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El .comereío ext.cr-Lor de nuestro pa í s se Lncrement.a no tabkemen-

.e desde fines del siglo XVIII., debí.do al Lí.ber-aLí smo Impr-eso ]!O~:} la gos t í.ón

le la metr6pbli en l~s né~ocios de estos paises, y en especial, por las id9~

::icllizacin11 J..1 eV8JJD. e:. germen del de t or-Lor-o de las economfa s dedicadas a j11'O-

,":) r;"l"c'"l,";'"
~,,¿..' ," c..,.- 9

.:

~![t-

.ses monoproductofGS ( petr61eo, esta ") 0-

ecializados en producciones prima~iQs, ~anifGstáLdoS8 una tondencia al es~

o v La r1 ema 11.d~ ; nt.crne el ona 1 ,7 Sl.1S cor.s ecucncí.as S' obr-o 12.';,8. exoo ~ct:.a c í,onos yCt, \.... c ..- e,:, ..J...' '":,, ..... c... -'-, '. '- .... -._ ,j _ _

us precios r e La t ..i vos'.I,a disJ0[l1--idad en ·q.17.0 croce la demanda ido producto s '

:dos cont'orme aumenta el ing.reso »or habi tLtnte.
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I,a nob'Lací.én de los ~08.1·ses Lndust.r í e Lcs ccr-cco él ritmo menor que .e,n los p.a1..

ses subdeaar-roL'l.ados ,lOq.l10 1):01-) juclicél :lCl demanda de pr'oduct.o s prir~<lr:ios, la

21118 as Imí.smoiquoda per4ucli·ca·da 'pol~l~~s Lnnovac í.oncs o t.r-ans í'ormac í.onos téc­

nico· ciC~t'-'c:rfi,cas quo d'lsraí.rruvon el eml')J_eo de roa, tcr-Las J)rtmas nnturat.es 0-

Lacreaci"~n de mercados comunes ore'g5 ona l.es 811 é},q.1J.ellos~)élf:0'(;S indl1stri8.J_i­

zado s ~ rest,:ti.ngc;n La cntrada de' Las mat.or í.os »rrmas do ~ .. ()s.paísos J)erif6:ri-=

COS 1) lo que agz-ava ·108 c.8J~a·ct,c~res deJ. Lntcr-cambí,oa Lont o cr rcíntont.o de las

exportac í oncs prí.mar-Las cont.ra una Lntons a d emanda de ilTIJ.) Ol ' taci orie s de pro-

ducto s manuf'acturado s COl: períuí.cáo eví.. d ont 8 de J,08 pais"'s ·q1.J8 exnort.an las

primeras en su relaci~n (e precios.

la elevada produc i v í.d ad de la tJ_el1 r a un producco 1J81'-' cáp í ta r e Lativament.e
~

llto.- El proceso de expansión práctic2men~e se basó en la gannder1a y la :

agr í.cutt.ur-a , - So St ,,1. • '1 • r: 6 d Q C""') , é e d· 1!4 -n r ~ 11i'1 r: ""1,,""), . g. '1 .; e .... r¡ioe c. t)l.~..l ¿, "~, 01 1.1··::) e -Cl, .i:" _L uv). a . 1,.,,"--' .l. a y pe~dur6 basta el

lflo 1930.- Desde 1.920, el fector agricola - ganadero pi rde terreno gradual~

nente y el sector industrial avanza sin p2usa en la pnrticipaci6n en el Pro-

ninv1do el ritmo de crecimiento por falta de medidas adecuadas confqrmes a

1Ja--'.,

i.ndus t r l a , Es insufici 11.1:. La aCll1111·¡J.2,cióIl ele caru t a l 811 Ios servicios bási-

io s y at.raví.e sa un J!e11CSO proceso de Lnf'Lací.ón ace]_c~rétclEt~ caus ada no s61o:

ior la ~'}resi6}:) de la demanda s í.no po r ej. om:u o de !.OS ccs' os. (uunento do .

;alnrios oue originan aunentos de rrecios on Jos bienes y servicios de ma~or

~ravit.a c í.én en el mer-cado g Sall Hí.gue l. ). - Es t o aumorrto de salarios está qi"



-
vorc í ndo' de 1.: aumento de pr-oduct.Iví.dad y t í ene 811 origen enJ_d 88 ptr-aI Lnf'La­

cionaria.- Cuando los t.r-aba j ador es se de s o.Lazan 1-:2.c.irL sectores C!.."L10 absor-ben

pr-opor c í onos exagorndas do mano de obra, clescíendeJ..2. »r-oduct.Lví.dnd , ~:~stc.")s

sectores se. vu.e~.'t"on tnof:l:cic'11tos ,'"JT sG.agl-'3é?van S1.1S pos Lb í Lí.ds.dt, '''··S cuando 11.0

