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GAPITULO I

GENERALIDADE]

Ia Répﬁblica Argentina es un pafs que estd situado en el hea
misferio ocednicojlos que vivimos en &1 muchas veces perdemos la nocién de //
nuestra situaocién en el nmnd_o. Estamos en el hemisferio ocednico y las prin-
cipales civilizaciones desarrollaronse en el hemisfenio norte, donde estén las
grandes masas continentales, No solamente las culturas ¥ las guerras sino el
intercambilo comercial se ha desarrollado en el hemisferio norte, en un sentido
Esté a Oeste,

Pero nuestro pafs no estf en ese hemisferio, est{ en el he-
misferio sur y ademds mﬁy alejado, No pensamos casi nunca en ello, pero linda-
mos con el continente Antdrtico, Ademfs, la Repdblica Argentina desarrolla su
comercio exterior a tré.irés de la cordillera de los Andes, de los montes del //
norte y de los bosques con que linda con el Brasil y el Uruguay, en menos del 27%. )
de suerte tal que un 98% se realiza por via del agua, tanté en los rfos Gomo en
el mar, |

Nuestro pafs carece de esa concicnecia de su situacién, carcce
de conciencia marftima y como consecuencia no tiecne marina mercante, Al decir /
que no tiene marina mercante se quiere significar que est{ miy lejos de tener la.\
marina mercante que né&ésita para que se pueda operar un desarrollo adecuado a /
las posibilidades de riqueza que miestro pafs tiene,

la Ropdblica Argentina tiene un imperativo que la impulsa a do-
sarrollar su poder maritimo., |

Podrfan enumerarse también un aprociable nfmero de circunstan-
cias, pretéritas y actuales, que explican la indiferencia que el argentino medio
tiene por el mar, Podrfa hablarse de la extensién de sus pampas, de la grandeza
de sus montafias y de sus bosques dilatados, ppdria hablarse de la exuberancia de
su tierra y de la pequc;ﬁa densidad de su poblacién; tal vez pudiera ecitarse que /

el impulso que tuvieron sus ancestros al conquistar Amérieca, al penetrar sus te-
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rritorios, 4vidos de riquezas, tenfa un sentido de movimiento del mar haéia la
tierra, Y ahora, cn la conciencia de nuostros hambres, donde quedd sélo la /
llanura, la riqueza, el horizonte remoto, hay que hacer comprendsr y amar el
mar, y también hay que hacer cambiar aquel primitivo scntido del movimiento,

“Esa ola humona que invadid el territorio, fué conquistédndolo
ralmo a palmo, penosamcnte, luchando contra las inclomencias, la falta de comu~
nicaciones, los indies, y a la voz construyendo, afincédndose, aspirando, pene-
trando el efluvio espeso do la tierra, améndola y convirtiéndose en parte de /
la misma,

Esa ola humana llegda a través de los afios, hasta los #ltimos
confines del pafs y despuds de contenerse y repoblarse, volvid lentamente hacia
su contro y luego hasta la costa, donde ya florecefa ¢l camcreio en las poblacio-
nes litorales, Ahora debe lanzarse hacia ol mar,

Esto pucblo debe comprender que mientras transecurrieron aquella.
largas gpocas de su decantacién formativa, el mundo vivi§ otras vidas, crecid, ,
luché y se transformd; que su poblacibén se multiplicé pasmosamente, asf como sus
problemis de supervivencia; hubo, y siguen habiendo, tensiones y guerras, alta /
rivalidad comercial, cultural o ideolégica, y hay una puja insospechada de los /
unos por imponersc a los otros, abierta o secret;mcnte, una lucha cada voz mfs
aguda,

Este pucblo dobo sabor quo estamos ligados al conjunto, desdo /
el mismo comienzo, desde el primer dfa, Quo su conciencia generosa, aislada, /
introvertida, sin mayor interds de lo que estf mfs allf de osa comba azul que se
ve desdoe la costa, implica separacién y dosvinculacién, y que la relacién y la /
vida comfin son precisamente la piedra y la argamasa includibles para construir
el futuro,

Ya en varias ocasiones de la historia hubo puchlos satisfochos



quo trataron de aislarsc, Alslarsec es asegurar el rctrocese, y es tentar la
invasién, Todo lo que se haga para sacudir wma conciencia estftica y para /
vineular nuestra patria al conjunto de naciones y para impulsarla a competir
abiortamente, sord siempre poco,

Pero, no podemos esperar que 8sa concioncia decante sola y
- se formo lentamente, Debemos decspertarla, inycectarla, inocularla eon urgen-
cia, pucs el acontecer exterior indiea que si cste pafs manticne cn el futuro,
esa concicneia localista, introvertida, no solamente no alcanzard nuneca cl //
ritmo de los pafses pujantes, sino quec estard oxpuesto por su debilidad y sus
riquezas, a la ambicibn de los mds capacces y agresivos,

Ia naturaleza de su produccién y de su desarrollo ccondmico, /
su dgpendoncia”’dél"EXtorior y ol vigor do sus pafses amigos, son factores poli-
tieos; la insularidad singular y la lojanfa, factoros goopolfticosy la raza, /
mezcela de grandes razas, faetor humano,

Tanto los factores polfticos, como los geoi)olfticos, como ¢l /
humano son determinantess: la Replblieca Argentina dobo desarrollar su \poder mari-
timo,

Ia vida de relacién os indispensable para ¢l progreso de las /
naciones, En ‘esa vida de rolacién no solamente sc cstablece el conocimionto mu~
tuo y el intercambio espirituai, sino quec se¢ establece ¢l intercambio comereial,

Una Nacidn cuyo intercambio esmcrcial se efocttia en un 98% por
agua, mzonéblemente pucde ser considerada wna isla, La Repiiblica Argentina de-
be scr considerada una isla, pero adends do esa considoracidn hay otra: cl fae-/
tor lojanfa, DNuestro pafs gdomfs do sor wna isla, os:una isla muy alejada do /
los ccentros de myor potencial ocomercial del mmdos '

E1 pucblo quc habite wna isla debo inevitablomento dosarrollar

su poder marftimo si es que osc pucblo ticne vocacién de grandoza,



La marina mercante os la herramicnta natural del comercio ox-
torior y ademfs es una parte sustancial del trensporte interno del pafs.

Io marina mercante permite a la Nacién ponerse en contacto con
todos los pafsos del mundo, buscar, abrir, mantoner y diversifiear mercados; os
la base del albedrfo comereial y de la soboranfa ocondmica, Es, por cnde, un /
factor trascendente para desarroilar una polftioca extorior eficaz on tieupo de
Paz.

Ia marina mercante ovita ol futelaje de las grandes potencias /
marftimas amigas y wna pérdida oxtraordinaria on divisas por fletes, Eventual-
mente pucde vendcr flectes en el mercado internacionaly manticne una valiosa fuen-
tc de trabajo y un plantel humano de significacién,

Ia marina mercantc, constituyo, asimismo, la primera rcserva /
naval del pafs, En ticmpo de guerra no solamentc deber{ atender los trdficos /

mds peligrosos, dc donde son normalmentc retirados cientos de navios extranjoros

que hoy alimentan el flujo y roflujo comereial del pafs, sino también atender cl
servicio auxiliar de la Ammada, Tanto en la primai‘a como en la segunda guerra /4
mundial, nuestro pafs fué précticamente sorprondido sin marina mercante y en am= “

bas ooasiones, su comercio oxterior disminuy§ a monos de un tercio. Ia croaciénl &
des la Flota Mercante del Estado en 192..1, a pesar de sus pocos buques, constituyéQ:
un alivio inapreciable para el pafs, ¢
Para dar una idea de su signifieacién, en ol orden interno - ca-
botaje marftimo y fluvial - la marina moreante muevo 25 millones de toncladas /

anuales, por un valor de casi 900 milloncs dc délares; pero una marina mercante

bicn organizada puede triplicar estas cifras, In el orden exterior, alcanza a \
transportar solo ol 18% de la exportacidn e importacidn cuyo 100% asciende a 21 3
millones de toncladas, con un valor de 2,300 milloncs de dflares, \



El poder marftimo comprendo: a la concicneia marftima, a los
intereses mar{timos y al poder naval, ILa conciencia marftima consta a su vez
de la compronsién de la importancia del mar en la vida de la Naeién Argentina
vy la vocacién dé utilizar y controlar ¢l mar, ILos interesca marftimos estén / !
compuestos por los mcrcados y la marina mercante, A su vez, la marina mercan~ ‘
te ticne los buques privados y cstatales, la industria privada y estatal, los / :
puertos, ol personal, las eséuelas, 1la legislacidn, ete, El poder nawal es la %
fuerza orgonizada de la Naeidn destinada a proteger los intéreses mar{timos, /

i

tanto en la paz como en la guerra, y adends o cumplir otros objétivos ovontuo= q

les de la polftica extorior,
Lo quec 8o pretcnde os llegar a comseguir una marina mercante / ]i
| i

comereial, apolftica y estable,
H

En cstos mamentos la marina mercante depende de 2 Scorctarfas,
pucs depcnde dc Transporte por un lade y de la Scorctarin de Marina por otro; /
 8sta ha tomado a su cargo la responsabilidad dc la conduccién de la industria /
naval y de la formacién de los plantelcs humanos y asfmismo se preocupa por la
orientacién de la polftica naviera naciomal,

Ademfs, ostd descapitalizada; sin fondos para dar créditos a
los armadores nacionales y privados, subsidios a las 1lfneas escnciales y nuevas,
a las escuclas y tribunales tripartitos, ete.

En los pafscs grandes, que tionen mucha oxpericncia y prepondc-
rancia en ¢l conciecrto mundial, los gobiernos ayudan sustancialmente a sus mari-
nas moreantes, las ayudan on el sentido de quo les dan subsidios a la construc~/
¢idn y oxplotacién de barcos y muchas veces las eximen de impucstos muy impbrtag
tesy como cn el caso de Alecmania,

Ias flotas estatales son 2: la Administracién General de Transe

porte Fluvial, comprende la flota ds cmpuje, las grandes harcazas; cn nucstro /
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pafs pucden agruparsc hasta 11 8 12 ocomo mfximo, pero en pafses quo han rocti-
fieado sus cursos de ‘agua ¥ han mejorado el transporto fiuvial, ‘so aleanza a /
llevar hasta 35 barcazas,

Las barcazas son de distinto tonelaje, las mfs grandes que no-
sotros usamos son de un poco mfs de 1,000 toncladas que equivalen aproximadamen
te a 3'7. vagones de ferrocarril, En nucstro pafs y sin emplear un nfmero may //
grande de estas barcazas, la cconomfa del transporte por empuje es casi la ter-
cora parte del que so realiza con buques auto propulsados o a remolquec,

Ia Empresa do Estado AFFDEA (Empresa Flota Fluvial del Estado
Argentino) estf constitufda por 2 grandes agrupacioness una cs el transporte por
empuje (A.G,T.F,) ¥ la otra es F,AN,F, (Flota Argentina do Navegacién Fluvial)
que ticno barcos de pasajeros y romolcadores,

En lo rofcrente a las embarcaciones con monos de l.‘OOO tonclada
de rogistro bruto y las de mfs dec 1,000 toncladns, do oarga y do pasajeros, se /
deduce que del total ¢l tonelajo dol Estado os aproximadamente ¢l 20%, pcro tie-
no las embareaciones mfs grandes y mfs podorosas y realiza ol trdfico do cargas
mfs sustaneial, Ilos priﬁdos ticnen muchos. barcos, pero son vicjos y chicos. /
Nooesitan, evidentementc, de wna orgnnizaéién y un apoyo del Estado para poder /
evolucionar y modernizar sus barcos. |

En cl aspceto de ultramar seo presenta el siguiente panoramis las
flotas dol Estado son, EIMA (Empresa ILfneas iarftimas Argentinas), Y,P.F., ¥.C.T
Comando do Transportes Navales, Los privados ticnen 77 barcos entre aproximada~
mente 27 armadores de mar,

En ELMA, ol nfmero de barcos os numcrosos 52; os una dc las //
flotas mds grandes del mundo,

En un estudio rcalizado por ELlMA, sobre una ogntidad de producto:



que se oxportan, sc ha llegado a la conclusidn de que el valor del flete es el . -
17,1% del wvalor promedio de ias cargas que se oxportan, y el ‘8,3% del walor do
las cargas que se importan, que por tratarse maquinarias y art{culos manufactu-
rados son de un valor especifico mayor que los quc se exportan, que son materias
primas en general,

Lo que transportan de nucstro intercambio los buques de bande~
T 'argentim es ol 18% y osto es muy importante rotencrlo, porque hay muchos /
que orcen que por oi heeho de toner EIMA 52 barcos pucde llenar los ocdanos do
barcoss 52 unidades son muchas para una sola cmpresd pero son pocos para la Na=
cifn, En estc momento EIMA transporta el 7,6% de todo nucstro intorcambio y en
total la bandera argentina el 18%,

En ¢l panorama del cabotaje marftimo, hay wma ley que estableco
que ticno que hacorsc bajo bandera argentina, pero cl art, 3% dice que cuando scf
nceosario el transporte dc cargas/ imprescindiblcs para la eoonomfa del pafs y no
oxisticra disponibilidad de barcos argentinos, la autoridad correspondicnic ~ qu-
os cl Conscjo Nacional de la Marina Mercante » podrd autorizar temporariamcnte /
ol ompleo de barcos do bandera extranjoraj y osto, succdo lamentablemente con /
cierta frecucncia,

En ol cabotajc fluvial, dcl 100% la bandera argentina cumple el
94%: hay wma pequofin fraccién quo cumplon los buques de bandcra pzimgmya, holan-
desa y alomana y es erocicnte ol ‘nifmero de toneladas tnjo bandera cxtranjora que /
est4 penetrando por nucstros rfos, Es urgentc organizary dar impulso al cdbotaje
fluvial para quo pucda compctir eficicntomente,

Con respceto a lo que decbemos tener como marina mercantc, nucs-
tra protensién debe scr pasar del 18 al 50% del intercambio; para eso tencmos /
que multiplicar por 2,8 y ademds necesitamos incrcmentar fucrtemente los barcos

do eabotajo marftimo y fluvial, porque sc prevé que podemos cumplir un sorvicio



casi tres vooes mayor que el que estamos prestando actualmente,
Con rospecto a la organizacién de la marina mercante, se han '\\\
heeho muchos esfuerzos y se hon presentado diversos problemas, Se ha ponsado,

en primer término, que no se pucde gobermar sin tener establceidas correeta y

cient{ficamente las polfticas concurrentes,

S1 una persona tuvicra que gobernar el pafs y pudioraAsér‘si-
tuada grificamente en el centro de un cfreulo, tendrfa una seric de scetores / j
que reprosontan los distintos dmbitos del pafs donde debe gobornmar, L
| | Lo que sc protonde os quo oada uno de estos dmbitos tonga wn /
lugar, un elemcnto de gobicrno, un escalén, donde se opcre la funcién de rcco-
lectar datos y cstablecer ostadfsticas, dc armonizar y comparar todos los valo=
res, de roconocor cuwnl cs ol cstado actunl dol pafs y cual os el cstado dosea=/
ble del pafs on cso 4mbito y, finalmentc, fijar ol objetivo; despuds de fijar
ol mismo hay que fijar el modo de accién para el logro de ese objetivo y el modo
de accién para lograr el objctivo se llama polftieca.

Se pretonde que para la marina mercanto exista un organismo quo
lo produzea y le olabore al P,E,, 1a polftica naviera nacionaly ol P.E, estudia-
rf csa polftica, la compararf, la armonizar{ con otras polftieas que concurren /
desde otros sectores y la devolver{ con algumas corrcociones o sin correcciones
y entonces se convertird oficimlmente en la polftica naviera nacional ya sancio-
nada,

Hay 3 conceptos sobre los cuales es ncccsario hacor incapié:
el concopto de polftien, ol concepto de administraeién y cl concepto do coordi-
nacidn,

Ia polftiea bion ontondida os el producto intelsctual dol estu~
dio heeho por espceialistas que trabajan con continuided y con proteccién para /

dastilar ose producto inteleetual y ofrecerlo al P,E, on oada wno de los 4mbitos,



Esa actividad polftica es la basé del gobierno, la tnde mejor d;i“cho del buen
gobierno, Cuando no existé esé tercer escalén que ‘e‘atu'dia y elé.‘bore la polf-
tica, el gobierno Se ejeree a fuerza de improvisacionss, Ese terceresoaldn
debe ser capaz de presentar al P,E., una polftica cient{ficamente elaborada,
que el P,E, la devuelva ya como polftica sancionada y a partir de ese momento
el teicer es02ldn camience a funcionar camo policfa de Estado para que todas
las partes que actian en su mbito cumplan la polftica. Es decir, los dos /
elaementos indispensables pava gobernar: la ley y el organismo que haga cumplir
la ley.

Hasta cierto nivel en la organizacién del pafs, la actividad
debe seor oxelusivamente poi:ttica; es docir debe jugarsse con las expresiones de
las polfticas, debe armonizdrselas, ‘concatencrlas, concertarlas, pero por deba-
jo de cierto nivel ya empioza la actividad administrativa, Cuando las personas
que ostdn en la actividad a&m:l.nisfratim intervienen en la politica y las que
estdn on la polftica conducen disgreciona]ménte la parte adminigtrativa, se /
produce una confusién inaduisible, Es necesario asctuar con cierto rigorismo y
exigir que los funcionarios de la administracidn nacilonal se dediquen exclusi-~
vamente al estudlo de los problems nacionales, a 1a parte que les corresponde,
y al establecimiento y perfeccionamiento en funeidn de‘l tiempo, de ese eleménto
que se llama polftica,

| Con respecto a la marina mercante en sf, se ha llegado a con~
oluir después de muchas lucubraciones, que la misma esta situada on wun plano /
muy inferior a;ﬁqgg‘:debcria estar, Un pafs que depcnde casi en un cien por /
ciento del mar y qus est{ muy alejado del resﬁo &el mundo debe tenor en la con-
ciancia do sus hijos pormancntemente presente su cb:pacidnd do bodega,

Ia Marina Mercamte en muchos pafses es una Seorctarfa de Estam
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do y on muchds otros os un Mihisterio.

En nucstro pafs la marina mereante tiene una debilidads estd
fuera dc joerarqufa, Hay que jerarquizarla, hay que darle dignidad y voz fuer
to,

Ia morina mercante, ademfs, ncoesita uma gren agilizacién en
sus trimites; por la naturaleza ds su gobicrno comercial no puede resistir el
ritmo lento de los proeesos buroerfticos, tiene que sor mucho mfs dinfmica y
su; alta conduccidn debe tener un fuerte sentido nacional,

Ya se ha mencionado que la marina mercante esta desjerarquiza-
da y o8 necesario jorarquizarla, Es necesario refloxionar sobré lo que es la
relacién do dopendencia con el Presidente de la Nacién, Si la marina mercante
depondiora en forma direota del P,E. se lo podrfa asignar a ese valor de rela-
cifn la unidad; ei la relacionamos a través do un Minlsterio, el valor de rcla-
cibn no es 1/2 sino 1/4 o monos, pero si la hacemos deponder de una Seoretaria
como eostd actualmente, ya el valor do vineulacién con el P,E, casi se pierde,

Se ha hecho un estudio para ssbtablecer cual es ¢l prototipo de
ofganizacién do gobicrno para éste tipo de osealéns si debe ser un Ministerio,
Secreté.ria, Direceidén Nacional o Conscjo Nacional y se ha llegado a la conclu~
sién que debe ser un Consejo Nacional, por las siguientes razones: on primer /
lugar porque si pretendemos un Iﬁnisteﬁo, habrfa que modificar la Constitucién
Nacional (esto llevarfa a un debate interminnble); para tener una Socrotarfa se-
rfa necesario alterar la ley de Ministerio de la Nacidn; una Direccién Nacional
68 wna mala solucidn y la vida real y la axperiencia do los dltimos afios lo han
probado cn forma exhaustiva,

Ia marina mercante para tonor una organizacién sumomento 4gil /
neeesita wna situacién de autarqufa y se ha pensade on el Consejo Nacional de la

Marina Mercante como la mejor solucién, Ese Oonsejo Nacional ticno quec ostar si
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tuado en el organigrama nacional en ¢l nivel que le corresponde a la impore
tancia de esa marina mercante.

| El problema de la situacién de 1a mariha mercante, es uno
de los mds arduos, que 88 ha estuadiado mfs ¥ ha dado lugar a discusiones y
debates mwf enconados, la verdad es que para situar correotamente wma gran
organizacién, wa gren institucién dentro del organigrama de la Nacién serfa
un error situarla dependiendo de un solo ldnisterio o de wna sala Seoretarfa,
porque-las grandes institueiones ’tienen michos aspectos y muchas necesidades
de vinculacién. Ia marina mercante, a =u vez, prosenta ma cantidad de fiso-
nonfas, aspectos y facetas que son perfectamente ocatalogables, con distintas /
importancias,

Tratando de graficar el pensamiento, s¢ ha llegado a colocar-
la Marina lMereante con la forma de un paralelepfpedo de base poligonal, en ca-
da. una de’ cuyas caras se ponen los tipos de problemas que tiene, los que se Te-
fieren a defensa nacional, los laborales, ete., Si hiciéramos un corte o proyec-
eidn horizontal, vorfamos que por sectores podriamos tener las vinculaciones de
la Marina Mercante eon I‘ndustx-ia_, Haeienda, Comeréio, Trabajo y Seguridad So~ /
cial, Transporte, Relaciones Exteriores, Marina, ete,, pero de estas vinculacio~
nes observamos que lo que correspande a Economfa es un sector enorme, mucho mfs
grande que cualquiera de los otros séctbres parciales y esto estd basado en el
supuesto de que el grado de vinculacién de la larina Mercante con cada wna de
las partep fuera igual, pero en la vida real no es igual,

Para un afic ~ s¢ tamé 1960 ~ se hizo el estudio de la maturale-
za do todos los expedientes que cursd la Direocisn de la Marina Mercanto y se
los clasificd en comerciales, industriales, finaneieros, laborales, coordina~ /
¢ién de transportes, internacionales y de defensa nacional y se llegé a la cone

clusién de que los temas de Marina Mercante tiencn un fuerte acento econdmico,



A la Marina Mercante se¢ la puede ubicar en la siguiente for-
mas con wma depondencia diregta del P,E. y una vinculacién - lawnculacidn es-
trictamente necesaria - con Relacionss Exteriores, Comercio, Industria, Marina
de Guerra, Trabajo y Seguridad Social, Hacienda y Transporte.

Por qué con Relaciones Exteriores? Porque la larina Mercan~
te es la horramienta natural del comercio exterior y éste es la actividad fun-
demental de la polftica exterior en tiempo de paz. Ia lMarina lMercante es parte
de numerosas conferencias internacional y de organismos internacionales perma-/
nentes. |

Con Comercio, porque el 98% del comerecio con el exterior se /
realiza por agua; 60% de la actividad del actual Consejo de la larina Mercante
tiene incentivos y consccuencias comerciales,

Con Industria, por la relacién con la industria nawval - cons—
truceidn y reparacidén de barcos - que emplea aproximmdamente 10,000 hombres y cs
capaz de 27,000 toneladas de barcos construfdos anuales,

| Con Marina de Guerra por la rolacién con la defensa nacional y
por su vihculaciﬁn con la Prefoctura Nacional Marftima, que a su voz es la que
tiene a su eargo las escuclas, la formacién de planteles humanos, y por un-fac~
tor fundamenfal que es la seguridad que debe rodear a la accién dol Consejo Na-
cional de la Marina liercante,

Ia vineulacién con Trabajo y Seguridad Social, por los proble=
ms laborales, marftimos y portuarios, En marftimos tenemos embarcados 10,700
¥ on administrativos 5,050, portuarios 8,500, total 24.250 houbros,

Gon Hacienda por los créditos, los subsidios a las 1fneas csen-
ciales, los subsidios a la industria naval y por la vinculacién de Aduanas,

Con Transportes por un tnico e importante tema: la coordinacién

de los transportes y servicios,
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En lo Feferente a la operacién exportacidn ¢ importacién, la
bandera argentina lleva el 18% del total transportado por agua, El valor de los
productos transportados supera los 2,300 millones de dflares anuales y el valor
de los fletes transportados es de 310 millones de dflares, Cabe recordar, que
el valor del flete en exportacién era de 17,1% y el de impertacidn era de 8,3%
con respecto a 100, valor de la mercaderfa, De estos 310 millones de délares,
1a Argentina solamente percibe 50 millones de dflarves; tenemos derecho a trans-
portar la mitad y como no lo transportamos, tenemos un lucro cesante de aproxi-
madamente 14,500 millones de pesos moneda nacional por afic, Eeta cifra es fan
real como impresionante, pero conceptualmente debemos comprender que ahf no es-
t4 lo verdaderanmente importante, Lo que es fundamental es el hecho concreto de
qus la gran mayorfa de todos los productos que exportamos ¢ importamos son lle-
vados por barcos de bandora oxtranjera y por ese hecho nucstro pafs carece de /
albedrfo comercial,

Egas naciones que son ducfias de osos barcos son las que imponen
la letra de los tratados, son las que imponen los precios, los fletes, etc. Esc
estado de cosas es precisamente el que impide a la Repfiblica Argentina comerciar
con otras poquefias naciones en forma directa; si nosotros queremos comprarle df-
tiles al L{bano podemos hacerlo poro los tenemos que comprar en el mercado de //
Londres y si Lfbano quiere comprar algin producto argentino tendrf que comprarlo
on Ttalia o EE,UU, o en alguna otra gran nacién,

Ante esta situacién, el Conscjo Naciomal de la Marina Mercante,
debo cumplir los siguientes objetivos: pramover la conciencia marftima on el pafs;
someter al P,E, la polftica naviera nacional; conseguir aumentar el toneclajo ul-
tramarino = sobre todo del armamento privado - hasta una razonable capacidad des
transporte en nuestro comercio exterior; rcnovacién urgente de los buques de ELMA

sin aumentar su capacidad ds porte brutoj promover la solucién del problema flu-/
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vial, de los problemas do los puértos, do las ‘sscuglas do marina mercante, el
problema laboral marftimo y fluvial; promover la industria naval; promover la
coordinacién de los transportes y de sus tarifas; promover la vlegislacién PIO~
teetivay mejorar la navegabilidad de los rfos y eanales", apoyar la apertura del
Apipé, roetificar pasos, hacer nuevos canales; conseguir que los buques de YPF
¥y de YCF constituyan wna cupresa armadore del Estado para transporte de combus—
tible ¥ quo no sigan dirigidos por organismos en forma de Direstorio qus se oocu-
pan simtdnoamente de la perforacién de pozos, do la explotacién, de los -eamioe
nes, ote, Esto prodice an el 4mbito do la marina mercanto muche desconcierto, /
el hecho do que no oxlsta esa flota del Estado quo tiene que tomar todo el trans~
porte do combustible, sean sélidos o gaseosos,

Uno de los temas fntimamente vinculados a la marina mercante,
‘68 ¢l probloma de los puertos. k

En declaracionea formuladas a principios dol mes dc junio de
1965, por el presidente de la Junta Nacional dé Granos ha vuclto a poner de ac~
tualidad ¢l serio problema de los pusrtos argentinos en cuinto se refiers a su
fincionalidad para la oxportacidn de productos tan d¢senciales como los granos y
dleaginosos y sus derivados,

Segin el citado funcionario, dada la situacién actual, con /
dos pucitos para trabajo integral — Buenos Aires y Bah{a Blanoca = s8lo podrfan
dospacharso por el conjunto ds.‘los que trabajan cereales - cuyo nfiriero es de 16 -
Yy siempro que todo el sistema de carga, transporte y almaconamiento funcionara /
en perfocta sincronizacién, un millén de toneladas mensuales, cs decir, 12 millo-
nes de toneladas al afio,

| Ia causa osencial do esta situacién radica en el dispar croe
cimicnto de los puertos de otros pafses cerealeros y de los nuestros, por un la~
do, ¥y luego en la circunstaneia de que por razones econdmicas. los navios para su
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transporte se construyen dfa a dfa con mayor ealado y son, por consiguiente,
menos operables en nuestro litoral,

En ostas condiciones, cada vez qus negociadores argentinos
oiorran una operacién deben incluir on el contrato respectivo clfusulas limi-
tativas en materia de transporte, estableciendo que los envfos han de realizar-
se -on barcos de calado determinado, lo que restringe las posibilidades del mer-
cado de fletes,

. Canadf y los Estados Unidos, los dos grandes exportadorcs,/
tienen puertos que admiten barcos de cualquier ocalado. Se¢ registran ocasos =~
desde luego, exgepcionales -~ de vapores quc han cargado 100,000 toncladas de
trigo, pero son habituales los que toman de 40,000 a 50,000 toneladas, mientras
quo nosotros contamos con una reducida cantidad de puertos que puedan aceptar /
navios tipo Liberty, de 10,000 toncladas,

| Esta situacién ticne gran importancia y debe merocer el sorio
anflisis quo las cireunstancias cxigen, En primer lugar, cabe safialar que duran
to 1964 ol pafs exportd 4,000,000 de toneladas de corcales mig quo el afio ante~-
rior, aleanzando el total a 9,097,179 toneladas, el mayor volimen de los dltimos
25 afios (las perspectivas de 1965 son adn mfs favorables), Esta masa de cerea-/
les, oleaginosos y sus derivados produjo ingresos en divisas equivalentes a //
650,975,500 dblarcs, que representan el 46,1% del ingreso total en divisas produ-
cido on beneficio del pafs durante ei};ﬁo.

