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CAPITULO¡

Ia Repl1blica. Argentina es un pa!e que eztt! situado en 6:L hM

misferio oceM3.oo1los que. vivimos en &1 muchas veces perdemos la noci6n de II
nuestra situaoi6n en el II1Wldo. Estamos en el hemisferio ocelÍnico y las prin­

cipales civilizaciones desarrolJ.aronse en el hemisfenio norte, donde estM las

grandes masas continentales. No solamente las cw.turas '1 las guerras sino el

intercambio comercial se ha desarrollado en el hemisferio norte, en un sentido

Este a Oeste.

Pero nuestro pa!s no est~ en ese hemisferio, est¡{ en el he­

misferio sU%' y adems muy alejado. No pensamos casi romea en ello, pero linda­

mos con el continente Antártico, Adem,(s, la ReP!blica Argentina desarrolla su

oomercio exterior a tra~s de la cordillera. de los Andes, de los montes del II
norte y de los bosques con que linda. oon el Brasil y el Uruguay, on menos del 2%:.

-
de suerte tal que un 98% se realiza. por v!a del agua, tanto en los ríos coac en

el mar.

Nuestro país carece de. esa conoiencia de su situacicSn, carece

de conciencia marítima y como consecuencia no tienemariná mercante. Al decir I
que no tiene marina mercante se quiere signifioar que estl muy lejos de tener la \

marina mercante que n5cesita para que se pueda operar un desarrollo adeouado a I
las posibilidades de riqueza que nuestro pals tiene.

la Ropl1blioa Argentina tiene un iL'1pGrativo que la impulsa a do­

sarrollar su poder marítimo.

Podr!a.n enumerarse tambi~n. un aprooiable nt1mero de circunstan­

cias, pretcfritas y aotuales, que explican la indiferencia que el argentino medio

tiene por el mar. Podría hablarse de la axtensi6n de sus pampas, do la grandeza

de sus montaña 11 y da sus bosques dilatados, podría hablarse de la exuberancia de

su tierra y de la pequeña densidad de su poblacicSn¡ tal voz pudiera oitarse que I
el impulso que tuvieron sus ancestros al conquistar.A.m1:frica, al penetrar sus te-
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rritorios, lÍvidos de riquezas, tema un sentido de movimiento del mar hacia la

tierra. Y ahora, en la conciencia de nuastros hambros, dondo' qucd~ s~lo la /

llanura, la riqueza, el horizonte remoto, hay que hacer comprender y amar el

mar, y tambi6n hay que hacer oambiar aquel primitivo sentido del movimiento•

.. Esa ola humtula que invadi~ el territorio, ful conqui8tMciolo

palmo a palmo, penosamente, luchando contra las incl.omcncias, la falta. da comu­

nicaciones, los indios, 7 a la vez construyendo, atinc~ndose, aspirando, pene­

trando elof'luvio esposo da la tierra, a.mMdola y convirtioodosc en parte do /

la misma.

Esa ola humana lleg6a a traV«Ss de los años, hasta los llltimoa

confinos del país y despu~s 00 contenerse y repoblarse, volvi6 lentamente hacia

su contro y Luego hasta la costa, dondo ya florecía 01 comercio on las poblacio-

nes litorales. Ahora debe lanzarse haoia el mr.

Esto pueblo debe canprondcr que mientras transourrieron aquolla,\

largas ¿pocas do su decantaci<Sn formativa, el II1Undo vivieS otras vidas, croci6, /

luch6 y se transform6¡ qua su poblaci6n se multiplic~ pasmo8aJOOnte, as! como sus

problemas de supcrvivonciaJ hubo, y siguen habiendo, tensiones y guerras, alta. /

rivalidad comercial, cultural o ideo16gioa., y hay una puja insospochacü,t de los /

unos por imponerse a los otros, abierta o secretamente, una lucha cada vez ms

aguda.

Este pueblo debo sabor quo estamos ligados al conjunto, desde /
. .' \

el mismo comienzo" desde el primer día. Quo su conciencia gene~~sa, aislada, /

introvertidá, sin mayor inter~s de lo que est~ ms aJ.J1 de esa comba azul que se

ve desdo la costa, implioa separacicSn 1 dosvinculacicSn) y que la relacicSn y la /

vida comt1n son precisamente la piedra y la argamasa ineludibles para construir

el futuro.

Ya en varias ocasionos do la. historia bubo pueblos satisfochos
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qua trataron de a.islarse. Aislarse es asegurar el retrocoso) ,. es tentar la

inw.sicSn. Todo lo que so haga pllra sacudir una. conciencia est~tiC)a. y para. /

vincular nuestra patrio. al conjunto de naciones "l' para impulsarla. a competir

abiorto.mento, sort siempre poco.

Pero, no podemos esperar que ~sa oonciencia decante sola y

se forme lentamente. Debemos despertarla, inyootarla., inocularla con urgen­

oia, pues el acontecer exterior indica que si este pn.!s mantione en 01 futuro,

esa concioncio. locallsta, introvertidA, no s01.omcnte no aloanza.r¡,( nunca 01 / /

ritmo do los pa!ses pujD.ntos, sino que csta.r<! oxpuosto por su debilidad y sus

riquezas, eL la ambici6n de los mds capaces l' agresivos.

La naturaleza de su producci6n y de su desarrollo oconcSmicol /

su dopondcncia--aor-Oxterior y 01 vigor de sus países amigos, son factoros polí­

ticos; la insuJaridad singular Y' lA lejo.n!a, .factores geopolÍticos, la raza, /

mezcla de grandes razas, factor hU1JlAno.

Tonto los factores polítiCOS, como los geopolÍticos, como el /

humano son determinantes: JA Bcpl1blica Argentina 0000 desarrollar su poder mari­

timo.

La vida. do rolaci6n osindisponsablo para 01 progreso do Las 1

naciones. En esa vida do rolaci6n no soJAmcnto so osta.b10cc 01 conocimiento DlU­

tuo y 01 intercambio espiritual, sino que so establece 01 intorco..mbio comercial.

Una Naci6n cuyo intercambio comercial so e.toot'l1a on un 98% por

agua, razonablemente puodeser oonsiderada. una isJA. la ReP&lioa. Argontinade­

be sor considerada una isla, poro a.de~s do osa consideraci6n hay otro.: clfao-/

tor loján!a. Nuestro país ttdc~sdo sor unn isla, OS\}lJlll isla muy aleja.da do /

los contros de myor potencial oomorcial dol mundo.

El pueblo que habito una isla dobo inovita.b1Gmonto desarrollar

su podor marítimo si es que oso pueblo tiene vocaci$n do grnndoza..



Ill. marina morcanteos la herramienta. natuml dol comercio ox-

torior y adema es una parto sustancial dol trnnsporto interno del país.

Ia marinn mercante permito ti. lo. Nacicm ponerse en contacto con

todos los pllsos del mundo, buscnr, abrir, IMntonor y diveilrsiticar morcados; os

la baso dal albedrío comercial y de lo. soboranfa ocooo.mioa. Es, por onde, un /

factor trascendente para desarrollar una. pol!tioo. exterior eficaz en tiempo de

paz.

la mnrilla mercante evita el tutolaje de la.s grandes potencio.s /

marítimas amigas y uno. ~rdida extraordinario. en divisas por tletes. Evonttull-

mente puede vendor fletos on 01 morcado internacionD.l, mnnticne uno. wliosa tuen"

te de trabajo y un plantel hunanc do signi.f'ioo.ci6n.

lA marino. mercante, constituyo, asimismo, la prilooro roscrvn /

navnl del pn!s. En tiempo do guorra no solaroonto deber<! atender los tmticos /

~s peligrosos, do donde son normalmente retirados cientos de nav!os extronjero~l

que hoy alimontan 01 flujo y reflujo ._reia! dolpa:!s, sino tambi$n atonder 01..[

servicio auxilia.r de la Armo.da. Tanto en la primara cama en la segunda guerra / Ji

l ~I
mundial, nuestro país fu~ procticamonto sorprendido sin marina. mercante y en o.m~:,

1\

:·1::::~::~do~:st7~: l::::a:r;;;:o:~..:.:::~:~'
un alivio inapreciable para el país. ( \

Po.ra dar una idoa do su significaci~n, en 01 orden interno - ca-l
j

bien orgnnizada puede triplicar astus cifras. En 01 orden exterior, a.lcanza a

transportar solo 01 18% de la cxporta.ci6n e importaci~n cuyo 100% asciende a 2J.

millones de toneladas, con un vnlor do 2.300 millones de d~larcs.

botajo mn.r!timo y tluvial - lo. mnrinn lOOrcanto muevo 25 millones do tonelado.s /

o.nuo.les, por un valor do casi 900 millones do d6lo.res; poro untl mnrina mercante {
\



-7-

El poder mrítimo comprendo: a la conciencia marítinn, a. los

intereses mrItimos y 0.1 podor no.w.l. IA conciencio. ma.r:!tima consta. a su wz

de la. compronsi6n de lo. importancia del mo.r en lo. vida de lo. No.ci6n Argentina

y la. vooacicSn dé utilizar y controlar al IIk'lr. Ios interesas mar!timos est~ /

compuestos por los mGrcados y la ma.rina mercante. A su voz, la marina. mercan-

te tiene los baquee priwdos y esto.to.les, lo. industrio. privo.do. yesto.tal, los / •

puertos; 01 personal, 10.8 escueJAs, la lcgisJAoi6n, eto. El poder navnl es lo.

fuerzo. orgo.nizo..da do la. No.ci6n destinada a. proteger los intoreso.s mnrítilllOS, /

les do lo.'pol!tica. extorior.

tanto en lo. paz como en lo. guerro., y a.der~s o. cumplir otros objetivos evontua»

\
Lo quo 80 pretonda os llagar a consoguir una. marin<l mcrcenbo / 1I

comorcia.l, o.pol!tico. y osta.blo. \

En estos momentos la marino. mereante dopende de 2 Socroto.r!as,

pues depende de Trnnsporte por un lado y de la Sooreto.r!a. do Marina por otro; /

6sto. ha tOIllQ.do o. su co.rgo lo. responsabilidad & lo. conducci6n de lo. industrio. /

rnvo.l y do lo. forma.ci6n do los planteles h'WllD.nos y asWsmo so preocupa. por lo.

orientaci~n: de 1a. pol:!tioo' naviera. nacioMl.

Ade~s, ost~ desco.pito.Jlzo.da., sin fondospo.ro. dnr crt1ditos a.

los armadores naoionalos y privndos, subsidios a las l!noosesonoialos y nuevas, \

o. las oscuela.s y tribtína.les tripartitos, etc.

En los paísos grandes, que tienen raucha. experionciA y preponde-

rancia. en el concierto mundial, los gobiernos ayudan sustanoialmente o. sus mnri­

nas meroantes, lo.s o.yudan en el sentido de quo los dan subsidios a. lo. construc-/

ci6n y oxploto.ci6n do barccs y mucha.s veces !al! eximen do iJIlpuestos muy importan-
tes, camo en el caso de Alcmanio..

las floto.s osto.ta.les son 2: lA Administmoi&1 General do Trana-

porto Fluvial, comprendo la. flota da empuje, las gra.ndcs lx.trca.zas, en nuestro /
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po.ís pueden o.gruparsG Mata II ~ 12 eone ~, pero en pa!sel!l que han recti­

ficado sus cursos de '(¡gua i han mojora.do 01 transporto nUv:iAl, so o.lco.nzn. o. /

llevar hnata 35 barcnzo.s.

10.8 barenzo.& son do distinto tonela.je, JAs me grnndes que no­

sotros usamos son do un poco ms de 1.000 tonela.da.s quo equiw.len a.proxinndo,mos

te o. 71 vagones de t'orroCtlrril. En nuestro po.!s Y' sin emploor un nmnero muy / /

grondede estae oo.rcazas, In oconom:!a del transporto por empujo es cnsi lo. ter­

cera. part,c del que se roaliza. con buques o.uto propulsados o a romolquo.

lA Empresa. do Esta.do AFFDEA (Empresa. Flota. Fluvia.l del Esta.do

Argentino) est~ constitu!<h por 2 g;ro.ndos agrupa.cionosa unA os 01 tra.nsporte por

empujo (A.G.T.F.) y la. otro os F.A.N.F. (Flota. Argentina. do No.vogncicSn Fluvia.1)

que tieno bareos do pa.snjeros y remolcadores.

En lo referente a 10.8 OIllbo.rcaciones con menes de 1.000 tonelD.dr.,

de registro bruto y 10.6 de m!s do 1.000 toneln.dD.s, do oargo. y do pasajeros, so /

doduco que del total 01 tonela.jo dol Estado os aprOXi.mD.dlunento 01 20%" pero tic·­

no lo.s ombaroaoiones n&s grandes y m!s podorosas y realizo. el trofico do caz-gas

ms susñane.ín.l., Los privados tienen muchos barcos, pero son viejos Y' chicos. /

Neoesitan, evidentemente, de uno. orgo.nizacicSn y un apoyo del Estado paro poder /

evoluciona.r y m.odernizar sus barcos.

En el aspecto do ultramt.U' se presonta el siguiente panort:Ulria las

notas del Esta.do son, ELHA (Empresa. L!noo.s Ho.rlt1mD.s Argentinas), Y.P.F., Y.C.Y

Comnndo do Transportes Navo.1.es. Los privados tienen 77 barcos entre a.proximada.­

monte 27 anmdcres de .mo.r.

En EUfA, 01 n&ooro do barcos os numeroso: 52; os una. de !na / /

.tlotas ms grandes del mundo.

En un estudio rea.lizado por ELHA, sobre unA oontida.d de productc.



que so exportan, so ha. llego.do a la eonelusi6n de que 01 Vtt10r del flete es el

17,1% dol w.10r promedio de l11S cargas que so exportan" Y' el 8,.3% dal valor do

las etlrgns que so importan" que por tratarse maquinarias y art!cu1os manufactu­

rados son cm un wJ.or ospee!fico rntJYor que los que so exportan, que son materias

pri.m.'uJ on ~nero1.

Lo que transportan do nuestro intorcambio los buquos de bande-.

ro. argentino. es 01 18% Y esto os muyimportcnte retenerlo, porquohay muchos /

que croon que por 01 hecho do tenor ELllA 52 bnrcos puedo llenar los oo&mos do

barcoe s 52 unidndes son mucms para. una sola ompreso. poro son pocos paro. la No....

ei6n. En este momonto EUIA tronsporta. 01 7,6% do todo nuestro intoroo.mbio y en

toto.l la bandera argentina. el 18%.

En el Panorama. del .eabotujo ma.r!timo, hAy une, ley que estableeo

qua tieno qua hacoz-so bo.jo bo.ndoro. argentina, poro 01 o.rt. 3Q dice que cuando so;

nccoso.rio 01 transporto de co.rga.s' imprescindibles paro. la eoonom!a. dol pa!s y no

existiera disponibilidad do barcos argentinos, la autoridad oorrespondiente - q~¡"

os el Consejo Na.cional de lo. Mnrina Marco.nte - pocIm autorizar tomporaria.monto /

01 ompleo de barcos do bandera. extranjera, y esto, suocdo 1o.mentablomonto con /

cierto. frecuencia.

En 01 ca.boto.jo fluvio.l, do1 100% la. bo.ndoro. argentina cumplo 01

94%: hay uno. pequeña fracci&! que cumplon los buques do bandera po.rngua.ya, holan­

dcsn y alonnna y os O1"Geionto 01 "'h~ro do toneladas 1:njo bandera extranjero. que /

est~ penetrando por nuestros r1.os. Es urgente organiza.ry dar impulso al Ollbotajo

flu'$l paro. que puedo. competir oficientemento.

Con respecto o. lo que debemos toner como marina. mercante, nues­

tra. protensi&n debo sor po.sar dol 18 0.1 50% del intorca.m.bio; po.ro. oso tanomos /

que multiplico.r por 2,8 y adema necosito.mos 1noromonto.r .fuertemente los barcos

de cabota.je mo.r!tiIno y fluvial, porquo sopro-w quo podomos cumplir unso:rvicio



hecho muchos esfuerzos y se han presentado divarsos problemas. Se ho. pensado,

en primer t~rminol' que no se puede gobernar sin tenor establecidtis correcta. y
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oasi tres vocos nnyor que el que estamos prestando netualmonto..

Con respecto o. lo. orga.niza.ci6n do lo. marino. mercanto, so han \

,i
{I
: !

cientÍíiCllIOOnto las pol!tioo.s concurrentos. .' I

S11l1lA porsom tuviorn qUD goborMr el ¡nf. 1 pudiom llCl1' 01- JI
1I

tunda gr!ticamcnto en el contro de. un c!rculol tondrín una sorio do SGctoros / ¡ir
que roprosontM los distintos mnbitos dol po.!s dondo debo gooorno.r. ,1

10 quo so pretonda es que oodA uno de cstos mnbitos tonga un /

lugar, un elemento do gobiorno, un esca.l6n, donde so opere la. funci~n do reco­

lectar datos y establecer osto.d!stioo.s, de nrmoniza.r y comparar todos los w.lo­

res1 do reconocer cw:ü os 01 osta.do a.ctunl dol po.!s y C\UÜ os 01 cstcdo dosen~/

ble del pa.!s en eso ~bitoy) finnlmontc, fija.r el objetivo; desp~s da fijnr

01 mismo ha.y que fija.r el modo de o.cci6n pa.ra. el logro de ese objetivo y el modo

de acci6n pa.ra. logror el objetivo se lJ.o.rna política.

Se pretende que po.rtI. la. mnrinA mercanto existo. un organismo que

le produzco. y le alnbore 0.1 P.E., 10. pql!tico. naViero naciono.lJ 01 P.E. ostudio.­

r~ esa. poJ.!tico., lo. co.mpa.ra.r~, ln a.rmonizo.ro con otras pol:!ticas que concurren /

desde otros sectores y 1:1. dovolvo~ con a.lguna.s· oorroOCioOOB o sin correociones

y entonces se convertir~ ofic1ZJ,li:nente en la poJ.!tica naví.ora Mclonal ya. sancfo-

nada.

Hay :3 conceptos sobro los cuol.os ce nocosario haoer incnpió:

01 concepto de pol!ticc'1 01 concepto de o.dministraci6n y 01 concepto d.o coordi..

naci6n.

lA pol!tioo. bion ontondidA os 01 producto intelectual dol ostu....

dio hecho por especia.listns qua tra.ba.jo.n con oontinuidad y con protocci6n p:uoa. /

dostilo..r oso producto inteleotunl y ofrecerlo aJ. P.E. on oa.dn uno do los ~bitos"



Esaaótividad polltica ea la base del gobierno, lal'Ase mejor di"Cho del buen

gobierno. Cuando no eXisté amé tercer eseal6n que 'eetudie y elabore la pol:!­

tica., el gobierno ea ejerée a fuerza. de :1mprovisacionell. Eso 'tél~·'J~6al&.

debe ser capaz de presentar al P.E., una poJ.!tica. cient!f'ioamente elaborada,

que el P.E. la clevuelvaya como potltioa sanoionada y a partir ele ese momento

el tercer e8oal~n comienco a funcionar oomo policía do Estado para que todas

la~1 partes, que actlSan en su !mbito cumplan la polltica. Es decir, los dos /

elementos indispeIUll;¡.bles para. gobernar: la J.oy Y el organismo que haga C\Ullplir

la ley.

Hasta cierto nivel sn la organizaci6n del pÚsJ la. actividad

debe ser oxclusiva.mento pol:tti~J es dpcir debe jUgaI'sGcon las expresiones de

las p()J.!ticas, debearmonizbseJ.as,'cancatenerlas, concertarlas, pero por deba­

jo de cierto nivel ya empieza la aotividad administrativa. Cuando las personas

que est~ en la actividad administrativa intervienen en la polltica y las que

est~en1a poJ.!tica conduoen dis~reciona.lmento la parte administrativa, se /

prodúce una contusi6n inacbriisiblo. Es necesario actuar con cierto rigorismo y

exi¡p..:r que, los i\inoionarios'de la adminiltraci&11'iáeionalse dadiquen exclusi­

vamenteal estudio de los problems nacionales, a la pa.rteq~ les corresponde,

yalestablecimiento y pertecci~entoen tunci6n dfjl tiempo, de eso elemento

qua se llama. pol!tioa.

Con respecto a J.A mrina mercanto en s!, se ha llegado a con­

cluir dcspOOs de muchas lucubraciones, que la misma esta. situadaon un plano /

%Il1JY inferior a:;.q~ debor!a. estar. Un país que depende casi enua .cien por /
" '

ciento del mar y que est~ JUUY alejado del resto del mundo debe tenor en la con-

oiencia de sus hijos permanentemente preoonte su oapacidtld de bodega.

la lm'ina· Nercante en muchos paÍses es una Seorotar!a de Esta.-
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do y on mUohOé otros es un p~sterio.

En nuestro país la narinamereante tiene una debilidadl estt!

fuera &jerarqu!a.. Hay que jerarquharJa, hay qua darle dignia.o.d y TOZfuet

te.

Ia mLlrina mereanto, ado~sl necesita una gran a.gilizl1Ci& en

sus tr&nitos; por la naturaleza de su gobiomo oomorcial no puede resistir el

ritmo lento de los procesos burocri!ticos, tiene que ser mucho mt!s din&nica y

su altaconduoci6n de be tener un .tuerto sontido naoional.

Ya so ha nenedonado qua la mnrina mercante esta dGsjerarquiza­

da y es necesario jernrquizarla. E:s necosario ronoxionar sobre 10 que es la

rolaci~n do dependencia con 01 Presidente de la Naoi6n. Si la marina. mercante

dependiera en fornn direota del P.E. se le podr!a. asignar a ese valor de rola...

ci~n la unidad; si la reIacionmnos a traws do un Hinisterio, 01 valor do rola­

ciOO no es 1/2 sino 1/4 o monos, poro si la hacemos depender ele una Secrotnr:ía.

como ost~ aotualmonto, ya el vnlor do vinculaci<Sn oon el P.E. casi se pierdo.

Se ha hecho un estudio paro. establecer cual el! el prototipo de

o;oganizaci~n ao gopieI'no para éste tipo de oscal~nJ si deba ser un Ministerio,

Secrotaría, Dí.rocoicSn Nacional o Consojo Nacional y so ha llegado a la conclu­

sicSn quodoboser un Consejo Nacional, por las siguientes razones: en pr:i.mcr /

lugar porque si pretendemos un Hinistorio., habría que modificar la ConstitucicSn

Naoional (esto llevaría a un debabe intel"llli.nablo), para tener una Soorotar!a se­

r!a. necesario alterar la. ley de Hi.nisterio de la Naci.Sn¡ una Direooi6n Nacionnl

es una n1aln solucicSn y la vida real y laoxperioncia c10 los t1ltiJnos años lo han

probado en forma exhaustiva.

lA marina lllO~ante para tonar Ul.l'l organizacicSn sumo.monto t!gil /

necesita. \ma. situacicSn do autarqu:!ay so 1m. pensado en 01 Consejo Nacional de la

Marino. Horeonte como la mojor solucicSn.Eso Consejo Nacionnl tieno que ostar s!
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tuado en el organigrama naoional en el niVel que le correspalde a la impor­

tancia de esa marina mercante.

El probloma de la situaci~n de la xl\arina mereante, es uno

de los mls arduos" que se ha. estuadiado ~sr ha. &.do lugar a discusiones y

debates muy enconados. La verdad es que para. situaz corrootamente una gran

organ:tza.ci~~, una gran instituci&id8ntro del arganigt"a.tla de la Naci6n sena

un error ,situarla dependiendo de un solo r·:anistorio o de una sola Seoretar:!a,

porque .lAs grandes instituciones tienen ImiChos aspectos y muchas necesidades

de vinculaci&l. la marina mercante, a su vez, presenta una cantidad de fiso­

nomías, aspectos y tacetas que son perfectamente catalogables, con distintas /

importancia:l.

Tratando de graf'icar el pensamiento, se ha' llegado a colocar·

la J.h.rina lfercante con la torma de un paralelep:!pedo de base poligonal, en ca­

da una do' cuyas caras se ponen los tipos da problemas que tiene, los que Be re­

fieren a defensa nacional, los laborales, etc. Si hici'ramos un corte o proyec­

ci6n horizontal, ver!amos: que por sectoros podríamos tener las vinculaciones de

la M1rinD. Mercante con Industria, Hacienda, Oomercio, Trabajo y Seguridad So.. /

cial, Transporte, Relaciones EXterioI'Qs, J.iEu-ina, eto., pero de estas vinculacio­

nes observamos que lo que corresponde a Econom!a es un seotor enorme, mucho ~s

grande que cualquiera de los otros sectores parciales y esto est¿{ basado en el

supuesto de que el grado de vinculaci~n de la Harina l.fercante con cada una. 00

las parte~ fuera igual, pero en la. vida real'no es igual.

Para un año - Sé tamS 1960 - se hizo el estudio de la naturale­

!a. do todos los expedientes que curs~ la Direoci6nde la Harina Mercanto y se

los clasifio6 en comerciales, industriales, financieros, labor~s, coordilla- /

c1~n de transportes, internacionales y de defensa nacional y se lleg6" a. la con­

clU:!i~n de que los temas do Harina Hercante tienon un fuerte acento econ&nico,
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A la l-ú:lrina Mercante se la puede ub:1oar en la siguiente for­

mal con una dependencia d1re~a del P.E. 'Y una vincuJAei&n - lA 'Utnculaci&1 es­

trictamente necesaria - con ReJAcione~ Exteriores" Oome1*Cio, Industria, ltlrina

de Guerra, Tramjo'Y Soguridad Sooial, Haoienda 1 transporte.

Por qu~ con Relaoiones Exteriores? Porque la Ha.rina Hercano­

te es la. herramienta natural del oomercio exterior Y' ~ste ea la actividad tun...

damontal de la pol!tica exterio~ en tiempo de pa.z. La Harina Uercante ea parté

de numerosas conferencias internaoional y de orgnnismos interna.oionalel!l pcrma-/

nentes.

Con Comorc!o, porque el 98% del oomercio con el exterior se /

realiza por agua; 60% de la aotividad del actual Consejo de la Harina Mercante

tiene inoentivos y consecuencias comerciales.

Con Industria, por la relaci&1 con la industria naval ... cons­

trucoi6n y reparaci6n de barcos ... que emplOQ. aproxi.madamento 10.000 hambres y os

capaz de 'Z7.000 toneladas de barcos construidos anuales.

een Harina de Guerra. por la rolaci6n con la defensa nacional y

por suvinculacl6n con la Prefectura Nacional Mar!tima, que a. su vos es la. que

tiene a su cargo las esouelas, la 1'o1".li1'3.ci~n de planteles humanos, y por un-fac­

tor fundamental que es la seguridad que debo rodear a la ncoi&1 dol Consejo Na-

cional de la Harina l-ÍGrcante.

La vinCulaoicSn eon Trabajo y 'Soguridad Social, por los proble­

mas laborales, marítimos y portuarios. En. marítimos tenemosembaroados 10.700

Y en administrativos S.050, portuarios 8.500, total 24,.250 hombroe.

Oon Hacienda por los cr6dftos, los subsidios a llls lÍneas esen­

Ciales, los subsidios a la industria naval y por la vinoulacicSn de Aduanas.

Con Transportes por un &1ioo e importante temal la. ooorclinaci6n

de los transportes y servicios.



ErJ,l'ore:f'erente a la óperaci& exportaei6n e importacitSn, la.

bandera argentina 1le~ el 18% del totalt!'ansportado por agua, El valor de los

produotos transportados supera los 2•.300 1l11llones.de d~2:'es anuales y el valor

de los rletes,ra.nsport~oses da .310 llIillones de d6lares. Cabe recordar, que

elw.1or del flete en exportaci6nera de 17,1% Y el de 1mporla.ci~n era da 8,.3%

con respecto a lOO" valor de la mercadería. De estos .310 millones de d6lares,

la Argent i.na solamente percibe 50 millones de d~lare8J tenemos derecho a trans­

portar la mitad y como no lo transportamos, tenemos un luoro cesante de a.proxi­

mda.mento 14.500 millones de pesos moneda naoional por año. Esta cifra es tan

real como impresionante, pero conceptualmente debemos comprender que ah! no es­

ti lo verdaderaruento importante, Lo que es fundamental es el hecho concreto de

que la gran mayoría de todos los productos que expor-tamcs e importamos son lle­

vados por barcos de bandera oxtranjora y por ese hecho nuostro paÍs carece de /

albedrío comercial.

Esas naciones que son dueñas de osos barcos son las que imponen

la letra de los tratados, son JAs que imponen los preciós, los fletes, etc. Eso

estado do cosas es preciSaIOOnte el que impido a la ReP&l1ca Argentina comerciar

con otras pequeñas naciones en forma. cli:t"octa; si nosotros queremos comprarle cM­

tiles al Líbano podemos hacerlo pero los tenemos que comprar en 01 mercado de / /

Iondres y si Líbano quiere comprar a1gdn producto argentino ten~ que comprarlo

01'1 Italia o EE.UU. o en algwiA ótra. gran naci6n.

Ante esta situaci&n, el Consejo Nacional de la Mlrina Hercante,

debo cumplir los siguientes objetivos: pranovor la coneiencia marttima cm el pe.!sJ

somete):" al P.E. lapol!tiea naviera nacional; conseguir aumentar el tonelajo ul­

tramarino - sobro todo del armamonto privado - hasta uno. razonable ca.pacidadde

transporte en nuestro comercio exterior; ronovaci&n urgente de los buques de ELMA

sin aumentar su CtlpacidAd de porte bruto; promover la soluci6n del problora nu-/



;Vial, cm los problems de lo:spuertó~1 doiaa ;escuela:s smrinainGrcanto, el

próblOIlia laboral nar!timo y fluvial; proDlOvor la industria naw.l¡ promover la

coordinaci~n do los transportes s de sus t3.rll'ati; promover la legislaci<Sn pro­

tecti"fa,mejol'Ar la na:t~ga;bllidadde los r1.os y ca.naleJ, apo~ la apertura del

Api~,roetifioa.rpasollímoer nuevos oanalGs; conse¡uir que los buques 'de m'

Y de 'íOFoon~tit~ "Ut1D. omproéa. a.rJiladora&l Estado para transporto de oómbUs­

tibley quonosj;ga.n dirigidos ,por organismos en forma de Di.:retttorio queso ocu­

pen. 'simul~amante dO la perfaraci&nde pozos, de la explotaoi6n, de losearnio­

nes, oto. Estoproduco en el tmbito da la marina morcantoDlUcho desooncierto, I

el hecho cloque no GXista osa llota dol Estado quo tiono que tOIllLU" todo el trans­

porto de combustiblo, sean s6lido$ o ~osos.

Uno de los temas ínt1ma.Ioonto vinculados a la marina mercante,

es el probloma de los puertos.

En dOclaracioneatormuJAdas a principios 001 Iii&s & junio de

19'65, por el pre-¡rlidente de la JUl'ltaNacioriaJ. de Granos ha Vlioltoa poner de ao­

twilidadelserió problema., dé los ptiei'tós'argciritinosen 'cudrttó si) refiera o. su

fUncionalidad para la oxpomci& do productos ton oáoncio.lcs como los granos y

oJ.eaginósos y sus OOriVQ,doS..

Sog6n el citado funcionario, dada la situaci&1 actual, 'con I
dos püGrtos paratrabajointégral -BUenos Ai1"esy Bah!a Blanca ". s61opodrlah

dOspacharso porei cotijuntod.e- lasque trabajan cereales - CUyo n&ooro es 0016 -~'

Y siempre que todo el sistema de carga, transPorte y o.1maconamionto i"tmcionara. I
en perfecta sincrónizaci~n, unmi11cSn de toneladas mensuale:!l, es decirt 12 rnillo-

nes da toneladas al año.

la causa osenciAl do esta situaci&1 radica en el dispar oro­

cimiento de los puertos de otros pafees ocrealoros y de los nuestros, por un la.­

do, y luego en la circunstuneia dequo por razones ocoMmicas.los navíos paro. su
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tmnsportese con.struyen d!a. t1 d!a oon mc.yor anlado l' son, por consiguiente,

menos operables en nuestro litoral.

En estaS condiciones, cada. vez qua negociadores argentinos

cierran una operac16n deben incluir en el contrato :respectivo cl'usulas limi­

tativas en mnteriA de transporte, estableciendo quo los onnos han de realizar­

sean barcos de calado determinado, lo que restringe las posibilidades dol mer­

eado do fletes.

.OtlJlQ.M Y' los Estados Unidos, lo. dos grandes exportadores,/

ti.enon puertos que a.dmiten barcos de cualquier calado. So rogistrnn casos ­

desde luego, exoopcionales - de vapores ~ han cargado 100.000 toneladas de

trigo, pero son hn.bitualcs los que tOJnD.n de 40,000 a 50,000 toneladns, micntrns

quo nosotros contamoe con une, roducida. cantidad de puertos que puedan a.ceptar /

navíos tipo Liborty, de 10,000 toneladas.

Esta situacicSn tiene gran importanciA y debo merecer el sorio

antrlisis que la.s cirOtmstanciAs exigen. En primer lugar, cabe sllmJAr que dura;'),

te 1964 el país exporteS 4.000.000 de toneJAdas de coroales • qua el año ante­

rior, alcanzando el total a 9.097.179 toneladas, 01 mayor volÚIJJen de los dltiLlos

25' años (las perspeotivas de 1965 son atm mI' favorables). Esta masa de oerea-/

les, oleaginosos y sus derivados produjo ingresos en divisas equivalentes a / /

650.975.500 d61aros, que representan el 46,1% del ingreso total en divisas produ­

cido on beneficio del país d~to 01 año.
Cano ya se expreStU'a, el tonelajo cito.do puado a~ntar en /

1965 si tenemos en cuanta que ya. en 01 primor cuatrimestre .se han oxporto.do casi

200.000 toneladas ms qua en igual lapso de 1964 y que los .compromisos de venta

de trigo al exterior, oficiales y privn.dos, para los primoros d!as de abril 1Uti­

mo superaban los 4.000.000 millones de toneladas, o sea quo, foJ.tando a-dn ocho /

mases para 10. tcrminaci& &1 añosupcran en casi un nd1l6n la meto. fijada en el
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piando desarrollo para la exportaciSn de este~ en 1965.