Los acompaña 11J:.e.-~ or..e s servicios .l)úblicos (·.transl:)ortes 9 eXtel'")gfé~) 0-

La memorí.s de In Sociedad RurD.l Al~gc11tina (Bs oAs e 1 .• 964) d·i-

ce que la Rep~blica Argontina debe desarrollar svs recursos naturalos para'

aLcanzarvun comerc í o exterior e Levado ~.r ello debe corces pondcr a una politi·'

ca élgro~)ecuarit\':·:defini.da0- La pr-oducc í ón ag r opecuar-La par t í.c í.na en 111108 -Ll"O

comercio ~e~{terior en un 95;& o'"

Log t camerrte la Soci.ed.nd RurnJ_ ado pt.a J_é1 po s tura cJ_ásicc. que

ha dado tnnto pr-ogr eso 8.J_ :!El1s en o l pa.sado g la dedica ci6:'~_ pr cf'or-cnto éL Las

ac t.Lví.dade.s nr í.m-irtas .. s í guí.endo 1.111.é;1.d:l\lls16}J. ·i!-·).t·rnélc5~o~).8.J_ dcl. tl"[':.bo~ioo---

Por otr-o Tado es t án Los »os tu.Lant.cs d.8 J.0 tr:.dllst~J~iélli7o..ci6n

r ello se condiciona a una integraci6n rpgionalo-

1a1 9 pero no debemos deSC1J..lc12r nue s i r o Lnt.or-camb i.o CC:Il 1.": J._ I)GstC) del 1111.111.d.cl ' ·

~adicionél19 int gr ado o 11.0 Lnt.cgrado , J)UGS olla ST'.I;¡gc (10 nucs tro orc1en cons-

~ttlciénal; 12. libertad 'de comerc í o con tocIos Lo s J)8.:!SGS del 1TI11ndo ccndí.c í.o-

lda por el mismo orden.-

)merc~o exterior:
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285

333

-170

-496

-140

( ~n millones de d61ares)

Saldo de la
BAI.A;}'JZ.A C()MI~RC 1.1\.1,

1.079

964

1.216

1.366

1.410

EXPOI1T4-G}.(1II

Ct~·.A.DRQ I

A:10 lliPORTACI(tN
~

1.960 u$s 1.249

1.961 1.460

1.962 1.356

1.963 981

1.964 1.077

o

CTTADRO Ir

PRI~CIPAI. DESTINO DE lAS

~xn(rqrTACI()l'm~ ABGEl'TTI~TAS EJ'T 1964

C1JADRO_J.:II

PRI1TCIPAI· ORIGET'T DE I·AS

(Bn millones de uGs) (En millones de u$s)

.a'lí.a 245.1 Estados Un í.do s 255.4

-an Bre taña

IoLanda

.Lomarría

~rasil

:llina Comunis t.a

.s tadcs TJnidos

154.0

139.0

110.3

97.1

91.7

90.5

Italia

Alemania

Brasil

Fr-anc í.a

Venezuola

113.4

IO'( • O

100.5

80.8

50.2

29.2

~,ra11cia

~~lgic~

~ap6n

66.3

40 02

India

Canadá

Suiza

., 0J

27.2

27.2

23.9

- O - - () ..
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(En millones do ti$s)
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CTJADRO V

PRI!\TCIPAI·ES ssmos D}~SFl~'lORABI.T:S

(En millones de u$s)

tr~liél 13'1.7 Estados Uni do s 164~8

olClnda 119,~2 India 27 00

hí.na Comunista 91.6 Canadá 22G5

rnn Br ctnñu 73 02 Malasin 19~9

01gica 40"'.7 Guayana Holandesa 18 02

.is í.a 22"06 Venezuela 16.6

ruguay 18".5 Suecia 15.1

~'hile '17"()7 Suiza. 9 06

apón 16:~7 Finlandia 8.5

_.~n.ncia 16'~1 Austria 4 e2

Examinando los cuadros ant.er-Lor-es (2 0~1 5) notamos que Itnl:té1

narcce como prí.nc í.pa.L comprudor , super-ando en un 60% a Gran Br-e taña , Y lo

ndl ca eL grado de convendencí,a de nuos t.r-o Lnt.or-ccmbt o con Itnlia6 - En 0'1·

undro 3 figura en segundo lugar.-

El cuadro 3 es á. encabezado por Estados TJnidos ~ Lo iquo demuca-

r-a que nue s t.r-as relaciones C(Jl1. el. paf s de I Nor t e , pueden ser or í.g on de .1é.1

cr-s.l st.onc.í.a de nuestra mala. si t.uací.ón f'Lnanc í.cr-a ,-

El cuadr-o .~ .índ í ca los país s donde debiércLmos oriontar nl1GS-­

ras adquisiciones ( Italia, Holanda, Gran Brctnfia, Bélgica )0-

China 8sun caso eSI)ecial Y os consecuencia de lns ventas de

rigo efectuadas.-
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El cundro 5 indica nuostr2 mala posici6n finnnciora, figurando los Estados

Jnidos en primer lugar, or~ginando dicho saldo un embudo o cuello do botcll~

. .