Como ya se expresara, ol tonelaje citado puede aumentar on /
1965 si tencmos on cuenta que ya en ol primer cuvatrimestre se han cxportado casi
200,000 toneladas mfs quo cn igual lapso de 1964 y que los compromisos de venta
de trigo al exterior, oficiales y privados, para los primeros dfas de abril §1ti-
mo superaban los 4,000,000 millones de toncladas, o sea que, faltando afin ocho /

meses para la terminacién del afio superan en casi un millén la meta fijada on el



plan de desarrollo para la oxportacién de este ocereal en 1965,

Es cierto que las condiciones climftioas de los dos filtimos
aiios en importantes zonas prpductoraa fueron excepeionales, pero buecno es recor-
dar, que la gran cosecha §ltimn se logrd en una superficic considerablemente ne~
nor a la trabajada para obtcner iguales resultados}en otras épocas, lo que pone
de rolieve la oficiencia @e las investigaciones en procura de muevas varicdades
do mayor ,produc’t‘ividad y la aplicacién on ol modio rural de técnicas encaninndas
a lograr ese mismo objetivo,

Expucstas asf las cosas, queda on evidencia lo riesgoso de no
contemplar ol panorama en su integridad, porque de nada servirfa obtcner cosechas
oxcepcionales on el campo si lucgo cs imposible dospacharlas por'insuficicncia. /
de nuestro sistema portuario, que, scgin las autoridades de la Jinta Nacional de
Granos, puede exportar, como se ha dicho, hasta un millén do toneladas mensuales
¥ sicmpre que todo ol coixzple;]o meeanismo, que comienze cn las chacras y prosigue
con ol transporte por camidn o ferroearril hasta llegar a los depdsitos portuarior
parda su despacho definitivo, funcione sin eéntorpecimientos de ninguna especio.

Es urgente poner cspecial énfasis en la necesidad de que se / ;‘/
encare adecuadamente el problemz portuario, Sabemos que hay pucrtos que pucden ;
trabajar con navfos pequefios como los que realizan ¢l transporte al Brasil y Pa- i
raguay? pero también que hay otros como Rosario, por ejomplo, que diffcilmente /
pueda volver a recuperar su anterior actividad, a despecho de su amplia capacidad
do almacenamiento, no sblo por las @ificultades ya anotadas, sino por las que le
orean los pasos del rfo Paranf, que constituyen, a su vez, un serio 7inconveniente
para los domds, ubicados sobre sus mfrgenecs, , |

Uno. solucibn de fondo os muy diffcil, poro es factible, ean /
cambio, wna tarea de conscrvacién rfs intensa do la que actualmente se roalisza, /
me jorando la disponibilidad actual do dragrs y, on todo oaso, licitando ei S6T



viclo de las mismas, No decbe olvidarsc que bharcos de 25,000 a 35,000 toncladas;
ooan wn ctlado de 32 pics, son muy comumes, Yy que €se, precisamente, cas ol calado
d& Bahfa Blanoa ocon maroa alta, mientras que el de Bucnos Aires sélo llega a 30

8 31 pies ~ tienc 28 en el canal de accoso y 32 frante al elevador torminnl e,
todo lo cual nos rewela con qué cstrochos 1fmites de tolcrancia estamos astuando
on materia tan iméorbanta para el desarrollo de nuestra agricultura y su camercia-~
1izacifn oxterna,

Desde hace medio siglo las doficiencias y anomalfas do todo /
orden que se proscntan cn ol trabajé portuario, as{ como en los scrvicios que lo
ocomplancntan, como ol romolque, ol practicajey los trasbordos, y otras activida~
dos rclacionadas con la ontrada y salida, carga y descarga y todas las operacio-
nes de los navios, exigen unn roglamcntacidn quo ponga fin al desorden,

A medida que ol perfescionamicnto de la téenica, tanto on loa
pucrtos como en la mavegacifn, multipliocaba la eficicneia de los elemontos mocd=—
nicos, hemos asistido a uma podcrosa reaccidn de intorcses contrarios a toda eco-
nonfa de 1a mano dd obra, con cl consiguicnte roeargo do los costos y notorio deg
nedro dol ‘transporte por agua. Se ha podido as{ caer en un verdadero circulo vie
cioso, porque el cncarccimicnto del transporte por agua faci;ito.ba la competenecia
del forrocarril o del camino, y con ello ahuyentaba la carga de los pucrtos y / /
agravaba ol problema ya crénico de 1la desocupacidn ostacionzl de cstibadores o /
tripulantes,

Ia opinién que oye declamar, sin cesar, por la oxistencia do /
wma sorie incontable de pucrtos semiparalizados no debe olvidar qué wma de las /.
causas fundamentales del fondmeno reside precisaﬁente en ¢l enecarceimicnto arti-
ficial y desorden del trabajo, tanto en los pucrtos como cn los buquos, Solamon-
te as{ se explica quo una moreadorfa pueda llegar a Buenos Aires en camién desdo
Misiones o Santa Cruz, soportando un flete do 1,600, 1,800 y mfs kilémetros, /



cuando el cargador ipodria utilizar, desde el lugar de origen, la via fluvial
en el primer oaso, y la marftina en el segundo,

En muchos pafses del mundo pucden verse las obras on woy-
cha de amﬁliaciones ¥ modernizacién de los puecrtos de acuefdo con lag uuovas
tendencias de los trﬁﬁ.cos, y con las nusvas tdéenicas en el manipulco de las
cargas, sobre’todo los cargamentos a granel; entre nosotros lamentablemente /
michag de las obras, quedan en la etapa del proyecto,

También o8 necesario destacar quo el régimen de trabajo de 1
nuostros puortos influyen on la oficiencia do los mismos.

La form ds trabajo de nuestros pucrtos no sélo influye en
el nivel} de los fleﬁes. Anf estf ol oaso, por ojomplo, dc los seguros,

A continuacién se transeribe el juicio que les mercce a lag

conpafifas de seguros norteamericanas los pucrtos de Buenos Aires y Rotterdams



RUBROS

BUENOS AIRES

ROTTERDAM

Facilidades para la doscargl evevsse

Trabajo ¥ nanipuloo cesesceccascccns

Domora y congesti6n tesvsecorecevces

RObos y daﬁos s0cescrenvesccscecense

Fuente: Insurance by North América,

So doscarga on nuolles, con un 20%
do las morcaderfas que s¢ pasan a

barcazas de alije. La carga pormae
nece on cstas bareazas duranto uma
semana, con poca proteccién., Se /
disponc de servicio ferroviario en

/ los muclles,

Se usan brigadas para cargas on bol-
sas y plataformas para la carga go-
neral, En los muelles so utilizan /
notoestibadoras, Ia maquinaria poe
sada en todos los casos, oxccpto /
los "1ift vans" qus pesen mds de /
1,000 Kgs, son almneocnados on espa=
cios abiertos desprotegidos,

No hay congestién, Sin cubargo, las
domoras on recibir la carga son do /
20 a 30 dfas, debido a los proccdi-

miontos aduanoros, Ticrpo likre do

almaconajos 45 dfzs,

El robe aumcnta continuwamcnte, debido
a la falta do vigilancia en la zoma /
aduwancra y cn las barcazas dec alije,

So producen dafios por lluvias en las

morcadorfas, oxpucstas on plazolctas

¥ barcazas,

"Ports of the World (Muewa York, 1962).=

Adscundos con sorvicios forroe
viarios do los muelles, Todos
ostfn equipndos con guinches y
poscen todos los elomentos ne-
cosarios para ol manipuleo de
bultos muy pesados., Una poqueiin
cantidad do la carga es alijada
a barcazas muy bien protegidas,
Bucnag comodidades para reeibir
cargamcntos a grancl de minera-
les y accites wvegetales,

Goneralmontc bucno, Hay modere
nos equipos para el manipuleo de
las cargas. Pequofing partidas
se reciben en "containcrs",

No hay domoras. Tempo libreo do
almaconajo: 3 dfas,

Anbos insignificantes, las pérdidas
que se producen 8e deben a dofcctos
on ol ompaque de las mercaderfas,



En el afio 1962, ¢l novimionto dc cargss cn los pucrtos orgone
tinos ascondié a 70,217,400 t‘ono‘ladaé, o8 dooir quo supora en 4,333,800 tonclg
das nfs que 1a quo sc registrd en cl afio 1961, osto signifioa que ¢l aumcnto /
do 1 afio para otro cs dol orden de 6,5%, (Dircocién Naecional de Estadfstica y
Ocnsos ). |

Del total arriba meoneionado, correspondid al eamercio exterior
19,055,800 toneladas - en ol afio 1961 se habfa llegado a 16,429,900 toneladas -
¥ 51,161,700 toneladas al trdfico intorno - en ol afio 1961 se habfn llegado a
49,453,700 toneladas ~, (Direccién Nacionnl do Estadfstica y Ocnsos).

Es docir quo cl incremonto que hubo en el afio 1962, el comer-
cio oxtorior contribuyd con 2.625.8004toneladas ¥ el trdfico intcrno con / /
1,708,000 toncladas,

Dc la totalidad de los 70,217,400 toncladas de cargas novidas
on los pucrtos argentinos en 1962, ol trdfico interno tuvo el 73% y ol conmercio
4oxterior 6l 21%.

A continuncién se monciono una comparacidn dol movimicnto do /
los nfs importantes puertos argentines correspondicntos a los afios 1962/61, /
diserininando el trdfico exterior e interno, y consignando los difercntes puor-
tos en ¢l orden de coloeacidén que les da ol movinicnto total del afio 1962,



PUERTOS 1961 1962 1961 1962 1961 % 1962 %
: (on nilos do tonel,)

Bucnos Aires 9.161 8.999 14,921 14.903 244082 36 23,902 34
Comodoro Rivadavia 30 171 7569 8.512 74599 12 8,683 12
Ia Plata 266 809 8,042 74865 8,308 13 8.674 12
Rosario 2,406 3.000 813 850 3.219 5 3.860 6
Bahfa Blanca 892 1.296 1,000 1,43 1,892 3 2,709 4
San Nicolds 896 1.499 959 689 1.835 3 2,188 3
Santa F4 33 © 490 1,320 1,360 1,657 3 1,850 3
Quoquen 528 951 32 2 560 1 a2 1
Villa Constitucién 505 419 7 134 652 1 613 1
Mar dol Plata m 176 362 8 i3 1 554 1
Otros Puortos 1,298 1,185 16,289 15,026 15,587 23 1621 2

TOTALES e0eevos

16,430

19,056

494454

Fuentes  Boletfn Informativo Direccién Nacional do Estadfstica y Consos,-

100 70,217

| &
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Por piinera WoF o 1a historia del pafs, el Pusrto do Co-
nodoro R!ivadaﬁ.‘a posa & ocupdr el segundo lugar por su movimiente portuario,
supcrands ligerarionte al puerto do 14 Plata,

Por otra perte, cabe deducir que asf{ ocamo el movimiento to-
tal dal puerto ds Buenos Aires declind en el afio 1962 con respesto & 1961, en
canbtio se incrementd en los puertos de Camodoro Rivadavia, La Plata, Rosario,
Bahfa Blanoca, Sen Nicolfs, Santa F§ y -Quequen,

En lo referente a la recaudacién portuaria en el afio 1962 se
1legl a la suma de 1,816 millones contra 1,575 millones en 1961,

Es necesario destacar que la incidencia de los gastos portua-~
rios sobre la actividad naviera, lo mismo que los gastos de carga y descarga, /
depende de varios factores, que se pueden sintetizar en los siguientes: el tipo
de puerto considérado, los elementos técnicos oon que cuenta el mismo, leglsla-
cibn social, etc,; cabe manifestar que un elemento que no se suele tener miy en
cuenta en su gravitacidn; es el tipo de actividad de cada armador, No todoslos
armAdores réciben e) impacto de 1aAs diferencias portuarias con la misma intensi-
dad y en la misms forma, En otras palabras, p'a'ra‘o.'lgunos armidores la mejorfa /'
en el funcicnamiento de los puertos, tiene fundamental importancia., Por ejemplo:
puede calcularse que para E,L.M.A., mfs del 30% de sus ingresos se destinan o //
son absorbidos por los gastos portuarios y los de el manipuleo de las cargas, /
sin considerer la incidencia de las demoras, que légicamente gravitan sin lugar
a dudas .

- En cambio, pare Y,P,F, esos gastos a penas llegan al 6%, debi~
do a que casi la totalidad de sus cargas, estdn constitufdas por crudos y derivag
dos, |

Esto demmestre la oonveniencia de, allf donde se pueda, mecani-
zar al mximo las tareas inherentes a las labores portuarias,



Téngase, por otye parte; en ousnta que los barcos que mis
auto’mtizadoa, y macaniza.doa tisnen sus procesos de carga y descarga (trans-
porte dé combustibles 1{quidos, minerales y afn los "tulk Carries”, que trang
portan cereales a granal), no soh precisamenté los que mayores imversiones /
axigen por tonelada de registro bruto,

En otrés téminos; los bareod mds amenazados por los incon-
venientes portuarios son los que cusstan m&s por toneladas de registro bruto,

Asf podemos mencionar ¢l ejemplo de lo sucedido en el puerto |
de San Nicol{s durante el primer trimestre del afic 1962, donde se descargaron
270,806 toneladas de mineral de hierrovy carbén en un "Running Time" de poco /
wfs de 34 dfes, lo que da un promedio de descarga de casi 400 toneladas por hora,

El deficiente funcionamiento de nuestros pusrtos representa /
una pesada carga para nuestra economfa no sélo a través de las altas tasas, si~-
no lo que es mucho m&s grave, por los inconvenientes y demoras que sufren los /
barcos, el concepto de tasas altas o bajas es relativo, y plerden parte de su /
significado sino se los relaciona con la eficiencia y rapidez del trabajo por-
tuario: una tasa aparentcmente alta puede ser muy baja si el puerto asegura o
permite un "Turn Around* r4pido,

Olaro estf que el mal funcionamiento de nuestros puertos tiene
su incidencia sobre el nivel de los fletes que toda 1la economfa nacional debe /
soportar a través de las importaciones que efectfa, y sobre las exportaciones ar-

-gentinas en cuanto estas quedan desubicadas per no poder absorber, a travds de /
diferentes aspectos la deficiente foxma de trabajar de los puertos del pafs,

Por supuesto los puertos no tienen la totalidad o execlusividad
en materia de culpas,

Dobemos mencionar otros factores que gravitan en el encareci-/
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miento en forma mfs o enos ostensibles y mds o menos discutibles,
Asf por ejemplo, hay que destacar ol estado de obsolesencia
de nuestros buques, lo cudl 1los torna antisoonémicos, Es ilustrativo el cua- |

dro que & continuacién se insertas



Bugues Vercantes Jyarrados Budues con mAd de 25 — Buques Tanques Amarrados
Tons,Total rado fios igiedad Tons, Total Amarrados %

T‘;'R.B. T.R.B, (porcentaje s, Total buques) T.R.B, T.R.B.
Argentina - 1,307,808 185,005 14,1 Argontina 4 Argentina  545.455 103.584 1,9
Italia | 5,604,558 131,331 2,3 Brasil 38 Panamf 2,098,944  49.972 2,4
Panamd 3,893,701 86,906 2,2 [Espafia - 29 R.JF.Alamana 776,453 17465 2,2
Grecia 7,093.974 136,174 1,9 Panand 29 Liberia 7.041,650 144,936 - 2,1
Espaiia 2,007,340 35;065 1,7 Italia 25 Italia  1.921.506 34,772 1,8
Liberia 11,391,210 182,556 1,6 Grecia 23 GyBrotaim 74792,051 92,894 1,2
Francia 50216,098 79,495 1,5 Noruega 20 Grecia  1.644.587 19,713 1,2 .
Gran Bretafia 21,565,150 225,858 1  Gran Bretasa 18 Franoia 2,126,638 21,52 1 ?
R.JF, Alemana 5.050,250 17.465 0,3 Holanda 15 Noruega 74,063,761 34,022 0,5
Noruega 13,668,815 42,910 0,3 Francia 7 Holanda 1,646,126 8,930 - 0,5
R.F.Alemana 6
Japbn 5
Iiberia 3

Los datos sobre T.R.B, y antigliedad son extrafdos de las Estad{sticas del LLOYD!S REGISTER OF SHIPFING, Afio 1963, A
Los datos de buques amarrados extranjeros fueron extrafdos de la Revista de Informacién Sebastfan Elcano, Abril 1964,
Los datos de buques amarrados argentinos son cdlculos reales al 15/5/1964. No se han considerado los buques en trans—

formacidén o reparaciones o definitivamente radiados (Ia revista "Marina%, Marzo 1964, estima en 224,257 T.R.B. ol to=
tal de buques amarrados.-
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Iag cifras son olocusnte reflejo 46 la lamentable situacién
en que se encuentra nuestra ma.r:x.m nmereante,

Analizando s6lo un aspecto de estos problemas: la antigiedad
de nuestros bugies, se llegé. a las siguientes conclusiones:

Nuestra MarinA Mercante posee un ‘enorme porcentaje de unidaw
des que estén o han sobrepasado con creces ol lfmite de vida itil de un buque.

El sector armador privado con miy contadas ex¢oepciones no han
sabido ir renovando sus flotas, contentdndose oon la adquisicién de barcazas //
¥surplus” d guerra, o de material ya radiado por las empresas estatalses,

Oudntos buques frigorificos privados, menores de 3,000 Tn, se
incorporaron entre 1960/62 con las franguicias del deoreto 10032/60? Oufntos /
buques del seator privado se estdn construyendo en Espafia de acuerdo al decreto
405/61? ninguno,

El sector privado no ha encarado pués, ningfn plan de renova-
ciones ya sea por falta de posibilidades econfmicas o de capacidad organizativa
ya que es evidente que en épocas mfs brillantes las ganancias obtenidas no se /
reinvirtieron en el negocio ma.r:[timo.

En o} seotor estatal la situacién os la siguiente:

Y,C.F. desenvuelve su actividad en un efreulo vicioso, E1 /
transporte del oarbdn es caro por caréder de unidades especiales y de mayor cae
pacidad y estas no pueden incorporarse por la falta de un muelle y embarcadero /
apropiados en profundidad, facilidad y rapidez de carga,

Los que conocen los embardaderos de la zona de Hampton Roads
donde en 6 horas se cargan 10,000 Tn, de oarbén e incluso la velocidad operativa
de los puertos de Polonia, sostienen que es imposible comprender, oomo se contiw-
nfa pensando en no mejorar un puerto donde hay que abrirse del muclle en cada ma-

rea por falta de agun, y se cuenta con cintas de 250 Tn,-hora tefrieas de capaci-
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dad, dericthndens asf dfaw 6n oenpletar 1a dexgn do uba Bareaza (4,000 Tn,).
Oarccicndo de un adecuado puerto de embarque nunca tondoe=
mos carbén nacional ‘econdiico,
1a situacién de Y.P.F. no es my alentadora. lLa flota care-
ce de un plan orginido de renovacidn de lnidades, Solamente en Espafia existen
3 wnidades en construccién no imy svanzadas y wn buqus fluvial en nuestro pafs,
En el estudio @ los prohlemns dé la Marina Mercante, no de~

bemos olviddr que la §itirA guerre mindial ha provocade importantes modificacio=

- nes estrudtur les al sistemn econbmico, modificaciones que adn continGan y de las

que los ti'arxsporﬁes mar{timos son los primeros en sentir sus efectos,

Las princ’ipal‘e& modificaciones son las siguientes: |

1) Giertos pafses que eran marcados coloniales se han conver-
tido en exportadores, mio sflo do matorias primas, sino también de productos somi.
elaborados y de productos terminados,

2) Otros pafses, on cambio, que eran exportadores de carbln y
otros minerales, se han convertido en importadores de estos productos, debido al

desarrollo do su econonfa,

3) So Han in3%alado ceritros: siderfrgiecs en proximidad del /

mar y én localidades alejadas de 1os lugares dé extraceidn de las materias primas,

4) Se han constTU

{ds grandes fefix;prfas, lejos de los centros
de extraoccibn, lo que ocasiona un importarnte tréfico de petrélso erudo,

5) Debido al agotamiento pareial de ciertas fucntes de gas /
natural, es necesaric transportar este producto desde los nusvos centros de ox=
traccibdn, quo goneralmerite se encuontran alejados de los pafses usuarios,

6) Ia oconomfa do oxtensos pafsos, como India, Pakistdn, In-
donosia, Indochina, y otros de América Central y dol Sur y Africa, $e han dosa~

rrollado considerablemente,




.

7) Bl dasarrollo eéan&uico y el bienestar que se oxtienden

rdpidamente, provocan un aumento d& consumo an el mundo entero,

ficiente para resolver todos los problemas, como lo demuestra la tendencia a la

especialisacién de los navfos,

Al mismo tiempo, los puertos han debido adaptar sus instala=
ciones para acelerar las operaciones de carga y desecarga de las mercaderfas, y
aunentar su calado para permitir la entrada de buques dec tonelajc cada vez mfn
elevado,.

En cuanto a la propulsién nucloar, se estima que cuando la /
oxplotacibn de este tipo de buques se haga rentable, se obtendrdn progrosns de-
cisivos.
| Ia propulsién nuelear fué adaptada por primera vez a bordo do
un bugue comercial en el transatldntico mixto Savannah, botado el 22/5/1558 on /
los astilleros de la New York Shipbuilding Go, ‘

Esta experiencia, neoesariamente costosa, demostré que un bue
que a propulsién nmuclear puede navegar en condiciones de absoluta soguridad, y
que los futuros desarrollos podrdn asentarse sobre bases firmos,

Natwralmente, los gastos do explotacién do tal buque no son /
camparables con los de los buques convoncionales, y recién dentro de varios afios
la prﬁpulai6n nuclear podrd rosultarlc econmicamentc interesante a los armadores,

Otro de los aspectos que pucde incidir en la cxplotacién dol /

comercio navicro es la automacién, que permite hacer apreeiables cconomfas, ospe-.



oiﬂmn@e cuzi”ndo la niano de okt ¢y &o6tosa.

Ios ostudios m.ia Tecicntca han insistido sobre la ocono=
nfa obtenida en los gastos do tripulacién tanto desde ¢l punto do wicta dcl
mantenimiento de la tripulncién on sf cotio del alojamionto de la mioma o //
bordo,

Sin ombargo, la autamc:LGn acarrca un aumento de los gase
tos de oxplotacibn, debido al costo del spardto de control, a los gastos do
manutencién y ropareeién de 1a instalaeién automdtica, y por ol hecho de que
los trabajos de manutencién y reparacién dsben hacerse on tierra, precisamen—
te en razén do 1 disminmucidn do la Gantidad de tripulantes,

Lo dutomacidn a bordo deba ser especialmentoe encarada on los
pafses ‘que han aloanzado un nivel de dosarrello econémico clevado y, on goueroly

en aquellos en que la mano do obra s muy costosa,

0000000000



VR IECATE NCIONL I LA AIAID.

Ia econanfa mundial ha seguido mitonﬂen'cia, en los f1timos
afios, de organizarse conforme & grandss espacios econémicos, integredos en -
Yyor o menor grado, Ila oreciente interdspendencia que laa. condiciones de la vi
da moderna ha ereado en todos los Srdenes parece haber eliminado la posibilidad
del desenvolvimiento aislado ds las naclonsa,

Las relaciones interregionales qus ds &sa manera se han ido /
acentuando han abierto la posibhilidad del aprovechamiento de los beneficios de
las econonfas de escalas, Ia oreacifn de mexrcados zonales mfs amplios permite
la produscién a costos menores y competitivos debido a su mayor #oldman, ante=
riormente inaleanzalle en rezén de la limitads ocapacidad de absorcién de los /
meroados nacionales internos.

Ia integraeién reglonal no debe entenderse, como algunos pa~
rocen tewer, oamo una alternativa opussta a lia 1lamada integraeién econbmica na~
eional, Este, que tiens una dimensién vertiscal, ¢n cada pafs, es la condicién /
bdsice para que aquella pucda llevarse a eabo cun eficacia en ol nivol geogrdfi-
ao horizontal do la regifn, Por su parte, en muchos oasos, la integracism zonal
oamplementaxd y aselorar{ el proceso de desarrollo nacional al permitir wm mejor
aprovochaniento de los recursos naturales, téonicos ¥y hmanos disponibles en cada
pais,

Dobo tenorse prosonte quo la intogracién econdmica mgionalyno
o8 wm fin en s{ mismo, sino wn moedio para facilitar y promover ol desarrollo eco-
némico y social,
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¥ Tefiolver algiios probloms fundamertales oh eseala continontal, sin qub ello
sigrifique, dosds liogo, perdar editactc con la realidnd macional,

En ésto sontido, os posible manifestor can cierto optimiams /

que todo lo relasionado a la adtivit;da.ci naviera al calor de la AIAID estd avans
gando quizée a wn r.*;.fzmg14 gé"el‘éi‘ﬂdo qie 1a propia ALAIC, | v

Bl problema naviero no integra do heeho la crmcisn arci-
ba. nencionada, _

So dird que el caso del Moxrcado Comén Europeo, el problema do
los transportes pareco laborse constitufdo en wma espocie do "Bete Noire", que /
no se desea abordar, por lo menos on cuanto a sus aspectos marftimos y adrcos, /
en Tolacién al tratado do Roma. Poro no doja do sor una curiosidad que en obro
coritinente, donde ¢stos problams estdn on sus primeras cotapas, de immediato la
Marina Mercante o constituye on wn aswmto de vital y urgente atonecifn,

Es cl caso de Africa, Algmos pafses Africanos ya poseen Mo
rinns Moreantos propias, camo por ejemplos Nigeria, Ghana, ete., pero ol propé-
sito o3 llegar a mna cspecle do ompresa naviers supranacional, integrada por los
pafsos mieubros do la llamada 0,A,M.0.E. (Organizacidn Aflcana do Cooporacifn /
Econdnlca), lo que equivale a repetir en ol aspocto saviaro 1o quo ya s¢ ha cone
orotado on ol campo aéreo con "Ai:\-Afriquo" » amprosa efroa midtinacional, con gow
de on Abidjan, do la que participan los prineipdales pafses Africancs y "Air Frone
oc"y sogin pareco, esta omprosa adrea funcions oficientemente con positivos re-/
gultados, ¥ on cuvanto a la empresa naviera supranncional, se realizé wna rounién
en Dakar on ol mes do Aoviembwe do 1962, con la participacién do los uinistros de
Trabajos Phlicos do los pafscs miembros de 1a 0.A,MC.E., y con la asistoncia do
espocialistas axtranjeros (Suscia, Norusgs, Alemania Occldental, Estados Unidos,/
Franecla, etc,) y do ropregsontantes de Organimmos Inmtornacionclos:s Caamidad Ecow
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nénica Buropda, Binco Intothasional d Reconstineién y Dobarrollo, ote.

En otre founién postorior 8o establecicron otapas phra bie
ta idoa, partiocndo de la ercacién y fortalocimionto de las cmprosas nacions-
los, acompafiada do mojoras portuarias y formaclén y perfeocionamionto do por-
sonal, para pasar lucgo a la asociacién do osas cmprosas nacionalos on cl plae
no de la explotacién conoroial.‘-“ Finalnento, la onprosa comin tandria ol aspce~
to do wn sooiodad do participacisn myoritaria en las diforantes cuprosas /
nacionalos, »

En nucstra anfrica se ostd rogistrando wa significativa ine
quiotud on esta materin. Instituciones y cxmadores so proocupan por la Marina
- Morcante con sentido zonal, Por ojauplo, ho a.qui conceptoa vertidos on la Mow
noria de la Flota Morcante Grancolomblana Sociedad Andnims

0an ¢l vivo interds quo despiorta on nosotros ol intercanbio
do productos entre los pafsos latinos-cmoricanos, la Flota ha wenido siguicndo
my de corca ol desarrollo ¥ los my alontadoras perspostivos que para la coo<
poracibn constmétiva ontre las naciones do ogbe continonte, roprosenta ol Mor-
cado Oonfin I.ati.no—nAnorica.no; Nuestra cmprosa ostf, por razoncs do sus mumerosas
¥ bien servidas lfnoas, on situacién privileginda para cooperar an forra ostusiag
ta ‘y ofectiva on dicho intercambio, Hoy podsnos ofrccor conoxlones directas con
itinerarios f£ijos y rogulares al intercambio do las siguiontes nacionos: México,
Ponarf, los pafses contro amoricanos, las Antillas, Venozuola, otec.

Del miano nodo, ostanos listos & entrar en estrocha wnién con
todns las mciones do Anérica Iatina, a f£in do ostablocer servicios conjuntos o
conoxionas de trasbordos parn pafses como Brasil, Argontina, Uruguay y Ohile,

En osto tan vital ompofio que tondrf ropercusiones miy profundns,
no 86lo bajo el aspeeto comoreinl, sino en’lns relaciones de anistad que vam a
nuestras naesionss, os polftica de la Flota, ofrocor fletes lo rfs oconduicos po-



sibles para contribuir en forma eficaz al éxito del iiercade Comin latino Aneri-
oano,

Hemos hecho saber a algunos de los pafses interesados que es-
tanos listos a estudiar las tarifas que los industriales y exportadores conside-k
ren nds convenientes para el feliz éxito del trescendental prop8sito,

Estinmanos my conveniente la creacién de una Conferencia mar{-
tina especial, compuesta por las distintas empresas de navegacién de América-la~-
tina, con el fin de que se ocupe exclusivauente de todo lo relacionado por el //
transporte marftimo de los productos que se intercambien entre las naciones que
forman el mercadoj estd'Quedd en declaracién, la Grancolombiana desplazd a su
subwgerente, Dr, José Vicente DEvila Tello, a Buenos Aires, Montevideo y Rfo de
Janeiro, para llevar a la prdetica estos prop8sitos, Camo resultado de este //
viaje, la Grancolombiana convino con ELMA y Lloyd Brasileiro, en lfneas generales
acuerdos de complementaci&x de trdficos, utilizando puertos norteamerisanos para
los trashbordos, De esta manera, por ejemplo, los carganentos de la zona del pa-
cifico destinados al atldntico serdn transportados por los barcos de la Grancolon
biana hasta el puerto de trasbordo, donde los tomardn los bercos de EIMA y Lloyd
Brasileiro, y recfprocamente con los cargamentos que vayan del Atléntico al Pacf-
fico, '

El compramiso eétabiece tanbién que las ;)artes actuardn comno /
agentes narftinos la una de la otra, Se convino que oste sistema comenzarfa a
ponerse en préetica a partir del 12 de Noviembre de 1962, sin perjuicio de ir /
ajustando sobre la marcha el régimen tarifario y otros aspectos de trensporte.

