleradel 000 t.p.b.

que es su primer trabajo de construccidn naval de cierta envergadura.

Existe un proyecto de nuevo astillero donde se podrfan construir bu
ques de hasta 16 000 t.p.b. y reparar buques de hasta 60 000 t.p.b..

El resto de los establecimientos de la industria naval se encuentran
localizados en la zona de Manta y se dedican a la construcci6n de pesque
ros y embarcaciones menores, sin propulsién y con casco en fibra de vi
drio reforzado, con esloras hasta 12 metros.

México

Los cuatro principales astilleros pertenecen al Estado, en uno de
ellos hay participacién minoritaria extranjera, tres ocupan entre 500 y
1 000 personas y el restante aproximadamente 3 000 personas, este dltimo
puede construir buques de hasta 80 000 t.p.b. y otro de los mencionados
hasta 25 000 t.p.b.. Todos estdn en proceso de ampliacidn y moderniza
cidn por lo cual los valores de facturacidn por persona ocupada no pueden
considerarse representativos.

Hay que mencionar asimismo, que pese a que de acuerdo con la Ley Or
ginica de la Administracién Piblica Federal, los astilleros de la Secre-
taria de Marina tienen como iinico objetivo satisfacer los requerimientos

. de la Armada, &stos han venido participando durante la dltima década en

la construccidn de todo tipo de embarcaciones comerciales. Dentro de es
te contexto de los ocho centros de construceidn y reparaciGn_ naval con
que cuenta la Marina, tres son los astilleros que desde el punto de vis
ta de la industria naval comercial pudieran tener importancia. Estos son
el Astillero no. 1 en Tampico; el Astillerc no. 5 en Coatzacoalcos, Vera
cruz 'y el Astillero no. 8 en Salina Cruz, Oaxaca.

Con relacidn a las reparaciones navales existen astilleros en la cos
ta del Pacifico que se dedican a la reparacién de embarcaciones pesque-
ras en nimero de 10 y 2 en el Golfo de México pero con capacidad sélo pa
ra embarcaciones de hasta 21 metros de eslora.

Las facilidades con que se cuenta para la reparacidn de embarcacio
nes de trabajo y de serviclo se reducen a las que ofrecen Astilleros Uni
dos en Ensenada y Mazatldn en la costa del Pacifico y en Veracruz en el
Golfo de México. :

Para la reparacién de buques mercantes se cuenta con los siguientes
astilleros. En el litoral del Pacifico el Astillero de Marina no. 8 PO
see un dique seco de 200 x 22 x 12,85 metrosy un sincreelevador de 101,84
x 22 y una capacidad de levante de 2 500 toneladas. En el Golfo de Méxi

~ co, Astilleros Unidos de Veracruz posee un dique seco de 157,7 x19,5x 5,2
y un dique flotante de 167,8x 31,6x 10,7 metros y 13 000 toneladas de ca

pacidad de levante. La empresa estatal PEMEX posee en la ciudad de Hade
ro un dique seco de 250 x 43 metros y un dique flotante de 1 200 tonela-
das de capacidad de levante. Por su parte, el Astillero de Marina no. 1
cuenta, en Tampico, con un dique flotante de 120x 18,5 metros y 3 500 te
neladas de capacidad de levante,
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2.9

Los astilleros del sector privado son todos de capital nacionaly se
dedican a la construccidn de pesqueros, son de tamafic pequefic y mediano
congiderando los 25 mds importantes, 16 ocupan menos de 50 personas, 7 en
tre 50 y 100 y los 2 restantes entre 100 y 200 personas. -

Paraguay

El mds importante astilleroc es de propiedad estatal, existen otros:
dos de cierta importancia que pertenecen al sector privado y son de capi
tal nacional. Las principales actividades que desarrollan se refieren a
la reparacidn naval, '

Peri

El SIMA es el iinico astillero en condiciones de construir buques de
alto tonelaje es propiedad del Estado, puede llegar hasta las 65 000 t.p.b.

'y desarrolla asimismo importantes tareas de reparacidnm naval asi como

otras actividades industriales dentro del ramo metalmecdnico.

En la actualidad ocupa unas 3 000 personas; su nivel de actividad ha
venido decreciendo en los fltimos afios asi como el persomal ocupado. Por
estos motivos la relacidén facturacidn por persona, que estd alrededor de
los 8 000 US5/h, no puede considerarse representativa,

Para el desarrollle de sus actividades cuenta con cuatro centros de
operacliones.

Centro de Operaciones no. 1 - SIMA - CALLAO:

Tiene un total de 42 talleres de distintas especialidades; un dique -
geco para buques de hasta 25 000 toneladas; dos diques flotantesde 3 500
toneladas y 1 800 toneladas de poder de levante; una grada de construc
cidn para buques de hasta 25 000 toneladas y una grada con posibilidades

hasta 70 000 t.p.b..