"';ue é1g:r8.VC~ nues trn s í tuc.cfón Lrrtornc.c í.onaL.- Debo me j orars o 12 s í.tuací.ón de

~xportacion8S a dic1~o pais n los afectos d~ meiorar lB b21anza comerciQl o

le lo contrario debe importarse menos o no im~ortarso de dicho pafs.-

De los cuadros 1 n 3 ouedn evidenciado el grndo de la divorsi·

fico.. ci6n geogI-ár'ic2 de nucs t.ro comorcio exterior. - las oxportu c.i one s a lJc~f~os

iesnrrollados significaron un 80% de las exportncionos tota10s.~

El crecimiento do 128 exportaciones Q lss naciones en dos2rro-

110 Y el de las importaciones procedentos de. ellas es relntiv2monto más r6pi-

exior-t.ac í.ones do nues t ro lJéLis hac í a lnAI'¡-l.I·C so eJ_cv2ron 811 un 881h lo que s í.g­

nific¿~. que es el comcrc í,o más. dínámf.co .(fe nuo st.r-o Lnt.er-camba o c:x:terior.-

Los product.os 1)8C1J.D.I'ios r-epr-o scntan 'éllredGdor doJ__ 50% de 18.~s

exoor-tac í cnes ( la car-ne sumí.n.í s tra In cur.r t.a par t.c de los Lngr es os t.o t a Los

de expó~tacionés )~ los productos ngrico12s ost6n en el orden del 4D%o-
- .

~ing~n'producto de exportación aporta mts del 25% de los ingresos totales ~o

cue indica q,U8 no hay uno. dcpendoncír ext.r-ema do UllO o más product.os ..... Es sig-

nificativo el Lncremcrrt.o de las expor-t.ac í oncs de 1)]70dllCt.OS manut'uc tur-ados ,

lo que hnbld ~el nV2nee de 12 diversificnci6n oxtructurnl de las exportncio~

nes.--

Durante el anño 1964 01 producto bruto creció en 8%.- El 50%

tuvo su origen en el Sector Industrinl o - (.)

El crecimiento de otros sectores fue el siguiGnte~

Producci6n Agr!cqln 101./0



Comercio

Transporte

.. 7 ,..

10%

12%

( .) Las r-amas industriales t.uví.er-on U11 incremento según 10 si-

uiente:
. .

Siderurgia 46%

Automotores 48%

Bienes de Consuno Durable 42%

Textiles 27%

Productos Quimicos 18%

De 1.95n a 1.961 el producto creci6 Q menos del ~~ anual (MeE

i% anual, Japón 8%, TJRSS 9%, US~ 1,5% con una economía de lento crecimiento.­

'Importantes ., factores en este análi sis de J_é1 economfa do nues t.ro

,aís fueron la fuerte producción de cero21es y los nItos precios intcrnacio~

L11es logrados par-a J_8, car-ne 9 lana y' ot,I'OS productos o - El gas to 'pú..blico cre­

~i6 en "t...n 18%0- El déficit'de TesoreríDJ fue de 17~5mil millones de pos.cs,»

.L .Balance do Pagos fUG I'avor-ccí.do por el al to nivel de las cxpor-t.ací.onos ......



s í oncs , del mant.onrrn'í errto 'de un, a I to nivel de cxport.ac í.ón "jT de uno po­

lítica frento al sector: exterrió que posibilito la exnansi6h, de las im-

nor-tn c í.onos do bienes do capl taI para s ostoner un mayor- rríve l de act í.-

v í dad eccnómí.ca ~..;."

de los 1.400 nrí Ll.oncs de dóLar-es o Im~;~;ortélciónes entre 1.•200/1••~qO mi­

llones o'~ El punto crítico se encu.entrn en el sector externo debido a In>
t

Lnc í donc í.a de las umor-t í za cí.oncs do lo. deuda cxterric púb.l í.c.i y privn.dt1.-

1·0..3 ob'lí.gaco... oncs de l soct.cr púb.Lá co iaL 31~12-64 ·totc.lizabcl.n

2 0423,6 ml l Lonos de dó Larcs ~ cons t I t.ufdos por 2.054,4~ en CD~ncGIJto de C8~-

pital y 369?2 on concop~o de intotbsos~-

l')OS:

