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RESUMEN EJECUTIVO

Como resultado de las politicas navales de las ultimas décadas, el sector industrial naval
nacional se encuentra en bastante mal estado para participar con buenas chances de éxito
en el concurso de maxima exigencia de competitividad, que es el de exportacién de barcos.

Sin embargo, existen algunos nichos de oportunidad para exportaciones directas, como el
caso de la Hidrovia, las licitaciones internacionales con financiamiento pre-acordado vy la
exportacién de servicios de ingenieria o de reparaciones navales a buques extranjeros en
general y de logistica antartica en particular.

Pero la mas inmediata oportunidad de impacto de la industria naval en las exportaciones es
en forma indirecta. Cuando en la produccién o transporte de productos de exportacién
participan barcos disefados y construidos en el pais, la industria naval agrega valor a la
exportacion nacional en forma indirecta.

El caso paradigmatico es el de la Pesca, pero se aplica a todos los productos que en su
transporte utilizan la via maritima y fluvial.

Tras algunas reflexiones iniciales, el trabajo analiza las claves de éxito de las exportaciones
navales, sus clasificaciones y las oportunidades de exportaciones directas e indirectas
generando proyecciones cuantitativas para diferentes escenarios, comparandolos con otras
cadenas exportadoras de bienes de capital.

Se concluye que la industria naval puede pasar de un nivel promedio (ultima década) de 58
MMUsd-a a exportar 200 MMUsd-a en un par de aios, y llegar a superar los 500 MUsd-a en

diez afios, tomando un escenario moderado.

71% ESVALOR
Estas proyecciones incluyen un 29% de Valor EXPORTADO

68% ES EL VALOR DIRECTO

Agregado Indirecto (VAN-i) a otras exportaciones AGREGADO

NACIONAL,
nacionales y un 39% de Valor Agregado Directo.

Sobre el final del trabajo, se detalla un plan de accién
para desarrollar estas oportunidades de exportacion
con expectativas de éxito en diferentes horizontes

temporales.



INTRODUCCION

En agosto 2021, el Ministerio de Relaciones Exteriores, Comercio Internacional y Culto de la
Republica Argentina, a través de su Secretaria de Relaciones Econdmicas Internacionales,
invitd al Vector Naval de la Facultad de Ingenieria de la UBA a participar del Consejo Publico
Privado de Promocién de Exportaciones. En este marco, hace mas de un afio, vienen
trabajando unas 19 mil empresas exportadoras organizadas en 250 cdmaras y entidades de
comercio exterior, que representan 70 complejos exportadores distribuidos en 18 mesas
sectoriales. Un nueva Mesa, de Industria Naval, se ha creado ahora, lo cual es un gran
reconocimiento al potencial del sector y una oportunidad para su desarrollo.

En respuesta a esta invitacién, y como aporte al trabajo a realizar en ese marco sectorial,
en conjunto con las cdmaras empresarias, entidades profesionales y otros participantes, es
gue se presenta el resultado de esta investigacion aplicada hasta la fecha

Como documento iniciador, se busca analizar el importante historial exportador del sector,
y su actualidad, para identificar las reales oportunidades de desarrollo de las componentes
directas e indirectas del denominado Vector Exportador Naval Argentino (VENA).

Ademas de esta version completa se encuentra a disposicion una versién resumida y una
breve presentacion en formato PPT para los interesados.
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CONSIDERACIONES GENERALES

La Exportacion Naval es una muy exigente etapa posterior, que es consecuencia de una
fase previa, de fuerte desarrollo del mercado interno.

- Esque, en la exportacidn, las exigencias competitivas, de financiamiento y de apoyo
estatal son mdaximas, por lo cual es conveniente primero haber desarrollado las
fortalezas necesarias dentro del supuestamente mas protegido mercado nacional.

- Elcaso de la Argentina se muestra en el grafico adjunto (PODETTI INA, 2018). Se ven
los valores de los contratos de exportacion naval (verde), a partir de fines de los
setenta, tras varios afios de fuerte crecimiento del mercado nacional por demanda
privada (rojo) y estatal (celeste, negra y azul).

En términos deportivos, la exportacion seria una olimpiada. Para llegar a ella se requiere
haber participado antes de competencias nacionales y regionales con éxito.
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Para que la Exportacion Naval tenga continuidad debe responder al desarrollo de una
capacidad competitiva intrinseca apoyada desde el Estado. No todas las exportaciones
navales son resultado de esos procesos virtuosos.

- Enlas estadisticas de exportacion del grafico anterior se observan tres momentos:

o La primera seccién verde, mds amplia y elevada (1978-1983), que fue el
producto de muchas exportaciones de varios astilleros privados a diferentes
paises. Esto se logrd por una real competitividad intrinseca que fue, a su vez,
apoyada con politicas pro exportadoras.

o Luego hay dos picos solitarios (1996 y 2004), que corresponden a dos

contratos de un mismo astillero estatal, muy por debajo de su costo real y
con serios incumplimientos contractuales.
La mera lectura de las estadisticas de exportaciones navales puede llevar a
ideas muy equivocadas. Si dentro de unos meses (o afios), el Astillero Rio
Santiago concluye y exporta los barcos a Venezuela, leyendo tan solo el
INDEC, se podria entender el resultado como un signo de gran
competitividad, cuando es exactamente lo contrario ya que el contrato
demandé 17 afios, y esas fueron las Unicas obras navales de envergadura del
colosal astillero estatal durante esos afios.

o Finalmente, entre el 2011 y 2014, un solo astillero (muy competitivo)
exportd una serie de barcazas, pero para su propio grupo empresario, lo cual
tampoco es una seial de normalidad exportadora de un sector industrial.

Si fuese una competencia olimpica, al analizar las estadisticas, deberiamos poder distinguir
si se tratdé de una carrera limpia, si la intencidn real fue “deportiva” y si hubo verdaderos
competidores.

La Exportacion Naval es el resultado de un proceso estratégico a mediano/largo plazo,
que requiere conocimientos especificos, continuidad y fuertes politicas positivas.

- El mercado global es mucho mas complejo, cambiante vy dificil de entender que el
local, por lo que se necesita hacer un mayor esfuerzo para conocer sus
caracteristicas, asi como las fortalezas y debilidades propias para detectar las pocas,
que son verdaderas oportunidades.

- El concepto de “proceso” es importante ya que la exportacion naval no es algo que
ocurre de la noche a al mafiana, sino que es un logro que se obtiene tras un trabajo



a mediano plazo que, ademds de continuo, debe ser estratégico, identificando el
tipo de buques y de mercados objetivos, entre otros aspectos.
- La continuidad de presencia en licitaciones internacionales es clave ya que ciertas
habilidades sélo se desarrollan con un proceso continuo de prueba vy error.
Si se tratara de las olimpiadas, se deberia poner una mirada estratégica en la eleccién de las
disciplinas a competir, para concentrar los recursos escasos y maximizar las chances de
éxito.

El mas facil e inmediato aporte de la Industria Naval a la exportacion es indirecto.

- Nose trata sélo de exportar mas volumen, sino de hacerlo incluyendo el mayor valor
agregado y empleo nacional posible. Y en eso la industria naval tiene mucho que
aportar a nuestras principales exportaciones nacionales.

- Ademas de la dimension directa de exportar “barcos” hay otra, menos obvia pero
de gran magnitud, que suma a la exportacidén total real en forma indirecta.

- La primera mide sdlo el Valor Exportado Total Directo (VET-d), tomando el valor de
los bienes y servicios navales exportados que incluyen, tipicamente, una parte
importada (Impo) y otra nacional (VAN-d).

- La dimension indirecta, en cambio, mide el contenido nacional naval de otras
exportaciones. Este VAN indirecto (VAN-i) aumenta si en la produccién o transporte
de otras exportaciones se utilizan barcos disefiados y construidos en el pais.

- Esta mirada en dos dimensiones permite pensar en un Vector Exportador Naval
Argentino (VENA) mas representativo del potencial exportador sectorial.

Si se tratara de una competencia olimpica, nuestros astilleros ayudarian a que el resto de
los deportistas argentinos ganen mas oros y platas, y no sélo bronces.

v
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CLAVES DE LA EXPORTACION NAVAL

A diferencia de los mercados navales locales —en los que los paises suelen tener esquemas
de proteccion para ayudar al desarrollo nacional—, en las exportaciones navales, esos
sistemas de apoyo son mas dificiles, especialmente para paises como la Argentina. Esta
dificultad es alin mayor ya que hace décadas el Estado argentino abandoné a la industria
naval tanto a nivel local como externo, lo cual hace mas dificil la tarea como se vera.

Hay algunos aspectos claves, de mayor relieve en la exportacion que en el mercadonacional,
qgue son: la Experiencia, la Competitividad, las Garantias de cumplimiento, el
Financiamiento y las acciones de Politica externa.

Experiencia

Es habitual que, para participar en una licitacion internacional (formal o informal), se deba
acreditar capacidad técnica y experiencia relativamente reciente de una cantidad
importante de construcciones exitosas similares a las que se estdan licitando. En ese sentido
hay que reconocer que, a nivel internacional, hay muchos astilleros con muy amplios
historiales de barcos exitosos en casi todos los nichos de mercado. Por su lado la industria
naval argentina no esta en una buena posicidon ya que hace mucho tiempo que no exporta
y, en realidad, tampoco ha construido demasiado para el mercado nacional en las ultimas
décadas.

Por eso es que es muy importante romper esa inercia forzada, para que en algunos afios
mas se pueda mostrar un historial exitoso de construcciones, aunque sea para el mercado
local o regional.

Ademas, se requiere demostrar que la experiencia es lo mas especifica posible, por lo cual
conviene elegir algunos pocos tipos de barcos para concentrar esta construccion de historial
exitoso, lo que estd también relacionado con la préxima clave a analizar, la competitividad.

Competitividad

Sin entrar en temas conceptuales bdsicos de competitividad naval —como los aspectos
intrinsecos, extrinsecos y el costo laboral que se desarrollaron en otro estudio reciente del
Vector Naval (HPP, 2021)- vamos a decir simplemente que en el mercado externo es donde
se mide la real competitividad internacional, que es la Unica que cuenta a nivel global.



Relacionado con el punto anterior, debe reconocerse que lo que queda de la industria naval
argentina con capacidad real de crecer en competitividad se concentra en astilleros
orientados a buques medianos, en los que hay mas ventajas reales (barcazas, empujadores,
remolcadores, pesqueros, dragas, balizadores, buques de investigacidn, patrulleros, etc.).
Por fortuna, esas son las embarcaciones que se necesitan mayoritariamente en el paisy en
la region.

Eso es muy bueno, pues una de las claves de la competitividad naval es lograr trabajar en la
construccion seriada, para lo cual se requiere alta demanda en cantidad de unidades
similares, lo cual se relaciona nuevamente con el punto anterior.

Para mejorar las ofertas econdmicas, los estados dan todo tipo de apoyo a sus astilleros
porqgue en la exportacidn (como se analizard mas adelante), en especial de bienes de capital,
los que compiten no son realmente las empresas, sino los paises, y lo hacen por razones
muchas veces de indole estratégica o geopolitica, mas que econdmica.

Por lo tanto, para que los astilleros tengan la mejor productividad posible ante una oferta
de exportacion, los gobiernos mejoran la oferta del astillero con devolucién de impuestos,
reembolsos, subsidios y otros soportes muchas veces inaceptables para las normas del
comercio internacional.

En definitiva, para tener una oferta naval realmente competitiva se requiere un Estado con
una muy firme conviccion politica de apoyo a su industria naval. Nada mas alejado del caso
de la Argentina de los ultimos 30 afios.

Garantias de Cumplimiento (Performance Bond)

Una vez decididos por la oferta mds conveniente, los paises importadores requeriran
garantias de cumplimiento de los contratos, lo que es un problema muy grande para la
mayoria de los astilleros nacionales que son pymes industriales incapaces por si mismos de
generar tales garantias. Nuevamente el Estado argentino deberia salir a complementarlos
como ocurre en muchos paises, pero la experiencia es que en las Ultimas décadas se negd
a hacerlo, incluso para sus propios astilleros estatales.

Financiamiento

Si en las anteriores claves de exportacion naval analizadas, el Estado tenia un rol destacado,
es en el financiamiento de exportaciones navales donde los paises sacan a relucir todo su
poderio. Desde sus Bancos de Desarrollo, Inversion y Comercio Exterior arman esquemas
financieros con larguisimos plazos de repago y de gracia, combinados con tasas de interés
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fuertemente subsidiadas. Desde este punto de vista, tampoco es esperable apoyos
suficientes del el Estado argentino, ni por capacidad financiera ni por interés real como se
ha demostrado por décadas.

Acciones de Politica Externa

Especialmente en el caso de Bienes de Capital, como el de los barcos, es que se advierte
que la competencia internacional se da a nivel de Paises mas que a nivel de Empresas. Por
eso es que es tan importante la iniciativa de la Cancilleria argentina de invitar a la Industria
Naval a formar parte del Consejo de Promocién de las Exportaciones. Hay temas que sélo
se pueden abordar a través de adecuadas acciones de politica externa, enfocadas en la
identificacion y en el desarrollo de oportunidades de exportacidn, andlisis de situaciéon
competitiva internacional y promocidn de la oferta exportable nacional, entre otras.

Como conclusidn, es indudable que la industria naval argentina necesita desarrollar su
vector exportador ya que su mercado local es relativamente pequefo. Sin embargo, no
puede estar en peores condiciones para lanzarse a la exportacién directa tradicional por las
graves consecuencias de las politicas publicas agresivas que padece hace mds de 30 afios.

Teniendo esto en cuenta, se debe profundizar en la investigacién y en el desarrollo de las
pocas oportunidades de exportacion naval directa que existen, y comprender y apoyar el
componente exportador indirecto de la industria naval.

A estos temas se dedican los capitulos préximos, luego de presentar la Clasificacién de las
Exportaciones Navales.
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CLASIFICACION DE LAS EXPORTACIONES NAVALES

Se propone el andlisis de tres tipos de clasificaciones de las exportaciones navales:
- Por el Tipo de Bien (de uso o de capital) al que se refiere.
- Por el Nomenclador Arancelario vigente en la Republica Argentina.
- Por la Realidad de la Actividad Industrial Nacional.

A continuacidn, se analiza cada una de estas tipologias ya que su utilidad es muy variable y
en algunos casos nula o, aun peor, puede llevar a conclusiones erradas y decisiones
equivocadas.