Es cierto que las cortdiciones cl.1.m!tioas de los dos Mtimoa

años en iL"portontes zonas productoras .fueron excepcionalos, pero bueno as recoc­

dnr,quo la. granoosecha Uti.Iln se logr~ en una superficie considerablemonte De­

nor a lo. trablja.dn.para obtenor iguales resulto.dos en otras 'pocas, lo que Pone

de relieve la oficiencia da las investigaciones en procura. de nue'ltaa variedades

de mayorproduétivi&.d 7 la. a.plicaciM en el modio rural de t&snicas encaminndas

a. lograr ese mismo objotivo.

Expu.esta.s as! las cosas, queda en evidencia lo riesgoso de no

contemplar 01 panorama en su integridad, porque de nada servir!a obtener cosechae

excepcionales en el campo si loogo es imposiblo despacharlas por· insuficiencia /

do nuestros1stema portuario, que, sag& las autoridades de la Junto. Nacional de

Granos, puede exportar, cono se ha dicho, hasta. un mill6n do toneladas nensual.es

y siempre que todo 01 complejo mecanismo, que comienza en lAs chacras y prosigue

con 01 transporte por cami<Sn o torrocarrU ba:tta llegar a los dep6sitos portutlrloL

}Xlrtisu déspa.cho .do.finitivo, f'uncionG sÍl1 entorpecimientos de ninguna. especie.

Es urgente poner especial &ntasis en la necesidad de que so /

onea.t'<;l adecuadamente el problema portuario. Sabemos que hoy poortos que pueden

tra1:njar con nav!os pequeños como los que realizan el transporto al Brasil y Pa­

raguay, pero tambic$n que ha.y otros como Rosario, por ejemplo, que dif'!ci..1.roonte /

pueda volver a. recuperar su anterior a.otividad, a despecho de su amplia capacidad

do alIDacenamiento, no 8cSlo por las 4:1í'iCUltadea ya anota&1.s1 sino por las que lo

crea.nlos pasos del r!o Para.n4~ que constituyen, a su 'VOz, un sori'o i.nccmvoniento

para. los doms, ubicados sobre sus wgcnes.

Una soluci6n de :fondo es~ difícil, poro es factible, en /

cambio, una taroa do cODBcrva.cicSn ms intensa de la que áCtnaJ.mento se roaJ.iza, /

mejorando la disponibilidad actual de dro.gn.s 7, on todo 0Il80, licitando el ser-
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vicio de las misnna.. No debo olvidarse quo hxt'oos do 25.000 a 35.000 tonclada.s,íl

oon un ca.JAdo de 32 pios, son L1UY c01illmes, 7 que tse, precisamento, oc 01 ca.lndo

de Ba.h:!a Blanca eea maron alt4, mientras que el de Buonos Aires s610 lleg~ a 30

~ 31 piGs - tiene 28 en el canal ~ a()OOSo l' 32 frento al olovn.dor tormi:ml -,

todo lo cual nos revola con ~ ostroohos lÍmites do tolerancia. estamoe a.ctuando

on materia tan importante para el dosarrollo dD nuestra agricultura y su comeroia..,.

!izQ.ci&' externa.

Desde hace medio siglo 1M defioiencias 7 anoml!ns de todo /

orden que so proaontlUl en 01 tra.1njo portUlU'io, así como en ~os servicios que lo

oomplomcntan, oomo 01 ramolquo, el practicajG, los trasbordos, Y' otras activida­

des relacionadas con la entrada Y' salida, carga. Y' descargo. Y' todas lna operacio­

nes do los navíos, 'exigen unn rogJAmontacicm que ponga fin al desorden.

A IOOdida que 01 perfeccionamiento de lo. t<fcnica, tanto en loa

puortos como en la navegaci6n, multiplioaba. la ef'icioncia de los elementos Llnc<Í­

nicoa" hemos nsistido a una poderosa :roncci6n de intoreses contrarios a toda. eco­

nom!a do la mano do obra, con el consiguiente recargo do los oostos y notorio de!

medro do1 transporte por'agua. Se ha podido a.sí onor en un verdadero oÍTcuJ.o vi­

oioso, porque el encarecimiento dcltranaportG por agua facilitaba. la competencia

do1 forrocarril o del camino, y con ello ahuyentaba JA carga. de los puertos y / /

agravaba. 01 problomo. yo. cr6nico de ln desocupo.ci~n estacional de estibadoras o /

trlptiJAntos.

la opini6n 'quo oya docJ;ul13r, sin cosar, por la oxistencia do /

una sorie incontable do puertos semiparalizados no debo olvidar quo una de las 1

eausae fllndo.zoonta.les dol fon6mono reside precisamente en 01 oncarocimiento a.rti­

ficial y desorden dol traoojo, tanto en loa puertos como on los buquoa, Solt.uoon­

to as! so expJ:1ca que U1'1A t101'CO.dor!a pueda llagnr Q. Buenos Aires en OtlDlicSn desdo

lftsiones o Santa Cruz, soportando un neto do 1.600, 1.BOO y =s ld16m.otros" /
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cuando 01 co.rgado;- podrín utiliznr, desdo el lugar de origen, la vía fluvial
"-< ,~,~. - • ~

en el primar ease, 7 la mar:!tiDa en el segundo.

En muchos países del mundo pueden verse lao oh'a~J en l.'Ql.....

cba da ampliaciones y nodernizaci6n de los puertos de acuerdo con las ll11G'JnS

tendencias do los t~icosl y con la.s nuevas tcS'cnicas en el manipuloo de las

cargas, sobre todo los cargamentos a g:ro.nelJ entre nosotros lamentablemente /

muchas de las obms,quedan en la etapa del proyecto.

Tambi'n ea necesario destaoo.r qua el rlgimen d..a trabajo de ~

nUDstros puertos influyen en la eficiencia. de los mismos.

La. forzn da trabD.jo da nuestros puertos no s610 influyo en

el nivel de los fletes. .Ah! esttÍ el oa.so, por ojemplo, do los seguros"

A continuaci6n se transcribe el juicio que los Llerooo a. lao

oompañ!as de soguros nortoamorica.na.s los puortos de Buenos Aires y Rotterdam:



•
_____________________________._0....__,.... _

RUBROS
L •

Bt1ENoS AIRES
• JI ••

RC1rTERDAM

FacU1dadcspara la descarga ••••••• SG descarga on tluclles, eon un 20%
& las tlOrcader!ns que so pasan n
bo.rco.zas c1D o.11jo. Lo. carga perma­
noco on estas barcaZAs dll.rnnto una
SOIlllU'Ul, con poca protocci6n. So /
dispone do sorvicio ferrovinrio en
los muelles.

Adecuados con servicios ferro­
v:1D.rios de los muelles. Todos
est~ equipndos con guinchos y
poseon todos los olOIllCntos no­
cosarios po.rn 01 manipuleo de
bultos~ posados. Una poquom
co.nticlnd de JA.carga os nlija.da
Q, barcazas muy bion protogidas.
BUODas comodidades paro. recibir
cargnmontos a grnnel de minera­
les :r D.coites VDgota.lós.

Domora. Y' congesti6n •••••••••••••• ~.

Trabajo y ma.nipuloo • ••••••••••••••• So usan brigadtls para Ollrgas on bol­
so.s y pla:taformns para lo. carga ge­
neral. En los muellos 80 utilizan /
motoostiba.dorns. Lo. maquinaria. po..
aada en todos losensos, oxoopto /
los "lif't vnnstl que posen mt!s de /
1.000 !(gs. son o.JJ¡ncona.d08 OD. oapo.­
cios abiertos &sprotogidos.

No ~ congesti&n. Sin OLlbargo, JAs
demoras on recibir la cargo. son de /
20 o. 30 dÍAsI debido e, los procedi­
mientos a.duanorol. Tiompo libro do
o.hlncono.jo: 45 d!ns.

Gonoro.lmonto bueno. Ha.y moder­
nos equipos para el manipuleo do
lns ca.rgus. Poquefio.s po.rtidna
se reciben en ncontainorl5l" •

No hay domora.a. T1eD¡)O libro do
o..1Jnnconnjo: 3 d!Aa.

t

~
r

Robos y da.ños .- , " • r' . ' •• El robo o.umento. continua.mcnto, debido
Q. la falto. do vig1lo.nclo. en la zont\, /
aduanorq. y en las 'ba.rcazas do alijo.
Se producen C1tLños por lluv:iAs en las
JilOrcndor!as, OXpuosto.I on plAsoloto.a
y barcaaaa,

Ambos insignit1eantoa. lAs ~rd1dtu.
que se producon 80 deben a dotecto.
en 01 ompa.que de lA. zoorca.derw.

FUente: Insuro.nco by North .Ar.1drica., "Ports o:t the Uorld (Nucvu York, 1962).-



En 01 eñe 1962, 01 mov:1m1cnto de "OI1I'fJUlOl1 lospuortos Q.J'go~

tinos a.sCGndi6 4 70.217.400 tonoJAdo.e, os &óir qua supora en 4..333.800 tcmola
da.s me que la. que so 1'Ogistr6 en 01 año 1961, esto si~ioa que el o.utlCnto /

do unaíio pnmotro oa dol orden de 6,s~. (Di1'Qccim Nncionnl de Estdd!8tioa y

Oensos).

Del toto.! o.rribo. monciono.do, oorrespondi.6 1\l0ame1'Cio exterior

19.05S.800 tonela.dns -en 01 añc 1961 so hnb!a llegndo o. 16.429.900tonelD.dA8 ­

'7 51.;161.700 toneladas nltrUico interno - en 01 año 196180 h:lb!n.¡J.ogndo o.

49.453.700 toneladas -. (DireocicSn Na.oiono.1 do Esto.d!sticn y Coneos).

Es decir quo 01 increnonto que hubo en el año. 1962, 01 camor­

oio exterior contri~ con 2.625.800 toneJAdAs y el trotico intorno con / /

1.708.000 tone1D.dns.

Do lo. tota.li&.d do los 70.ZJ.7./IX) tonolo.dP..s de oo.rgo.s movido.!

on los puortos argentinos on 1962, el tr.!tic-o intorno tuvo 01 73% Y el COIJarcio

exterior el Zl%.

A oontinup.ci6n so monciom \.1m com.pa:r.a.ci6n del movimionto do /

los Im!s :lmporto.ntes puertos argentinos oorrospondiontes Q losa.ñoa..1962j61, /

discriminando el tmf'ico extorior o interno, y consign:mdo los ~~ntos poor­

tos en 01 ordon de ooloCUlcicSn que les &. 01 mO'ViI:1ionto tota.l del año 1962.



·.w;rlPQmucm TIW:ICo INTERNQ TOTA.!i§
PUERTOS 196J. 1962 1961 1962 1961 .~ 19~ %

(on t1iJ.os do tonol.)
Buenos Aires 9.161 8.999 l4.921 14.903 24.082 36 23.902 34

OomodoroRivnchviD. 30 171 7.5ffl 8.512 7.599 12 8.683 12

la Plata. 266 809 8.042 7.865 8~308 13 S.fJJ4 12

Rosnrio 2.406 3.000 813 850 3.219 5 3.860 6

&h!nBlanca 892 1.296 1.000 1.413 ~892 3 2.709 4

&m NicoMs 896 4499 959 689 1~835 3 2.188 3

SantaF& 371 - 490 1.320 1.360 1~6!11 3 1.850 3

528 951 32 21 560 1 W2 1 •Quoquon
~

Villa. ConstituciSn 505 479 147 134 652 1 6J3 1 I

Ma.r del Plata III 176 362 ~8 473 1 554 1

otros Puertos 1.298 1.18; 16.289 15.026 15.587 ~ 16.211 23

TOTALES ••••••• 16.430 19.056 49.454 51.181 65.884 100 70.217 100
11 -

lJ!en~l Bolet!n InforJIntivo Direcci6n Na.ciono.l do Estadística y Ocnsos.-



Pórpr_ra. iO,i cm la 1U;~ori4 clol JX1~s,olPuoitodD 00­

mód()ro Rrvada'rlá :P1'80. ..Q;OC~~élsogtií'ldo lug¡lrpor 8ll' mOY1miento pa:"tuar:.o,

S\ipdmnao l1~tó 0.1 puortocló lA PlAto..

Poro~m parte, '~be deduoir que as! oano el movimiento to­

tu 'da1pueft·ó:.c:1IJ BUéiic>sAi1'eSa,eclin& en el año 1962 oon re8p$oto á 1961., en

()IUIib1ose1né:rem.nt~.n los puertos cl8COJDOdoro Rivad&v:1&, la Plata, !osario,

Be.li!aBJ.anQa.,san Nico1413, :sa.n~.F' '1 Quequan.

En lo referente a lareoaudacicm portuaria en el año 1962 88

l1eg~a las•..a.' 1.8l.6millonescontra. 1.~5 millones en 1961.

Es ne~esar1o d.estaoar que le. incidenóiA Qe los gastos portua­

rios sobre1a actividad naviera, lo mismo que los gastos de carga y descarga, I
depende de varios factores, que se pueden sintetüaren los siguientés: el tipo

de puerto considerado, los elementost4cnioos oon que cuenta el mismo, leg1sla­

ei6nsociál"eto.;Jcabe maIiifeatar que un elemento que no se suele tener muy en

cuenta 'en 'su~ntaci~n, 8'S el tipo ele a.ctividad de eadaa1'mador. No t0dQ31o:;J

a.rmadoi"i'a:~ijiberi.l impaCto de lá8 diferencias PortUllri.S:s "con la mismailltensi­

dad y eh la misma forma.. En otras palabras, pB.ra algunoa armadores la mejor:!a.l

en el funeiObaL1iento de los puertos, tiene 1"unc1amentalimportancia. Por ejemplo:

pueOeOl.lcu1arse queparaE.L.U.A., mls del .30% de sus ingresos se destinan o II
son -abSorbidos. por los gastos })ortu.arloa y los de el manipUleo de las cargas, I
sin considei'e.r la incidencia de las demoras, que l~gioamsntegrav1tan sin lugar

a dudluj.

En cambio, p&re.. Y.P.F. esos gastos a. penas llegan al 6%, dehi­

do a queoasi la t'ot8.l1dadde SUs carpa, estlÍn constitu!das por crudos y deriV!

Esto: demuestre. la oonveniencia de, all! donde se pueda, meoani- I
zar al mhimo las taréas inherentes a las labores portuariaa. :



d'4nga.,p* df.ft.~; en o\t8hta q~ 108 barco8 que ~8

a.utomati~ados, 1 meóa.niZ~oa tienen ~s procesos de carga: y aesáa.rga (trans­

porte d8 c~Dibustibles l.!quidos,m.met-de::s y adn los t1buJ.k Oarries", que tran¡

PÓrtan oerealea· agranal), no aohpreC1-.menté ~8 que DJaYore~ ~a1oDe8 /

exigen por tónelada de :registro bi-uto.

En ot:i"Os Urminoa, 10& 'be.1'eos If4.:s amenazados por los incon­

venientes porl.uarios són los quécuéetan mis por tonelAWls de registro bruto.

As! podemos mencionar el ejemplo de lo sucedido en el puerto

de San N100lÚ durante el primer trimestre aa1 aiio 1962" donde ee desoargaron

Z70.806 tonelac1a.s de mineral de hierro y carb&n en un IfRunning T:l.m&" de poco /

mis de 34 d!as, lo que da. un promedio de descarga. de casi 400 toneladas por hoza,

El deficiente funcionamient o de nuestros puertos representa /

una pesada carga para nuestra economía no s~lo a trav's de las altas tasas, si­

no lo que es mucho ma grave" por los inconvenientes y demoras que sufren los /

barc~, el concepto de tasas altas o bajas es relativo, y pierden parte de su /

significado sino se loa relaciona con la. eficiencia y rapidez del trabajo por­

tuario: una tasa aparentemente alta puede ser muy baja si el puerto asegura o

permite un "Turn Around" rápido.

Olaro est¡( que 01 mal funcionamiento de nuestros puértos tiene

su incidenoia sobre el nivel de los nates que toda la econom. nacional debe /

soportar atraws de las importaoiones que $leot&l., y sobre las exportaciones ar­

gentinas en ouanto estas quedan desubicadas por no poder absorber, a tra~s de /

diferentes aspectos la defioiente foma de tra1;ajar de los puertos del pala.

Por supuesto loe puertos no tienen la totalidad o exclusividad

en materia de culpas.

Debemos mencionar otros factores que gravitan en el enoa.reci-/
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m:Lentoen torma Dí. o_no. oetGftaiblaa y rola C) menGa c1iewtibles.

As! por ejemplo, hq que ~1fta.Oar el estado de obsolesencia

de nuestro:! buques, lo éUá1los torna antisoon6ínicoa. Es ilustrativo el eua­

droque a. eontitluaci6n ae insertas



Buque;. Mercañtesfiiiri'ádÓ!
,

(uRues C2U mas de ?3 lfuSuas TWaues: Ama~ói .
TOM.·TOW .Amarrado :§ ilños,se antigiíed¡ad tO,na, .T0tal Amarrados. ~.

T~R.B. T,R.B. (porcentaje s7totaJ. buques) T.R,B. T.R.B~

Argentina 1.3(7].808 185.005 14,1 Argentina. 46 Argentina. 545.455 103.584 1,9

Italia 5.604.558 1.31.331 2,3 Brasil 38 Panam4 2.098.944 49__0/72 2,4

Panam¡( 3.893.701 86.906 2.2 España 29 R.F.Alemana 776.453 17.465 2,2

Grecia 7~C93.974 .136.174 1,9 ~ í!9 Liberia 7.041..650 144.936 2,1

España. 2.CXJ7•.340 35.065 1,7 Italia 25 Italla. 1.921.506 34.772 ¡,S

Liberia 1l.39l.210 182.556 1,6 Grecia 2,3 l1'.Brotam 7.192.051 92.894 1,2

Francia 5.216.098 79.495 1,5 Noruega 20 Grecia 1.644.StJ1 19.713 l.? I

Gran Bretaña 21.565.1S0 225.858 1 Gran Bnltaña 18 Franoia 2.126.63g 21..522 1 ~
I

R.F. Alemana 5.050.2S0 17.465 0,3 Holanda 15 Noruega 7.~3.761 )4.022- O~S:.

Noruega 13.668.815 42.910 0,3 Francia 7 Holanda 1.646.126 8.9.30 ·0,5

R.F,AJ.amana 6

Jap6n 5

Liberia .3
• • - • •

!.os datos sobre T.R.B. 'Y antigÜedad son extraídos de las Estad!sticas del LLO'lD JS REGIsrER OF SHIPPING, Año 1963.. .
los datos de buques amarrados extranjeros fueron extraídos de la Revista de Intormaci6n Seba8t~ Elcano, Abril 1964.
Ü)S datos de buques amarrados argentinos son oolculos reales al 15/5/1964. No se han considerado los buques en trans-
formacicSn o reparaciones o definitivaIi\Cnte radiados (ra 1'$vista "Marina", Marzo 1964,.. estiDll en 224.257 T.R.B. el to-
tal de buques amarrados.-



~~CitraS8on elQCu.enteretlajoM la .lAmentable situación

en que se encueni!rá.nuestra~~ nErcantó.

Analizandoli~10 \Di. aspecto de estos problems, la antigüedad

de nuestros ~qúes) se llegaaJAs'ligúientes conclusiones:

Nuestra l1ariná:· l,feI'QAAte'poSESe un 'enorme porcentaje da unida­

des que e~~ o bansobrepa"ado con cr~9~8 "el J.!mite de vida l1til de un buque.

El sector armador priva:do con muy contadas exoepciones no han

s~bid()ir renowndosus tlOtt3.s, contenttfudo~ con la adquisicicm de barcazas 11

tt surplus"aa guerra, o de material ya radiadópor las empresas estatales.

Oui!ntos buques trigor!tioos privados, menores de 3.000 Tn. se

incorporaI'on entre 1960/62 con las franquic1asdel déoreto 10032/600 Ot1ántos 1

buques del aeotor privado se estin cOllstruyendoen España de acuerdo al decreto

405/61? ninguno.

El sector privado no ha encarado ~s, nin~ plan de renova­

ciones ya ·sea por falta de posibilidades econ6micas o de capacidad organizativa

ya que es evidente que en~poca.s ms brillantes las ganancias obtenidas no se 1

reinVirtieran en el negocio nv\~:t:tmc.

~ Gl~oto.t'éstatU1as.ituaoi6n es .la siguiente:

Y.C~F.9@senjUelYeBUaotividad en un c!rculo vioioso. E11

transporte del oarb6n. es caro por Q~óer de unidades especiales y de mayor ca­

paoidad y estas no pueden incorporarse por latalta dGun muelle y embarcadero 1

apropiados en prof~didad, f'acUidad y rap*aes de carga.

Ioa que conocen los emba.róa.deros de la zOna de Hampton Roads

donde en 6 horas so cargan 10.000 Tn. de 0ll1"b6n e incluso la ~looidad operativa

de los puertos de Polonia, sostienen que es1mposib~ comprender, como se oonti...

ntSa pensando en no mejorar tm puerto donde hay que abrirse del muelle en oada ma­

rea por falta de agun, y se cuenta con cintas do 2~ Tn.-hora teSrioaiJ de oapaoi-



da.d"~fuórtñ;c1Oií'~<~~f'dla:~'G~'Ó'~J.etar ~.~i'. 'dium Deieaza (40000 Tntl ) .

0a1"O,ºi~tido de ~ac1ecuado:~rtode embai'que nunca tc.ncb."e­

mos oarMnna.c1ona:l~con~n:o.

:rasi~ti.a.ci&ldeY'i,P."F~ no ea 2IlU1' alentadora. lA flota oa.re­

ce dé un Plant5r~óo'de renovacicS,rCle :iUl;i"daa.ear., so~nte en Españaex1sten

~ unidades en oon8tniocicSn ,no.DD.1Y á.~a:aas y unbüqUé,tluViaien nuestro~s.

)E:nslestudio ·'aIs los ,problemas dB'J.a.l'~íJ:!aHércante, no 'de­

bemos ol:v:caar CiiielalfttdJMgUe~mdndJA'lhapro~ac iJ#Porttu1tes II1Od1íic~cj:ó...

nas estÍ"Uo:t~e~ ,alsJtstemn,: :&06rí~Jlii'eo, 1ñOd.itioaeiones que a:6n continOOn y de las

que los transportesmar!tiinosson los prilOOros en sentir 8US oi'ectos.

las prineipo.le$ ;llio.d~'ricaciones son las siguientes:

1) 'Ciertospa¡t;sos .que 'eranmGrCados ooloniales se han conver­

tido en exportadores, Zl()s61o de Jhttteriasprisls, sino tambi&1 de productos S3mi,"'

elaborados yde productostorminados.

2) otros pdsss, en cambio, qua eran exportadores de oaX'b6n y

otros minerales, se huncoÍ'lveI"tido eh il:liPórtadoresde estos productos, debido al

delmITÓ:Llodo sueconoida.

i3.".·,'~Sé ;Hai1\Ílí¡~~ao:c(IDtroi;rítdemir ·'cóS"eliróXimidad del j''/J ""'~',.'''''''''' "~'o .....,.. "C " ,.' ,.". .• ~ .'. p

mar yen1Qo:aail'dá&:s; 'lde~ada$de 10.3 ltiga.rcs dé 'eXtra.cci:6n de 1o.s materiAs prilDaso

4) Se ~ ~~ñS~~d() grandes ref~r!asl lejos de los centros

de extraoci6n, aoque ó~asióna '~1mpórtarite trUico 'de petr~lGocrudo.

5) Debido al 'agotamiento pareial'(b ciertasfU6ntes de gas /

natura~, OSn.eÓ,9sa,riótranspomreite prOduéto desde ~ós llueVOS contros do ex­

traoci~n, que gbnem:Iii1ento áe encuentran aie'jaélt.)s de los pa~ses usuarios.

6)Ut oconom!a ·de. oXtonSos pa!sos, como India.. PakistM¡ In­

dánosia, Indochina, y otros do ~rloa Central y dol Sur 'JI Urioa, so han desa-

rrollado considerablemente.



'l:) Ei.~~rrºllOGcé:J.ñ·~i'C()1' ,.1 bienestu que se orl.iendon

ropidamente, proVQCaIl$áUDiGnt'ode 'consumo cm elmundg entero.

flotas con buques roda grandes, ~s ~pidolil y np]1~~~

del comercio.

Ene:fectó,

:Cicien~e ,po.rtl resolver tódos los problemas, como lo Cle1mlostra. la. tendencia a la

e.:spec:i:a11iaoi6n de los nnv!os.

Al mismotiompo, los pUertos han debido adaptar sus insta.la­

oiones para acelerar lal opera.ciones da carga y descarga. de las mercadcrfas, y

aumentar SU calado para permitir la entrada. do buques Ce tonelajo cada. voz n&~

elevado.

En cuanto a lnpropulsi&n nuclear, se estima que cuando la /

oxplQtaóicm de este tipo da buques se hAgn rontable, se obtendron pro~(.;so.:J du­

cisivos.



Ü)S élstudios m!3 ,~ciontGi, han iJ1sistido sobro la. ccm;;i>~

mía obtenida en los'g¡íStos dO tri~~i~n.' 'íontodesde el punto do yj.dll ocl

manteniJniantodo latripulAci6n en s! como d0:L alojamionto do la mioma D. //

bordo.

Sin embárgo,lb. ·Ll.utáláci&1tiCar:r~un aumento de los gas­

tos déexpJ.otiic:i.&fiídabidoalcostodól' dparo:to do control, a los ·gastos de

JlIllnuteri~i~ny:ropo.:rao;i:~n'~Q In. i1'lst~lri~i&1, !AutondtiCt\) y por el hecho de que

lostro.'\)a~Qs c1omanutenci'&n·, ropo.mé:r~débe1i hacerse cm tierrn, procisamen~

toen raz6nCio 1JldiSminuc~ndo la '~t:tdAa do tripulmitOs.,

La. áutomac1&,a; bordpdeoosar ollPOci.a.lmonto encarada 011 los

pnísosquehO.naJ.()Q.nZado '\Ut,nivel de desarrollo econ&üco olevndo y I 011 gS¡;.0:ro.\,

en aquellos en que la mono do óbmos muy costoSa.
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la econamú; mun.d1al ha _guido una tendencia, en los lÚtÜID8

afios, dB organizarse oontormea. ~.~$pe.c10B eooOOmico&t, integrados en .­

:ror o menor·grado. lA creciente interdependencia qua laa condicionas de la V1

&1< móderna. ha ereádo en todos los ~rdenel!l pe.reoe haber eJ'm1nedo la posibilidad

del dennvo1v1miento aislado da las naciones.

las relacionesi%1t,erregionalea que de 4sa manera Be han ido /

acentuando han a.bierto la posih1ll.dad del apraveoham1ento da los beneficios de

las econom!as de esoala&. La oreao1&1 de mercadea zonales mi. amplios permite

la producoi6n áOC>Stós 1'l1el1Ol"eS '7 oompetitivos debido A su may'Orvol~n, ante.

riormente inalC)a.nzab1e en raz&1. de la .1.1m1tadt:t oapacidad de absorci6n de los /

mercados mcionalea internos.

lA i11tegraoi6n regional no debe entenderse, como algunos pa­

%'ecen temerJ OCIDO una altornativa opuesta. a la J)8TMda integraci&n eooncSmioa na­

cional. Esta, que tiene una. dimensi6n 'Vertical, en cada país, es la oondici6n /

bÍsiaa. para que aquella pueda. llevarse a cabo can. ef'ioaoia en el ni"'101 googzti'i­

00 horizontal do la rogi6n. Por su parte, en muohoa oasOs, la. integracic3. z'onal

oanplementartÍ '1' acelore.ra! el proceso de dGsan-ollo naoional al permitir un mejor

aprowchamiento de los roci'l.Iraos na.turales~ t&nioos y hurtlanos d1spon1bles en cada

pa!s.

Dobo tetx«'8e prosonto que la. intograci6n oconcSm1CQ. regional no

os un fin en sí m1amO,. sino un med10 pam .facilitar y promowr 01 desarrollo 000­

ncSmioo y sociaJ.~
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tre~llijr al.~ó~Pl"ODlamas ;e,~@ntc.1esoneSCOJA Ca:1t1.12;<m~,S1h qúOello

fíijf~d.qtie,deiJ~JUogo,~.·t¡~OO()hJA X'ÓElJ3c1nd naci0na4

En &sto S<mtido, 08 pOltibleXllU'JifoS'to.r oan oierto optizidstno I
que todo lo reltlCiona:t1o a lA tlótiV1:dad~Viei'a al oalor de la A.LAIJj esM a'VQnoo.t

(1;'" , :mls.
'~do q).t1..ZQM D. unrd:tomoaCelafádo "que lA prop:La ALAIC.

El probJ.minnaviero no integró. de hecho lA orgDniZO.oi~ arti-

So dirl! que el easo del l>brcndo cQ1ll&l EUropeo, el proble.tn.a do

los trnnsportes poreco habGrso oonstituldo en una espeoia Qo uBetoNo1ro", qua /

nosede~ aborc1ar, por lo menos en OUllilto a. sus aspectos mo.r!tillios '1 tUSroos, /

snroilAc1ln al tratado de Rama. Poro no deja de sor una. curiosidad qua en otro

continente, donc1eestos problema.s e$Mn en sus prlm:)ra.a otllpus, dc1n1!ledinto la

MD.ri.na. t-brcanteao ~onstit~ on tm asunto de vitalr urgente atonci&.

Es 01 caso de A.fr1ca, Algunos pa!sos .A.:rrioonos yo. poseen Hn....

riz:ln.sMoroantos prop1o.s, cene por ejemplos Nigeria, ~, etc., pero el pr~p6­

sito os llegar aUM. cspooñe & ompresa naviero. ~ci:onal,i1itegra.anpor los

pa.~smiembro1Jáo lalJLu¡n~ O,.A.M.O~E. (Or~ei6nAi)otoono. do Oooporo.ci6n /

Eoón&uicnhlo qúa equivoJ:e a ropetir en el-aspoeto naViero lo quo ya so ha. con­

orota.doon 01 Ct1LlpO a4roo con lI~quo", omproSQ .&ron Wl1i.'1.M.oional, con SGM

db en A'b1ajanj do la qUD partioipan los prinoipalos pa!sos Africanos '1 11A1r Fran­

oOIIJ'So~ p(]:reco, esta omp1"Ó9a o.&e4 tunciomof1ciente,monto con pOSitivos re-/

SUlta.dos. ~. GIl ouanto El la. empresa na.viera. supl"Cm.C1onal, se roo.llz6 una rouni6n

en I>al<:nr on 01 mes de noviembre de) 1962, con la part101pa.oi~n do los ministros do

Tre.ba.jos ~b1ioos do los p¡!sos miembros de lA OeA.M.e .E.# :r oon la asistencia. do

espoo~s CXlCtrnnjeros (Suecia, Noruega, AlOtWJ:1n Ooo1dontaJ., Estados Unidos,/

Francia, etc.) "7 c10 roprosantantos do Orgnn,isrnos IntorntlCionaJoSt OC1tl.1nidD.d Eco-
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ri&nica Euro,;w.. BEinéo Into~ional .(JO Roo~& '~. ates oJ:-"I .' N0 ,_, ',~_••• ' '1' ".

En otra. :tíouni~~osto%'1br'10 Ntabiécierbñ o'tapaa phro. tlfJ-

taidoa., partiendo -io JA croaci~n '7 .tomJ.ocimiontocle JAa omprosaa rJaCioná­

los,aconpa.ña.da do tJOjoro.&portutU"~ '7 torr.nci&1 Y' porfoocionmJ1onto 'do por­

lSonal, po.ro. po.l!ItU" luego Do la asOC1a.c1&1 do OSM ompr'Oet1S naciomJ.os on 01 plA­

no de la cxplata.ci&1 comrokl. F1nSJ rxmto, lA OtlPresl comdn t011&ir!a. olas¡x¡e­

to do una lSooiadad dé po.rticipa.ci&1~oritaria en las dif'orontos onprosae /

En nuestro. t\t1Irioa. se Q,;td registrando UDA sign1í'~t:1:"a in­

quiotud en asta. mtor1lJ.. InstitucioI1Oey ~01'e' so proocupan por JA YJlll'inll

Morca.nto con sentido zono.l. Por ojouplo, ho o.qu! concoptos veí'tido:s en .lA M9­

DoriA de JA Floto. Horcanto GrancoJ.ot1b1am SociodAd .l\.n&rl.tna

tiOon el viva 1nt~~s que &lS¡>i0rb0. en nosotros 01 intoreonbi0

do productos entro los plÍsos JAtin~,lA Floto. hD. venido, sigu:Lcndo

nuy de carca oldosarroJ.J,.o :f JAs~ aJ..onta.doma porspootiva.s quo para la 000....

poro.oi~n .constructiva. entro lc.a: mc:iOno8 clBosto conhinonto, l'Oproscmta. 01 Hor­

cado 00t4t llttino-.AtloriQl1D.o. Nuestro. ooprosa osM, por 1"aZOI1GS do sus mmerosae

yo bien sar'V'ic1a.s J1noa.s" en situa.oi~n pri-v.Ueg1a.da para. cooporar en foriJn~stusi.a1t

te. y afectiva. ondicho intorcar.ibio. Hoy podaoos otrooor conoxiono& diroota.s con

it1no1'Ctrios fijos y rogularos ll.l intarca.nbio 'Qo JAs siguientes nneiorlos: li&d.ool

Ponnod, los pa.!ses centro amaricanos, la.& AntiJJAa, VcnozuoJa, ot~.