Ia Grancolombiana est{ integrada por intereses Colombianos y Ecuatorianos,

En Perfi, la ley de marina mercante N8 13,996 ha previsto, en~
tre las facultades do la Comisién Nacional de lMarina lercante, la de properder a
la formacién de una Confederacién de Navegaoién Iatino-Americano, en coordinacién
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con ¢l proceso de formacién del lorcado Oomén Latino Amerieano,

En Venozuela su prineipal enpresa naviera (la Compaiifa Anénira
Venozolana de Navegacién) aigue con vivo interés todo este proceso,

Feliznente, obsérvasc una especie de "constante" en cuanto a /
la aspiracién de contar con una conforecneia o consorcio de armadores Latino=fme-
ricanos, Dlenciona el hacho la citada memoria ds la Grancolambianaj hizo refee/
rencia el mismo Dr, Dvila Tello durante su estadfa en Buenos Aires, liontevideo
¥ Rfo de Janeiro; se ocupa expresamente dol punto la ley de lMarina Mercante do
Perd,

En la Argentina tanbién se estdn haciendo estudios, Y en este
sentido es loablc la preocupacidn ds la Dircocién Nacional de Estadfsticas y /
Oensos, de haoer c¢onocer el intercambio de la Argentina con el resto de los //
pafses integrantes de la AIAIC,

Soguidancente vercemos ol détallo en niles de toneladas de nerca..
derfass



EEXPORTAGIONES
RUBROS 1959 1W 1962 1959 19% 1962
TOTAL 8.955 9,371 7.297 11954 1,787 2,026 844 1.662
Productos de la Ganaderfa 1,138 1,053 1,090 1,340 84 120 142 174
Productos Agricultura 7.687  7.983  5.680 9.426 1,649 1,799 506 1.134
Productos Forestales 9 117 120 97 12 14 16 17
Productos Miner{a 52 70 167 992 35 2 70 312
Productos caza-pesca a0 4 5 7 — —— — —
Manufacturas A0 144 235 92 7 &7 110 25
"RUBROS 1959 19%& 1961 1962 1959 1960mi9el 1962
1374 1251 263 973 133 20 204 132
Productos de la Ganaderfa 2 3 2 1 70 106 125 121
Productos Agricultura 1,39 1210 254, 818 56 153 1 1
Productos Forestales 1 1 1 1 5 4 6 7
Productos Minerfa 2 2 3 149 1 1 3 2
Productos caza~pesca -——— — — o . S - —
Manufacturas — 3 3 3 1 6 69 1

Tucnlo: Anuvario Instituto de Estudios de la lMarina Mercants (1963).~



MEX] co GUAY

1959 1960 1961 1962 1959 1960 1961 1962
TOTAL 3 3 4 3 1s 10 104 69
Productos de la Ganaderfa 1 1 1 1 1 1 2 9
Productos Agricultura — ~— — — 87 g8 80 22
Productos Forecstales 2 2 3 2 — — o ——
Productos Minerfa — — - — 22 16 17 33
Productos caza-pesca — — — —— e — —~ —
Manufacturas — — —_ -— 5 4 6 5
FERD may ——————
RUBROS | | . s
1959 1960 1961 1962 1959 1960 1961 1962 1962 - X962
TOTAL 80 219 | 161 317 82 204» | 108 163 o l.; —

- Productos de la Ganadéria’ 9 5 . 12 38 3 4 1 1 3 e
Productos Agricultura 68 209 b 275 68 139 26 17 - ——
Productos Forestales 3 4 3 A 1 4 3 3 1 ——
Productos Minerfa — - — — 10 7 47 127 —~— —
Productos caza-pesca — i — — o~ - — — — —
Manufacturas e —_— - — d— 50 31 15 —— ——

Fuonig: Anuario Instituto de Estudios de la liarina Herarswi: {1242} -



I M PO R T AC I O NES

T O‘I‘AL’ MUNDIAL,
R UBROS —— |
’ 1959 1960 1961 1962 1959 1960 1961 1962
TOTAL  13.095 13,599 9.784  T.542  1.368 1794 2,060 2,058

Sustancias Alinenticias oz 26 Mo M6 23 ™1 320 268

Tabaco y sus Menufacturas — 2 1 1 e 2 —  —

Bebidas 3 3 4 12 2 -— - 8

Textiles y sus Mnufaecturas 85 80 38 T4 8 6 6 6

- Sustancias y Productos Quﬁnicos- 324 203 339 289 36 7 22 20
Papel Cartén y sus IWactms 140 172 243 154 12 6 15 10

Madera y sus Artefactos 606 593 870 603 L5657 438 719 494

Hicrro 1.508 1718 1,875 1.368 243 537 A3 54

Maquinarias 217 385 587 58— 5 8 2

Motales y sus hrtefactos 152 6L 196 157 2 2 A N
Picdras, Tierra y Vidrio 105 358 549 711 38 288 412 636

Combustibles y Lubricantes 9.621 6.556 4.651 3.265 173 160 80 64

Caucho y sus Manufacturas | 33 48 v58 | FAL — .2 1 1

Varios 24 26 33 63 1 1 1 2

Fucnto: Anvario Instituto de Estudios de la Marina Mercante (1963),-
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BRASTL CHIIE

RUBROS 1959 1960 1961 1962 1959 1960 1961 1962
TOTAL 560 749 906 709 332 364 323 20 7

Sustancias alimenticias 255 261 299 240 6 6 4 9
- Tabaco y sus manufacturas — 1 — s o — —— —
Bebidas | -— — - 8 2 — — -
Toxtiles y sus manufacturas 1 — ] — — — — e
Sustancias y productos quinicos — e 1 — —— 33 3 27 15
Papel cartén y sus manufacturas 1 1 3 1 12 5 10 9
Madera y sus a.rtéfactos 216 31 487 283 60 2 49 43
Hierro 25 169 109 165 145 255 221 145
Maguinarias —— e 1 2 ——n 4 7 -......
Metales y sus artefactos 3 1 1 1 ph 1 2 4
Piedras, Tierra y Vidrio o — 5 8 B e — ——
Combustibles y Lubricantes — —— — —— 63 59 12 14
Caucho y sus manufacturas — — — — — —— — J—
Varios 1 1  —— 1l — e — - e———

te: Anvario Instituto de Estudios de la Marina Mercante (1963),-



RUBROS . MEXICO ) PARAGUAY

1959 1960 1961 1962 1959 1960 1961 1962

TOTAL 2 7 2 4 U5 19 204 188
Sustancias Alimenticias - - - —— 13 23 16 17
Tabaco y sus Manufacturas -~e. v — — -— -~ . ——
Bebidas - - -— — — o —— — -
Textiles y sus Manufacturas - — — ~— —— —— — -
Sustanciag y Prod, Quinicos: - 2 2 2 2 1 2 2
Papel Cartén y sus I&anuf;b. - - — ~— o — —-— —
Madera y sus artefactos ~— —— -~ - 330 U2 184 168
Herro s — — - - — —-— ——
Maquinarias o~ —— i~ - - — — —
Metales y sus Artefactos -~ -~ -— 1 e - — -
Piedras, tierras y vidrio 1 5 - — - 2 2 1
Combustibles y lubricantes — —— — — — - — —
Caucho y sus manufaoturas -~ . — - -— - — -~ -
Varios - — -— - - —— } -~

Frente: Anuario Instituto Estudios de la Marina llewceni. (319633,
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PERU URUGUAY COLOMBIA FCUADOR

-5 2.0 8 195 1960 1961 1962 1959 1960 1961 1962 1962 1962

192 29 15 %8} W6 48 6 1 2

Sustancias alimenticias - - — 1 -~ —— - - 1 —
Tabaco y sus Manufacturas — — — - — — | — — 7 — —
Bebidas — o~ — — -~ —— — —— — S
Textiles y sus Manufacturas 7 5 5 6 -— - — —-— — -
Sustancias y Prod. Quim'icos — — -— .- — — — — — —
Papel cartén y sus Manﬁ'i‘act. — — — — - - 1 . — -
Madera y sus artefactos S - - — 2 3 - — — -
Hierro 74 12 82 231 — 1 1 — -— —
Maquinarias — — — — — — — — - -
Metales y sus Artefactos — - - 1 e e - - — -
Piedras, tierra y vidrios — — — — 36 281 465 627 —~— —
Combustibles y lubricantes 110 101 €9 29 - ~— -~ 9 — 12
Caucho y sus Manufacturas —— 1l 1l —-— ——— i — — e -
Varios — - — —_— — —— — - — —

Fuente: Anuario Instituto Estudios do la Marina Mersante (1963),-
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Para el caso argsntinog, pues, pueds extraerse la eonclusién
general de que en los dltimos afios el intereambio con los pafses de la AIAIC, /
medido en toneladas, representa aproximadamsnte el 10% de sus exportaciones y /
el 20% de sus importacionesy si se mide en dSlares, si bien en las exportacio-
nes rno hay mucha difsrencia entre el porcianto en toneladas y el porciento en /
divisas, en el ocaso de las importaciones, lo que le ocorresponde a la ALAIC no
1lega al 10%, Ello se explica en gran parte, por la composicién de nusstras /
importaciones, en las que los productos industriales terminados representan una
alta proporcién sobre el valor total de dichas impoxtaciones, He aquf los resul-
tados del interoambio entre la ,Ar‘gentina ¥y cada o de los pafses de la ALAID /
durante el afio 1962,

PAISES EXEORTACTONES TMPORTACTONES SALDO

-tn LR T

aad

(en miles de délares)

BRASTL 68,401 62,816 3 5,585
COLOMBIA 24251 vy $  1.474
CHIIE 30,705 14,428 4 16.217
MEXIOO 954 1,653 - 699
PARAGUAY 54450 94531 . 4,081
PERU 24,999 94302 } 15.697
URUGUAY 6,725 2472 _} 4e283

TOTALES 139,485 100,979 + 38,506

Fuente: Anuvario Ingtituto Estudios de la Marina Mereante (1963).~



He aqui como ha sido transportado el intercambio argentino con el resto de los paf{ses de la AIAIC en el
curso del afio 1962

~IMPORTACIONES~

“Dandera argentina Bandera pafs de pro- Torceras benderas Totales
PAISES Hles tonel. A e ,  (ealusl. 3 files tonel,
Brasil 308,3 48,2 5147 8,1 219,1 43,7 639,1
Colombia — 0,2 _— -~ 1,3 99,8 1,3
Chile 7,2 4e3 4hy3 26:3 116,9 6954 168)4
Ecuador - - - - 12,0 100,0 12,0 I,':’
México 3,0 82,0 — -— 0,7 18,0 3,7 "
Paraguay 89,2 63,8 19,9 35,8 0,6 04 139,7
Perd — - - — 169,7 100,0 169,7
Uruguay 620,7 97,5 10,5 1,6 54 - 0,9 636,7

TOTAI.ES scveode 010028,4 58’1 156’4 0’9 585,7 40’0 1.770’6

Fuente: Anuario Instituto Estudios de la Marina lMercante (1963).-



~-EXPORTACIONES~

andera argenting Bandera pais de des- Terceras banderas Totales

EAISES Hiles tonel. 4  ting - Miles tonel, %  illes tonel. % Miles tonel.
Brasil - 525,1 54y 2 | 307,1 31,7 136,5 14yl 968,7
Colambia — — w— — 3,9 100,0 3,9
Chile —— 0,2 27,9 96,7 0,9 3,1 28,9
Ecuador -— — - — 0,1 100,0 0,1
México 2,2 70,9 —-— - 0,9 . D, 3,1
Paraguay 43,0 65,9 21,6 33,1 0,6 © 1,0 65,2
Perd 7,6 2,6 — — 284,2 744 291,8
Urugngy 32,1 19,7 116,4 7144 145 8,9 163,1
TOTALES eeeessncsasbl0,0 40,1 413,0 31,1 541 ,6 28,8 1,524,8

Fyente: Anuario Institubo Estudios de la Marina lercante (1963),-



TOTAL DE IMPORTACTONES Y :,E“K?ORTAEIOI\I'Eé

Bandera argentina

Tercerag. banderas

Térﬁa;’es

PATSES Mileg tonel. % Ig\' uﬁzgcggizila ) iilles tonel. % ; 1iles tonel.
Brasil 833,4 51,8 358,7 22,3 45,6 25,9 1.607,8
Colombia - —— — - 553 100,0 543
Chile 7,3 3,7 72,2 36,6 117,8 59,7 197,7
Ecuador -— - - - 12,0 100,0 12,0
México 5,2 77,0 - - 1,6 23,0 6,7
Paraguay 132,2 6hy5 71,5 3459 1,2 0,6 20449 :
Perd 746 1,7 - - 453,9 98,3 46,5 “f‘
Uruguay 652,9 81,6 126,9 15,9 20,0 2,5 799,8
TOTAIES ... ...1.638,6 50,0 619,3 19 1.027,4 30,9 3.295,3

Es decir que, compensando unos trdficos con otros dentro de los pafses integrantes de la AIAIC, a la marina

mercante argentina le ha correspondido mm perfecto cincuenta por ciento en el ado 1962,

Légicamente, la intensificacién de la puesta en marcha de la zona de Libre Comercio tendrd por fuerza que incf-

dir en aquella reparticién de las cargas, ¥ no sélo en la Argentina, sino en cada uno de los pafses integrantes

de la ALAI-C.

& su coaficiente de vulnerabilidad.

Fientan

Ouanto mayor sea el porcentaje que cada paf{s tenga en su intercambio dentro de la ALAIC, disminui-

dniario Instituto BEstudios de la iarina dowewro:n [1oiv) .



Oomo ya $e expresara al principio del tema, a pesar de que el
Tratado de lMontevideo no contlene ninguna mencién al seetor transporte, la impor-
taneia de disponer de servieios mar{timos ¥y las repercusiones que los fletes pue~
den tener en el desarrollo de la regifn y en la integracién écondmice han llevado
a la AIAIC a preocuparse del problema y a buscar la coordinacién de polfticas en
la materia,

Es diffeil concebir un mercado comin cuyos servieios (entre /
ellos los transportes) y otros sectores econdmicos estuviesen regidos por princi-;
pios bdsicos diferentes,

A fin de estudiar la coordinacidn de polfticas de transpoite /
¥ de modalidades para aplicarla, el Comité Provisional de lMontevideo convocé a un
Grupo de Trabajo de Expertos on Transporte designado por los gobiernos y en el /
cual figuraban también representantes de empresas navieras estatales y privadas,
El Grupo celebrd 2 series de reuniones (lontevideo agosto 1960 y julio 1962), En
12 primera se hizo una compilacidn de informaciones relativas a la polftiea ﬁavie-
ra de cada pafs,

En la segunda se aprobd wna resolucién recomendando la reserva
del transporte de toda la caiga. intrazonal en favor de las naves de los pafses de
la zona, sobre una base bilateral, reconociendo a ¢ada pafs el derecho a transpor-
tar el 50% do su propia carga de intercamblo y estableciendo que si uno de los 2
pafses no estuviera en condiciones de atender el transporte del intercambio entre
ambos, al otro le corresponderfa la primera opeidn para participar en la cuota //
disponible, y si ninguno de los 2 pafses (comprador y vendedor) estuviese en situa-
cidn de transportar la carga, la .oportunidad corresponderfa de preferencia a otro
de los 2 pafses de la zona,

Los antecedentes del Grupo de Trabajo de Transporte fueron so-

metidos a la segumda Conferencia de las Partes Contratantes (1éxico 1962), lo que



por Resolucidn 44 del 30/10/62 resolvié *reeomendar e las Partes Contratantes
la celebracién de un convenio que contemple los prineipios fundamentales de la
polftica de transporte marftimo y fluvial de la zona",

Aunque la segunda Conferencia aecogif en esencia las proposie-
ciones del Grupo de Trabajo, no ratifica espec{ficamente el principio del 50%, /
de jando la determinacidn de la proporeién de la ressrva y de la forma en que se-
rfa 1levado a la préctica a consideracibén de los negociadores del convenio, cuyo
estudio encanendd a la Comisién Aeesoia de Pransporte (C.A.T.).

La CAT ha procedido en 2 reuniones (Montevideo junio de 1963,
abril de 1964) a estudiar el problema, En el curso de la primara reunién aprobd
un anteproyecto de Convenio General de transporte marftime, fluvial y lacustre, /
basado en una distribuecién de cargas de tipo multilateral, por el cual se asegura-
ba a las naves ds¢ la zona %la libre participaciénm en el transporte de mercaderfas
procedentes de y destinados a cualquiera de las Partes Contratantes, sin restric-
ciones y en igualdad de deréchos y tratamiento con las naves de oada Parte Contra-
tante",

Este anteproyecto, al cual le habfan formulado observaciones /
| varias delegaciones fué reemplazado en la segunda reunién de la CAT por otro texto,
de fndole marcadamente bilateral, cuyas disposiciones fundamentales establecen que
las dhrgas dol intercambio comercial entre las Partes Contratantes, transportadas
por agua, quedan reservadas a los buques nacionales de las Partes Contratantes en
las condiciones que se sefinlan en el Convenioj que oada Parte Contratante podrd /
reservarse una cuota de hasta el 40% eﬁ el transporte bilateral de cargas del co-
nmercio zonal; que la oérga no regulada billateralmente y la parte de las cuotas bi~
latérales que no transporte uma de las Partes Contratantes queda reservada a 1{neas
nacionales estables de las Partes Contratantes que atiendan el tréfico emtre su /

pfopio pafs y puertos de pafses zonales y que wna por¢ién de hasta el 10% del total
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del tfanspofte de cargas del comersio zonal serd libefado para las lfneas nacio-

nales estables de bandoras de las Partes Contratantes y 1fneas nacionales esta-/

bles de otras banderas que en el curso de sus rutas normales atiendan directamen-
to ol trdfico entre su propio pafs y pafses de la zona y sirvan preferentemecnte /
el comercio exterior entré unos y otros, El anteproyecto excluye el transporte /
de petrdleo y sus derivados, que continuarfa regulado por las disposiciones lega—
les dc cada Parts Uontratante,

Por su parte, la Asociacién Iatinoamericana de Armadores / /
(ALALAR), creado por sugerencia dc la Segunda Confercncia de las Partes Contras-/
tantes, por las empresas navieras latinoamericanas estatales y privadas, se ha /
preOcupaéo desde su fundacidn (Vifia del Mar, julio 1963) de definir wna polftioca
naviera para la zona, Despus do varias rewniones (lidxico, noviembre 1963, Pun-
ta dai Este, enero de 1964, Montevideo, abril de 1964), ALAMAR aprobd una decla-
racién dé principios de polftica naviera que en sus partes esenciales egtablece:

a) Que corresponde reservar a los buquesd nacionales do ios pai-
ses de la ALAIC el transporte marftimo, fluvial y lacustre de mercaderfas entre
los mismos,

b) que so estima equitativo otorgar inicialmente preferencia /
por partes iguales a los buques de los pafses entre los cuales se realiza el in-
tercambio, estableciéndose para los oasos en que las bodegas de ambos no fiesen
suficientes un orden de prioridades a favor de los derds paises de la zona,

.c) que es lfcito reconocer a cada Parte Contratante el derecho
a conceder a otra de las Partes Contratantes toda o parte de la cuota de reser-
vas de ocarga que'a ella le corresponde,

d) que los buques de la zona, a tftulo de reciproeidad, pueden
conceder a Iineas nacionales que aseguren transportes estables wna participacién

en el transporte de determinados volumenes de carga entre pusrtos intermedios ubi
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6ados en ol curso de sus itinerarios.

o) que la aplicacién de la rescrva no signifique discrimina-
cién de ecarga ni rechazo injustificado de embarques ni cobro de fletes excesi-
vos ni concesién de rebajas que constituyan précticas de campetencia destrueti-
vas o injustas que perturben la participacién dec otras banderas de los pafses /
de la zona,

la declaracién de principios de ALAIIAR, de eriterio bilatera~
lista fué considerada y tomada on cuenta en la segunda reunién de la CAT, en que
se modificd el texto del anteproyceto de Convenio General de Transporte marftimo,
fluvial y lacustre del Tratado de liontevidso, Pareoe poco probable que 105 gom/
blernos acepten ol texto astual del anteproyecto de Convenio, que ha merecido /
gsorias observaciones,

Entre los inconvenientos cabe mencionar los siguicentes:

Con respsocto al porcentaje do reserva difiers la situacién en~
tre los paiseé, para alguno de los cuales significarfa la consolidaci6p de sus /
aotuales‘pdsicionaa, nicntias otros tiensn interda on entrar a partieipar en los
trdficos intrazonales que ahora no aticnden, Por otra parte, la falta de estu~-
dios a fondo sobre la situacién actual y mfs adn sobrc las perspectivas futuras /
del camercio marftimo intrarregional y sobre la oapacidad real de las flotas y /
sus posibilidadcs de aumento, asi como deo los servicios irregulares y semiregula-
res y de los trdficos atendidos por buques de servieio privado, se traducen emn /
un desconocimicnto de las ropercusiones quo tendrfan las diferentes alternativas
de la reservas do oargas, En lo que atafie a las férmulas bilateral o multilato-
ral, también las posiciones de los pafses son difercntes porque su situacién es /
distinta y porque hay divergencias en las condieiones competitivas de las flotas

entre sf, tanto por los desniveles de remuneraciones entre algunos pafses como /



por los distintos tratamicntos preferenciales y subsidios que reciben las flotas,
No debe olvidarse que varias de las poteneias marftimas tradi-
eionales aplican también disposiciones de proteccién a2 sus banderas on la distri-
bucibn de las eargas. los Estados Unidos, por ojemplo, sosticne una firme polf-
tiea naviera, fijada por la loy de Marina licrcante de 1936 y ratificada por mds
'de un cuarto de siglo a travls de otras disposiciones legales, como lé ley Pébli-
oa 664 de 1954 que di8 permencnecia al principio de que ol 50%, por lo menos, del
voldmen bruto de cualquior embarque de carga en el cual el gobierno de los Esta-
dos Unidos, tonga interés financiero debe hacerse on mawes de bandera de esc //
pais,

Es indudable quc debo irse al establecimicnto de una polftica
navicra regional quc, a través d un convenio general de transporte marftimo //
traduzeca los interecses comunes del 4roa, fomente el intercambio intrazonal y cs-
timule la expansién razonable de las marinas morcantes latinocamericanas a basc /
de flctes equitativos y estables y de servieios regulares y eficientes,

Entre los aspectos fundamentalos que habrd que decidir ostén /
la magnitud de la reserva de cargas, es decir, si olla serd total para los bu;.
ques de la zona o solamente en un porcentaje sustancial, que habrfa quec estable-
ocr; si se aplicard o no un oriterio de marcha gradual hacia el multilateralismo;
y el alcance que tecndrd la reserva en cuanto a los tipos de cargas, a los scrvi-
cios marftimos y a la base de aplicacién.

En favor de la reserva total ge dan argumentos similares a los
tomados en cuenta desde antiguo por cada pafs para asegurar a las naves naciona-
les la exalusividad del cabotaje, En cambio se objeta el sistema de reserva to-
tal por adolecer de inconvenientes, como el de terminar con la participaqi6n de
buques de pafses extrazonales, que & la vez que atienden desde antafio estos trd-

ficos, representan un factor de competencia en la calidad del servicio y en el /
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precio de los fletes, sin qus hasta el manento se sepa a eiencia cierta las
repercusiones que la supresién de las naves de terceras banderas tendrdn para
el comercio intrazonal,

En cuanto al aistema multilateral, est4 en conformidad con /
1a dootrina de la zona de libre comercic y mfs adn con la del mereado comén Yy
ofrece tefricamente ventajas sobre e) sisteme bilateral: evita la insuficiente
utilizacién de bodegas y el consiguiento encarecimiento ds fletes a qua puace /
dar lugar la distribucién de cargas sobre la base dsl 50%; asegura la libertad
de competencia entre las flotas de la zona; estimula a mantener y mejorar los /
servicios y propende ai estableciniento de 1{neas latinoamericanas de largo re~
corrido en la periferia regional, '

Ea posible que la adopcién de disposiciones que permitan ir /
pagsando gradualmente del bilateralismo al multilaterelismo, as{ como el aumento
progresivo de la reserva, fuers una solucién para que las eldusulas del convenio
puedan adoptarse sin complicaciones a las necesidades del intercambio y a la ca-
pacidad de bodegas disponibles y permitan armonizar los interesas de los paises
de la zona,

Convendrfa también aclarar el alcance de las reservas en cuan—
to a los tipos de cargas (carga general, a granel, carga refrigerada, ete.), a /
los servicios marftimos (serviéiés de lfneas, semiregulares, tréficos ocasionales,
transporte privado, ete,) y a la base de aplicacién (si se computard sobre el va-
lor de los fletes, como se hace en Chile, o sobre el tonelaje a transportar, co-
mo se aplica en el trdfieo Argentina-Brasil),

Es indispensable incorporar en el convenio, los acuerdos de la-
recomendacidn IV 22 de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y De-
sarrollo, relacionados con el establecimiento de um sistema de consulta previa /

para agsegurar a los fletadores una partiecipacién eficaz en las decisiones de las
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conferencias marf{timas, asf camo para hacer obligatorio la publicacién opor-
tuna de las tarifas,

El convenio deberfa también contener wma declaracién de //
principios en el sentido que los pafses de la zona procurasen el desarrollo
de sus respectivas marinas mercantes dentro de uma polftica de conjunto en ma-
teria de acuerdos de complementacién por sectores y se comprometan a mantener
una polftica marftima regional de un frente comfn en los organismos internacio-
nales y ante terceros pafses,

LParalelamente, corresponderfa que %@ incluya en el convenio
los acuerdos ya addptados por la CAT sobre simplificacidn y \miformizacién de
la documentacidn naviera, supresién de las visaciones consularas para los bu- /
ques, y la carga y armonizacién de los gravdmenes sobre los fletes, y el compro-
miso de un esfuerzo comin para el mejoramionto de las condicionés portuarias de
cada pafs, en los planos material, administrative y laboral, y la facilitacién /
de los trdmites y tareas portuarias,

Al término de la reunidn sobre transpor%e acﬁéticd,-pdr'ﬁrimera
Yoz a nivel gubermamental realizada por la ALAIC en lontevideo, el 9/5/65, ho se
1legd a ninguna resolucidn espectacular, pero se recogid si la Satisfabcigh de /
haber dado un paso decisivamente importante para el eStablecimiento de un conve-
nio entre los pafses ds la AILAIC,

las reuniones, dispuestas en la Conferencia de Bogot4, fueron
regularmente ejecutadas en el curso de toda la semana y constituybroﬁ un amplio
intergambio de opiniones y experiencias. ILa CAT de la Asociacién Latinoamericda-
na de Armadores aporté wa valiosa documentacidén para abrir el camino a la estrug
turacidn de un convenio,

Uno de los resultados de la reunidn fud la declavacién sobre /
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polftica naviera, donde se recomienda la prosecucién de los trabajos para la
concertacién del convenio sobre el trdfico marftimo, fluvial y lacustre de la
ATAIC,

Otra preocupacidén consistid en la promocién de conferencias
de fletes para fijar tarifaes y garantizar reservas de cargas, as{ como partici-
pacibn en el trdfico, | |

Otro problema que 86 resolvid en el curso de las reuniones /
fud el de la definicidn del concepto de nave nacional de cada pafs, Quien no /
es propietario de buques no puede arrendar buques para el trdfico zonal,

Por otra resolucién se recomendd dar a los buques zonales que
traasportan pasajeros sin mercaderfas igual tratamiento que a los nacionales //
on trémites portuérios.

Por otra parte, se ratified que estas disposiciones no repre-
sentan restriccién al derecho de oada pafs éé reglamentar y facilitar su ocabota-
Jje nacional,

la creacién de itna empresa naviera zonal fué propucsta por el
delegado de Chile, Embajador Pedro Daza,

Esta reunién realizada en la ciudad de Montevideo fué presidi-

da por el delegado argentino, Sr, Oarlos A, Becerra,

0000000000
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CAPITULO III

NECESIDAD. DE PROMOVER UNA POLITICA DF FLETES

Cuando el pafs exporta, el precio que se obtienc en los mer-
cados compradores estén integrados por tres elementos: el costo de la mer-
caderia, el seguro y ol flete, Do ahf la cldusula C.I,F, (Cost, Insurance,
Freight) que se convierte en F,0,B, si el comprador extranjero le paga a /
nuestro exportador solamente el costo de la mercaderfa, corriendo por cuen-
ta de aguél comprador los gastos en materia de scguro y flete.

Va de suyo que si la cliusula de venta es CoI,F., ol axporta-
dor argentino recibiri del comprador extranjero la totalidad del monto de /
las negocliaciones, es deeir, el costo de la mercaderfa, el seguro y el fle-
te, debiendo dicho exportador'ajustar sus cuentas con las empresas gque pres-
tan esos dos servicios.

