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PROLOGO

Las pdginas que siguen contienen el dltimo paso de gquien préxi-
mo a dejar las aulas, trata de manifestar en su dltimo esfuerzo to -
dos los sentimientos y remembranzas de su vida universitaria, dején-

dolos asi siempre abiertos al recuerdo.

He querido olvidar por un instante los grandes problemas del pals
y dirigir mi inquietud hacia algo tan cerca nuestro y quizéds por eso

tan olvidado como el mar y por ende a la marina mercante.

El tema que se desarrolla quizds no represente para muchos un -
verdadero problema nacional de necesaria y urgente solucién - ya por
desconocimiento real del problema o bien por cue algunos de sus males
fueron ya olvidados - pero actualmente en la situacién en qué se en-
cuentra la economia del pals, en especial su aspecto financiero sur-
ge clara y evidente una consecuencia del transporte marlItimo pocas ve-

ces temida en euenta: los fletes.

Nunca se atribuyé mayor importancia a otros rubros que componen
el balance de pagos que no fueran los producidos por los cldsicos -
movimientos de importacién y exportacién que crean la demanda y ofer-
ta de divisas. Pero hoy que es necesario ajustar movimiento por movi-
miento para lofgezrun mayor equilibrio aparecen los llamados rubros

invisibles hasta entonces olvidados, acrecentando el actual déficit.

Por eso la finalidad de este trabajo - mal o bien lograda - es
vincular estrechamente a la flota mercante argentina con el comercio
exterior tratando ae poner en evidencia la capaciddd de producir divi-
sas en gran escala, contribuyendo asi{ a la solucidn de una diffcil 8i-

tuacibdn financiera.

Al ofrécerlo pues deseo muy modestamente incorporarme a q uienes



N

trabajan de una u otra forma, para el desarrollo de la marina mercante
argentina - gquizds un poco olvidada - manteniendo siempre viva la lla-

ma de un futuro esplendoroso gque Bedundara en beneficio del padls.
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CAPITULO I
EVOLUCION ECONOMICA-POLITICA DEL PAIS

1. Fundamento de su Estructmra Econémica.

Desde sus comienzos- la economia de los palses latino-ameni-
canos, y por ende de la Argentina, se mantuvo siempre en una re-
lacidén de dependencia con la de los viejos paiséds de Europa y
con Norte América, que en bfeve.lapso desarroll$ tan extraordi-
nariamente todas sus fuerzas econdémicas que le permite ocupar

hoy un lugar de direccidén en la marcha del universo.

Ya desde los tiempos de la colonia se desenvolvia la econo-
mia teniendo en cuenta vnicamente las escasas necesidadess de la

zona y aquéllas de la metrépoli.

Dedicados en un primer momento a la explotacién y bidsqueda
de metales preciosos - durante el apogeo del mercantilismo - se
dirigié poco después la actividad humana hacia la produccién de
materias primas, traldas algunas desde Europa, auctbéatonas otras;,
iniciando asi actibidades que luego van a alcanzar una importan-

cia fundamental.

Mientras tanto en nuestro suelo y al amparo de un clima a-

decuado se iba formando lo que serfa luego la gran riqueza del
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pais: la ganaderia,

Si consideramos entonces estos factores y el reducido comernr
cio exisvente entre las colonias y la metrdépoli, llegamos a com—
prender la inmensa riqueza que pocos alios méds tarde poblaba nues

tros campos.

La explotacién de 1a rigueza ganadera, era sumamente rudi-
mentaria, propio del escaso valor del ganado, y se realizaba ca-
si con el dnico propésito de obtener el cuero, destinado a la ex
portacién y la poca aarne gque para el consumo interno se necesi-
taba; abandondndose sebo, astas, grasas y has$a la misma carne

cuando excedia de aguellas neccsidades.

Recién en 1776 al permitirse su exportacién aparece un pri-
mer esbozo de industria ganadera organizada tendiente a la pro-

duccidén de la carne salada,

Este intercambio se realizaba en buques ingleses, holande-
ses, portugueses preferentemente, que llegaban a nuestro puerto
en forma no peridédica, y de acuerdo a sus conveniencias, recar-
gando los fletes, al precio de las mercaderias: que transportaban
un 500 a 600 % por el peligro que representaban las naves pira-

tas.

Esto perjudicaba a la vida econémica del pals que vefa liga
do su desarrollo a terceros, y a la produccidén local que si por
momentos tenfa una gran salida, se producfa luego un estancamien
to completo.

Esta situacidén se extiende hasta fines del siglo XIX, cuan-—

do se instalan en el pals los primeros frigorificos, y se perfeg:
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ciona el transporte maritimo de productos perecederos permitien-

do asi una emplotacién més racional de las propias riquezas.

A partif de entonces comienza una evolucidén econdmica mds
definida operédndose una expansién en todas sus actividades pero
regida siempre por la produccidén de materias; primas, inicidndose
a la vez un lento desarrollo industrial para su transformacién.
Se mahifiesta a 1la vew el crecimiento del comercio exteriom basa
do en el intercambio de productos primarios por los industriali-

zados.

Ademds y dada la escasez de capitales, recursos técnicos,
mercados amplios, la economia argentina se liga a la de aquellos:
palses que facilitan los medios para el desarrollo de la agricul
tura y ganaderia, Tlotas para el transporte de suss productos:y

bienes gue sus industrias no producen.

Esta situacién se fué prolongando con el correr de los afios:
gin provocar ninguna preocupacién en la vida normal de la nacién
que evolucionaba convenientemente. Pero al estallar la primera
guerra mundial, repercuten los inconvenientes que en su interior
trafa aparejada esa situacién de inercia: nuestros productos com
dificultad en su colocacién, imposibilidadi casi total de su trans
porte por carecer de una discreta marina mercante, y escasez de

articulos de procedencia extranjera.

1S

Como consecuencia se instalan en el pais, las primeras indus
trias de cierto volumen que aprovechan la situacién anormal para
lanzar a un mercado sin oferta exteriom, su produc£ién. Empero su

existencia no estaba encuadrada en un fundamento econdémico, y su
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subsitencia guedaba sujeta a la politica oficial una vez que la

normalidad volviera a reinar.

Finalizada la guerra, y por las medidas que se adbptan,esas

industrias en menor escala siguen funcionando.

Mientras tanto, el comercio exterior se mantiene con la es-
tructura anterior, es decir exportacidén de productos agricola-ga

naderos, e importacidén de bienes de produccién.

Con esta caracteristica ¥an pasando los afios, y se llega a -
la segunda guerra mundial, donde se produce: un nuevo incremento

en la actiwidad industrial.

Sin embargo el pals, no mantuvo en la produccidén energética
una linea ascendente, paralela a su crecimiento fabril, y en los
afios posteriores a 1945, la falta de combustibles se hizo cadh

vez: mds aguda.

Los resultados estédn a la vista; hoy se puede decir que:mien
tras las exportaciones siguen la tradicional divisién, las .impon-

taciones, han sufrido una modificacidén substancial.

Ya no es el objetivo traen-bienes de produccién, y articulos
manufacturados, sino el combustible que el pals necesita para sa-

tisfacer sus necesidhdes energéticas.

2. Intervencionismo del Estado.
Al terminar la guerra se produce en todo el mundo una reacs
cién a los principios econémicos que regian la actividbd humana

reemplazindoloss por un sistema gque se caracterizaba por sw protec
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cionismo y ayuda a la propia economfa tratando de llegar al auto

-abastecimiento.

Asi, los pafses beligerantes, observaron la importancia de
poder disponer en el momento preciso de fuentes de abastecimien-
to de productos primarios. y tratan poxr ecmalquier medio de conse-

guirlos.

Se inician campafias de expansidén pars la conguista de nuevass
tierras: o bien se fomenta la produccidn, ain a costa de grandes.
sacrificioss de bienes alimenticios, o, finalmente: se recurre al

uso de suceddneos..

En los palses latinoamericanos también surge un movimiento
semejante, Comprenden que su misién no es solamente la de proveer
materias primas, y establecen medidas tendientes a un resurgimien

to industrial, y a una mayor liberacidn con el extmanjero(l).

L
{1) Dorfman, Adblfo: La Intervencién del Estad y la Industria.
Buenos Aires, 1944. pdgs 226.
Las agrupa de la siguiente manerat
1) Leyes de fomento directo (privilegios, industriales; anti-
dumping, draw-back).
2) Ministerios de Economfa e Industria, Consejos Econdmicos u
organismos similareg.
3) Ley General de Industrias:; o de Fomento.
4) Mantenimiento de los abastécimientos: esenciales: (raciona-
miento, ect.).
5) Fijacidén de precios médximos,
6) Medidas aduaneras explicitamente industrialistas. (derechos
permisos de importacién).
7) Leyes de Fomento financiero,
8) Leyes varias sobre ganancias,
9) Legislacién antitrust.
10) Medidas varias.
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En la Argentina, se produce una fuerte reaccién nacionalis-
ta que juntamente con la reaccién de las masas por las privacio-
nes a que estuvieron sometidas durante la guerra, y la del pais
entero que ve salir de é1 pavte de los beneficios que legitimamen
te le corresponden por su actividad, culmina con una serie de me-
didas destinadas al fomento y proteccidén de las industrias esta-

blecidas, y al acrecentamiento de sus riquezas bésicas.

Ademds en este perfodo vuelve a plantearse la incégnita acer

ca de la misidén que le corresponde al Estado, en la vida del pais.

Como consecuencia del nacimiento del capitalismo y sus: nue-
vas condiciones econémicas de vida, el Estado hace su aparicién-
timidamente si se quiere- reglamentandc el trabajo de los seres.
més débiles, mujeres; y nifios, es decir que la intervencién del Es:

‘tado se encuadraba dentro del plano social.

Pero en los afios posteriores a 1918, y como consecuencia de
esa politica de exhaltacién de lo nacional, la intervencién esta
tal, no se limita a los plano anteriores, sino que se extiende =
la actividad eminentemente econémica, culminando con el Estado

industrial y empresario.

Llega asi, en nuestro pais la incorporacién al mercado, ya
como empresa de transporte - con la compra de ferrocarriles,cresa
cién de una flota mercante, y empresas de aviacién - ya como empre:
sar-industrial, ¢ como agente financiero, absorbiendo de a poco al

particular, que ve en é1 un poderoso competidon,

Estas concepciones de la actividad estatal explica la situa-




dutuld

cién imperante en muchos de los problemas econbémicos actuales de:

1a nacién.

Intervenida determinada actividad - ya por causas que en sw
época se justificaban y se consideraban como una solucién, ya per
las ideas imperantes en esos momentos, se recurre hoy a las mis-
mas soluciones de entonces, olvidando que la misidén del Estado de
be ser de fomento a la iniciativa privada y de intervencidén cuan=
do ésta se mantiene alejada, para que uniendo los esfuerzos de am
bos; se lleguen a resolver problemas con medidass que: no tendrdn un

cardcter de emergencia, sino que serdn definitivas.
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CAPITULO I
CREACION DE LA MARINA MERCANTE

1. Razones gque influyeron en su creacién.

Al estallar la segunda guerra mundial el pals se encontra-
ba ante un grave problema como el de tener que soportar las con-
secuencias de la paralizacién del comercio de ultraman a causa
del conflicto, ya que los buques de bandera extranjera que: efec-
tuaban sus travesids desde los distintos puertos en demanda de
nuestras costas, transportando en sus bodegas mercaderias vitales
para las industrias del pals y llevando de regreso nuestra produc
éién, se encontraban imposibilitados de poder llegar a nuestrés

playas (1).

(1) Accién Econdémica. Buenos Aires, 30/IX/41. pdg.3

Buques entrados al puerto de Buenos Aires

Afios N° Barcos Tonelaje

1936 2.785 10.111.170
1937 3.214 11,402,312
1938 2,378 9.214.740
1939 2.620 9.502.074
1940 1.977 6.702.504

6 meses 1 728 2.335.191
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Como consecuencia de ello, se formaban grandes sobrantes de
productos agricolas y ganaderos, que ante la imposihili&ad,de ex—
ﬁortarse o consumirse en el orden local, se guardaban en lugares
apropiados para su conservacién y a weces a la intemperie con el

perjuicio gque su futura pérdida representaba,

De los bugues de la marina argentina poco podla esperarse pa
ra subsanar el inconveniente, ya que de su escasa flota 265.438

Tn.r.b., una minima parte realizaba el triafico transocednico.

De los 85 buques de todo tipo que pertenecian a la flota so-
lamente 8 eran considerados cargueros de ultramar, amén de los 7

bugques tanques existentes a esa fecha (2).

Brasil Mihanovich 2,388 m.by 4,600 p.b.
Santa Catharina " 3.969 " » T7.000 " »
Uruguay " 3.43% v ¢ 7,000 " "
Inspector Benedetti " 4,298 " » 7.000 ™ "
Norite N 3.821 w ¢ 6.880 " ¢
Rio Grande o 4.554 * ™ 77640 " ¢
Este oo 3.820L v ™ 6.880 *
Ciudad del Cabo Di Lerna 3.000 " 4,750 v v
Un afio méds tarde se les incorporan:
Anamar Cornamar 2.445 " " 4.530 "
Parand Dodero 3.37% " 2 4,876: " ™
Austral La Austral S.A.4.699 " " 7.853 " ¢
Colorado " " "o 5,850 " " 9.306. " "

Neuguén C.Arg.Nav.Ut. 5.696 " " 8.904 ™ n

A estos se agregan otros. que realizaban trédfico costero, pero
que aprovechando la situacidn anormal del momento se lanzaron a

surcar mares..

(2) Ver Capitulo. III.-
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Pero, qué podia esperarse de estos pocos barcos que en conjun
to na llegaban a las 80.000 Tn.r.b. y que por sus caracteristicas
- cargueros - estaban imposibilitados de transportar productos pe

recederos tan solicitados en esos momentos?

Ademds de estos inconvenientes que alcanzaron su médxima inten
sidad en este perlodo bélico, surgieron nuevamente a primer plano,
otros perjufcios que ocasionaba al pals la inexistencia de una flo

ta mercante.

Asi estaba la accién del Comité de Fletes, encargado de la -
distribucién de la bodega para el trédfico con Inglaterra y Fran-
cia -organismo en que no intervenla la Argentina- y donde se aten

dfan todos los interesess menos los del pals.

También estaba siempre presente la salide de divisas por fle

tes que restringfan nuestras posibilidades monetarias.

"Nuestro papel era abulicamente pasivo: carnear y cosechar.

El resto corrfa por cuenta de otros (3).

Se repetia pues:la'misma situacién que se habfa presentado du
rante la primera guerra mundial, agravada ahora por el desarrolle

habido en el pals entre los afios 1918/39.

Era conveniente, por lo tanto, mirando hacia el pasado, evitam

la repeticién. del error, en el menor plazo posible,

Ante estos hechos, las autoridades nacionales se abocaron de

(3) Revista Marina, Buenos Aires, Afio XXI-N° 243, pdg.l6s
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inmediato a solucionar los graves inconvenientes, mediante la crea
cién de una fllota mercante nacional que seguin el dicho: "Un pais

sin barcos es un cuerpo sin brazos", diese brazos con que defender

se,

Es asf, como el 29 de enero de 1940, se nombra una eEomisién
que encabezada por el vicealmirante Francisco Stewart, dard las nomw

mas; para la creacidén y organizacidén de la Marina Mercante: Argentina.

En el informe, la Comisidn analiza primeramente las iniciati-
vas anteriores (4) y la repetdicidén de la situacién planteada al pa
is por la guerra 14/18. Se estudian después, las posibilidades co-
mercialen. de 1la flota merqante, lineas a establecer y fundamental-
mente de la compra de bugues y su eventual arrendamiento de ser ne

cesario.

Trata ademds la accién a desarrollar por el Esfado en la solu
cibén de los problemas de la formacidén del personsl y seguros: mari-
timos. Se manifiesta partidaria de la intervencidén estatal en la
administracidén de la flota, previendo a tal fin la expropie¢idén de

buques de bandera nacional pertenecientes a empresas privadas.

Ya en las disposiciones concretas propone la adquisicién de:

cierto nimero de bugues y el mantenimiento de Iineas permanentes:

(4) Se referfan a los siguientes proyectos y remoluciones que ten-
dieron a fomentar la creacidn:de la Marina Mercante:
Ley N° 7.049 de 1910
Proyecto de Estanislad S. Zeballo en 1913
Toméds Le Breton y Leopoldo Melo en 1916
Arce Padilla y Rodriguez en 1916
Ley N° 10.606: @& Cabotaje
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2.. Adquisiciones efectuadas.

Finalizados los estudios previos;, un hecho c¢ircunstancial wi-
no a dar la selucidén para tan espinoso problema. Como consecuencia
de la declaracién de la guerra varios buques de paises: en lucha,es
taban anclados en puertos de América, Se establecid entonces que

cada uno de éstos podia utilizar esos buques.

La Comisidén Asesora de la Marina Mercante inicié las conversa
ciones; con los representantes: del gobierno italiano y el 25 de A~
gosto de 1941 se adquirieron 16 buques de bandera italiana que se
encontraban inmovilizados en distintos puertos del péis Yy que re-—
presentaban un porte bruto de 136,492 Tn.

Los bugues eran: |

Principessa Marfa 9.042 Tn.p.b. por Rio de la Plata
"

Teseo 8.780 w nn "  Corrientes:
Castelbianco 8.382 w nm ﬁ " Chubut
Capo Rosa . 7.853 w ; " Dulce
Gianfranco 12,3100 w© non 1 " Salado
Montesano : 3.306 " e " Colorado
Valdarno 8.904 n now W "  Neugquén
Amabilitas: 8.260 "omow " Bérmejo
Cervino 7.620 " won " " Primero
Dante 8,200 " oy " Segundm
Fortustella 7.569 " v w. m " Tercero
Pelorum 8.362 wmow M " Ghico
Mapistella 7.569 "m0 v ptuel
Inés Corrado 8,297 wn " * Diasmante
Vittorio Veneto T7.383, " won i " Gualeguay-
U.olun‘bas; 8.. 865) nonou m " Teu@o

La venta se realizé en la siguiente forma:

a) Venta definitiva: Adquiriéronse a t{tulo definitivo los ocho b

ques de la lista arriba mencionadoss
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b) Venta condicional: Se compraron los ocho restantes bugues en for-

ma condicional, sujetos a la cldusule Je opcidbn para adquirirlos,
que se reservd el gobierno italiano, dentro de un plazo de 6 meses

a contar desde la terminacién de la guerra.