Posee licencia DEMAG para construir puentes griia y MACOSA. (Espafia)
para material ferroviario.

Hasta el presente ha construido 2 buques tanque de 6 000 t.p.b. 2bu
ques tanque de 10 000 t.p.b.; 2 cargueros de 13 000 t.p.b.; &4 graneleros
de 25 000 t.p.b.; 5 buques tanque de 25 000 t.p.b.;un buque multipropSsi
to de 20 000 t.p.b.; un buque cientifico y 2 fragatas misileras tipo "lu
po" (licencia italiana).

Centro de Operaciones no. 2 - STMA - TQUITOS:

Esti ubicado en la margen izquierda del Rfo Nanay, en la Base Naval

‘de Santa Clotilde y tiene capacidad para construir y reparar embarcacio

nes fluviales medianas.

En 1983 construyeron 2 lanchas y 2 buques fluviales para servicios
médicos y repararon 40 embarcaciones. Durante 1984 estaban en construc
cién una motochata de 60 toneladas y un empujador fluvial de 1 000 HP,

Centro de Operaciones no. 3 - SIMA - CHIMBOTE:

Se encuentra ibicado en el puerto de Chimbote y estd dividido en dos
subcentros: Astillero, que presta servicios de construccidén y reparacio
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nes en la costa norte y Metalmecd@nica considerado el complejo calderero
estructural mis grande del pais con una capacidad de procesam:let}to dg ace

‘ro de 30 000 t/afio.

En 1983 el astillero construyd una lancha patrullera, 3 atuneros de
600 toneladas y repar8 140 unidades de distinto tipo. Durante 1984 se en
contraban en ejecucidn una lancha patrullera; 10 lanchas de desembarco;
1 remolcador y 3 lanchas de aluminio. '

Centro de Operaciones no. 4 - SIMA - CEFAR:

Estd ubicado junto al SIMA Callao, en el drea de la Base Naval y es
td dedicado a la produceidn menor. :

Los dos astilleros privados que aiin mantienen un cierto nivel de ac
tividad construyen pesqueros, son de capital nacional y ocupan 50 y 200
personas respectivamente.

Uruguay

Como se indicé anteriormente existen dos astilleros de cierta enver
gadura, uno estatal y el otro privado que se dedican principalmente a ac
tividades de reparacién; el privado tiene importante participacién de ca
pital extranjero.

Existen otros 5 astilleros pequefios que construyen embarcaciones de
recreo, deportivas y pesqueras.

Como ya se menciond, el personal total ocupado por la industria na

val uruguaya es de aproximadamente 1 000 personas.

2.11

Los valores correspondientes a la facturacidn anual por persona son
muy variables ya sea comparando los distintos astilleros como los de un
ano al otro para el mismo astillero, debido a la diversidad de tareas que
cumple la mayoria de ellos.

Venezuela

De los astilleros existentes s8lo uno, de propiedad estatal, estd en
condiciones de construir buques de hasta 30 000 t.p.b., y ocupa aproxima
damente a 1 000 personas. Otro astillero de importancia, con participa-
cidn de capital extranjero, tiene priacticamente paralizadas las obras de
instalacidn en una etapa adelantada de las mismas. '

- Existen aproximadamente 20 astilleros privados de cierta importan
cla, todos de capital nacional, dedicados principalmente a reparaciones

‘navales y a la construccidn de embarcaciones de trabajo.

Algunos de estos establecimientos han alcanzado un tamaiio importan
te, pues ocupan hasta 500 personas y poseen moderna maquinaria como cor
tadoras de chapa a control numérico u optico.

Los indices de facturacién por persona ocupada oscilan entre 8 000
US$/h y 20 000 US$/h.
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3. POLITICAS DE FOMENTO

‘Seguidamente se hace un breve resumen de las politicas de fomentoala in
dustria naval en los pailses miembros. :

3.1. Argentina

La industria naval cuenta, desde 1963, con un instrumento legal ba
sico de apoyo y fomento a través del decreto-ley no. & 6?7queestab1eci3
el Fondo de la Marina Mercante, con base en una tasa impositiva aplica-
ble a los fletes de exportacién e importacidn y gravamenes sobre la pres
tacién de servicios portuarios y que estd destinado a financiar las cons
trucciones en el pafs por parte de los armadores privados'yr eventualmen
te a otorgar subsidios con el objeto de cubrir las diferencias entre el
precio de construccidn en astilleros nacionales y el precio internacio-
nal.