Del niaoo nodo, ostaoos listos Q. entra.r en o8tl'OCha uni6n con

todas JAs Mcionee do ~r1Qll Ü1.tint:L, Q. fin de astClblooor somcios conjuntos o

co~onosde trasbordos po.m pa.!sGS CODO ~u, Argcnt1no., U1"I.1gUQy y Ohila.

En aste tan vital otlpOño que tond:rz! .1'Opo1"CUSiones~ pro.funclns¡

no s~ ba.jo 01 tlspecto cooorcinl, sino en la.s reJ.a.oionas de a.o1stn.d que UU"'.m a.

nuestra.s no.cionos, os política do la Flotn" ofrooor flotos lo oz!:, ocon&.licos per..



siblee para Contribuir en forma eficaz a.l~to del lieroado Oomtm latino Aneri-

cano.

Hemos hecho saber a algunos ele los pa!ees interesados que es­

tamos listos a estudiar las tarifas que los industriales y a..-cportadores conside­
~

ren LUÍs convenientes para el feliz ~to del trascendental propSsito.

EstiLlanos IJUiY conveniente la creacicSn de una. Conferencia mar!­

tiLla. especial, compuesta por las distintas enpresas de navegacicSn de Am&rioa-Ia­

tina, con el fin de que se ocupe exclusi'YZUlente de todo lo relacionado por el /1

transporte rJarítimo de los productos qua S8 intercambien entre las naciones que

forman el DleroadoJ esteOqued~ en declnracicSn.. La Grancolombiana desplazó asu

sub.-gerente, Dr. Jos4 Vicente MvUa fello, a Buenos Aires, l.fontevideo y R!o de

Janeiro, para llevar a la prlctica estos propcSsitos. Como resultado de este / /

viaje, la GrancoloLlbiana convino can ELHA y Lloyd BrasUeiro, en lmeas generales

acuerdos de cOtlpleJ:lGntacicSn de trif'icos, utilizando puertos nortearlerioanos para

los trasbordos. De esta nanera, por ejemplo, los cargauentos de la zona del pa­

cUico de·stinados al atJAntico ser~ transportados por los barcos de la Grancolo!:l-
biana hasta el puerto de traébordo, donde los tomartfu los be.rcos & EIMA. Y IJ.oyd

Brasileiro, y recíprocamente con los cargamentos que vayan del AtMntico al Pac!-

fico.

El comprotliso establece tambiM que las partes actuarin COllO /

agentes mr!tiI:los la una de la otra. Se convino que este sistema comenzaría a

ponerse en prl!otioa a partir del llil de Noviembre de 1962, sin perjuicio de ir /

ajustando sobre la I!l8roha el n(gimen tarifario y otros aspectos de transporte.

La GrancolO1llbiana esti integrada por intoreses Colombianos y Ecuatorianos.

En Pero, la ley de marina aaroante NQ 13.996 ha previsto l en­

tre las facultades de la Comisi6n Nacional de Harina. Hercantcl la de proper~der a

lA f'omaci6n de una CanfaderacicSn de Navegaci&1 Latino-Amerioano, en coordinaci6n
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oon el proceso de fOl"Llaci6n del Horcado ooadn Latino ADorlcano.

En Venezuela su principal euprola naviera (JA Conpa.ü!a An6nim

Venozolana de Na'Yegaci6n) aiguocon vivo intar6. todo esto proceso.

Falizncnte, obs&rvaso una especie ae "carurtante"on cuanto a /

la D.spiraci6n de contar con lma conferencia o consorcio da arr:ndores I.atino~­

rioa.nos. 1'iGnciona 01 hacho la citada momoria de la GrancolombianaJ hizo reto-/

rencia 01 miSL10 Dr. Dl!vna Tallo durante su estad!a on Buenos Aires, Hontevideo

y R!o de Janeiro.; se ocupa expresamente dol punto la ley de Harina Borcante do

Pero.

En JA ArgentinA tanbi&n Be ost~ Mciendo estudios. Y en est~

sentido el loable la preocupacicm da la Di.reocicSn Nacional de Estadísticas y /

Osnaoa, de hacer conoocr el intercambio do la Argentina. con el rosto de los / /

pa!aes integrantes do lo. ALA¡D.

Soguic:laoonte TGrGIJOS el deta.llo en mUes de tonelada:! de r.wrcm.··

derías I



E-¡X; POR T A e .J. o N E S

RUBROS
19~

___'Ir

TQTAL HY1IDW
1960 1961 1962 1959

TOTAL AJJ\Ip
1960 1961 1962

TOTAL 8~t55 9.371 7.297 11.954
.& .~.~ ST U

1.787 2.026
• J •

1.662

Productos de la Gnnader!a.

Productos Agricultura

Productos Forestales

Productos ltlner!a

1.~1.053 1.090 1.340

7.6l1 7.983 5.680 9.426

t9 117 l2D <n

~ 70 1&7 992

84 120

1.649 1.799

12 14

35 Zl

J.42

506

16

70

·174

1.134

17

312

1962

-
25110

. .. .. . . .1959

7 (f¡

7

92

1962...... .

5

235

BRAs¡¡.
1960 1961

10

J.o_.

•
1959RUBROS

Productos eaaa-pesea

Manufa.cturas

--

---------_....._---.....-------------_....-.-...-...~,--_.-------........---
----------------------_........_----_....-....._-......_---_._-----...

263 133 Z'/O-----_._..,...-..--.. 204. 132
I

Productos de III Ganader!a.

Productos Agricultura

Productos Forestales

Productos Uinaría

Productos caza-posca

2 .3

1.369 1.210

1 1

2 2

-

254

1

1

818

1

149

-

70

56

5

1

-

106

153

4

1

-

125

1

6

3

121

1

7

2

-,
Manufacturas 6 .3 1 6 69 1

•••---------------------------_._-
! ..~o.~11Q.: Anuario Instituto de Estudios de la. Harina. l.forCCU1GO (1963) ,,'"
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1960 1961 1962
R U.B RO§.

-
TorAL

Productos de la Ganadcr~

Productos Agricultura

Productos Forostáles

Productos Hiriería

Productos enza-pesca

M1nutacturas

1959

.3

1

-
2

-
-

.3

1

2

-
-

4

1

-

-

1962

.3

1

2

-
-
-

1959

liS

-
22

-
5

l3W-GVllX
1960 196);...

110 104.. ---.. '

1 2

es 80

- -
16 17

- -
1. 6

_.... " ..
,.

9

22

:33

-
5

4 -• , 1: •

.3 --:-

~ -
1 -
- -

-
-

I •

'~-', -. 11 .' JO . i I

oot:.OHBIAmUADQR ~

•

. .

1959 1960 1961 1962..--'.... •• ~..-...... ••
82 204 lOS 163

, - ..~ F •• ..... o

.3 4 1 1

6S 1.39 26 17

1 1. .3 .3

10 7 1.7 JZl

- -
- 50 .31 15., •

'·''J''''It, •.:. ..- '-.',:-:, L'~

-
-

.38

'Zl5

4

-
-

125

209

4

1960 1961 196!.. .~ P'._..... .
219 161 317

a.e •• • .. .

-

1959

Productos de la Gana.dería 9

Productos AgricUltura 68

Productos caza-pesca.

MAL 80
1- F '-

Productos lfinería

URUGUAY- .......

Productos Forestales .3

Hanuf'acturas

___........"!"""""' ...... • • ...., •.~ ........_.._.._ • ... ..,.••• I -. • •• ,. .,-- ___

][:¿;2.1~!Q.~ Anuario Instituto de Estudios de la Harina. líere",'·,;,:

----------------------_.-_..--------------------------





BN;SIL C,.&LE
RUBROS 1959 1960 1961 1962 1959 1960 1961 1962

.--........... •

TarAL 560 749 906 7(1:} 332 364- 323 240
, .... "( ••

Sustancias alimenticias 255 261 m 240 6 6 4 9

Tabaco y sus manufacturas - 1 - - - - -
Bebidas - - 8 2 ~ -
Textiles y sus manufacturas 1 - 1 - - - -
Sustancias y productos.qufmicos - 1 - - 33 . .3 17 15

Papel cart6n Y' su,s manuf'actu.'ras 1 1 3 1 12 5 10 9
I

Midera y sus artefactos Zl6 314 $1 283 60 2$ 49 43 t>
Hierro 2; JHJ 109 165 l45 255 221 145

I

Maquinarias - - 1 2 - 4 7 -
Metales y sus artefactos 3 1 1 1 JJ. 1 2 4

Piedras, Tierra y Vidrio .~ - 5 8 - - ~ -
Combustibles y Lubricantes - - - - 63 59 12 1.4

Caucho y sus manufacturas - - - - - -
Varios 1 1 .,;,;,.- 1 - - - ..--

• • t , • ,-
.'

E!J.~1)iE! : Anuario Instituto de Estudios de. la Harina He~:'c.an.ta (196,3) ..-



npBR o s . • mn.c 0 P}R!GuAl• •

1959 1960 1961 1962 1959 1960 1961 1962...... . .. • I C '." • .. u _. ••• .. ".d • ••• tr E • . I ~.' ..

TorAL 2 7 2 4 J45 169 204 188,
•• • Ir. E .. '.......................-. l·............ •

Sustancias AliLlenticias ~ - - .- 13 23 16 17

Tabaco y sus Manufacturas .... - -- - - - - -
Bebidas ..... - -- - - - ...
Textiles y sus Hanutacturas ... - - - - - - ...
Sustancias y Prod, Q\Wn1cos; .... 2 2 2 2 2: 2 2

Papel Cart6n 1 ~ lfanufao. ""- .... - - - - - - I

f:;'
}.helera T sus artef'actoa ]JO J42 184 l68 ',f- - - - r

Hierro· - - - - - - - -
liaquinarias .... - - - - - -- -
~tales '1 sus Artefactos - .~ - 1 ... - - -
Piedras, tierras i vidrio 1 5 - - - 2 2 1

Combustibles r lubricantes -- - - - - - - -
Caucho Y' sus manufaoturas - - - -- - - - -
Varios - .- - - - - ..... -

• : , - E -.. -
r~'-?}l~~. ~ Anuario Instituto Estudios da la Narina lIe~(;,e2~";;") (-er'''''i.'- o·-} , ..\........,.'.. .,' ~ ...
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P-.ra el c&soargentino, ,puea~ pued.e extraerse la eonclusi6n

general de que en los tUtimos años elint.raambio con los países de la AIAIC, /

medido en toneladas, representa aproxiIóa.damsnte .110% de sus exportaciones y /

el 20% de sus importaciones, si se lIide en dcÜares, si bien en las exportacio­

nes no hay muc~ di:.terencia entre el porcianto en toneladas y el porciento en /

divisas, en el oaso de las1mportaciones, lo que le oorresponde a la ArAIC no

llega. al 10%. ElloaeeXPJ;ioa. en gran parte, por la composicicSn c:18 nuestras /

importaciones, en las que los productos industriales terminados "presentan una

alta proporci6n sobre el Valor total de dichas importaoiones. He aquí los resul­

tados del interoambio entre la Argentina. y cada tU'lO de los paÍses de la AIAID I
durante el año 1962.

PAISE§

J •• ••• In ••d l-....----......_--....-........._--------------_.~-> ...,
(en miles de d6J.ares)

BRASIL 68.401 62.816 "- 5.5S5

OOLOlIDIA 2.251 777 + 1.474

cans 30.705 14.428 .. 16.m
JeIOO 954 1.653 - 699

PARAGUAY 5.450 9.531 ... 4.0S1

PERU 24.999 9.302 .. 15.6CJ7

URUGUAY .6.725 ,:2.472 ... 4.253
•. i !

~".,.. - 11 • ••

TorALES 139.485 100.979 ... 38.506t. I • • , • I l. I JI

Fuent.a.: Anuario Instituto Estudiol! de la Harina Beroante (1963).-



He aqtÚ como ha sido transportado el intercambio argentino con el resto de los países de la AIAI.O en el

curso del año 1962:

-Il1PORTACI ON~+S-• - .. .
.; ...... • , -.

Bandera argentina !?!mdera m;:!s d9 Br9"- teraras. band.¡:a-i totaJe.!
Hi¡es toneJ¡. % cedencia ~~Atonel. ~ ¡.til@f torwl.

PAISES .,.
Hiles. tonel. %----.-- .~ .... -_..... *

-....._~.. ..-....................~

Brasil 308,3 48,2 51,7 8,1 Z79,1 43,7 6.39,1

Oolombia - 0,2 - 1,3 99,8 1,3

Chile 7,2 4,3 44,3 26,3 116,9 69,4 168,4

Ecuador 12,0 100,0 12,0
1)- - - $

U'xico 3.0 82,0 - - 0,7 18,0 J,7 1)

Paraguay 89,2 6~,8 49,9 .35,8 0,6 0,4 m,7
PeÑ - - - - 169,7 100,0 ¡(/:),7

Uruguay 620,7 97,5 10,5 1,6 ;,4 0,9 6')6,7
• • . - I ti . ...... •• I •••• • • •• •

TOTALES •••••.••1.028,4 58,1 156,4 0,9 585,7 40,0 1.770,6
• I , ., ...... , .-..... .--.--. • lb

Fuente: Anuario Instituto Estudios de~. Harina Hercante (1963).-



-lXPORTAc;roNE,.§-

Bandera. arg,6ntiAi ~ridéra PAís de ,\e13- Terceras banderas Totales
PAISES E ••• --'Hiles tonel. % tAlo .... Nile.s t~nel. % lIiJ:es tO!\21. l'~les tonel.a •

Brasil 525,1 54,2 'Jr1l,1 31,7 1..36,5 J.4,1 968,7

Colombia - - - 3,9 1°°1° 3,9

Chile 0,2 'Z7,9 96,7 0,9 3,1 28,9

Ecuador - - - - 0,1 100,0 0,1

H~xico 2,2 70,9 - 0,9 29,1 3,1

Paraguay 43,0 65,9 21,6 33,1 0,6 1,0 6s,2 •
~

PeÑ 7,6 2,6 - 284,2 W,4 291,8 J

Uru¡uq.y 32,1 19,7 116,4 71,4 14,S 8,9 163,1
• • F .. • ... • • •

TOTALES ••••••••••610,0 40,1 473,0 31,1 441,6 28,8 1.524,3.r. lO • e P I .. • u • lB

Fuent;: Anuario Instituto Estudios de la 11ilrina Nercante (1963).-



~Lc!>n§' -1E.n&FY, - • -. -..- Ws de de~ IQtales,Bán4e~ar~ht~ BAAd~ra.

!1i1estone.1. % ~('Procedencia ¡·iiles tone~ % l'!.Resto~l.PAISES . - I ••

Hiles toné.l. %. .. .... _ .....-..-....... '!"" .....

Brasil 833,4 51,8 358,7 22,3 415,6 25,9 1.6a7;8

Coiombia - ~ ;,3 100,0 5,3

Oh~le 7,3 3,7 72,2 .36,6 ll7,8 59,7 197,7

Ecuador - - - 12,0 100,0 12,0

M'xieo 5,2 77,0 - 1,6 23,0 6,7

Paraguay 1.32,2 64,5 71,5 .34,9 1,2 0,6 204.9 I

Perú 7,6 1,7 453,9 98,.3 461',5 ~- •
Uruguay 652,9 81,6 126,9 15,,9 20,0 2,5 ~,8

I ., ,

TorALES ........1.6.38,6 so,O 619,3 19 1..021,4 30,9 3.295,3
, . - •

Es decir que, compensando unos tmficos con otros dentro de los pa!ses integrantes de la AIAre, a la marina.

mercante argentina le ha correspondic:lo un perfecto cincuenta por ciento en el año 1962.

L6gicamente, la intensificaci&n de la puesta en marcha de 1& zona de Libre Comercio tenan por fuerza. que ~cl­

dir en aquella repartici<Sn de las cargas, y no s610 en la Argentina, ~ino en cada uno de los países integrantes

de la ALAIC. Cuanto mayor sea el porcentaje que cada peta tenga en su intercambio dentro de la ALAIC, disminui­

l'A 8(1 coeficiente de vulnerabilidad.

.,
J r. ¡',.'
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Como yaH expresara. al principio del tema, 11 pe:t41" de que el

Tratado de Nontevideono contiene ninguna menci&n al se8tor transporte, la impor­

tancia de disponer de serVicios marítiJllos y las reperousiones que los fletes pue­

den tener en el desarrollo de laregi6n l' en la integraci6n econcSrllioa han llevado

a la AIAIC a preocuparse del problema ya buscar la coordinaci6n de pol!t~oaa en

la materia.

Es dif!eilconcebir un: mercadocor:nm cuyos8ervicios (entre /

ellos los transportes) '1 otros seotores econcSmicos estuviesen regidos por princi­

pios blsicos diferentes.

A fin de estudiar la ooordinaci~n de pól!ticas de transporte /

y de modalidades para aplicarla, el Comit' Provis10nal de l.:IónteVideo ocnvocé a un

Grupo de Trabajo de Expertos en Transporte designado por los gobiernos y en el /

cual figurabantambi'h representantes de empresas navieras estatales Y' privadas.

El Grupo celebr~i 2 seriesderelUliones(Hontevideo agosto 1960 y julio 1962). En

la primera se hizo una. compilac1cSn de inf'omacionell relativa8 a la política navie­

ra de cada pa!s.

En la segunda se aproM una réeloluci6n recomendando la reserva

del transporte de toda la carga intrazonal en favor de la8 naves de los países de

la ZODa) sobre una base bilateral, reconociendo a cada pa:!s eldereaho a transpor­

tar el 50% de su propia carga de interCambio y estableciendo que si uno de los 2

países no estuviera. en condicionesdá atender el transporte del intercambio entre

ambos, al otro le correspondenala primera opcicSn para participar en la cuota / /

disponible, y si ninguno de los 2 países (comprador Y' vendedor) estuviese en situa­

ci6n de transportar la carga, la .oportunidad oorrespondena de preferencia a otro

de los 2 países de la zona.

les antecedent~s del Grupo de Trabajo de Transporte fueron so­

metidos a la segunda Conferencia de las Parles Contratantes (l~xioo ¡962), lo que



por ResolucicSn 44 del 30/10/62 resolvi~·reeomendal" a las Partes Contratante:!

la celebraci6n de un convenio que contemple los principio, fundamentales de la

pol:!tica de transporte mar!timo ., tluT.1al de la. zona".

Aunque la segunda Conferencie. aeogilS en esencia las proposi­

ciones del Grupo de Trabajo, no ratifica. espec!fioamente el principio del 50%, /

de jando la. determinación de la proporci~n de la rasen&. y de la 1'Q1"J'QA en que se­

ría llevado a la prictica a oonsideraci6n de los negociadores del convenio, cuyo

estudio encamend& a la Comisi6n A"sora de Transporte (C.A.T.).

La. CAT ha procedido en 2 reuniones (1-iontevideo junio de 1963,

abril de 1964) a estudiar el problema, En el curso de la primara. reunión aprobó

un anteproyecto de Convenio General de transporte mar:!timo, fluvial Y lacustre, /

basado en una distribución ele cargas de tipo multilateral, por el cual se asegura­

ba a las naves de la zona lila libre participación en el transporte de mercader!as

procedentes de y destinados a cualquiera de las Partes Contratantes, sin restric­

ciones y en igualdad de derechos y tratamiento con las naves de oada Parte Contra­

tante" •.

Este antepro;tectoJ al cual le habían f()rmulado observaciones /

varias ~legaciones fu~ reemplazado en la segunda ret.mcSn de la CAT por otro textoJ

áe !ndole maroadamentebilateral, ouyas disposiciones fundamentales establecen que

las óargas del intercambio comercial entre la.s Partes Contratantesl transportadas

f>Or agua, quedan reservadas a los buques nacionales de la. Partes Oontratantes en

las condiciones que ee señalan en el ConvenioJ que cada Parte Contratante podri /

reservarse una. cuota de hasta el 40% en el transporte bilateral de cargas del 00000

marcio zonal¡ que la carga no regulada bilateralmente y la parte de las cuotas bi­

laterales que no transporte una de las Partes Contratantes queda reservada a lineas

nacionales establea de las Partes Contratantes que atiendan el tr4rioo entre su /

propio pa!s y puertos de pa!ses zonales y que una porói6n de hasta el 10% del total
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del tranl3Porte de cargas de 1 comercio zohalserl. libere.& ~ra lAe J1neas naeao­

nalea estables de banderas de las Partás e ántratantes y l!neas nacionales esta';'/

bles de otras banderaa que en el curso de sus rutas normales atiendan diroctanu:.m..,..

te el trof'ico entre su propio pa!s y países de la zona Y' sirvan preferentemente /

el comarcioexterior ent~ unos y otros.. El anteproyecto excl\J1'e el transpO,rte /

de petrcSleoy !US darivados, que oontinuar!a reguJado por la.s disposiciones lega..

les de oada Parté Ciontratante.

Por su parte, la ABOCiaci6n Latinoamericana de Armadores / /

(AUllAR) I oreado por sugerencia de la Segunda eonferancia de las Partes Contre..../

tantes, por las empresas navieras latinoamericanas estatales y privadas, se ha /
\

preocupado desde su fundaci6n (Viña del Mar, julio 196~) de definir una política

naviera para la zona. Despu's do varias reuniones (l1&:'icol noviembre 1963, l\in:..

ta de,l Este, enero de 1964, Hontevideo, abril ele 1964), ALAHAR apl'Ob6 una dacIa::"

raci6n de principios de polÍtioa naviera que en sus partes e8eneiales establece:

a) Que corresponde reservar a los buques nacionales de los pa{.

ses de la ALAIC el transporte mar!tiroo, fluvial y lacustre de marcadoras entre

los ¡iUSmos.

b) que se estina equitativo otorgar in1cia.J.InBnte preferencia /

por partes iguales a los buques de los pa!ses entre los cuales se realiza el in­

tercambio, estableci~ndose para los casos en que lae bodegas de ambo:s no fúesen

suficientes un orden de prioridades a fa.vor de los de~s países de la sona,

e) que el! l!cito reconocer a cada Parte Oontratante el derecho

a conooder a otra de las Partes Contratantes toda o parte de la cuota de roser-

vas de oarga que a ella 'le corresponde.

d) que los buques de la zona, a t!tulo de reciprocidad, pueden

conceder a lineas nacionales que aseguren transportes estables una participaci6n

en el transporte de determinados volumenes de oarga entre puertos intermedios ubi



oadós en el curso de sus itinerario:..

e) que laaplioaciMde la resorva no signifique discril1lina­

ci~nde oa.rga ni reohaao inju~tifioado de embarques ni cobro de fletes excesi­

vos ni concesi6n de reoo.jas que oonstituyan prlotioas do competencia dostructi­

vas o injui!ltal! que perturben la participaei6n do otras banderits de loe pa!ses /

de la zona,

Ia declaraci~n do principios de ALA1IAR, da criterio bilatera­

lista .roo considerada y tomada en cuenta en la segunda reunicSn do la CAT, en que

se modific6 el texto d(i;)l anteproyecto de eonvenio General de Transporte marítimo,

fluvial y lacustre del Tratado de l1ontavideo. Pareoo poco promble que los go-/

biernosaCepten 01 texto actual del anteproyecto da Convenio, que ha merecido /

aerias observaciones.

Entre los inoonvenientes cabe mencionar los siguientes:

Con respeoto al poroentajo de reserva difiere la situacicSn en­

tre los paíSéS, para alguno de los cuales significar!a la consolidaci6n do sus /

aotúales posiciones, mif,lnt:ra.s otros tienen inte~4l! en entrar a participar en los

trificos intrazonalos que ahora no atienden. Por otra parto, la .falta de estu­

dios a fondo sobre la situaéicSn actual y má~ 8.tm sobro las perspectivas futuras /

del comercio marítimo intrarregibnal r sobre la oapaoidad real de las flota,a· y /

sus posibilldadoe de aumento, as! como do los semoiosirregulares y sem:irGgula­

res l' de los tr~ficos atendidos por buques de sorvieio privado, se traducen en /

un desoonooimiento de las repercusiones que tendrían las diferentes alternativas

de la reservas do cargae, En lo que ataño a las :Mrmulas bUatera.l o multilate­

ral, tambi~n las posioiones do los pa.!SGtI son diferentes porque su situaoi6n es /

distinta y porque hay divergenoias en he condioiones competitivas do las flotas

entre sí, tanto por los dosniveles de romuneraciones entre algunos países como /



pO!' lOél distintos tI'atari11onto's pro:t'eronoiale~ y aulSaidios que reciben las flotas.

No debe olvidarse que varias de las potencias marítimastradi­

oionales aplican tambitn disposiciones de proteocime. sus banderas en la distri­

buoi6n de las cargas; los Estados Unidos, por ojGlllplo, sostiene una firme pol:í­

ti~ naviera, fijada por la loy de lilrina l'iJrcante de 1936 y ratifioada por ms

da un cuarto de siglo a trav6s de otras disposiciones legales, como la ley Pt1bli­

ea 664 de 1954 que di6 perma.noncia al principio de que Gl 50%, por lo ~nos, del

volt1mcn bruto de oualquier embarque do carga en el oual el gobierno de los Esta­

dos Unidos" tenga inte~s :financiero debo hacerse on naVGs de bandera de eso II
pa!s.

Es indudabJ.o que debo irso al establocinlionto do una política

naViera regional quo, a trav~s de tul co~ven1o gonoral de transporte mar!timo II

traduzca los intereses comtules del iroa, fomonte el intarcambio intmzonal y os­

t1muJ.e la axpansi6n razonable de las marinas mercantes latinoamericanas a baso /

do flotes equitativos y estables y do servioios regulares y eficientes.

Entro los aspectos fundamentales que habrtÍ que decidir ost~n /

la magnitud de la reserva de cargas, es deoir, si olla será total para los bu­

ques de la zona o solamente en tul porcentaje sustancial, que habrla que establo­

oorJ si se aplic~ o no un oriterio de marcha. gradual hacia el multilateralismof

y el aloance que tondm la reserva en cuanto a los tipos de oargas, a los servi­

oios marítimos 7 a la baso de áplicaci6n.

En favor de la reser"la total se dan u-gumentos s1m1Jares a los

tomados en cuenta desde antiguo por cada. país para asegurar a l.a~ naves naciona­

les la exolusividad del cabotaje. En cambio se-objeta el sistema de reserva. to­

tal por adolecer de inconvenientes, como el de te~.uinar con la participaci6n de

buques de país,es eJ,trazonales, quee la ve~ que atienden desde entaño estos ,tr~­

ficos, representan un :factor de competencia en la oalidad del servicio y en el /



precio de los fletes, sin que has:ta el momento se sepa. a. eienéia oierta las

repercusiones que la supresi6n de las naves de terceras banderas tendrin para

el comercio intrazonal.

En ouanto al si~tema multilateral, est! en conformidad oon /

la doctrina de la zona de libre comercio y mls am. can la del meroádo conmn y

ofrece teSrioamente ventajas sobre el sistema. bilateral: evita la insuficiente

utilizaci&1 de bodegas y el consiguiento encarecimiento de fletes a que puede /

dar lugar la distribucicSn de cargas sobre la base del 50%1 asegura la libertad

de competencia entre las flotas de la zona; estimula a mantener y mejorar los /

servicios y propende al establecimiento de lineas latinoamerioanas de largo re­

corrido en la periferia regional.

Ea posible que la adopci&n as disposioiones que permitan ir /

pasando gradualmente del bilateralismo al multilateralismo, así como el aumento

progresivo de la reserVa, fuere una soluci~n para que las oláusulas del convenio

puedan adoptarse sin complicaciones a las necesidades del intercambio y a la ca­

pacidad de bodegas disponibles y permitan armonizar los intereses de los paises

de la zona.

Convendr!a taInbi'n aclarar el alcance de las reservas en euan­

to a los tipos de cargas (carga: :general, a. granel, carga refrigerada', eto.), a /

los servioios mar!timos (servi~i~ de l!neas, semiregulares, tn(fic¿~ ocasionales,

transporte 'privado, etc.) y a la base de aplicaci6n (si se computar¡! sobre el va-

lor de los fletes, oomo se hace en Chile, o sobresl tonelaje a transportar, co­

mo se aplica en el trlÍfico Argentina-Braall).

Es indispensable incorporar en el convenio, los acuerdos de la

recomendacit)n r¡ 22 de la. Conferencia de las Naoiones Unidas sobre Comercio y De­

sarrollo, relacionados con el establecimiento de tm sistema. de oonsulta previa /

para asegurar a los fletadores una pa.rtioipacicSn eficaz en las decisiones de las



conferencias marítimas, as! cama para. hacer obligatorio la publicaci6n opor-

tuna de las tarifas.

El convenio debér!a tambiM contener una declaraci6n de / /

principios en el sentido que los países de la zona procurasen el desarrollo

de sus respectivas marinas mercantes dentro de una pol:!tica de conjunto en ma­

teria de acuerdos de complementaci~n por sectores '7 le compranetan a mantener

una política mar!tima regional de un frente comdn en los organismos internacio­

nales y ante terceros países.

ParalelamenteI corresponder!a que se incluya en el convenio

los acuerdos ya. adoptados por la OAT sobre simpli.f'icacicm y\mii'ormizaci6n de

la documentaci6n naviera, supresi&n de las visacianes consufarae para los bu- /

ques, y la carga ya.r.monizaci6n de losgr&v&nenes sobre los fletes, y el compro­

miso de un esfuerzo CODltm. pa.l"a el mejore.¡dento de las condiciones portuarias de

cada país, en los planos material, administrativo y laboral, Y la tacilitaci6n /

de los tÑmites y tareas portuarias.

Al ttrmino de la reuni6n sobre transporte actíitico,por 'primera

\tez a nivel guber».amental realizada por la ALAID en Hontevideo, el 9/5/6$, no se

lleg6 a ninguna resoluci6n espectac~ar, pero S9 reoofii6 a! la satista.oci~h de /

haber dado un paso decisivamente importante para el establecimientó de un conve­

nio entre los paises de la ArAIC.

Las reuniones, dispuestas en la Conferencia de Bogot~) fueron
, '.'

regularraente ejecutadas en el curso de toda la semana y constituieron un amplio

intercambio do opiniones y experiencias. La CAT do la Asociaci6n Latinoamerioa­

na de Armadores aportó una valiosa documentación para abrir el camino a la estru~

turación de un convenio.

Uno de los resultados de la reuni6n ftw la declaraci~n sobre /
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pol!t±ca naviera, donde sG~comienda la prosecucicSn de los trabajos para la

concertaci&n del convenio sobre el tr4fico marítimo, fluvial Y' lacustre de la

A:r.AIn.

Otra. preocupaci'6n consisti6 en la promoci&n de conferencias

de fletes para fijar tarifas y garantizar resarvas de cargas, al!l! como partici­

paci6n en el tr~fico.

otro problema que sé resolvi6 en al curso de las reuniones /

f'wt el de la definición del concepto de na'Ve nacional de cada país. Quien no /

es propietario de buques no puede arrendar buques para el tNfico zonal.

Por otra. resoluci6n se recomendS dar a los buques zonales que

traasportan pasajeros sin mercaderías igual tratamiento que a los nacionales / /

en tr~tes portuarios.

Por otra parte, se r.atif'icS que estas disposiciones no repre­

sentanreatricci6n al derecho de cada país de reglamentar Y' faoilitar su oabota­

je nacional.

la creaoi~n de una emPresa naviera zonal fu' propuesta por el

delegado de Chile, Embajador Pedro Daza..

Esta reuni6n realizada en la ciudad de }:iontevideo f'u~ presidi­

da por el delegado argontino, Sr. Oarlos A. Beoerra.

0000000000
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CAPITULO rrr.._._---

Cltando el pa!s exporta, el precio que se obtiene en los mer­

eados compradores est&1 intogrados por tres elementos: el costo de la ner­

oadeña, el seguro y el flete. De ah! la oláusuJ.a C.l.F. (Cost, Insurance,

Frolght) qua se convierte en F,O.B. si el oomprador extranjero le paga. a /

nuestro roq>ortador solamente el oosto de la meroacler!aJ corriendo por CUCl1-

ta de aquel oomprador los gastos en materia de seguro y flete.

Va de suyo que si la cl'usula de venta es C. l.F., el EDq)orta­

dor argentino recibir~ del oor:1prador extranj eró la totalidad del monto de /

las negoéiaciones, es decir, el oosto de la meroadería, el seguro y el flo-

te, debiendo dicho exportador ajusta.r sus cuentas con las empresas que pros-

tan esos dos servicios.

Este meoanismo funciona. en forma. similar cuando el pa!s impQj.~­

tal Eh las importaciones C. l,F., quien recibe las mercaderías en la Argen ­

-tina deber&. transferir o habr! abiorto una carta de cr&iito docwnentario l /

por los tres rubros: eosbo de la mercadcr!a, seguro y flete. Si el importa"·

dor argentino trae la mercader!a con cláusula F.O.B., sólo deberá pagar al.

fabrioante o proveedor extranjero el costo de la meroader:!a, debiendo luego

oanoelar sus cuentas con la compañ:!a de seguros y la onpresa armadora.

En principio, pues, interesa al. país que nuestros exportado­

res vendan al axterior con las ol~tilas CIF, y que nuestros importadores /

compren al. exterior con oláusula FOB, pues tanto en uno como en otro caso,

ambos tienen derecho a elegir el barco que se enoargará de realizar el / /

transporte.