Clasificacion por Tipo de Bien

De modo general, se puede decir que existen Bienes de uso y Bienes de Capital.
Los barcos son considerados Bienes de Capital (POLONSKY, 2006):
Los Bienes de Capital son aquellos activos fisicos disponibles para ser utilizados en
la produccién corriente o futura de otros bienes y servicios. De tal forma, no estan
destinados a satisfacer directamente las necesidades de consumo presente o futuro.
Se puede dividir el conjunto de bienes de capital en cinco grandes rubros:
1) Para la produccién de bienes usados en la produccidn agricola, industrial,
minera y los destinados a obras de infraestructura.
2) Para la produccion de servicios: aquellos bienes que son utilizados para
transporte y su infraestructura, equipamiento médico, y maquinaria para el
tratamiento de la informacion, entre otros.
3) De uso general como serian los compresores, las calderas, los
instrumentos de medicién y control.
4) Bienes de consumo durables: comprende los bienes de uso doméstico,
como, por ejemplo, los electrodomésticos y aparatos de telefonia y
television.
5) Otros: contiene la piezas y accesorios para bienes de capital, herramientas
y maquinas.

Segun esta clasificacion:
Los barcos de pesca y plataformas de petréleo son ejemplos de la primera categoria.
Las dragas, remolcadores y barcazas serian ejemplos de la segunda categoria.
Los pontones multipropdsito serian del tercer tipo.
Los barcos de placer pueden considerarse dentro de la cuarta categoria.
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Clasificacion por Nomenclador Arancelario

III

La Tabla indica la clasificacion “oficial” correspondiente a barcos (capitulo 89) y tiene, a su

. ’
Vezl su bCIases con tl pOIOgIaS poco 8901 Transatlanticos, barcos para excursiones (de cruceros), transbordadores, cargueros, gabarras
e s - . (barcazas) y barcos similares para el transporte de personas o mercancias.
Utlles para eI anaIISIS de Ia realldad 890110 Transatlanticos, barcos para excursiones (de cruceros) y barcos similares concebidos
. principalmente para el transporte de personas; transbordadores
exportadora naC|0na| 890120 Barcos cisterna
890130 Barcos frigorificos, excepto los de la subpartida 8901.20
En el Anexo se prese nta n Ios datos Los demas barcos para el transporte de mercancias y demds barcos concebidos para el transporte
. R 890190 mixto de personas y mercancias
de eXpO I’taCIoneS de Ia ultl ma 8902 Barcos de pesca; barcos factoria y demas barcos para la preparacion o la conservacion de los

, . productos de la pesca.
decada (ITC, 2021) Organlzadas pOf' 8903 Yates y demds barcos y embarcaciones de recreo o deporte; barcas (botes) de remo y canoas.
890310 Embarcaciones inflables de recreo o deporte

rUbrO del Nomendador y pOF paI'S 890391 Barcos y yates de vela de recreo o deporte, incl. con motor auxiliar

890392 Barcos y yates con motor interior, de recreo o deporte

de Destino. 890399 |Los demds
8904 Remolcadores y barcos empujadores
ESOS datOS del INDEC muestran Barcos faro, barcos bomba, dragas, pontones gria y demas barcos en los que la navegacion sea
8905 accesoria en relacién con la funcién principal; diques flotantes; plataformas de perforacién o
unos 47 7 M M U Sd eXpo rta dos d e explotacién, flotantes o sumergibles.

890510 Dragas
ba rcos en eI perI'OdO 2011‘2020, 890520 Plataformas de perforacién o explotacion, flotantes o sumergibles

890590 |Los demas

pero al anal'za rIOS deten|damente y 8906 Los demas barcos, incluidos los navios de guerra y barcos de salvamento excepto los de remo.

890610 Navios de guerra

cruzar la informacién con las 890690 | Los demas

8907 Los demas artefactos flotantes (por ejemplo: balsas, depédsitos, cajones, incluso de amarre, boyas

exportaciones industriales se com- ybalizas).
890710 Balsas inflables
prueba que en realidad sélo el 33%  [8907%0 [tosdemss
8908 Barcos y demas artefactos flotantes para desguace.
(161 MMUsd) se estaria refiriendo

a exportaciones de barcos nuevos nacionales, de los que casi todas son barcazas construidas

por Astillero Punta Alvear para las empresas armadoras del

mismo grupo empresario en Paraguay y Colombia.
Se identifica un 11% de exportaciones de embarcaciones

LIVIANAS
11%

livianas, y queda un 56% (265 MMUsd) que se presume que
se trata de “exportaciones” de barcos usados que bien USADOS ? EREATAS
pueden haber sido importados y que ahora se les cambia de o 52
bandera de registro por razones impositivas y para bajar los

costos laborales.

Lamentablemente, estas estadisticas no reflejan los RETOL

servicios de reparaciones navales realizados a buques del
exterior que han sido y pueden volver a ser muy importantes.

Como se ve en el Anexo, desde el 2014 practicamente no se ha realizado ninguna
exportacién naval.

Por ultimo, es necesario aclarar que esta clasificacion del INDEC posibilita peligrosas
conclusionesy no es de ninguna utilidad a los fines de conocer el perfil exportador industrial
naval argentino. Al menos deberian separarse los buques usados y sumarse los servicios de
reparacion naval. Como se verd mas adelante, también seria importante incluir datos del
aporte de Valor Agregado Nacional Directo e Indirecto.
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Clasificacion por la Realidad de la Actividad industrial
Para esta clasificacidn, que aporta una mirada desde la realidad de la actividad industrial
nacional, se definen una serie de jerarquias que ayudan a entender los formatos basicos

que pueden tener las exportaciones navales argentinas:

EXPORTACIONES DIRECTAS:

DIRECTAS
Se refiere a Bienes o Servicios que salen directamente de BIENES
Astilleros, Talleres navales, Navalpartistas o Estudios de BARCOS
. . . . Completos
ingenieria naval, que son las usinas de esas exportaciones Partes
navales. EQUIPOS NAVALES
Es el componente del Vector Exportador Naval Argentino DISENOS
SERVICIOS
(VENA) mas tradicional y generalmente, a veces, es la REPARACIONES
Unica dimension considerada pues solo se suele mirar la Transformaciones
. . s . Mantenimiento
dimensidén del Valor Exportado Total Directo (VET-d). e .
mergencias

CONSULTORIA

Estas Exportaciones Directas pueden ser: INDIRECTAS

BIENES, entre los cuales puede haber:

BARCOS completos o partes de los mismos realizados en Astilleros, para ser
terminados en otro pais.

EQUIPOS NAVALES (guinches, bombas, motores, etc.), que son provistos por
las empresas Navalpartistas y que se utilizan en el proceso de construccién o
reparacion naval.

DISENOS NAVALES que son creaciones técnicas documentadas en una serie
de planos, cdlculos y especificaciones técnicas que entregan los Estudios de
Ingenieria Naval y permiten realizar una construccién naval determinada.

SERVICIOS pueden dividirse en dos categorias:
REPARACIONES. Que se realizan en Astilleros y Talleres Navales pudiendo ser
programadas, como el caso de las Transformaciones de barcos y de los

trabajos de Mantenimiento; o trabajos no programados, de Emergencia por
algln accidente.
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CONSULTORIA. Se refiere a los servicios prestados desde Estudios de
Ingenieria, o en forma independiente por profesionales de la ingenieria naval
en el exterior como pueden ser peritajes, evaluaciones técnicas, direccién de
obras, etc.

EXPORTACIONES INDIRECTAS:

Se refiere al aporte en la dimension de Valor Agregado Nacional Indirecto (VAN-i) de la
industria naval en otras exportaciones argentinas. Estas exportaciones (pescados, soja,
carne, manzanas) seran mas valiosas para el pais (mas contenido nacional) si en su
producciodn o transporte se usaron barcos nacionales.

Tal es el caso, por ejemplo, de las exportaciones pesqueras, las que tendran mayor valor
agregado nacional en la medida que las capturas hayan sido realizadas en barcos disefiados
y construidos en el pais. O en el caso de la soja, si en su transporte fluvio maritimo participan
barcos disefiados, construidos y reparados en el pais.

Este formato “indirecto” puede ser de gran magnitud, pero para considerarlo se requiere
una mirada mas integral y sistémica que la que generalmente se utiliza en algunos estudios
de exportaciones limitados sélo a ver la dimensién de exportacién directa, que es la mas
obvia, pero no siempre la mds importante.

Mds adelante, se elabora sobre este aspecto.
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EXPORTACIONES NAVALES DIRECTAS ARGENTINAS

Se listan a continuacién algunas oportunidades de exportaciones directas de bienes y
servicios que se vislumbran como posibles e interesantes a corto y mediano plazo. Ellas son:

- Exportaciones de embarcaciones para la Hidrovia Paraguay-Parana (HPP).

- Reparaciones navales a buques extranjeros en cercanias de puertos argentinos.
- Participacién en licitaciones internacionales con financiamiento pre-acordado.
- Desarrollo en bienes y servicios navales para el nicho de la logistica antartica.

- Promocidn internacional de servicios de consultoria naval.

A continuacidn, se realiza un breve desarrollo de cada una de ellas.

Exportaciones de embarcaciones para la Hidrovia Paraguay-Parana (HPP)

Este tema se desarrolla en detalle en la reciente obra del Vector Naval (HPP, 2021) y es sin
duda la mayor y mas cercana oportunidad de exportacién naval nacional directa. Esto se
debe a la combinaciéon de varios factores positivos:

- gran crecimiento de demanda proyectada por:

o mayor volumen proyectado de las cargas (Brasil, Bolivia y Paraguay).
o reemplazo de embarcaciones obsoletas (Chatarra Naval importada).
o reemplazo de embarcaciones contaminantes (ACE-HPP).

- tendencia a la continuidad de banderas extranjeras en la flota HPP.

- cercania geografica y alto conocimiento del mercado.

- buena capacidad industrial naval nacional instalada en la HPP.

- alta competitividad nacional en el tipo de embarcaciones necesarias, ideales para
aplicar los beneficios de la produccidn seriada. Esto ya fue demostrado en algunos
casos y puede ser replicado en otros.

Por su lado, los problemas de debilidad de garantias, financiamiento y capacidad, se podrian
resolver mediante los esquemas que involucran a Grupos Industriales Navales Externos
(GINEs) desarrollados en el reciente trabajo sobre la Hidrovia (HPP,2021), como los que
impulsé el presidente Lula de Silva, en Brasil, logrando el colosal desarrollo de su industria
naval offshore. La participacién de Bancos Multilaterales (BID, BM, etc.) es esperable, en
especial en el impulso al cambio de infraestructura fluvial para alcanzar la descarbonizacion
del transporte en la HPP.
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Para ayudar al desarrollo de esta oportunidad, desde el Estado se podria:

- activar la implementacién de las Areas de Control de Emisiones (ACE-HPP).

- facilitar la captacion y acceso de inversiones de los GINEs.

- generar sistemas agiles de reembolso impositivo y apoyos a exportadores navales.

- negociar con Paraguay para que el tratamiento de importacién de barcos favorezca
a los regionales por sobre los de extrazona.

- desarrollar proyectos multinacionales de construccion naval entre paises de la HPP,
aprovechando capacidades complementarias, generando asi un area de Proteccién
Industrial Regional Naval (PIRNA) que facilite el desarrollo controlando la mejora
continua de competitividad.

Reparaciones navales a buques extranjeros en cercanias de puertos argentinos

Una importante cantidad de grandes buques extranjeros (aproximadamente 6000 por afio)
entran a puertos argentinos con variadas necesidades de mantenimiento o reparaciones
que pueden resolverse de tres formas diferentes:

- A bordo, con flying squads, durante sus esperas en rada, navegacion de aguas
interiores o durante el proceso de carga y descarga.

- En muelle, antes, durante o después de su operacidn de carga o descarga.

- Enseco, en las dos Unicas capacidades disponibles para grandes buques (Tandanor
y BNPB).

Se considera que hay un gran mercado de exportacion de estos servicios que se podria
reconquistar aplicando estrategias comerciales adecuadas que nos consoliden y posicionen
como un centro de mantenimiento y reparacién naval competitivo para buques extranjeros,
como los hay en otros paises del mundo. Ademads, esto haria mas atractivos a los puertos
nacionales, lo que impactaria en mejoras para todo el comercio exterior nacional.

Para ayudar al desarrollo de esta oportunidad, desde el Estado se podria:
- Generar estudios de mercado y comparativos de competitividad.
- Promocionar estas capacidades y ofertas de servicios en el exterior.
- Facilitar las cuestiones impositivas y aduaneras para la prestacion de estos servicios.
- Poner a disposicidén de la industria las grandes capacidades ociosas estatales de
muelles y diques.
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Participacion en licitaciones internacionales con financiamiento pre-acordado

Muchos paises llaman a licitacién internacional para la provisién de bienes y servicios
navales directos, principalmente construccién de barcos. En algunos casos estas licitaciones
ya tienen el esquema de financiamiento pre-acordado por organismos multilaterales de
crédito (BID, BM, etc.) u otras fuentes.

En muchos casos, estos llamados se relacionan con el tipo de barcos (medianos) en que la
industria naval argentina tiene mas chances de ser competitiva.

En la conjuncidn de estas dos situaciones es donde se encuentran las pocas oportunidades
de exportaciones directas navales de barcos fuera de la HPP.

La Argentina ya tuvo experiencias muy exitosas, y otras muy negativas, con este tipo de
licitaciones. Entre las primeras estdn las exportaciones de SANYM de buques de
investigacion pesquera y de salvamento oceanico, licitadas internacionalmente por el
gobierno de Uruguay con financiamiento del BID y BM. También esta el muy lamentable
caso de la licitacidn argentina del INDIEP+BID en 2015-2016 (PODETTI INA, 2018), que es
una de las mas escandalosas muestras de la explosiva mezcla de denunciada corrupcion y
desinterés manifiesto por el desarrollo naval nacional.

Es muy recomendable empezar a participar en los concursos internacionales, aunque en los
primeros tiempos no haya mayor chance de éxito, pero es un ejercicio que, con su practica
continua, generara beneficios de importancia.

Para ayudar al desarrollo de esta oportunidad, desde el Estado se podria:

- Hacer inteligencia comercial para la detecciéon temprana de esas oportunidades a
través en nuestros representantes en:

o Las embajadas de los paises demandantes.
o Los organismos multilaterales de crédito.