En 1981, este Fondo fue pricticamente eliminado y remplazado por par
tidas presupuestarias insuficientes; recién en 1984 el Parlamento Nacio-
nal restituyd mediante ley no. 23 103, el Fondo Nacional de laMarina Mer
cante, pero con la inclusidn de dos articulos incorporados por la Camara
de Senadores, que lo hacfan en la préctica inoperante; esos articulos se
referfan a la aprobacidn anual de los usos del Fondo y al monto de los
avales por parte de les beneficiarios. Ambos articulos fueron vetados
por el Presidente de la Nacidn.

Mientras se regularice el funcionamiento del Fondo se deberia con-
tar con aportes del Tesoro Nacional, con lo cual se pondria en marcha un
plan de construcciones navales por US$ 510 000 00O, para el perfodo 1985~
1989 que fue anunciado a comienzos de 1985 y que daria un nuevo impulseo

" a la industria naval. Este plan parece, sin embargo, haber sido reduci-
do a un minimo, debido a restricciomes presupuestarias ocasionadas por
las dificultades econdmicas que atraviesa el pais.

Otro instrumento legal mediante el cual se pretendid fomentar la in
dustria naval, fue el decreto no. 52 del afio 1970. En su origen este de
creto tuvo como objetivoe favorecer el desarrollo de la flota mercante ar
gentina, dando facilidades para la importacién de buques usados para po
~der competir internacionalmente con los fletes, especialmente en los trd
ficos a granel.

Posteriormente se dictaron normas reglamentarias de dicho decreto
que incluian la obligacifn de construir en el pais, por cada buque impox
tado, un valor igual al 50 por cilemto del valor FOB del mismo. A pesar
de la cantidad de buques importados al amparo de esta ley, fueron muy po
coe los que se construyeron en cumplimiento de lo dispuesto en Sus TOL
mas. Ese decreto fue dado por 15 afios y por consiguiente ha caducado en
el mes de junio de 1985.

Algo similar ha ocurrido con relacién a las embarcaciones pesqueras,
1as que mediante decreto no. 440 del afio 1971, podian ser importadas su
jetas a ciertos requisitos entre los que figuraba el de comstruir en e
pals nuevas embarcaciones por una determinada proporcién del tomelaje im
portado. Los resultados de esta politica no han sido favorables para la
industria naval, De aproximadamente 180 pesqueros en operacidnm, unos 150
son unidades usadas importadas al amparo de esa franquicia. Comviene ha
cer notar que el financiamiento para la compra de pesqueros se obtiene a
través del Banco Nacional de Desarrollo (BANADE), y no mediante el Fondo

Nacional de la Marina Mercante,
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Como estimulo a la exportacidn, sdlo restan los sistemasde.financ{g
miento ofrecidos que incluyen un afioc de gracia, plazos de pago de 7 afios
e intereses fijados, en general, por debajo de la tasa LIBOR.

En resumen, a pesar de los esfuerzos que desde hace varios anos se
vienen realizando a trav@s de diversos sectores, la industria naval ar-
gentina no ha alcanzado un nivel de produccidn acorde com su capacidad y
con la demanda nacional de buques de todo tipo. Esto se debe, principal
mente a la falta de decisién politica que considere el desarrollo de 1la
industria naval como una verdadera prioridad nacional, y a la falta de
una visidn clara para captar el significado estratégico de la misma y su
gran efecto multiplicador en vastos sectores de la economia.

3.2 Brasil

El apoyo gubernamental al sector de construccidn naval se realiza
segin cuatro modalidades a través de los siguientes agentes fundamenta-
les: : '

- Financiamiento de la comercializacidn interna, a través de la Agencia-
Especial de Financiamiento Industrial - FINAME, subordinada al Banco
Nacional de Desarrollo Econdmico y Social (BNDES),

- Financiamiento del desarrollo tecnoldgico, a través de la FINEP (Finan
¢lera de Estudios y Proyectos).

- Financiamiento de la industria naval, a través del FMM (Fondo de la Ma
rina Mercante), constituido por parte del adicional a los fletes mari
timos para la renovacidn de la marina mercante. (¥)

- Financiamiento de las exportaciones a través de la CACEX (Carteira de
Comércio Exterior). '

Se observa que los recursos financieros orientados para el sector no
son exclusivamente de fuentes gubernamentales: diversas y relevantes ope
raciones de capitalizacién de las empresas del sector fueron realizadas
a través de la suscripcidn de acciones y obligaciones en el mercado de ca
pitales.

También se debe destacar que el apoyo financiero gubernamental no se
restringe a las cuatro modalidades citadas. Fn diferentes fracciones del
sector de bilenes de capital ese apoyo tambi&n se ha concretado a través
de la participacidn minoritaria del capital de las empresas,

La legislacifn que cred el Fondo de la Marina Mercante, en 1958,sir
vid de soporte al desarrollo del sector, permitiendo al pais poseer una
flota mercante de mds de nueve millones de TDW, en 1984, de 1las cuales
cerca de 75 por ciento fueron construidas en astilleros brasilefios.