Pues bien; al importar, si no se utilizan bodegas argentinas,



cte ~r:.r, del "costo de mereader!as", importamos el "fleten de la. misma, y / /

nuestra economía no ahor-ra un solo dolar por este conoepto. -Por el contra­

rio; los dolares o divisas extranj eras destinados al pago de fletes se irán

totalmente del país, recargando, de esta manera, nuestra balanza comercial,

y por l6gica conseouencia, nuestra balanza de pagos•

.Al exportar, si no se utilizan bodegas argentinas, solo hace­

mos una e::cportaoi6n pa.rcializada: la que corresponde al "oosto de la merca~

dería" I Y no ganamos un solo d61ar en cenceptc de notes.

Esto quiere decir que teniendo en cuenta en su totalidad a la

éeonomfa nacional, la talta de 11a.rina Hercante propia (y esto, por oarácter

transitivo es villdo aunque sea para una sola tonelada de porte bruto que /

dej e de navegar con pabe1l6n nacional) encarece nuestras importaciones. Por

el oontrario, la importaoi6n en bodega propia, ~o~ dólares, as! corno la

exportaci6n en bodega propia permit-e romar dolares.

- Es necesario poner de manifiesto que en esta demcsbracáén so­

bre la utilidad de poseer una Marina Hercante no se est,! haciendo jugar tlel

altocoeticiente de insularidad del país 11 ni aún l/razones de seguridad na":

oional", a pesar de que el pa!s más "air mindedlt de la tierra (Estados Uni­

dos) ha resuelto su problema de Cuba recurriendo a su poder naval, entren­

tando a otro poder naval representado por su Harina Hercante Y' la "Charlea­

da" a otros países.

Concretamente se analiza el aspeoto econémí.oo de la cuesti6n.

SupongarJOs que el pa!s exporta siete millones de toneladas de

carga con un nete promedio de diez d61ares por tonelada; esto signifioa se­

tenta millones de dólares. Supongamos que las importaoiones llegan ~ diez /

Inillones de toneladas, con un nete promedio de dieoiocho dolares por tone­

lada, 10 que hace un monto total de ciento ochenta millones de d6lares. Au~
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,::..':'.:\to los fletes de las exportaoi0rles e importaciones llegamos a un monto

total de doscientos oincuenta millones de dólares.

Esta eantddad que asoiende a doscientos oinouenta millones II

de d61a.res, si no tuviéramos bodegas propias, oonstituiría por ~c~m (im­

portaciones) y por or:rl.si6¡l (exportaoiones) \.ID sensible irnpaeto sobre nues­

tra balanza de pagos. De hecho eso es lo que est~ ocurriendo en nuestro II
I

pa:!s • .Al no disponer de baBCOS propios, los fletes de las importaoiones //

constituyen una. dein..~. de.a,Aivisas extranjeras del orden de los ciento III

ochenta m.illones de dólares, y los fletes de expol"'taci6n, sin baroos pro- I

pios, representa una f.ad-tEt.d~..9f.erta. Una mayor demanda y una falta de ofer­

ta en cualquier mercado origina el msmo efecto: encarece la mercadería, en

este case I la divisa 6:r-tranjera.

Todo esto sin tener en cuenta, el efecto que las bodegas ar­

gentinas puedan tener, por simple acto de presencia, en el. nivel de los /1

fletes de una o ve.rias líneas, cosa. Icuya. eficacia est~ en raz~n direota de

la oantidad de bodegas que se disponen ba.jo bandera naeí.onak,

Supongamos, en un primer cuadro, que el país no tiene marina I
mercante propia, y en un s egundo cunare que el pa:!s di.spone de una flota de

700.000 toneladas de porte bruto, oapaz de producir en lU1 año, entre los /1

netes de importaciones y Etcportaciones, alrededor de cincuenta ntiUones de

d61ares de fletes I de los ouales treinta y cinco millones de d~lares para /

importaciones y quince millones de d6lares para exportaciones.
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EGRESOS

[170 millones de lloosto U importe

u~lis _1:.80 millones de "fletes" import.

u$s 1.050 millones

INGRESOS

u$s 1000 millones mcport. F.O.B.

u$s 1000 millones

DEFICIT : u$s 50 millones

EGRESOS INGRESOS
___c -_·,.-.--"". ·........-..... ·••·._· ·_.__• ·_,_.~_~ ... _._._ ... _~... •__.. _

u(~s 'iJ!l0 millones de "coato" importe u$s 1000 millones exporte F.O.B.

W:?s __~ miP.ones de lIf'letes tl =!-mport. u$s _:1:.2. millones fletes bodvarg,
(u..)s 180 millones - lÍ.:'S 35 mill.)

~s 1015 millones u$s 1015 millones

DEFICIT: no hq

Por supuesto, si el balanoe de pagos imaginario hubiera sido

equilibrado ·en el easo de no poseer nariha-mercante propia, la entrada en / /

esoena de ésta., en la magnitud que hemos mencionado, representará un aupará··

vit de oincuenta millones de d~lares.

Pero sea oual fuere el resultado del balance de pagos, y supo-

rd.endo oonstante aquellas seteoientas mil toneladas de porte bruto de barcos

de ultramar y el nivel de cargaa y fletes, esta flota estare contribuyendo /

año tras año con cincuenta millones de d6lares.



Partiendo del absurdo de suprimir ti. nuestra marina mercant"e / /

por ouoíqU1er'mo~Hvo,'auto~ticamentela eoonom!a nacional debe abonar año a

&10 esos cincuehta millones de d~lares a barcos extranj eros, no existiendo /

otra aJ.ternativa.

Se dir~ que la marina mercante propia, tambi'n cuesta divisas,

y que su aporte neto, en el mejor de los casca, no llega al oinouenta. por //

oiento. Por lo pronto, hay que gastar divisas para adquirir barcos, pero a­

parte del pa.pá qUé es~ llamada a desempeñar nuestra industria naval, hay /

que aolarar que no hay taJo erogaoi6n en divisas, sino, en todo caso, una in­

versi6n amortizable en, digamos, veinte años, y que hoy se finanoia genero-

samante en un oohenta por oiento pagadero en diez años, mientras las divisas

que se 'peroiben: en concepto de netas se devengan a favor de la economía na-

CiOl~ &10 a año.

Se dice tambi~ que se gastan muchas divisas en el exterior en

ooncepto de gastos de 6jqJlotaci6n, tales como reparaoiones, agentes, remol-

quea, gastos "l"'Ol~Ua.riOS, etc., lo que es EDCacto, aunque en el caso de las

reparaoiones, tambi~n queda en (el pa!s W1 ampllo campo por andar con vistas

al ahorro de divisas.

Pero no es compartible el criterio de oomputar como gasto de /

divisas lo que se entrega a latl1ipuJ.aoión en concepto de retribuciones, aun «

que se utilicen d6lares o libras esterlinas, pues ello signifiaa. s~lo adop ­

tar una tabla de liquidaci6n de diohas retribuoiones.

Se sostiene que la contribuci6n de nuestras exportaoiones de /

oarne aJ. ingreso de divisas al pals supera los quinientos millones de d6lare s,

Aplioando el mismo oriterio que se "quiere hacer jugar en el 000 1

so de los netes, esta oontribuci6n es neta~ ya que de esos quinientos millo··

nas de dólares habría que restar lo que el país gasta en ooncepto de repro~ /

t



duotores, equipos para. faenarn1ento y proceso de las eamee, envases, eto.

Pero, a&n en el supuesto de que el total de los netes pagados

por nuestra marina mercante se gastase en el exterior, ello signifioar:!a, n9

obstante, parar o frenar un egreso cierto que habría que pagar a los °arma_

dores e::..-tranj eros, si e s que oon aquel razonar;l1ento llegára!1os a la. supre­

si~n de los barcos argentinos. Los o. netes no constituyen una. meroadería que,

para ahorar divisas, se pueden dejarde"comprar". Si no tenemos UproduocicSn

totol de netes", ello no 10 podemos sustituir por una "drástica disminuci~n

de los consumos".

En los Estados Unidos un estudio preparado por un equipo de 11
expertos de la "Northwestern University" titulado t'The economie volve of 11
the American merchant marine", ha enfocado el problema desde el exolusivo 1

punto de vista de la productividad de las inversiones.

Se tra.e esto a colaci6n para. enfrentar posibles planteas de 1

este tipo entre nosotros. 10 que es más: en un libro reciente, "British 1/

Shipping and World Corrrpetition" (Londres 1962), del profesor ingles sO.G. /

sturmey, so expresa q,ue es totalmente equivocado enoarar el problema de la

marina mercante exclusivamente desde e1pul.1to de vista de la mayor produo­

tividad de las inversiones en este u otro sector de La actividad eoon6E1ica

del país.

Aunque la marina. mercante tuviera una baj a productividad con /

respecto a otra actividad, ello no quiero decir que las inversiones dGbcm

deoviá,¡'OQ haoia esta tUtima., baj o la oreenoia de que as! aumenta el bienes­

tar generaJ..

Esto no tiene en ouenta el impacto en la balanza de pagos, en

la ouaJ. la actividad naviera es una de las m&! nobles. 1!h cambio, aquella /

actividad de aJ.te. produ<réividad rela"tiva quiz&l, exij a grandes imporlaoio -
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nas, '1 s~lo puede atender al mercado local sin posibilidades de lograr divisas

mediante exportaciones. Una. cosa es la produot i viCIad :,1nterna y otra el impac­

totavorabla o destavorable sobre el l:alance de pagos. Por eso, sostiene Stur­

mey, se justiticar:!a que, con el objeto de preservar la contribución de la Ha­

rina Hercante a.l balance de pagos dal pa:!s, se llegue a. subsidiarla, para ase­

gurarle una productividad razonable.

Aquel hipotético aporte al balance de pagos de eiencuenta /

millones de d~lares por parte de nuestra Marina l·Iercante se eteot-6a con pres-/

cindenoia de los resultados econ6micos de los respectivos armadores. Lo desea­

ble es que todos nuestros armadore~ cierren sus balances con utilidad} pero el

heoho de que algunos tengan d~ficit, y a,m en el caso extremo de que todos ten...

ga.n d6ficit, subsiste aquel aporte de divisas a la economía nacional. Por su-/

puesto, hay que excluir el d~ficit or6nico.

y aquí es donde entra a jugar la poJ.!tica naviera: es de vi­

tal inter6s para la economía nacional mantener a nuestra Harina Ivlercante en ac....

tividad. El amarre de un barco argentino significa automt!ticamente su reempla­

.0 por un barco de bandera extranjera.

Lo grave es que no tenemos una a.certada y eficiente pol!tica

naviera, y por oonsiguiente, no exí.sten medidas que aseguren la supremac!a de /

nuestros barcos al servicio del ccmerc.í.c exterior del país, no ya con subsidios

a la explotaci6n, sino por algo mucho ~8 eficaz y que ningW¡ subsidio pueda sus­

tituir: la pramoci6n de cargas a favor de nuestras bodegas mediante medidas con­

cretas de poJ.!tioa naviera.

Quedamos, entonceaj ven que nuestros barcos, transportando car­

ga:! y no paseando vac:!os, ahorran divisas en las importaciones y mmen divisas /

en las exportaciones.

1
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la. misma est~ lejos de ser abierta e inoontrolada. Los resortes destinados a //

regularlas los manejan las óonferenoias de ernadcres y los pa.!ses dueños de / /

grandes flotas. Ellos pueden imponer oondioiones y hasta dirigir de aouerdo oon

sus propias convenáencdas las oorrientes del tr~ico.

De ah:! que todo pa.:!s que aspire él gobernar Y' dirigir por sí su

comercio exterior, tiene que partioipa.rcon buques de su bandera en el interoam­

bio internacional. El oomercio Sh.'"terior propio, la nocesidad de defenderlo, en­

cauzar10 e inorementarlo, son los fundat1entos y razones que justifican la. pro­

sencia de la. bandera. o.rgentina en el mar. La subsistencia de olla no puede de ­

pender de su posibilido.d de autofinanoiarse.

Si las condiciones del mercado son fa'Vorables, la actividad / /

naviora. oonstituirá una exoelente invcrsi~n. Pero es inadmisible se pretenda / /

subordinar la subsistenoia o desapa.rici6n de una aardna a que su nota produzca

o no gonancias. La finalidad de ln. marina. neroarrbe est~ por enedna de todo cál­

oulo financiero.

Los intereses de los exportadores, importadores, oomerciantes,

industriales y en general del oiudadano oonsumidor, obligan a que el paboll~n /

naoional pemanezca en el I!lar cualquiera. sean las ciI'Otmstancias.

El po.!s representado por su bandera tiene que estar presente I

en las reuniones en que se fijan fletes-y condiciones de transporte. Su partici­

pa016n en esas oonferencias iml)lioa un oontralor efectiva, al mí.smo tieupo que

permite oonjurar, o al monos atenuar, los efoctos de medidas perjudiciales.

Es evidente que una participacicSn del 17% al 18% no es sufi- /

ciente para cumplir la. funci6n de instrumento del oomercio exterior. Es necesa­

rio aUll1entar la pa.rticipac:t6n de lA bandera argentina. Nuestros buques están / /

lej os de operar a bodegasooopleta.s. Hacia. ollas podr:!an canalizarse una parte

OQ'er del intercambio. Lá defensa. de los intereses superiores del ?omercio y de
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la cconom!o. as! 10 exigen, sin que pueda tncharse a. una polltioa semejante

de carecer de base 1eg:(timo.. Su legitimidad se encuentra en que el tr~ico

que deben transportar los buques propios se genera en el pa.:!s.

Constit.uy'0l)por as! decirlo, un bien sobre el oual pueden II

ej creerse cierlos dereohos , Y entre esos dereohos es·~~ el de exigir una jus~

ta participaoi6n de la. propia. marina. en el transporte del interoambio.

Es evidente que esa participaoi6n no podría ser total ríi abso­

l~~~; No puede desoonooerseun ~Ogo derecho a los países de procedenoia o

destino de la oarga y una participaoi&l aunque menor a las l!nea.s nacionales

estables de otras banderas. :Eh ese sentido el proyeoto de convenio de tra.ns~

porle aowttioo aprobado por el Oomit~ Asesor de Transporte (C.A.T.) de la II

AJ.JUlJ, en su reuni6n de Hontevideo del mes da Abl"il de 1964, ha establecido

una regulaoi6n equitativa de la po.rtioipaoi~n de las banderas en el transpor­

te del intercambio, aJ. fij ar a cada parte contratante una ouota de hasta el

4Cf!, en el transporte bilateral. y autorizar que un 10% de ese comeroio pueda

acordarse a ftL:!neas naciona1es estab1es llde otras banderas que en el curso de

sus rutas nomales a.tiendan directamente el tráfioo entre su propio país y

países de le. zona y sirvan preferentemente al comercio Gl..~erior entre unos y

otros.

El intercambio de la Argentina con los pa!ses de la ALALC al­

canzcS en 1963 a un valor de ~.600.000 de d6laresl lo que signifioa en ro-I

1aoi~n 2J. año anterior un awnento de 42.800.000 d61ares. Como se ve ya ha II

al.canaado un nivel de consideraoi~h y todo indioa que ir' progresivamente en

auraento.

Es urgente, pues, aprobar el instrwnento que regule la parti­

cipaci6n de las banderas de los pa.!ses de la zona. y acuerde ta.mbi~n una. cier­

te. il1te:."enoi~n a las líneas nacionaJ.es estables de otras banderae ,

Las 3'J banderas que tan preponderante pa.rticipaoi~n tienen en



el transporte d<3 nuestro comercio exterior , no pueden alegar derechos a su /

~avor. No son líneas nncionoles, ni est~ por consiguionte afectadas al trá­

tico entre su propio país y ptÚses de la zona.

La necesidad y oonveniencia do a.segurar a la bandera argentina.

unapartioipaoi6n sustanoial en el intercambio, no se limita al oome~oio / /

dentro del mercado oom&!. latinoamericano ..

En un minuoioso trabajo del Ingeniero Tubal Garo!a, del' Con­

sejo Nacional de Desarrollo, sobro la parlicipaei6n de las distintas bando­

ras en los diversos rubros del comercio exterior de 1962 se pone de reliavc

lo exigua. que ha. sido la cuota a cargo de los buques argentinos en el inteI\­

cambio de muchas mercader:!as y productos. La mcnci~n de los porcentaJ es que

en algunas de las eA'P0r"liaciones e importaciones transport~ la bandera. argen­

tina, ser~ aJ. respecto bien ilustrativa:

RUBRO

Oarne vacuna enfriada

~_~I0l!

TONELADAS BANDERA ARGENTINA
~. ,_',. _,.~, "_.,__ .__,_TAAl'ii3PQ.RT4DAS .1.Q.NEÍ¡nAS-!!"pE~'J_OJ.4.::

226.8a5 20.595 9,1

151.457 21.021 lJ,9

158.462 9.197 5,8

263.296 11.732 4,8
7.071.395_..=.:.- : . = ~--

IMPORTACION.

OUeros
ee~Il~==v==Li=·n~o=======b=

Carne vacuna. congelada

Lana

-- 1 ---
RUBRO TONELADAS BANDERA ABGENTmA-____

------..
TRANSPOOTADAS T6NETArlAO I~' DEL TOTAL

Papel para. diarios 135.173 1.749 1,3

Mtnerales de hierro 515.046 - -
Gas propano 51.6.30 3.447 6,7

Carbón de piedra 625.78'7 22.846 3,6
.

'~= i T ;& ;;'%,;.7.'=-=--:
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Baj o nin~ conoepto puede considerarse satisfa.ctorio los par--

ciales do tonelaj es y poroentaj es precedorrtoa,

Tal1pOco lo os el 18% del total del intercambio.

La ctlnt1dad y pl~l?oroi6n de tonelaj e transportado de <)ame Qon­

gelada yenb":1.ada son muy reducidos. Con una pa.rticipaci~n s~ej tinte no se /

gobierna la comercializaci~nde ese rubro ttln importante de las ex:portacio ..

nea,

Tiene adenM que ser motivo de preooupaci6n que los buques a,r..

gentinos est&1 ausentes en la irrportaci&n delid.nernl do hierro y car~l1. Es

cierto que los netes sob 1>408 y que se neoesitan buques especialize.dos, I

aptos para r<mlizor las operaciones de carga y descarga en el m:!nimo íle tiem­

po. Pero, si se ha estimado que Woamente Sor'íISA va a necesitar consurn1r II

este MO 700.000 tonolado.s do ca.rMn y 600.000 toneladas de hierro, no puo­

de ser indiferente que el abastecimiento de tr&rioo tan esencial dependa II
¡

totalmente de la bandera extranjera.

La mejora y modernizaoi6n de nuestros buques oomo consGc~E:mcia.

de la puesta en maroha. do un plan de renovaói& as! oomo la adopci§n de me­

didas de promoci6n de ce.rgas a favor de la bandera nacional, oonstltuir&l: /1
I

, ,
los medios para aumentar sustancialmente la. participaci6n en el intettoamb:lo

y estur presente en todas las oorrientes esenciales del ecmercac,

No se justifica que no se haya dictado medida aJ.guna para de­

rivar hacia los buques argentinos un 5~ de aquellas tlerca.derias ouya intro­

ducoi6n se efectúa boj o rcgimanes espaciales de protecci6n o de !concesi6n de

franquicias.

Se trato. de un tr~ico .favorecido y hasta podr!a decirse sub­

sidiado ~)or el Estado, por lo que resulta leg!timo y justo que el transporto

de un 50% de esas cargas se realioe en buques argentinos.
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Entro. las importacionas qua ser!a legÍtimo canalizar a los bu­

ques argentinos, se eneontrt'rtan las radicaciones da capital, ltl.s adquisicio­

nes de part:.iculares financiadas o ~vala.dt1s total o parcia1mcnte por los Ban­

cos Oficiales y aquellas que ei!1;,uVioran .libres de reoargo.

La defensa de ~íta1es !ntejesee argentinos obliga a variar el

actual estado de cosas.

Debe asignarse a la Harina Mercante la j erarqu!a. que le ce- /

rresponde, reconooi~ndoselo la importancia do su gravita.ci~n e incidencia en

la soluoi6n de los grandes problemas nacionales.

Nuostra marina mercante naci6 y creoi~ sin la direcci6n y el

apoyo de un organismo superior. Corao os sabido, la. segunda guerra mundial / /

sorprcndi6 nuevamente al pa!s pr~cticamente sin buques de uJ:tramar y con un

tonelaj e de cabotnj e no s610 1n:f.'erior a sus posibilidades de transpOl..te1 sin o

fronado en su desarrollo por una polltice. que primero se hab!a volcado total­

mente al forroearril y que al. verse despu~s obligada a contemplar al automo­

tor, no tuvo en cuente el e:~oopcional aproveohamiento que ofrecían nuestras

·v!as de comunicaci6n a.cl1.~ticas.

Fue necesario que el impacto de la segunda guerra se hiciera

sentir con más violencia que el de la primera para. que se comprendiera en / /

toda su dimcmsi6n la situaci6n dr~tica que le creaba al po.!s la falto. de /

barcos.

La bandera argentina, que venciendo t!midar.ICnte no pocas di­

ficultades navegaba por nuestros ríos y costas, sali6 al mar para servir los

intereses del comercio exterior.

El periodo 19W5O fue particularmente favorable al desar"l'ollo

de la marina mercante. Las condicionos excopciOIk-uos del mercado de netes /

durante la guerra y postguerra faoilitaron su crecimiento y desarrollo.



F¡;ta eteeiéftta,d~o no :ru61J,n émbargoorg~éo; no obe «

dcci6 ni a normas ni a· planes. "00 ·:falt6 una 'V'al'dad~ra direcci6n tendiente o.

asegurar qua :La nia.r:Lna marcante cumpla en formo. pe:rmanentaaquellos obj eti­

vos que dabieranhaoorsido fijados por una poUtioa naviera nacional.

As!, si 1:xt.en se acord6 un cambio profercnoia.l para las rano­

vac1on(3s yooquisiciones de unidades, no Se adoptaron las previsiones po.ra /

que los buques a incorporarse :ruaran por su tipo y ca.racter:!st1~o.s los· mM /

aptos ¡oonvenientes para. servir al comercio interno y E!X=terno.

No so pensó tampoco en la. futura renovaci~n de esos buques, ni

en la necesidad imprescindible de apoyar y ,fomentar a la industria navol na­

cional. a.cotd&1dosalo la partic'ipaci6n que lag!tirnnmente le oorrespondo en / /

los planes do construcoiones yreparaoiones.

La verdad es que la aotividad naviera y en espeoiaJ. la de ea­

r~ter privado ha estado librada a sus propi~ fUerzas. No se ha sabido n­
j ar su misf6n ni se lo hm dado los modios para que la oumpla. rn oh! que no

pueda sorj;lrendcr qua en las circuhstanoias aotuales de deprosi6n afronte / /

problemas que ella sólo. no os co.paz do resolverlos, por lo que si no so le

presto. la o.tonci6n y apoyo queinsistentemcnte viene reclamando, se agudiza'~

r6. su situ.a.ei&1con Las graves consecuencias fMlles do imnginor.

La marina mero'ante argentina 110 puedo seguir navegando c. la /

doriva,. oarente de orgo.nizo.oi~n adecuada y sin los respaldos que aseguren su

subsistencia y desarrollo.

Debemos superar :;La otapa do los proyectos. Hace varios años /

que so vienen debatiendo las atribucioncs, 1\tnoionos '7.. ju:r1sdicc1~n dol or­

gonismorootor. Mate juicio formado do que la. DirccciSn Naoional do Mari ..

na Mercante y Puertos, ha oo.rocido do los modios y atrib.1cioncs nocasnrios /

para. cumplir una eficaz' -runoi6n do tutela, promoci&1 y contralor de la mari-
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M -.too Por 0Il0 tiI. d~:J.01 66'l7/6:/'~6n dtil.: óonao.l O Nac1o'o

nal de la Morina M3rcantG, ha venido a llenar, ~...~ünatar1a' un indiscúti ...
~T,I;:ON3r¡ '. '

ble vacío. Oonstitu;ro un avanco considerable sobro la. roterida nirooci6n Na-

cional. qua he. carecido do la potostad nocesa:r14 para cumplir las funciones /

quo le oran. inhorentes.

A posar do que su articu1ado as sUBceptiblo de mejorarso,de­

be rooonooorse quo en la 11ocosaria acc1&centralizadora se, ha dado un sig­

n1f'ioat1vó paso adolante al investir al Oonsojo del car!ctcn- do autoridad do

aplioa,oi6n do la polltica naviera nacional y tú ancomand6:rseleai1rdsm3 la /

ta,cu1tad do proponer al P.E. las normas do dicha política.

Lo conpGto taI:lbi6n. promover los planes do construcoi&, rEIno"'

vaci6n y (YX:]?ansi&1, al par qua doterminar la.s lIneas de Ik'Wogaci& que sean
\

do intor~s nacional, aconsejando ln.s formas y condiciones de servirlos por /

parto do nrmndoros argontil10s.

Propone a.1 P.E. las modidas do ost:!mulo y tomento paro. 01 / /

transporte por tlgUA Y' la industrio. naval Y' otorga'los ~tos Y' do~ bene-

fioios omorgontos del. doeroto-ley.

'w corrospOl."'ldo 'intervenir on1a trmnitnci& da cr&l1toso tn-
. ,

oilldados pór parto del Estado paro. la adquisición do buques Y' cm las eucs «

tiones rolativas al r~gimen fiscal aplicablo a. los mismos.

Se encuentra asim1SIJO ontro sus funciones la do conceder au>

torizaaionos para. la incorporaci&1 do buques a. la. matr!culn nacionaJ. y die ..

poner al cose do ba.ndoro..

Ph lo rolD.tivo a los servioios p&b:Licos do transporte y por­

tu.a.r:i.os bajo su jurisdicoiSn, ejorce las pertinentes :f"unoionosdo'contralor

Y' lo oompaf¡o fijar lns tarifas, as:! como la aprobac1&1 do horarlos o i tino ..

ro.rios.
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Por sus funcionas Y' alta j orarqu!a. so lo oonvierto en el ór-

gano obligatorio de asosoramiento, del Estado, sus m1ni.sterios, dopendoncias,

bancos ofioiales, eto. Sint~tiollI!1Cnto, 01 nuovo orgmusf;1o, interviene con /1

sus decisiones, proposiciémos o asosorandorrtc w todo lo relativo a la ~­

na mercante (buques, J1nca.s, puertos, industria no:vo,J., capa.c1dad de personal,

ote.)

Est&1 dadas, pues, las bases 'Y linoo.ntLontos do la entidad que

tanto. frilta. le hada. a lo. liarina. Mercante.

Sor!a de desear qua sus atribuoiones fueran m&s dooisorias y

ojecutivas y monos do Wormaoi6n 'Y asosornr.1ionto; adQt1,;~ no es pr~tioo el.

numeroso direotorio do 15 miembros y la rcproscntaoi6n que dentro del msmo

80 acuerde a las empresas y soctores vinculc.'\dos a. la. Hnrina Mercante o in- I

dustria nnval.

No es que so desconozco. qua la. :1'"unci& do gobierno ax:ij a. hoy,.·

en d:Ía una activa participo.ci6n do los admin1strados, a trav<Ss de sus cnti.¡..··

dadas roprosentativas, ~o cuando las normas a. diotarse o las tlCdidas. a

adOptorso t.ioncn un olto porcontaJe do contenido 't~cnioo. Poro so oonsido:t'n

qua la. composici6n y ostado o.etuo.J. do la t13.rl.na Il1Oroanto, no favoroco:UtfAI

a.ooi& en oso sentido. La. gravito.ci6n do in1iorosos real. o artificia.lmonto II
oontrtU'ios tra'bti.t"!a. la. gosti~n dol Dirootorio. Es Silbido que los distintos I

sectoros do la narí.na I'JOrOOnto no tiolÍon cmtro s! la unidad do IJ1ra.s y' do II

objetivos que requiere lo. f\mo16n do gobiorno. Esn unic1ad noeoaarde, para el

dcaarre.Uo y dosonvolvin:tonto de la. 1i1a:t"ina ocreante, tiene qua surgir cOmo /

consecuencia. de una prestigioso. a.ctuaci~n por parto del Oonsojo, equidistan­

te de los SOQtoros en pugna.

Si elcrociri't011to de la nooi&1 out! ligndo insopar!l.blomcnte II

su v:!.ol"1'01"'OSO pot'voni:rna-viero, 00li10 roza uno de los oons1derondos do la J.cy,
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os de oon.f':i.o:r que" la autoridod a ~. cargo·· so onoont~ lo. eplicac~ de /
" "

ln poJ.!tica naviara, sopa. oumplir la. gost1~n 40 oriol1tac1&, rogulaciSn y //

protecci6nquo permita. levantar a. toda la. tul1d.na morcantoo irtpulsarle por / "

el camino do su recuporo.ci~ll y futuro desarrollo.

Cuando ello se oonsiga. sor~ quiz&3 más r&eU"roun!r en 1111 6r-.

gano do gobierno a. todos lossocto1'OS vincul.o.dos al quehacer naviero.

Mientras tonto, lo prudanto y convonionto,sor6: llnitar sus /

funcionos a. las do nsosorro:donto, a. cuyo f1n os imprescindible ampliar su / /

oOI:1posición o. fin do incluir junto con las entidados roprosontntivns do los

o.rmndoros o. los que a.grupon o. los oapit311es, ofioioles y personal superior /

do las onprcsa.s lO

Lo. oroaQi6n por el docroto-loy 6677/63dol Fondo Nl.\C1onol do

la lfm-ina Ma1roanto y do un gra.vamon do hasta. un 5% del valor de los netos /

dol transporte do ir.1pOrl;noi6n y axporta.cioo y de los poso.j os mr!tioos '1 / /

fluviales, ha provocado IJI.l.Chas cr!tiens adversasI las que so han a.gudizado /

III dictarso al dceroto 91$/63 por el cUDJ. so roglaL1O!ita dicho graVOIJQn fi­

j ~dolo on Ul\ J$ sobro los fletes do importaoi&1 Y' da un ~ sobro loe do GlC­

porttl.ci&..

La. opini6n sostenida en general por las entidades ropresenta.­

tivas del conoredo y la. producci6n, os que constit~o un nuevo gI'aVaoon dos­

tinado a incidir dosfa:vora.blcmonto sobro la. oconom!n ntlcional, cuyo resulta­

do previsible sd lo. dosco:tocO.oi6n do nuestras oxporlaoiones y el ence..roci­

nianto do lo.s importaciones.

Oomo ea vó, las críticas han apun"to.do fundo.mCl1'talncntc a III /

orogo.oi6n. qua al grave.mcn signi:fica,· por ontender que sario. de consecuencias

perjudioialos paro, al po!s soport..ru- un encarocimiento do los flot.os.

Sin dosconocer lo. inoidencia que sobre al comercio ~orior /



puodotenor ~ auoonto do los .:f"lato~~ ospoc1aJ.r.lcrrtc s110s wgonos do costo

de lOs'Produetos do Glq>or'bllcd'& son~ rcduo1dos en rolac1&con los procios

intornacionálos~ esneoesario .~quoa.lontrar nl ~s1s dol p1!O'-/

blCIJa, no puodo dejarso S,Wl lado la ra~n y f1Mlidad que con el graVaJ30n /

so persigue.

Si no so tiene en cuenta. la finalidad qua cur:pJ.o JA oa.r:f.nn /

moroo.rÍto, la posici&116gica. fronto al gro.vaoon os la nogati'W. Y' olroohazo.

Dtoambio, si so o.eepta que al gravamen constituyo un ood.1o

indi&ponsab1o para asegurar el CUJ1,>J:im1 ento do la. fundAn de defensa y p1"O­

moei~n dol comercio interno y ax:torno quo al transporto aow!Uco 10 inounbo,

dóbor~ aooptarso que paro. los intereses n los cuoles protoj e no debo~ signi­

ficaruna nueva. orognoi6n, sino mM bien el pago de un soguro 0l\VO rocuporo

soobtiondr!a con ~0é0$ os I:lUY poco tiotlpO.

El .objotivo principaJ., alU'lqUe no &doo, de la r.mrino. f:lOrcro'lte

no puedo s ar otro que servir al COI;lOro!o intorno y externo. Constit~o uno /

de 16s 1l1St1."'Ut!lentos í'undamntoles~ .para que esta .actividad. de la na.o:L6n cun-::

plo.los aJ.tos pr0p6sitos que lo fije su pol!tica.

Los tinos de la tlEll'ina. mercanto son, por oonsiguiente, 1nso ...

para.blos dol QOL1Oroio tü. cuol est~ ligado. lb ah! que la pol!t1cn nnv1ern / /

intogro en realidad un oap!iiulo subOrdino.do de otras pol!tica.s, t, ~ OOpo­

cioJ., de la. cot1Orc1lÜ y ee0n6nioa..

Lo. bandara argentina no debo ondear on unidad~ 1nodoouad~ I
para ol sorvicio al cual osMn afectadas. Las J.!noas y servicios que a:tiondcn

nuostros amadores tienon que reunir la. oi'ioioncia noc~a.rin., pa3Xl. asegurar

el trü100 ancondioionos do trMsporlic quo faciliten to.nto l~ ool~n do
, . t:

nuestros productos COD> la. adquis:l.oi8n de los abastecimientos on el ~orior,

en los mercados n&s convonientos..
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Las corrientes dol cooorc10 1ntorno y axtomo ligadas al trans­

porto o.eu!Uco, no puodon dapondor dn1camonte do .].ns posibilidades de los ar­

nadcrcs, m&d.mc cuando su s:ttuaci6n os asaz proco.r:1.a. Úl poJ.!tica naviera de-
. qua

bo npuntn:1.tlr a. las l!noosdo inter6s nao1onal y asogurar/ol o.prov.lsionamionto .

do productos osonc1aJ.os pnra el dosonvolv1m1onto y dO$a.rrollo del país So roo,r,.