Estec mecanismo fimciona en forma similar cuando el pafs impor-
ta, En las importaciones CeIsF., quien recibe les mercaderfas en la Argen -
tina deberd transferir o habrd abicrto una carta de crédito documentario, /
por los tres rubros: costo de la mercaderfa, seguro y flete. Si el importa-
dor argentino trac la mercaderfa con cliusula F,0,B,, sélo deberd pagar al
fabricante o proveedor extranjero el costo de la mercaderfa, debiendo lucgo
cancelar sus cuentas con la compaiifa de seguros y la cmpresa armadora.

En principio, pues, interesa al pafs que nuestros cxportados
res vendan al exterior con las cliusulas CIF, y que nuestros importadores /
compren al exterior con cliusula FOB, pues tanto en uno como en otro caso,
anbos tienen derccho a eleglr ¢l barco que se endargaré'de realizar el //
transporte.

Pues bien; 2l importar, si no se utilizan bodegas ergentinas,

\r




efc hs del Mcosto de mercaderfas", impoitamos el "flete" de la misna, y //
nuestra economa no ahorra un solo délar por este conoepto. Por el contra-
rio; los dblares o divisas extranjeras destinados al pago de fletes se irén
totalmente del pals, recargendo, de esta manera, nuestra balanza comercial,
y por légica consecuencia, nuestra belanza de pagos,

Al exportar, si no se utilizan bodegas argentinas, sdélo hace-
mos una exportacién pareializada:s la que corresponde al "costo de la nerga=
der{a®, y no ganamos un solo délar en conoepto dé fletes.

Esto quiere decir que teniendo en cuenta en su totalidad a la
econorfe nacional, la falta de Marina Mereante propia (y esto, por cardcter
transitivo es vAlido amnque sea para una sola tonelada de porte bruto que /
deje de navegar con pabelldn nacional) encarece nuestras importaciones. Por
el contrario, la importacién en bodega propia, shorra ddlares, asi como la
exportacidn en bodega propia permite ganar délares.

' BEs necesario poner de manifiesto que en esta demostracién éo—
bre la utilidad de posser wna Marina Mercante no se estd haciendo jugar "el
alto coeficiente de insularidad del pafs" ni afn "razones de seguridad na =
oional", a pesar de que el pafs mds "air minded" de la tierra (Estados Uni-
dos) ha resuelto su problema de Cuba recurriende a su poder na§a1, enfren ~
tando a otro poder naval representado por su MarinalMercante ¥y la "Chartegs
da" a otros paises.

Concretamente se analiza el aspecto econdmico de la cuestién.

Supongamnos que el pafs exporta siete millones de toneladas de
carga con un flete promedio de diez délares por tonelada; esto significa se-
tenta millones de délares. Supongamos que las importaciones 1legén & diez /
millones de toneladas, con un flete promedio de dieoiocho dblares por tone-

lada, lo que hace un monto total de ciento ochenta millones de délares. Au-

=t
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o los fletes de las exportacioﬁjes e importaciones llegamos a un monto
total de doscientos cincuenta millones de délares.

‘ Esta eantidad que asciende a doscientos cincuenta millones //
de dlares, si no tuvidramos bodegas propias, constituirfa por accifn (im-
portaciones) y por omisié'p‘_ (exportaciones) m sensible impaeto sobre nues-
tra balanza de pagos. De hecho eso es lo que estd ocurriendb en nuestro //
pafs. Al no disponer de bascos propios, los fletes de las importaciones //
constituyen una demanda de divisas extranjeras del orden de los ciento ///

ochenta millones de délares, y los fletes de exportacidn, sin bareos pro- /

plog, representa una falta de oferfa. Una mayor demenda y una falta de ofer=

ta en cualquier mercado origina el mismo efecto: encarece la mercader{a, en
este caso, la divisa exiranjera, |

Todo esto sin tener en cuenta, el efecto que las bodegas ar-
gentinas puedan tener, por simple acto de presencia, en el nivel de Tos //
fletes de wa o verias 1fneas, cosa cuya efioacia esté en razdn directa de
la cantidad de bodegas que se disponen bajo bandera nacional.

Supongamos, en un primef cuadro, que el pafs no tiene marina /
nercante propia, y en un segundo cuadro que el pais‘k dispone de una flota de
700,000 toneladas de pofte bruto, capaz de producir en un afio, entré los //
fletes de importaciones y exportaciones, alrededor de cincuenta millones de
délares de fletes, de los cuales treinta y cinco millones de dblares para /

importaciones y quince millones de délares para exportaciones.



BALANCE DI PAGOS IMAGINARIOS SIN MARINA MERCANTE
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Por supuesto, si el balance de pagos imaginario hubiera sido
equilibrado -an el caso de no poseer nmariha mercante propia, la entrada en //
eécena de ésta, en la magnifud que hemos mencionado, representard un superé-
vit de cincuenta millones de d8lares.

| Pero sea cual fuere el resultado del balance de pagos, ¥ supo-
niendo eonstante aquellas setceientas mil toneladas de porte bruto de_ barcos
de ultramar y el nivel de cargas y fletes, esta flota estard cohtr;.bﬁyendo /

afio tras afio con cincuenta millones de ddlares.

N
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 Partiendo del absurdo de suprimir a nuestra marina mercante //
por ouaiqﬁieflﬁbﬁivo,‘antométicamente le aeconomfa nacional debe abonar afio a
aiio esos éinéuéhté millones de ddlares a barcos extranjeros, no existiendo /
otra alternativa.

Se dird que la marina mercante propia, también cuesta divisas,
y que su aporte neto, en el mejor de los casos, no llega al cincuenta por //
ciento. Por lo pronto, hay que gastar divisas para adquirir barcos, pero a-
parte del papel qué estd lamoda a desempefiar nuestra industria naval, hay /
que aclarar que no hay tal erogacidn en divisas,.sino, en todo caso, wma in-
versidn amortizable en, digamos, veinte afios, y que hoy se financia genero~
samente en un ochenta por ciento pagadero en diez aflos, mientras las divisas
que se perciben en concepto de fletes se devengan a favor de la econonfa na-
cional afio a afio.

Se dice también que se gastan muchas divisas en el exterior en
concepto de gastos de explotacidn, tales como reparaciones, agentes, remol-
ques, gastos - portuarios, ele., lo que es exacto, aunque en el caso de las
reparaciones, también queda en |6l pafs un ampiio campo por ander con vistas
al shorro de divisas.

Pero no es compai%ible el eriterio de computar como gasto de /
divisas 1o que se entrega & la tripulacidn en coneepto de retribuciones, aun-
que se utilicen délares o libras esterlinas, pues ello signifisa s8lo adop -
tar una tabla de liquidacién de dichas retribuciones.

Se sostiene que la contribucidn de nuestras exportaciones de /
carne al ingreso de divisas al pafs supera los quinientos millones de dblarss.

Aplicando el mismo oriterio que se quiere hacer jugar en el ca-
so de los fletes, esta contribucién es neta? ya que de esos quinientos milla¥

nes de délares habrfa que restar lo que el pafs gasta en coneepto de repro- /

1



ductores, équipos para fagnamlento y proceso de las carnes, envases, eto.

Pero, ain en el supuesto de que el total de los fletes pagados
por nucstra marina mercante se gastase en el exterior, ello significarfa, no
obstante, parar o frenar un egreso cierto que habrfa que pagar a los arma-—
dores extranjeros, si es que oon aquel razonamiento llegdramos 2 la supre -
sién de los barcos argentines. Los fletes no constituyen una nercaderfa que,
para ahorzer divisas » Se pueden dejar de"comprar". Si no tenemos “produccién
total de fletes", ello no lo podemos sustitulr por una "drdstice disminueidn
de los consumos™,

En los Esbados Unidos un estudio preparado por un equipo de //
expertos de la "Northwestern University® titulado "The economie valve of //
the American merchant marine', ha enfocado el problema desde el exelusivo /
punto de vista de la productividad de las inversiones.

Se trae esto a colacidn para enfrentar posibles planteos de /
este tipo entre nosotros., o que eg nds: en un libro reciente, "British //
Shipping and World Competition® (Londres 1962), del profesor ingles S.G. ,/ _
Sturmey, so expresa que ¢s totalmente equivocado encarar el problema d:e.la
marina mercante exclusivamente desde el punto de vista de la mayor produc—
tividad de las inversiones en este u otro sector de lao actividad egonémica.
del pafs.

Aunque la narina mercente tuviera una baja productividad con /
respecto a otra ac;tividad, ello no quiere decir que las inversiones deben
desviarse hacia esta dltima, bajo la oreencia de que asi aumenta el bienes-
tar general.

Esto no tiene en cuenta el impacto en la balanza de pagos, en
la cual la actividad naviera es una de las mis nobles. BEn cambio, aquella /

actividad de alta productividad relativa quizds, exija grandes importacio -

;i
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nes, y s8lo puede atender 6l mercado local 8in posibilidades de lograr divisas

mediante exportaciones, Una cosa os la productividad interna y otra el impac-

to favorable o desfavorable sobre el balance de pagos. Por eso, sostiene Stur-
mey, se justificarfa que, con el objeto de preservar la contribucidn de la Ma-

rina Mercante al balance de pagos del pais, se llegue a éubsidiaria, para ase-

gurarle una prbductividad razonable,

Aquel hipotético aporte al balance de pagos de ciencuenta /
millones de d8lares por parte de nuestra Marina lMercante se efectéa con pres-/
cindencia de los resultados econdmicos de los respectivos armadores, Lo desea-
ble as que tédos nuestros armadoreg cierren sus balances con utilidadj pero el
hecho de que algunos tengan déficit, y adn en el caso extremo de que todos ten~
gan déricit, subsiste aquel aporte de divisas a la economfa nacional, Por su-/
puesto, hay que excluir ol d8ficit orénico, |

Y aquf es donds entra a jugar la polftica naviera: es de vi-
tal interds para la economfa nacional mantener a nuestra Marina Mercante en ac-
tividad, El amarre de un barco argentino significa automdticamente su reempla-
%0 por un barco de bandera extranjera,

Lo grave ¢8 que no tenomos vna acertada y eficiente polftiea
naviera, y por consiguiente, no existen medidas que aseguren la supremacia de /
nuestros barcos al servicio del comercio exterior del pafs, no ya con subsidios
a la explotacién, sino por algo mucho més eficaz y que ningfin subsidio puede sus—
tituir: la pramocién de cargas a favor de nuestras bodegas mediante medidas cone
eretas de polftiea naviera,

Quedanos, entonces, en que nuestros barcos, transportando car-
gas y no pascando vacios, ahorran divisas en las importaciones ¥ ganan divisas /

en las exportaciones,
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Esto se traslada a; ¢otiercio de cambio, por donde la falta de
vna Marina Mereante propia o de poea significacién, encarece nuestras im- /
portaciones, con las naturales secuelas de tal situacidn.

Desgraciadamente una gran parte de nuestros importadores, tra-
dieionalmente acostumbrados a que los servicios se los presten intereses no
argentinos, se despreocupan del "flete"., ComprenC,&.F., que es lo mis ficil,
lo mis simple, sin entrar a analizar el problema; les interesa lo que com=
pran y no como se transporta.

En el afio 1962, los fletes ganados por los barcos argentinos /
transportando nuestras importaciones y exportaciones, han sumado 58,852,900
dblares contra 49.773,000 ddlares en 1961, o sea un aumento del 18% (Boletin

Informativo Direccidn Neoional de Estadfstica y Censos 1963).

En materia de pasajes, los barcos argentinoé ganaron divisas /
por 84243.000 délares en 1962, contra los 10,335,700 délares en 1961, vale
decir wma disminucidn del 21% (Boletdn Informativo Direccidn Nacional de Es-
tadfstica y Censos 1963). | (

‘ Computando flctes y pasajes, las divisas ganadas por nuestros
barcos en el afio 1962, sumaron 67.096.200 délares contra 60,108,700 délares
en 1961. Esto significe que cl incremento de un ofio para otro es del 12%.

La puesta en ejecucidn do un adecuado plan de renovacidn, sig-
nificard, indudablemente, poseer los buques modernos y adecuados para ac- /
tuar como instrumento del comercio del pafs. Fllo sin embargo no es siifi~ /
ciente, Es asinismo impresoindible asegurarles a las unidades una.cantidad
guficiente de cargas. Con una participacién insignificante en el transporte
del comercio interno y externo no podrd la bandera argentina cumplir la fun-
0idn que 1o compete.

Si bien es clerto que en el nar impera una libre competencia,



la misma esti lejos de sor abierta o incontrolada., los resortes destinados a //
regularlas los manejan las donforencias de axmadores y los pafses duefios de //
grandes flotas, Ellos pueden impone; condiciongs y hasta dirigir de acuerdo oon
sus propias conveniencias las corrientes del tréfico.

De ahf que todo pafs que aspire a gobernar y dirigir por s{ su
comercio exterior, tiene que participar con bugues de su bandera en ¢l intercanm-
bio internacional. El comercio axterior propio, la necesidad de defenderlo, en-
cauzarlo e incrementarlo, son los fundamentos y razones que justifiecan la pre -
sencia de la bandera argontina en el mar. La subsistoncia de ella no puede de -
pender de su posibilidad de autofinanclarse.

Si las condiciones del mereado son favorables, la actividad //
naviers constituird wuna exeelente inversidn. Pero es inadmisible se pretenda //
subordinar la subsistencia o desaparicidn de una marina a que su flota produzea
0 no ganencias. La finalidad de la marina mercante esté por encina de todo cdl-
oculo financiero.

Los intcreses de los exportadores, importadores, oonereiantas,
industriales y en general del ciudadano eonsumidor, obligan a que el pabellédn /
nacional permanezca en el mar cualquiera sean las circunstancias.

Fl pafs representado por su bandera ticne que estar presente /
en las reuniones en que se fijan fletes y condiciones de transporte. Su partici-
pacién en esas conferencias implica un cantralor efectivo, al mismo tiempo que
permite oonjurar,'o al menos atenuary los efectos de medidas perjudiciales,

Es evidente que una participacién del 174 al 18% no es sufi- /
ciente para cumplir la funcién de instrumento del comercio exterior. Es necesa-
rio aumentar la participacidn de la bandera argentina, Nuestros bugues estén //
lejos de operar a bodegas completas. Hacia ellos podrfon canalizarse una perbdd

geyor del intercambio. La defensa de los intereses superiores del comercio y de
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1a cconomfa asi lo exigen, sin que pucda tacharse a una polftica semcjante
de carecer de base legltimo. Su legitimidad se encuentra en que cl trafico
quo deben transportar los buques propios se genera en cl pais.

Constituye, por asf{ decirlo, un bien sobre el oual puecden //
o] ercerse ciertos derechos. Y entre esos derechos estd el de exigir wna jus-
ta participacidn de la propia marina en el transporte del intercambio,

Es ovidente que esa participacién no podrfa ser totel ni abso=
luta, No puede desconocerse w anflogo derecho a los pafses de procedencia o
destino de la carga y una participacidn aunque menor a las 1lfneas nacionales
estables de otras banderas, En ese sentido el proyecto de convenio de trans-
porte acuftico aprobado por el Comité Asesor de Transporte (C.A.T.) de la //
ALAIC, en su reunidn de Montevideo del mes dd Abril de 1964, ha establecido
wna regulacidn equitativa de la participacién de las banderas en el transpor-
te del intercambio, al fijar a cada parte contratante una cuota de hasta el
40% en cl transporte bilatcral y autorizar que un 104 de ese comercio pueda
acordarse a "Lineas nacioncles estables'de otras banderas que en el curso de
sus rutas normales atiendan directamente el tréfico entre su propio pafs y
pafses de la zona y sirvan preferentemente al comercio exterior entre wnos y
otros.

El intercambio de la Argentina con los pafses de la ALALC al-
canzd en 1963 a un valor de 224,600,000 de dblares, lo que significa en row-/
lacidn al afio anterior wn aumento de 42,800,000 ddlares. Como se ve ya ha //
aleanzado w nivel de consideracién y todo indica que ird progresivamente en
aunento,

Es urgente, pues, aprobar el instrumento que regule la parti-
cipacién de las banderas de los pafses de la zona y acuerde también una cler-
te intervencidn a las 1lfneas nacionales estables de otras banderes,

Las 32 banderas que tan preponderante participacién tiencn en
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el transporte de nucstro comercio exterior, no pueden alegar derechos a su/
favor. No son 1lineas nacionales, ni estdn por consiguicnto afectadas al tra-
fico entre su propio pafs y pafses de la zona,

La necesidad y conveniencia de asegurar a la bandera argentina
una participacidn sustancial en el intercambio, no se limita al comefcio //
dentro del mercado comin latinoamericano,

En un minucioso trabajo del Ingenicro Tubal Garefa, del Con-
sejo Nacional de Desarrollo, sobre la participacién de las distintas bende -
ras en los diversos rubros del comercio exterior de 1962 se ponc de reliove
lo exigua que ha sido la cuota a cargo de los bugues argentines en ¢l Intor-
cambio de muchas mercaderfas y productos. Le meneidn de los poreentajes que
en algunas de las exportaciones e importacioneé transportd la bandera argene

tina, scrd al respecto bien ilustrativa:

EXPORTAC ION
RUERO | PONELADAS BANDERA ARGENTINA _
L L | TRANSPORTADAS “TONELADAS % DEL, TOTAL
Carne vacuna enfriada 226,835 204595 9,1
Carne vacuna congelada 151,457 21,021 13,9
Lana I 158,462 9.197 5,8
Cueros | 263,296 11.732 4y
Sereales y Lino | 7.071.395 S SN S—
IMPORTACION |
o | maseoRmanss TONREADAS# DEL. TOTEE
Papel para diarios 1 135.173 1.749 1,3
Minerales de hierro 515,046 ~ -
Gas propano 51,630 3047 6,7
Carbén de piedra 625,787 | 22.8),6 3,6
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Bajo ningin conoepto puede considerarse satisfactorio los par-
ciales do tonelajes y porcentajes precedcentes,

Tarpoco Lo es el 184 del otal del intercambio.

Le cantidad y proporeién de tonelaje transportade de carme oon~
gelada y enfriada son mﬁy reducidos. Con una participacién sémejante no se /
gobierpa la comercializecidn de ese rubro tan importante de las exportacio -
nes.

Tiene adenfs que ser motivo de preocupacién que los buques ar-
gentinos estén ausentes en la importacidn de idnernl de hierro y carbdn. Es
clerto que los flotes soh bajos ¥ que sc necesitan buques especializados, /
aptos para realizor las operaciones de carga y descarga en el ninino fe tienw
pos Pero, si se ha estimado que Unicamente SOMISA va a nceesitar consumir //
este afio 700,000 tonelades do earbdn y 600,000 toneladas de hierro, no pug~
de sor indiferente que el abastecimiento de tréfico tan esencial dependa //
totalmente de la bandera extranjera,. '

Lo mejora y modernizacidn de nuestros bugues como consdeuencid
‘de la puesta en marcha de un plan de renovacién as{ como la adopeidn do me -
didas de promocién de eargas a favor de la bandera nacional, eonsfifuirﬁni/y
los medios para aumentar sustaneislmente la participacidn en ol intercambio
y estar prescnte en todas las corricntes escneialles del comercio.

No se justifica que no se haya dictado medida algune para de-
rivar hacia los bugues argentinos un 50% de aquellas nercaderfas cuya intro-
duccién se ofectla bajo regimenes especiales de proteceidn o de;concesién de
franquicias,

Se trata de wn trdfico favorecido y hasta podria decirse sube
sidiado por el Estado, por lo que resulta legitimo y justo que el transporte

de un 50¢4 de esas cargas se realice en buques argentinos.



Entro.las importacioneé quo sorfe logftimo ecanalizar a los bu-
quos argeniinos, se encontrarfan 1,s radicaciones de dapi-tal » las adquisicio~
nes dec particuleres financiadas o avalatias total o parcialmente por los Ban-
cos Oficiales y aquellas que estuvieran dlibres de roocargo.

La defensa de vitoes intesieses argentinos obliga a variar el
actual estado de cosas.

Debe asignarse a la Marina Mercante la jerarqufa que le co- /
rrosponde, reconocibndosele la importancia de su gravitacién e incidencia en
la solueidn de los grandes problemas nacionales.

Nugstra marina moreante nacid y oreoi sin la direccidn y el
apoyo de un organismo superior. Como ¢s sabido, la scgunda guerra mundial //
sorprendi6 nueVaménte al pais prc’xc‘bica.mente sin buques dec ultranﬁr y con un
tonelaje de cabotaje no s8lo inferior a sus posibilidades de transporte, sino
frenado en su desarrollo por wuna polftica que primero se habfa voleado total-—
mente al forrocarril y que al verse despuls obligada a contemplar al automo-
tor, no tuvo en cuenta el @:depcional aprovechaniento que ofrecfan nuestras
wlas de commicacidn acudbicas.

Fuc necesario que el impacto de la segunda guerra se hiciera
sentir con mfs violencia que cl de la primera para que se comprendiera en //
toda su dinensién la situacién dramdtica que lc ercaba al pafs la falta de /
barcos.,

La bandera argentina, que venciendo t:fmida.mente no pocas di-
ficultades navegaba por nuestros rios Iy costas, salid al mar para scrvir los
intereses del comercio axterior,

El periodo 1941/50 fue particularmente favorable al desarrollo
de la marina mercante, Las condiciones exeepcionales del mercado de flctes /

durante la gucrra y postgucrra facilitaron su creelimicento y desarrollo.



Esto ercolento desarro;!lo no fud sin embargo orgénico; no obe-
docié ni a riormas ni a planes, Le falt una verdadera direccifn tendiente a
asegurar que la marina meréante cumpla en forma permanerbe aquellos objoti -
vos quo dobleran haber sido fijados por una polftica naviera nacional.

As{, si blen sec acordd un cambio preferencial para las reno -
vaclongs y adquisiciones de unidades, no se adoptaron las previsiones para /
quo los bugues & incorporarse fueran por su tipo y éa.racter:fsticas los nfs /
aptos y convenientes para servir al comercio intorno y aexterno.

| No so pensd tampoco en la futura renovacidn de esos bugues, ni
en la neeesidad impreseindible de apoyar y fomentar a la industria naval na~
cional acordéndoscle la participacién que legftimamente le corresponde en //
los planes do construccionos y reparaciomes. .

La verdad es que la actividad naviera y en cspoeial la de ea-
récter privado ha estado librada a sus propias fuerzas, No se ha sabido fi-
Jar su misién ni se lo lmdado los modios para que la oumpla, De ahf que no
puede sorprender que on las elreunstencias actuales de depresidn afvonte //
| problemas que clla sdla no cs capaz de resolverlos, por 1o que si no so le
presta la atenci&n ¥y apoyo que insistentementc viene reclemando, sc agudiza-
rd su situacibn con los graves conseeucnciss ficiles de imaginar,

La marina mereante argentina no puede segulr navegando o la /
‘doriva, carente de organizacidn adecuada y sin los rospaldos que aseguron su
subsistoncla y desarrollo.

| Debemos superar le etapa de los proyectos. Hace vardos aiics /
que sc vienon debatiendo las atribucioncs, funciones ¥ jurdsdiccién del or-
ganlsmo roctor, Existe juicio formado de que 1:3. Dircocién Nacional de Mari-
na Moreante y Puortos, he oarceido do los modios y atribucioncs negesarios /
para cumplir una aficaz funcién do tutela, promocién y eontralor de la mari-

t
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cional que he carocido do la potostad nccesaria pere cumplir las funciones /
que le oran inhorentes, |

A posar do que su articulado os susceptible de mejorarsc, do-
bo roconocorse que en la nooosaris accién centralizadora se ha dado wn sig-
nifiocative paso adclambe al investir al Conscjo del cardctor do autoridad de
eplicasidn do la polftica naviera nacional y ol ancomandérsele as:!.x::!.smo la /
facultad do proponer al PoE, las normas do dicha polftica.

Lo ecompote tanbibn promovor los planes do cdnstrucci&m, renc--
vacién y oxpansién, al par que determinar las lfncas de navegaoilm que scan
do interds nacional, aconscjando las formas y condiciones do servirlos por /
parte de axmadores argentinos,

Propono &l P,Ee las modidas de estimilo y fomento para ol //
transportc por agus y la Andustria naval y otorga los cxéditos y domfs bene-
ficios cmorgentos del deercto-ley. " ‘

Ie corrospondé inborvenir on la tramitacidn de crdditos o fa-
cilidades por parte dcl Estado para la adquisicidn de buques y én las cucs~
tiones relativas al régimon fiscal aplicable o los mismos.

So cncucntra asimismo ontro sus finclones la de conooder au -
torizasioncs para la incorporacidn do bugues a la matrfeula nacional y dis-
poner cl eose de bandera. |

En lo rolotive a los scrviclos pfitlicos de trensportc y porw
tuarios bajo su jurisdiceidn, ojcrec las pertinentes funciones de’ contralor
¥ 1o compoto fijar las tarifas, asf cono la aprobacién de horeries o itine -

roxiose.
'\ﬁ
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Por sus funcionos y alta jorerquia so lo covierto an ol ér-
gano obligatorio de ascsoramionto del Estado, sus mdnlsterios, dependencias,
bancos oficialoes, cte. Sintéticamento, ol nuevo organismo, intorvienc con //
sus dceisiones, proposiciones o asosoramiento an todo lo rolative a la mari-
na mercante (buquos, lfncas, pucrtos, industria naval}, capacidad dec personal,
ote.)

Estén dadas, puecs, las bascs y lincamicntos de la ontidad que
tanta falta le hacfa a la Marina Mercante.

Sorfa de desear quo sus atribuciones fucren mds docisorlas ¥y
ojceutivas y menos de ini‘oma.ci&n y ascsoramionto; adomfis no cs préetico el
nuneroso directorio de 15 mionbros y la representacidn que dentro del mismo
do acuerda a las cmprosas y soctores vinculades a la Marina Mereante o in- /
dustria naval,

No es que so desconozeca que la funcidn do gobicrno axija hoy.-
en dia wna activa participocidn de los administrados, 'a travds de sus ontd -
dedos roprosentativas, miximc cuando las normas a dictarse o las medidas.a
adoptarse tienen wn alto porcantaje de eontenido técnicov. Pero so considere-
que la corposicién y ostado actunl do la marina mereanto, po fivorecs wa /.
aceifn en oso sontido. La gravitacidn de intorescs real o artificialnonte //
contrardos trabatfa la gostidn dol Dirvetorio. Es sebido que los distintos /
scctores de la marina moveonte no ticnen antro sf la unidad de miras y de //
objotivos que requicre la fimeidn do goblemo. Esa unidad noeosaria para ol
dosarrello y desenvolviricnto de la marina moreante, tiene que surgir como /
consceucncla de una prostiglosa actuacidn por parte dol Oomscjo, oquidistan~
tc do los scctoreos on pugna,

Si ol erocimlento de la nacién ostd ligado insgparablomente a
su vigoroso porvenir naviero, como reza uno do los considerandos de 1la ley,

¥
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es de oonfinr que la autoridad a cuyo cergo o cnoontrard la oplica.ci&ff de /
la pél{tiea naviera, sopa cwmplir la gostidn do oriontacién, rogulacién y //
proteeeidn que pormita lovantar a toda la madina norcante e irmpulsarle por /-
el camino de su rccuporacidn y futuro desarrollo,

Cuzndo cllo so oonsige sord quizds mis fécil rounir en wn dr—
gano de gobicrno a todos los sactoros vindulados al quchaser naviexo.
| Miontras tanto, 1o prudente y convenianto, sorf Linitar sus /
funcionos o las do asesoramiento, o cuyo fin os improseindible amplier su //
corposicidn a f£in do inclulr junto con las entidades roproscmtativas de los
armadores & los que agrupan o los oapitancs, oficisles y persmel superior /
de las cmprosas.

Lo oroacifn por ol deercto-loy 6677/63 dol Fondo Nacional de
1o VMarina Meficanto y do 1n gravamen do hasta wn 5% del valor de los flctes /
del transporte de importaci&n y axportacién y de los pasajos marftimoes y //
fluvialos, ha provocado muchas erfticas adversas, las quo se han agudizado /
al dletarso ol doercto 9488/63 por ol cunl so reglamenta dicho gravamen fi-
jéndolo on un 4% sobre los flctos de importaciln y do m 2% sobxo los do ax~
portacifa,

La opinién sostonida cn genoral por las antidades roproscntas
tivas dol comereio y la produccibn, os quo constituyc un nuovo gravanon dos-
tinado a incidir dosfavorableomente sobre la oconomfa nacional, cuyo rosultos
do provisible scrd la doscolocacién do nucstras cxportaciones y ol cnearoci-
mlonto de las importaciones,

Como sc vé, las crfticas han apuntado fundamentalmente a la /
crogacidn quo ol gravamen significa, por ontender que sorfa de consecucncias
porjudiciales para ol pafs soportor wun oncarceiniento do los flctes,.

8in deseonocor lo incidencla quc sobre ol ecomerelo axterior /



puode tener un auncnto de los flotes, cspoeialmonte si los nérgones do eosto
do los productes do exportasibn son miy reducides en rolacién con los precibs
internacionalos, es mecesarlo comprender que ol emtrer al anflisis dal pro-/
blomr, no pucde dejarse a un lado la mzén y £inalidad que con el gravamen /
so persigue. | ”

Si no so tlenc on cuente la finalidad que cmplcia marina /
moreante, la posicién 1égica frontc ol grovamon os la nogative y o} rechazo,

En combio, si so acopta que ol gmvazﬁen constituye un nedio
indisponsable para asogurar el euplimento do la funcidn de defensa y pro-?
mocidn dol comoreio interno y axterno quo al transportc acudtico lo incumbe,
débofc’x accptarse que para los intoroses o los cualos protcje no debord signd-
fiedr wa nucva erogavcién, sino mfs hicn el pago dec un scguro cuyo roCuUporo
8o obtendrfa con erecos s my poco ticmpo,

El objctivo prineipal, amque no fmico, de 1o narine nereanto
no puodo ser otro quo servir al comercio intemo y cxterno. Constituye wno /
de los instrumentos fundamentales, para qué esta actividad de la nacibn cupe
pla los altos propdsitos que lo fijc su politiéa.