3.3 México

S1 bien México no cuenta con una legislacidn especifica de fomento
a la industria naval, muestra actualmente una firme decisién de desarro
llar esta actividad para lo cual los pasos fundamentales fueron la crea—
cién de la Comisidn Coordinadora de la Industria Naval, en 1978 y la cons
titucidn en 1974 de la empresa Astilleros Unidos S.A..

(*) E1 FMM y la tasa de renovacidn de la marina mercante fuero
. n creados 1
1V/1958 por la ley mo. 3 381, =
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3.4

3.5

Peri

La industria naval ha sido declarada de interés prioritarioc median
te decreto-ley no. 22 202 de 1978, denominado "Ley bdsica de la industria
naval peruana'. A través de esta Ley se constituye el Fondo de Financia
c¢idén de la Industria Naval (FOFIN), cuyos recursos provienen de1n1impues

- to a los fletes de importacisn y que es administrado por la Corporacidn

Financiera de Desarrollo.

El 80 por ciento de los fondos disponibles deberfan ser utilizados
para financiar los mayores costos de la construccién naval nacional y el
20 por ciento restante para financiacisn de la construccién y moderniza

cidén de astilleros.

La Ley establece que la importacién de buques debe ser autorizada
por el gobierno: y bajo el compromiso de ser sustituido en un plazo de-
terminado por uno construido en el pafs. Ademds provee Incentivos tribu
tarios a las reinversiones en la industria naval,

En la préctica estas medidas no han dado los resultados esperados,
pues la renovacidn de la flota mercante peruana se ha hecho en los alei
mos afios a través de importaciones sobre todo de embarcaciones usadas.

Venezuela

A partir de 1973 se ha tratado de fomentar la industria naval en Ve
nezuela donde tradicionalmente esta actividad habfa tenido escasa dimgg
si6n, mediante el dictado de una serie de medidas, siendo las principa
les:

Ley de Proteccién y Desarrollo de laMarina Mercante Nacional {(1973).

Esta Ley declara la industria naval de interé&s nacional, facultando
al Poder Ejecutivo a reservar las embarcaciones construidas en el pals
determinadas actividades del trdfico costero y fluvial., También dispone
que los buques utilizados por las reparticiones estatales deben ser cons
truldes y reparados en el pais. :

) Creacién de la COVINCA (Corporacidn Venezolana de la Industria Na
val C.A.).

Empresa de cardcter estatal con la participacidn del Fondo de Inver
siones de Venezuela y el Banco Industrial de Venezuela, que tiene como fi
nalidad el fomento, desarrcllo, financiamiento y coordinacidn de empre
sas mercantiles y civiles que tengan por finalidad la explotacidén de 1la
industria naval y actividades conexas.

COVINCA ha formulado un Plan Nacilonal de Astilleros que fue aproba

" do por el Poder Ejecutivo en 1976,

Creacidn del Consejo Nacional para el Desarrolle de la Industria Na
val, que tiene por finalidad formular las orientacilomes bdsicas del pro
grama de accién de la industria naval; proponer las normas de politica
general y los planes de desarrollo que requiera la industria, asi como
considerar las materias relaclonadas con la misma que requieren la apro-
bacién del Poder Ejecutivo.

1
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Creacidn de ASTINAVE S.A. (Astilleros Navales Venezolanos S.A., 1977).

La construccidn de este astillero estaba prevista en el Plan Nacio
nal de Astilleros de COVINCA, y para concretarla se realiz§ una licita
cién internacional en la cual result6 seleccionada la empresa Astilleros
Espafioles S.A., con la cual se constituyd una empresa mixta en la que
COVINCA participd con el 55 por ciento y AESA con el 45 por ciento.

Los resultados alcanzados hasta ahora no han sido los esperados. Re
cientemente ha sido disuelto el Consejo Nacional para el Desarrollo de 1a
Industria Naval y no se ha definido si sus funciones serfn o no tomadas
por algin otro organismo.

El proyecto del nuevo astillero de ASTINAVE se encuentra sin con-

cluir y momentineamente detenido, Para aprovechar las instalaciones ya

ejecutadas se han comenzado actividades de desguace de embarcaciones ma
yores.