1.1.co con partioipo.c16n do las nisoos.

Eh 10 ralativo al transporto intorno tieno que procura.r un / /

mejor nproveáhotdonto do nuostras vía.s IlClVega.blosI pues no os admis1b1G que JI
contint1o ostLlndo I:1UY por dobljo do sus rooJ.os posibJJidndos, ya .soa por dos-/

v.L.1.Oionos artifioinlos del tr&rico hacia otros oGdios, O por dctlOras y ancnre­

cinientos 1nnocosario:s de los servicios portuarios, 1noonveniontos ambos qua I
es nOOosar1o ccn-rogtr' pnra. lograr la 1"eact1vaci6n del ootlCrcio.

. l '
I, .

AsiniSl110 constituye un :índice de dobiUdad y gran vulnornbi ...., "

lidad de la Marina Mcrctu1te Nacional, qua con susunidados quo representan 1/
1.200,000 T.R.B., cSstas tengan Unn edad pranodio do lS,5 Qiios y hayan sido JI
pr&.oticnconto ~cnstru!da.s en astilleros arlrnnjeros.

Eh concJ.us1~n, os i.ndi.spansablo poner en ej ocuoi6n la pol.!ti­

ca que pcm:ñtn. a la. nnr:i.nn oorctUlte el oumplimiento do su m.si&. y objetivos.

Lo. oreo.éi~n de un organ1srtO encargado do proyeotarla Y' aplicarla. no os sufi... J
/

d.onte ~ lo. gosti& puado oónirertirso en l!rico. O' inoperanto si carece do los /

medios nooesorios para. lJ.ovtIrln a cabo, Y osos modios no son &1icamontc las / /

o.tribuoiol1OS indisponsabJ.es, ni lo. porsoner!a. jur.tc11eo. y aute:rqu!a tinanoiora

que posib:U1to su aetu.ae16nJ pura. que la marino. cerctU"lto ~.1pla con" su tlisi6n

tiene que sor sostcMda, ostitluladri y~ con nodddas afoctivas. 71 paro. J
o1lo osindisponsable conte.1.r con un fondo, ~ finalidad no es al beneficio

de los sectores que integrtu.'l al compJe4o de lA marina tleroantc, sino aaogumr

que por intormodio do los misDOs so sirva. con ofioioncill. al como~io dol pn.:!s.
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Do esta manara so c.onseguir:1 quo osta activiQad vitaJ. .posea /

su instl"UtlOnto ac1o~a, dottl.do do ]P~. eJ.ooontos que la habUitcn a actuar on

:tunci6n de~ p\~tioa do de:tansa~ ~t1OCi& y orlonta.cicSn dol comdreio.

Por oonsigu1oIitc,)PS,' v~adoros bcnafiC1arios do esto fondo
"o I

tienen quo sor los in1#crQSos v1neulados al oomercioJ pues p~ ollos soría. do '

consooucnc1as funostas qUO doaaparooiera nuestra bandera. de los mares y que /

pord1ora la M-c16n un modio tan precioso paro. x-ogular y Gt':1ontar las oor.rion­

tos del intorcambio.

LaproporciSn dol gravamen puodo est1t1arso prudonte y oodora­

do. Sin eobargo, .~ se donl:>straro. que su aplicaoi& origina e. algunos rubros e

arli!oulÓs do las c:ocporta.cionos d1t1oultados do coloCaci.6n o vcíLvioro. onerosas

detorminados importaciones indisponsa.blOs, oo~p~d~ ontoncas, paro. 'OSos

casos,. disponor la. suprosi6n o tJOd1:ticaoiSn dol ~n.



/

Esto balanoo os al rBsultodo do unaditoroncio. ontro Ingresos

'3' Egrosos, poro no une. diferanc.iAdo tipo tlO1'DmOllto conta.b1e-, sino tinlJnciorn.

Eh ·atros pnJAbro.s: al balanco naviol'ó os la ditoronc1:l· ontro /

las ontradas '1 soJ1 do.s reales de divisas on ooncepto do servioios nav1a.tioa.

Rp..brR~

1) Fletos do laS cx:portacionos argentinas
transportadas en bo.roos argentinos

2) FJ.etes antre terceros ontrados Y' sali­
dos al paJ.s an buquoo argontinos

.3) Pasaj os de axtranj eros entrados '1 sali­
dos del pa!s en buques argentinos

4) Pasaj oros transporta.dos antre terceros
pa!sos por barcos argentinos

5) Gnstos do los horcos QlCtronj 01'OS en los
puortos orgont1nos

b) Ep;rosOf!

1) Fletas do las importo.cionos argentinas
transport;c.da8 en barcos coctronj oros

2) Fletos pagados o. bD.rcos QlC"tronj eros por
al trmco do oabot..'\1 o entro p~s argentinos

.3) PMa.3os argentinos ontro.dos y salidos del
po!s en barooe ax:tranj oros

4) Gastos do la. mo.rin..'1. tlOrcontc a.rgentino.
cm cJ. exterior

3.547;5

20.029,6
.J ..... . . . .....

•

Lo. diforcmoic. entro 1ngrcS()S y ogresos OSj pues, do /1/
21.200.200 d6laros. F.:l 1xW:ulCO naviero argentino en 1963 fue, ontonces, dcfi­

citn:r:Lo, no obstonte que 10. contr:lbuci&l nota do la mo.rina. mercante nrgentlln

al boJ.anóe de pagos dol po!s llog& en ese mismo año a. la SUDO. do 42.600.000 dcS-
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-ES intOl'OtJanto éOr.tOnta.r'l~1as ci:t1"Gl.S "do nJ.gunos ,Ido GStos rubros I

Eh 'pr.i.t1orlugDr,llom la atono1:~ qUó, no obatanto tronspor­

ter r.1&J do tros ouarlias portos do, nuostro oODOreio ax1icrior on 1963, los bar­

oos oxtranj 01'05 h~an gaStado en nuestros puertos s$J.o 24.A24,8 d<haros, n1.an­

tras qua los barcos a.rg<mt.1.nos ht.m gastado en al arlorior 20.029,6 d&.o.ros. / /

Esto so dobo a va.ria.s causaes en primor lugar, los bar09s oorcantos do lns 1/
grandos narinas arlranj eras, prMtioaJ:1Cnto no gastan nada en la .Argentina"en /

concepto do ropara.oianos, o. vocos por la ir.lposibllidad tócnioa. (grandes trnnsc­

t:l.&tticos, buques tanques, mneroloros, etc.) y otros voecs por consigMe :r6­

rrcas do avitar al máx:Lno gastar en los puertos argentinos.

Eh oambio, los barcos argontinos do ultramor, son b.."1.Stonto / /

"gast..1.dores" en al exterior, no 8610 por reparaciones, sino tatlbi&t por combus­

tibles y oprovisiotW:11cntos generalasJ en segundo lugar, al grueso do los bnr­

ces GlCtr::mJ oros quo trubaj an en nuostros puertos son unidades do astadas muy /

oorlas(buquos tanques para el transporte do COt1bustiblos llquidos y coroalos)

o do oporativa muy OCon61Uca (cargamentos coq>lctos a granel, tal 0000 corctllas,

oinoralos do hierro, carMn, ote.).

"COn todo. puoc1o anticiparso quo la -adstcnc1a en 1hcnos Airos,

eeeo prinCipal puerto torminnJ. do asta parto del hGtI1.s.forio sud, do u¡la indus­

trio. do r~clonos navales moderna. y con o1000ntos edoouados podr!a, no sola...

nonbo distJ1nuir al rubro 4 de los egresos, sino, olr.dst1O tiaopo, aumanto.r el

rubro 5 do los ingresos.

Dosdo luego, al rubro 1 do los ogroeos os al oM ~anto.

EL rubro 2 do Losogreeoe rospondo a la. our.S.osn situac:L& aus­

pic1M.a por Gas del Esto.do-, do pa.gar flatos n propanoroe GlCtranjoX'O'? para ha­

cor tr&t1oo entro puertos argentinos1 miontras hcco t& do un año so dej6 ir

dooaprcns1vo.mcnto al Ho.m10 Tholstrup, que hnb!o. tOMdo bondoro. argentina.
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Lc.s conclusionos que so pu<X1on dotominar dol balanco navierO

son,funClatlontalIJonto,2: a)rotorzar la posici6n do :aJenos Airos COt1O gran 1/
contro do ropo.mcionos navolos. b) ostablecer un ~g1t1cn do promoc1&1 do c~

doioportaei& a favor de las bodegas argentinas, sin noeosdded do aopliar la.

ma.rina. tlorcatrto. As!. se lograr! o.1.im1nar 01 d&r1oit.

F ••

A1T.laI:1Gnto A1'morJonto
2stat~ i;ivado:. ConjtQ.p¡-dLLoroiC:
16.~5 (6Zf,) 9.737 (:~8%)

1.586 (83%) 316 (17%). .....,.. . .
,1'1.65l (64%) 10.053 <36%)

I P • ••

.......................-es. .~........ _

notos do las importaciones o.rgonti~
nas transportadas en barcos argente

Pnso-1os do residentes dn el po1s
A) Ahorro do divisas

Rubros

Fletos do las ax:porta.cionos D.rgellti-
nas transportadas 011 barcos argont. 18.646 Cm) 4.900 (21%)

Flotos dooargas antro puertos (IX-

tre.nj eros transportados on barcos
argentinos 4.921 (89%)

Pastljos do no rosidontos on 01 pe!s
transportados en barcos argentinos 3.337 (91~) 21.l ( 6%)

Posoj os do porsonas transportados en...
trc puortos arlronjeros por barcos -o.:t'M
gon-tinos 2.310 (l~) -

B) Ganono1a do divistJS 29.214 (84,%) I 5:711 (].6%)
I

2.310....
34.925

62.6';0

2~030
•

TotoJ. A) ~. B) :

Por corgns

Por pas~oros

Contrifuci6n bruta

Gastos do divisas en el tIldiorl.or

()ontribu.0i6n nota. de la. ~'1. MGl­
canto 4rgani;ina. al ba.loneo do pngos
dol país

39.63~ ('72$) 15.23$ (2$i)

7.233_(i3f.J~_..J~J%........)_-..-.___
46.865 (75%) 15~765 (25%)

17~337 Cm> 2.693 <vé)

13.012 <.31%) 42.600
l· , t . ••
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.QQ~p.mróIONliEM .~A,.;;.ME:lWMJ'l'E ARGENTINA ALBALlJ1~pE DE PAGOS. ~J.~

'El. mstituto do Estudios do la MD.rina. Moreante, ha dado tcSrn1­

no o. unostudio relativo a la dotominaci6n do la. oontrlbuoi6n 01 bt:1JAnco de /

pagos por parte do la narina ooroanto MoionaJ., en 01 curso dol año 1964-

Surgo do oste eStudio, quodioha contribuo1&t llcg& a ////1

JJ..m.500 d6lo.rosoontm 42.600.000 d&1o.res do 1963, o sea uno. distlinuc1cSn del

Z', no obstante qua 01 cOfJOrCio ooor:Lor del pa!s trasportado- cm. barco a.uncntcS,

do un año para otro, an la. significativa cifra dal 3/$.

Se acontuó en 1964 1ll i\mci&1 "ganadora de divisos" do nnostm

oá:cl.nn tlOrOonto on ro1aoi6n a la fUnci6n "ahorradora do divisa.s", lo que os 1/
:índice da la necesidad do un ear.1bio de estructura. do nuostro potoncioJ. nmt10ró •

los ingresos brutos en divisas generados por la onrino. 001'CD.n­

te argentina en 1964, alae.nzaron So 61.759.400 d&res oentra 62.6.30.000 d6J.a....

ros en 1963, vaJ.o decir una. d1sminuci6n del 1%.

fu 1964. al cotlerelo GlCtoriorargontino transportado por v!o. I

~t1~áha ganorado notos por 3<I1..208.200 d6J.~os, o sea un aumento del ;3&'''

eon respecto a 1963, en-que as~ a 219.032.100 d~s.

CQNTRXBUCION DE LA HlUiJl~A IvERChNTE AL DESARROLLO NACIONlu.•• • _........... •• t· ....-~. ......... , .......-~~ ... _ •

La. polltiQa econ&úca wndial ha evolucionado GIl estos 6lt1mos

sñoa como consecuencia de la aparl.oi6rl de doatrinas y sistemas que en forme. pa­

c!rica O violenta propugnan la eJ 1m] naci&t del su1x1esa.rrollo, del atraso 7 la

miseria de los pueblos.

Las naciones m:.s desarroJ.1adas del JlImdo, aeeptan:1o este deS8"
,

fio, comprenaenhoy que la pobreza Y' la. insatisfaceicSn han dej ado de ser pro-

blemas6X:Olusivos de los países que los sufren, y 8lueJ..1Ds estados ms podero­

sos, en torma soJJ.dar:La :1 hasta por propia~, debei1 contr.U:W.r eJ./
progreso de lOs países men<>s d~os.



Nuestra América es un ej emplo de estanoamiento. A un intenso I

orecimiento demogl~ico ha cOl"respondidoun d~bU crecimiento eo0n6mico. La II
disminuc:i:6n de las m::portaciones por un aumento. del. consumo propio Y' el desme­

j oramierito de los precios internacionales de las materias pr:tmashan 1im!tado

la oapacidad de compra en el e::::tranj ero de los paises latinoamerioanos, al mis-­

me tiempo que han crecido las importaciones por EOdgenoias del propio desarro­

llo. Este desequilibrio comercial, sumado a los déficits presupuestarios de II

los gobiernos condujeron a mUchos países a un proceso de creoiente endeuda- II
miento exterior, cuyo servicio en divisas gravita pesadamente en sus debilita­

das econonfas , Todo este cuadro general alcanza tanto a los países como a sus

habitantes y a estos úl)imos especialmente por la gran desigualdad en la dis­

tribuci6n de la riqueza y de los bienes nacionales.

En latinoamerica se impone la necesidad de oambios fWldamenta­

les de estruoturas por medio de un contínuo desarrollo. Tras este último obj e­

tivo, los ~::pertos gubernamentales de .Am~rioa Latina se reunieron en Brasilia,

en enero de 1964, para intentar aunar esfuerzos e ideas y configurar una l1nica

posic~6nante la Conf'erencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarro­

110 qUe serealizar:!a. en Ginebra para establecer una nueva estructuraoi6n del

Comel'Cio ¡nt,ernacionaJ..

Cabe destaoar algunas de las conolusiones tendientes a pei-mi­

tlr el 2crecimiento aeeleraclo, ordenado, permanente y persistente de los pe.!..­

ses en v!a de desarrollo n.

Eh Brasilia, entre muchas mooiones, se acord6:

(r - rrr) Adoptar medidas concretas que contribuyan al inmediato incremen­

to de los ingresos de origen e::::torno de 16s palses en desarrollo.

Para lograr este incremento se propugnan medidas para defender la expor­

taoi6n de produc"'"os tropicales, agr!colas de zonas templadas , minerales, de II
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productos manu:f'acturados y las del Comercio de Invisibles. Y sobre esto último

se aprobó:

(n - 2) FJ. reconocimiento de que la expansi6n de las marinas mercantes na­

cionales o regionales de los pa!ses en desarrollo es factor importante para su

crecimiento econ6mico.

:es(~decir que oficia.1mentc se reconoce la importancia de poseer

una marina. mercante y la necesidad de. ~s16n como oontribuci6n al desarrollo

eoon6m1co de lospa!ses en vías de crecimiento.

Es conveniente a.nal1zar c9D1O gravitan los netes en el comer­

cio e::::terior y en las balanzas de pagos.

Normalmente el flete de las exportaciones no repercute en la /

balanza de pagos, ya que el importadores 01 que lo paga '1 la mqor!a de las /

exportaciones se oonciertan FOB. Sin embargo influyen en el precio de venta al

público de los productos en el país importador, y por lo tanto tienen un eree­

to directo sobre la demanda total del producto y su posibilidad competitiva //

con respecto a la de otros países.

El exportar en buques nacionales produce divisas al país cn/J
concepto de fletes. L6gicamcnte se ganan igualmente divisas al transportar en­

tre dos pe!ses erlranj eros.

El valor de los fletes de las importaciones suele :t'igurar como

partida deudOrá en las balanzas de pagos; ahorra. divisas en concepto de netes.

Evidentemente la incidencia global de los fletes depende, en­

tre otros factores, de la C1istancia entre los pa!ses y de la. alase de mercade­

na, aunque el Fondo Honetario Intcrl18.o1onal ha obtenido promedios del orden /

del l~ del valor de las importaciones de los pa:!ses subdesarrollados, y entre

el 2 y el 4C1/o del valor de las exportaoiones, seg\Ú1. los produotos (algod6n ~,

caté 5%, mineral de hierro 40%).
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Una parte de los gastos de flete comprend:~rma1;¡\telo que

\~ ,',1//1~!
- \ c~ , -0. !.'jJ

se abona por oarga y descarga de las mercader!as, der~chos y gastOs portuarios,
"''4, '-- ~~"'lrÍ)'nNJ~;~

etc., cuyo monto depende en gran parte de la eficiencias operaciones por-

tuarias y de la conseouente demora de los buques. El poseer modernas instala­

ciones portuarias y un acelerado ritmo operativo permitir' disminuir los gas­

tos de explotaci6n de los buques y, por consiguiente, de los fletes.

Las tarifas de fletos pueden ser de infiuGUo1a. deoisiva en 1/

las expol"taoiones de produotos de distintos pa!ses a un mismo mercado. Los 1/

oargadores de algod6n brasileños, culpan a los fletes al no poder coapetir en

Europa oon el algod6n de los Estados Unidos Y' de ~j ico.

Los gastos en fletes de los pa!ses en desarrollo son de tal II
magnitud 9,uo cuaJ.quier medida para abaratarlos reportar:!a. grandes beneficios a

esas regiones en lo que respecta a las oondiciones de exportaoi~n de su comer­

cio exterior, su capacidad de importaci6n y la situaci6n de su balanza de pa»

gos.

fu cuanto a las importaciones, llegarían ~ econ6micas, per­

mitiendo un mayor desarrollo por la incorporacicSn de maquinarias y de bienes I
de capital.

Para nuestro país el oumplir lo acordado en Brasilia fomentan­

do la m::pansi6n de la marina mercante es factor importante para el desarrollo

y crecimiento eoonómioo nacional.

Un hecho reaJ. y ooncreto que avala lo aqu! expuesto, es la /1

()reaoi~n y fomonto de flotas mercantes nacionales en todos los nuevos estados

que se han formado desp~s de la ~tima guerra mundial. Esto, adem!s.de los /1

obvios factores pol!ticos y de p~estigio, se debe a las razones econ6micas ya

esbozadas y que pueden sinteti,zarse as!:

1) Logro de la independenoia eoon~mica, evitando la totaJ. sumisi6n de la

colooaci6n de los productos al pabcll6n cxtranj ero.



2) 1l1iviarla escasez de divisas. Hay pe!ses que profioren incluso sub'1en­

cioilarsüS propiasf'lota$con vistas al aholTO de divisas que de otro modo de­

beñan gastar enserviéibs.

:3) mdtar que tarita.s arbitrarias de fletes impidan la comorcializacicSn de

productos' coDlJ2etitivos de oxportaoi&l1.

4.) DEl. oomercio sigúe aJ. pabcl.1Sn tt •

El. establooer nuevas J1neas posibilita. lograr· nuevos mercados e incre­

mentar las ElXPóJ:'taCiOhés.

5) Factor de dosarróllo, al originar indUStrias "J actividades subsidi8,r.LaS

que constituyan nuevas fuentes de ocupaci&n Y' trabaj o.

0000000000
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Mientras la reparaci6n naval tuvo un r.1tnio de creoimiento pa­

raielo con el desarrollo de nuestras notas, hasta mediados de la d~oada /1

deJ.40, para decaer sensiblemente luego, laoonstrucci'cSn naval, se mantlNO

estancada (1imitada a pequeños buques fluviaJ.es, autopropulsa.dos ,¡,sin pro­

pulsi6n propia) hasta hace unos 30 años, 'cuando empieza a entrar en BU roa­

yodo. de edad.
.,

A medida que creoJ.a nuestra marina. de guenoa y nuestras no-

tas de dragado ,y comercio tluvial, el Ministerio de Marina., el Ministerio /

de Obra.s P~bii:i:ca.sy la actividad priváda levantaron eXcelentes talleres de

reparaciones, . diques de oarena y varaderos, en Puerto Belgranol. Buenos Ai­

res, RioSantiago, Tigí'o, Avellaneda y otros lugares sobre el Paran! que, /

junto con una oorrecta polítioa de acopios de materiales yrepues~os (obli­

gada por la entonces inoipiente industria subs1;d1:arl.alóCaJ.) habrladeper ~

mit!rléa maritenerstis Unidades eñ servicio activó, en buenas oondioiones II

deóótiservaci6n. ASí ocurri6 háSta con los modernos y para su ~póoa, gran­

des acorazados, "Moreno" y tlRivada.via", que 8610 debieron ir al eh."terior / /

para su transtormaci6n. Eldst!a un orgullo de hacer en el pa!s, lo que se /

podía haoer en el pa.:!s. Desafortunadamente, y en contra de toda lóg1oo., lo.

oreación de la Flota 1'IJ.ercantc: del Estado, hace casi 25 años, y su posterior

desarrollo ho.sta sobrepasar el m1.ll~n de toneladas de porte, no traj o con­

sigo un aumento de esa capacidad, ni siquiera una acci~n paro. mantener los

talleres t~cmicamente al día.

El puer...o de Buenos Aires - un puerto torf¡únnl do gran signi­

tioo.ci6n y donde seguramente eteotunr:!an sus carenados Y' reparacionos mu- I
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OhOSDuqU,~S de ~ero.'GXt~jóra, de cóntarseocm.f'aoUidQdes adeouadas­

no pOsee lma$til:i.efu ,bién' equipado pa.r~ la reparación. '.&1 el anu.tU"io de 1/
IEl4MA ,d(l196.3 se transcriben conceptos vertidos por al ,t'cmico norloamcr:f.'"

~oRaJ.ph Gerber, quien ha dicho que tal a:::tillero lino s6lo canstituye la

ne()esidad ·m!s1mportonte de la industria na"Val local, sinoquo considero 11
que puede constituir la necesidad industrial m!s importante del pa!s, oon 1

prioridad sobre cualquier campo da aotividades ll • Se~ Gerber la reparaci6n

de buques, no 1aconstrucci&1 naval, es la subdesarrollada en nuestro pa!s.

En 1961 'se pensó en dar una. soiuci6n acsta defic1cncill y se

llam6a Ü.cittl.ciónpa.ra·la ereccicSn de un astillel'o en la. Mrsena Este de /

1alsla Demarchi, pero las condiciones impuestas en el 'pliego l"OSultArOn 1/
inaceptables y el llamado tuvo que ser finalmente anulado.

Noobstonte todo esto, la capaoidad e idoneidad de la indus­

tria da lareparaci6n. naval no son nada despreciables, como ha quedado fe­

hacientemente probado cm numerosas ocasiones. La. actual transto1.1JIlaOi6n de /

J.o, trwa.tlant1i:oa Sl1l1o de la Plata", liRio Tunuy!nn 1 "I..ibertadn servir~ I
para. re.tificar esta op1ni&1.

LD. construcción naval recibió un impulso importante y decisi­

vo para su a.1"lonzmniento en el penodo 1935/42, cuando la Harinn., oonside­

rando que hab:!o. llegado 01 momento do inioiar la construcci6n do buques de

mayor porto e importancia, puso en ejecuciSn un plan de construccione8).con

la participaci6n de la industria naval privada, mientras, el l1inisterio de I

Obras Públicas, compartiendo esa inquietud, inici6 tambi~n la oonstl"UCc16n

nave~ en su importante astillero de la isla Maciel. En ese lapso se hieio­

ron - tuera de embarcaciones fluviales y portunr:1as - los 9 rastreadores 1/
tipo fIBoucha.rd" (4 de ellos en a.stilleros privados) y el transporte llUshUDiaU

paro. el servicio de la po.tagen1a, Ul')á1quo flotante y una. draga de cangilo·· 1



nos cm el astilloro do Obras P~blicas y, por orden da Y.P.F. eo C011.struy6

on clastiJ.1e~o'Hó.nscn y Puccini,hoy ASTARSA, el büquotáhquo"Fi:guoroa I

Aleona" de 4:560 :toolloladasde desplazamiel'lto,baStahacc pocos años el /1

barco de mq-or 1iarneJioconstru!do en SUd Ari1~rica, y queha.bna de sor $0- /

guido poco despu~s por el petrolero "~QI'a1 Moseon1", tamb1&n enóOrnOndlido

por y.p.r. al mismo astillero. Eb esa. misma ~poca, ade~, y por gostf6n /

del Ministerió de Harina, se croaron en el pn!s los cursos do ingenicrfn 1

naval y do t~enicos c)()l1strúetorcs navales, y se concibio y proyeoteS 01 eS;..

tillero de Rio Santiago, con. el fin de desarrollar la construcoicSn naval I

lililitar e :1n1ciar la. fabricao1~n local de maquinarias y equipos navales, /

sh-viendo al mismo tiempo de est:!mulo y ayuda para 01 desenvolvimiento de

la construccicSn navnl pl"'ivada,

COr.1oocqrricS con la. roparaeicSn naval, la orea.ci~n do la Flote.

Mercanto del Estndono si(gl.iti06 un fa.ctor ast:1nw.anto del desarrollo do I

le. industria de con.struocionesnavales, tl pesar dol aUl11Gnto notable del 1/

wneláJo Meiórial. A p~t1.r de 1942, osta1hdus~r!a.póidi& oiiopuls'ó1ni~

ciaJ. qu.ehcl:>!arecibidóy sGmantuvo esta.c1()l'la.rl.a en su produeCi6n,ho.:rta

1957, no obstante la ine.uguraci6n del astillero Río Santiag0, la implanta.­

oi~n do las modernas t~ón.icas para. la prefabrioncicSn de los ccscoe y Les /

importantes realizaciones habidas en esos tres lustros, ttÜes cono los pa­

trlllloros tipo "MIratoro" y las fragatas ant1submarines tipo "Azopp.rdo 11, I

oonstru!dos por lp. l1a.rina y los cargueros "Franoisoo Recco" y "Atllntico ti,

dos diques flotantes de 2800 y 1000 toneladas de capacidad porlante rospec'~

tivamente, remo10adores, areneros, cargueros nuviales1 chatas y bareasaa,

hechos por los astilleros privados.

Desde 1957 hasta 1962 la oonstruccicm naval tuvo W1 corto po­

r!odo de relativo augo, aunque sin llegar a. su capacidad potencial de pro-
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duoci6n. En· as'ta panodo s~ a.woontó sansiblemento la capa.cidad total da /1

construcei6n eón la. al1lpJ.iaci~n y roaquiparxiento de ASr1.llfSA, el principal I

astillero de ()D.pltal privado, y se entregaron al servicio el buquc-oSouele.

"Libortad«, la mo'¡¡onave tltrJial de pa.saj oros "Ciuda.d de Paran!", la tioto­

naVe para. el transpol-iofio de pasaj eros y automóvUes uNieolas Mihanov:LchtI, /
los petroleros fiuviaJ.?s IIESso :Pampa", "Esso pa.ron~n, "GOYa.". "Ramanda'" /

rías '!' y "Shell GUo.1'an! ", un buque hidrogr~ioo, el baque tanque fluvial. as­

faltaro "Yaoar~", los remoloadores "Itambo ll o 11ItacUl'Ún, aparte de pesque­

ros, barcazas y chatas. Adem!s, s~1nici& la oonstruaoion de tres cargue­

ros de ultramar de 8000 toneladas de porte, un petrolero de 2000 toneladas,

un buque trasbordador de coches y vagonas ferroviarios, cuatro remolcado­

res de tiro y Wl0 de Gtlpuj e,tres buquesfrigorífioos fluviales, aJ.rododor

de veinte pesqueros I baJ.sas I cargueros fluviales, chatas y bnrcazns.

La. raz5n de este resurgiTJionto de la indust;..-ia naval so ~­

plica fácilmente. A pa.:;:tirHie 1957 se ernpe~ a. perfilar una pCJ.!"'Gioa navie­

ra con cierto grado do coherencia y la roacci6n de la aotividc.d privada / /

rúO inaodiata. So dict:3eldocreto-1C1 NI .3U5/SS de Cr&11to Naval) regla.­

oantado por deczeto N~ 4904160, que ostablooe cSptimas condioiones do fi- /

nanc1aoi~n para la oonstruooi~n y amplio.ci~n de astilleros y para la oons­

trucoicSn y transfm.'"Illaoi~n de buquos; el decreto HQ 1.3.136/59, por 01 que I

se exime de rooargos de itIpol~taci6n a los mtoria1es Y' equipos para la / /

oonstrucci~n naval y para el equipa.m1ento de los astilleros, que le. indus­

tria nacional no provoo; el deoreto NQ 10.032/60, por el que so exirl10 do I

reoargos da imporlaoi6n a los buques do ú~ do 3000 toneladas de po;--to, a

los pesqueros yfrigor!rioos por dos años, y a todos los materiaJ.os y aqui...

pOJ1 destdnadoa 8 la oonstl"ueci~n en el pa!s de esos buques, y qua a. su vez

Lapone el 40% de reoargo de cambio a la ilnportaoi~n de buques de monos de



3000tonc1o.C1asdo porte; el decX'o"co NC! 10.033/60, que obliga e, lasompre­

sas del Estado a odqu:Lriron el país los buques nuevos que necesitenj sioo-­

pro que estos puedan ser oonstru!das en condioiones t~cnicast.\decuadasy /

con plazos y precios razonables, que otorga una subvenci6n para lacons'" /

trucci6n local de bhques posqueros 'Y trigor!ticos, y que ccmponse, pÓl· los

mayores costos resultantes de la construcci~n local. en relaciSn con 01 a:c­

terior, do los buques do m~s do 3000 toneladas do porte que ordenen las 1/
ompresas del Estado en astilleros a.1'gentinos; el decreto NQ 7992/61 por el

que Sé aprueba 01 plan de ronova.c1Sn de los buques do ELHA, asignM.ciosea

la industria navaJo looaJ. la construcci6n de tras de los oa.toroe buques da

7500/8500 "¡¡oncladas de pOl~C a adquirirse en 01 período 1961/64 'Y la. tota'"

lidad do las J.a unidades a. incofporarse cm el lapso 1%5/70. El. 1'Osultado

de estos actos de gobierno tue una reactivaciSn inmediata y general do la.

industria: se ampli6 y noderniz6 el astillero de ASrABSA para capac1terl0

para la. oonstruoci6n <10 buques do ultramar, implantando I con asistencia /

t60nica europea, una nueva organizaci6n acorde con los modernos m~todos y

t&Cnicas ~Gté.br1óáCi6n; las empresas estatales ordenaron en el pwla.'

construcciSn de buques que normalmente se encomendaba a astilleros del ~c­

terior; y se ot.orgaron al.gunos cr~ditos liara nuevas oonstrucciones y sub ..

sidios para la construcci~n do frigor.íficos fiuviaJ.es y pesqueros, lo que

redtmd6 en la eolocaci6n de 6rclenes a varios astilleros nenoees,

A partir de 1962 la. industria navnl - en particular la cona­

trucci~n - cIJpez6 a sufrir una cdsis por falta de trabajo, que ha ido /1
,

agrllvandose.

Esta si""uaci6n tiene su censa fundamental en la cnsis eoo"

ncSLlica finan.cicra por la que atraviesa el pús, que ha tornado pr~cticanen­

to inoperante todas las medidas de gobierno tomadas en el período 19;s/61.
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La Ley da Cr&iito Nav~ ha resultado Bar otra do las tantas layas que no I

se cumplen••• Los decretos 10.0.32 1 10.033160 han tenido poca. sign1ticaoi6n

(salvo en 10 que respecta a algunos pocos buques pcsquercs}, El docreto I1
7992/61 de ronovaci611 de la nota do ELHA rió se ha oumplido.

Pero, aparto do es·~a cauSa, h~ otra tonto o ~B importante.

Es :La faJ.ta de oonJ\iinuidad en la. aoci6n. La. pol!tioa na'V1ero., que e!!1poz6 a

perfilarse '1 ponerso en oj eouoi& en 19'57, parece haborsedesmoronado y no

se vo aún otra que :La sustituya.

Es poco alentador el panoramo. que ofreoen las industrias na­

viera y naval en el pa.{s. Nuestras flotas son v1ej as, antiouadas y anticoO­

n6mioas. Es indispensable que nuestros buques de ultramar ost&l en oondi-/

oiones de competir con las flota.s cxtranj eras, oonstanternonte en tranoe de

modornizarse, radiando los cargueros vencidos por el tieopo y antiO()On6ni­

cos, aunque aí.gan a. flote I y reoopla.zktdolos pOl· unidades I:l~S modernas, II
~s velooes, mej or dotadas en r.lateria de bodegas y elementos para su oarga

y dasoarga, dotadas de todos los elementos que el eeraoreáo actual recltU.:la

y accionadas en rorr.la que siendo menores sus costos de mantenimiento, 500

posible oompetir 60n ellas en el mercado internacional de fiote. Las no ...

taa tluviales y de dragado - ~ v1ej as y obso:Letas que la da ultramar - /

requieren sor urgentemente modernizadas.