Los precios abonados por los bugues, fueron diferentes si se
trataban de barcos adguiridos en forma definitiva o con cldusula
de retroventa. Para los primeros de fijé un precio de 2.850 lira
por Tn. de porte bruto, y para la segun«da; 2.375 liras por Tn. de
porte brutos lo yue hacfa un precio totel de 359.523.700 liras que

al tipo de cambio a esa fecha eran m$n 63.541,926,12..

La forma de realizar el pago ers sumanmente interesante:
a) E1 59 % de la compra en letras de tesarerla, en liras, cue que-
daban depositadas en el Banco Central a 1z orden del gobierno ita-
lia no..

b) 50 % restante en un crédito en liras a favor del gobierno de Ite-
lia que se ver{a pagado 21 término de la guerr-  deberfa ser utili-

zedo pars adguirir productos argentinoce,

Tanto 1z letra de temcrerls conc ¢l cocrédlits, devengaban fin in-

. = Aal 9 o o
terds del 2,27 % anual.

Bl roso ere de ecarfedor DlTcridc, o ocue ze estahleefa cue no
podfe ser utiliicds Yol Lo Germinacidn de 1o suerra. Ademds era de

cardcter opcioncl, pudiendo la Argentina saldar su deuds entregan-—
do una cantidad de oro igual al que resultarz de multiplicar el to-
tal de liras por el contenido metdlico de la misma que por este misno

convenio se fijaba en 0,04677 graomos
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+E1 convenio Pue promulgado por ley N° 12,736 del 4/X/41.-

De este modo, la Argentina se encontraba en posesién de una

- flota de 16 buqués, viéndose asl satisfechos tantos anhelos, y cuan-
do el 7/IX/41 se izé el pabelldn argetino en ellos, mds de una emo-
cibén debe haber embargado a todos esos pioneers que durante tantos

afios venfan luchando por una marina mercante argentina.

El I/XI/41 zarpé el primer barco - el RI{o Dulce - con un car-

gamento de trigo a granel hacia el puerto peruano de El Callso.

Lamentablemente de todas las unidades adquiridas ﬁnicamente_

el Rfo de la Plata antaba con bodegas frigorificas.

Pero las negocilaciones no terminaron con esta compra, sino que
se encaminaron hacia la adquisicién de tres buques frigorificos gue
pertenecf{an a la empresa danesa J. Lauritzeen y que culminan el 29/

XII/41 con la adquisicidn de

Indian Reefer 3.458 Tnpb. Rio Gallegos
American Reefer 2.641 " " San Juan
Bfazilian Reefer 2.387 " " DlMendoza
Bretagno 5.588 " " Tguazl - perte -

neciente éste a la Dansk-Franske Dafipskibs.

Las caracterIisiticas de este contrato fueron semejantes al ante-

rior,.

Los armadores daneses, tenfan la opcidn de readquidr los bu-
ques dentro de los 6 meses de terminada la guerra; ademds, estaba 6-
bligado a readguirirlos, si el gobierno argentino, manifestara su vo-

luntad de venderlos dentro de los 180 dfas del cese de hostilidades.
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Empero se reservaba nuestro pals, la opcién para explotar por
su cuenta durante 6 meses el American Reefem,y por 12 meses al Bra
zilian Reefer e Indian Reefer, en caso de que fueran neadquiridos

par los armadores daneses.

La venta se realizaba por los #&Eiguientes importes:

Brazilian Réefer 1.000.000. == u$ss
American Reefer 1.250.000, =~ uds:
Bretagne 1.000.000,-- u$s:
Indian Reefexn: _ 1.450.000.—- uds

Este importe de 4.700.000.-- u$s;, se depositaba en el Banco
Central de la Republica Argentina a la orden de los Armadores en
letras de tesoreria que no podian ser utilizadas para ninguna otra
operacidén hasta la terminacidén del conflicto; redituaban tin inte-

rés del 2,25 % anual.

Al igual gque en el contrato suscripto con el gobierno italia
no se fijaba que nuestro pals quedaba librado de toda abligacién,
mediante el pago de una cantidad de oro igual al gue resultaba de
multiplicar el total de délares por su contenido de oro (0,888671
gramos) o0 la entrega de divisas equiparable al oro y de libre dis

ponibilidadi

En 1942 se incorporan nuevas unidades a nuestra ya importante
flota mercante. En marzo se adquieren el wvapor Madryn de 4.470 Tm,

al que se 1o denomina Rio Bllanco, en m$n 2.550.000,—-.

Se inician ademds negociaciones con el Lloyd Argentino que ha

bia adguirido tres bugques alemanes =z la Nordeutscher Lloyd, y que
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llega a solucién el 7/IX/42 con su adguisicidén m$n 19.63%.000.--.

Anatolia 12..890 ex San Martin Rio Parand
Lahn 6.440 " Belgrano v . Juramento
Nienburg 4,600 " Santa Fe *  Carcarafid

También se desarrollaban gestiones ante Ias autoridades fran
cesas a fin de adquirim 3 magnificos barcos gque se encontraban emn

mestro puerto y que posefan grandes bodegas frigorificas.

Fracasadas las tentativas, el gobierno argentino en uso de -
sus facultades se apodera de estos bmrcos que pasaron asi a engro

sar su poderio marftimo.

Campana T7.025 Rio Jachal
Formose 8. 400 "  Tunuyin
Katiola 1.869 " Iujén

Finalmente se adquiere el 7/IX/42 el vapor Esmeralde de: 7.699
£npb. por uds; 1.154.850,-, de proeedendia rumana que se encontrabe
surto en el puerto de Recife y que es bautizado con el nombre de

Rio Deseado.

Ademdss durante este periodo se fueron incorporando a la Flota
Mercante otras embarcaciones de menor porte, como el Comodoro Riva
davia, Patagonia, Ushuahié, Primero de Mayo y Viceénte F. Lépez, to
dos pertenecientess a la Marina de Guerra, como también los pesque-
ros Trucha, Bigud, Pescadilla y Maneco, de la empresa Pesquera An-
gel Gardella S.A., que realizaban viajes costeros, prestando asi
sﬁ apoyo a solucionar el grave problema que la guerra representaba:

para el comercio de nuestro pais. -

De esta forma se completa la flota de bmrcos gque pasan a ser



GOGULH

explotados por la Flota Mercante con los cue el pals atiende sus
compromigsos internacionales, y que se componfan de 28 bugues de ul

tramar' con tonelaje de 201.233 Tn de porte brulo.

Empero es necesario preguntarse: Quedan justificados los 130

000.000.—- m$n ihvertidos en la adquisicidbdn de esos buques?

Si consideramos que el Rio Dulce dejdé en su primer viaje una
utilidad bruta de 1.000.000.,-- de m$¥n, el interrogante queda am-

plia y satisfactoriamente contest=zado,.

Finalizado el conflicto bélico las autoridades de Flota se
ven ante el problema que significaba la cldusula de opcidén de sus

bugques inclulda en los convenios de retroventa anteriormente fir-

mados.

En vista de ello trata de asegurarse la compra de la mayoria
de ellos, gestiones gue culminan con un éxito relativo ya que res

tituye 11 buques con un total de 77.048 Tn.pb. (1).

A estos se agrega la pérdida de otras unidadess dos (2), 1la
transferencia a la Prefectura Nacional del Rio Bermejo (8.260 Tn.A
pb.) y la venta del Rio Corrientes (8.780 Tn.pb.), que reduce el
poderfo de la Flota a 13 buques: y 90.534 Tn.pb., con los que tiene

(1) Se restituyen las siguientes unidades:

Rfo Gallegos: 3.458 Tnpba Rio Segundo 8. 200 Tnphb..
" Tunuyédn 8.400 " " Chico 8.362 "
" Jachal T.025 " " Atuel 7..569 "
" Lujén 1. 869 " "' Diamante 8..297 "
"  Primero 7.6 20 n " Gualeguay T.383 "

" Teuco 8-§2§ "

(2) Rfo de la Plata (9.042 Tnpbw ), incendiado en Méjico.
Rio Tercero (7.569 Tnpba.).
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que atender sus tréficos maritimos.

Se temid entonces que la Flota, asi como habia sido una mag-
nifica realidad, fuese empalideciendo, y que finalmente ante la

competencia internacional terminase por desaparecer,

Pero, prevista ya la situacién que se presentaria con la devo
lucién de los bugues; y con la imposibilidad de actuar en momentos
normales con\una flota anticuada y antiecondémica sevinicia en 1945
un segundo perfodo de afianzamiento en la evolucién maritima del
pals. Aéi se fueron incorporando embarcaciones que posé&n adelan-
tos técnicos y que se adaptaban a las caracteristicas de los ru-

bros principales del comercio exterior.

En este periodo de 194% al 1952 se incorporan al patrimonios

de 1la Flota Mercante Argentina:

a) Vapores de Carga: Rio Diamante, Rio Gmédleguay y Rio Teuco.Cos
taron: 240.000.-£ e¢/u.— Astilleros de: Short
Brothers (Gran Bretafia).

b) Motonaves de Carga:Rio Chico y Rio Tercero. Costaron: 284.000.-
£ c/u.- Astilleros: Bartran & Sons (Gran Bre-
taﬁﬁ .

) Motonave de Carga: Rio Segundo: 352.000.- £.- Astillero Burnt-
Island (Gran Bretafia).

d) Motonave de Carga: Rio Primero: 6.400.000.~ GCoronas Suecass. -Ag
tillero Kockums Makaniska (Suecia)..

e) Motonaves de Carga:RIo Gallegos y Rfo ILujdn, costaron mf$n 9.074
521.-— Rio Cuarto y Rfo Quinto.
Astillero Cantieri Riunitti Dell'Adridtico
(Italia). '

f) Motonaves de pasajeros y Carga: Rio de la Plata, Rfo Jachal y
Rfo Tunuydn. Astillero Ansaldo (Italia).
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g) Motonaves de Carga:Rfo Belén y Rio Belgrano. Astillero Cammel
’ Laird (Gran Bretafia).

h) Motonave de Carga: RIio Bermejo.- Astillero Alexander Stephen
(Gran Bretafia).
En 1947 adquiere a la Maritima Commision 3 barcos tipo Viato
ry por un importe de mds de 10.000,000.- $ y que son llamados Rio
Aguapey, Rio Araza y Rio Atuel.

Paralelamente, a esta accidn desarmollada por la Flota Mercan
te del Estado, el pafs asiste a la accidn vitalizadora, de. la Com-

pafils, de Navegacién Dodero S.A.

Continuacidén de la Compafifa Argentina de Navegacidén Mihanovich
Limitada, la empresa tenfa establecidos, antes de la segunda guerra
~ ademds de servicios fluviales de pasajeros y carga - lineas; a o~

tross paises americanos.

Estallado el conflicto, sus redes se ampliaron, extendiéndose
por puertos de Asia y Africa, con el consiguiente beneficio para

el comercio exterior del pais..

Finalizada la guerra, un hecho circunstancial vino a favore-
ger el crecimiento colosal de la empresa que en un par de afios im

corpora a su patrimonio numerosos bugques.

Dos buques, mientras desarrollaban sus habituales viajes, em
el pefiodo bélico sufrieron la accidén de los submarinos: El Victo
ria - bugque tanque de 12,000 Tn de porte bruto - abamionado en el
Atldntico Norte y el Carguero Uruguay. En 1946, por decreto 13.8638
el gobierno argentino reconocidé a la empresa una indemnizacidén de

alrededor de m$n 22,000,000.-- que debia "sen invertida exclusiva
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mente en la adquisicién de buques de ultramar de bandera y propie
dad argentina". La medida fue aprovechads y entre 1946 y 1947 ad
gquiere en Estados Unidos una flota de 22 barcos de ultramar con

un total de 204.075 Tnpb. que representd una inversidén de alrede.

dor de 25 millones de dbiares.

Incorpora los siguientes buques:

Arriero 1946 10.778 Tnpb.
Artillero 1947 13.250 "
Campero 1946 10. 869 "
Coracero 1947 13.250 "
Fletero 1946 10. 869 w
Granadero 1946 10. 869 "
Formosa 1946 7,866 "
Hornero 1946 9.011 "
Lancero 1947 13,250 "
Marinero 1846 10. 869 "
Santa Fe 1947 6. 100 LA
Misionero 1946 8.080 "
Naviero 1946 10. 869 "
Overo 1946 10. 869 "
Resero 1946 10.776 "
Buenos Aires/47 6.100 "
Corrientes; 1948 ' 81000 "
Cérdoba 1947 6. 100 "
Mendoza 1947 6.100 n
Ehtre Rios 1947 6,100 "
Salta 1947 8.000 LS
Tucumén 1947 6.100 "

En 1948 se inician las gestiones por pérte del Estado para

la compra del Consorcio Dodero.

La transaccidn fue efectuada por intermedio del I.A.P.I., en.
cuya representacidn actuaron los Mihistros de Economia y Finanzas,
quedando fijads le operacidn en 1la siguiente forma:

Pasaban a poder del Estado los siguientes valores de propie-
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dad de la Compafifa Dodero:
A) 10.000 acciones ordinarias de R{o de la Plata Compafifa de Inver-

siones Maritimas, S5.A., de valor nominal de un mil pesos moneda -
nacional (1.000.,-m$n) cada una que integfan la totalidad del capi-

tal accionario de la misma.

B) 65.884 acciones ordinarias serie A, de la Compafifa Argentina de
Navegacién Dedero, Sociedad Andnima, de valor nominal de cien pe-'
sos moneda nacional (100.- m$n) cada una, administradas por la Rio
de la Pimta, Compafifa de Inversiones Maritimas, S.#, sobre un total
de 153.731 acciones del mismo tipo.

C) Un crédito contra la Rio de la Plata, Compafila de Inversiones -

Maritimas, S.A., por la cantidad de pesos 7.449.646.- moneda nacio-

nal, -

Los vendedores dejan constancia que el Activo de la Rio de la
Plata, Cia.de Inversiones Maritimas, S.A., estd integrado, en su -
casi totalidad, por 153.731 acciones ordinarias serie A de la Com-
pafifa Argentina de Navegacién Dodero, S.4, y que no posee otro pae ..
sivo que el crédito a su favor que se transfiere por el inciso C)-

anteriormente citado,

Ademés?gncluyé en los activos de la Compafifa Argentina de Nave-
gacién Dodero, S;A., y demds empresas vinculadas las siguientes ac-
ciones:

Participacidén en empresas comerciales afiliadas: Inmo-
biliaria y Pinanciera Yatahi S.A.:50.000 acciones (de 4 votos) de
valor nominal de 100.-m$n cada una, y 49.750 acciones (de 1 voto)
de valor nominal de 100.0 m$n cada una, Compafifa de Navegacidén Flu-

vial Argentina, S.%.: 99,893 acciones de valor nominal de 100.- min
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cada una; existen ademds acciores suscriptas y no integradas por
un valor nominal de 40.000.000.- m$n. Sociedad Mixta de Aviacaién
del litoral Flueial Argentino: 79.550 acciones de valor nominal de:

100.0m$n cada una. Pord Sociiedad Argentina de Construcciones y Prés-
tamos, S.A.-

Inmobiliaria: 996 acciones de valor nominal de 100 .-m¥n cada una,.

Rio de la Plata, S.,. de Navegacién de Ultramar 49,600 acciones (de
2 votos) de valor nominal de 100.-m$n cada una. Sociedad Anénima -~
Hotel Cataratas del Iguazi: 2.490 acciones de valor nominal de -
100, -m$n cada una. South American Purchasing Agency Limited: 2.495
acciones de valor nominal de £ 1l.- Libra Esterlina inglesa(£l:)):00)
cada una. Lineas Aéreas VPodero, S.@. de Agencias y Representaciones:
3.900 acciones de valor nominal de 100.-m$n cada una. Compafifa de
Hoteles Internacionales, S.A.: 24.460 acciones (de 3 votos) de va-
lor nominal de 100.- m¥n cada una, de las cuales se habla integra-
do a la fecha de la negociacién el 10 %..

Corporacién Sudamericana de Servicios Aéreos, S.A. (en liquidacién)
24,836 acciones de valor nominal de 30.-m$n cada una.

Sociedad por cuotas: Agencia Brasilei®a das Linhas. Dodero Limitada

(Sociedad de Responsabilidad Limitada): 700.000 cruzeiros brasile-

fios..

Acciones de otras sociedades: Compafifa Uruguaya de Navegacién y Trans- {

portes Aéreos, S.A.: 1.187 acciones de valor nominal de 1.000.- pe-
sos oro uruguayos (ofu Un mil) cada una. La Universal, Compafifa Ar-
gentina de Seguros S.A.: 2,753 acciones de valor nominal de 100.-
m$n cada una. Coopergdiva de Consumos Limitada del Personal de Im

Cia. Argentina de Navegacién Dodero S.A.: 1.005 acciones de valon

1
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nominal de 100.-m$n cada una. Compafifa Telefdénica Argentina, S.A.:
110 acciones de valor nominal de 20.- m®n cada una (valor redudido
a 8.—-p¥n). Banco Popular de Misiones: 1 Accién de valor nominal !
de 50 m$n. Dodero Agenzie Maritime Argentine, Riupite, Sacietd per-

Azione (Dodero A.M.A.R.) valor nominal de 5.000.000 de liras italia-
nas.

El Instituto Argentino de Promocién del Intercambio (I.4.P.I.)
se comprometié a pagar por la transferencia de las acclones y el
crédito indicados el precio total de 43.923.000.- m%n, quedando a
su cargo los impuestos nacionales que graven esta operacidén o sus
resultados (impuestos a los réditos, ganancias eventuales, benefi-
cios extraordinarios, sellos, etc.). En esta forma se obtenfa el

"control" de las empresas que formaban parte del grupo Dodero.