Resto de los palses

En los restantes pafses no existen politicas especificas para el fo
mento de la industria naval, aplicédndose los incentivos generales otorga
dos a la industria de bienes de capital,

En algunos casos, como el de Uruguay, existen estimulos de orden im

positivo a favor de la industria naval (decreto 45 y ley no. 15 657 de
1984), :

/
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4. POLITICAS DE PROTECCION ARANCELARIA

A continuacion se hace un breve resumen, por pafs, de los niveles arance

larios con que gravan las importaciones de embarcaciones, aunque estos deben .
tomarse a titulo informativo pues muchas veces los armadoreszhabenefician con
exenciones o reducciones en los aranceles,

4.1

4.2

4.3

404-

-Argentina

Los aranceles actualmente vigentes son los .siguientes:

Recreo y déportivos: 38 por cilento
Buques cisterna: 10 a 38 por ciento
Buques de cargé: 10 a 19 por ciento
Barcazas: 10 a 38 por ciento |
Pesqueros: 0 a 38 por ciento

Buques pasajeros: 10 a 19 por ciento
Remolcadores: 10 a 38 por ciento

Buques faro, plataformas, etc.: 10 a 38 por ciento

Bolivia

Ha modificado sus aranceles en agosto de 1985 fijando un monto basi
co "ad-valorem" del 10 por ciento mids el 10 por ciento del arancel ante
riormente vigente, Ademds se cobran derechos por servicios prestados.

Las embarcaciones tributan actualmente en consecuencia el 10 por cien
to, excepto las de recreo y deportivas que pagan 12 por ciento. La tasa
por servicios es en todos los casos del 2 por ciento.

Brasil

Cobra un derecho bdsico "ad-valorem' mids un adicional {Impuesto so
bre Productos Industriales), los valores vigentes son los siguientes:

Ad-valorem Adicional (IPI)
Pesqueros _ 7% -
Recreo y deportivas 35% a 105% 50%
Remclcadores 7% 8%
Los demis 12% 7%

Colombia

Se cobra un derecho bdsico "ad-valorem" mis un adicional del 8 por
clento. Los valores correspondientes al bidsico son los siguientes:

//
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Recreo y depqrtivgs: 91 por ciento -

Buques cisterna, hasta 1 000 toneladas: 50 por ciento
Buques cisterna, mds de 1 000 toneladas: 1 por ciento
Budues pesqueros, hasta 1 000 toneladas: SO por ciento
Buqués pesqueros, mis de 1 000 toneladas: 1 a 16 por ciento
Buques de carga, hasta 1 000 toneladas: 50 por ciento
Bugues de c@:ga, mds de 1 000 toneladas: 1 por ciento
Remolcadores de mar: 3.por ciento

Ot;os.remolcadores: 25 por ciento

Buqués faro: 3 por clento

Chile

Chile aplica un arancel general del 20 por cilento, para los buques
de mds de 3 000 toneladas no se paga arancel. ' :

Ecuador

Los aranceles vigentes a julio de 1985 eran los siguientes:

Ad-valorem Adicidnal
Pesqueros : 107 - 5%
Cabotaje y fluvial ° - -
Recreo y deportivos 200% -
- Buques cisterna y de carga 308 _ 8%
Remolcadores _ 20% 8%

Los pesqueros requieren autorizacién previa para su importacidn.
México
La importacidn de embarcaciones estd en general desgravada, se co

bran derechos a las deportivas y a las de aluminio, los valores corres-
pendientes son los siguientes: ' '

Con motor fuera de borda ' 40%
Deportivas y de recreo 100%
De casco de aluminio para transporte de personas 40%
Paraguay

Los derechos de importacién vigentes son los siguientes:
Recreo y deportivas 35%
Las demis embarcaciones _ 15%
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4.9  Perii

Cobra un arancel bdsico "ad-valorem" mis un adicionaldeliuiporcien
to, Los valores correapondientes al bdsico son los siguientes.

Recreo y. deportivas . : B - 84%
Buques cisterna, hasta l 000 toneladas 463
Buques cisterna, mis de 1 000 toneladas ' 197
Pesqueros, hasta 1 000 toneladas o 46%

' Pesqueros, mis de 1 000 toneladaa : . 19%
Buques de carga, hasta 1 000 toneladas a 46%
Buques de carga, mis de 1_000 toneladas 19%
Rémolcadores - _ 46%
Buques faro, plataformas, etc. 46%

4.10 Uruguay

' 'Los aranceles vigentes presentan los valores sigulentes:

Recreo y-deportivas : ' 35% a 55%
Las demis embarcaciones, hasta 1 000 toneladas-' 55%

Las demds embarcaciones, mﬁsde].OOO toneladas  10%
4.11 Venezuela

Los derechos de impof:éci&n en vigencia gon los siguientes:

Recreo y deportivas _ ' 100%
Buques cistefna. hasta 1 000 toneladas -~ .100%
Buques cisterna, més de 1 000 toneladas B 4
Pesqueros ! _ ' 5%
Remolcadores o T2
Buques de cargé, hasta 1 000 toneladas 302
Buques de carga, mis de 1 000 toneladas o 1

/i
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

La industria naval comprende la construccidn naval y las reparaciones nava
les. Se trata de un sector cuyo proceso industrial obedece a caracteristicas pe
culiares y que pueden ser resumidas como sigue:

a) Los agtilleros fabrican "bienes de capital por encargo", no en serie, estando
sujetos a contratos de construccién especificos y generalmente con financia-
wientos de mediano y largo plazo. En condiclones muy favorables y solamente
para embarcaciones de pequefio porte, pueden obtenerse Srdenes repetidas, per-
mitiendo programar pequefias series de fabricacién; :

b) Los astilleros en general dominan las ingenierias de disefic y fabricaciédn.