- Ayudar a reducir el riesgo empresario en los primeros afos, mediante subsidios o
financiamientos blandos para afrontar, al menos, los costosos procesos de
preparacion, presentacion y defensa de estas ofertas internacionales.

- Acompanfar y auxiliar al empresario oferente en todo lo necesario y al alcance de la
Cancilleria, en especial a través de las embajadas en los paises licitantes.

- Facilitar la generacién de los sistemas de Garantias que se exigen en estos casos.
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Desarrollo en bienes y servicios navales para el nicho de la logistica antartica

Después de varios afios (décadas) de intentos frustrados, hoy pareceria que se avanza con
mayor firmeza con el lanzamiento del Polo Logistico Antartico con base en Ushuaia. En el
seno de esta iniciativa, y con el fin de aportarle contenido industrial naval al mismo, se
propone desarrollar una estrategia de exportacion de bienes y servicios navales
relacionados a la logistica antartica.

Esto se conjuga con las capacidades industriales navales nacionales desarrolladas hace
pocos afios durante el proyecto de modernizacién del rompehielos Almirante Irizar.
También suma la intencion de construccion local de un nuevo buque polar, aunque ese
proyecto esté excesivamente orientado a la compra directa de un proyecto extranjero, lo
que lo asemeja demasiado al escandaloso caso reciente de los OPV para la Armada
(PODETTI INA, 2018). Es extrafio que no se permitan aportes de las valiosas experiencias de
expertos antarticos ni de la ingenieria nacional para pensar mejores soluciones que la
externa, aporte que la Direccién de Material de la Armada abraza con excesiva exclusividad,
igual que hizo con la opcién externa de los OPV.

Antes que se avance mas en el Polo Logistico Antartico, es clave tener en cuenta cémo
maximizar los bienes y servicios navales nacionales a exportar desde alli. En realidad, debio
estar considerado y detallado en su definicidn conceptual inicial.

Hay barcos que reparar, servicios de mantenimiento naval que brindar y también barcos a
construir. Pero eso sélo ocurrira en forma virtuosa si se lo planifica adecuadamente.
Somos el portal de entrada natural e ideal de la logistica a otro continente y ésta requiere
hacerse principalmente en barcos. La oportunidad de exportacién del vector naval antartico
es colosal como generador de divisas y empleo, pero también como factor geopolitico.

Para ayudar al desarrollo de esta oportunidad, desde el Estado se podria:

- Convocar a la industria naval para participar del disefio estratégico de la logistica
antartica nacional a fin de desarrollar oportunidades de exportaciones navales
directas e indirectas.

- Realizar una tarea de inteligencia comercial internacional para definir el perfil de los
bienes y servicios requeridos por los paises con bases antarticas.

- Definir un Plan Industrial Naval Antartico Nacional (PINAN), que sera
eminentemente exportador.

- Apoyar el desarrollo del PINAN, ayudando en la busqueda de socios estratégicos
internacionales y en la promocion de sus servicios.

- Incorporar al vector exportador antartico argentino dentro de la estrategia antartica
nacional.
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Promocion internacional de servicios de consultoria naval

Los profesionales de la ingenieria naval argentina tienen muy buen prestigio internacional,
pero hace afios que no hay mayor presencia exportadora de disefios ni servicios de

consultoria naval.
Para ayudar al desarrollo de esta oportunidad, desde el Estado se podria:

- Realizar una tarea de inteligencia comercial internacional para definir el perfil de los
servicios profesionales navales requeridos y tipo de disefios.
- Apoyar en la definiciéon y consolidacion de una oferta exportable de estos servicios

y diseios.
- Promocionar la oferta nacional en ambitos internacionales.
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EXPORTACIONES NAVALES INDIRECTAS

Al analizar los datos de exportacion de los productos y servicios nacionales, es clave poder
conocer el Valor Agregado Nacional (VAN) y Empleo generado que tienen estas
exportaciones. Sin esta discriminacion, la informacién de exportacion es muy pobre e
insuficiente para generar politicas de estado realmente Utiles al desarrollo. Esto es muy
importante para la Argentina, necesitada de generar Divisas Netas (Expo-Impo) y Empleo.
El concepto de Divisas Netas se suele analizar a nivel macro, es decir como la diferencia
entre el total de las exportaciones y el total de las importaciones en un perido determinado,
lo cual resulta en una “balanza comercial” que puede ser deficitaria o superavitaria.

Pero este analisis se puede realizar también por sectores de actividad y hasta por
operaciones especificas de exportacion.

En términos generales, al pais le conviene que las operaciones de comercio exterior tengan
balanza comercial positiva, para lo cual hay que maximizar el Valor Agregado Nacional
(VAN), y una de las formas de lograrlo es usando insumos y servicios producidos por bienes
de capital de origen nacional.

Como se ve en el grafico de columnas, una

$ EXPO (VET)

operacion de exportacion (Caso A, Soja 100

paraguaya) puede tener gran Valor %

15%
IMPO

Exportado Total Directo (VET-d), pero no

80
generar mayor empleo ni divisas netas 7
0 .
relevantes (VAN% muy bajo). o0
También puede darse el caso de gran VET-d, 50 T
con alto VAN, pero relativamente poco a0 VAN
Empleo (MdO% muy bajo) (Caso B, Soja 30
70%
Nacional). 20 VAN
- . 10
Y por ultimo se muestran las exportaciones — oo
del caso C, de mucho menor VET-d, pero con 0
altos %VAN y %MdO, como es el caso de las B c
i . ; SOJA BARCOS
embarcaciones exportables para la Hidrovia PG ARG. ARG.

Paraguay-Parana.
Como se vera mas adelante, una de las

formas de mejorar los bajos %VAN y %MdO de las commodities que exportamos es que en
su transporte se utilicen barcos de construccidn nacional competitiva.

Se analizan algunos casos especificos como es el de la exportaciéon de la Soja, de los
productos Pesqueros y de la actividad del Dragado que puede agregar valor nacional al 80%
de las exportaciones argentinas que salen por el Rio de la Plata.

21



Caso Soja

Pensemos, por ejemplo, en una produccidon de porotos de soja, importada desde Brasil,
Paraguay o Bolivia, que en la zona de Rosario es molida para su reexportacién como harina
de soja. El Valor Exportado Total Directo (VET-d) es alto, pero suma muy poco Valor
Agregado Nacional (VAN) y minimo Empleo (bajo %MdO).

Pero si en el transporte de esa soja participan barcos (remolcadores, barcazas, dragas,
balizadores, etc.) disefiados y construidos en la Argentina (y mas aun si fueran tripulados
por argentinos) esa exportacion de soja tendria mucho mayor Valor Agregado Nacional, lo
que es el real objetivo clave para generar empleo y mejorar la balanza comercial.

Es que en estos commodities, que son nuestras exportaciones principales, porcentualmente
no se suma mucho empleo nacional, y como su valor unitario (Usd/t) es bajo, la incidencia
del costo logistico es importante. Y en el servicio de transporte fluvio maritimo, el bien de
capital “barco” tiene un peso relativamente alto.

Las diferentes etapas del proceso de esta operacidn mencionada se muestran en el
esquema simplificado siguiente, identificAndose oportunidades de generacién de empleoy
agregado de valor por medio de la industria naval.

POROTO HARINA HARINA BURGER
FOB CIF

— —
— TRANSPORTE FLUVIAL REMOLQUE Y DRAGADO TPTE MARIT.
] _
—
| .

1 EMPLEO Y VALOR El %Empleo y
AGREGADO %VAN (Valor
NACIONAL Agregado Nacio-
nal) en el proce- $ CIF Harina
so de molienda
en RosaFe, es
muy bajo

o
S FOB Poroto $ CIF Poroto

=

Transp x Hidrovia hasta zona Rosafe Transp. Maritimo de Rosafe a Destino (China)

Si el el servicio de dragado,
Siel transporte fluvial desde el Norte balizado y remolque para

v

El mayor valor se
agregaria constru-
yendo los buques
graneleros pero eso
es un mercado
mucho mas dificl.

de la HPP hasta RosaFé se realiza en los barcos graneleros se

barcazas y empujadores construidos hace con bugues constuidos

en el pais, se estara agregando valor en el pais agregaremos

nacional y empleo a esa exportacion valor nacional y empleo a
esas exportaciones
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El tema especifico del impacto naval en la mejora competitiva de la logistica de la Soja se
muestra en el Anexo con un resumen del trabajo presentado al grupo CREA por el Vector
Naval de FIUBA (CREA, 2019).

Alli se analizan las oportunidades de mejoras de los costos logisticos que puede aportar el
sistema naval (operatoria portuaria, transporte fluvial, maritimo, etc.).

Algunos de estos, como es el impacto del transporte fluvial, del remolque y del dragado son
considerados en otras secciones de este estudio, pero hay una oportunidad adicional,
identificada en el mencionado estudio. Se trata del impacto competitivo que tendria el uso
de la Hidrovia Pampeana, un canal artificial para conectar las regiones productoras de soja
(u otros granos) centrales y australes del pais con los
puertos de Quequén-Necochea. El impacto de mejora
competitiva en la exportacién se soja estimado en el
mencionado estudio implicaria un ahorro anual del ok L
orden de 460 MMUsd, lo que es muy significativo frente T
a la inversion inicial estimada de 3000 MMUSd. Entre las

ventajas adicionales de esta Hidrovia Pampeana se

pueden mencionar:

- La mejora ambiental por el reemplazo del
contaminante modo del camidn por el transporte fluvial a GNL y bioGNL.

- Lamejora entérminos de seguridad vial, descongestionamiento de rutas y reduccién
de mantenimiento vial.

- Lareduccién de costos externos relacionados a este cambio de modo de transporte.
- Laindependencia para la exportacién de granos de situaciones de bajantes extremas
del rio y eventuales bloqueos del canal de acceso como las vividas en este afio.

- El impulso a un gran mayor crecimiento del puerto de exportaciéon granario en
Quequén-Necochea, donde se pueden instalar también industrias de molienda
(crushing) como las desarrolladas en RosaFé.

- Esta nueva hidrovia pampeana podria aportar ademas soluciones al problema de las
inundaciones en la zona pampeana.

Tedéricamente, también podriamos sumar mucho valor nacional construyendo los grandes
buques de ultramar para exportar los granos y operando todas las embarcaciones
involucradas en el transporte. Sin embargo, la Argentina hace mucho que decidid perder la
carrera competitiva en la construccion de grandes buques graneleros, y también la de la
marina mercante. No es imposible desandar ese camino perdido, pero para reconquistar
esos dificiles mercados se necesitan multimillonarios recursos publicos y fuerte decision
politica continua, lo cual, a la vista de la situacidn financiera actual y de las politicas navales
de los ultimos 30 afios sin excepcidn, parece tan sélo una ilusién por mucho tiempo.
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Caso Pesca

Un caso especialmente interesante para analizar es el de las exportaciones pesqueras.
Desde siempre la pesca argentina tuvo un destino principalmente exportador, llegando a
niveles similares en délares a los de la exportacidn de carne.

El impacto indirecto porcentual de la industria naval en las exportaciones pesqueras es
mayor que en otros productos. Es que, al aporte en el transporte, se suma el mucho mayor
generado en la operacién primaria
de captura, y factoria en el mar.

Aproximadamente, el 90% del valor

pesquero es para exportacion y un

17% se atribuye al barco en si m -

mismo, Por lo tanto, si pescamoscon
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. . . /A0 -"-I-'-I
nacionales), la industria naval - T
. . &'&“‘
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iy ey i i i iy
unos 360 MMUSd-a de exportacion
a través de este impacto indirecto. - o

Este valor es el triple de las exportaciones totales navales en el mejor periodo de la
Argentina y equivaldria en valores totales a la exportacion anual de unos 80 barcos
pesqueros medios.

Una vez asimilado este concepto, que es bastante basico, se torna incomprensible que
funcionarios nacionales del area de Pesca hayan cedido tan facilmente a las presiones
empresarias para incrementar la importacién de barcos de pesca, especialmente usados.
Estas pésimas politicas son propias de paises muy subdesarrollados con situaciones de
extrema pobreza estructural, absolutamente incapaces de construir sus propios barcos.
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Ademads, va en contra del supuesto interés de aumento de Valor Agregado Nacional
pesquero.

Este proceso empieza con algunos importadores pesqueros locales, habituados a que
histéricamente ciertos funcionarios les permitieron incorporar masivamente buques de
pesca obsoletos, descartados de otros mercados competitivos que subsidian el retiro de
estos barcos viejos para construir nuevos para sus propios caladeros. Esta politica Chatarra
generd por décadas tal destruccidn en la industria que después de muchos afios, en 2018,
se empezé a implementar una politica pesquera menos dafina.

A nivel mundial, el sector pesquero argentino es conocido como el sumidero de la chatarra
mundial pesquera, lo cual, sumado al marcado desinterés nacional por detener la pesca
ilegal, mantiene a la Argentina en el podio de las peores politicas pesqueras mundiales.

Ultimamente, las presiones por esas importaciones de chatarra naval pesquera vuelven con
renovadas fuerzas ya que la renta extra, generada con estos insélitos favores, transforma
un muy buen negocio pesquero en algo colosal, que debe lograrse a cualquier precio.

Los argumentos de estos importadores son los de siempre: que la industria naval argentina
no es capaz o es muy cara, o que tarda mucho. Pero a pesar de haberse demostrado en cada
caso que no es cierto, algunos funcionarios siguen repitiendo esos argumentos en lugar de
hacer aportes positivos para incrementar ain mas la competitividad y volumen de trabajo
de la industria naval. Lo minimo que se puede esperar es que desde el Estado se generen
condiciones para que la industria nacional compita en igualdad de condiciones, lo cual es
absolutamente imposible si se continua facilitando la importacién de barcos usados.

Volviendo al tema de las exportaciones, seria muy valioso que las energias de los
funcionarios nacionales relacionados al tema dejen de apoyar esas politicas Chatarra, que
ya comprobaron su poder destructor social, y se vuelquen a generar una politica Virtuosa
gue sume valor nacional a las exportaciones pesqueras con medidas de apoyo al
incremento de valor de las exportaciones pesqueras.