Los fincs do la mrim noreante son, por consiguionte, :;nscw
parablos dol conorcio al cual esté ligado, Do ahf quo la polftica naviera //
intogro en roalidad m eapftulo subordinado de otres polfticas, ¥, m o8po -
elal, do la comoreial y ocondmica. '

La bandera argantina no deboe ondear en v.inidadoa inadocuadag /
para ¢l sorvicio al malyost&n afoctadas, Las 1fncas y servicios que aﬁ@m
nuestros comadores tlenen que reounir la eficioncia ncéeaazﬁ.a, para aseguror
ol tréfico an condiciones do transporto que faciliton tanto la calosacidn de
nucstros productos como 1a adétﬂ.sicﬁn do los abagtocimientos on cl mbaﬁor,

an los nercados nds convoniontos.
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. las cbrn'.entes dal conereio intom§ y axtorno ligadas al trans=
porto a.chﬁtico » no puodon doponder finicamentc de las posibilidades de los ar-—
nadores, néxine cuando su situacién os asaz procaria. La politica naviora de~
be "pun‘bala.r a las 1dncas do intords naeional y asegurar/ ol oprovisionamionto -
do productos csonclales para cl dosenvolvimianto y desarrollo del pafs so ron-
lico con participacién do las nisnas. |

| En Lo relativo al transporte interno ticne que procurar wm //

| mojor oprovechardonto do nuestras vias novegablos, pucs no os admisiblo que //
continfic ostando ruy por dobajo do sus reales posibdlidades, ya soa por des- /
viaciones artificiales del tréfico he.cia otros nedios, ¢ por donoras y onoare-
cimiontos innocosarios de los servicios portuarios, inconvenicentes ambos quo /
os nocesario correglr para lograr la reactivacién del comercio, ,

As,:ﬁ/.mismo canstituye w fndice do debilided y gren vulnorabl
11dad de 1a Marina Moreante Nacional, quo con sus unddados que ropresentan //
1.'200.006 TeReBe, Sstas tongan unn odad promedio do 18,5 afios ¥y hayan side //
priocticinonte eonstrufdas on astilloros axtranjeros. | |

Fn conclusidn, os indispensable poner on cjocucidn la polfti-
¢a que perrita a la marina rereanto el cumplimionto do su misién y objctivos.
Ia crcasidn de un organisme sneargado do proyoctarla y aplicorla no os sufi- /
cionte; la gostidn puodo céﬁ:\’rcrtirsc on 1frica o inoperante si careco de los /
nedios noocsarios para llovarla a cabo, ¥ csos medios no son fnicamonte las //
atribuciones indisponsables, ni la personcrfa jurfdies y auterquia financicra
que posibilite su actuacidng para que la marinn neveante curple con’su misién
tdene quo sor sostehida, ostimdeda y ayudada con medidas efcetives. Y pa.fa /
ollo os indispensable cohta.r con un fondo, cuya finalidad no es cl beneficlo
de los soctores que integron ol complego dec 1o marina nercante, sino asogurar
que por intermedio de los misuos so sirva con aficioncia al é;:momio del pafs.
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Do ostaAmncra so conseguird quo osta actividad vifal_posea /
su instrunto adocuado, dotado do log elenetos que la habiliten a actuar an
funcibn de una polftica do defansa, promciﬁn y orientacifn del condreio, |

Por consigﬂmtcylos vs}::dédcros beneficiarios do esto fondo
ticnon quc sor los intorescs vincxﬂados' a.l comercio, pues para cllos sorfa do
consocoucnelas funostas que dosaparceicra nuostra bandera de los mares y que /
| perdiora la nacién un nedio tan procicso para regular y oriontar las corrion-
tos del intorecambdo,

La proporeidn del gravemen puodo ostimarse prudente y nodera-
do. 8in ombargo, el se demogtrara quo su aplicacién ordgina a algunos rubros o
artfoulos do las axportaciones diffcultades do colocacién o volvicra cncrosas
detoxrminadas importaciones indispansables, corresponderfa entonces, para osos
casos, disponor la suprosién o modificacién del gravanon,
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Eatc balanesc os cl resultado do una diferoncia entre Ingresos

y Egrosos, pero no wa difereucia do tipo moramonte combable, sino financioras

En otras palabras: ol balanco navioro os la diforoncia entre /

las ontradas y salidas realoes de divisas on ooncopto do scervicios navieros.

a) Inghosos
Rubrog

1) Flctos de las cxportacioncs argentinas
transportadas on barcos argentines

2) ¥Flctos entre tercoros antrados y sali-
dos ol pafs an buguos argantinos

3) Pasajos do axtranjcros ontrados y sali-
dos dol pafs en bugues argentines

/) Pagajoros transportados antre torecros
pafsos por barcos argcntinos

5) Gastos do los barcos mcbrardcros on los
pucrtos argentinos

b) Egresos

1) Flotoes de las importacioncs argentinas
transportadas cn barcos axbranjcros

2) Flotos pagados o barcos actranjoros por

ol tréfico do cabotaje en'tre pucrtos argantinos
3) Pasajos argentinos ontrados y salidos del

peds an barcos axtranjoros

4) Gostos do la marina nmereante argentina
on ¢l exterior

. Midos do délares
235094
5¢513,3
35475
2:310,2

ak2sB
5023402 .

53.388,2
267,8
6‘. w, 8

20.029,6

. 80,5.9,4

Lo diforoneis entro ingrosos y ogrosos os, pues, do ///

21,209,200 d8lores, El bolance naviero argentino an 1963 fuc, cntoneos, dofi~

citario, no obstante que 1o eontribucién nota de la marina morcanto argontinn

2l balanoc do pagos dol pafs 1legd en osc mismo afio & la sumn do 42,600,000 dé-

laros, |



.76 -

S interesaﬁte oomnta.r‘las clfras’do algmos.iféo ostos rubros:

En ‘priner lugar, llama la étonci'&x quo, no obstanto transpor -
tar nfs do tros cuartas partes do nuostro comercio actarior an 1963, los bar-
oos cxtreneoros hoyan gaétado an nuoétrbs puortos 88lo 24,4248 dSlares, nlan-
tras quo los barcos argentinos han gastado en ol ecxberior 20.029,6 délores. //
Esto so dobo a varias cauwsas: on primor lugar, los bercos morcantes de las //
érandos narinas extranjoras, pricticamento no gastan nada on la Argontina an /
coneopto do roparaciones, a.vwos por la imposibilidad téeniea (grandes txransc~
tlinticos, bugues tanquoesy mdncraloros, ctc.) y otras voees por consignas £8-
rreas do ovitor ol mécimo gastar ean los pucrtos argentinos.

| Br cambio, los barcos argontinos de uliramar, son bastante //
tgastadores" on ol axtorior, no s8lo por reparacioncs, sino también por corbus-
tibles y aprovisionamicntos generalosy on segundo lugar, cl grueso‘ dec los bar-
cos axtronjoros quo trobajan cn nuostros puortos son unidades do estades muyy /
cortas {buquos tanques para ol transportc do combustiblos lfquidos y torcales)
o de oporativa myy ccondmica (cargamentos corplétos a grancl, tal oomo corcales
mincralos de hicrro, caxrbén, ctes).

‘ Con todoy puxio anticiparso quo lgtcod.stcncia an Bucnos Alres,
como prineipel pucrto terminal de este parto del herdsforio sud, de una indus-
tria de roparaciones navalos modorna y con clenentos adoeundos podrfa, no sola-
nonte disminulr al rubre 4 de los ogresos, sino, al mismo tlampo, aunmentar ol
rubro 5 dc los ingrecsos,

Desde lucgo, cl rubro 1 do los ogi'csos os ol nfs irportanto,

El rubro 2 de los ogresos responde a la curlosa situncidn aus-
piéia.da por Gas del Estado, de pagar flotos a propancros mrbmnd_ofoe pa.ra hae
cor tréfico ontre pucrtos crgentinos, micntras hace mfs de wn afio se dej§ ir
dosaprengivomente al Hanne Tholstrup, que habia tomado bandera argentina,



Las conclusioncs que so pucdon dotorminar dal balanee navicro
son, fundamontalnonto, 2: a) roforzar la posicidn de Bucnos Aires como gran //
contro do roparacionos navalos. b) establecor mn réginam de promocién do cargns
do inportacifn a favor de las bodogas argemtinas, sin nocosidad do ampliar la -
narina nercamte, Asf sc logrard oliminar ol déficit,

APORTE NETO DE LA MARINA MERCANTE ARGINTINA AL BALANCE DE P, DE 1963

Rubros Amanento Armanento Tobales
' ostatal %ivado
{on mlos de ddlaros) -

Flotos do las importacioncs argenti-
e D oTeoTL™ 16,065 (621) 9137 (38%) 25,8

Pasajos do residentes dn ol pafs 1,586 (83%) 316 (17%) 1.902
A) Ahorro de divisos 17,651 (64%) 10,053 (368) 271,70,

Fletes de las cxportaciomes argenti- ' '
nas transportadas en barcos argent. 18,646 (79%)  4.908 (21%) 234554

Flotes de cargas ontrc pucrtos ax-
trenjcros transportados an barcos ‘ _
argontinos 4921 (89%) 592 (01%) 5,513

Pasojos do no rosidontos an ol pafs
transportados en bareos argentinos 34337 (943) 21 ( 62) 3.548

Pasajos do personas transportadas ane
irc puertos extranjoros por barcos ar-

goniinos 2,310 (L00%) = 2,310.

B) Ganmneia do divisas | 29.21, (842) 5,71 (163) 34,925
Total A) nfs B) . E

Por cargns 39,632 (728) 15.238 (28¢%) 54,870

Por pasnjoros Te233 (938) 52 (7%) 7760

Contribucién bruta 46865 (752) 15,765 (25%) 62,630

Gastos do divisas en ol exborior 17,337 (87%) 2,693 (13%) 20,030

Contribucién nota do la Morina Mer-
cantc Argentina ol balonce do pagos
dol pafs 29,528 (69%) 13,072 (31%) 424600
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- GONTRTHUGION DE LA MARTNA MERCANTE ARGENTINA AL BAL/NCE DE PAGOS DE 1964

Fl Instituto do Estudios do la Marina Morcanto, ha dado térmi-
no a un ostudio relativo a la detorminacisn do 1la contribucidn al balance de /

pagos por parto de la marina noreantc nacional, on ¢l curso dol afic 196/

Surge do osto ecstudio, que dicha contribucién l].eg6 a /I
L1 721.500 dblares contra 42,600,000 délares do 1963, o sca una disminucién del
2%, no obstante que el conorcio artorior del pé:ts trasportado en barco aunentd,
do mn afio para otro, an la significativa cifra dol 34%.

Se acentud on 1964 la fimeidn "ganadorn de divisas? do nuostra
narine nereante on relacifn a la fmeidn fahorradora de divisas", lo que os //
{ndice de la nocesidad do un eambio de estructura de nucstro potencial naviecro.

| Los ingresos brutos cn ddvisas ganerados por la marina noreon-
te argantina on 1964, aleanzaron a 61.759.400 dflarcs contra 62,630,000 dblas
ros on 1963, vale decir ima disminucién del 1%.

IEn 1984, ol comercio axbtordor argontine transportado por wia /
actﬁtioa ha genorado flotes por 301.208.200 délares, o sca un aunonto del 38%
con rospecto a 1963, en que aseondid a 219,032,100 ddlarcs,

CONTRIBUCION DE LA MARINA MERCANTE AL DESARROLLO NACIONAL
La polftica econdmica mmdial ha evolucionado en estos (ltimos

sfioa como congecuencia de la apariciéri de doctrinas y sistemas que en forma pa-
cifica o viclenta propugnan la eliminaeién del subdesarrollo, del atreso y la
mlseria de los pueblos. ‘

las naciones més desarrolladas del mmdo, aceptando este desar
fio, cOm}irenden hoy que la pobreza y la insatisfacci&m han dejado de ser pro-
blemas exclusivos de los paises que los sufren, y aquellos estados mfs podero-
sosy en forma solidaria y hasta por propia conveniencia, deben com:.ihzir al /
progreso de los pafses menos desarrollados,



Nuestra América es un efemplo de estancamiento, A un intenso /
erecimiento demogrifico ha correspondido un débil orecimiento econdmico. La //
disminucidn de las exportaciones por un aumento del consumo propio y el desme-
joramiento de los precios intermacionales de las materias primas han limitado
la capacidad de compra en el extranjero de los palses latinoameriocanos, al mis--
mo tiempo que han crecido las importaciones por exigenelas del propio desarro—
110, Este desequilibrio comercial, sumado a los déficits presupuestarioa.de //
los gobiernos condujeron a muchos pafses a un proceso de creciente endeﬁda— //
miento exterior, cuyo servicio en divisas gravita pesadamente en sus debilita=-
das economfas, Todo este cuadro general alcanza tanto a los pafses como a sus
habitantes y a estos dlfimos especialmente por la gran desigualdad en la dis-
tribucidn de le riqueza ¥ de los bienes nacionales.

| Tn latinoamerica se impone la necesidad de cambios fundamenta-
les de estructurad por medio dec un continuo desarrollo. Tras este (dltimo obje-
tivo, los aexpertos gubernamentales de América Latina se reunieron en Brasilia,
en enero de 1964, para intentar aunar esfuerzos e ideas y configurar wna ‘nica
posicién ante la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarro -
1lo que se realizarfa en Ginebra para establecer una nucva estructuracién del
Comercio dnternacional.

Cabe destacar algunas de las conclusiones tendientes a permi =
tir el Scerecimlento acelerado, ordenado, permanente y persistente de los paf-
ses en via de desarrollo",

Fn Bras1lia, entrc muchas moeiones, se acordd:

(I - 1I1) Adoptar medidas conecretas que contribuyan al inmediato incremen-
ﬁo de los ingresos de origen externo de 1os pafses en desarrollo,
Para lograr este incremento se propugnan medidas para defender la expor -

tacibn de producios tropicales, agricolas de zonas templadas, mincrales, de //



productos manufacturados y las del Comercio de Invisibles, Y sobre esto Gltimo
se aprobd:

(D - 2) El reconocimiento de que la expansién de las marinas mercantes na-
cionales o regionales de los pafses en decsarrollo es factor importante para su
crecimiento econdmico.

Bsidecir que oficialmente se reconoce la importancia de poseer
une marina mercante y la necesidad de expansién como contribucibn al desarrollo
econdmico de los pafses en vias de crecimiento.

Es conveniente analizar cédmo grﬁvitan los fletes en el comer-
cio erterior y en las balanzas de pagos,

Normalmente el flete de las aexportaciones no repercute en la /
balanza de pagos, ya que el importador es‘el que 1o paga y la mayorfa de las /
wpbrtaciones se conciertan FOB. Sin embargo influyen en cl precio de venta al
piblico de los productos en el pefs importador, y por lo tanto tienen wm efec-
to directo sobre la demanda totel del producto y su posibilidad competitiva //
con respecto a la de otros pefses. |

Fl exportar en buques nacionales produce divisas al pafs en//
concepto de fletes. Légicamente se ganan igualmente divisas al iransportar e
tre dos pefses extranjeros.

El valor de los fletes de las importaciones suele figurar como
partida deudore en las balanzas de pagos; ahorra dlvisas en concep,to‘ de fletes,

Evidentemente la incidencia global de los fletes depende, en-
tre otros factores, de la distancia ontre los pafses y de la clase de mercade-
ria, aunque el Fondo Monetario Internacional ha obtenido promedios del orden /
del 10% del valor de las importaclones de los pafses subdesarrollados, y entre
el 2 y ol LO% del valor de las exporbaoiones , segin los productos (algodén 24,
café 5%, mineral de hierro 40%).
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Una parte de los gastos de flecte cc\:mprendewn?x}ma}gente lo que
se abona por oarge y descarge de las mercaderias, ééﬁ%ﬁ;ﬁg’% gg‘sﬁ%é portuarios,
otc,y cuyo monto depende en gran parte de la eficicencia 8§ operacionces porw
tuarias y de la consecuente demora dc los buques. ElL poseer modernas ingtala -
ciones portuarias y un acelerado ritmo operativo permitirf disminuir los gas=-
tos de explotacin de los buques y, por consiguiente, de los fletes.

Las tarifas de flotes pueden ser de influencia decisiva en //
las exportaciones de productos de distintos pafses a un mismo mereado, Los //
cargadores de algodén brasilefios, culpan a los fletes al no poder competir en
Europa con el algodén de los Estados Unidos y de M&jico,

Los gastos en flotes de los pafses en desarrollo son de tal //
magnitud que cuslquier medida para abaratarlos reportarfa grandes beneficios &
esas reglones en lo que réspec’c.a & las oondiciones de exportasién de su comer-
cio exterior, su capacidad de importacidn y la situacidn de su balanza de paw
gos.

Fn ouanto a las importaciones, llegarfan mfs econdmicas, per=
mitiendo un mayor desérrollo por la incorporacién de maquinarias y de bienes /
de capital.

Para nuestro pals ¢l cumplir lo acordado en Brasilia fomentan=
do la expansién de la marina mercante es factor importante .para. el desarrollo
¥y crecimiento eecondémico nacional.

Un hecho real y oonereto que avala lo aquf expuesto, es la //
oreacidn y fomonto de flotas mercantes nacionales en todos los nuevos estados
que se han formado después de la filtima guerre mundial, Esto, ademds.de los //
obvios factores politicos y de prestigio, se debe a las razomes ecbnc':micas ya
esbozadas y que pueden sintetizarse as{:

1) Lobgro de la independencia. econémica, evitando la total sumisién de la
colocacién de los productos al pébellén extranj ero,

S



2) Mivier 12 escasez do divisas, Hay pafses que profioren incluso subvens
cionar sus propias flotas eon vistas al shorro de divisas que de otro modo de-
berfan gastar en servicios. -

3) Bvitar que tarifas arbitrarias de fletes impidan la comereializacién de
productos competitivos de exportacién,

4) "EL comcreio sigue al pabcllén',

Fl establoocer nuevas lfheas posibﬂitav lograr nucvos mercados e incro-
mentar las exportaciones.

5) Fastor de desarrello, al originar industriss y actividades subsidiarias

que constituyen nuevas fuentes de ocupacién y trabajo.

0000000000
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CAPITULO IV

SITUAGTON ¥ POSIBILIDADES DE LA INDUSTRTA NAVIFRA

| Mlentras la réparaciﬁn naval tuvo wn ritmo de crecimiento pa-

ralélo con el désarrollo de nuestras flotas, hasta mediades de la déeada //
del 40, para decaer sensiblemente luego, la construccién naval, se mantuvo
estancada (limitada a pequefios buques fluviales, autopropulsados y sin pro--
pulsién propia) hasta hace unos 30 afios, ocuando empieza a entrar en su ma -
yorfa de edads

A medida que crecfa nuestra marina de guerra y nuestras flo -
~ %as de dragado y cémercio fluvial, el Ministerio de Marina, el Ministerio /
de Obras Plbliicas y la actividad privada levantaron excelentes talleres de
reparaciones, diques de carena y varaderos, en Puerto Belgrano, Buenos Al -
res, Rio Santiago, Tigre, Avellaneda y otros lugares sobre el Paranf que, /
jwmto con una eorrecta politica de acopios de materiales y repuestos (obli~
gada por la entonces inoipiente industria subsidiaria local) habrfa de per -
mitirles mantener sus unidades eh servicio agtivo, en buenas condiciones //
de eonservacidn, ASE odurrié{hésfa.con los modernos y para su 6p00a, gran-
des acorazados, "Moreno" y U"Rivadavia®, que s8lo debieron ir al exterior //
para su tr&nsformacién. Exist{a un orgullo de hacer en el pafs, lo que se /
podfa hacer en el pafs, Desafortunadamente, y en contra de toda 18gicz, la
crcacidn de la Flota Mersantc del Estado, hace casi 25 afios, y su posterior
desarrollo hpsta sobrepasar el millén de toneladas de porte, no trajo con -
8igo un aumento de esa capacidad, ni siquiera una accién para mantener los
talleres téenicamente al dia,

El puerto de Bucnos Aires = un puerto terminal de gran signi-

ficacibn y donde seguramente efectuarfan sus carenados y reparacionos mu~ /



chos buques de bandera extranjora, de contarse con ‘fadiiidades adccuedas =

no posee un 'a‘étiﬂié?t"'o ‘bien equipade pafva' la repsaracién., En el anuario de //
IEMMA de 1963 sc transbﬁben conceptos vertidos pc_;r ol téenico nortecameri -
o‘:ano“ Ralph Gerber, quien ha dicho que tel astillero "no sélo constituye la

necesidad m&s importante de la industria naval local, sino que considero //
que puede constitulr la necesidad industrial mis importante del pafs, con /
prioridad sobre cuslquier campo de actividades", Segfin Gerber la reparacién
de buques, no la oonstruceidn naval, es la subdesarrolleda en nuecstro pafs,

En 1961 se pensd en dar una solucidn a csta deficicneia y se
1lamd a licitacién pare-la ercecién de un astillero en la Dérsena Estc de /
la Isla Demarchi, pero las condiciones impuestas en cl pliego resultaron //
inaceptables y el llamado tuvo que scr finalmente anulado.

No obstante todo esto, la capacidad ¢ idoneidad de la indus-
tria de la reparacién naval no son nada desprecizbles, como he quedado feo-
hacientemente probado en numerosas ocasiones, La actual transformacién de /
los transatlénticos "Rio do la Plata!, "Rio Tunuyan® y “Libertad® serviri /
para ratificar esta opinién,

Lo construccién navel recibié wn impulso importante y decisi-
vo para su afianzamiento en ol perfodo 1935/42, cuando la Marina, conside =
rando que hab{a lkegado ol momento de inloiar la construccidn de buques de
mayor portc e impoftancia, puso on ejecucién un plan de construcciones, con
1o participacifn de la industrda naval privade, mientras el Ministerio de /
Obras Péblicas, dompartiendo esa inquietud, inicid también la oonstruecidn
naval en su importante astillero de la isla Macliel. En ese lapso se¢ hicie~
ron ~ fuera de cmbarcaciones fluviales y portuarlas ~ los 9 rastroadores //
tipo "Bouchard" (4 de ellos en astilleros privados) y el transporte "Ushunialt

para cl servicio de la patagenia, undique flotante y una draga de eangilo- /



nes cn el astillero do Obras Pdblicas y, por orden de Y,P,F, so construyd
on cl astillero Hansen y Puccini, hoy ASTARSA, el biuque tangue "Figucroa /
Aleorta® de 4560 tonclades do desplazamiento, hasta hace pocos afios el //
barco de mayor temafio construfdo en Sud América, y que habrfa de sor so~ /
guido poco despuls por el petrolero "Genaral Moseoni!, tambiln eneemendado
por Y.P,F. al mismo astillero. ™ esa misma &poca, ademds, y por gestibn /
del Ministerio de Marina, se croaron en cl pafs los cursos de ingenilerda /
naval y de téenicos ¢onstructorcs navaloes, y se concibid y proycetd ol as-
tillero de Rio Santiago, con el fin de desarrollar la eonstruccién naval /
mlitar e infeiar la fabricacién local de maquinarias y equipos naveles, /
sirviendo al mismo tiempo de estimulo y ayuda para ol desenvolvimiento de
la construceidn naval privada.

Conio ocurrid con la roparacidn naval, la creacién de la Flota
Moreante del Estado no significd un.factér estimlante del desarrollo de /
le industria de construcciones navales, a pesar del aumento notable del //
toniclaje nacional, A partir do 1942, osta industria perdid ol inpulso ini~
clal que hobfa reeibide y sc mantivo cstacionaria en su produccién, hasta
1957, no obstantc la inauguracién dol astillero Rio Santiage, la implanta-
cifn de las modernos tdenicas para la prefebricacién de los ecscos y las /
importantes rcalizacioncs habidas en esos tres lustros, tales como los pa~
trulleros tipo "Muratorc! y las fragatas antisubmarines tipo "Azopardo®, /
construfdos por le Marina y los cargueros "Fraonctsco Rocco y "Atlintico",
dos diques flotantes de 2800 y 1000 toncladas de capaecidad portante roespec-
tivamente, remolcadores, areneros, cargueros fluviales, chatas y barcazas,
hechos por los astilleros privados.

Desdc 1957 hasta 1962 1la eonstruceién naval tuvo un corto pew

riodo de rclativo augc, emngue sin llegar a su capacidad potoncial de pro~



ditocién, Bn oste perfodo se aumentd sensiblemento la eapacidad total do //
construceibn éon la ampliacidn y recquipamiento de ASTARSA, el princdpal /
astillero de oapital pfivado, y se entregaron al servieio el buque~ecscucla
"Libertad", la motonave fluvial de pasajeros "Ciudad de Parani®; la noto=
nave para el transporte de pasajeros y autombviles "Nicolas Mihanovich®, /
los petrolercs fluviales Esso Pampa¥, "Esso Paranf, "Goya®, "Hernanda- /
rias" y Wshell Guaran{!, un buque hidrogrifioco, ¢l buque tanque fluvial as«
faltero "Yacar8", los remoloadores "Itambe! o "Itacurd%, apartc de pesque-
ros, barcazas y chatas, Ademds, se inicié la construccidn de tres carguc-
rvos de ultramar de 8000 toneladas dé porte, un petrolero de 2000 toncladas,
w: bugue trasbordador de coches y vagones ferroviarios, cuatro remoleado -
ros de tiro y uno de empuje, tres buques frigorificos fluviales, alrodedor
de veinte pesqueros, balsas, eargucros fluviales, chates y barcazos,

La razbn do este resurgimiento de la industria naval se ax =~
plica fécilmente. A partiride 1957 so empozd a perfilar wma palfiica navie-
T2 con cierto grado de coherencia y la reaccién de la activided priveda //
fus inmediata. Sc dictd el docrcto-lcy Ne 3115/58 de Crédito Naval, reglas
nentado por deereto N2 49Q4/60, que ostablcco Sptimas condiciones de fi- /
nanciacidn para la construccién y ampliascidn de astilleros y para la cons—
truccibn y transformacidn de buques; el decreto N2 13.136/59, por ol que /
se exinme de recérgos de importacién a los matoriales y equipos para la //
construccidn naval y para el equipamiento de los astilleros, que la indus-
tria nacional no provee; el deereto N¢ 10,032/60, por el que se exinoe de /
recargos do importacién a los bugues de mfs de 3000 toneladas de po-te, a
los pesqueros y'frigorificos‘por dos afios, ¥y a todos los materioles y oqui-
pos destinados a la construccién en el pafs de esos buques, y que a su vez

impone el 40% de rccargo de cambic a la importacién de bugues de menos de
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3000 toncladas de porte; ol decyeto N2 10,033/60, que oblige o las ampre-
sas del Estado a adquirir on cl pafs los buques nucvos que neeesiten; sien-
Pre que estos pucdan scr construfdos en condiciencs téenicas adceuadas y /
con plazos y precios razonables, quo otorga una subvencién para la cons~ /
traceidn loeal de biiques posqueros y frigor{ficos, y quo componsa por los
nayores costos resultantos de la construccidn local an relacién con ol e~
terior, de los bugues de mfs de 3000 toncladas de porte que ordenen las //
ompresas del Estado on astilloros argentinos; ol decrcto N® 7992/61 por el
que se aprucba ol plan de renovacidn de los buques do ELiA, asignfndosc a
la industria naval loeal la construcceién de tres de los catorse buques de
7500/8500 toncladas de porte a adquirirse cn el perfodo 1961/6/ y la totas
1idad de les 48 wunidados a incofporarse cn ¢l lapso 1965/70, El resultado
de ostos actos de goblerno fue una roactivacidn inmediata y general de la
industria: se amplid y nmodernizé cl astillero de ASTARSA para capacitarlo
para la construceidn de buques de ultramar, implantando, con asistoncia /-
téenica europea, wma nueva organizacién acorde con los modernos métodos y
téonicas de fabridacién; las empresas cstatales ordanaron en el pafs la /
construcciédn dec brgues gque normalmente se encomendaba a astilleros del ox—
Yeorior; y se otorgaron algunqs crdditos Para nucvas construccioncs y sub -
sidios para la construceidn de frigor{ficos fluviales y pesqueros, lo que
redundd en la colocacidn de Srdencs a varios astillerbs menores.