Ademds este 6rganismo otorgaria o haris otoﬁgar a los vende-
dores, la opcién para adquirir conjunta o individualmente, al con-
tado, la totalidad de las acciones de Lineas Aéreas Dodero, S.A. de
Agencias y Represntaciones, que integran el agctivo de la Cila. Ar-
gentina de Havegacidn Dodero, S.#., 3.1390 acciones y Cia. de Nave-
gacién Fluvial Argentina, S.A. 710 acciones: o sea 3.900 acciones
de valor nominal de 100.- m$n cada una, por el importe global de -
390.000 m$n. Estz opcidbn caducaria si no se hacla uso de ella den-

tro de los 30 dias hdbiles a partir de la fecha en que se de cum-
plimiento al pago del precio.
En caso de hacerse efectiva la opcidén, dicha entidad, se obliga

a comprar a LIneas Aéreas Dodero, S.*. de Agencias y Representscio-

nes, los siguientes valores que integran su activo: 1,960 acciones
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de la Cfa., de Navegacién FRuvial Argentina, S.A., por su valor no-
minal; 2.500 acciones de Aviacién del Litoral Pluvial Argentino -
también por su vdor nominal y 200 acciones de Rio de la Plata, S.A.
de Navegacién de Ultramar a 185.- m¥n cada una.

Ademds se comprometia a otorgar a los vendedores la opcién -
para comprar, conjunta o individualmente, 950 acciones de la Cia,
Uruguaya de Naveéécién y Transportes Aéreos, S.A., establecida en
la Repiblica Oriental del Uruguay, que forman parte del activo de -
la C{ia. Argentina de Navegacién Dodero, S.A., por el precio de 2,000
pesos oro uruguay®s (o$u dos mil) por cada accién, pagadero en efee-
tivo y en moneda nacional argentina al tipo de cambio libre oficial |
en el dfa de la fecha de realizacién del contrato, Asimismo, éste,
se comprometia a otorgar o hacer otorgar a los vendedores la opcién
para recibir, conjunta o individualmente, 237 acciones de la misma
Compafifa, que también forman parte de la Cfa., Argentina de Navega-
cién Dodero, S.A., por la compra de las referidas acciones. Esta &
opcidn caducaria también si los vendedores no hacfan uso de ella -
dentro de los treinta dfas hdbiles a partir de la fecha en que se
de cumplimiento al pago del precio.

Este convenio entré en vigor una vez que fue aprobado por el
Poder Ejecutivo y fue ratificado por la Ley 13.542, sancionada el
5 de Agosto de 1949.

Es de hacer notar que los impuestos que gravaron estas opera-
ciones ascendieron a 501.514,50 m¥n y de acuerdo a lo establecido
la Nacién tomé a su cargo el pago de los impuestos nacionales por
la transferencia al Estado de las acciones de Cia. Rio de la Plata

de Inversiones ™aritimas, dentro de cuyo activo se encontraban las
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acciones de la serie A de la Ci{a.Argentina de Navegacién Dodero S.A.

Por otra parte, y mediante el decreto 12.014 del afio 1949, se
autorizé al I.A.P.I. para comprar al Instituto de Inversiones Mo -
biliarias, la totalidad-.de las acciones ordina;ias y preferidas emi-
tidas por la Cia, Argentina de Navegacién Dodero, S.A.y la Rio de -
la Plata, S.A. de Navegacién de Ultramar, por 164.162.850 m$n, en
total segﬂqklo ha manifestado el Ministro de Hacienda en la Cdmara

de Diputados la operacién ha insumido 280 millones de pesos.

Posteriormente el 8/11/56 por Decreto Ley N° 20,343, el Poder
Ejecutivo resuelve declarar de utilidad publica y sujetas a expropig
cién el resto de acciones de la Compafifa Argentina de Navegacién
Dodero S.A., Rio de la Plata S.A., de Navegacién de Ultramar y Cia..

de Navegacién Fluvial Argentina S.A., gue hasta la fecha no habia

adguirido.

Esta operacién se efectia en m$n 746.351,53 segin la liquida-
cién efectuada por el Ministerio de Transportes de la Nacidén, pasan-
do asi la totalidad de las acciones del grupo Dodero S.A. a poder

del Estado.

Entre 1949 y 1951 ya la Flota Argentina de Nabvegacién de Ultra-

mar, incorpora a su plantel otros magnificos barcos de pasajeros y

carga: Argentina 12.438 Ta.r.b.
Libertad 12,653 " "
Urugu_ay 12. 6 27 Honon

todos construfdos en los astilleros Vickers Armstrong de Gran Bre-

taiia y los barcos :
Alberto Dodero 11.521 Tn.r.b.
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fapeydll 11.540 Tn.r.b.
Maipd 11.540 wow» (perdido en 1951)

fabricados por los astilleros holandeses de Schelde.

Mientras que la Flota Mercante del Estado y la Flota Argenti-
na de Navegacién de Ultramar, realizaban sus planes de accidn, otro
organismo estatal Y.P.F.(Yacimientos Petroliferos Fiscales), cumplia
en su especialidad, con la misma vitalidad un plan de incorporacio-

nes de bugues tanques para el tré4fico internacional y costero (3).

En 1953, aprovechando.el alza de los fletes, otras compafifas -
que realizaban normalmente hasta entonces el comercio de cabotajey
extendieron sus lineas hasta el Brasil y Pery (Navemar, Pérez Com-

panc, etc.) incorporando asi al trdfico internacional maritimo nue-

vas unidades.

Culmina ese afio la expansién de la flota mercante argentina,
que en un periodo breve, registrd un incremento sin parangén en el
resto del mundo, alcanzando en esa €época un volumen que la coloca-

ba entre las de mayor significacién del mundo. (ver grifico adjunto),.

A partir de entonces cesan las incorporaciones,mientras que al-
gunos bugues por su explotacién antieconémica o por accidentes ocu-
rridos, son radiados de servicio, cinrcuntancias todas que reducen

el tonelaje actual a 983.062 Tn.r.b., es decir una disminucién en

4 afios de casi el 5 %,

]
*

(3) Ver Capitulo I1I.-
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.Tonelaje..de las Principales Marinas Mercantes en 1952 y

su evolucidén de Post - Guerra

Tode Enl miles de Tns.dgoggg§g9ﬁruto PORCENTAJE
Orden aC IoN 31/X11/52 31/TX/39 #
1 Bstados Unidos ’27.245 8,722 212,3
2 Comunidad Britdni-

ca de Naciones- 20. 316 18.608 9,1
3 Noruega 5.906 ' 4.686 26,0
4 Francia 3.638 2.748 32,3
5 Italia 3.289 3.322 - 1,0
6 Holanda 3.264 2,792 16,9
7 Japén 2,787 5.427 -48,7
8 Suecia 2.332 1.442 61,7
9 Rusia 2,261 1.154 95,9
10 Alemania 1.398 | 4.185 -66,6
11 Dinamarca 1.391 ‘ 1.093 27,2
12 Grecia 1.834 1..793 -41,4

13 Argentina 1.034 246 320,3
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CAPITULO II
BUQUES FRIGORIFICOS ‘

1. Origenes de los bugques frigorificos.

Desde tiempos remotos el hombre traté de conseguir por inter-
medio del frio artificial,la conservacién en buen estado de alimen-~
tosvy productos perecederos. Las primeras tentativas fueron reali-
zadas en el siglo XII en la lejana China, y por Tancredo en el si-

glo XVII, que utilizaban el salitre para producir el frio.

Pero es durante la segunda mitad del siglo XVIII que se inicia
un verdadero afdn de alcanzar el éxito; realizédndose entre 1762 -
en que Roberto Boyle trata de cdnservar nieve por medio de dcido
sulfirico - y 1860, gue se realiza un ensayo en el transporté ferro-
viario en la Flota Chicago, New Yark, numerosas tentativas que si

bien no se coronaban con el éxito iban preparando el camino.

Se‘encuentran en este perlodo los trabajos realizados por Teo-
~doro Cavallo, Leslie, M.Faraday, Wallace, Wright, John Gorrie, que
llegé a construir una mdquina frigorifica, y Ferdinando Carré, que

més tarde sostendria una verdadera lucha con Tellier..

Realizado con éxito la tentativa del transporte en el trédfico

terrestre se lo intenté en el maritimo, sin conseguir ningin resul-
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tado promisorio.

Entre quienes se dedicaban a concretar este esfuerzo se encon-
traba el francés Charles Tellier, gque trataba de obtener el frio -

artificial por medio de la compresién del amoniaco.

Conseguido el éxito traté de aplicarla, recibiendo la valio-
sa ayuda de dos ciudadanos uruguayos Reyes y Lecops, que ademds de
estimularlo, le proporcionaron los fondos para realizar la tentati-

va del btransporte de alimentos por barcos..

Tras el incidente sufrido en un primer intento, adgquiere un
barco al que se bautiza con el nombre de Frigorifique; tenia una
capacidad de 1,200 Tn. y se instala una planta frigorifica basada

en el éter met{lico gue mantenfa la Cdmara a 0°.

El 2 de septiembre de 1876, zarpa de Rouen (Francia) un car-
gamento de carne, ovejas, gallinas, etc., y tras 4 meses de navega-
cién arriba a Buenos Aires, con la carga en perfééto estado. De re«
greso, en un viaje de 40 dfas, transporta 50 toneladas de carne re-
pitiéndose el éxito anterior. Un afio después y con mejoras técnicas

se realizan nuevas travesias, coronadas por el mismo resultado..

Con la creacién de los llamados buques frigorificos se inicia
en el comercio internacional una nueva etapa, entrando en juego in-

tereses muy diferentes.

Pafeses :que, como Francia mantienen una industria ganadera, com
sacrificios, comprendieron el futuro poco auspicioso para su produc-
cién que la competencia con otros paises ocasionaba e impusieron ré~

pidamentevtrabas aduaneras. En cambio en Inglaterra, vieron la opor-
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tunidad de mayor abastecimiento de carnes a su poblacidén, y a un

precio inferior, lanzdifidose a la construccién y mejoramiento de

estos barcos.

Para aquellos paises que hacen de sus producciones agricolas-
ganaderoas, la principal fuente de riqueza el invento abrid enormes
posibilidades para sus economias, consiguiendo as{ intervenir ac-
tivamente en el comercio internacional colocando sus productos en

mercados hasta entonces ignorados.

A partir de entonces se traté de perfeccionar estos buques, -
se gbandonaron los sistemas de readaptacidén de los cargueros, cons—
truyendo directamente de este tipo, teniendo en cuenta ademds el -
aislamiento dé‘los varios compartimentos y la rapidez con que de-

ben efectuarse las operaciones de carga y descarga.
2. La Flota Mercante Frigorifica.

Ya se dijo en el capitulo anterior, que en la incorporacién
de los primeros bugues a la flamante flota argentina, se encontra-

ban algunos que posefan bodegas frigorificas.

o~

Las embarcaciones adquiridas, prestaron pues un apregiable+
servicio y fueron sometidas a un trabajo agotador para suplir con

gran cantidad de viajes, su reducido numero.

Del grupo italiano, solamente el Rio de la Blata, estaba pro-
visto de cdmaras frigorificas, con una capacidad de 62.000 p3.; -
pero al finalizar con éxito las gestiones realizadas con la empre-

" sa J. Lauritzeen, se incorporan los siguientes buques:
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Rio San Juan (exAmerican Reefer) 187.000 p3

" Gallegos (" Indian Reefer) 185.000 "

"  Mendosga (" Brazilian Reefer) 127,000 "
499.000 p3

Posteriormente pasan a engrosar la flota frigorifica:

Rio Tunuyédn (ex Formose) 294.000 p3

" Lupén (" Katiola) 141,000 "

2 Jachal ("® Campana) 97.000 "
532.000 p3

Vale decir que en julio de 1943, la Plota posela 7 buques

con bodegas frigor{ficas que representaban 1.093.000 p3.

Ademds la empresa Bmijula S.R.L., habia incorporado\a su flo-
ta Bl Americano, con una capacidad de 43.216 p3, que si bien cons-
trufdo en 1901, dado lo anormal de la situacién reinante, fue ex-

plotado con los mejores resultados.

Con este plantel él pais tuvo que atender sus servicios duran-—
te el periodo bélico, cumpliendo asi con dos importantes misiones:
por un lado beneficiando a palses americanos que como Panami]' Cura-
cao, Brasil, etc. deben importar productos perecederos, y también
asegurando al productor nacional, que sus mercaderfas no se acumi-
larfian en los puertos, evitando asf un verdadero desastre para la

economia nacional..

Al llegar al afio 1946, por las circunstancias yas sefialadas

anteriormente, se devuelven los siguientes buques:

Ria Tunuydn, RIo Jachal, Rio Lujdn, todos franceses y el Rio
Gallegos, dinamarqués$ ademds el Rio de la Plata se habfa incen-

diado y perdido totalmente, lo gue reduce la capacidad para trans-
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portar productos perecederos a 314,000 p3.

La accién privada nuevamente hace sentir su presencia y ahora
la Dreyfus y Cfa. que incorpora dos unidades: E1 Gaucho y el Chaco,
que a pesar de su capacidad limitada, realizan numerosos viajes con-

tribuyendo al esfuerzo que el Estado venia realizando.

Pero dado ye el primer paso, cémo se podia abandonar la empre-
sa, que tantos sacrificios habla costado, y asi en los afios siguien

tes, se incorporan nuevas unidades con bodegas frigorificas.

En 1947, se adquirié a la Maritime Commission, Un Victory C1,
el Rio Aguapey, con capacidad de 5.600 p3, y el Rio Chico, que -
construido en Inglaterra posela bodegas de 12,010 p3.

Durante los afios 1949 y 1950, la incorporacién de bugues de

este tipo fue muy importante, en cuanto a su ndmero y capacidad.

Se contratd con Samuel White la construccidén de dos motonaves

de 188.000 p3 cada unad

/
Rfo Quequén y el Rio Santiago. Ademds de los astelleros Viec-
kers Armstrong Ltda., salieron otros tres buques con 311.050 p3 ca

da uno, Argentina, Libertad y Uruguay.

Al anunciar la compra de los cinco buques se dipo (1):
"estd fresco ain el recuerdo de la accién de los trusts interna-
cionales a través del manejo discriminatorio de las cargas que con

trolaba. Es que un pais sin medio de comunicacién es como un hom-

(1) Subsecretar{a de Informaciones,
Repdblica Argentina Presidencia de la Nacién.
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bre sin brazos”.

"Por ésto cuando la Flota Mercante del Estado comenzé a hacer
tremolar por los mares del mundo el pabelldén argentino se inicié

con ello una politica de auténtico recuperamiento econdmico”.
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"Hoy afiadimos un esfuerzo mds gue ha de marcar una etapa des
tacada en este proceso. Como se sabe el comercio de exportacién
de carnes argentinas que en su tipo, ocupa el primer lugar del mun-
do, en orden a su volumen, calidad, requiere de bugues frigorifi-
cos gue no poseemos, Los bugues comprados respondgn a un patrén -
que contempla nuestras propias necesidades. AsI ademds de las am-
plias cédmaras frigor{ficas se ha cuidado que tengan instalaciones

adecuadas para otras mercaderias tipicas de nuestro comercio!

"Estas cdmaras frigorificas permitirdn completar la politica
comercial hacia la expansién de las exportaciones a paises gue no
consumen hasta el presente carnes argentinas, pero que constituyen

mercados potenciales para las mismas".

Ademds, en ssos mimmos afios se incorporan tres motonaves cons
truidas en Inglaterra en los astilleros Cammell Laird y Co.Ltd. y
Alexander Stephens y Sons, con bodegas frigorificas de 69.200 p3
cada uno, bautigados asi:

Rio B2lén, Rio Belgrano y Rio Bermejo.

Igualmente se ordend a los astilleros italianocs Cantieri Riu-
niti dell‘'Adridtico, cuatro nuevos bugues gue representaron otro

jaldén més del crecimiento de nuestra flota.
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Rio Gallegos 147,040 p3
" Iujén 165.015 "
" Cuarto 51.455 "
" Quinto 51.455 "

414,965 p3

Un afio mds tarde em 1951, fueron entregados por astilleros

holandeses 3 buques de 79.967 p3 de capacidad denominddos:

Alberto Dodero, Yapeyu y Maipd, el dltimo de los cuales la-

mentablemente se perdid ese mismo afio.

Con la incorporacidén de estas unidades se inicia un perfodo
importante en la historia del pals, como es el de efectuar el pri-
mer transporte de carnes argentinas, a puertos ingleses, en bode-

gas nacionales, realizando as{ un anhelo tan largamente esperado.

En cuadro aparte se detalla la totalidad de bugques frigorifi-
cos, ya del Estado o de armadores privados, ain aguéllos de menor
porte, pero que colaboraron en la medida de sus posibilidades pa-

ra el transporte de productos perecederos.

Es decir, que en resumen, existen seis unidades totalmente

frigorificas en plena explotacién:

Rio Mendoza 2.387 Tn. Rio San Juan 2.600 Tn.
" Lujén 2.640 " " Quequén 3,796 ¢
" Gallegos 2,637 " " Santiago 3.796 "

y otras tres: Libertad, Argentina y Uruguay, que si bien son bu -

ques de pasajeros poseen amplias bodegas refrigeradas.

Del mismo surge que la capacidad de sus bodegas es de 2,833275
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p3, cifra que lamentablemente fue ya alcanzada en 1951 (1). Y de-
cimos lamentablemente puesto que desde esa fecha, nada se hizo -

en provecho de la flota.

Es de destacar sin embargo, por fortuna, que se prevé ya por
parte de organismos estatales, la construccidén de dos nuevas uni-
dades de este tipo, y ademds la provisidn de bodegas refrigeradas

en buques de catga también a construirse.

Pero lo més notable y digno de destacarse es el grado de efi-

ciencia de estos buwues.