Es que, en las especies de mayor interés comercial, el nivel de captura esta cerca de su
maximo sustentable, por lo que la solucidon no pasa por pescar mas, sino por agregar mas

valor a las capturas actuales.

Y esto se puede lograr por dos vias:

25



Exportando menos pescados y mariscos enteros, HG, filetes o colas de langostino en
bloque, productos que tiene bajo valor agregado y por la tanto bajo precio. En
cambio, podriamos duplicar el valor total exportado si produjéramos hamburguesas
de pescado, comidas preparadas, langostino pelado y desvenado en bolsitas, etc.
éPor qué no se hace? ¢Es que los empresarios pesqueros nacionales no saben
agregar valor? No es asi; es que los aranceles de exportacion de productos
pesqueros nacionales desincentivan el agregado
de valor.

Un ejemplo paradigmatico es el del langostino
capturado por los barcos fresqueros argentinos y
qgue se exporta a granel en bloques congelados
para ser reprocesados en terceros paises, que
luego los reexportan con la marca “Langostino
Argentino” aunque haya sido reprocesado, por
ejemplo, en Perd; muy prdoximamente lo hard
también Paraguay.

Aumentando el Contenido Nacional de los

productos pesqueros utilizando mayor porcentaje posible de insumos nacionales en
el proceso de captura y procesamiento de la pesca.

Y como el mayor insumo de la actividad pesquera es el barco de pesca, la mejor
forma de sumarle contenido nacional a las exportaciones pesqueras es que se
utilicen buques pesqueros disefiados y construidos en el pais, en vez de hacerlo en
barcos importados que, en su condicidn de nuevos, serian mas caros que los
equivalentes nacionales a igual nivel tecnoldgico y calidad constructiva.

La comparativa con barcos usados es directamente imposible de realizar, y no
deberia siquiera ser una consideracion.

Obviamente que hay un pufiado de importadores que desean obtener esa renta
“extra” convenciendo a los funcionarios nacionales. Y es claro que eso es PEOR para
los argentinos.

Sélo asi aumentaremos el valor agregado de las exportaciones, generando trabajoy
desarrollo social y tecnoldgico.
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La Capacidad de Captura esta cerca del

maximo de lo que se considera
sustentable para las especies comer-

cialmente mas interesantes.
Esta situacion podria llevar a la equi-
vocada conclusion de que la industria

pesquera ya no puede generar mas
divisas en sus exportaciones ni tampoco
mas empleo. Esto nos ubica en un
maximo de valor exportable actual de
unos 2100 MMUsd, el cual genera
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aproximadamente 26.000 empleos totales en la Cadena de Pesca (CADPESCA, 2017).

Por otro lado, el Valor Agregado en la Pesca esta cerca del minimo de lo que se podria

generar sin aumentar el esfuerzo pesquero sobre las especies criticas. Hay dos formas para

sumar Valor Agregado adicional en la Pesca:

1-Reemplazando la exportacion

III

pesquera “a granel” de bajo valor por
hamburguesas de pescado, comidas
preparadas, etc. Eso permitiria sumar
unos 4200 MMUsd a las exportaciones y
unos 50.000 empleos. Para esto, los
aranceles de exportacién de productos

pesqueros deben dejar de desincentivar

el agregado de valor.

2-Reemplazando la importacién de

barcos de pesca por otros construidos
competitivamente en el pais. Es que en
la industria naval puede aportar un 17%
del valor actual de las exportaciones
(360 MMUsd), generando unos 6000
empleos directos y 18.000 en total.

Para esto se requiere incentivar a los
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armadores a construir en el pais, empezando por evitar las autorizaciones de importaciones
de buques usados propias de la politica chatarra pasada.
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Industria Naval Pesquera y el Empleo

También es interesante analizar el impacto en el empleo que la industria naval puede
aportarle a la actividad pesquera.

Por ejemplo, en el 2016 (CADPESCA, 2017) toda la Cadena de Valor de la Pesca empleaba
unas 21600 personas, de las que el 90% se dedicaba a la exportacion por valor de 1700
MMUsd-a.

Considerando que en el valor pesquero exportado hay un 17% de costo relacionado al barco
de pesca, se calcula que el valor que podria haber aportado la industria naval pesquera en
2016, habria sido 289 MMUsd (17% x 1700MMUsd). Esto no ocurrié porque desde mucho
a los antes se venia promocionado la importacion de pesqueros.

Teniendo en cuenta que la generacion de empleo en la construccion de un buque de pesca
es del orden de 16,7 Empleos Directos/MMusd, el aporte de la industria naval a la pesca del
afio 2016 podria haber sido de 4816 empleos directos (16,7 x 289); y con un factor
multiplicador industrial naval igual a 3, se habrian generado unos 14450 empleos totales
para realizar esas exportaciones pesqueras del 2016.

Esto significa un aumento del 67% del empleo total de la cadena pesquera, lo que es sin
duda un impacto de enorme magnitud. Es decir que por cada tres empleos generados en
toda la Cadena de la Pesca se pueden generar dos mas por la industria naval pesquera, lo
que significa que, del Empleo Total generable en las exportaciones pesqueras actuales, un
40% puede provenir de la industria naval. Pero para que esto ocurra deben dejar de
promoverse las importaciones de barcos

20000 EMPLEOS EN LA PESCA

30000
20000

10000

0

M INDUSTRIA PESQUERA M INDUSTRIA NAVAL

Nadie nos obliga a hacer lo peor para nosotros mismos, sobre todo si ya se comprobd por
décadas que la politica Chatarra es una evidente causa del subdesarrollo y pobreza extrema
en que esta la Argentina hoy.
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Caso Dragado

Como se analiza detalladamente en un reciente trabajo del Vector Naval de FIUBA
(DRAGADO, 2021), es ampliamente conveniente para el pais que la ampliacién vy el
mantenimiento de la Via Troncal de Navegacion, incluyendo el Canal Punta Indio y el Canal
Magdalena, se realicen con barcos construidos en el pais. Como se detalla en la referencia
citada, esto puede hacerse competitivamente sin que el Estado ponga recursos financieros,
sin atrasar las operaciones de dragado y con sdlo una sencilla decisién administrativa.

Se analiza el Valor Agregado Nacional indirecto (VAN-i) a través de este servicio que permite
la salida de las exportaciones desde puertos del Rio de la Plata y la HPP.

Por alli salen 40.000 MMUsd-a de productos y se requiere un servicio de dragado del orden
de los 300 MMUsd-a, en los cuales la participacion de la construccidon naval es del 16%.
Por lo tanto, si esas dragas se construyeran en el pais, la industria naval argentina sumaria
unos 48 MMUsd-a a las exportaciones de granos nacionales, lo que equivale a la
exportacion de una draga de ultima generacion todos los aiios.

40,000 MMUsd-afio son las LA INDUSTRIA NAVAL SUMA VALOR NACIONAL
Exportaciones de Granos Y EMPLEO A LA EXPORTACION DE GRANOS

300 MMUsd-an
»- Sa-ano e 48 MMUsd-a

‘ {‘ Bl el costo del
d - 16%/ es el valor de las dragas
- Dragado para necesarias (16% del
MW J exportar la principal °
. ! costo del dragado)

- - produccion nacional
il o
— h48 EQUIVALE A EXPORTAR
1 DRAGA POR ANO
MMUsd/u

Otros casos

Se podrian analizar también otros ejemplos y, aplicando esta mirada sistémica, se
encontraria que la industria naval argentina puede tener un colosal impacto exportador
indirecto. Esto es porque hace crecer el porcentaje de empleo exportado y de Valor
Agregado Nacional, que impacta en el aumento de las divisas netas generadas.

Es decir, que la industria naval “le saca mas el jugo” a nuestras exportaciones tradicionales.
La magnitud “indirecta” (VAN-i) del vector exportador naval es similar al correspondiente
del componente vectorial “directo” (VAN-d), pero el indirecto es mas fécil de generar.
Lamentablemente, sdlo se suelen mirar los datos estadisticos tradicionales que muestran
casi exclusivamente el Valor Exportado Total directo (VET-d), orientando asi a la toma de
decisiones equivocadas que impide un buen desarrollo exportador.
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PROYECCION DE EXPORTACIONES NAVALES

Tras las descripciones cualitativas presentadas en los capitulos de Claves, Clasificacion y
Exportaciones navales argentinas, se presentan aqui una serie de proyecciones
cuantitativas de las mismas para visualizar mas claramente el impacto econémico en el
desarrollo nacional.

Para ello se realiza el andlisis por separado de las Exportaciones Navales, segun sean
Directas o Indirectas, y se plantean tres escenarios de Minima, Media y Maxima, partiendo
de la situacién actual media de la ultima década.

Proyeccion de Exportaciones Directa

Esta proyeccion se realiza para las cinco oportunidades anteriormente definidas calculando
para cada una de ellas el Valor Exportable Total Directo (VET-d) y su Valor Agregado
Nacional Directo (VAN-d).

Estos valores se desarrollan para los tres escenarios en los que se plantea el cumplimiento
parcial de los objetivos segun las siguientes hipdtesis:

Embarcaciones Fluviales: Se considera que de los 19000 MMUsd de construcciones navales

nuevas proyectadas al 2050 para el transporte fluvial (HPP, 2021), el 92% sera para bandera
extranjera y que se realizara a lo largo de 28 afios a un ritmo constante. Los tres escenarios
consideran que la industria nacional toma el 15%, 33% y 66% de esa demanda, y que
mantiene un 69% de contenido nacional actual.

Embarcaciones y Servicios para la Logistica Antdrtica: Se estiman preliminarmente valores
de 20, 75 y 150 MMUsd anuales con un 35% de contenido nacional.

Licitaciones Internacionales con Financiamiento Pre-acordado: Se considera que cada barco

exportado por esta via serd, en promedio, del orden de 20 MMUsd-u, y que se exportard 1,
3 o 5 unidades anuales por escenario con un 30% de contenido local.

Reparaciones Navales: Para el escenario de minima, se duplica el nivel de exportaciones de

reparaciones navales promedio de la ultima década, sin considerar a la Base Naval de Puerto
Belgrano (BNPB) sumandose a la oferta. Para los siguientes escenarios, ya con todas las
infraestructuras disponibles y una politica comercial mas ambiciosa, se propone duplicar los
niveles de escenarios anteriores. El contenido local medio considerado es del 45%.
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Consultoria Naval: Tras la conformacién de una camara que organice y difunda las diversas

capacidades (naval, puertos, transporte, etc.) desperdigadas de consultoria naval, se
proponen niveles de entre 1 a 10 millones de ddlares anuales, en la medida que se sumen
ofertas y se promocione fuertemente esta capacidad profesional naval. En este caso, el
contenido nacional es casi del 100%.

Estos valores se resumen en la Tabla y Grafico de barras cuya longitud expresa la magnitud
del VET-d y se indican las partes importadas y la nacionales (VAN-d).

Un par de columnas resumen las proporciones medias de participacion de cada actividad
exportadora directa, distinguiéndose la de embarcaciones de transporte para la HPP con
una participacion del 55% en VET-d total y del 69% respecto del VAN-d total proyectados.

VALOR EXPORTABLE TOTAL VALOR AGREGADO NAC.
DIRECTO (VET-d ) DIRECTO (VAN-d)
ULTIMA ESCENARIOS ULTIMA ESCENARIOS
DECADA| MIN | MED | MAX | | pécapa[ MIN TMED [ MAX

EXPORTACION NAVAL

NIRECTA [NRNALICN_a)

VAN %
EMBARCACIONES FLUVIALES 20 94 206 412 14 65 142 284 | 69%
LOGISTICA ANTARTICA 0 20 75 150 0 7 26 53 | 35%
LICITACIONES C/ FINANCIAM 0 20 60 100 0 6 18 30 | 30%
REPARACIONES NAVALES 10 20 40 80 5 9 18 36 | 45%
CONSULTORIA NAVAL 0 1 5 10 0 1 5 10 | 95%

TOTAL (MMUSD-a)

30 | 155 386 | 752 18 88 | 209 | 412

61% 57%  54% 55% VAN%
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Proyeccion de Exportaciones Indirectas

En este caso se analizan los impactos indirectos de la industria naval nacional en la
exportacién de otros productos lo cual se logra en la medida que, en los procesos de esas
actividades, se utilicen bienes y servicios navales nacionales.

A diferencia del andlisis anterior (exportaciones directas), la variacién de los escenarios en
este caso tiene relacién con la magnitud de las acciones resultantes de imprescindibles
nuevas politicas del ambito nacional, como:

- Dejar de incentivar la importacion de barcos, sobre todo usados y contaminantes.

- Apoyar con firmeza la construccién competitiva de barcos en el pais para:

o La Pesca, reemplazando el 85% de la actual bodega pesquera que es
importada y obsoleta por buques de construccion local competitiva y
crecientemente sustentables.

o El Transporte Fluvial, reemplazando las embarcaciones importadas y
obsoletas por nuevas, de construccién nacional competitiva utilizando
sistemas de combustibles limpios (GNL, BioGNL, H,Verde) (HPP, 2021).

o ElI Dragado, incluyendo clausulas ambientales e industriales en las
licitaciones en preparacidn que permitan la participacién de la industria
nacional en esas construcciones navales (DRAGADO, 2021).

o El Remolque, reemplazando los remolcadores portuarios importados,
obsoletos y contaminantes, por nuevos, sustentables, construidos en el pais.

La magnitud de estas acciones, resultantes de nuevas politicas publicas, determinard el
escenario futuro. Sera de Maxima si estas medidas se toman con toda la energia que se
requiere para empezar a salir del subdesarrollo y pobreza extrema donde nos colocaron las
politicas navales de las ultimas décadas.

Se cuantifican dos de los casos antes referidos (Pesca y Dragado) y se suman sélo otros dos

(Transporte Fluvial y Remolque), dejando sin contabilizar otros menores como el caso del
Turismo.
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Transporte Fluvial de productos de exportacién, realizado con bandera argentina

Se considera que la participacién de la bandera argentina se duplicara en la HPP. Asi, de los
19000 MMUsd de construcciones navales nuevas proyectadas para el transporte fluvial
(HPP, 2021), el 8% seria para bandera argentina y se realizaria a lo largo de 28 afios a un
ritmo constante. Los tres escenarios consideran que la industria nacional toma el 50%, 75%
y 100% de esa demanda, y que mantiene un 69% de contenido nacional.