J_ & 965~526'~2

lo969g212,3

1'0966: 417:,,8

a., 970~ ~_61:.,:~/9

1"0,967": 278 , 7 '1~968g 245,1

,1~."9r/l!90: 581" 6 • -

las obligaciones "del sGc~or privudo a la ~isma fecha totali-

zaban 932'92 m.í Ll.ono s vcon los sLgu'l errt.os vvencí.nrí ent.cst

lo 965g 382'~4 1:'o966g 178,4 1,.·967~ 1'37,6 1·,:.968g 78,50

l'0969g 34,6 ]~":',~ 97 Og 28 1.97'1/90~ 9'1?4

De los 932~:,? nríTlones cor-ro spondcn 197,4 a im!)oJ~taciones de

Bienes (le Ca!)i tal, 46,8 Q. "illlJ~-)Ort,2cionGs dcJYIa'tori¿-\s Pr-Imas 9 87:,4 a im}!Ol~­

t a c r oncs de Bienes dc:Consumo) 5~/6",7 a"PréstéJ.mos'FinEl11cieros jr.2~,7 él 0-=

tras CCl1.COIJtos f'LnancLcz-os o'"''

Iu suma ide La s ob'Líguc í.cries i){lblicas 3' prtvadas o SCD..n Ul1- to-

tnlde 30355~8'millonos~e"d61nres pertenecon a los sigu~entGs ncrocdnrssg
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F M I 195,4

Banco Mundial 199

Banco Ihteramericano

Itali.a

Reil1.C1 lJnido

Al.emam.a

Frftncia

.Hol.anda

B61gtca

Suecia

Aust.ria

Dinamarca

Nor-uega

Estndos Urrldos

Otros países

Morcados oxternos de

~.O,7

608~8

255 97

200.,5

l09?7

100,.5

85?4~

11

8' 9
, ... .J

3,5

187

Cnp ,

. (.) la PronsalO de .Jurrí,o de. 1.,965 .-

De la Deuda Extcrna so haobtenJ.do de )_OS países n cneodor-e s r)G~I''''

tos comer-cí.a Les del año L .• 965~ t.o tr.Lí.aando 120 JYltJ.l.ones DóLar-o s , c i í'ru

:~ujGt~ a los ajustes resultantos do los convenios bilateralos de concre-

6i6n del acuerdo.- El monto se incremonta con las opor2cíonos concertn~~s
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previamente canal Fl\1IC} Bancos cut-or-cos y nor t.oamcr-ícanos y c l Banco MUn­

obt.orrí.éndose ft í una refinélncil=~ci6n total do 2·23 ')7 mí.Ll.oncs vdo ·a61c..ros ,.'-

E'l FJYII 11.é1 r ocomendadc vquc CCJnVG11ía o. La Rcp~bJ_ic[~ Ar-g ontma

la pr-osecucí.ón de políticas f'Lnanc.í er-ns qu..o pcrmttan 0]_ Lncroment:o dalas

r-eser-vas y 01 mant.cntmí.cnt.o do su deuda oxtornnde"~J.trodo l)r()!~or'ci()rlGs ma...

no jabí.cs ;» El sistemacanlbicLrio actual? los rccr.r-gos de Impor-t.vc í ón y los

rociontos Lmpuos to s sobro oxpor-t.ací.one s ~!)ucden tener efectos advc.rscs SO~

bro la cconomfa s -

En s1ntesis por lo expuesto podomo s afil-'1'l12J:' (1118 11n pueblo 1)0 ....

t.cncf.s.Imorrt.e r í.co 110 11o.11a soIuc í ón t:runedt8.ta 8, sus pr-obLomas econóraícos.

Quiero Lanzr.r so por o l. cami.no do las moder-nas f'o rma s do pr-oducc.Lón , pG-

ro eorrt í núa con Las 1!ró~ctic8.S vf.c í.adas y c.idudas do ]_08 pucbl.os 8státícOfJ

en su de sur-r-o.Ll.o , Este r equí.crc U11 camb.io os t.ructuru l y po r cons.í.gutontc'

un cambd o el]. ]_08 mé t.odo s de oduc.vc í ón y 811. Las f'ormas do trnba] o, que J)8r­

mitan ado cuar Las condí.c l ono s lJ~lJ~(], 0UG oL jJrocoso abandono oL status vi....

gent;e que s cñaLa Rostow 9 y la IJei.ció11 cncau..ca su xlitmo act.Lvo quo es 01

s í.gno evf.dont;o del. progroso de Los pafsos moder-nos 0-

Corilo . Lo hcn 11Gcl10 11otD..r 10·s o s tud.tosos de J_08 problemas OC,o- "

nónrí cos el compor-t.am.í.ont.o de). se etor- I:)Llb:lico .í.nc.ídc notab.Lencnt.o en esa

out'oz-La oconómí.cn que pr-esug í.a una rccüs-i,i.ó'n.- Hay Ldoa s cIar-a s sobré po-.

lít.Lca s do s aneanrí.ent;o de os te sect.or, qU.G gruvt tun onormomerrto en la C·--

conomf a , dado su producttví.dnd du..dosa, "JT que postcr-gnz-Las si.g.n.ific~.t pro-:

rrog.·o.r el 9roblema que con ol t.runseur-so d o t t.Lompo ti one un e-f~.""cto mul..