La industria naval argent1nE.l. esM pl·oparada para sa.tisfacer

osa demanda. potencial. Los principaJ.os a.stilleros - Río Santiago y ASTAPI5A­

est~ modernanente equipados y tienen una capacidad da construcoi~n dal / /

orden de Las 60.000 toneladas da porte anualesJ os deoir, podrían renovar

toda la. flota de ELHA en menos do 10 años. La. capacddad do construcei6n de

un astillero moderno ost~ fij ada fundamemtaJ.monto por las áraaB do sus plD.­

yas de a..1.mo.conamionto del acero, profabricaoi~l1y dop6sito de eloment~s 1I



prafabriCados, 1 por sus faeilidádes para el 1'i1O'Vimianto do lascha.pas I 1I

porf'ilos, otc.La eJJpliaoi~n y rooquipamianto da AS'rARsAtuoron proycct&­

dos pa.ra pel"'Illitir la GlaboraoicSn do 6000 toneladas de acero por MO, :w /1

que signifioa, más o menos, 18.000 tonaladas do porte de buques do ultra­

mar, equivalentes a algo más de dos cargueros da 8000 tonele.d.as de po:.--te,

o soa, una peraanoneí.a do cada casco en grada de alrodedor de cinco meses.

Se ha estimac10 la capacidad del astillero de Mo Santiago o'. con sus insta­

laciones a.ctuales - en 42.000 toneladas de porto anuales. Son muchos, al­

rededor do veinte, los astilleros de menor tanaiio que est&1 preparados y

tienen experiencj.J3. para ~a construoci& de buques de cabotaj e, nuviales,

portuarios y pesqueros. Estos astilleros pueden fe.bricar anualmonte 50 ro­

ques de pesca do 23/25 metros de eslora.

En estos monontos ostá ocupada una f'raocicSn pequeña do osa

oapacido.d, racnos de un quinto, tanto en los astilleros grandes ceno en los

chicos. Se eatdma que la oapacidad actual puede tripl1corse r~pidanente1I
(en pocos meses) y llevarse a su tope en no ~ de tros años. Ilh otras pa.••

labras, ASTARSApó<:lZ!a oonstndr,sin llegar a ocupar el 100% do su oapa­

cidad instalada, ocho, cargueros de 8000 toneladas de porte en un lapso de

sois años a partir de lo. co100aoi611 de una ordon - con plazos do entrega I

de 24, 33, 42, 54, 60, 66y 72 meses, y el astillero do R!o Sontiago vein­

t~ unidades. Los planteles obreros requeridos señan del orden de los 2500

operarios para el astillero RÍo Santiago y de 1000 operarios para ASTARSA.

Pa.ra que los astilleros menores pudiesen entregar al servicio oincuenta 1I
pesqueros anualmente, o sea dos y medio unidados por establecimiento I serta

noeoeazí.o que cada uno contase con un promedio do menos de 50 operarios.

Do lo, dicho se deduce que por el momento no es necesario - y

sona rea1montc absurdo en las condiciones ac"~u.oles - Blllpliar la capacidad.
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instalada. SegÚn 01 señor Ralph Gcrbc:r, oitado anteriormente, "la Arganti­

na so halla~azonabletlanta ... b1on. aqu,i;pada para el presente y futUro de lo. I

c'onstruccitSn dob!á.ques, tanto en los astilloros astatales como en los pri-

vados 11.

La insistencia en querorse recurrir al exterior para. la oons­

trucoi6n de los buques puede llevar a ~a. creencia. de que oxisten en el 1/

pa:!s diticultades·1nsalvc.b1os para. su diseño y construcci6n, o de que los

precios y pla.zos de entrega. loc~es son e:xageredaraentc altos. Nada~ /1 .

inaxacto.

Los astilleros argentinos poseen personal, t~Cnico oapad.tado

e intoraaoi6n sufJLcionte para 01 diseño de la mayor!a de los buques que al

paJ.s necesita. Por otro. parle, han recUITido al axtranj eró en busca de / /

't\YUda. tócnioa, toda voz que tal cosa fue considerada. nocesaria o Come- /

niento. La gran rJ.?yor:!a de los buques construídos - entro ollos todos los

del astillero Río Santiago - han sido proyectados en 01 pa!s y todos han /

satisfecho normalr:1onto los requeritlientos inlpuestos por el amador. Cuando

so trató de unidades especiales y do las cuales existe poca. informa.ci~n ....

eeso del dique flotante do 2800 toneladas de oapacidad portante y da una /

dra.gaª s~céicSn para 'la Dirceci&1 de Navegaci<Sn do Obras Portiuarias y v!a.s

Na.vegab1es -so roourrl6 a la asistenoia t~cnica del exterior p~..ra sus di--: . .

Se debe puntuaJ.izar cla.rar.tonte que es el armador y no el as­

tillcro, el responsable de 10. tija.ci6n o elooci~n de los requisitos generr-.­

les nÁutioos y oomerciales (o militares) del buque. Es el armador quien / /

fij a. 01 tipo de servicio alO\1al ser~ dostinado el barco: ruta, puertos do

llam...1.da, tipo decarge., oto.; el porto (bruto o noto); la velocidad (en /

pruobo.s o en servicios); la. autonotl!a o radio do aoci6n; el tipo dQ planta
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propulsora; ciorGOS rasgos ospecialos, talos OOLlO las facilidades para la

naniobra de la carga y nW:toro do pasaj oros; las l1n1tacionos en las dinon­

alooos, otc. Es vordad qua el astillero normnJ.ccnte esesera u opina on os­

tos roquerimiontos I en espeoial ouando surgen d1.ticultados para. BU CUt1pl1..

miento C? cuando ollos llO"lan a tamaños o costos axoosivosJ pero esto lo /

hace cono colaboraci6n y a Denudo - oh especiaJ., on el caso do armadoras /

estatales - con 1::l.s 11mtacionas !opuestas por la rigidez do los pliagos I
do los llamados a licitacicSn. Es al amador quien debo poscer todos los /

e1wantos de juicio neoesarios para la realizaci& de Ul1 correoto cb.oulo

dol costo de Gxplotaoi~n del buque. El astillero tiene la responsabilidad

do la. rcaliza.ci611 t&mioa. de los planos establecidos y del ouoplirJicnto, y

en consceucncda, do los requisitos impuestos por el a.rt1ador. Otk"U1C1o ~ste /

- por negligenoia, incoopetencia o oualquier otra raz6n - insisto en reque­

rimientos que dan Ol"igen a un buque que encuentra luego restringido su can­

po de operaoi6n - por ~oeso de oalado! por ej or:tplo ~ ; o que resulte an­

tieconómioo ... por su eeeasc porte, o inadoouada 'Velocidad, o mala soleo- I
ci611 do la planta propulsora, u otra. causa -; o fuera do 6poca - anticuado

no obstante su reciente construcci6n- por incorreota a.prooiaci~n al habor­

se resistido a. la. 1ntroducci& de adelantos teonol6g:tcos ya adoptados, la

responsabilidad os pura y ontorarnonte del armador.

La ArgCl1t1na tieno, merced a los progresos de su industria /

na'VaJ., una CApacidad Q.otual de producci& que le permitina absoroor las /

inoediatas dcnandaa, en caso que 84 ostructure un progrLU'ila de roalizaoio­

nos paulatinas aeordc con las necesidades de la hora. Sin embargo,. justo /

os reoonocer oiorto.s deficioncias de 1':IOnor ioportmtcia. dobido a fallas on

la industria subsidiario. nacional, que provoe una parto muy' substancial II
dol total de los matcr1al.os y olOt1cntos Llanufacturados que entran en la. /1
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constrt:lcci~n del buquo, So ha. tenido algunos inoonveniantes en vantana.e /

merioros, equipos frigorÍficos y de aire acondicionado, oiertos artefac­

tos y acceeordca ol~ctr1cos, y otros I COLlO consecuencí,e do que lo. industria.

en general va rosolviendo progresivaD·:;nte los proble~_~!CularOSplan-
~l'" ".,./~ t"" .

toados por el sorvicio naval, que requiera prod~~~'?i;~construo-

cd6n especiales, para que puedan soportnr las ~~~'ás~condd.ciiJnesde / /
\~ y \.~; \ :(-~) /IJ) r::i I

trabaj o - si s o las compara con las comunes pe:ra~c..l-,,~_o~o~#itltierra. ..

dobidas a los defectos de choque, vibraciones, c~:%b1el1tosaU­

110, variaciones m:t1"ooas de temperaturas, ya los efectos de los golpos do

mar, rolido '1 cabecep, En todos ;105 casos las difioultades haJ] adas fueron

subsanadas y la coq>oriencia debidamente capitalizada. Por otra. parte, OS /

sabido que la pOrf'ccci6n no axiste 1 quo aún en los bPques salidos do los

moj ores '1 ~s expofinentados astilleros ocurren fallas o inconvenientes /

- aJ.gunos ocasionados por la inexperiencia o falta do entrenamiento del /

personal qUe los conduce - que van corrigi~ndose con el tiempo. El buquo,

cono toda planta industrial cooplej a, noeeaíta de un período de a.j usto1 en

el que su tripulaci6n safam1llariza con sus sistooaB o instalaciones.

Edsto, pues, oa.pa.cidad t6cnica El1fic1ento; pero la s1tua-/

016n actual, da persistir, puede traducirse en lA p&rdida de la EC.."Porion-

cia do muchos años.

Analizando ahora el prooio do la construcción naval, so pue­

dan hacer lal!! siguientes oonsideraciones: hace siete u ocho años lo. indus­

tria naval argentina podÍa construir a. procios lll1Y ecreancs a. los do Euro­

pa Occidental: un 10 a 15% superiores. ro. joma]. dol obrero argentino era

comparativamente bajo, aJ.rodedor do 26 contavos do dólar, y porr.dt{a con...

po~a.r la baja productividad debida a dofio1oncias do organización y equi-

paraionto, vicios labore.bles y nayor costo de los ootorialos, tanto los de



1r.lportaci~n oomo los de plAza; los primeros por. el costo del transporte / /

ne.r!timo y otri:>s gastos do inportaci6n¡ los 8ógundos como naturlÚ eonso- /

ou.onoia dol inoipiente dosarrolloindustrial ganera! dol pa!sy de la re­

lntivamente pobre deoanda de muchos de los productos manufa.oturados l' oa.­

terialos espe()1alos que ontran cm la.oonstrucoi&t de un buque. Dasdeon- /

tonées 1t'.e cosas se han dotoriorado sensiblemente desde el pUnto do vista.

de los costos comparativos da la. construco1~n MVal local en ralac1~n con

la europea.. Por d1f'ercmtos motivos, el nivel del costo do la vida, que tu­

vo un nWnero índioe promedio de 22,4 en 1956 - oon respecto al nUooro base

100 de 1960 .... ha subido al n&aero índice de 216,1 en r.ta.Y'0 de 196.4; os da­

oir, 9,6 veeos, En oambio el poso argentino que se cotiz6 en al año 1956 a.

un valor do $ 35.54 por d61ar omoricano - promedio del año - so cotizaba /

en lllaY'0 de 1964 e. raz6n de $ l37.4O por d6lar, e sea, sutr16 un'a. dcprocia­

01&1 eon l'GSpooto al exterior do .3,8 VQCos. Signitica csto que, en d6laros,

el oosto de la. vida y paralolamonte con ello los salarios Y' j oma.lcs - que

está probado siguon~ aproximadamente las :t'luctuaoiones de aqu6J. - han }

subido 2,S vooosdosdo 1956. n jomal protiOdio dOl astllloro ASl"ARSA, par

ejemplo, que on 1956 era do ~~ 0,26 (tl$n 9,35 oon 01 dc$J.ar a ~~ 35.54) ora

en llla\ro de 1964 de ~¡;s 0,62 (m$nS4,9 con 01 d6lar a $ 1.37,40); ha subido,!

pues, 2,4 Vooes G11 d6la.res.· Las cifras Y' relacionas arriba xoonoionadas so

agudizaron en el año 1965-. Este aumonto dol oosto de la nano de obra., que

no s510 atecta. aJ.. 'trabaj o propio del astillaro I sino tambi6n a todos los /

materiales Y' a1elOOntos de fabricaci6n local que entran en 01 alistamiento

del buquo - bombas, motores el~ctr1co$, anclas, tuberías I oablos Y' arte- /

taotos el~ctricos, pinturas ais1aciones, pisos, revestimientos, cables y /

cabos de amarro, electrodos para soldadura:s, sanitarias, muoblos, otc. - y

-loe auJ'Jentos s1nUarcs ocuiTidos en la may-or!a de los renglones que inte-
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gra,n·l.os gastos genordos do una. 1ndwttrla, hubieran puosto El. la 'cOnstl~O·-
\ .

ci~nnavaJ.locaJ. éliJitrociós reaJ.r:1ento inacópta.bles, (l()()%omás ,por enoima. /

do los do Europa. Oocidontal)si ·asuvell no so hubieran lográdoauooritos /

notá.b1esdoproductividad, oOll1Ocontiocuoncia de mejoras habida. en lacr­

gan:l.za.oi6h'1 equiPDJ11ionto'1 e. una mayor conciencia y rosponsabUidad dol /

6b:rero argentino. Puesto que del total. dolbuque I aprcm madancntcól 65% /

óbi'TospOiído ala invórsicSnquosc hace dentro dolpa!s, :f tan 8610 el3~

a los 'oa,t~r:tales 40 ioportao1'&1 (8.()9ro, I!i&quina. propulsora.,grtlpOs olee- I

tr6ganos"l1láqUinaria. awri l1ar do cubierta '1 oletlcntos de návoga;c16rt), re­

stilta quo, si el 65% local. hubiera at.lIOOntado en forma. dircet8J;lcjnto pl"OpO~

cional a losjórnalas, al buque tendrlá.que haberse ancarecido on un 156%.

Sin OCibargó,. la eonstruoci6n naval nacional ost~ hoy alrededor del 50% mls

caraquc la do Eu,t"opa Occidental.. Por otra. ptlI"be, ese mayor cOsto so debe

enbuena oodida al hocho do que los ast1l1eros trabajan a una oapacidad //

tlUY por dobaj o do sus posibilidades. Si s o tiene on cuenta. las !f3ubvencio ...

nos 'lt()iia C1á:so do $d~dequo go~aláóOnatruc~'Sn nav~ ·.'olt.ca.e,i. tOaOil

1ó8.~ostlol~oJ '~It"Qc~gQsala~~t~q.~,sibten no so 1I
aplioan a los natcrie~aé -quo los astilloros itlPortandi,roata.mente, gravan

los oostos de los elementos que la industrlc.suOSidiaX'ia provea; o¡ cnca­

recimiento del acere> y oaquinaria. do itlportaoi6n por el alto costo dol ne­

te, seguro ma.r!timo, gé'.stos banoarios .propios de la importaoi&n '1 dospa.chos

a plaza, que osoUa antre-el 1; '1 el 20% del preoio FOB dóla marcadol--!a.¡

'1 la clavada tasa do inter6s del or6dito banoario, neoesariamente se cón­

oluyc que 01 IJaYor eosbo dcla construcci:6n naval 10oaJ. es razonable. Est',

adetl!s, mu.y PO¡" deooj o do los mayores costos looales, comparadoS oon los /

del extorior, de la Llqor!a de los productos ma.nutacturados mete..lm-g:Lcos I

argentinos.
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F}:l. lo r,Qfórahte -a iós p1atldl Aoóonstrucci6n, es verdacl que 4

voces han sido -OXA{totddamotito largO.; pON cm la mayoría do los caaos so ha.

debido a incumplitlionto p~ pártO de 1as oítlpresas estatales de sus obliga­

ciones oontractuALes do pago, qua han obligado a los astilloros a domorar

y hasta a. pararlas oonstrucciones. ~ esto sentido, el astillero RLo San­

tiago ha sido quizás el mM afectado; basta. mencionar que al ccrrueu 11
ejercicio 196J/62, AFNEton!a "cuantas a cobrarlJ que superaban los /111/
800.000.000 do pesos, cifra superior al total de los ingresos dol ojerci­

cio ~ 764.000.000. Cuando se colooan 6rdcnesen el exterior., gcnoraltlonte

el oUDplimicnto de los contratos csm!s regular y, cuando esto no ocurre,

las construcciones tar.lbi~n so eternizan.

So debe puntualizar que al "Plazo do oonstrucci~n 11 os s~lo en

muy raras excepcionos 19W al Clplazo do entregan. F.s necesario' haoer csta

a.olaracicSn porqué a menudo so comparan los "plazos de construcci6n." de as­

tilleros oxtranj oros, con los IIplazos do ent1'l3ga.11 de los nuestros. El bu ..

que, suponiendo que al astillero tiene disponibilidad de gradas, Jin1Y difi­

e1lmonto- puedo etípc.arso-a cOnstruir hasta paeadosalgunol5 meses desdtl1o.

firoa del contrato. Es necesario, pravianonte, desarrollar al proyecto M­

sieo, oonfeccionando los planos ostructuralos de construcei6n;preaentar /

~stos a le. aproba.ci&1 do la Soeiédad da Clasiticaoi&1¡ realizar los o~cipu­

tos de aecro, hacer la lista do ohapas y periUea rcqueridos 1 y colocar 1I
la.s rospoctiva.s 6rdonos de coopra¡ y haoer el trazado del buque. Solamente

cuando B o trata de la repotlci& de una conStruco1~n y so tione adceuadc I
acopio do acoro, o cuando todo ose trabaj o ha sido hecho con antoriol"ido.d

a. la firma del contrato porquo so tiene la sogur.1da.d en la adjudica.ci&x de

la. obra, es posible deducir ese tiempo, que nomalr.1ente es del ordan de /1

los tros o cuatro LlOses.



En. nllostro pa!s tales condiciones no so dan; nunca una orden

ha sido repetici6n. de otra. ont.orior; no es posible tonoracopiode acoro,

porque ésto deba ser importado para cada. easc particular l' justificado su.

destino; y jaJ.:l&1 so tiene soguridad en la Mjudioaoi6n de la obra.

Dos oausas suelon alargar los planos de entrega locales on ro ...

la.ci6n con los delo::~orior: los largos tr&ntes buroc~ticos nocesarios /

pare. la apertura do las cartas de orSdito,obtenci6n de avalas bancarios y

certifioados de libera.o16n de reoargosJ y al tiempo que llova. el transpor-­

te desde la fábrica en el extranj oro al astilloro, del acere a la maquina..

W. de importaci6n, ouya disponibilidad os factor determinante del plazo /

do construcción, y que os do un mes l' medio a dos noses, en el ~ejor de /

los casos" Finalmente, os necesario rooonocor que no es posible oxigir o. /

un astillero que aUI!lOnte su oapacidad do produooi6n aunontando su plantel

do personal, con el fin de acortar los plazos do entrega, cuando no ha.~r se­

guridad algmia do continuidad do trabaj o. Soda posible reducir apreciable­

menta los plazos si so pusioson en oj eouoión planes do construcoi6n naval.

que asegurasen tra.b<.'\j o paro. un cierto núocro de años ,

A posa.r de todo"los plazos de entrega de los astilleros loca­

los pueden ser hoy - como ha sido denosbrado en nuohas de las tlltimas cona-

trLtccionos - muy coreanos a los do los astillaras ouropeos; dos o tres ma­

ses rn!s, para. un buque que lleva en Europa 12 mases en eonstruirse no puo­

do nunoa sor do signifioaci6n.

Son dos, lt\S razonesf'undamcntoles que han movido a w ampre­

sae navieras loc~as a ro0UI'r1r al extranj oro para. la oonst~oi6n da bu-/
,1' JO

ques: el nencr l)roo1ó Y' 1ae 6ptimas condiciones de f'inanciadi6n. .freo"ida!.

La. priooro" el preoio nkI bajo - logrado en muchos casos, como ya se ha. /

nencdonado, por los altos subsidios de que goza la construooi6n na"cl en /
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oasi todos los pwos 1mportnntos del rondo - nO debiera nortlo.lDcnto d~i­

d1r una adjudioaei~n por una. amprasa estntal. Ounndo se oonst~o an 01 II
pa!s, buena. parto dol preoio del but¡ue vuc1vo a. las orcas dGl EStado a 1/
través de los inpu.ostos y otras cargas fiscalos, y todo s ovuc1cn on la I
ooonoI:Úa general do la Naci6n; cuando se construye en el axterior,sa priva

al obrero argentino de trabajo, que bien sabemos no sobra en 01 pa.!s; so I
a.gravo..la causa primorc1ia.l de los mayores oostos locales: 01 trabajo de I
los astilloros Do una. oapaoidad muy por debajo de la~ posiblo; se de­

teriora nuestra balanza oooorcial, '1 so frena. el des arrollo de una actiVi­

dad industrial de vite! iLlportancia para. la soborlllÚa econcStlion de la Ha..

oi~n.

La segunda raz6n, las cSptimas condioionos de f'inanoiaci~l1 II
ofrecidas por los astilleros del meterior, indudabletlento significa un- oon­

proniso 'del futuro que s6lo so puede justifioar en casos oxcopoiona.les. I

Bien conoceros las conaeouoncdae funestas que ha tenido pare. la Naci6n la

pol!tica de adquisioiones destledidas on al Girterior, aproveohan.do las 11000-

nas condiciones de pego".

FJ. Dr. Aurelio González Cl.incnt, presidente del Instituto do

la Harina Marcante, ha Señalado en su trabajo "La contribuci6n de la 1-fari­

na Hcrce..nte Argant1na. al balance de pagos del pa!s y la industria nav31",

la importanoia del aporte noto de nuestro nardna morcante al balance de I

pagos - que lo ha calculado por primora vez en 01 pa!s, para el año 196.3,

resultando ser de J+2,,6 m:U1oncs de d6lares ... y el peligro que se oor:re de

que una oontl1ibuci~n ten importante pueda quedar anulada dentro del balan­

ce comercial de la Naci6n, si al resolverse la renovo.ci6n y aunonto do / /

nuestro potencial naviero se adquieren los buquos en el oxtorior, en Vez /

do rocurrirsa a la industria naval na.cional.
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Lf:1 c$:b que sutrola1nd~'tr1a nAvaJ\, notoridrt es9lu.oi 6n /1
pernonentohAstatantaso diete tina poUticanaviora nB,Ci0na:t, cohorontei

ostable;quo pémita ala.s OI'.l]?rosas naViel"a.!J ostatales ¡privadas la tor­

mu.1o.OiSn de planos orgWoos do 1"01'lovaciSny o.o.p1iaoi&t do SUs ,notas, 1 I

hasta tanto nasa active la uti11zaci,Sh del Fondo Nacional de la Harina II
Horcante, indispensable para lafinanciac1Sn do tales planes ,1 para el /1

otorganiionto daLea subsidios que fueron necesarios. La Ley de cr&ito Nao.

"10.1, al no incluir entre sus beneficiarios a las empresas ostatQ1es, 8610

reso1vcr~ - en el supuesto caso do que tonga plena vigencia. - las necési-

d,adesfinanóioras de la.s enproeae privadas.

Mientras tOl'l"/jo, la industria. naval, qua se ha oapaeitadoa /1

costa do ingentos inversiones dolEstado y privadas, est~ lista para 1'Oali-

zar la parte que le concierno en el d08a.rrollo do nuestra mc.r:ina tlOro.n.nte.

Quizás por conocidas rosulten redundantes algunas anotaciOlies

quo dan la pauta do la importancia de que el pa!s cuento con una aotivido.c1

nri'dora. adeouado. con la :r01c~a do su comorcio<!rleM.or. La.:!'ilnportia.o-- /

cionos y axporlacionas por vía terrestre sólo alc..-mzan al .2% del total de

su comercio extorior. El 9S% rostante trviaj aff on las bodegas de los na- / I
,,:tos; de esto ~tino porcentaj o, nonoe de la quinta parte 10 haca en eDbar-

caedonea do bandoraargontina.

Los buquos son G1 inst1"UIi1ento poro. la. oolocaoi6n en DorcadOS
. ~

apropiados y a mcj oros precios pa.ra~l intares que ollos tlUovon, los pro ..

ductos de la tierra y la industria de un pa!s; ollos diversifioan los mor-

cedoa, orientan el comorcio se~la.seonvoni'encins naoionaJ.os, pornitc la.

no subordina.ción econ~r.dca n .tros intoroses'Y' lo. no sofocnci~n do un pa!s

on los par .todos do orisis mundial, cOl'ltribu1ondo) adom~, !1 una nada. dos­

preciable vont~ do natos cono accesorio, tl8! como al empleo do niles de I

porsonas.
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Para que el pt\Ú posea los buqUGS que necesita es tlOnostor 1/

qua so hilleon condiciones de construirlo$.

Si os posible, a6n debe procurar superarlos n~rgcnos do pro­

duotividad requoridos por las flotas nacionD.los a las que sino, busccndc

oonvertirse en mereadc axpartador. Est! dOIi1OStra.dO que no tcüte. capa.cidad

pa.ra emprondar la. grnn oopresa; ello est! deoostrado por las constl~cio­

nos realizadas: "ce.rguoros, petroleros, tcrry boats, posqueros, patrullO"'"

ros y la frago.ta eacucl,e L:Lbertadll" lhchos de estos buques rUeron inclusive

disañe.dos totalocnte por profosioneJ.es argentinos I y los detalles de su / ¡
oonstrucci6n denuostalan una partic~ prolijidad y art1n de la mano de //

obra nacional.

Ta.o.pOéO en las OtlprOSllS navioras falta ofioioncia, como que /

disputa !'letos oonpetitivclllonto, poso a contar con un llporcontaj e dosalon­

tador" de buques ya obsoletos; otros países, cono en el caso de Noruega. y

Suooia, renuevan integraloel'lte sus :notas cada quíneo años.

Estados Unidos subvenciona a. su industria navD! con 01555; 11
del oosto de los buques que oonstruye, en tanto que en los pa:!ses curopoos

oso apoyo del cstado so traduoe en :índices quo osoilen entre el 23 Y' 33%.

Cuando so construye un buque debe ponerse en marcha nuoorosas

actividades oooplooontarias, talos cono la. siderurgia, la ol~ctrioa, de le.

madera, qu!aioa, oooWca, textU, otc._

La eonstrucci6n do un barco significa la inversi~n do Cif'l"as

en 01 orden de millonos de horas-honbros trabajadaa en los astilleros Y' en

los industrias quo proveen los IJO.toria.los, l:1~uino.s o instl"UDental, arto­

fa.ctos, otc.

La Ctl.'paoidad total do nuestra. oe.rina ooroante, ostatal. '1 pri­

vada, suporo en porte bruto el nillón y oodio do ·~onolada.s. Su ode.d oscila
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on los 19 años .Seostioa quo ser! neCesario an no numos do quinópaiiosal"

co.nznr un...a capa.cidad do tres tiUlóncs do tonGladas Y' una Odad p:rOh1()dio que
" .~. , '

fluotuo cntro loscoho ¡dioz años.

Descontando que do ostructurarse un prograna oon obj ot1vos /

de osa d.ioons16n, 'fimoconto avalados, 1aindustl"ia Moviera haelena! roá.li'"

zar! o.!s osfuerzos po.ra partioipar aotivnmonto da un plan qua incentivare

su intcres.La. multitud do industriaS subs1dia.r1.as prolitorar&.n, agrog~.n­

dese a las adstontas, y se abrir&n interesantos porspoótivas pa.rt'. la ubi­

oa.c16n do mono do obra. El trabaj ador argGlttino ha domostrad<? su co.pc.cidM.

yductUidad, de manera qucon esto punto so doscuenta que no ood.ste ¿ro­

blona alguno; por 01 oontrario, se adquirir! ~l.,er1eno1a. y espooializo.oi6n

quo rosultar5 altal;1Q,."1to i"ai1ore.blo.

Algm"l.OS sostionen que podrÍa conwse con uno. bueno. nota / /

sin necesidad de qua paralclaoonte crezca una industrie. navlÜ quo la. ros­

palde. Ello es sutWJonto poligroso. Cualquier oonf'licto puede privarnos / /

ciOl aux1llo do los o.stilleros axtranj e:ros. As!$oóXProsch tllióhos de lós /

hoabros que en nuostro po!s han aounulado meporiencia onestotorrono difi­

cil y ombiente, en el que sor! nocosario fortalecerse pera partioipe.r po­

s1"liivaJlCnte 0.."1 la pr6xi.oa lucha. cooeraial que se originaro por lt'.S cre- / /

cientosfiotas do RuSia y China Oontinental, que a favor de unf6rroo es­

tatisuo desprovisto do confl.iotos groLlic.les, auoontan su capacdded a ritIlO

tal, quo SG ost1ca roaultar!n coopotidores agresivos del sGctor occidontal,

sobre todo en las llnens con él "tercer Il1.1tldo", en medida que ha concnaedo

a preooupar a tradicionales amadoras de banderas correspondicmtos o. paí­

Ses libros.

Todo olla no podr¿( rovisarsé on condioiones 6ptil:1as en tmlto

no se logren las necesarias realizaciones (11 todos los canpos de la aet1-
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vidad naviera..

Esta setortalecerá 8cSlo con coqJromsos de cOopraB 8\1cos1...

vos, paula.tinos y percanentos, debidanente onauadradoscon su capae1dad de

o::pansi6n, que so oati.rJ.!l. se incrotlOntOor'!, sin lugar a duda.e, apeMS so lo­

gran la.s condicionas ioprescindibles.

Entonces so podr! pensar, inclusive, en vendor a. otros pe!­

sosproducci6n .do nuestros astilleros.

Ade~, poroatar ubioado on "punta. do llnealt rosultar!anós

indioo.dos proveedores do "servico lt a no pocas oobarcacionos nocositadas do

reparaoiones que lloga.r&1 a nuestros puertos.

!Q;j\Stillero d9 Mo Stmtip,g,o : su obra y logup Eu~ohf\Cer

Eno:l. trnnscurso de un poco o&s de un decenio y no obstanto

uno. serie de dificulto.cles derivadas de la. frustraeicSn de planes de cons- /

truccicSn de largo aliento que so habÍan f'ortlUlado, con la consiguiento ca.í­

da do sus fUentos ocon6oioas, los tolloros del Astillsro R!o SantiagO, do- I
pcndicritG do A.F.N.E.(Astilloros y F~brioo.s Navales del Esta.do), han roa.­

Uzadouna obra. impOrtanto quohnsta. la focha. so ha traducido en la bota­

dU1"'a. do 12 unidades que so encuentran en nnvegaci&1, de otras 2 que so / /

hDlla.n en por!odo do a1istDJJiento y do 4 o&s en gradns. l!htrc estns tÜtinas

figura. un buque petroloro do 10.000 to~o1odas do porte bruto· paro Y.P.F.,

cuyo priaor segocnto de casco proto.bricado fue oolocado ro la grada no.yor

al 26 da agosto pasado. Soro el buque do Otl10r tonelaje constrtÚdo en al /

pa!s, y, dosde o.qu!, las posibUidedos poctron ser r:t!s optioistas si al Es­

tado a trovós de una. oticicntc p.cl!tica naviera., cooprendiora. con entera. /

claridad, todo el inocloula.blc valor dol ostuono hUDlUlO qua puedo dosa.- /

rroJJArso, GIl los &1bitos do unos onoroos tcl.loros que pmcticamnto nunca.
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han trabajado en le. mod1da dasuonpacidad total.
, ..

Suolo 8,01' tre,()UOnto" ,osoUcho.r quo al AStilloro a!o Santiago no

prOdtiCo onla r.íOa,idaQooparabloG otros astilleros oxtranjoros ,y qUOI por

lo tanto'í luiliría que vonderlo o cerrarlo. Si supuostaocntose aA)apto.re~ qnG

al D.St111eroosuna~"'.rgc.para el Estado (no lo os, por cUo.nto~'sdG hace

varlosoñosno recibo aporto alguno del Fisoo), no debo pOMors9do v1$ta,

qúOlaorogáCi6n sono. o~ prooio del adiestramiento de' milos: de por$ont1Sy

ol rJantbn1rJ1(:mto de oostosas inst::ü.á.oiones disponibles en ctülJ.qt1ior tlOI:lOn-

'topara enoarar, lasCQnstrucsciOnosneoesaritls. Alguna voz so a:rirI:1~qUo, /

, aunaooptando el conc·optoposirniSta., el costo iniciál del Ast:UlcroR.!o //

Santiago estaría plonatlC!l.toj,~t1tlcadocon s&loponsa.r que alcanza al do

2 o 3torpedaros.

Lo. experienoia. Pist6rica., por, otra parto, no doj a nnrgon para

dudar de le. nooesidad que ticí:le el Estado y su mrina. doguorra de contar,

en el ptÚs,con lós inStriu:1cntos apropiados pnra acrecentar su poderío na­

vnlon lo. oodida que puede req~orirlounasltuo.o16ndo oD61ioncl~ into:mDl­

c1on~.Elhoéñode nuoliftfu tro.d1ciorinl poslci~ p~sta, no ,1ir:íp11óL\ que

so dobaabandonar ·1áonpresa por conside:rarla1rroaJ..izablo; porol contra­

rlo, oxigcredoblar lbS osfuerzos. Ad@s, la concioncta. dolllindUstriD./

naval no poaz{a fbrrJarso nunca de lo. nooho a la DOñona, cooote.opooo ser.!e.

posiblo preparar, ropentinaI.~nto, las legiones do t6enicos y óbrcras para

desarro1lDrla, por floreoiente que fuera., la situaci6n ocon6r.tica del país.

So trata do una industria coopleja '1 altOJlCnte espeoializada, quo requioro

01 aoOtlpoña.oionto de industrias nonorcs, a l:::.s cuales dobe alentarse, pau­

latinaoonte, pa.re. colooc.rlns en los niveles do oficiencia desoablos.