Pesca para Exportacion

De los 2100 MMUsd anuales de exportaciones de productos pesqueros, se considera que
un 17% corresponde a los barcos que en su disefio, construccidn y reparacion incluyen un
50% de contenido nacional. Se considera que la participacién de la industria naval nacional
es del 15% (actual) y se proyecta que sera del 33%, 66% y 100% para los escenarios futuros.

Dragado para salida de cargas de Exportacion

La actividad de dragado permite que los grandes barcos de ultramar salgan de los puertos
nacionales del Rio de la Plata + HPP con la maxima carga posible, que es para exportacion.
Se considera que en los 300 MMUsd anuales de costo de dragado, un 16% corresponde
propiamente a las dragas (DRAGADO, 2021). A su vez, la construccion de esas
embarcaciones, tienen un 42% de contenido nacional, y se proyectan escenarios con
construcciones nacionales por el 50%, 75% y 100% de las dragas necesarias.

Remolque de barcos gue mueven cargas de Exportacion

Muchos de los buques de ultramar que entran a puertos argentinos para cargar nuestras
exportaciones requieren apoyo de remolcadores para sus maniobras. En este caso se
considera que ese servicio tiene un costo de 40 mil ddlares por buque (FIDALORO, 2016) y
lo requieren unas 1500 embarcaciones/afo, generando asi un volumen de exportacion del
servicio de remolque de 60 MMUsd-a. De este valor, un 16% corresponde al remolcador en
si mismo, y se toman los siguientes escenarios: 20% (actual) y 33%, 66% y 100%
proyectados. Se considera que el contenido nacional de esas construcciones es del 42%.
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< VALOR AGREGADO NAC.
EXPORTACION NAVAL T EIDHE T

INDIRECTA (MMUSD-a)

Hov | MIN | MED| MAX | VAN%

TPTE FLUVIAL ARG P/EXPO 54 ’\32/:;?2,: :EV';‘(::S)'(";‘Q% 0 13 19 37 | e9%

PESCA P/EXPORTACION 2.100 MMUSD-a x 17% 27 59 118 179 | 50%

DRAGADO P/EXPORTACION 300 MMUSD-a x 16% 0 10 15 20 42%

REMOLQUE P/EXPORTACION 60 MMUSD-a x 16% 1 1 3 4 | 42%
TOTAL (MMUSD-a) 28 | 83 | 155] 240
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Proyeccidn de Exportaciones Navales Totales

Combinando ambos efectos —Directo e Indirecto—, en la tabla y el gréfico siguientes se
presentan las proyecciones de aportes posibles de la industria naval a las exportaciones
nacionales para los escenarios considerados.

Se observa que el Valor Exportable Total Directo (VET-d) puede pasar como minimo de los
30 MMUsd-a de la ultima década a 155 MMusd-a y, en un escenario de Maxima podria
llegar a mas de 750 MMUsd-a principalmente por el aporte del mercado de la HPP. Estos
valores son muy altos en relacién a los de la exportacién de otros Bienes de Capital
nacionales, entre los que se destacan las Maquinas Agricolas, con exportaciones anuales del
orden de 65 MMUsd-a (MAQAG, 2020). Otro valor interesante, con el cual se pueden
comparar estas proyecciones, es el de las exportaciones de autopartes que son del orden
de 750 MMUsd-a.

Es importante también ver el alto grado de componente nacional (VAN-d) de las
exportaciones navales, que es mayor al 55%, lo cual es muy alto para la exportacién de
bienes de capital complejos como son los barcos.

VALOR EXPORTABLE TOTAL VALOR AGREGADO
DIRECTO (VET-d) NACIONAL (VAN)

[ ov [ i [ meo | wax | | Hor [ min | meD] max]
30

155 386 752 18 88 209 412 VAN-d
28 83 155 240 VAN-i

EXPORTACIONES NAVALES

TATAIEC IRARAIICA A)

DIRECTAS
INDIRECTAS

TOTAL(MMUSD-a) 30 | 155 [ 386 | 752 || 46 | 171 | 364 | 653 |

PROYECCIONES DE EXPORTACIONES NAVALES
(MMUsd-a)

1.000 1.000
800 800
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400 400
200 386 200

28 155
0 =30 0
HOY MIN MED MAX
uIMP M VAN-d O VAN-i W VET-d

Para ver el aporte neto de la industria naval en las exportaciones, mas que atender sélo el
Valor Total Exportable Directo (VET-d), que incluye a las importaciones, debemos
concentrar la atencién en los indicadores del Valor Agregado Nacional (VAN), que se
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resumen en la parte derecha de la tabla. Alli vemos que los dos componentes VAN-d y VAN-
i sumados alcanzan a valores de la misma magnitud que el VET-d.

Es clave entender que alrededor del 50% de todo el Valor Agregado Nacional es indirecto;
es decir, que no depende de acciones complejas de exportaciones de barcos, sino de otras
mucho mas sencillas relacionadas con que la politica nacional permita (e incentive) la
construccidn de barcos para el mercado local de la pesca, el transporte fluvial, el dragado y
el remolque, en lugar de ponerle trabas como en las ultimas décadas.

Como resumen final, se presenta el desarrollo temporal de las proyecciones antes senaladas
para la préxima década, que es un plazo razonable para afianzar estos resultados.

Para ello se tomd el Escenario Medio y se identificaron las principales dreas de impacto
exportador (HPP y PESCA) del Resto de los aportes:

PROYECCION EXPORTAC. NAVAL TOTAL (Esc. MEDIO)

VALOR EXPORTADO DIRECTO
VALOR AGREGADO NACIONAL TOTAL
VALOR AGREGADO INDIR. | COMPONENTE NACIONAL COMPONENTE IMPORTADO
PESCA VAN-i RESTO VAN-i HPP VAN-d RESTO VAN-d RESTO IMP HPP IMP
2022 15 5 24 2 3 10
2023 29 9 43 3 6 19
2024 71 22 71 7 11 32
2025 118 37 85 10 17 38
2026 118 37 100 13 23 45
2027 118 37 114 20 34 51
2028 118 37 128 27 45 57
2029 118 37 142 34 56 64
2030 118 37 142 44 73 64
2031 118 37 142 54 90 64
2032 118 37 142 67 113 64

Al mostrar estos resultados en forma grafica se han diferenciado con colores los origenes
por:

- Tipo de actividad (PESCA, HPP, Resto) y

- Tipo de impacto (Directo o Indirecto) de Valor Agregado Nacional

Ademads, se indica el contenido importado que hay en los valores de exportacién
proyectados y el Valor Exportable Total Directo (VET-d).
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En la parte derecha del grafico, se ven claramente las componentes de la Proyeccién de
Exportaciones Navales Nacionales, concluyendo que se forma por:

- 29% de Valor Nacional Indirecto
aportado a través de la Pesca, el

Transporte Fluvial, el Dragado, el 68% ESEL VALOR
AGREGADO

71% ES VALOR

DIRECTO

Remolque, la Soja, etc.

VAN- i IMPO
29% 32%
- 39% de Valor Nacional Directo en

exportaciones de barcos para la
HPP, y otros bienes y servicios
exportados directamente.

- 32% de Bienes Importados

incluidos dentro de las exportaciones directas.

El 71% del Valor Exportado Total es Directo.
El 68% de Valor Exportado Total es Valor Agregado Nacional.
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Comparativa con otros Bienes de Capital nacionales

A continuaciodn, y con la base de la informacién suministrada por el Consejo Publico Privado
de Promocién de Exportaciones (CPPPE), que divide las exportaciones de Bienes de Capital
en cuatro cadenas, se procede a realizar las siguientes comparativas.

Las cuatro cadenas consideradas en el CPPPE y sus referencias bibliograficas son:
- 0602 - Metalmecanica (METALMEC, 2020)
- 0603 - Maquinas Agricolas (MAQAG, 2020)
- 0604 — Linea Blanca (LIBLCA, 2020)
- 0605 — Cadena Lactea (MAQLAC, 2020)
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Exportacion de Bienes PROM
de Capital MMUsd/a [GEYpleH

METALMECANICAJEVEI
MAQ AGRICOLAS VNI
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NAVAL DIRECTA [ Hm— ]

NAVAL DIRECTA

NAVAL INDIRECTA NAVAL INDIRECTA | ——

Esta comparativa muestra que la Industria naval nacional, a pesar de haber tenido que
transitar las politicas mas agresivas de la historia en las ultimas décadas, mantuvo un nivel
exportador directo igual al promedio de las otras cuatro cadenas consideradas en el CPPPE.
También se ve que la Proyeccién de Minima de las Exportaciones Directas Navales permite
un incremento muy alto en relacién a la situacion actual de todas las cadenas consideradas.

Finalmente, la consideraciéon del fuerte nivel de las Exportaciones Navales INDIRECTAS
actuales y proyectadas permite al menos preguntarse como sera el caso del impacto
indirecto de este componente indirecto en otras cadenas. Se asume que en la de Maquinas
Agricolas debe ser muy importante lo mismo que en la Cadena Lactea.

La aplicacion del mismo analisis vectorial realizado para las exportaciones navales a otros
bienes de capital seguramente generara resultados muy utiles, y permitird tener otra
mirada mas integral y sistémica de las politicas industriales pro exportadoras. Asi se busca
gue no sélo se vean los indicadores mas obvios de los Valores Totales Exportados Directos,
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sino que, ademas, se atiendan especialmente, los componentes de Valor Agregado Nacional
Directo e Indirecto.

VALOR
AGREGADO | o
NACIONAL o o
INDIRECTO -&'i i‘
ﬂk
VALOR DE 'ﬁ g
EXPORTAC. B ¥ h
DIRECTA % R $ ~
ﬁ. r _ BIENES DE
) " CAPITAL
MAQ. LINEA  CADENA IND.
AGRIC. BLANCA LACTEA NAVAL

Otro analisis adicional que convendria realizar para las otras cadenas de Bienes de Capital
es el del Contenido Nacional de sus Exportaciones Directas, y asi diferenciar las que
realmente aportan divisas netas importantes y las que son en verdad espejismos de
exportacion, ya que en los componentes importados de las mismas se fugan las divisas
generadas.

Esos Valores también varian segun el mix de productos considerados. Por ejemplo, en el
caso de la industria naval, al combinar barcazas fluviales con 99% de VAN y remolcadores
de empuje y otros buques motorizados del mismo servicio, se obtiene un VAN total del 69%.

.

o R S

0' ?
(o)
% 69%
CUAL ES EL VALOR AGREGADO NACIONAL DE VAN
OTROS BIENES DE CAPITAL ? IND NAVAL

Es sorprendente que informaciones de tanta relevancia para entender adecuadamente al
sector exportador no sean parte del analisis estadistico habitual y oficial disponible en
INDEC u otras bases.

Sin esto, el proceso de toma de decisiones de politicas pro exportadoras es muy pobre y los
resultados esperables no pueden ser demasiado auspiciosos.
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PLANIFICACION

Se propone un plan con las principales tareas para lograr los objetivos planteados.

RESUMEN PLAN EXPORTACION NAVAL TOTAL

EXPORTACION NAVAL DIRECTA 2021 2022 2023 | 2024 | +2025

1011]12] 1] 2] 3 4] 5[ 6] 7] 8] o

EMBARCACIONES PARA HPP

Plan Maestro de Exportacién Naval Flivial (PARAMAX) X

Protec. Industrial Regional Naval HPP (PIRNA-HPP) X

Mejoras para la Importacion Naval a Paraguay X

Acuerdos Financieros GINEs (Paises e Industrias) X

Apoyos estatles para exportaciones fluviales X

Concrecion de Exportacion (a 12/18 meses) X X X XXX mm
LOGISTICA ANTARTICA

Inclusion Oferta Anval en el Polo Log{istico Antartico X

x
x

Concrecién de Exportaciones

LICITACIONES INTERNACIONALES

Definicion Estrategia - Lanzmaiento Promocion X

Sistema de apoyos estatles iniciales X

Concrecidn de Exportaciones X XX XXX
REPARACIONES NAVALES

Oferta competitiva y su Promocién X

x
x
x
x
x
x

Aumentos de Exportaciones de reparaciones navales

CONSULTORIA NAVAL

Oferta competitivay su Promocién X

Contrataciones de Exportaciones X ‘ X ‘ X ‘

EXPORTACION NAVAL INDIRECTA 2021 2022 2023 | 2024 | 42025

wo[1af12] 1] 2] 3] 4]s]e] 7] 8]0

PESCA MARITIMA
Plan Maestro de Exportacién Naval Pesquera Indirecta XX X
Acuerdos Financieros GINEs (Paises e Industrias) X
Activacion y Ampliacion de Crédito Naval Nacional X
Apoyos alaindustria naval pesquera X

Contrataciones efectivas (12 a 18 meses plazos) XX | XXX | XXXX

TRANSPORTE FLUVIAL

Activacién y Ampliacién de Crédito Naval Nacional X

Contrataciones efectivas (12 a 18 meses plazos) X X X X X X X X X X X X X X
DRAGADO

Inclusion Clausula Industrial al Concesionario X

Contrataciones efectivas (12 a 18 meses plazos) X X X X X X X X X X X X X

R ENEEDECEEE

2021 2022 2023 | 2024 | .+2025
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Se presenta en mayor detalle el plan de las principales tareas relacionadas con las
Exportaciones Navales directas.