t~pli.Qndor.~

Es ele d:e.staco~r que Las l"3efinancj~ncj_o.n·os de la. deuda oxtorna

sí.grrí f'Lcrm cuo oJ. ES.tado }~11ed:G scgu.í r gristnndo lo: ouo rof·tnDJ~ci[L y pucdo
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fracasar cualquier polftica sin un nlan-colatoral n la rihah~iaci6n do

deudas ~ do sanoamionto monotario.~

Nues t.ro pa í s tic;ne una gran vu.lnor-abfLí.dad oxt.oz-na , Poso él quo

se van ostableciondo industrias importantes no homos modificnd6 ni nite~

rada nuostros programas de exportaci6no Soguimos como grandos oxportado­

res de produ.ctos primarios 0-1.0. industrializaci6n 811.foc6 el mor-cado il1.tor~-­

no. Dobernos croar la industria do exportnci~n.-

1'03 o jerapLos de Cr~_nadá y Austrélli¿l, con s u d í.ver-s t I'Lcacf.ón de

exportacionos no ha hall~do oco en los rosponsablos de la polftica comer­

cial do nuostro pa1s, y la consecuencia ha sido la vulnerabilidad oxter­

na ; tanto on oxpor-t.aciovos COE10 en Impor ta c í onos q.U8 roquiere 12. industria

las qua so hallan comprimidas por e~ nivel de aqucllaso Se'necositan in­

versiones do capitales foráneos que puoden sor un importanto factor en el

desarrollo, complementadas por ~-a a}~da extr~nj8rQ de los organismos fi­

nancioroso-

Entrotanto ol Plan Nací.ona L de Dosar-r-ol l.o comenzar-á él produc i r

S:,-IS efectos en corto plazo.-

la politica ocon6mica oficial para el afio 10966 se concreta a

logr2r un aumento del 6% en 01 volumen físico de} Producto Bruto Nacional

y limitar el alza de procios hastn un 15%.-

Por otro lado al ritrno de .inf'Lecd ón in.dica U11 D.1J..mOll.tO do I cos to

do vida do I 35% con r-oLa c í.ón é\l año ant.or í.or , lo cIlJ..8 como 11.oc11o roa.. l sig­

ni~~ica una Lnccngruoncí.a en 0- Lfmí t.c oí'Lc í a I do J.. a t.za de ~:"\rec:Los.-
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Economistas y Gobierno han recurrido al plan do dGsarrollo en afán de pro-

parar las bases pnra rosolver los problomas oconómicos qua aquejan a la

República,g acopio de capit21os~ invcrsionos roproductivas, croaci6n de

demanda ~ prodomínío cs t aba L on la pr-oducc í ón y comcr-cá a'Lí.zacá ón , - Hoy opi-

nan los oconomistas planificadores que la división del trabajo y la noci6n

de valor, la ospecializaci6n y e~ menor costo pertenocen a tramas de re-

lacioncs econ6micas monos c~TIplojas que las que so dan un la vida moder­

na donde tienen prelaci6n los problemas socioecon6micos que ontran on la

esfera de la macroeconom1ao- En el sistema do la propiedad?seguridad y

libertad de empresa y ostimulo de lucro 9 las decisiones ampre arias se co-

ordinan atraves del s í.s t oma de prccí.os en una coor-dí.nac í ón aut.omátí.c.:

(al monos en tooría) (.) que constituye un toiido institucional que da n

la libertad personal oportunídades mavoros par-a su desenvolvimientoo-. Pe-

ro esto sistema de libre -uego de los procesos ocon6micos cre6 injusticia

para la competencia real, lo qUG originó la idea en ciertos pensadores

Gstatistas 'que debfa acentuarse la intorvenci6n del Estado Gn forma de

oriontaci6n hacia objetivos nacionales que se predeterminnrian en un plano

,-T .!vI. Ibáñez Lang Loí.s en Planificaci611 y I,ibert.ad ( Cuader-nos del SUI~? Fe­

brcro de 1.965 0 - ) , dice q,UE: una prudente acci6n pLanLf'Lcado.ra del ESt2~do

que corrija y encauco 7 con un sustrato de fuerzas éticas acerca do su fi-

nalidad y donde la tendencia t8cn6crRta no se orija en dotorminante,"ya-

rece lo más a uta par-a sucríní.s t r-cr la bas e TIla t.or í a L do.'. ejercicio de las

( o )Era una doctrina vont.a 4osa par-a c l. mcd.l o ambiento en ~tU~O

babfa nacido 9 según dccfa Kovne s ,
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libertades tt .-