Salvo el Americano, construido a principio de siglo, el Rio
San Juan, (1936), el Rfo Mendoza (1939), El Gaucho (1940), y el
Rio Aguapey (1944), préximo ya a llegar al limite de vida dtil
—-calculado en 25 afios- todos los restantes fueron construidos en
la post-guerra y especialmente entre 1949 y 1951, 10 que asegura

una explotacibén altamente econdémica y eficiente.

La situacién actual de los buques construldos es la siguien-

tes Afios Registro Porcentaje
1901 43.216 p3 1,50 %
1936 187.000 " 6,60 %
1939 127.000 " 4,50 %
1940 51.950 " 1,85 %
1944 5.600 " 0,20 %
(1) Descompuesto de la siguiente forma:
‘ F.A.N.U. 1.063.084
F.M.E. 1.645.025
Brdjula S.R.L. 43.216

L. Dreyfus y Cia. 51.950
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1947 12.010 p3 0,40 %
1948 70.110 " 2,50 %
1949 1.137.505 " 40,15 %
1950 957.370 " 33,80 %
1951 241.514 " 8,50 %

,0 sea que el 82,45 % de la flota frigorifica, tiene una edad pro-

medio de 6 afios.

Es de desear pues que en los afios futuros no sélo se regis -
tre un aumento de la capacidad de carga, sino queresta caracteris-
tica, tan dtil para los resultados de la explotacidn sea manteni-

dac -
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ANos F.M.E, F.A.N.U. Bfujula SRL Dreyfus y (ia.
1940 . 43,216 '
1941 560.800 43,216

1942 560.800 43,216

19&3 1.092.800 43,216

194 1.030.800 43,216

1945 846.000 43,216

1946 314.000 43,216 81.525
1947 381.610 43,216 81.525
1948 1.720 43,216 81.525
1919 1.228.135 311.050 43,216 81.525
1950 1.563.445 933,150 43,216 81.525
1952 1.645.025 1.093.084 W3.216 81.525
195 1.645.025 1.093.084 43,216 51.950
195 1.645.025 1.093.084 43,216 51.950
1955 1.645.025 1.093.084 13,216 51.950
1956 1.645.025 1.093.088 43,216 51.950

SFNnae
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Acstilleros

Bodegas
A.Consgt. ™Tm.P.B. @Qapac.Refr. Observac. Armador

Inc. Bugues
A 3 ¥ T

1940 American® A.Rodger (G.B.) 1901 1.248 43,216 - Brij.SRL
1941 Rip San Juan gl) Nakskov (Dinamarca) 1936 2.600 187.000 - F.M.E.

x " Mendozs (1) " " 1939 2.387 127.000 Eol - "

Mérluza - - - - xpl.acc.como -

# Corvina - - - - buques frigor. -

" Rfo de ls Plata Italia 1923/  9.042 62.000 Incend.l9 -

M " Gallegos Dinamgrea _ 1939 3.410 184.800 Devuelto 1945 -
1943 % Jachal Gran Bretalla 1922 57085 97.000 " 1946 -

U " Tunuyén Francia 192 8.400 294,000 " 1946 -

" " Lujén " 1935 1.869 1h1.000 ® 1946 -
1946 E1 Gaucho Deutschewerft (Alemania) 1940 9.720 51.950 . Dreyfus

" Chaco Egtados Unidos 19&3 7.780 29.575 Hundido 1953 -
1947 R{ o Aguapey Bethlehen (Estadog Unidos) 19 10.951 5 600 F.M.E.

" " Chico Bartramns & Sons (Grean Bretdia) 1947 ' 9.245 12,010 - "
1948 *  Primero Kockums Mekaniska (Suecia) o 1948 9,350 70..110 - "
1949 Argentina (2) Vickers Armgtrong Ld.(Gran Bretafia) 1949 9.760 311.050 - F.A.N.U.

" Rio Belén Cammel Laird y Co.lLd. " " 1949 9.1u4h 69.200 - F.M.E.

# " Belgrano " " " " ] " ) 1949 9.1h4lk 69.200 - "

" " Gallegos (%) Cantieri Riuniti dellrtAdriatico glt.) 1949 2.637 147.040 2 y

" " Lujén 1 " & I . It.) 1949 2.640 165,015 - "

f " gantiago (1 gSamuel White (Gra Bretafia) 1949 3.796 188.000 - "

it u) Deu@uén 1 i " " " 1949 3.796 188.000 - "
1950 Libertad 2 Vickers Armstrong Ld. (Gran Bretafia) 1950 9.630 311.050 - F.A.N.U.

" Uruguay 2 " " " ® 1950 9.530 311.050 - "

i Rio Bermejo Alexander Stepheh & Sons (Gran Bretaiie) 1950 9.1 69.200 - - F.M.E.

" " Cuarto Cantieri Riuniti delltAdridtico éIt.g 1950 7.943 bl.455 - "

1 " Quinto " ) " " " 1350 7.943 51,455 - "

" W de 1lg Plata (2) Ansaldo (Italia 1950 8.820 81.580 - W

" #  Jachal " " 1950 8.820 81.580 - "
1951 Alverto Dodero §2) 0.8chelde (Holands) 1951 7.935 79.967 - F.A.N.U.

" Yapeyd ) Ban der Giessen (Holanda) 1951 7.935 79.967 - "

" Maipd ) weoow ) 1951 7.855 79.967 Hundido 1951 -

" Ripo Tunuydn (2) Ansaldo (Italia) 1951 8.820 81.580 - FH.E.
1955 Cruz del Sur Harland & Wolff (Gran Bretafia) 1951 2k, 571 58.2U40 - X.P.F.

(2}

Buques totalmente frigorificos

i de pasajeros con bodegas refrigeradas.
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CAPITULO III U
BUQUES T&NQUES .

1. Ia Flota petrolifera Argentina.

Entre las caracteristicas mds sobresalientes que la téeni-
ca moderna aportd# a la navegacidén es la especizlizacidén de los

barcos.

Hasta no hace mcho tiempo, el bugue era considerado una -
unidad para el transporte, debiéndose ajusisar las cargas a las
condiciones del miswmo. Pero con la evolucidén de la técnica, em-~
pliezan a aparecer embarcaciones para dilerentes tremsportes, a-
daptdndose en esta nueva etapa el bugue 2 lo caracteristhca de

la carga.

Como resultado de ello, aparecen los bugques tanques, encar-
gados del transporte de combustibles liquidos. Su aparicidén trae
como resultado la modificacidn de las condiciones econémicas de
varios pafses, gque ricos en petrdleo no podfan explotar el méxi-

mo sus yacimientos por la dificultad en el transporte..

Actualmente, el bugque tanque se encuentra en verdadero auge,
y a las pequefias embarcaciones, han sucedido colosos del mar que

sobrepasan las 80.000 fn.p.b.

Al declararse la guerra el pafs contaba con algunos buguew



Jutudy

de ultramar que unian nuestro puerto con entros de produccién, aun-

que, su participacién en el trédfico no era destacable ..

A esa fecha se encontraban: R.B. P.B

Ernesto Torngquist  Cila.Arg.Pesca S.A. 6.620 9.647
Juncal Dodera S.A. 5. 800 9.011
Los Pozos " " 5. 800 9.011
Juvenal C{a.Arg.Combust.S.A. 7.920 13.986
T4cito oo " 4.011 6.702
Harpén Cfa.Arg.Pesca S.A. 3.120 4,881
Conquistador oo " " " 3.310 5.807

Ademds otros barcos que servian al trdfico con la Costa Sud
‘eran afectados cuando las necesidades lo requerfan al servicio
exterior. Se encontraban en esa situacidn el 13 de Diciembre, el

San Blas y el San Jorge, todos de Y.P.F,

Estallada la guerra, el pals comienza a sufrir las conse -
cuencias de la paralizacién casi absoluta en la importacidén de
combustibles, siendo estps pocos barcos sometidos a un continuo

trajin..

En 1941, la empresa:Mihanovich, incorpora a su plantel el

bugque tanque Victoria.

Transcurren asi los afios de la guerra, con la casi total -
participacidén de barcos de bandera argentina, que abastecen al

pals, en continuos wiajes, el restringido consumo de combustibles..

No bien finaliza el conflicto, la importacién de este articu-
lo empieza a adquirir un valor considerable, que supera al de afios
anteriores. No se podia seguir pensando en mantener.: tan escasa

flota dedicada a este trdfico, por lo que se inicia un periodo de
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incorparaciones que adquiere verdadera significacidn.

Y.P.P. que hasta entonces no habla intervenido sino esporé-
dicamente en el transporte de ultramar, encara en el perlodo 1945/
1952 un vasto plan de construcciones de buques de ultramar y eos-

teros pero aptos para navegar hacia gzonas transocednicas..
Se incorpora a su plantel’:

11.163 T.r.b.
11.106 " n n

1945: San Antonio
San José ambos constrifidos en el afia -
1942, en los astilleros de

Gotaverken (Suecia).
1948: San Julidn 10.448 T.r.Db.
Entre 1950 y 1952 se produce el mds fuerte increménto:

2) Bugues tancgues de ulbtramar:

T.R.B.. T.P.B.

General Las Heras T.79 12.74
" Pueyrreddén 7.396 12.741
Fray Iuis Beltrdn 7.396 12.741
General San Martin T.408 12.759.

Todos construfdos en los astilleros Cammell

tafia).

b) Bugues tangques costeros:

T,.R. B, T.P.B,
Comodora Rivadavia 6.526 11.674
San Lorenzo £.525 1.674
La Plata 6.526 11.674
Director Madariaga 6.533 11.633
Islas Georgias 5,581 9.893
Islas Malvinas 5.565. 9.822
Islas Orcadas 52582 9, 809

Estos bugues adémés fueron

afectados al trdfico internacio-

-

Laird (Gran Bre-
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na 1 en varias oportunidades cuando las necesidades lo requerian.

Mientras Y.®.F., cumplia su obra, otras empresas incorpora-

ban bugques tanques a su patrimonio.

Tenemos asi la empresa Dodero S.A. que en 1946 adquiere el
Victoria, Estrella Maritima S.A, el Explorador y el Cazador, y
finalmente el Comando de ./Pransportes Navales, depandiente del Mi-
nisterio de Marina, el Punta Médanos en 1950, que posteriormente

fue cedido en explotacién a Y.P.F.

Con el afio 1952, se llega al término del plan de incorpora-
ciones dque hizo de la flota petrolifera argentina un orgullo de
la marina mercante, por la calidad de sus embarcaciones.

Actualmente la composicidén de ewta flota es la siguiente:
T.R,B. T,P,.B,

Y.P.F. (1) 8 65.421 108, 270
C{a.Gral.de Comb.S.A. 2 11.921 2Q. 688
Estrella Maritima S.A. 2 7.184 12.912
Cfa.Gral.de Pesca S.A. 2 6.430 10,688
Cla.Transp.Navales 1 3.48Q 7.90%

15 94.436 160.463

}

(1) Si se incluyen los buques due ocasionalmente efectdan viajes
de ultramar, la flota de Y.P.F. se compone de:

15 barcos 108.260 Tn.r.b. 184.449 Tn.p.b.
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Aflo | = Afio Tn. Aflo
Ine. Nombre Astilleros | . gémst. 2P.B. Ar?ador Baja ggg; 3&;3T
1924 Harpén Blhom & Voss (Alemania) X i1897 M;881 ¢fa.Arg.Pesca - 121 023

- Tacito Northumberland Shipb (Gr. Bretana) ( 1924 6.702 ofa.GralComb §. A. - 401.885
1928 Juvenal Cantieri Riuniti DelliAdriatico(It.) 1098 13.986 1 n - 699.060
1931 conquistador Caledon Shipbuilding (G. Bretana) - 1922 5,807 cia.Arg Pesca - 313,941

- E.Tornquist Graﬁ Bretaﬁa " 1897 6.620 # 1950 -

- Juncal © 1923 5.807 F.A.N.U 1956 -

- Los Pozos " " ' 1924  5.800 Dodero 1947 -
1941 victoria E#tados Bnidos 1941  7.417 Mihanovich 1942 -
1942 @8an Blas " # 1915 10.825 Y.P.F. 194k -
1945 San Antonio Gotaverken (Suecia) 1942 11.163 ¢ . - 617.925

- San José : 19&2 11,106 - 617.925
1946 san Hicolds - : -

1948 san Julién Kaiser (Estados Uﬂdoe) 1943 10.448 Y, P F. 32 660
1949 Txplorador Harland & Wolff (Gr.Eretaﬁa) 1949 6.478 Estrella Marftima s. A. H
Cazador , 1949  A.hl1 - 31 714
1950 Punts Yedanos Swan Hunter & W.R.(Gr.Bretaﬁa 1950 7.905 cIa Tptes.Navales - 275.802
1951 Gral La Merci Cammell Laird (w.Bretafia) 1951 12.741 Y.B.F. - 838.292

- Pueyrreddn " o " 1951 12,741 " - 83%8.292

- San Martin " " " - 1951 12,759 ¢ - 838.292

-  Criz del Sur Harland & wolff (Gr.Bretafia) 1951 24,571 Y.P.F. - 99l , 694
1952 Rray Luis Beltrén Cemmell Laird (Gr.Bretafia) 1952 12.741 ¥ - 838.292

-  Comodoro Rivadavia(x)Piet Smith Jr. 1952 11.674 ¢ - 683.942
1951 san Lorenzo x) " " " 1950 1l.674 *® - 683.942
1950 La Plata x) ® n " 1950 1l.67% ® - 683.9u42

-~ Director Madariaga(x) " " L 1950 11.633 - - 683.942
1951 Islas Georgilas (x) Uddevagllavarvet (Suecia) 1351 9.893 Y.P.F. - 627.883

Islas Malvinas (x) " " 1951 9.822 - 627 383
1951 Islas Orcadas (x) " " 1951 9.809 - 22 38;
1938 San Jorge (x) Blhom y Vogs (Alemania) 1938 10.006 " -
1935 XIIT de Diciembre(x) Deutsche Werff (Alemania) 1935 9.503 - 35& 936

(x) Costeros afectados al trdfico internacional.
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CAPITULO IV
DESARROLLO DE SUS OPERACIONES

1. Resultado de las Actividades Desarrolladas.

Al llegar a este tépico, y tratado ya en forma meramente
histérica y matemdtica, la evolucién de la marina merdante argen-
tina, es necesario contemplar con los resultados obteni@os si -
todo ese movimiento que = iniciado luego de la primera éuerra
mundial, y alcanzando su méxima intensidad por los afios 1939 y
1940 - tendiente a la creacién de una flota que satisfaciese ain
en parte las necesidades del pals, tenfa un funddmento sélido y

con miras a un mayor bienestar nacional.

Para ello nada més conveniente y demostrativo que observar
si realmente se obiuvieron las ventajas que por las que tanto se
bregaba, Analizaremos asi las repercusiones que tuvo este naci-
miento y posterior desarrollo de la marina mercante, sobre el
comercio exterior y sus consecuencias internas, en un perifodo
que abarca las mds diversas situaciones que pueden presentarse

en el devenir de los pueblos: perfodo bélico y paz en el mundo.

Es necesario ademds enfocarlo bajo diferentes aspectds:
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&) Volumen de carga transportada.
b) Fletes originados.

¢) Respercusién en el orden interno.

El primero de los aspectos nada nos mostrard, en cuanto a
su frio examen comparativo, sino que es necesario extraer de e-
llos consecuencias que tengan relacién con las ventajas que mu-

chos creyeron ver con su creacién.

Asi pues hay que analizar si realmente sirvié la flota mer-
cante como medida de independencia econdmica rompiendo los la-
zos que impedfan realizar nuestros propios intereses, y aprove-

chando al mdximo la exportacién de nuestros productos.

En cuanto al problema de los fletes, su importancia primor-
dial no consiste en un mayor o menor aumento, sino en el ahorro
de divisas que representa para un pals utilizar sus propios ser-
vicios, sin recurrir a terceros:. evitando asi caer bajo las in-
fluencias nefastas del balance de pagos, de tanta trascendencia

en la vida econémica actual del pais.

Y tenemos finalmente que observar la repercusién interna
que tuvo y tiene una marina mercante dentro de los dmbisos de su
propio pais, como medio de estimulo en las actividades que en €1

se desarrollan.
SECCION IX: Cargas Transportadas.

Por las caracteristicas propias de su estructura econdémica

nuestro pafs realiza un activo intercambio comercial, principal-



mente enn los palses de Europa y Norte América, mediante la im-
portacidén de combustibles y productos manufacturados, y la expor-
tacidén de productos apropecuarios y derivados del suelo, dentro
de los cuales los articulos perecederos tienen umn lugar de pre-
ponderancia, como que constituyen una de las riquezas fundamen-

tales.del pals.

ébmo este flujo de entradas y‘salidas se realiza, en un 99
% por via marftima (1) - y el restante 1% por todos los otros me-
dios de locomocidén agrupados - tenemos que la flota argentina en-
contré desde el instante de iniciar su primer viaje una carga a-
bundante y segura, circunstancia que se torné ain méds favorable

por el conflicto bélico que en ese momento azotaba al mundo.

Por ello es interesante conocer las cifras del comercio ex-
terior argentino para reflejar el volumen de carga que estuvo a

disposicién de las empresas transportistas.