La ingenierfa del producto (en este caso, proyecto de navio o embarca-
cidn) es elaborada por el propio astillero o adquirida de oficinas de proyec
tos especializadas en ingenierfa naval, con la eventual colaboracisu de los la
boratorios de ensayos niuticos (canales de experiencia);

¢) Los componentes navales (plantas propulsoras, equipos eléctricos, auxiliares,
‘etc.) que participan con cerca del 40 por ciento del precio final son especi
ficados por los ingenieros proyectistas de acuerdo con las preferencias de los
armadores y con la aprobacidn de los astilleros.

El armador (comprador del navio o embarcacidn) ejerce su preferencia en
la eleccidn basado en condiciones t&cnicas ¥y eventualmente influenciade por im
posiciones econSmico-financieras;

d) Los contratos de construccidn naval, en general, son financiados por agencias
gubernamentales que pueden tener influencia en la seleccién de los componentes
navales;

e) Los astilleros fabrican el casco, montan e instalan los componentes, proceden
& su terminacifn y ejecutan las pruebas finales de entrega, Todas estas ope
racjones en conjunto, répresentan aproximadamente el 35 por ciento del precio
final del navio.

Por su parte, las materias primas (chapas, perfiles y tuberias) y materiales
de uso en general, necesarios para la fabricacién del casco, las instalaciones y
la terminacidn representan cerca del 25 por ciento del precio global.

Estas caracterfsticas que ponen de manifiesto el significativo efecto multi
plicador de este sector, podrian incentivar, luego de aceptadas y bien entendi-
das, el intercambio interregional de forma sorprendente,

Por otro lado, la necesidad permanente de mantener en operacién las flotas
mercantes, de pesqueros, remolcadores y navios de guerra implica efectuar conti
nuog servicios de reparacidn naval.

En general las reparaciones navales en los paises de 1la ALADI constituyen
una parte importante de la actividad de los astilleros, Si bien algunos pocos as
tilleros se dedican exclusivamente a la construecidn naval, la mayorTa también
efectla reparaciones de importancia en sus instalaciones.
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Los astilleros de importancia que se dedican a la reparacidn exclusivamente
.soh muy pocos, la excepcidn la constituyen Tandanor en Argentina, que hasta hace
poco posefa el sincroelevador mayor del mundo (actualmente es superade por uno
existente en Los Angeles, U.5.A.) y el de RENAVE en Brasil,

Las reparaciones navales se realizan perifdicamente, de acuerdo con lo esta
blecido por las sociedades clasificadoras,

Es habitual efectuar una reparacidén anrual consistente en entrada a dique pa
ra carenado y pintura, cambio de dnodos y revisidn de linea de eje; cada cuatro
afics se realiza una reparacidn mayor que incluye el calibrado de las chapas del
casco y su remplazo en caso necesario, ademds se efectia una revisidn general de
la planta propulsora.

En general las reparaciones tienden, cobviamente, a efectuarse en los astille
ros donde el costo total es menor, excepto en los casos de existir legislaciones
nacionales que obliguen a reparar en astilleros locales. El costo total compren
de no sdlo los costos operativos del astillero, sino también los derivados de la
inactividad del buque como consecuencia del tiempo de permanencia en dique y del
tiempo que opere sin carga al dirigirse hacia o desde el astillero.

En general la reparacibn cuatrienal tiende a efectuarse en el puerto de ma
tricula del buque, aprovechande la circunstancia de una permanencia en éste, pa
" ra evitar, entre otras cosas, pagos adicionales a la tripulacién.

De acuerdo con lo establecido por las sociedades clasificadoras, los buques
deben llevar a bordo los repuestos de base, que permitan la reparacidnde los equi
pos més importantes durante la navegacidn o en el puerto mids cercano. Por otra
parte hay que menclonar que, por razones de seguridad, los principales equipos au
x1liares estln duplicados lo que permite, en casc de averia, llegar al puerto mis
cercano para su reparacidn.