A partir de 1962 la industria naval -~ on particular la cons-
truccidn - empezé a sufrir wna crfsis por falta de trabajo, que ha ido //
agravindose,

Esta situacidn ticne su causa fundamentel en la crfsis eco=

ndnica financiera por la que atraviesa cl pafs, que ha tornado pricticanen-~

to inoperante todas las medidas de gobiexno tomadas en cl perfodo 1958/61.
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Lo Ley de Crédito Naval ha resultado ser otra de las tantas leyes que no /
se cunplone.. Los deerctos 10,032 y 10.033/60 han tonido pora signifiecacién
(salvo en lo que respecta a algunos pocos buques pesqueros). El deercto //
7992/61 de renovacién de la flota de ELMA no se ha cumplido,

Perd; eparte do esta causa, hay otra tanto o mis importente,
Is la falta de combinuidad en la accién. La polftica naviera, que crpezd a
perfilarse y ponerse en cjccucién en 1957, pareco heborse desmoronado y no
se vo aln otra que la sustituya,

Es poco alentador el panorama que ofrecen las industrias na-
viera y naval en cl pafs, Nuestras flotas son vicjas, antiocuadas y anticoo =
némicas. Bs indispensable que nuestros bugues de ultramar ostén on oondie/
ciones de compctir con las flotas extranjeras, constantemente en trance de
nmodernizarse, radiando los cargueros vencidos por el tiempe y antiecondmi-
cos, aunque sigan o flote, y reemplazéndolos por unidades mis modernas, //
nfs velooces, mejor dotadas on materia do bodegas y elementos para su carga
y descarga, dotadas de todos los clementos que el comercio actual reclana
y accionadas eh forma quc siendo menores sus costos de mantenimiento, sea
posiblc competir ¢éon ellas cn ¢l mercado intcrnacional de flcte, Las flo-
tas fluviales y de dragado - més vicjas y obsolctas que la do ultramar - /
requiercen seor urgentcnentc modernizadas,

La industria naval argentina cstd preparada para satisfacor
osa demonda potenecial, Los principales astilleros - Rio Santiago y ASTARSA-
ostén modernanentc equipados y tionon wma capacidad de construccién del //
orden de las 60.000 toneladas de portc amuales; os décir, podrfan yenovar
toda la flota de ELMA ocn menos de 10 afios, La capacidad de construceiédn de
wm astillcro modexno ostéd fijada fundamentalnonto por las 4reas do sus plo~

yos de almaccnamiento del acero, prefabricacidn y depdsito de elementes //
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profebricados, y por sus facilidades para el movimiento de las chapas, //
porfiles, cte. La ampliaciln y rooquipamionto de ASTARSA fucron proycchas
dos para permitir la claboracidn do 6000 toncladas de asero por afio, lo //
que signifiea, mis o menos, 18,000 toncladas de porte de buguos de ultra =
mar, equivalontes a 2lgo mis de dos cargucros dc 8000 toneladas de porte,
0 sca, una permancneia de eada casco en grada de alrededor de einco mesecs.
Se ha estimaco la eapacidad del astillero de Rfo Santiago - con sus instaw
laciones actuales -~ en 42,000 toncladas de porte anuales. Son michos, al -
rededor de veinte, los astilleros de menor tamafio que estén preparados y
ticnen experiencia para la construceién de buques de eabotaje, fluviales,
portuarios y pesquoros. Estos astilleros puoden fabricar anualmontc 50 bu~
ques de pesea de 23/25 netros de eslora.

En estos monmentos ostd ocupada una fraceién pequedia de esa
ocapacidad, menos de wn quinto, tanto cn los astilleros grandes como en los
chicos, Se estima que la eapacidad actual puede triplicarse répidamente //
(en pocos meses) y llevarse a su tope cn no nfs do tros afios. En otras pa-
labras, ASTARSA podrfa eonstrulr, sin llogar a ocupar el 100% de su ospaes
eidad instalada, ocho cargueros de 8000 toncladas de portc en un lapso de
sels afios a partir de la colocacidén de wna orden - eon plazos de entroga /
de 24, 33, 42y 54, 60, 66 y 72 meses, y cl astillero do Rio Santiago vein~
te unidedes. Los plantecles obreros requeridos sorfan del orden de los 2500
operarios para cl astillero Rio Santiago y de 1000 operarios para ASTARSA.
Para que los astilleros menores pudicsen cntregar al servicio eincucnta //
pesqueros anualmente, o sea dos y medio unidades por establecimiento, seria
neecsario que cada uno contase con un promedio de menos de 50 operarios.

| De 1o dicho se deduce que por el momento no es necesario ~ y

sor{a rcalmentc absurdo en las condicioncs actuales - ampliar la capacidad
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instalada. Seglin ol scfior Ralph Gerber, citado anteriormente, "la Argonti-
ne se halla razonablenento htlen equipada para cl presente y futuro de la /
construceién do btiques, tanto on los astilloros ostatales como en los pri-
vados",

La insistonecia en querorse recurrir al exterior para la oons-
trucoién de los bugues puede llovar a la crecncla de que existen en el /7
pafs dificultades insalvcbles para su disefio y construccién, o de que los
preclos y plazos de entroga loceles son exagoradamente altos. Nada mis // '
inexacto.

Los astilleros argentinos posecn personal téenico eapacitado
e informacidn suftcionte para ol disefio de la mayorfa de los buques que ol
pafs nocesita. Por otra parte, han recurrido al extranjero en busea de //
ayuda témica,: toda vez que tal cosa fue considorada necesaria o conve- /
niente. La gran meyorfa de los buques construfdos - entre ellos todos los
del astillero Rfo Santiago - han sido proycctados en ol pafs y todos han /
satisfecho normalmente los requerimicntos impuestos por el armador, Cuando
8sc fbra;té de unidadcs cspeciales y de las cuales axiste poca ini‘oﬁnaci.én -
caso del dique flotante de 2800 toneladas de ecapacidad portantc y de una /
draga a suceién para 2a Dircecién de Navegacién do Obras Portuarias y Vias
Nevegablos ~ so roourrid a la asistencla téenica del axterior pera sus di-
safios.

Se debe puntualizar clarainénte quec es ¢l armador y no ¢l as~
tillero, cl responsable de la fijacidn o eleceidn de los requisitos gonern -
leos nduticos y comerciales (o militares) del bugue. Es el armador quien //
fije ol tipo de servicio al cual scrd destinado cl barco: ruta, pucrtos do
Xlameda, tipo de carga, ote.; ol porte (bruto o neto); la velocidad (en /
prucbas o en servicios); la autonorda o radio de aseibn; el tipo de planta



propulsora; clerios rasgos eépeciales » Ytales como las faecilidades para la
naniobra de la sarga y ndmero do pasajeros; las limltaciones en las dinmon-
siones, ete, Es verdad que cl astillero normalmentc ascesora u opina on os-
tos requerirdentos, on espeoial cuando .surgcn dificultades para su ocurpli-
miento ¢ ouando cllos llevan a tamafios o costos axccsivos; pero esto lo /
haco comno colaboracién y a menudo - cn especial, cn el caso do armadores /
estatales - oon las limitaciones impucstas por la rigidez de los pliogos /
do los llamados a licitacién. Es el armador quicn debe poscer todes los /
elcnantos de \ﬁ.cio necesarios para le realizaciln de un correccto cfleculo
del costo de axplotacién del bugue. El astillero tdene la responsabilidad
de la realizecidn téenioa de los planes establecidos y dol oumplimionto, y
en eansceucncia, de los requisitos impuostos por el armador. Cuando éste /
~ por negligenein, incompetencda o cualquier otra razén - insiste on reque-
rimfcentos que dan ordigen a un budue que cneucntra luego restringido su cam=
po de operacidn ~ por axceso de caledo, por ejouplo - ; o que resultc an-
ticcondnico =~ por su 080250 por‘bc,' o inadecuadsa voloeidad, o mala scloo- /
eifn de la planta propulsora, u otra causa =; o fuera de época ~ anticuado
no obstantc su rcciente construecién ~ por incorrcota aprociacién al habor-
so resistido a la introduccifn de adelantos tecnoldglcos ya adoptados, la
responsabilidad os pura y enteramente del armador,

La Argentina tieno, noroed a los progresos de su industria /
naval, una capacidad actual de produccién que lc permitirfa absovber las /
innediatas demandas, on caso que 84 cstfucture un prograna de realizaecio ~
nes paulatinas acorde con las noecesidades de la hora. Sin cmbargo, justo /
es reconocer clertas deficicncias de menor importancia debido a fallas en
la industria subsidiaria nacional, que provee una parte muy substancial //
dol total de los matcriales y elementos manufacturados que cntran en la //



sonstrucciédn del bugue. Se ha tenido algunos inconveniantes en vontanas /
exteriores, cquipos frigorificos y de airc acondicionado, ciortos artoface
tos y accesorios eldctricos, y otros, como consecucncie de que la industria
en general va resolviendo progresivanonte los problcnofa?arbiculares plan-
teados por el servicio naval, que requicre productoe dox %y construc-
e1én espocialoes, para que pucdan soportar las rigurosas-*c?ndiciones de /f
trebajo -~ si sc las compara con las conuncs pe.ra?;ei \servifci%m ticrra -
dobidas a los defcetos de chogue, vibraciones, corTosignT rtxm anbiente salis-
no, varlaciones cxtromas do temperaturas, y a los efcctos de los golpes do
nary, rolido y cabecep. En todos los casos las dificultados halladas fusron
subsanadas y la eucpériencia debidamente capitalizada. Por otre partec, os /
sabildo que la perfeccidn no axiste ¥ quo ain on los bjques salidos do los
nejores y més expofinentados astilleros ocurren fallé.s o inconvenientes /
- algunos ‘ocasionados por la inexi:eriencia o falta do entrenamicento del /
personal que los conduce ~ que van corrigiéndosc con el tiempo. El buque,
camo toda planta industrial comploja, nceesita de un perfodoe de ajuste, en
el quo su tripulacién se familiariza con sus sistenas e instalaciones.

Existo, pucs, capacidad téenica saficicmte; pero la situa-/
olén actual, do persistir, puede tradueirse en la pérdids dec la exporicn-
oia do muchos afios,

Analizando chora el precio de la construceidn naval, se pue-
den hacer las siguicntes consideraciones: hace sietc u ocho afios la indus-
tria naval argentina podfa construir a precios muy cercanos a los do Furo-
pa Occldental: un 10 a 15% superiores, El jornal del obrero argentine cra
conmparativanente bajo, alrededor de 26 centavoes do délar, y permitfa cone
pensar la baJa productividad debida a deficicnclas de organizacién y oqui-
pandcento, vicios laborebles y mayor costo de los materieles, tanto los de



w93 -

importacién como los de plaza; los primeros por cl costo del transporte //
ner{tino y otros gastos do importacién; los segundos como natural conso- /
cuencia dol incipionte dosarrollo industrial general del pafs y de la ro=-
lativanente pobre denanda de muchos de los productos menufacturades y no-
terialos especiales que ontran en la construcqiSn de un bugue, Desde enw /
tonscs 1o8 coses se han doteriorado sensiﬁlemcnte dosde el punto do vista
de los costos comparativos de la construceién naval local en rolacién con
la ouropoa. Por difcrentes motivos, cl nivel del costo de la vida, que tu-
vo w nénero fndice promedio de 22,4 en 1956 -~ con respecto al ninero base
100 de 1960 « ha subido al nﬁrﬁero fndiec de 216,1 on mayo de 196; os do-
air, 9,6 voeos. En oambio el peso argentino que se cotizd en el afio 1956 a
w1 valor do § 35,5, por d8lar americano - promedio del afio = se cotizaba /
on nayo de 1964 a razén de $ 137.40 por dblar; o sea, sufrid una doprocia-
olén eon respecto al axterior de '3,8 voces, Signifiea osto que, en déleroes,
el costo de la vida y paralelamente con ello los salarios y jornales - que
estd probado siguon my aproximadamente las fluctuaciones do aquél - han /
subido 2,5 vocos dosde 1956, El jormal promodio del astilloro ASTARSA, por
ojorplo, que on 1956 era do UBSS 0,26 (ndn 9,35 oon ol dlar a § 35.54) ore
on mayo de 1964 de UGS 0,62 (m$nB4,9 com ol délar a § 137,40); ha subido,/
pucs, 2,4 veoes on délarcs. Las cifras y ralaciones arriba mencionadas se
agudizaron en el a.ﬁo 1965. Estc aumento del eosto de la mano de obra, que
no s8lo afecta al trabajo propio del astilloro, sino también a todes los /
natoriales y olementos de fabricacidn local que entran en ¢l alistamiento
del buque - bombas, motores eléetricos, anclas, tuberfas, cables y arte~ /
factos ellctricos, pinturas alslaciones s pisos, revestinmicntos, cables y /
cabos de amarre, olestrodos para soldaduras, sanitarios, muebles, cte., ~ y

"loe aunentos simflares ocurridos cn la mayorfa do los rengloncs que inte—
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gran log gastos gonoralos do una industria, hubieran pucsto a la construo-
cién naval loeal én precios realmente 1na.oe'ptable;, (1oo%°més por cnoima /
de los do Europa Occidontal) si-a su ves no se hublcran logredo aurrtos /
notables do productividad, como consocucncia de mejoras haebidas en la ore
g‘anizaéi'éh ¥ equiparflonto y a una mayor concicncia y rosponsabilided dol /
obroro argentino, Pucsto que del total de?; bugue, aproximadamente ol 65% /
corresponde a la inversidn que se hace dentro del pafs, y tan 88lo el 35%
& los matcriales de importacidn (acoro, mAquina propulsora, grupos olco— /
trégerios, maquina.ria auxiliar do cublorte y elcnontos de navegacién), re-
sulta que, si el 65% local hubicra aumentado on forma dircetamcnte piropors
clonal a los jornales, ol bugque tendria quc haborse ancarecido en wn 156%.
Sin embargoe, la construoccidn naval nacional estd hoy alrededor del 50% mis
oara que la do Buropa Occidental. Por otra parte, ese mayor costo se debe
eh buena medida al hocho do que los astilleros trabajan a una capasided //
nuy por debajo de sus posibilidades. 81 sc tione on cuenta las subvencio-
nos y toda clage do aynda de que goza la oonstriideién naval on cass todes
tos pafscs dal tamdo; 1os vooargos & la importasifn qus, si Mon no ss 7/
aplican a los matericles ~qu§ los agtilleros importan directamente, gravan
los costos do los clomentos que la industrie subsidiaria provoo; ol onca -
rocimlonto del acoro y maquinaria de importacidn por el alto costo del fle-
te, seguro mar{timo, gastos bancarios propios dc la importacién y despachos
a plaza, que oscila entre ¢l 15 y el 20% del precio FOB de la mercadoria;
¥ la elevada tasa do interds deol crédito bancario, necesariamento se con-
cluye que ¢l mayor c¢osto do la construccidn naval local es razonable. Istd,
adonds, muy por debajo de los meyores costos localcs, compa.radoé con los /
del exterior, de la mayorfa de los productos manufacturados meteldrglcos /

argentinos,



En lo rpféfehfé'a 135 pié:d&;&é sonstruccibn, cs verdad que 2
vooes han sido oxagotddesicnte largo; ﬁéfa an la nayor{a de los casos sc ha
debido a ineumpliniento por parte dé 1as eribresas cstatales de sus obliga-
oiones contractuales de pago, que han obligado a los astilleros a demorar
vy hasta a parar las construcciones. En estc sentido, ol astillere Rio Sane
tiago ha sido quizds ol mAs afoctado; basta mencionar que al cerrar su //
ojercicio 1961/62, AFNE tonfa fcuontas a cobrar® que superaban los /////
800,000,000 do pesos, cifra superior al total de los ingresos dol ojerci-
olo § 7644000000, Cusndo se colocan érdencs en el axterior, gemeralmente
ol oumplinicnto dc los contratos es mfs regular y, cumdo esto no ocwrro,
las construccioncs tanbién se ctornizan,

8o debe puntualizar que ¢l %plazo de construceién® os gdlo on
muy raras oxcepeiones igual al ®plazo do entrogaf. Es neccsario hacer osta
aclaracién porque a monudo so comparan los "plazos de construceidn do as~
t11leros extranjoros, con los "plazos de entrega" de los nuestros, El bu=~
que, suponlendo que ol astillero tienc disponibilidad de grades, muy difi-
ellnente puedo orporarse a cmstrulr hasta pasados algunos meses dosdo ia
firna del contrato, Es nceesario, proviamonte, desarrollar ol proyccto bée
sico, confeccionando los planos astructurales de construceién; presentar /
éstos a la aprobacibn de la Socicdad de Clasificacidn; realizar;los obmpu-
to0s de acoro, hacer la lista do chapas y perfiles requeridos, y coloear //
las respoctivas 6rdon6s de compraj y hacer el trazado del buquo, Solamente
cuando se¢ trate do la repeticién de una construccidn y s¢ tiene adceuado /
acopio do accro, o cuando todo ose trabajo ha sido hecho con anterioridad
a la firma del contrato porque so tione la scgurddad on la adjudicacién de
la obra, es posible doducir esec tiempo, que normelmente es del orden do //

los tros o cuatro mescs.



En nucstro pafs tales condiciones no so danj nunea uma orden
ha sido repeticibn de obra anterior; no es posible toner acopio de acero,
porque éste debe ser importado para oada oaso particular y justifiocade su
dostino; y jands sc ticne seguridad en 1a édjudioacién de la obra,

Dos causas suelon alargar los planes de entrega locales on ro-
lacidn con los dal axterior: los largos trimites burocréticos nocesarios /
para la apertura do las cartas de orédito, obtencién de avales banearios y
cortificados de liberacifn de recargosy y el tiempo que 1lova el transporw
te dosde la fibrica en ol extranjero ol astillero, del acero a la magquina=
ris do importacibn, ouya disponibilidad es factor determinante del plazo /
do construceidn, ¥ que cs de un nes y medio a dos nescs, on cl fnoj or de /
los casos, Finalmonte, ©s negesario reconocer que no es posible axigir o /
un astillero que aumente su capacided de produceidn aunentando su plantel
de personal, con cl fin do acortar los plazos de entrega, cuando no hay se-
guridad elgua de eontinuidad de trabajo. Serfa posible reducir apreciablc-
nonte los plazos si sc pusiesen en ejecuciln planes de aonstruccidn naval
que asegurasen trabajo para wn cierto ninero de afios.

A pesar de todo, los plazos de entrega de los astilleros loca=
les pueden ser hoy ~ como ha sido demostrado on muchas de las fltimas conswe
truceiones — muy cercancs a los de los astilleros curopeos; dos o tres ne-
ses mis, para un buque que llcva cn Buropa 12 mases en eonstrulrse no puo~
de nunea ger de significacién. |

Son dos, las razones fundamentales que han movido a las empre-
sas navieras loczles a recurrir al extranjero para la cons*l;rﬁn:':cién de bu~/
ques: ¢l menor »rocio y las Sptimas condiclones de ﬁnancié‘lé’ién efrooidas,
La princra, ol precio nés bajo - logrado on muchos casos, como ya se ha /

nencionado, por los altos subsidios de que goza la construccién navel on /
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oasl todos los pafses importantes del mundo - no debicra normalnente deei-
dir una adjudicacién por une ampresa astatal. Quando se construye an ol //
pafs, buona parte del preeio del bugue vuclve a las arcas del Estado a //
través de los inpuestos y otras cargas fiseales, y todo se vuclea an la /
ooconorfa general de la Nacién; cuando se construye en el exterior, sa priva
al obrero argentino de trabajo, que bicn sabemos no sobra cn ol pafs; se /
agrava la causa primordial de los mayores costos localés: el trabajo de /
los astilleros a una capacidad muy por debajo de la mixina posible; se do-
teoriora nucstra balanza comercial, y se frona cl desarrcllo de wna activi-
dad industrial de vitel importancia para la soberanfa ccondnica de la Na-
cibn. |

La segunda razdn, les Sptimas condicionos de financiaeiln //
ofreccidas por los astilleros dol exterior, indudablenmente signifieca w com--
promiso ‘del futuro que sélo sc puede justificar on casos oxccpeionales. /
Bion conoccros las consecucncias funestas que ha tenido para la Nacién la
polftica de adquisiciones desmedides on ¢l @rterior, aprovechando las e -
nas condicimes de pego", . |

El Dr. Awrclic Gonzdlez Climent, presidente del Instituto de
la Marina Mercante, ha sofialado en su trabajo "La contribuciédn de la biarin
na Hereantc Argentina al balance de pagos del pads y la industria navalt ’
la importancia del aporte noto de nucstra marina moreante al balance de /
pagos - que lo ha calculado por primora vez on ol pafs, para el afio 1963,
resultando sor de 42,6 milloncs de ddlares - y ol peligro que se corre de -
que una contribueiln ten inportante pueda quedar anulada dentro del balane
ce comercial de la Nacién, si al resolverse la renovacidn y aumento de //
nuestro potencial naviero se adquicren los buques en cl exterior, on vez /

do rocurrirse a la industria naval nacional,



La ordsis que sufrc la industria naval, no tondrd soluoidn // z
pornancnte hasta tanto se dicte wna polftica naviore nacional, coherento y "
astable; qué permita a las ompréesas navieras estatalos y privadas la for-
milacidn do plencs orghnicos de renovacidn y ampliacién do sus flotes, y /
hasta tanto no se active la utilizacibn del Fondo Nacional de la Marina //
Morcanto, indispensablo para la finenciacién de tales planes y pars ol //
otorgaridento de los subsidios que fucren necesarios. La Ley de Crédito Na-
val, al no incluir entrc sus benoficlarios a las ompresas ostatales, sdlo
rosolverd - on ol supuesto caso de que ténga plena vigenola -~ las neocsi -
dades financicras de las emprosas privadas,

Mientras tanto, la industria naval, quo se ha eapacitado a //
costa do ingentos inversionos del Estado y privadas, ostf lista para roali-
zaxr la parte que le econclerne on el dosarrollo de nucstra marina nereante,

Quizés por conocidas resulten redundantes algunas anotaciones
que dan la pauta do la importancia de quo ol pafs ocuente son una actividad
navicra adecuada eon la relc?anecla de su comereio eﬁd;eﬁor,. Las irporta— /
clohes ¥y cxportaciones pbr v{a terrostre sdlo aleanzan al 2% del total de
su comereio axterior, EL 98% rostanto ®wiaja® on las bodegas dc los na~ //
vfos; de este {ltino porcentaje, monos de la quinta parte lo hace en cmbar-
caciones de bandera argentina,

Los bugues son el instrumento .pa'ra la colocecién en noreados
apropiados y a ncjores precios para .gl interds que cllos mueven, los pro~
ductos de la tlerra y la industria de un pafs; ollos diversificon los mor-
cados, orientan ol comorcio segin las ”cm\tohi'encias nacionalcs, pommite la
no subordinacidn econdmica a etros intorcses y la no sofocacién de Iun pais
on los parfodos de erisis mmdial, cantribuyondo, ademfs, a wa nada dos-
preciable vonta de fletes como accesorio, asf eomo sl empleo do miles de /

porsonas,



Para qus ol pafs posca los buques que nocosite cs menestor //
quoe so halle on condiciones de construirlos.

Si es posible, aim debc procurar suporar los nirgencs de pro-
ductividad requeridos por las flotas nacionales a las que sirve, busecando
convertirse on nercado axportador. Estéd demostrado que no falte eapacidad
para empronder la gron cmpresa; cllo esté demostrado por las construocio-
nes rcalizadas: "earguoros, petroleros, ferry boats, pesqueros, patiulle-
ros y la fragata oscucla Idbortad"{ Machos de estos bugues fucron inclusive
disecfiados totalmente por profesionales argentinos, y los detalles de su //
construceidn demuoston wna particular prolijidad y efén de la mano do //
obra nacional,

Tanpoco en los onprosas navioras falta oficiencla, come que /
disputa flctes compotitivemente, pesc a eontar con un Mporcontaje desalon—
tador® do bugues ya obsolotosy otros pafses, como on cl easo de Norucga y
Suocia, ronucvan integralnente sus flotas cada quinee ailos,

Estados Unidos subvenciona & su industria navel con ol 55% /7
del costo de 1os buques que construye, on tanto que on los pafscs curopoos
esc apoyo dol estado so traduce en fndices que oscilen entre ol 23 y 33%.

Cuando so¢ constrﬁye un buque debe ponersc cn marcha nunorosas
actividades complonontarias, tales como la sidorurgiab, la oléctrica, de la
nodera, quinica, nocnica, textil, cte.

La construccidn de un barco signifiea la inversidn de cifras
en ¢l orden de millones de horas-hombres trabajadas on los astilloros y on
las industrias que proveen los materialos, mfquinas e instrumental, ario-
factos, ctec,

La ecapacidad total de nucstra wmerina nercante, cstatal y prie-
vada, supora cn porte bruto cl nilldn y nedio de toncladas, Su oded oscila



- 100 -

on los 19 afics. Se cstina quo ser£ necosario on no menos de quinec afios al<
canzay una oapacidad de tres nillones de toncledas y una edad promedio que
fluctdo entrc los ocho y dicz afios,

Descontando que do estmtwo un prograna con objotives /
de osa dinensién, fimcnonte avelados, la industria navicra nacional roalie
zard nés osfuerzos para participar activamente de un plan que incontivard
su interés. La multitud de industrias subsidiarias proliforardn, agroghne
dose a las cxistontes, y se abrirén intercsantes perspectivas pare la ubi-
cacién de mano do obra, El trabajador argentino ha demostrado su eapzcidad
y ductilidad, dc mancra que on esto punto so doscucnta que no exdsto Hro=
blema algunoj por cl contraris, se édqu:lr:lré acperdenela y espocializacibn
que resultard altanontc favorsble,

Alzunos sostionon que podrda contarse con una bucna flota //
sin necesidad dc quo paraleclanente crezea wa industria naval que la ros-
palde. Fllo es sumanontc peligroso, Cualquicr conflicto pucde privarnos //
dol awxilio do los astilloros extranjoros. As{ so diprosan michos do Yos /
honbres que cn nuestro pofs han acunulado exporiencia on estc terrono difiw
oil y cenbiante, on ol quec sorid noccsario fortaleeorse pera participer po-
sitivanente on la préxina lucha comercial que se originard por les cre— //
eicntos flotas do Rusia y China Contincntal, que a favor de wn £érroo es -
tatisno desprovisto do conflictos gromisles, aunontan su capacided a ritno
tal, que me ostimn rosultarin cc;npctidores agresivos decl sector oeccidental,
sobre todo en las lfncas con el M™ercer mndo”, en medida que ha corenzado
a preccupar a tradicionalos armadoros de banderas correspondientes o paf-
ges libros.

Todo ollo no podrd revisarse on condiciones fptimas on tanto

no se logren las noccsarias realizaciones an todos los cempos de la acti-
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vidad naviecra,

Esta se fortalcoorid sblo con compromisos dc compras sucosi-
vos, paulatinos y permancntas, 7dobidancnto cnouadrados con su capacidad de
oxpansién, que se estima se incramentarf, sin lugar a dudas, apends sc lo-
gron las condiciones imprescindibles,

Entonocs so podrd pensar, inclusive, en vender a otros paf-
ses producciln do nucstros astilleros.

Ademfs, por estar ubicado on "punta de lfnea" resultarfancs
indicados proveedores do "service' a no pocas cmbarcaciones nccesitadas de

reparaciones que llegarfn a nucstros pucrtos.

EL Astilloro de Rfo Santiago : su obra y 1o guo puodo hacor
En ol transcurso de un poco nds de un decenic y no obstante

una seric de dificultades derivadas de la frustracidn de plancs de cons- /
truceidn do largo alionto que sc habfan formulado, con la consigulonte cef-
da do sus fucntes occondmicas, los talleres del Astillero Rio Santiago, do-
pondionte do AJFeNeE. (Astilleros y Fébricas Navales del Estado), han rea-
1izado wna obra irportanto quo hasta la fecha so ha traducido on la bota-

dura de 12 wmidades que se encuontran en navegacidn, de otras 2 que so //
hallan on perfodo do alistomionto y de 4 nfs on gradas, Entre cstas §ltinas
figura un bugue potrolero de 10.000 tonclodas de pbrte bruto para Y.P.F.,

cuyo priner scgnento de casce prefobricado fue eolocado en la grada myof

el 26 do agosto pasado. Scréd ol buquo do mayor tonclaje construfdo en ol /
pafs, y, desdc aquf, las posibilidades podrin scr nis optimistas si ol Es-
tado a través de una oficiontc palftica navicra, comprendicra con cntera /
claridad, todo ol inosleulablc valor del esfucrzo hunano que pucde desa= /

rrollarse, en los #nbitos de unos onormos tellores que pr&ctioamnte nmnea
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han trabajado en 1o medida de su eapaéided total.

Suclec ser freguento-.;escﬁéha.r que el As‘tillem Rio Santiago no
produce en la riodide gorporable o otros ast{lletos oxtranforos y quo, por
lo tanto; ha.bria quo venderlo o corrarlo. Si supuostancnte se aseptara quo
ol astillero es una eerge para ol Estado (no 1o os, por cusnto desde hace
varios afios no reeibe aporte alguno del Fisco) s no debe porderse-de viéta,
qie la orogacién sorfa ol procio dol adiestramicnto de miles: de porsonas y
oi rantoninmiento de oostosas instalaciones disponibles en cunlquier momon=
“to para encarar las oonstrucciones ncecsarias, Alguna voz sc afirnd ‘quey /

“aun acoptando ol concopto pesimista, el costo infeial del Astillero Rfo //
Sontiago estarfa plenamente justificado con 88lo ponsar que aleanza al de
2 o 3 torpoderos, |

La éxporicneia histdrica, por otra parte, no deja margen pora )
dudar de 1z nocesidad que ticne el Bstado y su merina de guerra de contar,
on ol pafs, con los instrincntos opropiados para acreecntar su poderfo na-
val oh la podida que pucde requorirlc una situacién do enorgencia intoros
eional, El hocho de nucstra tradicional posieddn pacifista, no ir:plioa que
sc doba abandonar 14 ampresa por considerarla irrealizable; por ¢l contia=
rio, axigo redoblar los esfucrzos, Adends, la concioneia de la dndustida /
naval no podr{a fornarse nunca de la nocho a la nafiana, coro tarpoco s_oria
posiblo proparar, repentinancnte, las legiones de téenicos y obreros para
desarrollarla, por florceicnte que fuera, la situacién coondnica del pais.
Sc trata dec wna industria compleja y altanente especializeda, que requicrc
el acompafianicnto de industrias monores, a lzs cuales debe alontarse, paus
latinanmente, pars coloearlas on los niveles de oficlencia descables,

Asinismo, la historia de la construeccidn naval en ol mundo, /

pone de me:ﬁ.fiesto, que cupo a las marinas de guerra iniciar on sus propias



- 103 -

instalaciones la construccibén de widades militares j que, con cl correr /
del ticmpo, fueron derivando su actividad hacia la industria privada, poro
nunca on forma total, por razones téeniocas y oastronscs quo aconscjan nan~
tenor, por lo menos, un astillero ch 1o esfora de la parina do guerra. //
Respecto de la marina noroantc, ya nadic discute su inportancia fundanon -
tel, Bty su tohclaje a flote puede sor el roflejo pasajero de una si-
tuacidn intornacional favorsble, de modo que su vordadera medida csté on
la capé#idad de la industria naval, quec debe nmantonerla y renovorla sin //
interrupeioncs,

Desde 1953 (afio do 1a botadura do la fragata Azopardo), no //
solanonte dobicron terminarsoc y construirse edificios ¢ instalar gran parte
de las niquinas y equipos, sino tambidn tendor caminos intoriorcs, vias //
forroviarias, tdnoloes para tuberfas y cables eldctricos, cte, y, ademds //
instelar 1a usina do 10,500 kilovatios,que cn alguna ocasién reforsd ol //
servicioc de encrgfa do la eapital do la provinecia; una gria para 250 tone-
ladas y otras ricnores.