(1) Por ciento del Comercio Exterior Transporsado en Barcos.
1950 98,2 %
1951 - 98,1 %
1952 98,5 %
1953 99,2 %
1954 99,3 %
1955 99,2 %
1956 98,8 %
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AfG Exportacidn ‘ Importacidén
(miles)Tn. (mill. )m$n (miles)Tn. (mill. )m$n

1938 9.119,4 1.400,5 9.905 1.467
1939 12,875,1 1.573,2 9.756 1..338
1940 9.466,9 1.427,6 8..096 1.499
1941 6.421,3 1.464,6 6.473 1.276
1942 5.321,5 1.788,9 2,516 1.274
1943 5.321,5 2.192,3 3.699 94.2
1944 6.147,4 2.360,4 3.957 1.007
1945 6.426,4 2.497,8 4,255 1.154
1946 - 8.199,1 3.973,1 8. 341 - 2,330
1947 9.30%,5 5.504,9 11.103,9 5.348,6
1948 8.759,4 5.541,8 14.332,6 6.189,7
1949 5.943,2 3.718,9 12,161,9 4.641,7
1950 T.474,0 5.427,3 10.752 4,821
1951 5.780,8 6.710,6 12.052,1 10..492
1952 3.038,3 4.392,Q 11.094,5 8.361
1953 7.285,5 7.189,5 9.076,4 5.667
1954 9.689,6 6.757,3 10.856 ' 7.116
1955 6.907,6 7.297,6 12.380,1 8.905
1956 7.279,2 18.086,9 13..015,5; 18.255,.8

Antes de la guerra, la partipipacidén de ias entonces rudi-
mentaria flota argentina en el transporte del comercio exterior
alcanzaba a un escaso 3 %, por lo que se debda recurrir a buques
de cualquie r pals aun de aguéllos que no intervenian regul .rmen-
te en nuestro comercio, o bien lo hacian con un porcentaje pe-
quefio, pero que aprovechaban la situacién y lucraban con el trans-

porte de nuestra produccién,

Pero ni bien echadas las bases de nuestra flota su partici-
pacidn es cada vez mayor, y a tan sélo doa afios de su existencia

alcanza ya a un porcentge jamds pensado del 19,2 % del total.)
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Se puede apreciar pues los innumerables beneficios que ocasio-
né al pals contar en esos momentos dificiles con barcos que sirvie-
sen a sus necesidades, evitando asi la paralizacio? de la marcha

de la Nacidn que de otro modo hubiese sido casi inevitable.

Légicamente esta situacién, estd basada sobre bases irreales,
y no bien termina la guerra, se Feinicia en el mundo un periodo de
paz, que amén de permitir nuevamente la libre circulacién de los -
mares, elimina de la navegacién a bugues de explotacién antiecond-

mica que velan compensados sus enormes gastos con fletes altamente

rendidores.

Sucede pues que mientras en 1945, la participacién de la ban-
dera argentina alcangaba al 15,5 %, baja no bien llega la guerra
a su fin a un 8,3 %, cifra realmente angustiosa. Empero por fortu-
na, la curva tras llegar a su punto minimo, toma otra vez una ten-
dencia ascendente, y por efecto de las nuevas incorporaciones que
se fueron produciendo, y la politica de inclusién en los tratados
comerciales de la cldusula del transporte, retoma niveles anterio-

res alcanzando en 1949 el 12,5 % y aumentando en los afios posterio-

rese..

A continuacidén se puede apreciar la evolucién de la partie

cipacibén de los barcos de bandera argentina en el comercio exterior:
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ARNOS % ANOS %
1937 1,6 1947 9,9
1938 1,8 1948 10,4
1939 1,8 1949 12,5
1940 2,8 1950 15,8
1941 5,2 1951 20,0
1942 14,2 1952 24,4
1943 19,2 1953 23,8
1944 18,7 1954 17,0
1945 15,5 1955 20,7
1946 8,3 1956 18,6

Considerada ya la participacidén de la flota argentina en el -
total exportado, nos referiremos ahora a dos tipos de carga que -
necesitan barcos especiales y que constituyen principales reglo-
nes en el comercio exterior., Nos referimos a los productos perece-
deros y al transporte del combustiblej; el primero, importante ren-
glén de la exportacién y el segundo rubro principal en lo importa-

do por el pails.,

En cuanto a las cargas de productos refrigerados el panorama
es gsemejante al ya tratado, aunque por tratarse -de mercaderia suje-
ta a un tipo especial de bugque, los inconvenientes fueron.y son ma-

yores a los anteriores..

Estos productos tienen une alta significacidén en la composiciédn de
nuestras exportaciones, alcanzando en perfodos normales, alrededor

de un 13 % de las cargas transportadas..



Cuadro Comparativo entre Tn. Total de n/Egportacibn

v Tn. Total Exportacidn Productos Perecederos.

ANOS T, T.E. T.T.P.P. %
1941 6.241,3 694,4 11
1942 5.321,0 742,3 13
1943 5.321,5% 716,7 13
1944 6.147,4 850,9 13
1945 6.426,4 581,6 9
1946 8.199,1 637,2 8
1947 9.305,5 CT72,2 8
1948 8.759,4 564,5 6
1949 5.943,2 558,4 9
1950 TedT4 = 428,2 5
1951 5.782,1 382,6 6
1952 3.038,~ 335,3 11
1953 - 7.285,5 379,4 5
1954 9.689,6 375,3 3
1955 6.907,6 507,6 T
1956 7.279,2 703,6 9

Pero este porcentaje no refleja a su vez la verdadera mag-
nitud de lo que es para la Nacién este rubro, sino que para e-
1llo débemos recurrir no a un apreciacidén meramente cuantitati-
va, sino que debemos efectuar su valorizacién y comprobar su con

tribucidn como productora de divisase

Comparando pues el valor de la exportacién total del pails,
¥y la de productos perecederos llegamos a que éstos superan el

30 % del valor total.(en mill, m$n)
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ANOS POT., EXP..

TOT.EXP.PsP. %
1938 1.400,5% 337,8 24,10
1939 1.573,2 359,0 22,80
1940 1.427,6 333,6 23,35
1941 1.464,6 445,8 30,45
1942 1.788,9 606, 6: 33,90
1943 2,192,3 676,00 30,8%
1944 2.360,4 822,4 34,80
1945 2.497,8 549 4.5 23,20
1946 3.973,1 736,4 18,55
1947 5.504,9 939,9 17,--
1948 5.541,8 815,6 14,70
1949 3.718,9 862,7 23,20
1950 5.427,3 804,2 14,80
1951 6.710,6 1..389,8 20,70
1952 4.392,0 1..261,.2 28,70
1953 7.189,5 1.833,3 25,50
195% 6.757,3 1.803,5 26,70
1955 7.297,6: 2..509,9. 35,05
1956 18.086,9 5.358,4 29,60

Ahora si se comprenderd 1l: Liportancia que los buques fri-

gorificos tienen, al posibilitar al pals el transporte de articu-
los que representan - en cuanto a su produccién de divisas - el
rubro principal de sus exportaciones. Y si se piensa ademds que
la Nacidbn ha vuelto a dirigir su mirada hacia el campo incremen-
tando las riguezas que por un instante estuvieron detenidas, se
observa que ellos serdn en gran parte los portadores de un mayor:

bienestar al pueblo argentino..

Todas estas consideraciones motivaron que una vez realizada
la compra de los bugues italianos, donde uno sélo tenfia bodega
frigor{fica, las autoridades sé preocuparon inmediatamente por
la compra de barcos de @ste tipoy incorporando asi los daneses y-

franceses,.
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Con ewte plantel, evidentemente exiguo, la flota argentina -
cumplié parcialmente con su cometido, transportando, un 7 % del co-
mercio de productos perecederos'— promedio bastante inferior al ge-
neral, que como se dijo superaba el 15 % - llegando en 1945 a un

11 %,més por uns reduccidn de la exportacién que por su propio mé-

rito..

Terminada la guerra se repite el caso anterior, pero agrava-
do, ya que entre las unidades devueltas figuraban los principales
buques frigorificos con que contaba el pals.. Asi se llega dos a-

fios m4s tarde a un irrisorio 2,12 %,

Esta cifra realmente angustiosa, que hacla prever el derrum-
be de toda la obra realizada, fune tomada muy en cuenta, y a partim
de entonces la construccidén de buques para nuestro pals se hace -
con un criterio que contempla, esta caracteristica del comercio ex-
terior argentino. Los resultados se aprecian viendo como el porcend

taje vuelve a aumentar superando toda cifra anterior. (cuadro a).

Entre lax empresas argentinas que intervienen en este trans-
porte se destacan claramente dos organismos del Estado: Flota Mer-

cante del Estado y Flota Argentina de Navegacién de Ultramar.

Estos dos organismos estatales actuando en forma coordinada
y sirviendo con sus lineas a diferentes zonas del mundo absorben
la casi totalidad del transporte de productos perecederos -~ alre-
dedor de un 99 % - restando una minima parte para las empresas pri-
vadas Yachelini y Cfa. y L. Dfeyfus y C{a.., que dentro de los l1limi-

tes de sus posibilidades contribuyen tambied con su esfuerzo al -



(Cuadro a)

(en miles Tn.)

Jubd

Cuadro Comparativo entre Tn. Total Exportada’ de

Productos Perecederos y el Tn, Exportado por la F,.F,M.N.

¢

-ANOS - YTOTAL E.F.M,N. %

1941 694,4 1,5 0,21
1942 742,3 50,9 6,85
1943 716,7 55,9 7,79
1944 850,9 57,3 6,73
1945 581,6 61,9 16,64
1946 637,2 23,5 3,68
1947 772,2 16,4 2,12
1948 564,5 24,1 4,26
1949 558, 4 28,8 5,15
1950 428,2 32,8 7,54
1951 382,6 79,1 20,67
1952 335,3 57,1 17,02
1953 - 379,4 54,9 17,47
1954 '375,3 57,7 15,37
1955 507,6 199,2 19,54
1956 703,6 120,3 17,09
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logro del objetivo.

En cuadros adjuntos (b), se detallan las cargas transportadas
por dichas empresas, siendo digno de destacar los servicios que ca-

da una de ellas prestas

Flota Mercante del Estado:Cargas a puertos de Estados Unidos con -~
escalas en puertos del Atldntico y Antillas.

Cargas a la costa Americana del Pacifico..
Cargas a puertos europeos del Mar del Norte..

F,AN.U, ¢ Cargas a Londres con escalas en otros puertos euro-
peos.

Bréjula S.R.L. :Cargas a puertos del Brasil,

De esta forma tenemos que mientras la Flota Argentina de Nave-
gacibén de Ultramar, realiza casi todo su transporte de productos
perecederos a Londres y puertos de Europa llevando nuestra carne
hacia esos palses, Flota Mercante del Esfado, como consecuencia de
su mayor diversificacidén y de continuas traveslas a Brasil, efec-
tYa un activo comercio tanto de importacidn como de exportacidén de
frutas que alcanza cifras superiores al transporte de carne. La em-—
presa Brijula S.R.L., se dedica a su veg casi exclusivamente al

transporte de frutas con los puertos brasilefios..

Llegamos finalmente a los combustibles ligquidos que utilizan

como se sabe al buque tanque como elemento de trameporte.

Para ubicar la importancia de éste renglén en el total Je las
importaciones argentinas es necesario diferenciar dos etapas dis-
tintas; hasta la iniciacién de la segunda guerra mundial su inci-

dencia dentro del total de articulos importados ers de considera-
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(Cuadro b) (en miles de Tn,)

Transportes de Productos Perecederos en

Barcos Argentinos

o

AROS F.M.E. F.A.N.U. Brijula SRL.-L.Dreyfus y C4.
1941 x,5

1942 55,0

1943 68,4

1944 71,3

1945 78,5

1946 36,6 :

1947 17,5

1948 30,2

1949 39,8 3,56 1,02
1950 44,4 10,27

1951 64,4 22,91 1,11 2,58
1952 47,8 15,73 1,07 1,61
1953 43,1 20, 83 0,66 0,90
1954 47,4 21,38 1,19 6,28
1955  106,9 42,1

1956 70,0 56,1 3




Expoztacfdn Productos Perecederos: (Miles Tn.)

a¥os Carne Fr.Frescas  Hueyos Aves Congel. Manteca Queso Total
1938 639,1 33:0 1,8 7:3 20"' 683:2
1939  660,9 52,7 0,2 8, 2,5 125,2
19 557’0 2’4’,5 0,’4‘ 12,8 5’3 OO.-
1941 637,0 25,1 6,1 1,0 1y, 11,9 694, 1
1942  696,5 18,6 M,R 0,8 1y, 8,2 42,3
1943  658,2 18,3 101 3.9, 16,4 13,k 716,7
194y 789 .= 23,3 11,1 5,6 17,6 10.- 850,9
1945 513,6 s B,E 6y9 12,0 10,8 581,6
1946  548,2 Sl = 5, 6,2 13,2 16,4  637,2
19’"‘7 687;3 50,1 ,'I'»g ’ 4’9 1 :6 10’,"‘ 772,2
1948§a$268,5 26,1 2,1 2,5 11,3 10,0 564.2
1949 37-- 50,3 0,8 0,9 0,5 8,9 58k
1950 345,8 53.~ 0,7 2,3 8,8 5,6 16,2
1951 293,6 112,- 1,1 3,2 7,8 2,8 420,5
1952 235,71 97,3 0,1 2,5 1,3 2,2 339,4
195 268,6 870- 0,5 1,6 1,‘",9 u', 37“‘."
195 283:9 7132 296 2)5 : 1270 }""" 377:2
1955 392; 93,8 6’2 19“‘ 11>2 3" 5076
1956 573,5 102.~ Te- 1,8 15,8 3,5 703,6

(6 mégeg) 1957

333,5  156,8

CHpnne




Exportacfon Productos Perecederos: (Miles m$n)

4

aNos Huevos Carne Av.Congel. Fr.Fresca Mantecs Jueso Totalesg
1938 - 317.567,5  1.794,5 ‘7.355,5 8.907,8 2.192,2 337.817,
1939 331.526,2 2.437,6 10.981,3 11.498 4 2.556.- 358, 999
1940 306.658, 8 516,5 5.3%39,1 15.374,3 5.691,0 RRB .569
1941 15.585.~ 386.649,1 1.129,2 5.h94 )1 18. 025,6 19.492,5 805,
1943 13.480.- 557.031,9 952,5 7.495,4 15.163,2 12.4Lg 6 606.571,

5
5
9,7
2
19k 21.310.- 593.651,2 8.250,6 8.931,9 22.958,8 20.321,8 676.033,
194 22.ho5 .~ 731.811,8 10.340,3 14,136,6 27.161,6 16.542,6 822.35?,3
19u5 20.730.= u79, 64k, 12.397,1 25.981,2 o1, 071.- 19.654, - 579.478,2
1947 15.513.~ 767.276,1 15.511,8 51.8u47,8 62.195.-  26.747.- 938.990,7
1948 9.835.~ 661.976,3 ’ ' ’Z 66.590 - 42.958,6 815.611,5
I
L
5
I
3
5
9

1949 10.111.- 749.1k42,9 2.948,3 60.949 2.583.- 36.952.- 862.686,
1950 9.017.- 592.693,7 14.,182,- 105.182.- S54.278.- 28.858.- gok. 211,
1951 14.448,~ 1.012.0%2,0 18.703,9 278.534.- 50.477.- 15.612.- 1.389.80

1952 2.960,7 88k, 487,0 30.L425,2 302.096.- 18.695,7 22.566,9 1.261,231,
195 21,427 4 1.286.257,0 15.430,5 338.900.- 132,340, u 38.923,1 1.833.278,
195 25.172,7 1.353,610,0 5.860,3 251.279.- 139, 351 28.250,5 1.803. 524,
1955 55.188,1 2.024.350,0 17.86k, 321.829.- 108.665, 5 31.986.5 2.559.865
1956 71.228,2 4,441.969.- 22,2256 H517.550.- 253.871,8 26.570,3 5.358.41l,

SOTIGIE
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¢ibén, pero sin llegar a cifras extrsordinarias, como que en 1938

alcanzaba a un 21 %.

Pero con el estallido del conflicto se~inicia una segunda e-
tapa, en que el combustible pasa a tener tanta preponderancia en
el comercio exterior que mds del 60 % de las importaciones estan

representadas por este rubrao.

En el cuadro siguiente (c), se aprecia como el porcentaje —
que durante le guepra descendid a lipites muy inferiores al normal,.
ocasionando tanfos perjuicios a la economia del pals, ve adguirien-

do en afios sucesivos una importencia cada vez mayor..

(Cuzdro c¢) (en miles Ae Tn.)

ANOS TOTAL IIP. TOTAL INMP,COMB. %
1938 9.905 2.096 21,16
193¢ 2,756 2,018 20,68
1940 8.096 1.091 23,67
1241 6.473 1.820 28,11
1942 45516 988 21,88
1943 3.699 446 12,26
1944 3.957 3.391 9,89
1945. 4,255 532 12,5
1946 8.341 3,242 38,87
1947 11.104 3.838 34,56
1948 14.332,6 4,850,3 33,84
1949 12,162 4.526 ' 37,21
1950 10,752 5.665 52,69
1951 12,052 | 5.729 47,53
1952 11.094 6.403 57,71
1953 9.076 5.732 63,15
1954 10. 856 6.399 58,94
1955; 12.380 - 7.362 59,46

1956 13.015 8.049 61,84
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Tal vez sea justamente en este rubro donde se aprecia con ma-
yor exctitud los beneficios que representg pare el pals contar -

con una flota mercante que responda a las necesidades del pais.

Estallada la guerra, los barcos que abastecla a la Nacidn de
combustibles fueron incorporados a las marinas de guerrs prestan-
do servicios para el abastecimiento de sus tropas en 1los campos
- de batalla abandonando pues las rutas gque los dirigfa hacia el
Plata. Cuanto peor hubiese sido la delicada situacidén porque a-
traves$ el pafls entre los afios 1939/1945 de no haber contado con
unos pocos bugue tanques que aprovechdndose 2l médximo trataron de

evhtar el desastre,

Como resultado de este hecho, es la creciente intervencidén
de nuestros buques en la importzcidén de combustibles, que culmi-
na en 1944 con un fabuloso 95,3 %, Al igual gque en los casos anw
teriores finalizada la guerra se vuelve a por cientos anteriores,
hasta que en 1950 comienzan a incorporarse nuevos bugues que per-—

riten alcanzar cifras interesantes como el 22 % en 1552,

Actualmente por el creciente volumen de combustibles impor-
tados y por 1o detencidn en nuevas incorporaciones, se ha vuelto

a descender hasta un 14 %. (cuadro d).