En una reparacidn normal como promedio, entre el 60 por ciento y el 70 por
ciento corresponde a la mano de obra y aproximadamente el 30 por ciento a mate
riales tales como chapa, perfiles, tubos, electrodos, pintura, etc.. Los compo-
nentes que se cambian, principalmente bombas y vdlvulas, alcanzan apenasall o 2
por ciento, :

Precisamente por las condiciones de costo miInimo antes mencionadas, las re
paraciones deben demorarse lo estrictamente indispensable, por lo que la realiza
cifén de los trimites de adquisicidn de algin equipo fuera del pais es, en la prig
tica, imposaible.

, Asimismo debe tenerse en cuenta que la variedad de marcas y modeles en los

equipos utilizados en las embarcaciones no hace posible que los astilleros man-
tengan inventarios (stocks) de los mismos para cubrir un hipotético cambio. En la
priactica, ante una averia de un equipo, el astillero cambia el componente dete-
riorado (eje, engranaje, cojinete, etc.) que es, en general, fabricado unitaria
mente en los mismos astilleros, los que habitualmente poseen instalacionesde fun
dicién de materiales ferroscs y no ferrosos y de mecanizado pesado conveniente-—
mente equipados.

En el caso de reparacién de la planta propulsora, como se indicé, los prin
clpales elementos de reposicién son habitualmente llevados a bordo., En caso de
una reparacién mayor programada, se adquileren los repuestos originales con la de
bida anticipacifn.
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Por todo lo expuesto, si bien en las reparaciones navales hay un consumo im
portante de materiales, y algunas veces de ciertos equipos, estos se adquieren
habitualmente en el pafz -donde se localiza el astillero.

Pasaremos ahora a la situacidén que el sector presenta a nivel de los paises
miembros, ' '

El panorama de la industria naval en los pafses de la regidn es muy poco aleE
tador, En Argentina y Peril las 6rdenes por parte de los armadores estatales han
sido reducidas a un mfnimo; los planes existentes en Venezuela para la instala
cidn de un astillero ‘capaz de construir embarcaciones de gran tonelaje estin pa
ralizados; en México han sido suspendidas las inversiones para la instalacidén de
varios astilleros que estaban previstos, aunque las obras de ampliacidn en curso
de ejecucidn se estdn llevando a cabo, pero con cierta demora y en los restantes
palses la actividad de la industria naval se desarrolla a un ritmo reducido.

Las causas de esta situacidn son bdsicamente dos: primeramente la existencia“
en el mercado mundial de una considerable cantidad de buques de gran tonelaje con
muy poco tiempo de uso (y aun recién construidos) que se ofrecen a precios consi
. derablemente menores que los que habitualmente pueden cotizar los astilleros re

gionales; y que adicionalmente poseen la ventaja de estar disponibles de inmedia
to, no necesitando el armador esperar largos plazos para su entrega. En segundo
lugar la falta de politicas adecuadas para el desarrollo de esta industria, o en
la préctica la falta de cumplimiento de las leyes respectivas. '

Brasil es la excepcifn pues cuenta con una polftica coherente a través del
tiempo para el desarrollo de la industria naval. I

En estas circunstancias parece diffcil esperar una reactivacién del sector
8 corto plazo o llegar a acuerdos comunitarios que permitan una mayor utilizacidén
de la capacidad instalada. : -

Es en los navios de alto porte donde se hace mds complicado llegar a dise
fiar acclones comunes a nivel regional. Serfa deseable poder tener una legisla-
c¢idn comiin para el fomento de la industria naval que incentivara, en primer lu
gar, la colocacidn de Srdenes en astilleros nacionales, ¥y en segundo lugar en los
reglonales, priorizdndolos frente a los de terceros pafses. Podria plantearse la
posibilidad de que, por cada compra de buques en el exterior, deberfan colocarse
6rdenes nacionales o regionales por un tonelaje equivalente, dentro de ese valor
- se dincluirfa un porcentaje (30 por ciento) por ejemplo que podrfa cubrirse con
compras en astilleros regionales, quedando el restante para los astilleros nacio
nales, : ' ' '

En las embarcaciones de menos de 1 000 t.p.b., es donde podria existir campo
para promover el comercio regional, pues aparecen ciertas especializacicnes que
permitirian ofrecer dichas embarcaciones en condiciones ventajosas., Periiestden
condiciones de ofrecer pesqueros de arrastre, de cerco ¥ de cortina; México bu-
ques camaroneros; Venezuela embarcaciones de trabajo para la industria petrolera,
Argentina y Brasil embarcaciones de trabajo en general (remolcadores, dragas, em
pujadores), embarcaciones especilales (balizadores, hidrograficos), de turismo (ca
‘tamaranes) y una amplia gama de embarcaciones deportivas. -