AaiLlisJ:lO, la historia. do la construoci6n naval en el oundo, /

pono do ne.nitiosto, quc cupo a. las IJZU"1no.s do guerra inioiar en sus propias
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1nst~aoionos la. construoc16n de unidados oilita.ros it que, een ol oorror /

dol t1onpo, fueron derivando su a.ctividad Moie. la industria. privadtl:" poro
.~ ~

mmea on f'oroo. totcJ., por razones tocnicas y oastrenses quo aoonsoj Q1'l nen-

tenor, por lo nonos,un astillero oft 10. estora. de la oarino. do guerra. /1
Respocto do la oarinn noi'os.rtto, ya nadio discuto suioportancio. f'unda.oon ..

tal. »'.1P<:íf'ótsu t<inolnjo a. flote puedo ser 01 reflejo pasajero do WUl. si­

tuaoi6n intorna.cion~ favort'.blc, de nodo que su vordadero. medida est~ on

la oo,piicidad do le. industria. navo.l, quo debo mntonerla y ronovarla sin / /

interrupciones.

Desdo 1953 Coño do la botadura do la fraga.ta Azapardo), no / /

so1aoento dobieron torDinarso y construirse odificios o instalar gran porte

de las o!quine.s y equipos, sino taobi6n tendor C&linos interiores, vías / /

forroViarias, túnelos para t~bar!a.s y oables o16ctricos, otc. y, MeMa / /

1nsta1o.r la usina de 10.500 kilovatios,~uo en alguno. 0ca.si6n rotors6 01 / /
-,

servicio do energÚ\ do la capital do la provincin; una grúa pDrn 250 tono-

lado.s y otras Donoros.

LD.s construcciones iniciales de buques no so onco.rc.ron oo11t1.11

plan dotorr.ú.nado, sobre todo en 01 tionpo, sino quo, en ciortos noncntos,

tuvieron tWJ bien el oa~ctor do "volo.nto de trobajo". Cuando so cOl1sidor6

tota1Dcnte habilito.do 01 astillero, con posibilidad do incroncntar noto.b1o­

nente su personal do todAs lns j orrirqu!as, so produj o la infeliz c~turo.

de la falto. de planos de largo aliento. mo detorr.d.n6 un oíroulo ticioso.

Por una parte, deb16 detenorso la rornaci~n de personal ospocWizado onto

lo. dude. de no poder sostener, despu6s, una tuerte oorriente productora, y

por otra, do ho.berso querido poner en~ en fomo. Ms o Donas ropida /

oJ.gW1 plan aob1cioso, so ha.bría. tropezado con el inconveniente de esecsca

do personal ospocializndo. Sin Otlbargo, so fueron obteniendo oontrt'.tos ea-
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[lOS plazos do entroga aceptables, sinO que so fue de1 slsteoo do costo y I
costas al doaj uste !ÜZM.o.

Actuo.loonto el astillero mantiene en a.ctiviciad, aprcdoo.do.oon­

te, a 2500 personas, inclu:!dos 1766 opera.r1os, .pceo cM de 300 t&nioos '1

eoploadosadt11nistrativos y 260 aprendicos que cursan estudios tooricos­

prMticos en una escuela, que fue reconocida por 01 OonScjo Nacional do /1
Educaoi& T6cnica." oodiante un convenio que perr.rl.to a los atum6s oooplo­

tarostUdios en las oscuc1as industriales de la Nacién.

El astillero obtuvo hace tiempo la liconcia Sulzor para lo. 1/

fabrioe.c1cSn do Dotoros Diesol do hasta 5200 cabnUos vapor. So inioieS la /

construcci~n fabricando ropuostos y actualocmto está torcina.da. una unidL'.d

que }]á ,rendido sátisto.otoriaza íSftobas.

SO vienen roaliznndo gestiones pora obtener otros lioonoies /

oncaminaclasa la fe.brioo.ciSn do olGtlOntos para. ferrocarrilos; notoooopreso­

res de gas y turbinas hidráulioas. Ado~ sohen teminado varit\S obrns no

M"ItaloS para entidodos os~ttüos '1 privadas.

I!h, un intorno doscriptivo del a.stillero se hace rcferonoiaal

precio de los buques en el osta.blocir.1iento de RÍo Santiago, y se dioe que

un 35% oorrospondo El. un exceso sobre 01 precio do lA oonstrucoi6n navoJ. on

Europa. Oocidento.l. Se oitan los fa.ctores ms ioportantes que inc!.den en /1
esa situa.ei&t; on primer lugar est~ la falta. do subvenciones, que en otros

países llegan a porcontajes oonsidera.bles. AdeMa, todo astillero poseo II
alentada. oontidad do porsonal no productivo, miontra.s debo haoerse f'rcmto o.

oostosas inversiones '1 anortiZo.ciones. Hay gastos indirectos, olOVad:!SitlOS

en ].ti. industria na.val, y la. &ü.cm canora de lograr que no adquiera uno. 10­

pOl"'tanoia. alCagcrcdo.con rola.ci& aJ. oosto do le produoci~n, os inorcoentar
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01 nlli'le1'O de obr01'Os. Eh el caso del Astillero RÍo Santiago, si so nulti"

plicara. por cuatro al mmero a.ctual do operarios, los gastos indirectos nun­

a~ llogañan o. nultipllcarse por dos. No os posiblo increoontar MOro. la //

cantido.d de porsonal on ootiontobCll qUe, de prolongarse la. situaoi6n ee- /

tUDl, se ha.r!o. Me bion necesaria io. susponsiSn de obreros especiillzooos,

1 t6cnieos i cuya. forttaCicSn domondcS t'lltCho dinero 1 varios años do nprondiza-

jo.

Continuas ooditicacionos debieron soportarso durante la. oona­

trucoiSn de casi todos los buquos, 1, lo que os peor, donoras en lo.s roso­

luciones do los tU'tWioresJ al respecto eabe ncmoionar la. anul.o.oioo do ..ut1tl.

ardan por tros unidades dospu6s que 01 astilloro roali~ los trabajos pre­

paratorios y coloacS sus prinoipales 6rdenes do coopraJ taobi&n la inf'orx:n­

lldadon e¡ pago do algunos a.mc.dOl'OS llaveS aJ. astilloro a. suspender los /

suyos al cODCroio, o inclusive al porsonal, con secuela do oonfliotos. //
1

AsimsDO, otro do los tr'.Otoros nega.tivos es la posadoz burocrAtioa en los

tr&.útos do o.dquisioiones en el extrnnj oro y, en 01 caso do oompras en el

po!s, la intl'otlisi6n, en las 110itnoiones, do :lndustri<:1los sin sUficiento

. responsabilidad, que obligon a. prolongo.dos estudios de las ofortas e intor­

r.tinablos probloDOB en lo. rooopoi~n de oaterio.lesJ 1, sobro todo 0110, 1.0. /

1'01ta de uno. logislo.oicSn apropiada po.ra la industria na.val y la eo.roncia /

do un plan de tro.bo.jo a largo plazo.

Lo. ubicaoi& ventajosa. en 1..'\ ttargon izquierda do R!o Santiago,

sobre un aoplio terreno rcllClUldo a cubierto de las mnyOl'CS croci4as, ha /

pomitido construir una. d&rsona do ollstOIJionto 1 la ins~aci& do :3 gm••

dos do SO, 120 Y 210 IaGtros de longitud, esta Q,tioa con capa.oidad para. II
buquos de hasta 40.000 toneladas de porte bruto. Sobre la dmono. do al1s­

t~onto están los talleres do 000&1100., olectrioidad, cobrería, ~pa ti-
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na. y oarpintería, que intervienen direetaocnte en lo. torcinaci~n do los / /

buques. Eh ese lugar hay una potente~ do 250 tonclados y otrus oonoroS •

.Kl. taller da estructura tieno 1.30 netros de largo por 95 de an­

abo, con 5 naves longitudinales y grúas puentos do hasta 25 tonclodas; lo.

sala de Galibos tiono 90 netros por 24 y do aJ.J! se onv!an 01 taller do es­

tructuras las plantillas para. la ela.boraci~n de las ohapo.s do pert'Uos y su

posterior Dontaje a. bordo.

Dos hornos ol~tricos do arco y uno de inducci6n paro lo. tundi­

ci~ de aceros hasta uno. capacidad de 10 tonelL'..das, oua.tro cubUetos paro

hiorro, una ba.tería do diez hornos a. orisol y dos l'1organ voleadores, OOS /

otro de reverbcro~ pllrll 10 tonclooas" varia.s g.t'\Úl.s puentes y otros acceso­

rios fol"4ml el tollcr de fundicicSn, que tiene 102 Detros por 53.

EL edificio do o.lrnnceM.j e os de 85 por 65 notros, con dos cm­

tropisos; dep6sito do pinturas, inf'la.tla.bles ,. ~1dos, de oa.d.oros, entorno­

rla, laborotorio y 01 edificio de la. Dirocci6n, de tres plo.nta.s 1 son otrC':.S

tontas dependencias del enorme ostablocir.1i.cnto.

8i el Astillero B!o Sontiago dispusiora de suficientes órdenos

de construcción do buquos , podría dar trabaj o en un solo turno 1 n 5000 hom­

bres, entro cnplcados y obreros, nás una cantdded bastante nayor que ten­

d.r!t'. trabo.j o en las industrias privados subsidiarlas.

Abre a sus operarios aoplios horizontes al capo.citarlos ado- /

cuad0.D3nte y, Menás, alrodedor del 7C1J, del costo do los buquos os dine%'O

qua :totorna a la. 000110r.Ú naedonak,
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OUADRO DE LA PRODUCCION NAVIERA.

!Sjij.l1cro R:Ío Sontiago

yPj..dgges Botadura. Tone1o.,'J..Q. E,!1qr,p.

Frago.taAzopardo 11/12/53 1300 desplazan. S4,80ots.

Fragata Piodrabuena 17/12/54 1300 desplazaD. S4,S0~.

Libor.tad (bUquo oscuela) 30/5/56 3800 dasplazar.t. 9l,75tits.

GuAiou%'Ú .(rcnólcador) Zl/l2/56 355 dosplazan. 32,69r.rts.. - . . .- .

Q1:Unós. (~eóo1co.dol'") 8/7/59 355 desplazan. 32,69 ots.

Un~o.des do carga y pasajc~

Oiu<i.'I.d de Po.ran~

Brircazo. N'~ 1279

Barcaza NQ 1280

19/12/59 2610 desplazan. l05,SO ots.

12/7/57 1000 porto bruto 59,47 I:tts.

19/9/57 1000 porte bruto 59,47ots.

19/5/62 8000 porte bruto 145,10 uts.

---
8000 porte bruto 145,10 me.
8250 porto bruto 148,39 nts.

En groda.§.

3 lanchas patrull.eras paro. la Prcf'ectura

NaCional Mtí.r.!tina

1 buquo tanque para Y.P.F.

110 dosplazan. 30 tIta •.

10000 porto bruto ...-
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j;1PreJ3~ .L!.ney Mo.rJ.i.i!1S!~_4!gentina~ (ELMA)

L!heos l·fu#tinns Argentinas, enpresa dol Estado, y el nayor / /

ártltídórde:J. pa!s, fUe creado. por la Lc~" 15.761 del 30 do setienbro de 1960,

f'usióh&ldoso al efecto la ex Flota l-1ercante del Estado y la ~ Flota Argon­

tina do No.vegacicSn do Ultraoar.El decl~eto 3132 del 24 de abril do 1961 apro­

M los estatutos '1 el 24 de nayo dol rrísno año se realizó la priI:lora.rounicSn

do diráotorio.La. ErJprosa tuvo, on su corta vida., dos presidentes y un '1ntéI­

'Ventor;, los tres capitones de navío. El primer tit.ular fue Horacio ];stcvercna;

01 segundo ROca:rcdo Vazqucz, y el interventor JoMa Luis Soso., designado por

decl'eto doJ.23 de enero de 1964.

Líneo.s Nar;(tinas Argentinas, tiene en este nonontc especial ¡I
sign1t'i.ca.oicSn para la industria naval. Lo. rcnovo.oicSn do parto de su flota. //

provista. para 01 triOlÜO 1966/69, durante el cual so oonstruiron 9 buques //

(6 do óllos en el pa!s), cuyos tone1a.j es osoi.J.ar&l ontre S y 9 nil tonelada$.

yoonunn iriversicSn del orden do los 25 millones de deSlares, permitir! dar 1/
trabajp a tlilesdo obreros y t~onioos argentinos (nano de obra y t~onica al~

tOIJonte especializada) a la vez que tlovilizar~ a otras industrias subSidia..:

nos.
Del plen do renovaci~n de 1961, que csta.blocía la construooión

do 14 buques, sólo se ooncretó l.

El plan actuol fue clevado a la Scoretar:!a do Transportes en / /

junio do 1964. Posteriomente, el aONAnE hizo suya.s lD.s proposj,.ciones oonte­

nidáS on 51 o incluso rco.lizó esfuerzos paro lograr su concreoi~n. Poro, cuÁ­

les son la.s causas do que aún no se haya. podido ooncreta.r el llanado a. 1101 ..

tnoi6n naoional e internacional '1 Para tratar do establecer los not1vos dolo.

donoro., el 1ntervontol~ en EIJ1A, en setionbro de 1965 explioaba: la. intcrvcn­

c16n fue designada en cnoro de 1964 con el prop~sito de. coni"eccionor un nuevo
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estatuto,el quof'ue elevado Q. la Socretaría do TnmSpOl-otOS 01 23 do Julio

del t11800 año j 01 instrurJonto reol1ztJ. lúdgo ci siguiente i tinoro.rio: al 21.

do agostado 1964 pa.sa. al Consojo Nc.eional do la Harina l-brcro1tc, do donde

0117 do setiot1brc del miSt10 año os. Ollviado a la Sooretma de Hacienda y

do aquí pose. a ELUA, con algunas modifioaciones el 2l do aquel DOS. Líneas

Hont1mD.s 10 devuolve a Hacienda. el msmo d:ía, y al 15 do ootubre pnsQ. n /

Tronsportos, donde pcmancco hasta el 5 de novicmbre de 1964. EL 7 de enero

de 1965, ya f'irrJado por el Secretario de Hacienda, va a Eoonornfa., do donde

es devuolto a Haciendo. sin f'imar; esto parece un laberinto '1, ptlra no pro­

longar donasdado las citas de fechtis y Secrotar:!ns de Estado el capiMn: So­

sa f'ino.liza. Gsto. historla., infoj.-nando que 01 estatuto se encuentra dcsdo 01

'Z1 dOtbyo de 1965 junto con el proyecto de docroto, en 10. SecretD.r!a de /1.

Transporte.

E1ostatuto oS do vitalioport..-mcin, pues sin 61, debo utili­

zarso para la 11c1ta.o1~n el rogioon general del pn!.s qua es inapropindo pa­

ro. el caso, pues on un solo de sus aspeotos GXige 01 dop6sito· previo del /1
2fJi, 40 lo. cosa J.1citadá. (en este caso, algo as! como 5.000.000 de d~~s), ,

po2' !.o que sc!'osolv1~ conteccionar un decreto comp10t10ll'tar10 can las con­

diciones especiales para la compra de. buques.

El decreto taobi6n ha sufrido una serie de tropiezos.

10. ronovaci6n do parte dol cnvoj ec1do no.tcria1 es ioproscin­

diblo para que 10. &1prosa continúo nontenicndo sus actuoJ.es servicios, sin

aoplinrlos en lo o...~ r1.Ínioo.

Sobre las posibilidades de oonstruir naves por parto de 00- /

proso.e privados, el ll'ltorvontor en W-lA, sostieno que no han sido protcltl-:­

des por una adecuada. pol!tiC!'. crcditicia. Aproxinadanente 2000 tdllonos do : .

peses obtenides T.1edinnte una tasa sobre los fioi¡es para apoyar obms do !r.l- ...
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En España so otorgan cr~ditos de hasta 20 años de plazo 'Y' con

un interós dol 2 o 3 por oiantotU1ULÜ, lo que perr.tlte una evoluei&. adeoua­

da. del negocio nar!tiDo.

L:!noos 14ar!tir.1as con sus 50 buques de carga y pasajoros, os

el principal arr.ndor del país, poro nuehas do s~us~9~¡¡~Qn antieoon6oicas,
" ~~~~

"/.dO ah:Í.. 01 pian do renovaeión q1.te sólo pretcn~~~~.l~r 1)P.. íl. '~.'~~.\iMt10ntc a /1
los unidades que representan una cnrge. para ::.. ~s~/-\quÍ):l~ka todo el /1

.. \ ~,~~.•~.!! \,-.../..c1r.f.'f./j
ptÚs. ~d'~,i~:f

AnteriorrJente se pensaba lograr o.~~lIlt~~";;~a'Y'orparte del

cOf.lorOio intemo.cional del pa!s, poro eso signif'ice.no. una inversi6n que las

e.ettUÜ.es circunstancias no pomi·~en. No obstante ese os un. ideal 0.1. qua no

so debo renW'lciar porque anUAloc;"te Dillonos do d6laros en fletes - que el

pa!s noecsfta - son transportados en buques do otras banderas.

Lo. cuestión greniaÍ, ha afectado en gran oodida. a lo. ood.nn
" .,

mcreerrto en su conj unto por los constantes conflictos•. Ellos dotertlinon que

no so puedo realizar ~n~ cstudi~econÓt1ic6-'ti1l<."\Ilcicrosobro obrtLsycons~

trucciones indisp<msnblcs y, acIenAs, dO$a:Lientan a los a.í'r:1adoros,,/tI. posibJos

inversores.

Una. o.ctividod cono esta, de vital ioportancia. pnra la Naoi6n,

debe planificarse. No puede h!l.blars'a de un p1ll.n do axpansi6h sin obtener un

d08D.1TOllo adecuado do la oari.nll. nc";cantc. Dobe confeccionarse un plan art16­

nioo "/ paro. ello nada nojor qua el Consojo Na.cion.."Ü do la Marinn. l-1croante" I
qua debe sor integrado por hotlbros ~per:i.oonta.dos y con o.utononta para lograr

sus objetivos.
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.1WR~211O': T6SP:ioa.l oquiRoS se ,calided
La. Ecpresa. dol Estado Tallorosdc Bopara,aionos Navt1los (T~TA),

os una do la.sMs irJportantos organizacionos qua a.dr.t1n1stra 01 gob1orno,da­

do que cuenta conoqui.pos '1 t~cnicos de cnl
'
dad cono para prooovOl" las roo,­

lizacnones ~ pujentes do nuostra. oar1na oercanto.,

La. actividad de TARENA se desarrolla en todo 01 &mbito do la I
industria naval, abarcando dos rasos claronontc ditoronciablos: las repara­

ciones de todo tipo '7 las construcciones de navos de un tonclaj o littitado.

El rubro roparacionos significa c.ctuÑ nanto un 6c:F; del voluoon do tmoo.jo /

do la ooprcsa, siondo fmldo.oontaloonto las notas estatales, talos 0000 lA

de lA Emprosa Flota Fluvial do! Estado Argentino, FLlprosa Líneas Mnr!tioas

Argentinas, Y.P.F., Y.O.F. y Forrocarril General Urquizo., quionos provoon /

de traooj o a sus talleres. Taobi6n acuden, aunque en nencr grado I arnndoros

pri'V'ados naciontü.os y oxtranj oros.

TARENA naciS por rcsoluci&t dol dooroto-loy m3/5S, rt'.tif'ioo.­

do por la ley 14.467. :Eh 1956 so había oreado JA Adt1inistraoi~n Genoral do

Talloros do Roparac;iones Na.vtlloa, y os con la. finalidad do fJO'o." en.­
cO.oia, dotMdola do una tw..yor activida.d, roquorida por el tipo do oxplott\­

ci~n que so otoctÚtt, el oaLlhio de régioen nonedonadc,

El actual gobierno, por docreto 2910/64 doroga los docrctos / /

5665/61 y 4001/63 que disponía la. tronstcronciA do T1l.Rl!NA a ll:'. acti'Vidad /

privado.. 0000 so desprenda do los considerondos de la rasoluci~n, J:W'lton1an...

do el Eetado baj o su propiedad a 16'1 f'1otas oercantos, que represonten al /

onyor tonelaj o do bando~. na.cional, para su conservaci6n y ar:tpllaci6n so / /

hace nocee~o "01 apoyo logÍstico do talleres cabalocnte organizados", oon

10 queso consoguil"!A evitar le. ovasi~n do divisas y la consiguiento novi­

lizacicSn do un sector do la oconou!a 11I.1ciOI1lll, o. lt\ voz que intervendr!o. / /
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So est~ construyendo un diquo flotonte de 12.000 tonelodo.s.

Estl!. os una obra fundononto.l para. TARENA y le. industria naval, y do real / /

sigl1ifico.ci6npara. lo. eeononfe nacioneJ.. Paro la enprosa. representa podar /

contar con un dique notonte único dn la Argentino. por su capacidad, que / /

permitir~ carenar toda la nota oercanto na~ionnl. Es una obra que uno. vez

oonclu!da signiricar~ una inversiM productiva do alrododordo 2.000.000 de

posos a los voJ.oros aotUDJ.os y que permiti~ un ingreso a la ooprosa y al /

pa!s dol orden do los 4.000.000 de d6laros por año, aproJ"..imado.tlOftte, que //

hoy deben pa.ga.rso a tilleros del arlerior. Esta obro fuo iniciada on 1952,

on los quo hoy son los Astilleros Tigre de TAREt'TA. Suprocosoeonstruqtivo

so vio alterado en diversas oportunidades en una oodida talque 1k1.Sta 1964

so ha.b!a. concluido la. construcci~n dol casco,restando en oso. 6poco. cenero­

to.r el sisteDa. gcneraJ. de boobas y v6J.vulo.s, el sisteI:1O. e16otrico, el plan

general do botadura, con lo.s ioportantos obras que son necesarias y todo 01

oquipo.n:1.cnto del dique. La terninaci6n so estiDo. para fines de 1966.

Se ha realizado la planificaci~n y principio do ejecuci&n do

todas lAs tareas y provisiones para que inoodiatanento do torninado ol va­

radoro so proceda o. botar 01 dique. Ya se M planificado, estudiado y pro­

visto do fondos a los llanadas a liuita.ciones para la adquisici~n de equi­

pal' y trabaj os f'intüos. Se trata de lograr que 01 dique, una vos soldados

a floto los 2 cuerpee lnteNes de los 6 pontones que 10 constituycn e ins­

táJ.a.dos los equipos, puada operar inDodio.tanento. Un diquo do osta oagnitud

nocesita ir1prosc~diblcrJcmtoun taller do apoyo convoniontoocnte ubicado //

que sor!a necosario construir Q. la brevedad. El &úeo lugar do CI:Iplo.zD.rJ1en­

to do eso dique 011 el puerto notropolitnno os la zona. de *sena Esto, don-
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de 01 Estado cuenta. oon grandes instalaciones oonstru!da.s con la fhol1dad

específica. de utilizarlas en la industria. naval.

Al ser interrogado el interventor en TARENA, señor Manuel Al­

berto Castillo, sobre los planes de expansi6n, se expreseS en los alguien­

tes t~os:

ttFunda.mentaJ.mente son consolidar su aotual estructuro. mediante

una aut'ntioa axplotaci&l orgku.ca 1 económica.tlente apta para oumplir con!

sus fines. Una. de las metas es logrnr plenL\ ooupnci~n de su personal en / /

leal coopetencia. con le. industria privada y tratar de fomentar y propicinr

une at:1Pliaci6n del mereado para la industrio. navcl.. Eh otros t~rr.rl.nos·, er­

gc.nizar TARENA de tt'J. manera que signifique un efectivo regulc.dor de coli~

dt'.d, ra.pidez, seriedc.d y eoonomiciand, sobre todo en mnterin de rept:'.rc.cio­

nes, La o.bsorci6n de trtl.beJos que hoy por diversos motivos se encuentro.n /

fuero del aerctldo t).ctivo y la. reestructuro.cieSn que TARF1U preconiza. o.peren­

teuente podr~.n significar UM. expansi6n, pero en realidoil sólo sería un re­

ordenar.rl.ento, sin detrimento alguno para la actividad general. Por otro. / /

perte, no es intenci6n del P.E. que se sobredimensione la enpresa a nive~

les que ht:'.gM peligrar la estructura. general de la industria. na.val ti.

~ro~.~_~lo: ..r.tm.oy,,~Sq

Uno de los principales probler.w.s que deben afronto.r nuestros

armadores estatales y privados es, indudablemente, el de la renovo.ci6n de

las unidades que hen llegado al lÍtlite de la vida t1til.

Es que si la renovaciSn se suspende o no se realizn gradUDJ. y

autooático.oente, a. medido. que los buques llegan ol lÍmite de su vida t1tU,

la conseouencia inevitable es la. disninuciSn progresiva. de los elencos o /

el l:lt'Jltenimiento en servicio de unidodes antieoon&úoas, cuyos gastos de /

e::::ploto.ci6n son ele'Vooos y cuyos rendi.nlientos son baj os por 1M inmovilizo.-

I
i
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La situación de la l'fl!l.rintl. Mercante Argentina en lC}(f. ha. sido

sugestiva.. En 1962 se contaba con 231 unidedes que representaban~-.2SS.S43

T.R.B. y al final de 196.3 se baj'6 a 21.6 unidades con 1.200.016 T.R.B." o /

sea, una di.SLUnuci&1 de 15 unidade's equivalentes a 55.782 T.R.BeA eno /

se agrega que del tonelaj e existente se encuentran en desarme .31 unidades

con 97.947 T.R.B., lo que represento. un porcentej e del 8, 2% sobre el total

de le. marine. mercante. Ser.lej ante coeficiente de amarre debe oe.usar preoou­

pao16n e inqUietud, si se tiene en cuenta que el tonelaj e en desn.rmeo~ /

rreslJondiente a toda lo. marina mercante mundial ero en esa rniSIllll. feoha del

solo 1% ...

La edad promedio de nuestro tonelaj e llega a la elevada oifre.

de 18,5 años,existiendo un 14,.3% del total que ha aJ.canzado o sobrepasado

los 25 años de vida dtil. Lo. vulnerabilidad sin embargo de nuestro tonela­

je es todav:!a mayor ya que incluye en su elenco, un .35,,9% de buques cons­

tru!dos en astilleros norteamericanos durante la segunda guerra. mundial; /

estas tini:dadés de tdl,po nLi~rty" s "Viotory", deben incluirse~ntre los /1

que es necesario renovar, dado que por sus caracter!stica.s de construociSn

y finalidad que ootiveS su fabricaoi~n en serie, se les asigna desde el pun­

to de vista téonico y de su 9)..1Jlotaci~n un plazo de vida. interiO'l" al de II
los cargueros ccnunee,

10. situaci~n y estado de la. MD.rina l1eroonte Argentinc. C01'ltras­

te. con el panoranc que se ofrece en el orden internacional,. ouya nota 80-/

bresillente es el cont-:!nuo aumento y mejoromiento de las flotas de todos I

los pa:!ses.Al respecto es ilustrativo tener presente que al .3J/12/63 el I

total de buques en CQnStruoc1~n en el ramdo asoendÍa a 1.342 tmidades con /

8.401.931 T.R.B. La Argentina s~lo figura dentro de ese total con 20 uni··
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dadas de 31,.'920 T.R.I3H lo qué represente. el 0,38% del tonelaje mundiaJ. en

oonstruóc!~n.

Es evidétite que si no afronta de irn:lediato un plan n!ni.rno de

renOVaCl.OftéS, se :t.r~ acentuandQ enalamante progresi6n el porcentc.j e de /

obsolGCCllcia. de nuestros buques. IDo lléVar~ a tener que desaartar derrbro /

de un futuro pr&::imo, la posibilida.d de que la marino. mercante cunple. con

su vital nisi~n, lo que signi:f.'ioana pllro. el país la p'rdida de un medio /

insustituible para. el gobierno de su comeroio.

El plan de renmva.ci6n de unidades no debe ólvidar a la indus9

tria naval no.cionaJ.. H..~ aún, tiene que ej eeutlÜ"Se con la ok::iraa partici­

paci6n de la ~smo..

El error oometido en el penodo de postguerra cuando todas / /

las 6rdenes deconstruoci6nse colocaron en el extranj ero, sin pensarse //

que una parte de esas divisas podr:!an invertirse en el país para la censo­

lidaoi6n y fomento de la industria loaal,no debe repetirse. No es wuoa-/

tlente la necésida4 de ahorro de divisas, la que obliga a variar de polIti­

ce.; a la fuente de trabajo que la industria' crea y o. sus extraordino.rias /

posibilidades de aplico.ci&n en los mÁs diversos campos, tiene que añadirse

cono raz6n fundanerrbak la de impedir que la marina mercante se encuerrbre /

en 1?Specto tan vit:u y neur~gico en dependencia total de los astilleros /

e:::tranj eros. Si el r.1..."':.ntenioiento y reposici~n de los buques, se realizo. //

preferentemente fuere. del pa!s, egreson divisas, se liquida U1U'. fuente de

trabaj o de indiscutible incidencia en el proceso de transrortlaci~n indus­

trial y se priva a la nnrina mercante de su aut~ntico sost~n y respaldo.

FJ. pl:'ls cuenta con astilleros de prinera categona que están

languideciendo por falta de trabajo. El Astillero Río Santiago de AFNE es­

tí capacitado pe:.ra construil~ en su grada N!2 1 buques de hasta. 245 metros /
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de eslora, lo que equivaldr!a a un buque de 45.000 T.R.B. Su grada N2 2 /

pernite oonstruir buques de 145 metl"'Os, es decir, cargueros de 8.000 T.R.B.

Y la grada N2 .3 de 100 metros de largo es apta para oargueros de 5.000 / /

El Astillero ASTAMA, oonstruyeS reoientemente una grada y II

cuenta con .3 varadero~ que lo habilitan a construir buques de hasta. 10.Oeo

Los dem!s astilleros nacionales podrln participar en la 0008­

trucei~n de buques nuvlales, pesqueros, remoloadores ~ toda clase o tipo

de embarcaciones menores.

La industria. naval a.rgentina. se encuentra. en oondioiones tác>­

nioas para partioipo.r en l~. ej ecuoión del plan de renovadiSn.

La. situa.c1~n actual de nuestra marina mercante e industria na­

viera es poco alentadora, pudiendo mencionarse 0000 notivo de fondo l~. si­

tuaei~n econ~r;üca general.

Enma oonferencia de prensa que se realizó en el Instituto /

de Estudios de la Harina l1eroante, el presidente de lo. entidad, Dr. A\U"elio

Gonz~ez Clioent, dio a. conocer un intorr.le ao~rea de las o.ctividades desa­

rrolladas por la marina mercante en el nño 1964.

Eh el comunicado se señala que 1964 es el segundo año ecnse «

cutivo en que el tone1aj e de la. marina. oeroante argentina disminuya, luego

de haber llegado al ¡¡~ de su historia a fines de 1962, OOI!1O culninaoión

de seis años seguidos de aumerrto; AJ. t'rr.úno de ese año la instituci&n po~

se!a 231 unidades con 1.255.84.3 T~R.B.; a la ¡¡üsma fecha, as decir al 31 I
de dicieobre del año siguiente disLdnuy~ a 216 unidades con 1.200.061 /11
T.R.B. Y ti. fines de 1964 desoendicS a 2lS unidades con 1.186.505 T.R.B.

Luego de expresarse que en el curso del año ingresaron en la
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marina me~atite8uni:da.desyqUe todo el tonelaje nuevo ~rtido '~rres"

pónde a los armadoresestata.1es, se indioa que las ba.jas de tw:dadeesdel I

año fueroné, iool~responc1iendo a los amadores estatales 2 y a los privados

4. ])e estas tÚtimas, tres de 'ellas, luego de abendonar el pab9116n naoiónaJ.

han segUido enactividoo,perooon 1fpabell6n deoonvenienciatl •

Aoerca del balan,oe de altas y boj as sobre las cifras corres­

p()ndientesal ooncluir 1963, y haciendo jugar la diferencia ·habida en 1964,

se llega a laoonclusi~n de que el armamento estatal representa un 65% so­

breeltotal de la marina mercante. Si bien la. cantddád dé unidadeSll.ULlen...

t6 en 2, el tone1aj e finol rnuestrauna disminuoi6n de 13.5;6 T.R.B., lo II
que sign.i:tioa que los barcos dados de ba.ja en. 1964 fueron, en su conjunto,

tlaY0res que los incorporados. Es deoir, que el tonelaj e promedio de unida­

des existentes, 139 paraestll.tales y 79 para privados t con 715.693 y III
410.812 T.R.B., respectivamente, al 31 de diciembre de 1963 ero. de;;S6 II
T.R.B., mientras que a fines de 1964 era. de 5443.

LUego sepuntuatiza que sobre las 2lS unidades existerites se

'c,;u.entaoaetua.tmente :~n 27 :emb.riro~diOries ibL~zaaas endiversospuaí"tós.

delp~s, en situo.ci6n de a.oarre, lo que representa uncoe:f'1oiente del 9~;%

esto es" uno de los th altos del mundo, y agr6gase que 21 son esto.t.."Ü.es y

9 privados.

Al t6rr,Uno del año 1964 se hCllla.ban en construcci6n paro. la /

instituci6n argentina 10 wú.dades con 77.197 T.R.B., todas destinadas o. ar­

madores estatMes. FJ. tot.al en construoci6n representa el 6,5% del tonelor

j e de la marina mercante existente al 31 de dicienbre.

En el año J.,964 s610, se fornwllz6 un oontrato de construcéi~n:

el oorrespondiente e~ f'irr,Ul.do .por Y.P,F. con el AFNE, por un buque tanque

de 7000 toneladas.
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!hora bien, ¿oual es la forma de renovar la flota?; es conve­

niente tOIJar el ejemplo de Brasil para :f'inanciar sus construcciones. Sobre

ese modelo en el año 1963 se dicteS un decreto-ley creando el Consejo Na- /

aional de la Harina Merqanto, para. el que se integra un fondo con recursos

pro"enientes de un inpuesto del 2% del vaJ.or de los netes de las exporta­

oiones y un 4% del.de las importaciones.

las SULlaS que se recaudan sobrepasan los 100.000.000 de pesos

mensuales 'Y permanecen en poder de la. Aduana.