Las construcciones iniciales de buques no sc cncararon con un
plan determinado, sobre todo on cl tiompo, sino que, en ciocrtos normentos,
tuvieron ms bien cl cardetor de ™volantc de trabajo", Cuando sc considerd
totalucnte habilitado ol astillero, con posibilidad de increnentar notablow
nente su personal de todas las jorarquias, se produjo la infeliz coyuntura
de la falta do plancs de largo alicnto. Ello detormind un ofreulo v¥icloso.
Por wna parbte, debid dctenerso la formacidn de personal espeelslizado anto
la duda de no poder sostenor, despuls, wna fucrte corriente prvduétora, y
por otra, do haborse gquorido poner cn marcha en forma mls o nenos répida /
algln plaon ambicioso, sc habrfa tropezado con ol inconvenicnto de oseasoz

de personal ospecializado, Sin cmbargo, se fuoron obtenicndo contratos ca-
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do voz nds cxigoritos, pasindose paulatinamonte no sélo a fijar en los nis-
nes plazos de cntroge accptebles, sino que so fuc dol sistena de costo y /
costas al de ajuste alzado.

Actualnenite ol astilioro mantime on actividad, epraxinadancn-
to, & 2500 porsonas, inclufdos 1766 operarios, poco mfs de 300 téenicos y
crpleados adrinistrativos y 260 aprendices que oursan estudios todricos-
précticos on wna ecscucla, que fuc reeonocida por ol Consejo Nasional do //
Educacién Téenica, nediantc un convenio que permito a los alurmées 6omplo =
tor estudios on las oscuclas industriales de la Naeidn.

El astilloro obtuvo haco ticmpo la licencia Sulzer para la //
fabricacién de motoros Diesel de hasta 5200 eaballos vapor. Se inieid 1la /
con.struccién fabricando rcpucstos y actualnento ostd torminada una unided
quc ha rondido satisfactorias pracbas,

So vicnen roalizando gestioncs para obtenor otras liconciss /
cneaninadas a la fabricacidn de clenentos paxra forrocarrilos , motoconpreso -
res do gas y turbinas hidrdulicas, Adends se hen terminado yardas obras no
navales pare cntidades ostatalos y privadas,

En un informe doseriptive del astillero se hace reforeneia al
procio de los bugues on ol ostablocirdento de Rfo Santiago, y se dise quo
wm 35% éorresponde & wn axceso sobre el preeio do la construccién naval on
Europa Oocidental, Sc eitan los factores mds importantes que incldon en //
esa situacidn; on primer lugar estd la falta do subvonciones, que en &rbs
pafsecs llegan a poreantajes oonsiderables. Ademfs, todo astillero posec //
oelovada cantidad de porsonal no productivo, micntras debe hacerse frente a
costosas inversiones y anortizaciones, Hay gastos indirectos, olovadfsinos
en la industria noval, y la dnica nanora de lograr que no adquicra una im-

portancia axagersds con rolacién al costo de le produccidn, es inercnentar
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ol nifinero do obrexos, In cl caso del Astillero Rio Santiago, si o multie
plieara por cuatro ol nfnero actual de operarios, los gastos indirectos nune
o2 1logerfon o miltipliearse por dos, No es posiblo incrementar shora la //
cantidad de personal on hotiontod en quie, de prolongarsc la situacibn ao- /
tual, sc harfe nfs blon ncéesaria la suspensi&x de obreros especizlizados,
y téenicos; ouya formacién domandé rmucho dinero y varios afios de aprondiza-
Joo

Continuas nodificaciones debicron soportarse durente la oong=~
truccibn de ocasi todos los buques, y, 1o que es peor, demoras on las YosSo-
luciones do los armadoresy al respecto cabe mencionar la anulacién de wna
orden por tres unidades después que ¢l astillere realizd los trabajos pre-

paratorios y colowd sus principales drdenes de compray también la informa-
 1idad on e} pago do algunos armedores llovd al astilloro a suspender los /
suyos ol comereio, o inclusive al personai, con secucle de conflictos, //
Asirdsno, otre de los faotores ncgativos es la pesadez buroeritica en los
trinites de adquisiciones en ¢l extranjero y, en ol caso de compras on el
pods, la intromisibn, an las licitaciones, de industrioles sin suficionte
_responsabilidad, quc obligan a prolongados estudios de las ofortas e intorw
rdnables problenes en la rocopeién de materiasles; vy, sobre todo e¢llo, la /
folta do uno logislasién apropiada para la industria novel y la cerencia /
de un plan do tra‘bajo a largo plazo.

Lo ublcacién vontajosa en la margen izquierda de Rfo Santiago,
sobre wn arplic terranc rollonado a cublerto de las mayores crecides, ha /
porritido construlr wna dérsona de alistamiento y la instalacién do 3 gra-
das de 80, 120 y 210 ncetros de longitud, esta dltima con capacided para //
buquos de hasta 40.000 toncladas de porte brute, Sobre la dérsona de alis-
tanlonto estén los tallecres de meednicn, clectricidad, cobrerda, ohapa fim
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na y carpinterfa, que intervicnen directancnte en la torminacién de los //
buques. En ese lugar hay una potente grda do 250 tonclades y otras nonores.

El taller do ostructura ticne 130 unctros de largo por 95 do an~
cho, con 5 naves longltudinales y grias puentos de hasta 25 toncloedas; la
Bala de Galibos tione 90 netros por 24 y de allf se envian al taller de os-
tructuras las plantillas para la elaboracién de las chapas de perfiles y su
postorior nontaje a bordo,

Dos hornos cléetricos de arco y uno de induceién para la fundi-
cién de acoros hasta una capacidad de 10 toncladas, euatro cubiletes para
hierro, una batorfa de dicz hornos a crisol y dos Morgan voleadores, nls /
otro de reverbero, para 10 toncladas, varias gridas puentes y otros cccoso-
rios formon el taller de fundieidn, que ticnc 102 nmotros por 53,

El cdificio do almacenajc os de 85 por 65 rictros, con dos en=
trcpisos; depdsito do pinturas, inflamables y Loidos, de naderas, enforno-
r:fa, laboratorio y cl edificio de la Dircceidn, de tres plantas, son otre.é
tantas dependeneias del cnorme ostabloecinioento,

81 ¢l Astillero Rfo Sontiago dispusiora de suficientes drdenecs
de construccién do buques, podria dar trabsjo en un solo turno, a 5000 hom-
bres, entrc cupleados y obreros, mAs una contidad bastante nayor que tene
drfez trabajo en las industrias privedas subsidiarias,

Abrc a sus operarios amplios horizontes al capacitarlos ade- /
cundanente y, adenmés, alrededor del 70% dol costo de los bugues cs dinero

que rctorna a la coononfa nacional.
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CUADRO DE LA PRODUCCION NAVIERA

Astillero Rio Santiago

Unidades Botadura
‘Fragata Azopardo 11/12/53
Fragata Piodrabucna 17/12/54
Libertad (buguo escucla) 30/5/56
Guaicurd (remoleador) 21/12/56
Quilngs (renoleador) 8/7/59

Tonelaje

_ 1300 desplazan,
1300 desplazan,
3800 dosplazan,

355 dosplazan,
355 desplazan,

Unidades de carga y pasajeros

Ciuded dc Parand 19/12/59
Barcaza N2 1279 , 12/7/57
Barcaza N9 1280 C19/9/57
Lago Argentino 19/5/62

Cormordn (lanche hidrogrifica) 10/8/63
Lego Aluniné (en alistaniomto) 16/11/63
Alrirente Stowart (on alist.) 29/8/64

En gradas
3 lanchas patrulleras para la Prefectura
Nacional Marftina

1 bugue tanquec pars Y.P.F.

2610 desplazan,

1000 porte bruto
1000 portc bruto
8000 portc bruto

8000 porte bruto
8250 porte bruto

110 desplazan,
10000 porte brute

&80 mts,
84,80 nts.
91,75 s,
32,69 s
32,69 nts.

105,50 mts,
59347 ks,
59447 nts,

145,10 mts,

145,10 mts,

148,39 s,

30 mbs..
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Enprosa Lfncas Mar{iinas Arvgentinas (ELMA)

Lincas Marftinos Argentinas, empresa dol Estado, y ol mayor //
armador ‘ded pafs, fue ercade por la Loy 15,761 del 30 de scticmbre do 1960,
fusiohfhdosc al cfecto la ax Flota Morcante del Estado y la ax Flota Argen-
tina de Navegacibn de Ultramar. EL decroto 3132 del 24 de abril do 1961 apro-
b8 los ostatutos y el 2/ de mayo del mismo afio se rcalizd la primera reunién
do directorio, La Emprosa tuvo, en su corta vida, dos presidentes y m intere
ventor, los tres capi"bancs de navfo, El princr titular fue Horacio Estovercna;
el scgundo Roearcdo Vazquez, ¥ 6l interventor Jonds Luls Sosa, designado por
decrcto del 23 de encro de 1964.

Linces Mar{tinas Argentinas, ticne en este momento cspeeial // \
significacidn para la industria naval, La ronovacién de parte de su flota // (
provista para ol trianio 1966/69, durante ol cual so construirén 9 buquos //
(6 do 61los en cl pefs), cuyos tonclajes ogeilardn ontre 8 y 9 mil toncladag
y eon wna inversién del orden de los 25 millones do délares, permitird der //
trabajo a niles de obroros y téenicos argentinos (mano de obra y téoni;ca e~ |
tamente espeeializada) a la vez que movilizard a otras industrias subsidia=
rins,

Del plen de renovacidn de 1961, que estableefa la eonstruceidn
de 1 buques, sbélo sc¢ conerctd 1.

El plan actual fuc clevado a la Scorctarfa de Transportes en //
Junio de 1964. Postcriormente, el CONADE hizo suyas lps proposiciones econtc -
nidas on 81 ¢ incluso realizd osfuorzos para lograr su concrecin. Poro, oud~
los son las ceusas de que adn no se haya podido conerctar ¢l llamado a lici~
tacidn nacional ¢ internacional ? Para tratar de estableecor los notivos de la
denora, cl interventor on ELMA, cn scticmbre do 1965 explicaba: la intorven-

cién fuo designada on onoro de 1964 con ol propdsito de confececionar un nucvo



estatuto, ¢l que fue clevado a la Scerctarfa do Transportes el 23 de Julio
del nisno afio; ol instrunonto roaliza lucgo cl siguicnte itinererio: ol 21
do agosto de 196/ pasa al Conscjo Nacionai do la Marina Morcante, de donde
ol 17 de scticmbre del mismo afio es anviado a la Seerctarfa de Hacienda y
do aquf pase a ELMA, con algunas modificaciones ol 21 de aguel nes, Ifnoas
ilarftimas Lo dovuclve a Hacienda ol mismo dfa, y ol 15 do eotubrc pasz a /
Transportes, dogde~permanece'hasta el 5 de novicmbre de 1964, El 7 de encro
de 1965, ya firnado por cl Soerctario de Hacicnda, va & Eeononfs, de donde
es dovuclto a Haclonde sin firmar; esto parcee un laberinto y, para no pro-
longar denasiado las citas do fochns y Sceretarfas de Estado ol capitén So~-
sa finaliza osta historia, informando que ol estatuto se cneuontra dosde ol
27 devméyo de 1965 junto con ol proyecto de deercto, en la Sceretarfa de //.
Transporte,

El ostatuto os do vital importancia, pucs sin &1, debe utili-
zarse para la licitoocidn el réginmen goneral del pafs que es inapropiado pa-
ro ol caso, pucs cn un solo de sus aspoetos exige ¢l depdsito previe del //
20% de la cosa licitada (on este caso, algo as{ como 5.000,000 de dé;ates). .
por Yo quo sc resolvid confeccionar wn deercto corplenentario con Yas con-
diciones especiales pars la compra do. buques.,

El deercto tanbifn ha sufrido una scric de troplozos.

La ronovaeién de partc dol onvejceido material os imprescine
dible para que la Enprese continfic mantenicndo sus actusles servicios, sin
arpliarlos en lo nds nfnimo,

Sobre las posibilidades de construir naves por parte de o /
presos privadas, cl inborventor en ELMA, sosticne que no han sido protegle'-
dos por una adocuada'ﬁblitica ercditicia. Apraxinadanente 2000 nillones de

pesos obtonidos nediante una tasa sobre los flotes para apoyar obras do in= -



portancia, estén innovilizados. |

En Espafia sc obtorgan créditos do hasta 20 afios do plazo ¥y con
un intords del 2 o 3 por eiento anual, lo que pormdite wna cvolueién adooua~
de del negocio marftino,

Ifncas Marftinas oot 8us 50 buques de earga y pesajoros, os
ol principal armador del pafs, pero muchas de sus ng‘ggsa;pon anticeonbnicas,

0

y do ahf cl plian de renovasidn que sdlo prétcn l:.r p ulutinamentc e //

,*‘Sa, /que paga. todo el //

: R : i

/r/
.

"i;<€9 /
Anteriornente se pensaba lograr abs

las unidades que representan wne carge para

pais.

yl%ma nayor partc dol
conercio internacional del pafs, pero eso significarfa una inversién que las
actuales circunstancias no pemifon. No obstantc ese cs un ideal al quo no
sc debe renunciar porque anuslmente millones de aélarcs en flctes - que Gl
pafs noecsita - son transportados en buques do otras banderas.

La cucstibn grcmﬁ; ha afectado on gran medida a la narina
nercantc cn su conjunto por los cénste._n'bes conflictos..Ellos deterl:ﬁ.na.nv que
no se pucdc recalizar ningﬁn ostudio econébico‘-fin‘mciei'o sobre obras ¥ cons-
trucciones indispensables ¥ a‘demz‘i?s‘v, dosaliontan a los armadores y a posibles
inversoros.

Una actividad como esta, de vital importancia para la Naeién,
debe plenificarse. No pucde hablarse de un plan de cxpansidn sin obtoﬂcr un
desarrollo adocuado do la marina morcamte, Dobe confeecionarsc un plen armé-
nico y para cllo nada nejor que ol donsejo Nacional de la Marina XvIoroan‘bc,. /
que debc ser integrado por hombres Experinen‘bados y con zutononfa para lograr

sus objctivos.



Le Epprosa dol Estado Tallores de Reparacionos Nevales (TARENA) ’
es wna de las nés inportantes organizacioncs quo administra ol gobierno,da~
do quo cuonta con oquipos y téenicos de calidad como para promover las roa-
1izasiones nis pujentos de nuostra marina morcantc,

La actividad de TARENA se dosarrolla on todo ol Ambito do 1a/ |
industria naval, abarcando dos fades claramente diferenciables: las ropara— |
ciones de todo tipo y las construcciones de navos de un tonclaje liritado.,
El rubro roparaciones significa gectualmentc un 60% del volunen de trabajo /
de la empresa, siondo fundamentalmonte las flotas estatalcé, tales oono la
do la Emprosa Flota Fluvial del Estado Argentino, Empresa Lfncas Marftinas
Argentinas, Y,PyF., Y.CeF. ¥ Forrocarril Goneral Urquiza, quioncs proveen /
de trabajo a sus talleros. También acuden, aunque on nenor grado, arnadores
privados nacionales y oxtranjoros,

TARENA naeid por resolucidn del deorcto~ley 2773/58, ratifica-
do por la loy 14.467. Ba 1956 sc habfa orcado la Adnministracidn Genoral do
Talleros do Roparaciones Navales, y os oon la €£inclidad de ,nojoa.wn eflne
cé.oia, doténdola do una nmayor actividad, roquorida por ol tipo de axplotos-
cidn que so ofcctla, ol cambio de réginen neneionado,

| El actual gobierno, por docroto 2910/6/ dcroga los deerctos //
5665/61 y 4001/63 que disponfa la transforencia do TARINA a lo actividad /
priveda. Como sc dospreonde de los considerandos de la rosolucidn, nontonien=
do ¢l Estado bajo su propiedad a las flotas mercantes, que represontan ol /
noyor tonclaje de bandora nacional, para su conscrvacién y ampliacidn se //
hace ncecsario "cl apoyo loglstico do talleres sabalmente organizados", eon
1o que sc conseguirfa ovitar lo cvasién do divisas ¥ la consiguicnto novie
lizacidn de un scctor de la ccononfa nacional, 2 la vez que intervendrin //



cono un factor do rogilacién do procios dentro dol mereado de la industria
naval,

Se estf construyendo un digue flotante de 12,000 toncladeos,
Esta os una obra fundanontal para TARENA y la industria naval, y do roal //
signifieacidn para la economfa nacional. Para la empresa roprosenta poder /
contar con un dique flotante dUnico dn la Argentina por su capacidad, que //
pérmi‘biré caronar toda la flota nereante nacional. Es una obra que una vez
conclufda significard una inversién productiva de alredodor de 2,000,000 de
pesos a los valores actuales y que permitirfd wun ingroso a la cmprese y ol /
pafs dcl orden do los 4.000.000 de délarcs por afio, aproximadanonte, que //
hoy deben pagarsc a talleres del axterior, Esta obra fue inleiada on 1952;
cn los que hoy son los Astilleros Tigre de TAREHA, Su proceso constructivo
sc vio alterado cn diversas oportunidades on una nedida tal que hasta 1964
se habfa conclufdo la construccidn dol easco, restando on csa época concre-
tar cl sistoma general de bombas y valvulas, ol sistema cléetrico, ¢l plan
genoral de botadura, 6on las irportantes obras que son nccesarlas y todo al
oquipardonto del dique, La terminacién sc cstinma para fines de 1966.

Se ha._roo.li_.zado la planificacién y principio de cjccucidn de
todas las tarcas y previsiones para que inmodiatanente de terminado el va-
rodoro sc proceda o botar ¢l digques Ya sc ha planificado, ostudiado y pro=
visto de fondos a los llanados a livitacionos para la adquisicidn de equi-
pos y trebajos finaless Se trata de lograr que ol dique, uma ves soldados
a floto los 2 cucrpos laoterales do los 6 pontones .quc lo constituyen ¢ ins-
talados los cquipos, puoda operar innediatancnte. Un dique de esta magnitud
nocesita imprescindiblemn‘bo un taller de apoyo eonvenicntomente ubdeado //
que sorfa noeosario goustruir a la brevedad. EL fmico luger de crplezarmion~

to do ose diquc en ol puerto netropolitano es la zona de Ddrscna Este, don-
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de cl Estado cuenta oon grandes instalaciones construfdas eon la figalided
espec{fica de utilizarles en la industria naval.

Al ser interrogado el interventor en TARENA, sefior Manuel Al-
berto Castillo, sobre los planes de expansidn, se expresd en los siguien=
tes términos:

"Fundanentalmente son consolidar su actual estructura mediaonte
una auténtica explotapiGn orgénica y econdmicanente a.pta para oumplir con/
sus fines, Una de lag metas es lograr plena ocupocién de su personal en //
leal competencia con le industria privada y tratar de fomentay y propicior
wna ampliseiédn del mereads para la industria naval. Fn otros términos, ox-
gonizay TARENA de tol manera que signifique wn efectivo regulodor de cali-
ded, ropidez, seriedad y economicidad, sobre todo en materia de reparccio-
nes, La absorcidn de trabajos que hoy por diversos motivos se encuentron /
fuera del nereado cotive y la reestructuracifn que TARENA preconiza nporen=
tenente podrédn significer una expansién, pero en realided sélo serfa un rew
ordencriento, sin detrimento algune para la actividad general. Por otre //
po.fbe , no es intencién del P,E, que se sobredimensione la empresa o nive =

les que hogan peligrar lo estructura general de la industria navall,

EL problena de 1o renovacién

Uno de los principales problencs que deben afrontar nuestroé /
arnadores estatales y priirados es, indudablemente, el de la renovacién de |
los unidades que hen llegado al linite de la vida Gtil.

Es que si la renovacifn se suspende o no se realiza gradunl y
autoniticamente, a medide que los bugues llegan ol linite de su vida Gtil,
la consecuencia inevitable es la disminueién progresiva de los elencos o /

el nentenimdento en servicio de unidades antieoondmiocas, cuyos gastos de /

explotacidn son elevados y cuyos rendinientos son bajos por’ ¥as innovilize -
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oidnes a que dan lugar les Sentinuas reparaciones,

La situacidn de la Marine Mercante Argentina en 19G§ ha sido
sugestiva, En 1962 se contaba con 231 unidades que representaban’,255,843
TeReBs ¥ a1 £inal de 1963 se bajé a 216 unidades con 1,200,016 TeReB., 0 /
sea, wna diaminucidn de 15 unidades equivelentes a 55,782 ToReBs 4 ello /
se agrega que del tonelaje existente se encuentran en desarme 31 unidades
eon 97.947 TeReBey 1o que representa un porcentaje del 8,2% sobre el total
de lo nmarine mercante., Semejante coeficiente de amarre debe causar preoscu~
padién e inquietud, si se tiene en cuenta que el tonelaje en desarme oo~ /
rresoondiente a tode la marina nmeroante mmdial era en esa misma fecha del
solo 1% | .

La edad promedio de nuestro tonelaje llega a la elevada cifra
de 18,5 afios, existiendo wn 14,3% del total que ha aleanzado o sobrepasado
los 25 afios de vida dtil, La vulnerabilidad sin embargo de nuestro tonela~
je es todavia mayor ya que incluye en su elenco, wn 35,9% de bugues cons-
trufdos en astilleros norteamericanos durante la segunda guerra mmndialj /
estas unidades de tfpo "Iiber‘oy" ¥y Wictory", deben incluirse entre los //
que es necesario renovar, dado que por sus caracterfsticas de construccién
y finalidad que motivé su fabricacién en serie, se les asigna desde el pun~
to de vista téonico y de su explotac:.c’:n un plazo de vida inj.'erim al de //
los sargueros corunes,

Lo situacién y estado de la Marine Mercante Argenfim. gontrasge
ta con el panorama que se ofrece en el orden internacional, euya nota so~/
bresaliente es el contfnuo aumento y mejoramiento de las flotas de todos /
los pafses. Al respecto es ilustrativo tener presente que al 31/12/63 el /
total de buques en construecién en el mundo ascendfa a 1342 unidedes oon /
84401,931 ToReBe La Argentina sélo figura dentro de ese total con 20 uni-
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dades de 31@920‘T.R.B., lo que representa el 0,38% del tonelaje mundial en
dongtruocidn, ‘

Es evidéfite que si no afronta de inmediato un plan mfnimo de
renovaciones, se ird acentuando en alarmante progresidén el poroentaje de /

obsolecenela de nuestros buques. Ello 1levard a tener que deseartar dentro /
de un futuro préximo, la posibilided de que la marina mercante cwple con
su vitel nisién, lo que significarfa para el pafs le pérdida de wn medio /
insustituible para el gobierno de su comeroio,

El plan de rendvacidn de unidades no debe olvidar a la induse
tria naval nacional. Mis afn, tiene que ejecutorse con la nfxima partici-
pacifn de la misna.

El error oometido en el perfocdo de postguerra cuando todas //
las rdenes de construocidn se colocaron en el extranjero, sin pensarse //
que una parte de esas divisas podrfan invertirse en el pafs para la conso-
lidacidn y fomento de la industria local, no debe repetifse. No es dnica~/
ménté la necesidad de ahorro de divisas, la que obliga a variar de polfti-
ca; 2 la fuente de trabajo que la 1ndustria'crea y o sus extraordinarias /
posibilidedes de aplicacidn en los mis diversos campos, tiene que afiadirse
cono razdn fundaonental la de impedir que la marina mercante se encuentre /
en 2specto ten vital y neurflgico en dependencia total de los astilleros /
extranjeros. Si el mantenirlento y reposicidn de los buques, se realiza //
preferentenente fuera del ﬁafs, egreson divisas, se liquida una fuente de
trabejo de indisoutible incidencia en el proceso de transformaciln indus-
trial y se priva a la marina mercante de su auténtico sostén y respaldo.

El pefs cuenta con astilleros de primera categorfa que estén
languideeiendo por falta de trabajo. El Astillero Rfo Santiago de AFNE es-

+4 capacitado para opnétruir en su grada N2 1 bugues de hasta 245 metros /



de eslora, lo que equivaldrfa a un bugue de 45,000 T.R.B, Su grada N2 2 /
- pernite construir buques de 145 metros, es decir, oarguerbs de 8,000 TeR,B.
¥ la grada N 3 de 100 metros de largo es apta para cargueros de 5,000 //
TuRa B, | |

El Astillero ASTARSA, construyd recientemente una grada y //
cuenta con 3 varaderos que lo habilitan a construir bugues de hasta 10,000
TeReBe.

Los denfs astilleros nacionales podrfn participar en la cons-
trugci6n de buques fluvlales, pesqueros, remoloadores ¥ toda elase o tipo
de embarcaciones menoxres. |

La industria naval argentina se encuentra en condiciones téc-
nioas para participer en la ejecucidn del plan de renovacidn,

La situacién actual de nuestra marina mereante e industria na-
viera es poco alentadora, pudiendo mencionarse ocomno notive de fondo la gi-
tuacddn econdrice general.

En wa conferencia de prensa que se realizd en el Instituto /
de Estudios de la Marina Mercante, el presidente de la entidad, Dr, Aurelio
Gonzflez Climent, dio a eonocer un informe aderca de las actividades desa=
rrolladas por la marina neroante en el afio 1964,

‘En el cémunicado se sefiala que 1964 es el segundo afio oconse -
cutivo en que el tonelaje de la marina nmercante argentina disminuye, luego
de haber 1legado al mfximo de su historia a fines de 1962, como culminacidn
de seis afios seguidos de aumento. AL t&rmino de ese afio la institucién po-
sefa 231 unidades con 14255,843 T4R¢B.; & la nisna fecha, es decir al 31 /
de diciembre del afio siguiente disminuyé a 216 widades con 1,200,061 ///
ToReBe ¥ & fines de 196/ descendid a 218 wnidades con 1,186.505 T.R.B.-

Luego de expresarse que en el curso del afio ingresaron en la
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narina neréante 8 unidades y q’xie'td&o el tonelaje nuevo inecrporado Gorres=
ponde a log armadores estatales, se indioa que las bajas de unidades del /
afio fueron €; ‘Correspondiendo a los armadores estatsles 2 y a los privados
4+ Do estas dltimas, tres de ‘ellasy luego de abandonar el pabellén nagional
han seguido en aptividad, pero con "pabellén de conveniencial.

Acerca del balance de altas y bajas sobre las cifras corres -
pondientes al coneluir 1963, y hasiendo jdgar la diferencia habida en 1964,
se llega a la oonclusidn de que el armamento estatal representa un 65% so-
bre el totel de la morina mereante, Si bien la cantidad de unidades aunenw
t8 en 2, ei tonelaje final muestra wna disminueién de 13,556 TeReB., lo //
que significa que los barecos dados de baja en 1964 fueron, en su conjunto,
nayores que los incorporados. Es deoir, que el tonelaje promedio de unida~
des existentes, 139 para estatales y 79 para privados, con 775,693 y ///
410,812 T,R.B., Tespectivamente, al 31 de diciembre de 1963 era de 5556 //
TeRoB., mientras que a fines de 1964 era de 5443,

Iuégo se puntualiza que sobre las 218 unldades existentes se

cuents detualiisrite 6on 27 embardaciones innovilizadas en diversos puertos
del pafs, en situacidn de anarre, lo que representa un coeficiente del 9,5%
esto es, uno de los nAs altos del mindo, ¥y agrégase que 21 son estatales y
6 privados.

Al término del aofio 1964 se hellaben en construccidn para la /
institucidn argentina 10 unidades con 77.197 TeR.B., todas destinadas a ar-
nadores estatales, EL total en construceién representa el 6,5% del tonela-~
je de la marina mercante existente al 31 de diciembre,

En el afio 1964 sélo se formalizd un contrato de construceidn:

el correspondiente al firmado por Y,P,F, con el AFNE, por un bugue tanque

de 7000 toneladas.