//
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Con relacifn a la industria concurrente (componentes navales), entre los pafi
ses analizados, los que han alcanzado un mayor nivel de desarrolleo som sin duda
Brasil y Argentina, los cuales producen una amplia gama de equipos eléctricos,
equipos auxiliares y motores, aunque en estos dltimos existen, particularmente en
el casc argentino, limitaciones para exportar los de mayor potencia por cldusu-
las incluidas en los contratos de licencia. De otra parte Argentina demanda equi
pos frigorificos para bodega, bombas y cabrestantes en determinados tipos y equi
pos de navegacidn que no son producidos en el pais, -

Argentina y Brasil estdn en condiciones de exportar la mayorfia de los equi
pos mecdnicos y eléctricos utilizados en la construccidn naval, con las limitacio
nes arriba indicadas en el caso de Argentina,

Brasil es el iinico pais que fabrica equipo electrdnico de navegacidn, aun-~
que s8lo de manera parcilal.

Perd puede ofrecer centrifugas, cabrestantes hidrdulicos y bombas de succién
para pescado dentro de los equipos especiales.

México puede exportar cabrestantes, ejes y hélices.

Los restantes paises producen equipos sencillos, tales como vdlvulas,bombas,
motores eléctricos, tableros, etc.. Ninguno, excepto Argentina y Brasil, produ
ce por el momento plantas propulsoras de uso naval.

na accidén positiva seria el buscar una liberacidn paulatina, de acuerdo con
las condiciones existentes en cada pais, de los componentes navales. La utiliza
cion especifica de los mismos deberia ser fiscalizada a través de comisiones es
peclales que verifiquen que las importaciones liberadas corresponden a embarcacio
nes en construccidn para evitar que a través de las franquicias sean introduci-
das mercancfas con distinto uso del naval.

En el caso de las flotas pesqueras, que representan una fraccidén importante
del mercado, ademis de efectuar una amplia divulgacidn de la oferta latinoameri
cana, podria hacerse un intento de estandarizacién y normalizacidn de los compo-
nentes mas significativos, lo que facilitaria, en el futuro, las negociaciones in

trarregionales.

El problema del financiamiento es otra de las limitaciones para el desarro
1llo de la industria naval, tanto en el caso de las ventas nacionales como en el
de las exportaciones, La creacidn de un "Fondo Regional" para financiar las cong .
trucciones y compensar sus eventuales sobreprecios serfa una medida que podria
contribuir de manera decisiva para la colocacidn de Ordenes en los astilleros re

gionales.

Finalmente convendrfa hacer un comentario con relacifén a una accidn conjun
ta de los paises miembros y que seria de beneficio para toda la zona: es la crea
cidn de un "Registro Naval" donde se clasificarfan los buques con bandera nacio-
nal y que significarfa un importante ahorre de divisas.

Este Registro deberia funcionar inicilalmente con los auspicios de una Socie
dad de Clasificacidn ya existente, la cual actuaria como asociada y servirla de

soporte técnico,
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Esta Sociedad Regional de Clasificacidn deberia autofinanciarse en poco tiem
po, aunque evidentemente durante el perfodo de formacién deberfa ser sostenida
por los Gobiernos; la Sede Central. se designaria entre los paises miembros.

Se estima que clasificando sdlo los buques pertenecientes a las flotas esta
tales, el costo de operacidm de la Sociedad podria ser facilmente financiado. Es
ta decisidn de clasificar los buques de propiedad del Estado, puede ser tomada
por los Gobiermos en un corto plazo. Los armadores privados seguirian . optando
por el Registro que mds les convenga, con medidas adicionales podria estimularse
que los mismos optaran por clasificar en el Registro Regional.

Un aspecto que habrfa que analizar adicionalmente es el problema del rease
guro, que podrfa encararse asimismo mediante una accidn comunitaria.

- Esto Gltimeo serd, evidentemente, motivo de arduasadiscusiones y no pocas ob
Jjeciones, pero es un punto de vital importancia para la creacién del Registro.

Se considera de gran interés la convocatoria, por la ALADI, de reuniones en
presariales para conocimiento mutuo y debate sobre las formas de complementacidn
industrial,

Las empresas de construccidn naval (astilleros) han sugerido que los princi
pales armadores y sus representantes también sean convocados para las reuniones.

Seria recomendable que las industrias enviasen representantes con poder de
decisidn a fin de llegar a soluciones prédcticas durante la realizacidn del even
to. i

. La pauta de los debates, preparada por la ALADI y distribuida con una ante
rioridad minima de 30/60 dfas, juntamente con este estudio, deberia contener ftem
de relevancia y aplicacién directa en la comercializacida regional, tales como:
intercambio de informaciones de las empresas; divulgacifén de las lfneas de pro-
duccidn; legislacifn vigente relativa & la exportacidn/importacién; nivel de proe
teccidn de los mercados internos; probables programas de inversiones, en cada pafs
en los afios prSximos. '