Si sgbbserva pues las necesidades actuales y futuras y la -
arte e 1o "lota argentina permite, es prefe-
rible no pens=r sisuiers lo que serfa de la actividad econdémica -
del pals, de producirse una situacidén andloge = la de los sHos.-

1939/1945.



l(Cuadro a)

4
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“ANOS-Fmp.Tot.Comb.Tig. - Imp.en Bar.Arg.- %
1942 988,2 345,8 35,0
1943 446,3 327,3 73,44
1944 391,4 372,8 95,3
1945 532,2 349,6 65,7
1946 3.242,4 367,8 11,3
1947 3,838,2 440,4 11,5
1948 4,850,3 374,1 7
1949 4.526,4 390,3 6
1950 5.665,0 334,4 9
1951 5.782,7 1.059,2 5
1952 6.403,1 1.411,3 22,0
1953 5.732,6 1.208,7 21,1
1954 6.399,2 1.061,3 16,6
1955 7.361,7 910,7 12,4
31956 8.048,8 1.135,8 14,1 !
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En el terreno de la importacidén de combustibles liguidos por
empreéas argentinas, una se destaca en forma clara sobre el resto
ya por las cantidades transportadas como por la eficiencia de su

tarea al contar con un moderno numero de buques tangues.

Esta empres es Yacimientos Petroliferos ‘Fiscales que comen-
zando su actividad en 1942, adguiere 10 afios después con las in-
corporaciones efectuadas una gran importancia, lo que le permite

transportar un 80 % de lo importado en barcos argentinom.

Efectia para ello viajes al Caribe, Pacifico, puertos del -
Mar Negro y Golfo Pérsico, es decir gue toda zona productora de

petréleo es conocida por los barcos de Y,P.F.

La segunda de las empresas tramsportistas es la Compafila Gene-
ral de Combustibles 3.4., que con sus dos dnicos buques danquew -
ha mantenido desde 1939 un ritmo de produccidn constante, que si
bien representaba ese afio gran parte de lo tramsportado en barcos

argentinos, su importanciz es mds reducida actualmente.

Sus servicios quedan circunscriptos a la zona del Caribe y a

puertos americanos del Pacifico.

Completa la lista la Ilota Argentina de Favegacidn de Ultra-
mar (F.A.N.U.), La Compafila Argentina de Fesca S.A. y Estrella la-
ritima S.A., cue también efectudn la import=cidén de combustibles

1fguidos en buques tangues pero en menos cantidzad. (Cuzdro e ).
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(Cuadro e) (en miles de Tn.)

A%OS Y.P.P. Cia.8ral.Comb. F.A.N.U. E.M.S.A.

1939 227,8
1940 208,1
1941 211,1 14,6
1942 69,7 233,9
1943 121,8 171.~
1944 93,9 211,1
1945 73,3 298,17
1946 189,0 71,3 33,0
1947 157,2 166,3 14,2
1948 70,3 200,2 34,1
1949 108,8 173,0 49,3 59,1
1950 68,5 178,7 60,1 26,1
1951 807,6 123,4 74,9 31,3
1952 1.103.- 172,4 83,2 45,2
1953 863,1 208,8 . 70,6 43,4
1954 696,4 221,2 90,1 53,6
1955 634,2 203,7 43,8 28,9

1956 856,7 207,7 22,6 34,9
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SECCION II? Fletes:

Si el poseer una marina mercante es una imperiosa necesidad
para evitar cualquier dificultad que pueda presentarse en perio-
dos anormales - caso de conflictos bélicos - su importancia es -

ayn mds evidente en su conveniencia econdmica.

Esta ventaja puede presentarse en 3 grados diferentes donde

serd mis o menos fdcil su interpretacién:

1) Si las lineas establecidas prestan un servicio eficiente y ob-
tienen ademds ganancias, existird un beneficio para el pals -

todo (industria, comercio, personal, etc.)

2) En el supuesto que el ejercicio econémico no diera beneficios
algune, es decir, que sus ingresos equivaldrfan a los egresos,
también el pals saldria beneficioso, ya que gastos y retribu-
ciones quedan en é1l, aumentando por consiguiente el ingreso

nacional.

3) E1 tercer caso es el mds diffcil de interpretar, cémo pueden
significar un beneficio al pafs el mantenimiento de bodegas
gue trabajan a pérdidas y por lo tanto deben recurrir al sub-

sidio estatal.

Acd es donde justamente entra a jugar el balance de pagos. En-
tre sus componentes el rubvo flete, puede tener una mayor o menor
significacién, acorde con varias causas que inciden directamente

sobre ellos.

En el caso de nuestro p: is, por la posicién geogréfica que o-
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cupa como por su estructura econémicz, se debe realizaxr todo el
movimiento de mercaderias - ya de entrada o salida - a través de

grandes distancias, 1o que incide forzosamente en que los fletes

tengan una gran importancia.

Si se considera ademds que este rubro debe ser pagado en su
mayoria en moneda fuerte, con la consiguiente reduccién de sus -
disponibilidades para la adquisicién de bienes de capital y otras
necesidades del pals, se tiene pues, que todo proyecto que tiends:
al ahorro de fiivisas por este concepto, debe ser recibido satisfac-

toriamente.

Esta es en efecto una de las ventajas que presenta para un
pals el mantener una flota mercante; ventaja que se traduce en un

doble aspectos

a) En una economia de divisas, por la utilizacién de sus propios

servicios.

b) En una produccién de divisas, por la prestacibén de servicios

s terceros.

Tenemos asi el caso de ciertos paises como Inglaterra, Holan-
da, etc. que hacen de esta actividad una principal fuente de ingre-~
sos y donde lo percibido en concepto de fletes constituye uno de

los rubros més importantes & su bdance de pagos. (1)

En nuestro pafs, se producia el hecho contrario; todos los -

(1) Noruega costea el 33 % de sus importaciones con las divisas pTro
ducidas por sus barcos. -
En Dinamarca se alcanza a un 40 %.
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afios habfa un fuerte drenaje de divisas, necesarias para pagar los

fletes que el transporte de nuestro comercio exigia.

Bs decir, que el valor total de las exportaciones no permane-
cian en poder de qguien correspondfd: el productor; favoreciendo a-
s{ la actividad local, sino que buena parte de ellas se transferia

al exterior en forma de flete,

En el cuadro (f), se pueden observar los fletes abonados a -
barcos de ultramar desde 1934 en adelante (2), (en millones de u$s

y en m$n al cambio promedio de ese afio).

Para 1955 se tendria un ingreso de fletes correspondientes a
barcos argentinos de 80.000.000 ujs., de los que T70.000.000 ujs.

pertenecerfan a empresas estatales y el resto a las privadas.

A su vez, las memorias del Banco Central de la Republica Ar-
gentina refiriéndose a la composicidn del balance de pagos cita en

el rubro "Ingresos por Fletes, Gastos de Puertos" las siguientes can-~

tidades (3) y (4),(millones u$s.)

Afi0 TOTAL
1948 50
1949 33
1950 18
1951 32
1952 | 61
1953 36
1954 51

1955 45

(2) .Revista Marina, Buenos Aires, Enero 1956-pig.9

(3) Banco Central ée la Repdblica Argentina-Memorias Ministerio de
Finanzas afios 1948/55.

(4) E1 cdlculo de los fletes percibidos por buques de bandersa argen-—
tina y extranjera en el transporte del comercio exterior es de
diffcil determinacidn, y sus cifras varfan segin la fuente utili-

7a.02..
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.(Cuafiro ) (en millomes)

4

Afos |. Bercos Extranjeros | i BI0 Barcos Argentinos
. gpin uhs mhn uss
1934  494,5 13,5 400,3621 5,0 1,2
1935 532,5 140,2 379,8308% 5,4 1,5
1936 533,0 149,7 359,4681 5,4 1,5
1937 75C,7 225,5 332,8931 7,6 2,3
1338 555,2 ?41,8 391,1570 5,6 1,4
1939 = 565,0 130,5 432,7965 5,7 1,3
1940 567,9 130.- 437,8252 5,7 1,3
1941 531,9 125,56 423,5764 5,4 1,3
1942 508,6 120,2 423,2835 91,8 21,7
1943 4°1,8 118,7 406,0558 122,5 20,2
1944 520.- 129,2 402,4671  14G.— 34,8
1945  594,6 147, 3 $03,643C 121,2 3C,3
1346 1.177,3 288, - 408,7369 58,4 14,3
1947 2.035,6 499,4 4C7,5787 91,7 22,5
1948 2.170,9 438,1 | 444,7910 128, 29,9
1949  1.438,2 245,2  586,5972 20C,5 34,2
1950 1.6C7.- 149,8 .072,4221  401,7 37,5
1951 2,466, - 173,7 1.419,5828 906.6 63,8
1952 1.657,8 118,1 1.403,17C4 841,8 60. -
1953 1.900,7 136,0 1.397,50C  619,3 44,3
1954 2.167,3 154,8 1.397,500 551,8 39,4 L




(Cuadro g)

v.
1 Estado
F

A.G.T.F.
6ig.Arg.Pesca S.A.
Navemar S.A.

Estrells Mafitima S.A.

ia. Naveg. Skhll
ereg Companc. S.&
- La Agmtral S.8.
C. Tranp. Navales
Gis.Gral.Comb.S.A.

Que representado en u$s.

(en miles de m$n)

223.015,2 112.892,4 994.907,9 93.867,5 307.223,0
306. 997,2 250.920,6 226.005,9 330.117,4 778.512,7
258.100,0 267.700,0 261.000,0 318.000,0 793.900,0
18.241, ’6 19.762,2 18.656,1 14.783,8 10. 236,6
3.300,7 .693,8 6.556,4 8.942,4 7.251,7
35.648,7 16.583,8 7+509,9 31.%379,1 :80.550,5
34.947,1 64.705,9 58.162,8

8.036,4 3.995,5 5.329,2 2.672,3 8.722,7

15 760,3 23,773,2  23.322,7 32.864,1 42.812,1
28 162, 6°50 )9 29'192’3 23'358’9 39' 0571
5.223,1 29.498,4

10.500.~ 16.461,0 2§.200,0 47.409,9 66.500,0
24.187,7 29.179,8 31.041,2 28.467,1 72.695,0
931.950,1 762.467,2 766.668,7 1.002.291,5 2.195.370,6
66.425,5 54.559,3 54.860,0 71.720,0 65.582,0

QLQQBQ
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De los cuadros f-g, se aprecia que los fletes percibidos por
ba rcos de la flota argentina, siguen los mévimientos sefialados en

capitulos anteriores.

A partir de 1342 se produce un incremento realmente extraordi-
narid que alcanza dos afios después la cifra de 34,8 millones de dé-
lares. Terminada la guerra y a causa de las devoluciones ya comen-
tadas, se produce un descenso ho tan brusco mo en el caso de las
cargas, por un aumento que durante esos afios sufren los fletes. Des
de 1950 se produce un nuevo incremento que se mantiene actualmen-
te, aunque con variaciones por las diferentes circunstancias que -
afectan a este rubro, haciéndole sumamente sensible a cualquier a-

contecimiento,mundial..

Al tratar sobre las divisas percibidas por: el pals, es necesa-
rio tener en cuenta la caracteriatica propia de cada una de ellas

en cuanto a su mayor o menor disponibilidad..

Pueden ser:

a) de libre disponibilidad

b) de convenio

Las primeras tal como su nombre lo indica pueden ser utiliza-
das para pagos a cualgquier pafs, con la seguridad de que éste las
recibe, mientras que las segundas son monedas creadas en el inter-
cambio de dos palses, y que UYnicamente pueden ser utilizadas para -

pagos entre ellos, extendiéndose eventualmente a terceros..

Por lo tanto cuanto mayor sea la proporcién de divisas de libre dig-

ponibilidad, mayor serd el beneficio que recibird el panis.
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Nuewamente en este rubro se encuentran divergencias entre las
diferentes ruentes.,
Mientras el Banco Central de la Repdblica Argentina arroja lassi-

guiente divisidn:

Afios Libre Compensacién
1948 44 v 6
1949 18 15
1950 12 6
1951 15 17
1952 25 36
1953 16 20
1954 13 38
1955 8 3T

Otra versién (5) para 1955 da la siguiente composicién:
10 % divisas de convenio

90 % divisas de libre disponibilidad

Tomando como fuente los importes que arrojan los balances de
las principales empresas armadoras argentinas - estatales o priva-
das - en concepto de cobro de fletes derivados del trdfico interna-

cional, hemos llegado a los siguientes importes para los afios 952
a 1956, (cuadro g).

Sin embargo la economia real de diviaas no es la equivalente
a los fletes percibidos; hay un factor muy importante que tomar en
cuenta: los gastos efectuados en el exterior por buques argentinos

en concepto de combustible, sueldos, provisones, etc.

De acuerdo con un estudio hecho por el Instituto de Transpor-

tes de la Facultad de Ciencias Econémicas de Buenos Aires, se cal-

(5) Economic Survey - Bueunos Aires 1957. Vol., XIII-N° 597.-
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¢ula gque aproximadamente un 40-50 % de los fletes se gastan en el

exterior.

Adaptando este porcentaje a las cifras anteriormente obteni-

das, tenemos el siguiente ahorro neto de divisas en mill. u$s.

1952 39,85
1953 32,76
1954 32,91
1955 43,03
1956 39,36

Conocido el total de fletes que las empresas argentinas han
percibido por las cargas internacionales transportadas, es intere-
sante conocer cémo han sido originadas entre las tres clases y -
establecidas:

a) combustibles liquidos
b) productos perecederos
¢c) carga general
Ademds al vincularlos con las cargas totales de cada grupo

obtendremos la relacién cargo/flete, determinando el rendimiento

de cada una de ellas:

a) Combustibles liquidos.

Paras determinar los fletes producidos por este tipo de carga
se tomardn en cuenta los de aguellas empresas que poseen bugues -

tanques. (en mill. u$s.)

Y.P.F. _ 1952 1953 1954 1955 1956

Y.P.F. 15.895,6  8.023,1 6.793,7 6.003,4 8.777,8
F.A.N.U. 665,6 564 ,8 720,8 350,4 178,4
C{a.Gral.CombsSA.1.724,0 2.088,0 2,221,2 2,037,0 2.077,0
Estr.Marit.SA. 574,2 264 ,2 380,9 191,1 250,6

18.859,4 10.940,1 10.116,6 8.581,6 1%.283,8
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Conocidos- los fletes percibidos y la carga transportada en .-

esos afios tendremos el siguiente rendimiento por Tn., de carga:

1955 = 8.581,9 9,42 dél./+tn.
910,7

1.1%5,8

]

b) Productos Perecederos.

Pare @eterminar los fletes producidos por las empresas armado-
ras en el transporte de productos perecederos hemos tomado en cuen-

ta los precios promedio a ese afio de las diferentes cargas.

1955 1956
F,A.N.U. 2.253,7 3.051,3
F.M.E. 5,058, 2 3,574, -
7.311,9 6.625,3

obteniéndose el siguiente rendimiento:
1955 = _7.311,9 = 49,07 d461/Tn.

149

1956 = 6.625,3 = 52,49 461/Tn.

126, 2

c) Carga General,

Y finalmente para la carga general, se dedujo del total de -

fletes percibidos los ya considerados en los grupos anteriores.

1955 55.826,2 mill., délares
1956 47.672,9 " .
~con lo que se obtiene el siguiente rendimiento:

1955 = _ 55.826,2 = 19,24 461./Tn.
2.901

1956 = 47.672,9 = 19,31 d461./Tn.
2,469
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De los importes que arrojaron las tres categorfas de carga,

se aprecia el extraordinario rendimiento de la bodega frigorifica

que supera largamente a las otras.

Este es un Indice que debe tenerse en cuenta cuando se buseca.

la expansién de la marina mercante con miras a una mayor recauda-

cibén de fletes.

Conocidos estos fletes y la participacién de la bandera argen

tina en cada una de las cargas, se llega a conocer los importes to-

tales que corresponden al transporte del comercio exterior argen-

tino,

1955 Fletes.Buq.Afg. %Tr., Total Fletes
combustibles 8.581,9 12,4 69.208,9
Prod.Perecederos 7.311,9 26,73 27.354,6

Carga Generall 55.826,2 24,32  229.548,%

326.112,0 millesuds:

1956

Combustibles 11.283,8 14,1 80.026,9:
Prod.Perecederos. 6.625,3 17,78 37.262,6

Carga General 47.672,9 20,16 236.472,7

353.762,2 mileg us.
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SECCION III: Repercusidén en el orden interno.

Yo se ha manifestado que ain en el supuesto de que las empre-
sas armadoras no arrojasen ninguna ganancia, igualmente el pals se
hubiera visto favorecido por este actividad, ya que los gastos y -

retribuciones que se efectian van a engrosar la renta nacional..

Por lo tanto, considerados ya los beneficios que la flota re-
porté, transportando en momentos diffciles nuestro comercio ®xte-
rior y produciendo divisas para la economfa del pals, queda por ver

ahora cémo repercutid en el orden interno su deszrrollo.

a) Personal embarcado y retribuciones pagadas.

Se conocerd en esta forma la demanda de trabajo que cred
la flota mercante argentina y las retribuciones que fueron pagadas

al personal embarcado. (cuadros h-i)

b) Gastos de reparaciones y Conservacidh efectugdos.

Otro de los rubros que deben tomarse en cuenta son los -
gastos de conservacién y reparacidén efectuados por las empresas, en

el pafs, y que adquieren cifras considerables. (Cuadro j)

De las cantidades e resultan Unicamente de los cuadros i-jF
¥y que no representan siquiera la totalidad de las erogaciones que
efectdyan en el mercado interno las empresas armadoras, se aprecia
claramente la magnitud de la maguinaria montada en torno a esta ac-—

tividad.

Ademds de estas ventajas que pueden medirse en moneda, exis-
ten otras gue no se adaptan a ningin patrén de medicidn pero que

es necesapio tener en cuenta..
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2E1 hecho de disponer de una merina mercante, que facilita la
salida de articulos nacionales en forma regular repercute sobre -
los productores en forma alentadora estimulando la produccidén de -

renglones bdsicos de la economfa, con el paralelo crecimiento de
la riqueza del pais,
Por lo tanfpo, la existencia de la flota mercante argentina no

debe merecer uUnicamente consideracién por los servicios que presta

en cuanto al comercio exterior, sino también por lm importancia que

como actividad interna, tieme dentro de la vida econdmica.