EXPORTACION DIRECTA 2021 2022 2023 | 2024 | .+2025

10]11]12] 1] 2] 3] 4] 5|6 7] 8] 9

EMBARCACIONES PARA HPP
Aspectos del Mercado

Estudio de Proyeccién y Competitividad X
Plan Maestro de Exportacion Naval Fluvial XX | X
Protec. Industrial Regional Naval HPP (PIRNA-HPP)
Desarrollo Propuesta PIRNA-HPP XX X
Complementacién industrial naval regional XX XX
Andlisis, Propuesta XX XX
Negociacion / Implementacion XX XX[XX XX XX | X

Caso de Exportacion Naval a Paraguay
Analisis y acciones correctivas posibles XX X
Negociacion / Implementacién XX XX [ XX XX XX | X

Financiamiento y Capacidad industrial
Grupos Industriales Navales Externos (GINE)

Estrategia/ Identificacion / Priorizacion XX X
Acuerdo Marco (Paises) XX XX X| XX
Acuerdo Marco (Industrias) XX X X X

Roles del Estado Nacional
Apoyos a las exportaciones fluviales XX X
Negociacién / Implementacion XX XX|XX XX XX X

Concrecion de Operaciones
Negociacion entre partes privadas XX XX|XX XX XX XX XX

Contrataciones efectivas (12 a 18 meses de plazo) ﬂ XXX

LOGISTICA ANTARTICA

Estudios de Mercado / Tipo Oferta / Capacidades faltantes XX XX )

Oferta Naval Exportadora en Polo Logistico Antartico XX XX X XX X

Desarrollo de Capacidades XX[ XX XX XX XX XX XX XX XX XX XXXX | XXXXX| XXXXXX

Concrecién de Operaciones de Exportacién Directa
LICITACIONES INTERNACIONALES

Definicion de Nichos y Estrategia XX | )

Activacion de Opotunidades Especificas (embajadas, otros) > 3> > > > > > > > > > > >

Sistema de apoyos estatales iniciales XX | )

Participacién en licitaciones S[> > > > > > > > > > > >

Contratos de Exportaciones via licitaciones ganadas X XX XXXX
REPARACIONES NAVALES

Analisis de Oferta Exportable y Estrategia de crecimiento XX X

Presentacion de Oferta competitiva XX X

Activacion de Oportunidades Especificas (embajadas, otros) x> > > > > > > > > > > >

Aumentos de Exportaciones de reparaciones navales
CONSULTORIA NAVAL

Definicion y Armado de Oferta Exportable XX X

Promocion de Oferta Exportable (embajadas, otros) S>> > > > > > > > > > >

Contrataciones de exportacién de Consultoria Naval

w0]11]12] 1] 2[ 3] 4] 5] 6] 7] 8] 9
2021 2022 2023 | 2024 | .+2025
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Y finalmente, se presenta en mayor detalle el plan de las tareas relacionadas con las
Exportaciones Navales Indirectas de los tres rubros principales considerados: Pesca,
Transporte Fluvial y Dragado.

Queda claro que el efecto exportador mas rapido y de gran magnitud es justamente el de
acciones de apoyo a la industria naval local para el mercado interno, a diferencia del
inentendible apoyo estatal a laimportacién de barcos (sobre todo obsoletos) de las politicas
chatarra de las ultimas décadas en la Argentina.

EXPORTACION INDIRECTA 2021 2022 2023 | 2024 | 42025

10|11|12 1| 2| 3|4| 5| 6| 7| 8| 9

PESCA MARITIMA
Aspectos del Mercado
Proyeccion, Competitividad y Valor Agregado XX
Plan Maestro de Exportacion Naval PesqueraIndirecta |xx x
Financiamiento y Capacidad industrial
Grupos Industriales Navales Externos (GINE)

Estrategia / Identificacién / Priorizacion XX X
Acuerdo Marco (Paises) XX xX x| x x
Acuerdo Marco (Industrias) XX X X X

Roles del Estado Nacional
Apoyos a laindustria naval pesquera XX X
Negociacion / Implementacion xx xx| x

Concrecion de Operaciones

Negociacién entre partes privadas XX XX | XX

Contrataciones efectivas (12 a 18 meses de plazo) m

TRANSPORTE FLUVIAL

Activacion y Ampliacidn de Crédito Naval Nacional X

Aumento de Atractividad de Bandera Argentina |xx XX xx| ?? ?

Contrataciones efectivas (12 a 18 meses de plazo)
DRAGADO

Inclusion Clausula Industrial al Concesionario XX X

Contrataciones efectivas (12 a 18 meses de plazo) I u u ﬂ

10|11|12 1| 2| 3|4| 5| 6| 7| 8| 9

2021 2022 2023 | 2024 | .+2025
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ANEXO 1
HISTORIA DE EXPORTACIONES NAVALES ARGENTINAS

Basado en “Industria Naval Argentina, 100 Afios (1937-2036)”,
Coleccion Industria Azul, 2018, www.industianaval.com.ar

La industria argentina (PODETTI, 2018) ha exportado el 26% (1537MMusd) de su
produccién. Estas 349 unidades exportadas representan el 27% del total de unidades
construidas. Es sorprendente para un pais industrial naval pequeno, y se explica en gran
medida por las politicas de apoyo que hubo en el pais afios atras.

El 96% del Valor Exportado lo aportan solo seis de los dieciséis astilleros participantes (tres
de ellos concentran el 69%) y nueve de los paises receptores de las exportaciones navales
argentinas recibieron el 95% de este valor. En las Tablas siguientes se resumen estos datos,
indicando el detalle de unidades y valores tanto por pais como por astillero.

Exportaciones
PAIS | UNIDADES | MMUSD | cp)y, ASTILLERO Q | eo USDly

EE.UU | 6% 22 366 24% 16.6 | 2 Jack Up Rigs + 20 Barcazas Lash CORRIENTES | 1% 4 378 | 25% | 94.5
PARAGUAY | 54% 188 275 18% 1.5 | 186 Barcazas + 2 Empujadores PUNTA | 67% 234 364 24% 1.6

POLONIA | 2% 8 | 249  16% | 31.1 |8 Graneleros ALVEAR
ALEMANIA | 2% 7 149 10% 21.3 | 5 Graneleros + 2 Portacontenedores ALIANZA | 3% 10 306 20% | 30.6
COLOMBIA | 20% 70 123 8% 1.8 | 70 Barcazas AFNE-ARS | 2% 7 203 13% 29.0
SRI LANKA | 1% 3 96 6% 32.0 | 2 Portantenedores + 1 Ro Ro ASTARSA+ | 1% 4 136 9% 34.0

VENEZUELA | 1% 2 85 | 6% | 42.5 |2 Petroleros FONTEC
CHILE 1% 5 62 4% 12.4 | 2 Multipropositos + 3 menores SANYM | 7% 25 81 5% 3.2
URUGUAY 9% 31 48 3% 1.5 25 Barcazas + 5 Pesqueros + 81% 284 1468 96% 5.2

1 Salvamento + 1 Investig.
96% 336 | 1453 95% | 4.3 EL RESTO(7) 65 69 11
EL RESTO(7) 13 84 6.5 TOTAL 349 1537 4.4
TOTAL 349 1537 4.4

La industria en general ha tenido un

Valor (MMUSD)

60% de contenido nacional en sus Skl o s
construcciones. El porcentual de los St It
Punta Alvear 364 361 14 375

privados fue del 72%, Yy de los Corrientes 378 191 274 465
astilleros publicos del 42% (efecto i 306 || €20 | 200 | 620
Sanym 81 191 59 250

buques militares). Estos son valores S0 5 5 - S

muy buenos pa ra una industria Otros 53 Ast. Privados 186 1145 440 1.585

. . . Total Ast. Privados
dependiente de equipos importados, .

1.324 2.516 988 3.504
213 997 1.354 2.351

en nuestro pais y en el mundo. Total
De los 1537MMusd exportados por la

industria, los astilleros privados aportaron el 86% (1324MMusd). Los principales
exportadores fueron Punta Alvear (barcazas), Corrientes (Jack ups), Alianza (Cargueros de
ultramar) y SANYM (portacontenedores, remolcadores, barcazas y pesqueros).

1.537 || 3.513 2.342 | 5.855

45


http://www.industianaval.com.ar/

Pero uno de los rasgos mas destacables es que la actividad de construccion naval privada
ha tenido un Saldo de Balanza Comercial (Exportaciones - Importaciones) muy positivo. Este
saldo fue del orden del 10% (336MMusd) del valor total de las construcciones, mientras que
las exportaciones fueron del 38% (1324MMusd).

Estas dos caracteristicas (Alto Contenido Nacional y Saldo Positivo de Balanza Comercial)
son especialmente destacables para una industria de bienes de capital complejos. Ademas,
es respuesta contundente a los detractores del trabajo nacional (pro importacion de barcos
usados) que maliciosamente tildan a la industria de ser una “simple operacién de montaje
de partes importadas”.

Sigue una tabla resumen de las exportaciones navales nacionales y un mapa de cobertura

[asTiLero[ @ [ ~omere | meo | pais [ ArmMADoR [ANo| L [ B | b | Por [ capacibap |
m m m HP )
AFNE-ARS | 5 CALANDRA GRANELERO ALEMANIA WHILHEM | 2001 | 165 | 27 7300 | 27000 TPB
AFNE-ARS 2 EVA PERON PETROLERO VENEZUELA PDVSA 2017 | 183 32 17.2 47,000 TPB
ALIANZA 2 ANCUD MULTIPROP CHILE CINAV 1975 | 145 21 127 9,000 16,000 TPB
ALIANZA 6 ZIEMIA ZAMOJSKA GRANELERO POLONIA POLSKA ZM 1983 | 180 23 97 27,000 TPB
ALIANZA 2 OSSLINEUM GRANELERO POLONIA POLSKA ZM 1986 | 224 32 17.8 13,000 61,000 TPB
ANav |20 | LLoYD1-20 BZA GRANEL URUGUAY LLOYDROU | 1983 1500  TPB
ASTARSA 2 LANKA ATHULA PORTACONT SRI LANKA CEYLON SHIP 1984 | 138 23 10.8 10,900 11,432 PB
ASTARSA 1 TRANSMODAL RO RO SRI LANKA CEYLON SHIP 1984 | 125 5,280 6,000 TPB
CONTESSI 1 SKUA L. PRACT CHILE 2005 | 31 6 35
CORRENTES | 2 |  G.H.GALLOWAY JACK UP UsA READING &8 | 1982 | 54 | 53 | 75 20 M
CORRIENTES | 2 TLALOC PETROLERO MEJICO MEXICO 1987 | 129 21 9.0 4,320 10,000 TPB
FONTEC 1 PU GLORY PORTACONT SINGAPUR PAN U.SHIP, 1996 | 137 23 10.8 1,432 TPB
FORTE 1 DR ROU DRAGA URUGUAY ROU 1971 51 890 TPB
FORTE | 3 c2s REMOLCADOR cuBA ENCACUBA 1975 | 32 | o | 41 | 1200
MESTRINA 1 PCSMAR 1 PCSQUCRO BRASIL BRASIL 1971 33 495
MESTRINA 3 OMNIBARGES URUGUAY ROU 1988 | 60 10 38 1,300 TPB
NAVALTEC | 1 TRANSBORDADOR CHILE CHILE 190 | 45 [ 12 | 30 [ 300
PRINCIPE 20 LASH 1-20 BARCAZA USA DELTA 1973 20 500 TPB
PTA. ALVEAR | 40 coL1-40 BZA GRANEL COLOMBIA COLOMBIA 2012 60 16 2,500 TPB
PTA. ALVEAR | 124 PGY1-124 BZA GRANEL PARAGUAY PARAGUAY 20m 60 16 2,500 TPB
PTA. ALVEAR | 40 PGY 1-40 BZATK PARAGUAY PARAGUAY | 2013 3065 M3
PTA. ALVEAR | 30 COLT 1-30 BZATK COLOMBIA COLOMBIA 2014 3,065 M3
SABB 8 LIZA BIRD BZA GRANEL PARAGUAY NEW HARB. 2006 | 61 16 3.6 2,500 TPB
SANYM 2 DARTESA | PESQUERO URUGUAY ROU 1974 23 425
SANYM [ 1 K0GO PESQUERO GUINEA GUNEA | 1982 | 26 425
SANYM 1 MBINI PESQUERO GUINEA GUINEA 1982 15 145
SANYM 3 DON ASIS REMOLCADOR COSTA RICA COSTA RICA 1984 22 7 35 1,700
SANYM 1 GAUCHO REMOLCADOR URUGUAY ROU 1987 36 10 6.3 4,000
SANYM [ 1 ALDEBARAN INVESTIGAC URUGUAY ROU 1990 | 30 | 10 | 44 | 1320
SANYM 2 ST PAULI PORTACONT ALEMANIA THIEN & H. 1992 99 18 7.6 4,400 4,350 TPB
SANYM 2 PAPU NORTE EMPUJADOR PARAGUAY CROWLEY 1998 34 10 3.2 3,000
SANYM 12 TA1-12 BZA GRANEL PARAGUAY TRINITY 1999 67 15 34 2,500 TPB
TANDANOR 2 CONWAY | BZA PORTACONT PARAGUAY ISIRIS PGY 2007 | 78 23 5.0 3 TEU
TANDANOR | 1 DAMEN TUG REMOLCADOR DAMEN | 202 | 26 | 8 | 40 | 3500
UNIDELTA 1 CONATUR TURISMO CHILE 1973 17 8 250 120 PAX
VANOLI 2 ESOL PESQUERO URUGUAY ESOL ROU 1978 33 ‘
VANOLI 1 PEREGRINO PESQUERO URUGUAY ROMAN ROU 1978 Al
|ASTILLERO 349  NOMBRE TIPO PAIS ARMADOR |ANO| L [ B | D | POT | cAPACIDAD
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22 unidades (6%)
2 jack up rigs

20 barcazas Lash
336 MMUSD (24%)

ESTADOS UNIDOS

2 petroleros
18 MMUSD

3 remolcadores
6 MMUSD

3 remolcadores cosTARICA ¥ 2 petroleros
9 MMUSD 85 MMUSD (6%)
70 barcazas
123 MMUSD (8%)
1 pesquero
2 MMUSD
PARAGUAY: 186 barcazas
2 empujadores
275 MMusd (18%)
* URUGUAY 31 unidades
5 unidades CHILE 24 barcazas + 5 pesqueros +
2 multipropésitos + 1 salvamento + 1 investigacion
3 embarcaciones menores 48 MMUSD (3%)
62 MMUSD (4%) >
8 graneleros El costo de los productos industriales lleva implicito el de su estructura
275 MMUSD (18%) politica, social y econémica, incluida la eficiencia del Estado [...]. El
“precio internacional” es el resultado de la politica de exportacién
decidida por cada pais, independientemente de sus reales costos
internos de produccion...
Los paises no exportan solo los productos cuyos costos internos resultan
los mds bajos, sino todos aquellos que estdn interesados en exportar en
virtud de conveniencias diversas, incluso de politica internacional...
Es inconducente exigir a la industria argentina que compita
internacionalmente, si el Estado mismo no actua con sentido moderno
para brindar al proceso econémico la infraestructura necesaria para el
enfrentamiento internacional.
7 unidades S. San Martin, 1969
5 graneleros + 2 portac d
249 MUSD (16%)
3 unidades
GUINEA 2 portacontenedores SHIEAE SINGAPUR
e +1Ro-Ro 1 unidad
2 pesqueros 96 MMUSD (6%) 40 MMUSD
3 MMUSD
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AsTILLERO| @ [  NomBre [  mpo |  pais | ArRMADOR [ARo| L | B | b | PoT | capacibAD