Ahore bien, gousl es la forma de renovar la flota?; es sonve-
niente tomar el ejemplo de Brasil para financiar sus construcciones. Sobre
ese modelo en el afio 1963 se dicté un decreto~ley ereando el Consejo Na- /
olonal de la Marina Mereante, para el que se integra un fondo con recursos
provenientes de un irpuesto del 2% del valor de los fletes de las exporta~
oiones y m 4% delde las importaciones, |

las sunas que se recaudan gobrepasan los 100,000,000 de pesos
nensuales y permzmeden en poder de la Aduana,

Con la recaudacién anual, que puede aleanzar los 10 millones
de d8lares, podria inibiarse la construccidn del equivalente de los buques
de carga de 8250 toncladas, similares al Almirante Stewart,

No deberos olvidar que la mayorfe de nuestros barcos quedarén
radiados de servieio antes de 1970,

Es necesario que sec ponga en ejecucidn una firme y definida /
polftica naviera,

cdro serd la necesidad de fijar normas para esta actividad //
qué hage algunos afios capitales alemanes, holandeses y japoneses, adqui- /
rieron tierras para instalar astilleros en el p‘ais, pero ge fueron porqus
no habfa una politida naviera ni se les garantizaba trabajo por um periodo
prudencial., _

¢ Favoreoe la Asocliacidn Latino Americana de Libre Comercio /
a la industria naval argentina ? J

Este es otro problema. Dentro de unos afios, Brasil, Chile y /
Perfi, que han protejido 2 su industria naviera en forma total, integral, /
colocafén en situacifn dificil a la industria naval argentina, Todas estas
gituaciones tienen que ser previstas en este momento por el Consejo Nacio-

nal de la Marina Mercante.



~ 19 ~

Es indispensable que el Estado conourra financieramente a //
céoadyuvar al engrandecimiento de la industria naval, subVencionada»prédti-
canente en todos los pafses mar{timos.

Analicemos un caso particular: el nuevo estado de Israel, //
Pféctidamente forma su flobe al independizarse. Entre 1943 a 1952 adquirid
32 buques para cubrir sus necesidades inmediatas, llegando a 108,929 tone-
‘ladas de registro. En ese afio comenzd, a disponer de divisas provenientes /
de los Fondos de Reparaciones de Guerra y se decidid invertir gran parte /
de ellas en el reequipamiento y expansidn de su flota pues se estimé que /
la adquisicidn de buques proporcionaba bienes de capital productivos.

Este periodo alcénzé hasta 1957, llegando su flota a 173.725
"toneladas, pero con una gran diferencia: se contaba con unidades modernas,

A partir de a11{ se produce una nueva expansién y en 1962 ol
tonelaje alcanzd a 364,212 toneladas y continla aumentando. Es decir, que
entré 1952 y 1962 el auﬁento de su flota fue del 234% y 1a-antigﬁedad pro-
nedio disminuyd de 2L & 5 afios (en nuestro pafs en el mismo lapso el in- /
orenenta fue del 20% pero la ahtigliedad: la edad awnent a 18,3 %),

Veamos @¢éno Israel realizd ese esfuerzo. EL gobiernc hs oon-~
tribufdo de un modo directo al desairollo de su flota, principalmente con
el otorgamiento de créditos al 5 y 6,5% para perfodos de 10 a 12 afios. Es-
tos créditos han representado el 80% del capital total invertido en buques.
En 1962 se fund$ el Banco Marftimo de Israel con un capital de i.ooo.ooo /
de délares.

Asimismo, el Estado fomentd su flota beneficiando a los ex-
pﬁrtadores que utllizaban sus buques con mejoras de créditos, con bonifi -
caciones en la negociacidn de divisas, etc. También el gobierno realiza /

grandes compras FOB otorgando a sus buques contratos a largo plazo y suele
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insertar en los convenios bilaterales reservas para su pabelldn. En la //
principal compafifa naviera ZIM el gobiemo participa con el 40% de las ac-
ciones, |

Veamos ahora el andlisis de la "rentabilidad" de las inverw /
siones efectuadas para adquirir buques y para ello nada‘mejér‘qug el infor-
ne de) Banco de Israel (1062) sobre la flota mercante:

"no de los objetivos principales de las inversiones consiste
en obterier divigas y la tasa de rendimiento de la inversién de divisas es
uno de los factores que se tlenen en cuenta para deﬁerminar el grado sen que
tal inversién sirve a los intereses de la econorifa nacional",

BEn la indﬁétria.naviera casi todas las inversiones se reali--
zan en divisas, Un cordlario de interés es puss el nfmero de afios nedesa=
rios para Pécuperar la inversién por medio de los ingresos netos en divi -
sas fi4s 1a depreciacién®,

n ese estudic se establece que se necesita un promedio de //
8,5 afios para recuperar al pafs la inversién (no confundir con la amorti-
zacidn comercisl).

El informe dglcula en un 7y5% el réndimiento de la inversién
que parece reducido en comparacidn con las empresas industriales terres~ /
tres, pero no se debe olvidar que casi toda la inversién naviera, Israel /
la efectia en divisas mientras que en otras industrias lo es en mucho menor
grado,

La "rentabilidad" de esta actividad lo demuestra el hecho de
que después de conclufdo ese informé, los planes de dasarrollo contemplan
para el perfodo 1963/66 la inversidn de 87 millones de délares en nuevos /
buques, con 288,700 toneladas mfs de "dead weight", sin contar la insorpo~

racidn de buques cisternas que se estén estudiando.
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Tsrael con sus buques ha infiufdo en los flctes permitiendo
que los mismos favorezcan & sus intereses incluso sobre los particulares /
de las empresas navieras, -

La industria de Israel de tubos importa grandes cantidades /
de materiales de acero y derivados. La accién de sus buques permitié obto-
ner wy flete de 15,5 dblares por tonelada frente al de 27,75 que se aplica~-
ba a todos los aceros. la flota israelf asegura la colocacién de su pro~ /
duocidén de citricos e impide alzas en los fletes que los hagan no competi-
tivos, regiilando ineluso ¢l mercado ante estados de "emergencia mundial",
La orisis de Corea de 1952 alevd inmediatamente en un 50% los fletes por /
caja de naranjas (de 0,70 a 1,05 délares). En 1956 la erisis de Suez los /
elevd de 0,75 a 0,8, ¥ a 0,95 en 1957. Aquf la ZIM actud como factor regu~
lador a2l disponer bodegaes propias para sus productos.

En 1962 los buques de Israel transpoft.aron el 34% de sus ex-
ppﬁacianég » el 51% de sus importaciones o sea 6l 46% de todo su comércio
exterior,

Hasta aquf el anflisis de un pafs nuevo que puede servirnos
de oricntacién,

Nuestra posicién en muchos aspectos es idealmente mejor que
la de aguel estado. Nuestra industria naviera nos permitirfa que el 60% on
mis de las divisas necesarias para invertir en nuevos bugques queden en el
pals y se conviertan en mano de obra y trabajo, Asimismo, de los fletes /
brutos se puede evitar el gastar en reparaciones en ol exterior sinoc una
nfnima parte. Es deeir que la rentabilidad de nusstra flota y el aporte /
neto de divisas al pafs es muy superior al de Israel, Sin embargo, al con~
parar no sélo cifras y porcentajes sino planes e inversiones el panorama /

no es my alentador, A la ifarina Mercante Argentina se le tiene que dar la



importancia que tiencs no s8lo por su aporte en divisas sino como factor /
de desarrollo.

EIMA en ol ¢joreicio 1963 dio un déficit de 2,318,000 délares,
pero aportd al pafs 29.528.000 délares que de no existir esa empresa hubie-
ra tenido que pagarse al exterior. ¢ Fue ELMA deficitaria ? No, Pero esto /
no se quiere reoonocer y e la coloca en un plano se¢ﬁndario junto a otros
servicios deficitarios gonerales, Esta situacidn debe superarse y el tnico
eanine os modernizar y expondir nuestra flota.

En la renovacidn de unidades es necesario considerar algunes /
aspectos.

Fstudios realizedos por la CEPAL, hablan de buques "prototi~
pos® para nuestra marina mercante. Partiendo de esta base es que el ente //
rector debe aconsejar los disciios de dichos bugues en los distintos trifi-
cos, oon series de buques que se consideren prudentes, para tener unidades
que scan modernas y competitivas,

Este tipe de estudios le facilitard al Consejo el otorgamien-
to de subsidios a la construceidn y a la explotacibn, acordes a las necesi-
dades y a los esquemas de cada trifico.

Nuestras mercaderfas de exportaoidn, sercales, carmes, frutos,
éte., y las de importacidn, cargas genorales, minerales, etce ¥y nuesﬁro oa:-
botaje mayor y menor permiten, en lo que respecta a las embarcaciones maxd-
timas, determinar los buques prototipos do acuerdo con los tréficos que //
realicen. Estos se planificarfn en series que supongan un real shorro en /
nanteniniento y reparacionos,

Es natural que las empresas aisladamentc tengan el panorama /
que les da su misién (empresas estatales), o el calibre de sus recursos fi-

naneicros (empresas privadas), y la renovacién de unidades estard encarada
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de acucrdo oon las dimensiones de la enpresa, para solucionar sus problemas j
ya sea inerementar sus bodegas o bien reponer wnidades. Todo este actual //
planteo, deja suponer la pérdida que ocasiona la falta de codrdinacidn.

Tra adecuadn planifiocacién permitirf que la industria navel /
abastesea ordencdanente esas necosidades con un ritmo cohstarte,

Hoy otros fézctorés importantes que deben considerarse para la
Tenovacidn de tinidadest:

1) Ia posible standarizacién de les cargas entre los pafses americanos,
que obligari a construir barcos con bodegas, escotillas y elementos opera=
tivos especiales para este transporte,

2) La mayor velocidad en el mar, que significa menores tiémpos y costos
(con las consiguientes limitaciones: sosto del combustible por milla nave-
geda, y el velor de la niquina, en relacidn a la inoidencia emtre el tlem-
po on navegacién y el tiempo en puerto).

3) El anflisis del ticmpo en puerto, sobre las siguientes consideracio-~
nes: N2 de bodegas y % de cscotillas que dependen del tipo de bugue y trd-~
fico; automacidn de las tapas de escotilla para el mfximo ahorro de ticmpo;
guinchés u otros medios operatives rdpidos que debe tener cl bigue en de- d
terminados trgi‘icos. La incidencia de los medios mencionados redundard en /
un nejor aprovechamiento del personal de estiba y cn un pronto despacho,

L) Le automacidn a bordo ha permitido hacer sustanciales ahorros en los
costos dlarios del biique.

5) El andlisis de los "ratings" mundiales de las miquinas de propulsién,
adecuadas al buque disefiado,

0000000000
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QQICLUSIONES

Marina meroante es el conjunto de organizacignes que eoncu=
rren y promucyven al quehacer naviero del pafs, sean &stas escuclas, talleros,
astilleros, puertos, tribwmales especiales, flotas estatales y privadas, ias
organizaciones de estudio y las de gobierno,

Ia historia de los m{s vicjos pafses del mmdo est{ indisow
ludblemente unida al mar, porque las del agua fueron, y siguen siendo todavia
hoy a posar do los nuevos medios de comnicacién mecdnica, las rutas obligadas
de la expansién mercantil y del intereambio cultural, junto con la aproximacién
de los pueblos.

Ia Argentina, con un litoral extendido prdeticamente a todo lo
largo de su territorio continental y ant{rtice, carece del hfbito oceénico; no /
muostra, sino en un grado Infimo y casi imperceptible, la vocacién marina que, /
sin embargo, deberfa conformar una parte de su personalidad, Fundamentalmente,
ese desinterds por su opulento patriménio costero hay que atribuirlo a la ausen-
cia do ma polftica estructurada .segfn nucstras conveniencias mediatas e inmedia-
tas ¥y a 1a indiferencia oficial para volcar la ayuda del Estado en un sector de
tanta gravitacién on el desarrollo econdmico del pafs.

Nuestra flota mercante es insuficionte para responder a las //
exigencias del comercio oxterior, A un cuarto do siglo de su constitueién, no /
hemos avanzado con la rapides necesaria, Ia dotacién navicra no ticne todas las
unidades indispensables para asumir por nuestra oxclusiva cucnta el traslado de /
meroaderfas del y para el extranjecro, |

Otro aspecto que concicrne directamente al problema os el de /
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los puertos, Un factor importante es el humano; los conflictes laborales se
suceden interminablemente; carencia do elementos mecdnicos adecuados para el
manipuleo de las cargas, como asimismo la demora y congestién en las tareas
portuarias, |

| Ia centralizacién en el puerto de Buenos Aires de casi todo
ol moviniento de expedieidn y recepcién de ocargamentos ha perjudicado a la ma-
yorfa do las estaciones portuarias, pero mfs grave adn eas el caso de la Pétago—-
nia, que carece priecticamente de fondeaderos,

Nuestro pafs debe desarrollar su marina al socrvicio y cn la /
medida de su comercio exterior, IlHentras no miremos al mar, analizando el trén- |
gito de las riquezas que intercambiamos, no habrémos aleanzado madurez ni logra-
do la concurrencia que en el plano internacional nos corresponde, \

Ia edad promedio do las unidades de nuestra marina morcante /
pas§ los 19 afios y su grado de eficieneia ¢s reducido, haciendo que su oxplota-
cidn resulte mds costosa,

No es imprescindible incrementar ol tonelajc do 1la flota, Io
que debe hacersc cs renovar los barcos hasta que la edad promecdio baje a 8 afios
y, aderfs, que alcancon wna oficicneia operativa que al disminuir el tiempo de /
permanencia en los puortos, para las tareas de carga y desoarga, a lo que se su~
ma también la mayor velocidad durante la navegaciénm, pem:.taun mayor nfmero do / .
viajes por ailo, o

Asimismo, como ya se axpresara anteriormente, la categorfa de
las embarcaciones debe ostar en consonancia con las nocosidades del é&ercio 0X~
teriof, ¥ en nucstro pals faltan on ostos momentos bharcos "propanerés",i p?xra o).
transporte do goses licuados,‘ ¥y "mineraleros", destinados a la carga de hie.r}rgfy
carbén, prineipalmente, Por otra parte los barcos "f‘rigorﬁ‘icoa'k', dcben pemit:.r

la recepeidén de wna variada gama de mercaderfas como cargne
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Es indudable que lns mercaderfas se cncucntran subordinadas
al buque; incluso -dotorminadas situaciones del morcado de flotes pueden restar
posibilidades para colocar los éaldoa oxportables, De acuerdo con las carao~-
terfsticas de nuestra oxportacidén, constitufda en gran parte por productos pe~-
rocederos, la propiedad de huques frigorfficos tienc wma importancia fundamene
tal: 1a vodega frigorffica siguc siendo el factor docisivo que imposibilita la
diversificacién de mercados, ya que sélo ol 11% de ese transporte es servido /
por bugques propios,

El transporte de carnc fasnada requicre huques de earacterf{s-
ticae apropiadas para que puada liegar el producto al consumidor en busnas con-
diciones; tieno que tenor ofmaras frigorfficas para carne refrigerada o cnfriada,
una velocidad superior a la standard (el tiempo idcal del Chilled os de 30 dfas)
y contar con instalaciones de carga y descarga y tripulaciones preparadas para /
la ateneidn de csa carga, Cada morcado roquicre wn tipo apropiado de frigor{fi~
co,

Quion poscc, como Argentina, productos de fdcil colocacién y /
bucna ealidad, sicmpre pucde cncontray mercados de colocacién mds favorablos que
otros cn determinado momento, El comercio de carnes ofroce cl tipico ejefiplo de
ostrocha ligazén con c¢l transportc marftimo y las dificultades de prceios no po-
drdn suporarso si no se cubre la vulnerabilidad del intorcambio, que es ol medio
que lo transporta, os decir ol barco de ultramar,

No sc debo olvidar la cantriucién de la Marina lercanto Na~/
cional al balance de pagos. Al respecto, en ¢l afio 1963 se registré un Ingréso
ncto al mismo de 42,600,000 d6Lareﬁs on concepto do pasajoros y cargas y de la /
"ronta do fletes" ontre puertos extranjcros. lLa industria naval jucga wn papel
importante porque a ella le corrcsponde ovitar que ése aporte al balanece dc pagos
sc picrda después en ¢l balance comereial, al imputarsc negativementc en éstc. la



-compra de barcoa en. ol cxtra.njero.

Nuestra.s exportaciones e importaciones se réalizan por via
acuftica on wn 98%, pero los buqucs nacionales sflo transportan un 18% de ose
total, as decir, mecfios de wna qui_nté parto, lo que suponc significar que la ma-
yor cantidad de fletos ﬁo ingresa on las arcas fiscales, Esa pérdida considera-
blo de divisas se rosta a las n'ecosidddsa'mds urgentes que doberfan satisfacerse
para el biencstar colectivo, y ) an{, precisamente, dondc so ‘produoe la obligada
prodigalidad dol exhausto ‘;gcaoro ‘péblico,

Una mrina morcantc capaz de transpertar ol 50% del comercio /
exterior =~ que es nuestro bbjetiﬁ idoal ~, permitirzi éncauzar el intercambio ha-
oia los mercados compradorcs 'y #endedoros mfs convenicntos, constituyendo uno de
los me jorcs medios para valorizar las oxportacioncs y nivelar el déficit de la /
balanza comerclal. Por ol contrar:.-o ma mrina mercante insuficicnte e inadecua~-
da a las nccegidades dol lqgmorcio;aextcrior doteriora cfectivamente los términos /
del intercambio, ‘

| La modernizacién y rooquipamicnto de ia marina de ultramar debo
géer un objotivo de primcia prioridad dontro de los ‘plo.n;:s de gobicrno y su solu=
cién debe encararse con decisién y eicrgia,

Ia iﬁduétr;d naval argentina so oncucntra frente a una situacidn
que roquiore una firiﬁé y defini’dapol:ftica mﬁem. Esta os wia industria que pa~
. ra desarrollarsc necesita cuantioéa‘ inversién, compleja organizacién, ’mano de //
obra do alta espocializacién y costoso aprondizajc.

Uno de los argumcntoa quée s¢ esgrimcn on contra de la industria
«naviera, c8 ¢l de los costos.

‘ Mucho sc ha dicho sobre ol pretcnd:.do alto costo de ¢sta indus-
tria,  Este argumcnto ¢8 discutible, Sc comparan los precios de las cmbarcaciow-
v‘ nes on pafscs con amplias y fucrtes Joyos de protecpién industrial, los quc libo-



#an do muchfsimos impuestos a la axportocién dc naves y se subvencionan la
produccidn, oon ¢l procio que pagimos en nuestro pafs aplioando 1os impues—
tos y recargos sobre las partes que debon importarse, Sc pusde afirmar, sin
- lugar a dudas, que muestra industria naval puode competir, sin ningin doame-
dro, con la indugtria extranjora.

En lo relativo a la calidad de 1la construscién nawval, cabe
destacar quo la Argontina cucnta con wna sflida tradieidn de manufastura no-
val'y que fuﬁ as'tillcrc;é privados y ostatales han demostrado on roiteradas opor-
tunidados su capacidad para ejecutar las més diffo:!.los construociones, Los filti-
. moa buques entregados al servicio tionon que habor sérvidoe para eliminar todo /
vostigio de duda al rospecto, Por otra parte los planos del Ciudad de Parand /
construfdo en AFNE fusron solicitados por los astillcros ospaifioles, quc los utie
lizardn para futuras construcciones, |

El poderfo total de nuestra industria, éontando los dos agti~
lleros mis grandos, capacos de construir embarcaciones do alto toneclajes AFNE y
ASTARSA, y todos los restantes astilleros y tallercs, como también la industria
| subsidiaria, permite satisfacer las actuales necesidades del pafs y proveer laé
naves que se¢ irdn neeositande para ampliar la capacidad do nucstras flotas, Mén-
oomunadas la actividad oficial y la privadn puedon cumplir satisfastoriamente eso
oometido. Para ello os nemaario que so planifique soriamcnte y so ascgure a la
industria trabajo continuado, pemanentc, paulatinamente incremcntado, con f:.nan-
ciacién acorde y pagos en fochas, ademfs de la provisién d ordditos a través //
del Banco Industrial, con cifras que tongan rolevancia y con la agilidad y clase
ticidad aconsejables,

Es noooesario ¢roar o perféccionar cscuclas naltiens oficicntes
quc produzean los ,.cxpc‘r"to.a» y técnicos en 1ns distintas disciplinas quo hardn fal-

ta, Conéprvar los que tencmos, Q'spociahwnto en cl compo de la industria nawal, /
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que cmigrarf con su caudal do conocimicnto si los astilloros no tiencn las suw
ficicntes érdenes de construccién debidamente financiadns.

Sc debe atribuir a la mala finaneiacidn, el atraso en los pa-
gos, el exceso de burocracin on los trfmites para la importacidn dc clomentos /
indispensables para las tarcas en quec ostén cmpofindos, como las causas dotormie
nantcs del atraso que se rogistra on la construecién de cmbarcaciones,

En matoria do reparaciones de eualquicr tipo estd demostrado
ya que puedon hacerse en ¢l pafs. ILas importantes modificaciones introducidas
en las navos Libortad, Rfo Tunuydn y Rfo do la Plata, tarca en la que actuaron /
mancomunadamente varios astilleros y talleres nawales, demostrd que la industria
on éstc aspecto ostd porfootamsnte al dfa,

Cabec recordar que las licitaciones internacionales efoctuadas
para la modificacién y roparacidn de esas tres cmbarcaciones citadas fueron ade-
judicadas a la industria naval argontina por haber proscntado las ofertas mfs /
bajas e igual idonelidad que sus compctidoras,

Pambién on lo concerniente a la produccién do barcos menorcs,
tales camo los pesquoros de altura, nuestra industria estd capacitada para satis-
facor los requorimicntos do la plaza, sin noocesidad do apolar a astilleros del /
exterior,

Para lo Rep@blisa Argentina existe un imperativo goopolftico /
que la impulsa a desarrollar su podcr marftimo.

Io marina mercante cs la herramicnta natural y fundamcntal del
camercio exterior y una parte sustancial dol comcreio interior,

Para quo la Nacién progrese ofcetivamente, on csto dmbito como
en cualquiocr otro, es mencstor que oxistan 2 clementoss

a) Una polftica navicra congrucntoc,
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b) Un instrumento do aplicicién de esa polftica (Srgano de
- gobiorno). |
 Esa polftica naviera dobo tenor como objetivo i‘undamental '/
‘hncer que el pais cucntc con una marina mcrcante ‘do ultra.mar quo oaté do acucr-
do econ el desenvolvimiento ¥y promocién ds su comerclo oxterior, capaoitada para
tmnsporbar uma parbo sustancial do nuostma imporbacmones Yy exportaciones, to-
mfndose camo mata ideal ol 50% do las cargns, | .
Oonoxamente, la Argentina debe contar con una industria naval
que sirva de pérmanent"o rospaldo a la marma mercante. Dobe rochaza.rsc la falsa
:lmpres:.&n dc altos func:.onarios de omprosas armadora.s, ostatales y adn privadas,
" de que ol desarrollo do la industrio. mval puede sor obstdeulo al desarrollo de
la marina. ‘mercanto, cuando muchos ejemplos, on todo ol mundo, pru.oban procisamone
to lo contrario; ol mds elocuentc ha sido dado on 1os §1tinos afios por Brasil, /
donde una clard politlca naviem ha impulsado cons:.dcmblemento 1la induatr:.a na-
val F» por’ 16gioa. consccuonc:.a, el incrcmonto ¥ 1a renovaca.én de. 1a morina morcan-
te brasilera, que ha pasado al primer lum on América del Sur,
~Nuestros barcos debcr:fn sor construidos, on proporci&n crceion=
to, por una industria na¥al propiaj a cuyo Gfooto ol Estado arbitrard todos los /
in’odios pdsibloa“’t.pai‘a 'qué csa indusﬁi"iaﬁ'llégﬁo al nivcl c'ompatible con las necesi=
dades de nuestra marina mercanto en mtera.a de roposicibn y aumcnto de barcos, //
asf como tombién on las tmnsformaclones, rcpamc:.onos, otc. ;

. Anbos son los puntos fundamenta.los de nwaatm politica naviera,
si os quo queremoa asogurar la liberto.d do movimicntos on nuostma ‘rolaciones //
coondmicas internacionalos y las neoesidados de la dof.‘cnso. nocional, ;

‘ En lo roforento al Grgmo do gobiorno, on agosto do 1963 fué /
cuando se dict6 cl dccreto loy 6,677, quo orcd ol Conso:]o Nacional de la Marina

Mereante y ¢l Fondo de la Marima Morcant_e. Es. oonvena.gnte que ¢l organismo rew/
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quiera pocos hombros, Poro hombres con jorarquia, con fuorzas y con medios paw
ra cumplir su tarea de organismo rostor de la polftiea naviera nacional, Dosdo
_Abril do 1964, so vienon ccumulando cientos y cicntos de millones de pcsos,
Actualuonto ¢l Fondo pa sobropasado los 2,000 nilloncs do pesos; es urgentc la
inmodiata utilizacién del mismo para poner on marcha la flota mineralera argen=
tina mediante unidades cspocialmente concobidas, tenicndo on cuonta la astual /
estructura del comercio oxterior del pafs, Basta decir, quc en el primcr semcs-
tre dc 1965 SOMISA importd 492,044 toncladas de mineral de hicrro procedente de
Brasgily Chile y Per; pues bion, ni una tonclada fué transportada en bareo do /
bandera argentina, Por qué? Sinplomonte por earcecr de barcos mineraleros bajo
pabelldn nacional capaces do roalizar en forma ocondmica este transporte, Y otro
tanto pasa con ol earbdn, salvo ol caso de los 2 Yorc carrion" convertidos, //
"artfn Fiorro" y "Don Sogundo Sombra", de la cmprcea argontina Gotaas Larsen /
8.R.L., poro que prdeticamente sélo trabajan on alijos on el rfo de la Plata y /
subsiguiento transporte del carbdn hasta Pucrto Buitrago (San Nicolds).

Egta iniciativa pucds sor amplicda toniendo cn cuenta otros /
soctores do la actividad naviera nacional,

1o importante es poner on marcha un Plan de Emcrgencia do roac-
tivaeibn maviera con vistas:

1) Posibilitar a los armadores la renovacién, modernizacién y
oxpansién do sus flotas,

2) Ascgurar trabajo secucnte a los agtilloros aréontinos.

Este proccso so pueda finaneiar on la siguicnte formas

a) Con fondos pdblicos: Sc¢ ha demostrado que los buques son //
bicnes rontables para ¢l pafs, que produoen divisas y son fucnte d trabajo.
Por qué no utilizar fondo# nacionnlos en producir bicncs nacionales? Es docir,

so debon invertir fondos destinados a obras y sorvicios pfblicos en buquos, pucs
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« i‘n“‘é‘luso 89 puedo doterminar 1a myor rentabilidnd de talos invorsloncs que las

de otrns obras pﬁblicae. '
b) Con. fondoq dol Oon solo Nagional do liaring Me;ggante' Los /

fondos moaudados on esté conccp‘co, quec son cuantiosos, doben volcardo inmedia-

o) Con fo ados de ayudn extoriors

aphcarse con este £in, Signmos lo acordado on Bras-u

"Los p“{ses industrializados deben roconocor su responsabilidad
en la con’crlbucuSn financiem intcinacional que unida al mﬁximo do csfucrzo dc /
ahorro intcrno que razonablomente puedan efectuar los pafscs menos desarrollados,
permita a estos c')btonerkuna tasa dc. orocimicnto que reduzea la diforcneia cntre
sus niveles do ingroéog ¥ los do los pa:‘.sds industrializados. la mghitud dc o~
tas contribucioncs mfnims .dqber(g permitir realizar las pérspoptiv:a.s dc oxpansién
» do ‘103' paiscs on ﬁa do dssmollo“. "So prevord asmﬁ.amo la posi’!it}.lid.aé dc fi-~
nanciar pareial o f.otalmnto el .édsto loc:_xi del proyocto cuyo financiamionto sc /
procu_r;"'. Nuostra ’délcgqcién n 'Brzx'éilia;, prosidida por ¢l ﬁr. Boernardo Grispun
ratificé los conccpt“os aqu'f transcrlpt o8,

’ Con la ﬁtiliz‘adign' dol Fondo, ol Consejo Nacional do 12 Marina
ldefcanﬁo , darf ol mejor indicio dev Ivitalidad,' que podrd disipé.r on buénn medida /
ol esooptisismo ambicnto; la imnod:wta ‘utilizacién dol mismo, por 10 demds, permi-
tir& atacar dos problams al mismo tiempo renovaciGn de barcos y trabajo para /
los ast:.lleros. | . '

Dosde lucgo, e¢l Plan de Emorgoneia, ya mencionado, tiene que / -
bagarse sobre realidadea oxistontes, de utilizuciésn instdntane:;v
Se tratar& do invitar a los armadores primdos argentinos a //

presentar al Conso,]o solicitudos do financiacién para construccioms, transformo-



cionecs y/o grandcs roparaciones dentro de un encundrc parojo para todos.

Poro, para constyuir qué barces? Tionen que ser los barcos
previstos on el Plan Nacional de Desarrollo preparado por ol CONADE, o sea, /
barcos mineralcros y carboneras de 15,000 toneladas de porte bruto, propancros,
frigorificos y eargucros de eabotajo, arcncros, romolcadores, cte, Do esta //
formx, los armndores privados estardn cumpliondo un objotivo que dimana de un
acto do gobierno,

Y qué condiciones deberdn recunir los solicitantcs, qué montos
podrén pedir, cufl sorf ol plazo do financiacién, cudl el tipo do interds, cuf-
los las garantfas y domfs aspectos do sada operacién?

Esta os 1a otra apoyatura bfsicas la utilizacidn del meeanisuo
del Crédito Naval (decroto loy 3.115/58 y su roglamanto), vigente desde hase 7 /
afios y sin utilizar, a pesar do lo laboriosa quo fud su gostibh,

Es docir,que no hay nada quo inventar ni improvisar,

0000000000
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