{Cuadro h)

Personal Embarcado

y

'AﬁOS YoPoFo FoA-N-U- F.M-E. FvoN.Fo AcG-ToEc VE.I'\’EQS.A. C']'.a..Shell SA.‘L& Austral- “I‘Otalﬁ

%950 1,659 24226 1:684 2.351 968 96 | 9.137
1951 2.08d 3.583 2.018 2.378 972 96 11.281
1952 2.518 3.363 2.150 24350 1.298 98 11.93%0
1953 2.517 3.530 1.954 2. 30l 1.282 99 11.879
1954 2,462 3.540 1.072 2,284  1.3%5 153 97 11.843
1955 2.425 3.331 1.864 2.368 1.499 106 132 80 11.805
1956 2.463  3.388  1.855  2.375 1. 4B6 110 159 80 11.916;

pSnnnge -
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(cuadro i)
Retribudones pagadas (en mileg m$n)

Afog Y/P.F. F.A.¥N.U. F.M.E. F.AN)E.  A.GoT.F. E.M.S.A. 0.N.8.8.A. La Austral Totales
1950 26.000.- 29.492,0 29.662,9 27. 288 9 8.408,3 2.1857 1.221,0 125.158, 8

1951 37.471,7 u49.763,0 W, 748 3 36.962 12.325,1 3.246,7 1. 949 - 183. 1&66 5
1952 57.761,3 59.260,0  55.840,5 47.393,9 18.698,2 3.864,0 2.917.- 245,735, 7
1953 70.299,6 70.784,0  55.123,5 47.486,1 28.452,9 5.270,1 3.726.- 281.142,2
1954 93043,3 70.193.- 55.182,7 4g.94k,0 40.171,5 b5.284,7 3.772.~ 324.591,2
1955 86.739,5 84.537,9 55.696,9 60 949,8 40.950,9 3.525,8 5.605 1.078, 339.084,4
1956 1135,712,3 131.590,4 104.612.0 133, 58.11& 9 6.296,9 9.510,2 4,062, 5%6.63741




(cuadro j)

Gastos _de Reparaciones Efectuadas (en miles de mé$n)
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A¥og v.P.F. F.A.N.U. F.M.E. F.A.N.E. A.G.T.F. Pesca S/A/ E.M.S.A. C.N.8.8 .A. La Austral Totales
1950 4.000 7,830  7.826 11,428  1.079 1.867 771 31,801
1951 4.500  9.469 20.775  20.931  1.u453 2.708 672 60.508
1952 15.000 31.515 21.188  28.95%  7.387 3.595 4.900 2.527 115.065
1953 17.000 52.788 27.641  22.511  3.863 1.258 3.826 4,198 134,185
1954 25.000 58.950 30.406  31.762 10.155 1.156 3.385 2.908 163.722
1955 45.000 92.119 35.408  54.U38  13.021 2.231 2.259 5. 1443 178 250.097
1956 45.000  71.643  47.197  L4L.083  10.uoL 7.472 6.466 3,643 5,012 235,940 -




TERCERA PARTE
CONSIDERACIONES FINALES
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CAPITULO I
CONCLUSIONES

Ilegados a esta altura del estudio, ¥y conocidos ya el desarro-
1llo y la actuacidén de la flota mercante argentina, en el orden ex-
terno e interno, es necesario recopilar todo lo =znterior y servirse
de esos elcmentos como gufa de la proyeccidn de Iz marina me nte

en el fubturo cconbmico-financiero del r-7

Tora ello creemos deben efectucrse 1l=2g sigulentes preguntas,
obteniendo la contestacidén no del modo de pensar de cada uno, sino
de las conclusiones a que se llegard menejando todo el material an-

terior y la experiencia recogidn en 16 afios de vida.

1) Debe aumentarse imperiosamente el potencial de nuestra flo-
mercante?

2) Que caracteristicas —>en caso afirmativo - deben tener las
nuevas unidades?

3) Qué obstdculos se presentan como traba a ese engrandecimien~ |

to y cémo puede solucionarse?

Comengaremos por la primera pregunta. Is sin dude alguns, una
rezlidnd cue lo exictencia de una flotc mercante cue se zdpie = -

aid

[oX

es <c¢ osu conercio extevior, rceprecentc poro un nals-

i

o

las n

ece
qbe agdirs a dirigir sus pr@plos destinos, un objetivo fundomental
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para el norm~l ﬂesenvolvimiento‘y desplazamiento de su rigueza.
| Como se dijo anteriorrente, debe vincularcse estrechamente con
el b=lance 4dc »~~¢.. del pails, por los motivos antes selalados. En
efecto, con los datos extrafdos de capftulos anteriores, tendremos
el porcentaje gque representan los fletes abonados a barcos de ban-
aera argentina y extranjera, sobre el valor del comercio exterior

(mill.uds. ).

Aflos Total Com.Ext.. Fletes Abonados Porcentaje
1952 1.856,8 272,2 ~ 14,6
1953 _ 1.896,6 229,2 12,1
1954 2.005,6 322,17 16,2
1955 2,101,2 : 326,1 15,5
1956 2.071,3 353,17 17,1

Es decir que &1 importe de los fletes representan mds del 15 %
del valor del intercambio comercial. Si a nuestras exportaciones,
cuyos términos de intercambio se encueatrzn en descenso, le resta-
mos avn un 15 % para abonar el transporte, la riqueza final que —
queda en manos de nuestra economfa se hallard entonces bastante re-

ducido.

Con las importaciones en cambio tendremos el problema a la in-

versa; encarecimiento en un 15 % de los productos..

Bstz conclusidén indicarfa como solucibén mds propicia el au-

mento sin limites de la flota mercante, si esto fuera posible..

Empero justeamente por lo fundamental del problema, este cre-

cimiento debe estar encuadrado dentro de los lImites razonables.
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Se aspira a participar en un 50 % en la conduccién del comer-
cio exterior maritimo; por nuestra parte nos parece elevado, de a-

cuerdo ebnsiguiente razonamiento efectuado (1).

Segin el tipo de-barcos utilizados y la caracteristica de -
cada producto el comercio exterior argentino se puede dividir en 3
grandes rubros: (en miles de Tn,)

Combustibles y ILubricantes 10.050,7
Productos Perecederos 710, -
Carga General 9.634,3

Prod.Agr.-Ganad., 6.436,3
Arts.Varios 3.198. -

En el primer grupo nuestra flota puede aspirar a transportar
un 50 %, ya que la caracteristica propia del producto exige un abas
tecimiento casi uniforme durante todo el afio. Si se piensa que den-

tro de este rubro la participacién de 1la flota petrolifera argenti-

(1) Lépez Mayer: "Transportes en la Repiblica Argentina", Rosario
1946, pdg. 181-182.

"De perseguir el fin qnterior - 50 % - tendriamos que tener
una capacidad de transporte que si bien podria ser til en
determinado momento se encontrarfa en grandes dificultades
la mayor parte del afio. Légicamente, que este inconveniente
se superaria prestando servicios a terceros, cuando nuestro
comercio no lo exige - al igual que Inglaterra, Estados Uni-
dos, Holanda, etc., pero para ello habria que vencer grandes
dificultades, como son: la tradicién, la mejor organizacidn
econémica y el adelanto superior de esos paises."

Nosotros agregarfamos: un precio inferior por los ser-
vicios que prestan,
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;na es de un 14,1 %, se comprueba lo mucho que puede y debe hacer-
se. Pero el problema se modifica con los otros dos rubros. Tante
en el renglén de productos perecederos comela mayor proporcidén de
carga general, se encuentran articulos que no poseen una ofeta -
continua por su cardcter estacional, dificultad qué no permite al-

canzar bajo una explotacién econdmica el pofbentaje ideal.

La politica a segir es pues asegurar a nuestros productos la
salida, mediante una flota regular gue cumpla con su cometido, pero
dentro de un marco de una explotacidén econdémica, evitando asi que

una politica equivodada, en lugar de dar soluciones cambie males.

Por todas estas causas pues el aumento de la marina mercante
argentina es una necesidad gue debe solucionarde, efectuando un

plan de incorporacidén a largo plazo.

El volumen actual de la flota de ultramar es de aproximadamen-
te unas 600.000tn. registro bruto, con los que se consigue trans -
portar el 20 % del comercio exterior. Para poder alcanzar el 50 %
ess necesario un incremento del 1% vez el tonelaje actual, es decir
900.000 Tn.r.b., superior al volumen alcanzado después de 16 afios

de wvida.

Ademds hay que tener en cuenta aquellos barcos que ya hah ex-
cedido el 1limite, de la vida Util y que a fines de 1956, sumaban
34 con un tohelaje de 116.000 Tn.r.b., lo que aumentaria las exi-

gencias én mds de 1.000.000 Tn.r.b., para su reemplazo.

Pero si esa meta estd muy lejana dentro de las posibilidades
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2actuales, no debe demorarse mds la incorporacidén de nuevas unida-
des que permitan una mayor participacidn en el transporte del co -

mercio exterior.

El segundo, interrogante que se planteaba era sobre las carac-
teristicas que deben tener los nuevos elementos que se incaoporan -

a la flota mercante.

Siguiendo con la divisidén ya efectuada, no hay problema algu-
no en cuanto a los buques tenques, pero donde se presenta una si-

tuacidén digna de ser analizada a fondo es en los buques que trans-

portan cargas frigorificas..

En el cuadro k, se compara la relacidén existente entre el % -
exportado en barcos argentinos y el % que los mismos condujeron

de productos perecederos..

La participacién de bugques argentinos en el transporte de -
productos perecederos es inferior al promedio general alcanzando

recién en los Ultimos afios una cierta equivalencia.
gué primera conclusién se sacard de €1lo%

Que la composicién de la flota no serfa homogénea, sino que
aparece un presunto déficit en bodega frigorifica capaz de trans-

portar esos productos.

Sin embargo, efectuando un andlisis por otro conducto estaria-

mos en presencia de conclusiones déametralmente opuestas.

Veamos en el cuadro 1, la capacidad de bodegas frigorificas y

de las cargas transportadas desde 1941 a 1956%
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(cuadro k)

-A%0 % Exp.en B.Arg. - % Prod.Per.Ex0.B.Arg.-
1941 5.2 0,21
1942 14,2 6,85
194 19,2 1,19
194 18,7 6,73
1945 15,5 10,6
1946 8,3 3,68
1947 2,9 2,12
1948 10 4 ,26
1949 12,8 ‘53
1950 15,8 Y
1951 20,0 20,67
1952 2, 17,02
195 23,8 14,47
195 170 15,37
1955 20,7 19,54
1956 18,6 17,09
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{cuadro 1) (en p3 y miles de Tn.)
ANog Gapacidad Bod.Frig. Carga Transp.
1941 604,016 1,5
1942 604,016 55 e~
19#2 1.146.016 68,4
194 1.074.016 71,3
1945 889.216 78,5
1946 428,741 36,6
1947 456,251 17,5
1948 526. 461 Rﬁ,a
1949 1.663.926 s
1950 2:578.120 54,7
1951 2.862.850 91,1
1952 2.8624850 66,1
195 2.833.275 65,4
195 2.833.275 76,3
1955 2.833.275 149.2
1956 2.833.275 126,1
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En 1944, con una capacidad de bodegas frigori{ficas de p3. -
1.074.016, se transportaron 71,3 millones de Kg. de productos pe-
recederos; mientras que en 1954 con un volumen superdor a 2.800.000

p3., la carga ascendié a solamente 76,3 millones de Kg.

Estarfamos en presencia de un escaso aprovechamiento de bode-
gas, que destruirfa la tesis anterior ain reconociendo la situacidn
en que venla desarrolldndose la produccién agropecuaria en los a -

fios posteriores a 1952,

Por lo tanto es necesario conjugar ambas conclusiones y tener

muy en cuenta sus resultados.

E1l trdfico de productos perecederos - carne, fruta, manteca,
aves, etc. — tiene como caracteristica fundamental la no continui-
dad de sus envios; los rugros que lo componen por ser estacionales
"~ tienen determinados periodos del afio para poder ser exportados, -
provocando as{ el abarrotamiento de los depésitos por falta de bo-

dega disponible en ciertos momentos y la falta de carga en otras.(l)

Explica ello que‘si bien en un primer maso el aprovechamiento
de las bodegas no haya sido elevado, por otro, se sefiala la fal-

ta de bugues de este tipo.

Hay que tener en cuenta esta situacidén en la constiruccidén de
nuevos bugques y recordar que el trédfico del Rio de la Plata tienes

caracteristicas propias y definidas que exigen un determinado ti-

(1) Ademds Ek Junta Nacional de Carnes, regula los embargues de
Chilled, de modo tal que lleguen al Reino Unido los mayores vo-
lumenes, durante el primer semestre del afio, reduciendo los
embarques en el segundo.
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po de buque: carga general con bodegas frigorificas, para ser uti-
lizadas como tales en los perfodos necesarios y aprovechadas como

bodegas simple cuando otras riquezas del pals las necesiten.

Se llega finalmete al problema capital, el porqué del actual

estancamiento de la flots mercante argentina,

Las empresas armadoras argentinas se pueden dividir en 2 gran-
des grupos:
a) empresas estatales

b) empresas privadas.

Las primeras, Y.P.F. (Yacimientos Petroliferos Fiscales), F.A.
N.U. (Flota Argentina de Navegacién de Ultremar), F.M.E. (Flota -
Mercante del Estado), etc. participan en conjunto con la gran mayo-
ria delytonemaje total de la flota, quedando una pequefia parte pa-
ra las empresas privadas, con el agregado ademds de lo viejo de -

sus embarcaciones. (1), (2).

Es obvio que el Estado en su papel de armador - y asi lo ha -

manifestado - se encuentra en dificultades para incorporar a su flo-

(1) Participacién sobre Volumen de la Flota Mercante,

Armadores del Estado 79,8 %
" Privados 20,2 %

(2) Edad promedio de barcos pertenecientes a los dos sectores,

Tn.r.b. Edad Promedio
Estatales 148 784.000 13,7
Privados B2 199.000 24,1

200 983. 000 16,4
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ta nuevos bugues y aunque su patrimonio aumente en los afios veni-
deros con algunas unidades de ullramar, de acuerdo con los progra-
mas de accién, planeados, no habrfa solucionado de ningdn modo el

problema.

No es que el capital privado se haya mantenido ajeno al dilema,
s#sino que en cuanta oporyunidad se presenta hizo oir su voz en pro

de una mayor participacidén.

" La incertidumbre acerca del papel que ha de cumplir el arma-
mento privado - al cual se debe la creacién de nuestra marina mer-
cante - constituye el principal factor negativo que constrifie a
su franco desarrolle, ya que en esta materia el Estado, habr{ia de

hacer sélo, lo que en principio los particulares no pueden hacer".(1l))

Sucede que el aporte privado conoce la posibilidad de inversio-
nes rendidoras en esta campo de accidbdn, y forzosamente se encuentra

atrafdo (2).

(1) Federacién Argentina de Entidades Navieras, Memoria-VI Ejerci-
cio. Buenos Aires 1957.-

(2) Los resultados gque arrojaron los ejercicios de las principa-
les empresas en 1956, son el mejor exponente de lo lucrativo
de la empresa maritima. (en miles de m$n)

Empresa Capital Result.del Ejerc.
Y.P.F, 387.109,9
F.A.N.U. 164.694,9
F.M.E. 403.490. - 197.295,8
Cla,Arg.Pesca S5.A.. 42,105,3 45,496,9
F.A.N.F, - 40.533,4 def.
Navemar S.A. 10.000.- 5.206, -
Est.Marit.S.A. 9.000=-~ 9.078,1
C.Nav.Shell S.A. 14.000,- 9.948,7

Pérez Companc S.A, 13.380.0 8.843,1
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Pero qué pueden hacer los particujares ante situaciones gue -
imposibilitan y tmaban su accién, como ser: '

a) el elevado costo de los buques.

b) médidas de cardcter general perjudiciales a este fin,

En cuanto al elevado costo de las unidades - alrededor de 500-
550 u$s. la Tn., para los frigorificos y 400 u$s. la Tn. para los
de carga general - hacen necesario que el Estado dicte medidas que

faciliten la inversién al armador.

Considerando un bugue de 4.000 Tn. al precio de 500 u$s. la
Tn., tendremos un costo total de 2,000,000 u$s.; que al cambio del

mercado libre (base 40 m$n. por délar) equivalen a la suma de 80,000
OOO. —m$no - .

Es evidente que tal cantidad para la adquisicién de un’;bugque
es sumamente elevada, siendo funcién del Estado intervenir dictan-
. do medidas financieras que favorezcan al inversor, ya sea por el
otorgamiento de divisas a un cambio prferencial, que permita re-

ducir en parte el alto costo, como también & crédito y un trato

impositivo preferencial.

Pero nada se realiza, por el contrario, se dictan disposicio-

nes oficiales que traban la incorporacién de nuevos buques a la -

flota oficial.

El Banco Central de la Repidblica Argentina, prevé la incorpos.
racidén de barcos, Unicamente como radicaciof de capitales extren-
jeros, luego de haberse satisfecho todos los requisitos exigidos..

De tal forma empresas argentinas pueden contratar la construccidn
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en el extrajero de bugues, pero seguramente ante el numero de di-
ficultades que se le presenten para su registro en el pafs. optaré

por hacerlo navegar bajo bandera de otro pals, donde cualquier in-
conveniente es eliminado.

Pareciera pues que no se tuviese en cuenta los perjuicios que
el estancamiento de la marina mercante produce a la economia nacio-

nal.

No es el decreto N° 8.111 dictado por el Poder Ejecutivo el
3/5/56, prueba de €1167 (3)s

No son los numerosos y reiterados pedidos de sectares econds=-

micos tendientes a incrementar nuestra flota, dignos de ser teni-

dos en cuenta?

No son los 300.000.000 u$s. anuales de fletes que se pagan al
exterior, razones suficientemente poderosas, como para justificar
las medidas anteriores?