El Plan Nacional se ha elaborado mo~iantG la consulta a varios

niveles do actividados oconómicas establocidas on las distintas regiones

del país, que 011 las d.í.s cus Lonos par-a la oLabor-ac í ón del Plan han asunido

una actitud do integraci6nhacia los 6rganos do. dirocci6n do la planifi-

c2ci6n.-

Exis ton ot apn s on la f'ormu Lac i ón de 1."1.11. pl.ant

lº. - la enuncLací.ón de mot.a s globnlos 9 tales COE10 la t.a s a de cr-c c irrí ont;o

del producto bruto nacional ~ por-c í.cnt.os dt': ~ consuno o Lnvcrs í ón , etc 0--

2ºo- In evolución probablo de las v~riabJ8s económicas talos: salarios,

... J 'bl ·preclos 9 lngrcsos~ gaseo pu ~lCOo-

3ºo- Compntibilidad do metaso-

La existencia de un criterio orgánico do programaci6n os nocosario para

las provisionos~ proyecciones y metas e -

En nuostro estudio ospecial nos Lnt.o ro sun los datos relativos a L coner-c.í o

exterior? los objetivos rolacionados con 01 dosarrollo regional y~ lns

DGbon estar vinculados al plnn los modios de acci6n basados on la politi~

en fiscal y monetaria ( cr(dito a largo plazo y de fomonto )0- Los inpuos-

tos deben t.cno r una f'Lna.Lí.dad cconéml ca arrt.cs que f'Ls caL y una po Lf t í.ca

do desgravaciones o tasas diferencialos permite: dar im~ulso al crociTIion~

to oconóm: ca.-

Dobe tGnOTSe presento qua el crocimionto total pnreco b2sar~s9 en dotor-

minados ~eríodos1 en los rGsultRdcs dirGctos o 1ndirectos del crecimion~

to sumamorrt.o rá1!ldo de a Lguno s scct.or-e s cLavo s (1)

(1) Rostow.
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Además los cambios Lrrí.cí.r.Lo s de mó t odo r oqutoron quo ciar-tos grupo s do La

sociedad ~osoan la buonn voluntad y autoridad nocosarias para instalar y

difundir nuevas t ócrrí cas y que la sociedad en coniuut.o rOS1JC'¡nda a L inllJllJ..--

so inicial en forma activao~
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JUSTIFICACION DE LA fi~RINA ~lliRCANTE:

La República Argentina cuen~8 con una buena red de vías na­

vegables y una extensa costo marítima o Lo ubicación geográfic8 de su

sistema fluvial comprende regiones ricas potencialmente y productoras

del país. Esta red fluvial puede asegurar y promover la salida de la

producción de sus regiones de inf¡uencia y por extensión la particiPQ

ción en el transporte del comercio exterior y el ahorro de divisas -­

(cambio de moneda extrnnjera) en fletes y pasajes.-

Los transportes son servicios complementarios y accesorios

de las actividades económicas. EJ grado de adaptabilidad cuantitativa

y cualitativa del siste~3 de tr8~~porte a las necesidades y potencia­

lidodes económicas limita y determina las posibilidades y el ritmo de

la economía en su conjunto, como también de la8 d¡stintas regiones e­

conómico-geográficas que la integran~)(l) Para que el desarrollo eco­

nómico alcance su máxima posililidad debe crear incentivos en favor de

una, mejora constante y una más estrecha adaptabilidad de los transp.or­

tes. Estos deben ir a la vanguardia del désarrollo para no obstaculi-­

zar o frenar las tendencias expansivn8 de la econvmía o Un buen sistema

de transporte fomenta la mejor divisi6n geográfica de las actividcJes

econ6micas entre las distintas re~ones determinando la localizaci6n

y distribu~ión ra~~onal de aquellas. El transporte en una dinámica cOQ

tinuada debe adaptarse y rea~aptnrse a 108 posib~lidades del desarro-­

110 económico general; Siendo un factor estruct~ral de la economía el

transporte es determinante de las inversiones en capitalización de la

producción y las deficiencias en el sector transporte retar?an la

adopción de métodos o técnicas de producción más eficientes. Las in-­

versiones en este sector, son de particular importancia porSUCuDnt~B

(1) Naciones Un~d2s - El Desarrollo Econ6mico de la Argentina - Parte 2

Méjico 1959.-
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y por tratarse de largo plazo por lo que es necesario su planeamiento