L N N - o m m o m W
AFNE-ARS 5 CALANDRA GRANELERO ALEMANIA WHILHEM 2001 | 165 27 7.300 27,000 TPB
AFNE-ARS 2 EVA PERON PETROLERO VENEZUELA PDVSA 2017 | 183 32 17.2 47,000 TPB
ALIANZA 2 ANCUD MULTIPROP CHILE CINAV 1975 145 21 12.7 9,000 16,000 TPB
ALIANZA 6 ZIEMIA ZAMOJSKA GRANELERO POLONIA POLSKA ZM 1983 | 180 23 9.7 27,000 TPB
ALIANZA 2 OSSLINEUM GRANELERO POLONIA POLSKA ZM 1986 | 224 32 17.8 13,000 61,000 TPB

ALNAVI 20 LLOYD 1-20 BZA GRANEL URUGUAY LLOYD ROU 1983 1,500 TPB
ASTARSA 2 LANKA ATHULA PORTACONT SRI LANKA CEYLON SHIP 1984 | 138 23 10.8 10,900 1,432 TPB
ASTARSA 1 TRANSMODAL RO RO SRI LANKA CEYLON SHIP 1984 125 5,280 6,000 TPB
CONTESSI 1 SKUA L. PRACT CHILE 2005 3 6 35

CORRIENTES | 2 G.H.GALLOWAY JACK UP USA READING & B 1982 54 53 7.5 120 M

CORRIENTES | 2 TLALOC PETROLERO MEJICO MEXICO 1987 | 129 21 9.0 4,320 10,000 TPB

FONTEC 1 PU GLORY PORTACONT SINGAPUR PAN U.SHIP. 1996 | 137 23 10.8 11,432 TPB

FORTE 1 DR ROU DRAGA URUGUAY ROU 197 51 890 TPB

FORTE 3 C-25 REMOLCADOR CUBA E.N.CA. CUBA 1975 32 9 4.1 1,200
MESTRINA 1 PESMAR 1 PESQUERO BRASIL BRASIL 1971 33 495
MESTRINA 3 OMNIBARGES URUGUAY ROU 1988 60 10 38 1,300 TPB
NAVALTEC 1 TRANSBORDADOR CHILE CHILE 1990 45 12 3.0 300
PRINCIPE 20 LASH 1-20 BARCAZA USA DELTA 1973 20 500 TPB

PTA. ALVEAR | 40 coL1-40 BZA GRANEL COLOMBIA COLOMBIA 2012 | 60 16 2,500 TPB

PTA. ALVEAR | 124 PGY1-124 BZA GRANEL PARAGUAY PARAGUAY 201 60 16 2,500 TPB

PTA. ALVEAR | 40 PGY 1-40 BZA TK PARAGUAY PARAGUAY 2013 3,065 M3

PTA. ALVEAR | 30 COLT 1-30 BZA TK COLOMBIA COLOMBIA 2014 3,065 M3

SABB 8 LIZA BIRD BZA GRANEL PARAGUAY NEW HARB. 2006 61 16 36 2,500 TPB

SANYM 2 DARTESA | PESQUERO URUGUAY ROU 1974 23 425

SANYM 1 KOGO PESQUERO GUINEA GUINEA 1982 26 425

SANYM 1 MBINI PESQUERO GUINEA GUINEA 1982 15 145

SANYM 3 DON ASIS REMOLCADOR COSTA RICA COSTA RICA 1984 22 7 35 1,700

SANYM 1 GAUCHO REMOLCADOR URUGUAY ROU 1987 36 10 6.3 4,000

SANYM 1 ALDEBARAN INVESTIGAC URUGUAY ROU 1990 30 10 4.4 1,320

SANYM | 2 ST PAULI PORTACONT ALEMANIA THIEN & H. 1992 99 I 18 7.6 [ 4,400 4,350 TPB

SANYM 2 PAPU NORTE EMPUJADOR PARAGUAY CROWLEY 1998 34 10 32 3,000

SANYM 12 TA 1-12 BZA GRANEL PARAGUAY TRINITY 1999 67 15 34 2,500 TPB

TANDANOR 2 CONWAY | BZA PORTACONT PARAGUAY ISIRIS PGY 2007 | 78 23 5.0 321 TEU
TANDANOR 1 DAMEN TUG REMOLCADOR DAMEN 2012 26 8 4.0 3,500
UNIDELTA 1 CONATUR TURISMO CHILE 1973 17 8 250 120 PAX

VANOLI 2 ESOL PESQUERQO URUGUAY ESOL ROU 1978 33

VANOLI 1 PEREGRINO PESQUERO URUGUAY ROMAN ROU 1978 21

ASTILLERO | 349 NOMBRE TIPO PAIS ARMADOR | ANO L B D POT CAPACIDAD

En la segunda linea del presente listado figuran como exportaciones los dos buques
petroleros para PDVSA, en proceso desde el 2005 en el Astillero Rio Santiago, aunque aun
no estén completados ni haya fecha cierta de entrega.
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890399

ORTACIO AVA

Barcos de recreo o deporte,
asi como barcas de remo
(exc. barcosy yates con
motor interior, ...

411

307

ANEXO 2
INDEC: ESTADISTICAS DE EXPORTACIONES NAVALES ARGENTINAS

252

589 119 155

281

299

222 53 3

890400

Remolcadores y barcos
empujadores

REMOL-
CADOR

14.581

19.474

6.115

12.900 =

17.162

70

890510

Dragas

DRAGAS

3.220

4.842

890590

Barcos faro, barcos bomba,
pontones griay demas

barcos en los quela
navegacion sea accesoria ...

405

328 - -

29

890690

Barcos, incl. los barcos de
salvamento (exc. navios de

guerra, barcas deremos y
otros barcos ...

79

69

1421

1.532 39 6

760

890710

Balsas inflables

105

109

76

180 138 131

255

890790

Balsas, depdsitos, cajones,
incl. de amarre, boyas,
balizas y demas artefactos
flotantes (exc. ...

828

837

355

302 125 299

242

11

890800

Barcos y demas artefactos
flotantes para desguace

684

684

890110

Transatldnticos, barcos para
excursiones "de cruceros" y

barcos simil. concebidos
principalmente....

801

568

755

91 453 1.000

890120

Barcos cisterna

PETRO-
LEROS

23.896

32.752

17.563| 12.625| 15.953

12.609

115

890190

Barcos para transporte de
mercancias, asi como los
concebidos paratransporte

BARCA-
ZAS

55.276

40.521

38.660

20.380 2.875

1.130

159

890200

Barcos de pesca; barcos
factoriay demds barcos

PESCA

1.667

31.034

= 3.500 400

4.000

890310

Embarcaciones inflables de
recreo o deporte

73

37

66

34 3 31

12

45 - 0

890391

Barcos y yates develade
recreo o deporte, incl. con
motor auxiliar

6.021

5.433

2.434

6.494 2.196 2.323

2.490

3.262

1.416 - 32

890392

Barcos y yates con motor
interior, de recreo o deporte

6.627

3.343

863

1.202 1.954 800

38

15

TOTAL (MM USD)

SUBTOTAL DE INTERES (MMUSD) |

89

128

86

51 39 27

47

477

72 | 115 |

78 |

38| 32| 20

40 |

393

Subtot /Totall 80% I 90%

90%

75% | 82% | 73% |

85%

0% |

0% | o% | 82%

155

BARCAZAS DE PTA

ALVEAR A PGY Y COL 161
6,15 34%
REM. DAMEN
TANDANOR
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MMUSD

S/ TOTAL

51
11%
EMB

LIV.

18%

2%

29%

40%

10%



EXPORTACIONES NAVALES (INDEC) POR DESTINO (MILES DE USD)

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

' Guatemala - 1 - - - : : : - 1 00 0%
| Croacia 6 7 - - - - - - - 1 o0 0%
[ Libano - - 15 - - - - - - : 00 0%
!Taipei Chino - 15 - - - - - - - | 00 0%
i Singapur - - - - - - 18 - - | 0,0 0%
[ Bolivia, ] ] ] d d d 22 i ] : 00 0%
: Hong Kong 23 - - - - - - - - 1 0,0 0%
'Venezuela, 26 - - - - - - - - ! 0,0 0%
I'Reino Unido - - 11 - - - 19 - - i 00 0%
: Paises Bajos - - - - - - 41 - - | 00 0%
| Alemania - 27 : 15 - - - - - ! 00 0%
! Francia 44 e - - 1 E 6 - g i 0,1 0%
| Ecuador 1 - 37 : - - 50 - - 1 01 0%
[ México 4 ] 1 105 d d 35 . d : 01 0%
!ltalia 15| 157 - - - - : : ] 1 02 o%
iJapén 191 - - - - - - - - | 02 0%
| peru 8 5 4 o978 . d L ] d : 1,0 0%
: Mozambique 1.217 a 1 . < < - - - 1 1,2 0%
i Emiratos 4 -1 1365 - - - 16 - - ! 1,4 0%
| Canads 703 760 . - : . ] i ! 115 0%
: Espafia 1.191 286 31 31 - - 16 - - ] 1,6 0%
| Corea | 1.830 ] : - - - - - ! 1,8 0%
! India 1 ; 1 i | 1737 843 1 - i 26 1%
i Noruega 4 ] 4 | 3500 d ] ] q 1 35 1%
[ Chile 1711 191 729 74| 308 1.000 155 - - : 42 1%
'saint Kitts - | 202 1 - - - 11 a4 1%
| Sudafrica { 1104 - - . { 4000 ] / 1 51 %
| Zona Nep 1.497 : d - - - | 34s6] 173 : 51 1%
: Cuba 5.177 5 i i i i 3 1 i ] 52 1%
i Grecia . . - - - 1 6.500 - . ! 6,5 1%
! Brasil 3.919] 3.288| 1.059 4.284] 1.939 29 16 - - i 145 3%
: Estados Unidos | 3.822| 1.527] 2.366| 2.296| 2.267 3.126] 2.260 1 1373 1 190 4%
[Islandia | 27.700 - - - - - - - ! 27,7 6%
! Uruguay 3345 5147 6.213| 4142 1.312| 10.244| 12.157 16| 139 ssi 429 9%
| Colombia | 41.326| 40.847 { { - . 1 { 1 822 18%

Paraguay 63.978| 42.255| 26.150| 36.769| 27.601| 8.942| 18.381 1 1 4 2241 49%

MMUsd| 89| 128 | 86| 51| 39| 27| 47 6 4 2 | 477 76%

Mmusd| 67| 89| 73| 41| 29| 19| 31| o] of of
76% 70% 85% 81% 74% 71% 66% 2% 4% 3%
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ANEXO 3
VECTOR NAVAL DE LA SOJA

Basado en “Vector Naval de la Soja — Oportunidades de Mejoras de Competitividad en la
Logistica Naval” — Presentacién del Vector Naval FIUBA a Grupo CREA, Buenos Aires, 2019.
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SOJA 2018/19

a3

BALANCEADOS
SEMILLAS Y OTROS

de toneladas
PRODUCCION

8 M de toneladas

e EXPORTACIONES
CRUSHING

1.

ARGENTINA

v
S

Exportacion 283Mdetn

Consumo y
intermo 2Mdetn 5

Exportacion 4,8 M de tn

Consumo n »

interno

22Mdetn
BIODIESEL

A
IVALOR
(USD/TON)

800

700

600

500

400

300

200

100

S/ INDUSTRIALIZAR

7 4+ 8—»_
<« 15 —»

HARINA
55%

31

ACEITE
14%

VOLUMEN

(MMTONS)
> < 10 »

HARINA O PELLET

56

ACEITE

%

v

51




LA LOGISTICA ES EL MAYOR % DEL COSTO DE LA SOJA
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VECTOR

NAVAL LOGIiSTICA NAVAL DE LA SOJA

Del esquema simplificado de logistica de la soja se
pueden identificar tres areas de oportunidad para que
el Vector Naval sume valor a través del disefio,
construccidn, reparacion y operacion de barcos, vias
de navegacion y puertos.

Estas oportunidades del Vector Naval Soja (VNS) son:

VNS 1-TRANSPORTE FLUVIAL :
Vias Navegables, Puertos Fluviales, Barcazasy
Remolcadores de Empuje.

VNS 2 - ACTIVIDAD PORTUARIA :

Puertos Terminales, Dragas, Balizadores, Balizas,
Lanchas de Practicos y Amarre Y Remolcadores
de Maniobra.

VNS 3 — TRANSPORTE MARITIMO :
Grandes buques graneleros para el transporte
de ultramar de larga distancia.

VECTOR

NAVAL OPORTUNIDAD FLUVIAL (VNS1)

La primera oportunidad identificada para sumar valor nacional se relaciona al primer
eslabén de la logistica, a través del transporte fluvial (vns1)

Este valor se agregan basicamente de dos formas : Mejoras Sistémicas y Aumento del
Contenido Nacional.

VNS 1.1 Mejoras Logisticas
Se refiere a hacer mas eficiente desde lo ambiental, social y econémico el sistema global
de esta etapa del transporte de la soja. Las mejoras pueden darse en dos maneras:
VNS 1.1.a - Modo Fluvial
Reemplazo del transporte por Camidn o Ferrocarril por transporte Fluvial en los
casos que sea posible dada la muy superior eficiencia econémica, ambiental y de
seguridad de este Ultimo. Estos tres modos logisticos deben entenderse como
complementarios y utilizando cada uno sélo donde es mas conveniente se
obtiene la optimizacidn sistémica.
VNS 1.1.b - Vias Navegables
Mejora y mantenimiento de las vias havegables existentes y/o creacion de
nuevas, con sus puertos de cargay sistemas de maniobras para trenes de empuje
fluviales con un disefio integral con sentido sistémico.

VNS 1.2 Aumento del Contenido Nacional

Se refiere a que una mayor participacion nacional en los bienes y servicios requeridos

redundard en un mayor valor agregado al poroto de soja. Esto se ve en dos formas:
VNS 1.2.a - Trenes de Empuje
Disefio, Construccion y Reparacion de las barcazas y remolcadores de empuje
necesarios, con impacto en la Industria Naval nacional.