Ademds es necesario rever tépicos que conspiran contra el a-

fianzamiento de una marina mercante, como son la formacién e ins-

truccibén del personal, establecimientos de condiciones de trabajo

a bordo, etc.

(3) Por dicho decreto se autoriza al Ministeeio de Comercio e Indus-
tria de la Nacién, hasta tanto exista el problema de la falta -
de bodegas refrigeradas, a anticipar guincenalmente a los fri-
gorificos el valor de la produccién de carnes conservadas, cu-
radas y/o saladas que a partir de la fecha se elaboren en can-
tidades superiores al promedia de la produccién mensual del pri-
mer trimestre del corriente afio.
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. Al respecto las reglamentaciones de nuestro pails, son las -
que imponen a los armadores, dotaciones de tripulantes superiores
en casi un 35 % al resto deh mundo, ademds de otras disposiciones

que hacen de la flota argentina, una de las mds costosas,

Esto 18gicamente aleja al inversor hacia palses mds liberales,

donde el rendimiento del capital es forzosamente superior.

Y mientras el pals se debate en problemas de orden monetario
gue imposibilitan realizar costosos planes, 2,000 millones de pe-
setas (40.000.000 u$s) a nuestro favor estdn esperando en Espafia

rendir sus frutos, sin que desde hace mds de 5 afios se haya llega-
do a ninguna solucién.
Répidamente se vincula esta situacién con el hecho de que Es-

pafia se estd convirtiendo en un centro mundialmente famoso para la

construccién de buques, donde su caracteristica mds sefialada es el

corto plazo de entrega que supera en dos afios a los restantes asti-
lleros del mundo (4).
Resumiendo, los esfuerzos que verdaderos lfricos realizaron,

tendientes no sélo a la construccién de una flota mercante, sino tam-

bién a divulgar al pueblo sus ideas, no deben caer en el olvido.

Iniciado el esfuerzo y superados con creces las primeras difi-

cultades que en toda empresa de esta envergadura se presentan, su

(4) Entre los barcos de mayor jererqula que cons¥ruyeron, hay bu-
ques frigorificos de 3..300 Tn.p.b., a un precio de 2,500.000
u$s. ; cargueros de 7.000 Tn.p.b. a u$s. 3.500.000, que répida-
mente adquirieron renombre en todo el mundo..
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‘marcha debe seguir adelante.

Y en cuanto al Estado, debe recordar que ias divisas que hoy-
emplea en la adguisicién de barcos, que respondan al padrén exigi-
do por las caracteriéticas de nuestro comercio internacional,- re-
gresardn al pals como shorre en el rubro flete, quedando - una vez
amortizado su costo (5) - todavia por un tiempo al servicio de los
intereses nacionales, haciendo flamear nuestra bandera por todos

los mares del mundo.

(5) Si un bugue frigorifico de 4.000 Tn.p.b., rinde por afio alrededor
de 350.000 uds., y de estos el 40 % son gastos que se deben reali
zar en el exterior, gqueda un ahorro neto de divisas de ujds 210.
000.- Calculando el precio del bugue en 2.500.000 uf$s. se apre -
cia que en poco més de 10 afios queda totalmente financiado con
sus propios recursos..
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SE LLAMARA A LICITACION PRIVADA INTERNACIONAL PARA

LA CONSTRUCCION DE CARGUERDS.. DE ULTRAMAR

-

DECRETO N°© 14.646: Bs.As., 5 de noviembre de 1957.

VISTO el expediente nidmero 2.177/57 (M.T.N.) por el cual el -
Ministerio de Transportes, plantea la urgente necesidad de autorizar
la reposicén de unidades para la Flota Mercante del Estado y la Flo-
ta Argentina de Navegacidén de Ultram;r mediante licitacién privada
internacional; y CONSIDERANDO: Que la Flota Mercante del Estado y
la Flota Argentina de Navegacién de Ultramar, se wieron obligadas
de 1952 en adelante, a dar de baja por haber llegado al término de
su vida dtil a un total de 10 unidades con 83.539 toneladas de por-
te bruto, sin lograr la correspondiente reposicién de las mismas,
por no haberse autorizado con pw®sterioridad a esa fecha ningun pian
de renovacién de buques; Que eptre las unidades actualmente en ser-
vicio se encuentran otras 10 con un total de 61.911 toneladas de -
pbrte bruto, cuya vida oscila entre los 30 y los 40 afios y que con-
tindan afectadas a la navegacidn, no obstante su avanzada edad y los
. fuertes desembolsos que exige la atencidén de crecientes reparaciones;
Que para mantener a las Flotas Estatales en condiciones de edficiencia
e impedir su progresiva diéminucién, debe atenderse las renovaciones
en forma permanente, con ajuste a un plan que prevea automdticamen-—
te las reposiciones y asegure al mismo tiempo un paulatino aumento;
Que el Gobierno de la Nacién estd decidido a prestar a la Marina Mer-
cante Argentina su mds decidido apoyo, compenetrado como se encuen-
tra de Ia esencial funcidén que cumple en la defensa y expansién de
nuestro comercio exterior y como fuente productora de divisas; Que
si bien el Ministerio de Hacienda ha puhtualizado gque el Tesoro de
la Nacidén no puede por el momento apoftar financiacidén de ninguna na-

turalexza para afrontar los gastos de adquisicidbén en el exterior de -
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. nuevos bﬁques, la Flota Mercante del Estado y la Flota Argeniina de
Navegacidén de Ultramar, han acreditado que se encuentran financiera-
mente en condiciones de contratar con sus propios recursos, la cons-
truccidbn de bﬁ@ues cargueros de ultramar para cada una ellas; Que,
en efecto, la Flota MeFcante del Estado y la Flota Argentina de Na-
vegacién de Ultramar, que cerraron los ejercicios financieros termi-
nados el 8l de diciembre de 1956 con una apreciable utilidad, esti-
man que en el presente ejercicio sus utilidades serén mayores, por
lo que con sus actuales disponibilidades de divisas depositadas en el
exterior y los saldos que irdn acumulando en el futuro a esas mismas
cuentas, provenientes del resultado de sus explotaciones,podrén ha-
cer frente a los compromisos que suscriban con los astilleros g quie-
nes se adjudique la construccién; Que a los fines de disponer la cong
truccidén proyectada, se estima que el procedimiemto mds conveniente
es realizar un llamada a licitacidén privada internacional, entre los
astilleros méds importantes de Europé y de la.uCosta Atlaritica de los
Estados Unidos y Canadd, pues ello represmtq para las flotas la in -
discutible ventaja de poder realiz ar las reparaciones futuras en los:
lugares de origen en las construcciones, sin necesidad de realigzan -
ninguna desviécidn de los bugques de sus rutas comerciales,. con la con
sighiente economia en los gastos de explotacién; Que la capacidad de
los astilleros del pals se encuentira cubierta con la construceidn de
buques destinados a la navegacién fluvial y costera, no estando en -
Hia actualidad en condiciones de aceptar adjudicaciones del tipo de
unidades prewistas en la licitacidén autorizada por el presente decre-
to; Que al Ministerio de Marina le compete prestar el asesoramiento
y asistencia técnica previstos en el Becreto numero 73.219/40 y en

la Ley 14.303 de Organizacién de los Ministerios,
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EL PRESIDENTE PROVISIONAL DE LA NACION ARGENTINA,

DECRETA:

Articulo 1° - Autorizase a la Empresa Nacional de Transportes (Flo-

ta Mercante del Estado y Flota Argentina de Navegacién de Ultramar),

a realizar conjunta o separadamente, un llamado a ljcitacidn privada
intefnacional, entre los principales ast&liéros de Europa y de la Cos:
ta Atldntica de los Estados Unidos y Canadd, para la construccién de
hasta tres carpueros de ultramar cada una y a adjudicar las construc-
ciones a uno o méds astilleros y suscribir los respectivos contratos
ad-referendam del Poder Fjecutivo.

Art., 2° - La Flota “ercante del Estado y la Flota Argentina de Nave-
gacién de Ultramar, quedan autorizadas a invertir en la t#alizacién

de esta licitacién y en la adquisicifin de elementos para alistamien-
to y repuestos, hasta la suma de quince millones de délares (u$s. 15:
000.000) cada una.

Art., 3° - Las inversiones a que de origen el cumplimiento de la auto-
rizacién conferida por el presente decreto, serdn financiadas infiivi-
dualmente por cada Flota con sus recursos propios, provenientes de -
los depdsitos en divisas que tienen actualmente en el exterior y de
los saldos derivados de fletes, - pasases ¥ rotros dngresos de explota-
cién, ganados en monedas extranjeras, que'irén acumulando en el futu-
ro en esas mismas cuentas y con afectacidén a los respectivos presuﬁues
tos de explotacién. )
Art. 4° - La Flota Mercante del Estado y la Flota Argentina de Navega-
cién de Ultramar, dardn intervencién al Ministerio de Marina a los fi-
nes de los establecido en el Art. 4°, Apartado XVI, inc.1l6, de la Ley
14.303 y Decreto N° 73.219/4Q.

Art. 5° - ER o los contratos en las condiciones determinadas en el Ar—

ticulo 1° serdn suscriptos en la representacién del Estado Nacional -
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Argentino, por los Administradores Generales de la Flota Mercante -
-del Estado y la Flota Argentina de Navegacién de Ultramar.

Art. 6° - Los mencionados contratos serdn oportunamente elebados a
escritura pidblica por el sefior Escribano del Gobierno de la Nacién,
Art, 7° - La autorizacién conferida por el preéente decreto serd con-
siderada como un anticipo a los respecitivos planes de accién y de -
explotacién de las empresas afectadas.

Art. 8° - El Banco Central de la Repiblica Argentina acordard las au-
torizaciones necesarias para la incorporacién de los buques y su ins-~
cripcién en la matricula argentina..

Art., 9° - El presente decreto serd refrendado por los sefiores Minis-
tros Secretarios de Estado en los Departamentos de T#ansportes, Hacign
da y Marina. .

Art. 10° - Comuniquese, publfquese, dése a la Direccién Géneral del
Boletin Oficial y vuelva al Ministerio de Transportes a sus efectos.
ARAWBURU. - Sadi E. Bonnet., - Adalberto Krieger Vasena. - Teodoro -

Hartung.
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La evolucidn econdmica del pafls se mantuvo encuadrada en el pe<
riodo de su crecimiento dentro de los lineamientos que la caracteriza-
ba durante la gpoca colonial: una marcada dependencia con el exterior
en el intercambio de articulos primarios por otros manufacturados. Re-
cién en las Wltimas décadas una orientacién industrialista se manifies-

ta pero sin hacer variar fundamentalmente esa situacidn.

De tal forma el comercio terior entre el pals y ®uropa y Norte
América constituye algo necesario y vital para la vida nacional. Como
la casi totalidad - 99 % - es transportado por via peritima, vemos que

la disponibilidad de bodegas estd Intimamente vinculada a las necesida-

des del pals.

Al no poseer ni una discreta marina nacional el pals recurrfa a
bugues extranjeros, que en perlodcd normales entiraban y salfan de mues-
tros puertos cumpliendo tan importante misién. Pero diferente era la
situacién que se- planteaba al estallar una guerra o cualguier otro acon-
tecimiento anormal, ya que los bugues eran retirados del trédfico y des-

tinados a otros fines.

Esto fue lo que acontecid al estallar en 1939 la segunda guerra
mundial. De improviso se encontré el pals con la paralizacidn casi to-

tal de su comercio exterior.

Ante la gravedad del problema el Gobierno Nacional, previos estu-
dios realizados adguiere 16 buques de bandera italiana que se encontra-
ban inmovilizados en puertos argentinos. Inicia ademds las tratativas
con otros palses, y entre 1941 y 1942 ineorpora a su planteX 4 buques
daneses, 3 alemanes y expropia 3 franceses. Al finalizar ese afio la
flamante Flota del Estado contaba con 28 buques de ultramar y 201.233.
Tn.p.b.




Finalizado el conflicto y cumpliendo las cldusulas establecidas
el pals debe devolver algunos buques a sus primitivos duefios, con 1lo
que ve reducido su poderfo., Pero ante la prebcupacién general se encar-
gan a varios asteilleros europeos la construccién de nuevas y modernas

unidades, en reemplazo de los viejos, y ahora antiecondémico, buques de-

vueltos.

Juntamente con la labor estatal (F.M.E., Y.P.F., F.A.N.U.), empre-
sas privadas (Dodero S.A., L. Dremfus y Cfa., etc.) también incorpora
a sus flotas nuevas unidades, contribuyendo asi juntos para que se.re-
gistre en el pals, el mad$ grande incremento de post-guerra entre todas

las marinas mercantes del mundo.

Mientras en 1939 el pals contaba con escasas 246.000 Tn.r.b. a fin

de 1952 el total ascendfa a 1.034,000 Tr. o sea un incremento de 320,3 %.

Para reflejar la vinculacién de la accién desarrollada‘por la ma-

rina mercante nacional con la vida econémica del pals, analizarémos 3 -

aspectos:

a) Volumen de carga transportada.

b) Pletes originados.

c¢) Repercusidn en el orden interno.
a) Al crearse la Flota mercante como consecuencia de la necesidad de bu-
gues parae tramsportar el comercio exterior, sus bodegas contaron desde
el primer momento con carga abundante y segura. Esta situacién se pro-

longa durante todo el periddo de guerra, en que los barcos eran someti-

dos a un intenso tpajinar..

Restablecida la calma y devueltas algunas unidades la participacién
de la bandera argentina en el transporte del comercio exterior retoma

niveles anteriores, hasta que por efecto de nuevas incorporaciones y una




politica de aliento, vuelve a aumentar superapndo todos los nivels ante-
riores. Los porcentajes de 1939-1942-1946 y 1952 ilustran en forma gré-

fica todos los movimientos anteriores.

b) Uno de los aspectos mds destacados. de la marina mercante es su vin-

culacién con el balanne de pagos del pals, mediante una doble ventaja:

a) Economia de divisas por la ubicacién de sus propios servicios.

b) Produccién de divisas por la prestacidn de servicios a terceros.

Tel como ya se dijo el comercio exterior argentino se transporta -
en su casi totalidad por via merfitima, alcenzando los fletes valotes -
muy elevados, por las distantias a recorrer. Por lo tanto fécil serd ad-

vertir la importancia para el pals de contar con una flota de signifi-

cacidn,

Actuzlmente se requieren aproximadamente 350.000.000 ups., para -
conducir el comercio exterior a través de los mares,discriminados:
80.000.000 ufs. para el transporte de combustible
37.000.000 " " " " " prod. pereccderos
233.000.000 " " " "o " carga general

De este total los barcos de la flota argentina percibieron 65.000.

000 u$s. representados por:
11.000.000 ujs pars el transporte de combustible

7.000.000 " " " " " prod. perecederos

47.000.000 " " " " " carga general

Ts decir gue anualmente el pals ve, o bien aumentado el valor de
sus importaciones o bien disminuido el de sus exportaciones en mds de
285,000.000 ujs. gque por no poseer una adecuada flota mercante, debe a-

bonar muchas veces a banderas qie ni comercian con é1l.

c) Finalmente queda por considerar las ventajas que en el orden interno

se derivan de una flota mercante.



AUn en el supuesto que las empresas armadoras no arrojasen ninguﬁé
utilidad, es decir que los ingresos compensasen los gastos efectuados,
el pafs igualmente se hubiera visto favorecido ya que &os gastos y re-
tribuciones derivados de esta actividad van a engrosar la renta nacional.
Ademds de estas ventajas, el disponer de una marina mercante axe -
esté ligada a los intereses nacionales, es condicién indispensable para

todo el pals que quiera disponer de su propie destino.

En vista de todos los inconvenientes que produce el tener una flo-
¥a inferior a las necesigades reales, ya sea en el orden politico afectan-
do la soberanfa, o en el econdmico, recargando el valor del comercio ex-
terior en un 15 % en concepto de fletes, se puede sacar como primera -
conclusidén la necesidad vigal de incrementar el poderio de la flota mer-

cante nacional.

Pero ese aumento, si bien cuanto mayor mds deseable, debe descan-
sar sobre una base .razonable que mantenga su explotacién bajo liheamieg
tos econémicos. Ademds para alcanzar una participacidén del 50 % en la -
conduccidén del comercio exterior - porcentaje anhelado por muchos, ¥y
elegado a nuestro entender - es necesario incrementar el total actual
con unas 900.000 tn.r.b. que evidentemente estarfa fuera de toda posi-

bilidad actual.

Otros de los detalles a tener en cuenta es 10 referente a las carac
teristicas de los bugques. De los porcentajes que surgen en la conduccién
por buques nacionales de los tres tipos de carga-general, perecedera, y
combustibles— encontramos niveles més bajos para los dos dltimos tipos.
Por lo gue en las nuevas incorporaciones seXfa oportuno dar preferencia

a las bodegas tanques y refrigeradas, en especial éstas por su mayor a-

daptabilidad a otras cargas y su mayor demanda que se traduce en fletes

més rendidores y menos expuestos a oscilaciones,




Finalmente se nos presenta el interrogante del estancamiento de

la flota mercante argentina, que desde 1952 ve mermando su capacidad.

Es que el Estado cumpkiendo su funcién de armador, o0lvidé por com—
pleto al capital privado dejdndolo librado a sus propias fuerzas, en -
tre un mar de-trabas que imposibﬂitan su accién. Para evitar ésto, es
necesario que se tomen medidas favoreciendo al inversor ya mediante
préstamos para la construccifn o compra de barcos, o el otorgamiento de
divisas a un cambio preferencial que reduzca en parte el alto costo de
las embarcaciones o el dictamen de normas que faciliten su incompora-

cién al piantel nacional,

También deben ser motivo de estudio para su perfeccionamiento las
reglamentaciones de trabajo a bordo, y demds disposiciones que tienen

como resultado esencial el alejamiento del inversor hacia palses mdg 1li-

berales..

Es necesario pues una mayor comprensién hacia los prohlemas que =~
afectan a la flota mercante nacional, y el conocimiento de sus efectos,
para q ue la obra emprendida pueda segufr adelante, llevando un mensaje

de paz y tranquilidad a todos los mares del mundo.
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