teniendo en cuenta SLl f'unc í óri de promotor de,l desarrollo, Y., que debe

satisfacer los requerimientos de 18 economía.-

Para justificar la p020sión de una marina mercante nacional se habla

ele "alto coeficiente de insularidad" lo que significa concretar una

promoción de fletes a favor de sus buques y si se refiere a navega-­

ción de ultr8ffiPr dichos fletes permiten una ganancia ° un ahorro de

divisas o Los fletes de 8xpo!tación que se pagan a un armador nacional

son una ganancia de divisas. Los fletes de importación pagados al mi~

mo armador significan un shorro o Ambos tienen una notable incidencia

en el balance de pagos del país.-

Los fletes de,rimportaciones consti tuyen una demanda de divisas que se

ahorran si se pagan a un a rma doz- nacional; los fletes de oxportación,

se traducen en una oferta de divis8s que se ganan por el armador na­

cional e Los fletes primeros, si son pagados a un armador extranjero,

origina una demanda de divisas en el mercado, que a mayor demanda, eg

carece las divisase Los fletes de exportación pagados a un armador ex­

tranjero, siguen el mismo camino y en embas casos los efectos sobre ­

el balance de pagos son notables e -

Además la presencia de nUGstr2 bandera en los mercados de fletes de

ciertos tráficos demuestran el efecto sobre el nivel de fletes y "CU~

ya ef'Lca cí.a está en razón directa de la cantidad de bodegas que se po
I -

sean bajo pabellón nacional" (O)(:l..

Otro criterio 8demós encara el factor Hseguridad nacional" paro just,i

ficar el sostenimiento y desarrollo de la marina mercante como un ob­

jetivo de alto interés nacional que tiende a otorgar la autonomía en

(o) Anuario 1963 IEr~~.
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el transporte marítimo del comercio exterior. Recuérdese la escasa im

portancia de nue stra marina mcz-can t o d·e ul tralTIar 3 comienzos de la se

gunda guerra y 188 penurias que significaron para nuestro intercambio,

siendo corno éram.os un país dopendi ente de ma rina s comerciales de ban-

deras extranjercs o -

En el último cuarto de siglo medidas de política económica de países

tradicionalmente· productores y exportadores - especialmente en .Amér:L~

ca latina - acentúan la tendencia a disponer de sus propias marinas ­

mercantes pa r-a el tráfico directo con. los países interesados en su co

mercio exterior.-

Estas medidas gubernamentales limitan la libertac del comercio de -­

transporte y efectuándolo ha venido a lla~arse la discriminación de ­

banderas o -

La teorí8 de la libre competencia el intercambio internacional debería

moverse respetando la doctrina de los costos comparados.-

Las modalidades 8ctuales del intercambio internacional son consecuen­

cia de las divisiones regionales o ideclógicas; bar-r-ez-as aduane ra s ,

cuotas controles de eambio y estas modalidades alteran lo que en tiem

pos no muy pretéritos se llamó 18 libertad de los mares y la libert8d

del transporte marítimo que permitía que los cargamentos fueran hacia

las bodegus que brindaban el servicio más eficiente al costo más eco-
, .

nonn c 0.-

Los países marítimos tradicionales entienden qua la actividad naviera

constituye un servicio que debe ser prestado por aquellos que se en­

cuentran mejor preparados paro ello. Es un servicio desLí.gado de L co­

mercio exterior nacional.-
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Los países americanos en general entienden que hay una ligazón estre­

cha entre el comercio exterior y la marina mercante ?acional, cumpliéll

dose en forma auténtica el fin de la ma r-í.no mercante. El comercio ex­

terior avala la posición de marina mercante propia y hasta el límite

que reconoce un derecho equivalente en las transacciones comerciales

normales por parte del país de procedencia de las,importaciones o del

destino de las exportaciones e Los intereses nacionales se vin~ulan al

poderío marítimo y a la balanza de pagos.-

Los países oarítimos tradicionales transportan buena parte del comer­

cio exterior de los demás países además del propio comercio exterior.­

Los siguientes países transportan los porcentajes que se indican re­

lativos a su comercio exteriorg

España 73 %Fr~ncia 62 %Italia 53 %Japón 50 %Gran Bretaña 53 %
Alemania Occid. 51 %Noruega 49 %Finlandia 45 %DinaDarca 38 %

La participación de la banc1era argentina en el transporte del corn.er-

cio exterior se indica en el siguiente cuadro:

Lmp or-tacf onea ~ '. Exportaciones totales
I

Años ,
miles tons % mí Les tons % miles t. %

1958 1,.841, 5 lJ,2 1.313,5 15,5 3.• 155" - 140
i

1959 1
1

0440 9 4 11,2 1,. <.11,8 15,9 2,.852,2 13.

1960 r, 539,2 15,2 1.646,7 17,8 3.185,9 16.,4

1961 1.880,.6 19,8 916,4 12,9 2.797,- 16,8

1962

1963 1.• 957, 7 33,2 1,.728,9 16,8 3.686,6 22,8

1964 1.761,9 31,- 1.556,1 15.- 3.317,9 21 91



- 19 -

La parte substanc~al de nuestro intercambio supera la distancia media
I "