VNS 1.2.b — Operacién Fluvial

Operacion de trenes de empuje fluviales a través de la Marina Mercante fluvial.
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VECTOR

NAVAL OPORTUNIDAD PORTUARIA (VNS2)

La segunda oportunidad identificada para sumar valor a la soja desde el vector naval, se

relaciona al siguiente eslabén de la logistica a través de la actividad portuaria (VNS2).
Estos valores se puede agregar basicamente de dos formas: Mejoras Sistémicas de
Infraestructuray Aumento del Contenido Nacional.

VNS 2.1 Mejoras de Infraestructura
Se refiere a hacer més eficiente y conveniente el sistema portuario terminal de esta
etapa del transporte de la soja. Estas mejoras pueden analizarse en dos partes:
VNS 2.1.a - Puertos Terminales
Ya sea por oportunidades de mejoras en las terminales portuarias existentes o
por la generacidn de nuevos nodos portuarios que respondan a las nuevas
demandas logisticas.
VNS 2.1.b - Accesos portuarios
Una de las variables claves en la eficiencia de este nodo es el ancho y profundi-
dad (calado) disponibles para que los grandes buques graneleros salgan con la
maxima carga posible, lo cual impacta en las obras de dragado en los canales de
acceso portuario.

VNS 2.2 Aumento del Contenido Nacional
Se refiere a que mas participacion nacional en los bienes y servicios requeridos redunda-
ra en un mayor valor agregado a la soja. Esto se ve en dos formas:
VNS 2.2.a - Embarcaciones portuarias
Disefio, Construccién y Mantenimiento y Reparacion de dragas, balizadores,
balizas, remolcadores, lanchas de amarre y practicaje, con impacto en la Industria
Naval nacional
VNS 2.2.b - Operacion naval portuaria
Operacion de las embarcaciones relacionadas a los servicios portuarios directos
(remolque, practicaje, amarre, etc.) e indirectos (dragado, balizamiento, etc.) con
impacto en la Marina Mercante nacional.

OPORTUNIDAD MARITIMA (VNS3)

La tercera oportunidad identificada, se relaciona al dltimo eslabén de la logistica a
través del transporte maritimo de ultramar (VNS3).

En este caso, el valor se puede agregar basicamente de dos formas : Mejoras Sistémicas
del Atractivo Naviero del Destino y Aumento del Contenido Nacional

VNS 3.1 Mejoras del Atractivo Naviero
Se refiere a hacer mds atractivo este trafico naviero maritimo de ultramar para tener
mejores valores de fletes. Estas mejoras pueden analizarse en dos partes:
VNS 3.1.a - Ecuacién econémica naviera
Ya sea por oportunidades de mejoras en los costos locales como por la
complementacion de fletes, se debe buscar reducir el impacto del flete falso
(en lastre) de estos grandes y costosos buques.
VNS 3.1.b — Servicios Navales
La existencia de una oferta local atractiva de servicios navales (reparaciones,
mantenimiento, etc.) para estos grandes graneleros aumentara la atractividad del
destino, lo cual puede influir indirectamente en el costo del flete de ultramar.

VNS 3.2 Aumento del Contenido Nacional
Se refiere a que si se aumenta la participacién nacional en los bienes y servicios
requeridos se lograria un mayor valor agregado en este tramo altamente competitivo y
con muy altas barreras de entrada. Esto se ve en dos formas:
VNS 3.2.a - Buques Graneleros
Disefio, Construccién, Reparacion y Mantenimiento de estos buques. Al respecto
seria interesante considerar el imprescindible rol de Tandanor/CINAR y BNPB y
también la eventual participacién de ARS.
VNS 3.2.b — Operacién maritima de ultramar
Tripulacién y operacion de estos grandes buques en traficos de muy alta
competitividad global.
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LESCR MATRIZ DEL VECTOR NAVAL SOJA DIEY
NAVAL 2-10-19
OPORTUNIDADES FORMAS
de impacto del V.N. de generar impacto econémico, ambiental y social
-
MEJORAS AUMENTO DEL
SISTEMICAS CONTENIDO LOCAL
LOGISTICA TRENES DE EMPUIJE
TRANSPORTE
FLUVIAL - MODO - INDUST. NAVAL
- VIAS - MARINA MTE.
INFRAESTRUCTURA BARCOS PORTUARIOS
ACTIVIDAD
PORTUARIA - PUERTOS - INDUST. NAVAL
- ACCESOS - MARINA MTE.
pome | ATcons T
MARITIMO ) ) X
- SERVICIOS - MARINA MTE.
VECTOR
NAVAL MAPA DEL VECTOR NAVAL SOJA 1049
ALTO ENERGIA
AGREGADOQ [NDUSTRIA CONSTRUCCION i
NAVAL _ '
DE VALOR -7 g
NACIONAL MPACTO
(IMPACTOS : MEJORES SOCIALY
ECONOMICO, INFRAESTRUCTURAS AMBIENTAL
AMBIENTAL RORTLSRIES i
Y SOCIAL) |
ATRACTIVIDAD NAVIERA VIA SERVICIOS @
COMPETITIVOS A GRANDES GRANELEROS
BAJO MERCANTE PLAZO Y DIFICULTAD
CORTO/ FACIL INTERMEDIO LARGO / DIFICIL
IMPACTO AMBIENTAL : MUY ALTO MUY ALTO MUY BAJO
IMPACTO SOCIAL : MUYALTO MUY ALTO MUY BAJO
IMPACTO ECONOMICO :
INVERSION NECESARIA ALTA MUY ALTA MUY ALTA
COMPETITIVIDAD ACTUAL ALTA MUY BAJA
DEPENDENCIA EXTERNA MEDIA MUY BAJA MUY ALTA
VOLUMEN ECONOMICO ALTO MUY ALTO MUY ALTO
DIVISAS GENERADAS/AHORRO ALTO BAIO MUY ALTO
RECAUDACION FISCAL ALTA MEDIA MUY BAJA
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EL VECTOR NAVAL AYUDA A REDUCIR EL COSTO LOGISTICO

19,1 %
24,8%
LOGISTICA

5,7 %

+ MARGEN
- LOGISTICA

1.232 MMusd-aiio

ZONA NORTE
(Hvia. Parana-Paraguay)
-19% ->110 Usd/T: 262 MMusd

ZONA CENTRO

(Cercana a Rosario)
-18% ->75 Usd/T: 507 MMusd

ZONA SUR + OESTE

(Nueva Hvia a Sur PBA)
-43% ->55 Usd/T: 457 MMusd
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VECTOR
NAVAL

VOLUMENES Y PRECIOS CONSIDERADOS

Se toma la produccién de una campania similar a la 2018/19 y se estiman

precios
VOULUMEN PRECIO
Ton/afo USD/Ton
EXP | INT EXP | INT
Produccion (MMTon)
LY
Merma (MMTon)| 4,0
Poroto y Otros (MMTor) 14,8 8,0 6,8 375 365
Industrializacién (MMTon|) 37,7
LY
Harina (MMTon) | 30,3 28,3 2,0 375 365
Aceite (MMTon) 7,4
A
Aceite (MMTon) | 5,2 4,8 0,4 700 680
Biodiesel (MMTon) 2,2 1,0 1,2 700 680
Total (MMTon) | 42,1 10,4] | 420]  413]
75% 25%

VALOR (MMMusd) | 17,7 |

43| [21.973 MMusd |

80%

20%

CREA
29.10.19

VECTOR

MEJORAS DEL COSTO LOGISTICO GLOBAL

NAVAL

Se consideran costos logisticos locales y mejoras obtenibles (benchmarks)

para las TRES zonas (falta analizar Paraguay)

IMPACTO DE MEJORAS EN COSTO LOGISTICO

ACTUAL MEJORADO
[ ™MMTon ] UsD/Ton USD/Ton
[EXP T INT | EXP_| INT EXP_| INT
ZONA NORTE 84 21 147
ZONA SUR-OESTE 84 2,1 110
ZONACENTRO (PUERTO) 253 6,2 103
TOTALMMTon [ 42,1] 10,4
TOTALMMUsd | 4781]  658] [ 3.680] 527 |
TOTAL MMUsd 5.439 4.207

24,8% VENTA

19,1% VENTA

REDUCCION (MMUsd/ANUALES) DEL
COSTO LOGISTICO TOTAL DE LA SOJA

1.232
5,6%

REDUCCION DEL COSTO UNITARIO
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LOGISTICO NORTE

Se consideran costos logisticos locales y mejoras obtenibles (benchmarks)
para Zona NORTE

COSTO LOGISTICO 1 TERRESTRE TERRESTRE + FLUVIAL (USD/Ton)
UsD/Ton ACTUAL [T MEJORA
EXP INT EXP INT || Exp [ INT
Origen: SALTA - Puerto: ROSARIO
Flete Terrestre Campo-Silo (35Km) 10,2 10,2 10,2 10,2 -10,2 -10,2
Costo Silo 12,9 12,9 12,9 12,9
Flete Terrestre a Puerto de Rosario (1200Km) 73,9 73,9
Flete Terrestre a Puerto Barranquera (700km) 54,5 54,5
Costo Portuario Barranqueras 3,0 3,0 -0,8 -0,8
Flete Fluvial :Barranqueras-Rosario 16,0 16,0 -4,0 -4,0
Costo Portuario 5,3 5,0 -1,3
Flete Maritimo Ultramar 45,0 45,0 -11,3
[ 14737 970] [ 1466 966]|[ 275 -150]
% del PRECIO 35% 23% 35% 23%
Costo logistico fluvial mejorado 119 82 110 usp/Ton
Reduccion respecto al Costo Logistico Terrestre -19% -15% 19%
Reduccion respecto de Costo Fluvial Actual -19% -15%
Reduccién respecto del Precio FOB -7% -4%
| 20% Del area sembrada actual se beneficiaria directamer te en
NOA, Stgo del Estero, Chaco y Norte de Sta Fe MMTn > 8,4 2,1
Ahorro en MMu sd / afio > 231 31 262 MMusd
1,2%

COSTO LOGISTICO 2

Origen: NUCLEO - Puerto: Rosario
Flete Terrestre Campo-Silo (35Km)
Costo Silo
Flete Terrestre a Puerto Rosario (250Km)
Costo Portuario
Flete Maritimo Ultramar

MEJORAS DEL COSTO LOGISTICO CENTRO

% del PRECIO

Ahorros por reduccion de espera de camion en Rosario
Ahorros por mejoras eficiencia portuariay maritima expo
Reduccién de Costo logistico

Reduccién % de Costo logistico

TERRESTRE
USD/Ton
EXP | INT
10,2 10,2
12,9 12,9
30,0 30,0
53
45,0
1033
25% 13%
-6 -6
-13
-9 F -6
-18% -11%

Se consideran costos logisticos locales y mejoras obtenibles (benchmarks)
Para Zona CENTRO

Costo logistico mejorado 85 47 75 Usd/Ton
60% Del area sembrada actual se beneficiaria directamente en
el O de PBAy Cordoba y el E de San Luis. MMTn > 25,3 6,2
Ahorro en MMusd / afio > - 469 - 37 | |- 507 MMusd
-2,3%

CREA
29.10.19
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VECTOR

NAVAL MEJORAS DEL COSTO LOGISTICO SUR Y OESTE

Se consideran costos logisticos locales y mejoras obtenibles (benchmarks)
Para Zona SURY OESTE

COSTO LOGISTICO 3 TERRESTRE NUEVA HIDROVIA
USD/Ton USD/Ton
EXP [ INT EXP [ INT
Origen: OESTE Y SUR - Puerto: Sur PBA
Flete Terrestre Campo-Silo (35Km) 10,2 10,2
Costo Silo 12,9 12,9 12,9 12,9
Flete Terrestre a Puerto Sus PBA (600Km) 37,0 37,0
Flete Terrestre a Puerto fluvial (50km) 11,0 11,0
Costo Portuario Embarque Nueva Hidrovia 1,5 1,5
Flete Fluvial hasta Pto Sur PBA 5,0 5,0
Costo Portuario 53 2,0
Flete Maritimo Ultramar 45,0 31,0

1103] 00| [ 634 304]|[ 55usd/Ton |

% del PRECIO 26% 15% 15% 7%

Reducciodn respecto a logistica Terrestre a Pto Sur PBA - 469 - 29,6

Reduccion % de Costo logistico -43% -49%

20% Del area sembrada actual se beneficiaria directamente en
el O de PBAy Cordoba y el E de San Luis. MMTn > 8,4 2,1
Ahorro en MMusd / afio > 395 62 457 MMusd
2,1%
VECTOR CREA
NAVAL REFERENCIAS 2101

Ministerio de Hacienda — Secretaria de Politica Econdmica - Subsecretaria de Programacién - INFORMES DE
CADENA DE VALOR : OLEAGINOSAS — Septiembre 2017

Bolsa de Comercio de Rosario - Direccién de Informacion y Estudios Econédmicos-IMPACTO DEL FLETE MARITIMO
EN LA SOJA -2018

INTA Pergamino — Revista No.39 Vol 10 — IMPORTANCIA DE LA ACDENA DE LA SOJA — Abril 2019
Banco Mundial — Informe Técnico No. 4— LOGISTICA DE LA SOJA EN ARGENTINA, PARAGUAY E URUGUAY - 2016

Ministerio de Transporte de la Nacion — Direccion Nacional de Planificacion de Transporte de Cargas y Logistica —
EL TRANSPORTE POR AGUA ES MAS COMPETITIVO? —Julio 2018

Maritime Administration — US Department of Transportation — ENVIRONMENTAL ADVANTAGES OF INLAND BARGE
TRANSPORTATION — Agosto 1994

Plamco Consulting Gmbh — ECONOMICAL COMPARISON OF TRANSPORT MODES: ROAD, RAILWAYS AND INLAND
WATERWAYS — Noviembre 2007

United Nations Conference on Trade and Development — SUSTAINABLE FREIGHT TRANSPORT SYSTEMS:
OPPORTUNITIES FOR DEVELOPING COUNTRIES — Agosto 2015

Waterway Council Organization, USA — NATIONAL BENEFITS OF THE US INLAND WATERWAYS - Nov 2016
United States Department of Agriculture — SOYBEAM TRANSPORTATION GUIDE: BRAZIL 2017 — Sep 2018

Agribusiness Consulting - USDA — IMPORTANCE OF INLAND WATERWAYS FOR US AGRICULTURE — Aug 2019
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