Con la reoaudaoi~n anual, que puede nJ.oanzar los 10 túllones

de d~la.res, podr:!a inioiarse la oonatruoci6n del equivalente de los buques

de carga de 8250 toneladas, similares al .AJ.mirante Stewart.

No debemos olvidar que la I!IaYor!a de nuestros barcos quedal~

radiados de servicio antas de 1970.

Es necesario que se ponga en ej ecuci6n una firme 'Y de:f'inida /

po1!tioa naviera.

C~LlO ser~ la necesidad de fij ar normas para esta actividad / /

qué hace aJ.gunos años capitales alemanes, holandeses y j aponases, adqui- I
rieron tierras p~ainstalar astilleros en el pa!s, pero se fueron porque

no hab!e. una poJ.!tioa naviera ni se les garantizaba trabajo pcr tm período

prudencial.

¿ Favol'oo'e la Asoeiaci6n Latino Amerioana de Libre Comercio /

a la. industria na.val argentina ?

Este es otro probl.ena, Dentro de unos años, Brasil, ChUe y /

Perú, que han protej ido a su industria naviera. en forma total, integral, /

colocar!n en situaci&l difioU a. la industria navc.l argentina. Todas estas

situaciones tienen que ser previstas en este moraonto por el Consej o lifllOio­

naJ. de la Marina Mercante ..
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Es indispensable que el Estado oonourra financieramente a 1/

~oa.dyuvaraaengrandecimientode la ·indUstria naval, subvenoionadaprMti­

oaaente en todos Los pa!ses marítimos •

. Ana1i~mos un caso particular: el nuevo estado de Israel. 11
Pr~ótioamente forma su flota al independizarse. Entre 1943 a 1952 adquirió

32 buques para oubrirsus neoesidades inmediatas, llegando a 1<8.929 tone-

'la.q.as de registró. Fll ese año comenz6. a. disponer de divisas provenientes /

de los Fondos de Reparaciones de Guerra y se decidi6 invertir gran parte 1

deelias en el reequipamiento yexpansi6n de su flota pues se estim6 que /

lá. adquisici6n de buques proporcionaba bienes de capital. productivos.

Este período alcanzó hasta 1957, llegando su flota a 173 .725

tonelada.s, pero con una gran diferencia.: se contaba. con unidades modernas.

A ,partir deall:! seproduoe una nueva a¡cpansi&n y en 1962 el

tonelaj e alca.l1z6 a 364.2J.2 toneladas y continúa aumentando. Es decir,que

entre 1952 y 1962 el aumento de su flota fUe del 234% Y la. antigÜedad pro­

medio alsr:d.nUYó de 21 a; años (en nuestro pa.!s en el mismo lapso el in- /

cremento fUe dé! 20% pero ,lO. ailtigtiédad: la. .edad atu'!léñt~á. 18j3%J.

Veamosdónb Israel realiz6 ese esfuerzo. El gobierno ha oon­

tribuido de un modo directo al desarrollo de su flota, principalmente con

el otol~ga.m:tento de cr~ditos al 5 '1 6,5% para. períodos de 10 a 12 años. Es·'

tos cr&litos han representado el 80% del oapitaJ. total inverlido en buques.

En 1962 se fundé el Banco lm!timo de Israel con un capitaJ. de 1.000..000 /

de d6lares.

Asimis¡,10, el Estado foment6 su flota beneficiando a los ex­

por~adores que utilizaban sus buques con mej oras de cr~ditos I con bonifi­

Oaciones en la negociaci<Sn de divisas, etc. Tambi~n el gobierno realiza /

grandes compras FOB otorgando a sus buques contratos a largo plazo y suele
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.j,n~ertar .en ldscoIlvero.os'oUateraJ.ªsr.eservas para. su pab~n... Eh· la / /

prihcipalcótipaMa na.viera ZIM el gobierno participa con el 4~ de la.s ae­

ciónes.

Veamos ahora el anñii;is de la '~rentabilldad" de las inv.al""o /

sienas efectuadaS-para ádquirirbq.q\1,as y para ello nada mejor que elintor~

me del Banco de Israel (1962) sobre la flota marcante:

"Uno de los ooj.etivós p$cipaJ.as de las inversiones consiste

anobtetier divi~ás y la tasa de rendimiento de la imrersicSn da divisas es

uno de los faptores qué se tienen en cuentá para deterniinar el grado en que

ta.linversi~nsirve a los intereses de la eeonom!a nacional".

!En la. in:dustrianaviera casi todas las inversianessG reali··

san en div4-s!l5. Unóorólario de in1i.er~se·s pues el ndmero de años necésa«

rios para re'cuperlU' la lnversi~n por medio de los ingresos netos eh divi ­

sas ma$l.a ciepi'ecia.cicm".

:Fh ese estudio se establece que se neoesita un promedio de 1/
0,5 añoS para. reCúpel"ar al pa!sla inversi6n (no confundir con la amorti­

zaci~n óomeroial).

El i.nf'orme óaJ.oula en un 7,5% el rendimiento de la inversi~n

que parece reducido en cOn1parlloi~néon las empresas industriaJ.es terres- /

tres, pero no se debe olvidar que casi toda la inversicSn naviera, Israel /

la ef'ect\k en divisas mientras que en otras industrias lo es en mucho menor

grado.

La "rentabilidad" de esta aotividad lo demuestra el hecho de

que despu~s de conolu!do ese informe, los planes de desarrollo eonternl:>lan

para el per!odo 1963/66 la invcrsi~n de Frl millones de d61ares en nuevos /

buques, oon 2SS.700toneladas W de "dead weight", sin contar la ineorpo­

raci~n de buques· cisternas que se est&n estudiando.
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Hasta. aqu! el anillsis de un país nuevo que puede servirnos

de oricntaci,5n.

Nuestra posioi~n en ouchos aspectos es idealmente mej01" que

la de tlquel estado. Nuestra industria naviera nas perrnitiña que el 60]6 0,"1

~s de las divisas nec~sarias para invertir en nuevos buques queden en el

país y se oonviertan en mano de obra y trabajo. Asimismo, de los fletes /

brutos se puede evitar el gastar en reparaciones en 01 exterior sino una.

m!l1illla parte. Es deoir que la rentabilidad de nuestra flota y el aporte /

neto de divisas al país es r.1UY superior al de Israel. Sin embargo, al eom­

parar no s6lo cifras y porcentaj es sino planes e inversiones el panorana /

no es muy aJ.entador. A la Harina Mercante Argentina se le tiene que dar la



i.n\1ol'"taneia quotieno, l'lOa6lo por su aporte en di.visas sino como factor /

de desarrollo.

ELMAen el é:jercicio 1963 dio un d~ficit de 2.31g.000 dólAras,

pero a.portó alpa!s 29.528.000 dólares que de no mcistir esa empresa hubie­

ra tenido que pagarse al ~terior. ¿ Fue ELHA defiCitaria? No. Pero esto /

no se quiere reconooer yr.e la coloca en un plano seoundario j unto a otros

servicios defioita.rios ganeral.as. Esta. situación debe superarse y el ~oo

oantino as modernizar y expandir nuestra flota.

En la ren:ova.ci~n de unidades es necesario considerar algunos /

aspectos.

Estudios realizados por la. CEPAL, hablan de buques "prototi­

pos ti para nuestra marina mez-earrbo , Partiendo de esta base es que el ente / /

reotor debe aoonsejar los d1saños de diohos buques en los distintos tráfi­

cos, con senes de buques que se oonsideren prudentes, para tener unidades

que sean modernas y oom.petitivas.

Este tipe de estudios le faoUita.r~a.l Consejo el otorgamien­

~o de subsidios a la oonstrucci6n y a la explotaoión, acordes a las necesi­

dades y a los esquemas de cacla trtrico.

Nuestras mercad~r.!a.s de exportacibn, eereaJ.es, oarnes,trutos,

eto,., y las de importaci.Sn, cargas gener~es, minerales, eto.y nues-tro ca­

botaj e ~or yo menor perl:1iten, en lo que respeota a las embarcaciones Trw:r!­

timas, determinar los buquos prototipos do acuerdo con los tntí'icos que / /

realioen. Estos se planificaI'!n en sories que supongan un real ahorro en /

mantcniEliento y reparacio11oS.

Es naturaJ. que las empresas aisladanente tengan el panor-ama /

que les da su misi6n (er:1prosasestatales), o el oalibro de sus recursos fi­

nancieros (empresas privadas), y la renovaci~n de unidades estará encarada



40 aeuélrdocon las dJ.mensiones do la eopresa, para soluoionar .sú;S probletias l

ya sea inorementar sus bodegas o bien reponer tu"lidades. Todo este actual /1
planteo, dej a suponer :la.p~rdida que oc~iona. la. falta de ooofrdina.ci&n.

Una adeouadt\ plan.ifi(Ja()±~ petmitire que la indtü3ttia. naval I

al:>aS"t&~ói'Q.enM~to esas n&1osidadescontm ritmo constan:te.

H~ otros fQ.cto~s importantes que deben considerarse para. la

~aoi6n de ünldades:

1) La pOsiblestandar.iz~&n de las cargas entre los pa!ses americanos,

quoooligar! a óbnstrufr barcosoon bcdegas, esootilla.s y elementos opera­

tivos é~peoiál:esparaeste transporte.

2) La mayor velocidad en el mar, que significa menores tiempos y oostos

(con las consiguientes limitaciones: costo dol combustible por milla nave­

gada,y el valor de la. r~uina, en rels.oi6n a la incidencia entre el tiern.­

po en navegaoi6n '1 el tiempo en puerto).

3) El anillsis del tier:lpo en puerto, sobre las siguientes consideracio­

nes: Nº de bodegas y %de oscotillas que dependen del tipo de buque y tro­

íico.; automaci~n de lns tapas de escotilla para el nWcimo ahorro de tioI!\po;

gúinohósu oi;ros medíos Qperativos rápidos que debe 'tener elbúqu!l' en de- !
terminados tr!ficos. La. incidenci.a. de los medios mencionados redundar! en /

un mejor aprovechamiento del personal de estiba y on un pronto despacho.

4) La automaci6n a bordo ha permitido hacer sustanoiales ah01"rOS en los

costos diarios del btilque.

5) El análisis de los IJratings" mWldiales .de las máquinas de propulsi6n,

adeouadaa al buque diseñado.

0000000000
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Q3ONCWS~OW

Marina moroante es el conjunto de organiza.ciQl1es qu.e concu­

rren ypr~Tenal quehacer naviero ele1 pa!s, sean 'stas escuelas, talleres,

~8tilleros, puertos, tribunales espeeialGs, flotas estata.les y privadas, las

organizaciones de estudio y las de gobierno.

la historia de 108 mi viejos pa!ses del mundo eeU indiso­

lublemente unida. al mar, porque las del agua .fueron, y siguen aiendo todav:ta

hoy a posar de los nuevos medios da comun1caei6n meaMica, las rutas obligadas

de la expa.nsi6n morcantil y del interoambio cultural, junto con la aproximaci&!

de los pueblos.

La Argentina, con un litoral extendido prtÍcticamente a todo lo

largo de su territorio continental yantútico, eareoe del Mbitooo~nicoJ no /

muestra, sino en un grado WimO y casi imperceptible, :lA vocaci6n marina que, /

sin embargo, deber!a confornar una parte de su personalidad. Fundamenta.lmente,

esedf)sinter6s por su opulento património costero hay que atribuirlo a la. ausen­

ciada una pol!tioa estructurada .segtin nuestras conveniencias mediatas e inmedia­

tas y a la indiferencia oficial para volcar la ayuda del Estado en un sector do

tanta gravitaci&1 en el desarrollo ecoMmico del país.

Nuestra flota mercante ea insuticionto para responder a las / /

exigencinl! del comercio exterior. A un cuarto de siglo de su constituci8n, no /

hemos avan~do con la rapidoz necesaria. lA dotaci6n naviera no tiene todas las

unidades indispensables para asumir por nuestra. oxclusiva cuenta 01 traslado de /

meroader!as del y para el oxtranjero.

Otro aspecto que concierne directamente al problema oa el de /
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los puertos. Un factor importante os el humano; los oonflictos laborales se

suceden interminablemente; carencia 00 elomentoB mec&'nicos adecuados para. el

manipuleo da las cargas, cOmo asiLlismo la. demora y congesticSn en las tareas

portuarias.

la centralizacicSn en el puerto do Buenos Aires de casi todo

el movimiento de eXpedici<Sn'7 recepci6n de oargamentos ha perjudicado a la ma­

yor!a. do las estaciones portuarias, pero ms gravo alin es el caso de la Patago-- '

nia, que carece prectioamento do fondeaderos.

Nuestro país debe dasarrollarsu marina al sorvicio y en la /

medida da su comercio exterior. Hientra.e no miremos al mar, analizando 01 trlÍn'l'"

sito de las riquozas que intercambiamo"s, no habremos alcanzado madurez ni logx-a-

do la concurrencia que en el plano internacional nos csorresponde.

La edad promodio do las tmidades de nuestra. marina moroanto /

pas6 los 19 años y su grado de eficienciA os reducido, haciendo que su explota­

ci6n resulte ~s costosa.

No es imprescindible incrementar 01 tonelajo do la nota. Io

que de be hacer-se es renovar los barcos hasta que la edad prolOOdio bajo a 8 años

y, adems, que alcancen una eficiencia. operativa que al disminuir el tiempo do /

permanencia en los puortos, para las tareas de carga y desoarga, a lo que se su­

ma taLlbi6n la mayor velocidad durante la navegaci6n, permito. un mayor ntSmoro do /,

viajes por afio.

Asimismo, como ya. se expresara anteriorroonte, la categoría do

las embarcaciones debo cstar en consonancia con las nooesidades del comercio ex­

torior, y en nuestro pn.!s f'altan en estos momentos barcos "propancrostl , para 01
"

transporte da gases licuo.dos, y "mineraleros", destinados a la oarga dD 111err.<:) y

carbón, principalmente. Por otro parto los barcos "frigoríficos" deben pormit~"

la recepci¿n do una variada gama. da morcader:!ae como oarga.



Es indudable que lAs '~rcader!as se encuentran subordinadas

al buq~'.&t inolusodetcrminadas situaciones del morcado de notes pueden restar

posibilidades para oolocar los saldos exportablos. Do acuerdo con las earae­

terísticas & nuestra oxportaci~n, constituída en gran parto por productos pe..

rocederos, la propie~d de buques fr1gorUico8 tiene una importancia fundamen­

tal: ln bodega frigonfica siguo siendo el factor decisivo qua 1Jllposibilita la

divors1:ticacicSn de marcados, ya que s~lo 01 ll% de ase transporto' os servido /

por buques propios.

El transporte de eame faonada requiero buquoa de oaraotcr!s-
r

ticas apropiado.s pD.ra que pooda llegar el producto al consumidor en buenas con­

diciones; tiene que tencro~rt\sfrig~r!:ticaspnra carne refrigerada o enfriada,

una wlocidad superior a la standard (cltiempo ideal del Chilled os de 3od!as)

'Y contar con insta.laciones de carga 'Y &,scarga '7 tripulaciones prejXlradas para /

ln atel}cicSn de osa carga. Cada. marcado roquioro 1m tipo apropiado do frigor!fi-

co.

Quien poseo, como Argentina, productos da fdcil co1ocaci6n y /

buGM Ctllidad, siempre puede oncontro.r mercados de colocación nñs favorables que

otros on determinado .lUOlllpnto. El comercio do carnes ofrece 01 típico ejemplo de

estrecha llgaz&1 con el transporto mo.r!timo y las dificultados de procios no po­

CJ.Ñn ~uporarso si no so cubro 1D. vuJ.nerdbiliclad do1 intorcambio, que es ol~ medio

que lo transporta, os decir 01 ba.roo do ultramar.

No so debo olvidar la. cantribuci6n de la ~1xn Nercnnto Na-I
cio1lll1 al l:nlanoG de pagos. Al respecto, en 01 año 1963 se registr6 un,~so

neto al miS1JlO de 42.600.000 dcSlarcs en concepto do pasajoros ,. car8l18 ,. de la /

"'tonta. da :.tletos" entre puertos extranjeros. Ül industrio. nava.l juego. un papol

importante porque a olla. lo corrosponde ovitdr que éso aporto al ba.J.anoe de pagos

tJopiordadospoos en 01 balance cOlOOrcial, 0.1 imputarsonegat1WJllOnto en .ssto la.



.compra ..dg barcos en. 01 oxtranjo,ro.

Nuostras expo1"tábi~nes ·0 importacionGs ,se reQ.l1z~ por vía

aCt'.,&tiea en tm 98%~ pero'. los buques nacianales s~lo transportantm 18% do oso

total, os doc':.i.r, moño! de una quinta parto, lo que supone significar que la ma­

yor cántidD.ddc :t'letos no ángresa on las arcas fiscales. Esa pérdida considcro.­

blo do divisas so resta. a las necosádadea m4s urgentes que deberían satisfacerse

para. el bienostarcoloctivo, yos ah!, precisamente, donde so produce la obli~da

prodigalidad dol exhausto ~osoropdblico.

Una lllnriíia marcanto capaz de transportar 01 50% dol comercio /

extorior - que os nuostro objetivo idoal -, pormitin( óncauzar el intercambio 00­

c1o. los marca.doa compradorc's y vendedoras m!s convenientos, constituyendo uno c1E,)

los mojoros modios para wlorizar las exportaciones y nivolar el d~ficit do la. /

ba.lanaa comorcial. Por 01 contrario una marina mercante insuficiente o inndecUA-

daa las necesidades cloic9morcio'ioxtorior dotoriora efectivamento los t~rminos /

del intercambio.

lA modcrnizaci~n yrooquipamiento do la ma.rinD. do ultrlimar debo

sor un objetivo de pritooro prior~~d dontrodc los planos do gobierno y su solu­

ci&ndobo enearars.ocon dGcisi&n.y'efio:~~.
~ . .' "

Ia:Uíau~tr~ti naval argcnt~ so oncuentra frente a una situacicSn

que roquiero una firme y dofini'&i~Jlid:co. nAVioro. Esta os una industria. que pa­

, ro. dosarrollo.rso nocesito. cuantiosa: invorsi~n,compl~jh..orgnnizaci~n, mano do ,//

obra de alto. ospecializaci~ny costoso o.pI'ondizajo.

Uno do 10,8 t1:rgumcntos, que se osg:i"im<:m oncon.tra & 10. industria.

navioro, os 01 do los costos.

l-h1cho so hA dicho sobro 01 pretendido alto costo do csta indus­

tria.; Este o.r~nto eil' discutible. So comparan los,,,precios do las cmbarcacio­

noscn pn!SGS con amplias y fuortcs'J,..oyos de protocci6n industrial, los que 1100-
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*a:n di;; muchísimos 1m,puestoso. lo. riXportacián dG nD.'YO' 7 ee su1Mmcionan la

producci6n,oon olpre'cfO quo pa~s en nuestro paí/S aplicando lOe iinpúes- '

tos YI'ecargos soBró lo.spartas qUGdobon importarso. So puede afirmar, sin

lugar a dudalJ, que nuestra. industria ,naval puado oompetir, sin ningÚn desme­

dro, con la induStria' extran.jora.

En lo' roJAtivo a. la cal1dL\d,de la construoc16n nn'Vlll, cabe

dOstaOt\r. que la. A:'gontina cuenta con una s~l1da tra.d1ci&n do IDAnuf'a'otura na­

val'y quosua astilleros privados y ostatales han dGmost1'l1do en roiteradas opor-
, ,

tunidadOISU capaoidud para ejecutar las Imts difÍ'oilos oonstruociones. Los l1lti­

moa buques entregados al ·servicio tienon que habor sórvidó pLl.ra elimina.r todo /
• ¡,¡::"

~at1gio& duda al rospoéto. Por otra. parto los planos dol Ciudad ele ParanL{ /

constru!doon AFNE fueran solicitados 'por los astillGros oSpo.ñolas, que los uti­

lizaron para futuras construociones.

El poderío tota.l de·nuestra. industria, contando los dos asti­

lleros ~s grando~) capaeee dcconstruir embarcaciones do alto tonolaje I AFNE Y

AmARSA, y t9<ioslps reifto.ntos astillorqs y ta1leros,co1l1O tambi~n la industria

subsidiaria, permito sa.tisfacer las actualos necesidAdos del país y provoer las

nawsquG so iron ¡necasitando para ampllil" la ca.pa.cida.d do nuestra. flotas. Man­

oOJmmadas"la actividad. oficial y la pri:vadA puedan cumplirsatisfaotoriamento os~
i":

oometido. Para 011008 n~.ccsa.rio que so plAnifique seriamento y so aseguro a JA. .

industria traba.jocontinuado, permanento, pauJAtinmnonto inc1"CIl1Onto.do, con finnn-

cinci~n aecrdc y pagos en fochAs, adGnls ·do la provisicSn da cr~ditos a trav&s //

dol Banco Industrilll, con cifra.s qua t~ngan. rolownciA y con JA agUidad y eJAs­

ticidad aconsejables.

E8nc~oSarioqroaroperfeccionar GScuolns nn1Sticns oficientes

quo produzcan lósGXpertoa y t;~cnicosGn lAá distintas disciplina.a quo ho.rM fal­

ta. Con~r.w.r los quotonoIOOs! e,spocialmento en el OtUllPO do lo. industria nam, /
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que emigrar¡! con su caudal do conocimionto si los o.stilloros no tienon las su­

ficientes ~rdenos de oonstrucci6n dobidamonto financiackts.

So debe o.tribuir 4 lA mala tinD.nciaci6n, 01 atraso en los pa­

gos, el exceso de burocraciA en los tr~tGa pnrD. la impornci6n do olomontos /

indispensables para las tD.roas on que ost~ ompañados, como JAs causas dotormi­

nantes dol atro.so quo so rogistm en la eonstruoci6n do ombo.rcacionos.

En mo.torin do ropara.~ionos do cualquier tipo cstt! demostrado

ya quo pueden hacereo en 01 país. !.As 1mporta.ntctt modificaciones introducidas

en JAs na'Ves Libertad, Río 1'unuytfn y Río do la Plc.ta, tarea en lA que actuaron I

1l1tU1comunad.amente varios astilloros y talleras naw.les, dorllOStr~ que la indu:stria

on c1sto aspeetc oat~ porteota.mGnto al dÍa.

Cabo rocordar que las licitaciones intol'n.'lcionalGs efoctunc1o.s

pare. lo modificacic5n y roparaci6n de eSQ,s tres ombo.roo.cionos citadas i'ueron ad-.

judioadas a la industria naval argentim por bllber presentado las ofertas ~s I

bajos o igua.l ldÓ1'lCidad que sus compotidoro.s.

'l'OIIlbi~n en lo concerniento Q. la producci6n do barccs !Acnores,

to.loscamo los posqlWros de ::tltura, nuestra industria ost&. CQpnci'&Lda. paro. satis~

tacar los roquorimientos do lapla.m, dn necesida.d da apolar. a. a.stilloros dol /

exterior.

Paro lA R.epdblioa Argentina existo un imperativo geopol!tioo I
que la impulsa. o. dosnttolla.r su poder ma.r!timo.

lA mo.rina. mercanto os la herramienta na.tural Y' f"W1da.montal dol

eotoorcio exterior y uno. parto sustancial 001 comorcio interior.

Po.m quo ]A No.ci6n progreso ofootivnmonto, on csee &nbito como

en cualquior otro, os IllGOOstor que oxistan 2 olomontos:

a) Uao. político. no.viera congruonto.



b) UninSt~ntó''dG D.l'liCdCl~n. do 0'84 política ('Srgrmo do

gobiorno).

E,Só.pol!tica. naviertt dobo tenor oomo objotivofundAmontal' /

1uL~9r qua el ~!s ,cuento con uno: marl.na mozociltito'do ultromo.r qüo o~~~ de 'a.cucr­

40 con 01 &sonvolV:J4nicnto y ,p~oIi1oei~' ck;~ucómarcio o#orior, eo.pa.citndn para
'-t; .'. - ' ~

tra.n8port;~una~o.ustm1cioJ. d9 nuestms importacionos y: oiep01'tncionos, te­

~ndoso como l1lGto. 1&0.1 0150% do lns cnrga.s.

OOlW:QIIlOnto, lA, ArgGl1~:I.nD. dobocontnr con 'uno. induStria no-wl

qucs~ do pe~nto ro.pnldo o. lA ll1O.rina lUor.eanto. Doboi'(Jc1mza.rso la. falsa

:flnprosicSn de altos f'uncio1'lt\rios do omproso.s D.rlllO.dora.s, osto:to.l~ay a~privado.sl
"

do que 01 desarrollo do lA industria mt.voJ. puedo sor obst~culo a.ldD~ollo do

lA marinD.·,morcnnto, cuando muchos ojonap¡Os, on tod()olmuf1(io".,~~ prociStUllOn­

to lo contra.rioJólms elocu~to ha. sidoda.do on 10st1J.timos a.ñ08 por Br::tsil, /
,,' \ .

donde l.UUI. cl.llropOl!tico. naviom hD. iJnpulSa.do:co~sidoro.blomonto lo. industrio. na-
.l' .Ór

vo.ly, pOr' l~g:tQO. consocuenciA, 01 incromonto y lo. ·'1"enQy¡ldicSn ,do lo. mnrinn morean-
.' - ~,.

to brasilora, que ha jxiaado 0.1 primGr,lugttr ,pl'l AIOOrietL ,dol Sur.
o • , -

Nuestros barcos dobo~8Gr co.~stru!dbsl Oh 'proporci&1 crecien­

to, pQr unn ind~~trio. no.VnJ. propio." a.cilyo orooto 01 Es'tndo a:rbitrar~ todos lo·s.~ /

modios pósibloScpQÍ"o.que osa industria 'l1eguo o.l nivol compa.tiblo ccmlo.s nocosi"
"~ , . . • . ~ ".' ,. '" ..f", ~~.~ f :

do.aes do rtUBstra.mnr1nD. mercanto en 11J11!oriAdo roposici6n i a.um,cnto do barCos, /1.
a.s! como trUll1:>i6n on lnstmni!lforJ:r1acionos, roPamoionos, oto.

A-mbosson los puntos func1AmGnto.los de r1host,ro. política naviora,

si os que qupromos o.sogui'a.r lo. liberta.d do mov1inióntos cm ,núostro.s rolo.ciones / /

Goon&niCo.s intornAciontüos y 1.a.s Z1ooosidadosdG la. dof'qfisa. no.ciona.l.

En lo reforento tll ¿~~o, do gobiorno, .~ 4gOS'tO dg 1963 tucS /

cwindo s~ dictS 01 decreto lG~ s.en, que cre6 01 Consojo Nncionnl de la. ltlrinn

Horco.nto y el Fondo de ]A}1arino. Mareante. ,~s oonv:enioi1tequo el organismo ro-/

"



"
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quiera pocos hombros. Poro hombros con joro.rqu!n., con fuerza.s y con modios pa.­

rtl cumplir su taroo. de orgnnismo roator da le. poJ.!tica naviera McionAl. Desdo

_Abril do 1964, so vienen c.cumuJAndo cientos y cicntos do raillones do posos.

ActUAlmonto 01 Fondo ba sobropo.so.do los 2.000 millonos de posos; os urgente la

inmodia.Ul útilizo.cicSn dol mismo pa.ro poner en mnrcha 1.0. floto. minornlera. argen­

tinA mediante unida.d.Gs ospociAlmGntoconcobidL\s, teniendo en cuenta ln t\ctunl /

ostruoturo. dol comercio exterior del ¡nÍs. Ba.sta decir, que en el primor somos­

tro & 1965 SOKtSA importeS 492.044 toneladAs de mineral do hieno procedente do

Brasil, ChUo y PeÑJ pues bien, ni una tonela.do. .ruó transportad.o. en bo.roo do /

bandera. a..rgontinn.. Por qua? Sil;lplemonte por careoor de 1xu'cos mineraleros rojo

pabollcSn nncionalcnpacos do realizar en fol"lUD. ocon6mica este transporto. Y otro

tanto pasa. con 01 ca..rMn, salvo 01 caso do los 2 uor o ca.rriorstl convertidos, II

"l-hrt!n Fierro" y "Don Sogundo Sombro.n, do 1.0. empresa. a.rgontintl Gota.a.s La.rson I

S.R.L., poro que procticrooonto s610 trabaJlln on o.lijos on 01 r!o de lo. Plata y I
subsiguiento transporte del carbcSn hAsta Puerto Buitmgo (San Nicolt!s).

Esta iniciativo. puedo sor ampliada teniondo on cuenta otros /

sectoros de lo. o.otividad no.viora nnciona.l.

lo importanto os poner on marcha. un Plan do Eroorgoncio. de roae­

tiw.ciSn mviern. con vista.s:

i) Posibilitar a. los a..:rmndoros 1.0. renovn.cicSn, modornizacicSn y

oxpansicSn do sus flotas.

2) Asogumr traoojo socucnte a los astilloros argontinos.

Esto proceso so puede f~~cio.r on ln siguiento forma:

0.) C.qn fondos R'l1blt.0o,s: So ha doroostrado qua los buques son II
bienas ronta.bles paro. 01 país, que producen divisas y son fucntG de tmbnjo.

Por qwS no utilizar fondos n::tCiOMlos en produoir bienes na.cionales? Es decir,

so deban invortir fondos destinados a. obras y sorvicios pd,blicos an buquos, pues



-,

~~~9i!g,PUo&&t~~r ]A' lUlyor ,i'brtto.bUidnd de tAlos invorsióncsquo las'
-, - .. ,', ' '.'-.

do otl'tts obres pl1bllcns.

°b)Q9Jl:~0.ndoá.dc).,;,.9!mse,,1oUa6~o~ AA ¡,¡p..rjnp. l1pF9nn~p:' U)S /

fOÍldosroooudD.dos, en o,stó eonccptc, que son cUantiosos,

tamontoon cr~d1tos y nyuda.a paro "lA construoci6n m~,~~~~
, ~

vaci&nae un1<hdo. priJD<lro 7 lllU1 po.torior _ai& ~.. J~~~

o) Clon tonqosdo .aY!!AAextorio¡:l· . '!>~~9ri)lj.rq§.fJ

aplliíD.'ráocon Gste fIn. Si;"'. lo ace~do onBr<1.~~~~~
"Los países industriali~dos doben roconocor su responsabilidad

en lacontribuoi6n financiora intornacional que unido. al nmcimo do e8t'uor~o do /

Morro intorno que ro.zonnblomento puedan ofectuar los paises menos desnrrollndos,

pormita: a estos obtonor u.nn ta.so. do crecimionto quorcduzon la diforencia entro,

sus nivolos do ingroso~ y los ,~ los patsos industrializados. lA mgnitud de 08­

tas contribuclonos ~sdobort<P9rmitiI'ral3llzo.r las perspoctivas do oxpnnsi~n

do los países on v!n de dos~,Olloll. "So prcvor d ns:ir:lismo lA pOSH)~lidD.d do fi­

nanciar parcial o tota1.monto 01 costo locnl' del proyocto cuyo financiamiontoso /
'. ,

procurA'·. Nuostm~lcgo.cicSn onBrasilla, prosidido. por 01 Dr. Borilardo Grispun

ratific6 los concoptOBaqtiÍt~~griptos.'"

Con lt1. utillza.cign dol Fon.do, 01 Consejo Nacionn1 de la l-fnrinn

Morcnnto, ~ 01 LX.Ijor indicio da vitttlidad, que podrt1 dis1pnr on bUCjM medida. /
-i.

01 osooptisismo ambiente; 'ln inmodiD.ta."títilizo.oi~dol mi8Il1o, .por lódem!s, pbrmi­

ttmataoar dosproblo.ma.s 0.1 mismo tloJllPQ: ronoVnci~nde ba.rcoB y tm1xl.jo pare. /

los astilleros.

Dosdo luego, el PlAn do Emorgcncin, ya. mencionado, tieno qua /

bo.so.rso so'broroalidildOí oxi,~tontosl de utilizc.ci6n instMtaneo.:

So tro.tar~.do invitara los armadores priVildos nrgontinos a / /
....

p:resentar til Consejo sólicitudos do Jin.:'lncincicSn ,.para. construociones, transfol'Iln-
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cionos y/o grandes ropo.mcionos dontro dG un encUAdro ¡ll1rojo po.ro todos.

Poro, paro construir q~ lnrccs? Tienen que ser los barcos

previstos en el Plan Nb.cioml do Dosarrollo propa.rc.do por 01 CONADE, o soo" /

barcos minero.loros y carboneros do 15.000 tonelndMs deporto bruto, proponoros,

frigoríficos y cttU'guoros de ca.bota.jo, a.ronoro~, romolcadores, oto•. Do csta / /

tonn, los nrma.do1'Gs priw.dos esta.rt'Ú1 cumpliendo un objotivo que dimanA de un

acto do gobdarno,

y qu.& condiciones dobGrl!n reunir los solicitantos, qutS montos

podrWt podir, ctml 80m 01 plClzo do finnnciaci6n, cutÍl el tipo do intort1s, ctu!­

los lo.s garnnt!as y doma aspectos do cada. opora.ci&1'1

Esta os la otro. apoyo.tum MsiOl1s la utilizo.c1cSn del mcco.niSLlO

del Cr6dito No:val (decreto 10y 3.11S/SS y su ro@',1omnto), vigente dosdo baee 7 /

años y sin utiliza.r, a. potmr do lo laboriosa qua .r~ su gosti6h.

Ea dccir1quo no M1 mdA que invonto.r ni improvisar.

00000Oo000
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