de 4.000 millas que es la media intornacional considerada COQO no ex-

ééntrica, lo Que coloca nuestro intercambio en situación excéntrica

con rel:3pecto a las rutas internacionales importantes e -

Damos a continuación el cuadro de fletes del comercio exterior y los

fletas correspondientes a barcos argentinos~

---------...-..._--...-------_...~-..."..,..---~---------------_••"'"-,-r~••,

Años

"1 1958

1959

1960

1961

\. 1962

1963

1964

Total de fletes
~f.[iles dólares

209/_397,9

250.231,3

317,0070 , 9

240.943,1

Fletes ccr~8s~cndiontGs

buques ar-gcrrt.i nos

48,9 304 ,2

48.957,5

59.356,6

49.773.-

%

23,1

19?6

18,7

20,7

:Es evidente el déficit de fletes de la ma r-ína mercante a r ..··

gentina pera trnnsportar nuestro co~ercio exterior.-

En el siguiente cuadro se detalla el transporte de nuestro co~ercio

Exteri0~ por continentes y la participación de la band8ra argentina

con respecto a terceras banderns.-
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.-.. -- ~_.-...- ~~*"".......~,.~~

Continentes Bandera argentina- J33nderas
,

Terceraspa i s

miles tons % terminal o de BanderasI cabecera % 10

tonª tons
Africa 0,1 0, 92,4 100

Arnérica 1.676,8 23. 759,8 10 4.382,3 67

Asia 0,9 0, 119,1 14 760,4 86

Europa 1.1140 13. 2.761,9 33 4.417,'7 54

Oceanía 4,5 100

URSS 5,2 6 23,9 29 53,7 65

Si vf ncuLamos nue stro coine rct o exteri or con la na rina me rcante argen­

tina mientras el primero.8unentó un 34 % con relación al año 1963 1 e~

te aumento no ha sido aprovechado por nuestros buques debido a fallas

de las estructuras de nuestro comercio exterior y de la economía na-

viera. -

Damos a continuación el balance n1viero del año 1964 y su comparación

con el año 1963~ (El cuadro fue transcripto del IEIVlW1.A.)(It)

Rubros del Balance Naviero

INGRESOS:

Anuario
J 19G4 1963
Millones de dólares

Fletes de e~port8ciones en b.argentinos

Fletes de b.argentinos entre 3ros.paíBes

Pas8j~s de extranjeros entrados y salidos
en buques argentinos

Pa§ajes en b.argentinos entre 3ros.pa{ses

Gastos de barcos extranjeros en n/país

25,6

5,7

3,.4

1,6

29.

23.,·9'·'

5,5

3,5

2,3

24,4

65,3 59,3
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EGRESOS~

Fletes de importac~ones en b/extronj~ros

Fletes de cabotaje en i/extronjeros

Pasajes de argentinos en b/extranjeros

Gastos de bosrgentinos en el exterior

DEFICIT

1964 1963

67,2 53,4
0,2 " -:

t, ? .)

4,7 6,,8

20 0 20 o

92 9 2 80,5

26,9 21,2

1 . d ., f f~ ausenCl8 e promoclon de lctes de Importaciones se re leja en el

item de Fletes de Importaciones en b/ extr2njerosc-

El problema estructural se nota en la insuficiencia de buques n8ciona

les ad ecund os al tráfico qu e de.ben s e rv.l r-, El Consejo Naca ona I de DGs~..

rrollo ha e at.ud í.ad c 18 construcción de una flota de . "', kca r-r-Lo r s " p.§.

ro cargamentos a granel ya sea 'de nuestros cereales o de la producci6n

de cc rbón ;»

Durante el afio 1964 se exportaron 90700 0 000 tonoladas de cargas a gr8~

nel y se i~port?ron 5.245 c OOO toneladas que significan alrededor dol ­

90 % de 138 sumas tot21es~-

P3r8 concluír veremos dos cuadros suma~ent8 ilustrativos acerca de 18

insuficioncia de trsnsporte de ultramar de la marina morcante o -

Cua dr o 1

Tráfico
por buqlJ..es

1964
toneladas

1963

----=---_..---.-=~----------_..----_.',._.. -_.; --~---_.~~~~;- .....
Erapor tu c i one s

Exportn~iones

Totales

8~359.460·

13".250.915

21.610 0 375

5 o 82 3.- 2'9~7

10 0 282 . 058

16 01050345
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Cuadro 11

Tráfico en buques nacionales y porcentaje sobre 1)

1964 1963

Lmpcrta c Lone s 2 01690700 26 % 108970700 32,, 6 %
I

Exportaciones 1 0 609 . 900 12 1.728.900 16,8

3.779 0 600 17,5 30626.600 22,5

La contribución 81 balonce de pagos se ha traducido en el año 1964 en
~

41.727.000 dólares, cifra muy inferior a 12 ~ue potencialDente tiene _

derecho nuestr3 ffinrina Qercante, poro que se explica por aquellas fa­

llos emergentes de 13 falto de bodegas adecuadas para el transporte

a granel o específicas pa rr, cierto tipo de tráfico" como son el trans­

porte de carnes o frutas y productos refrigerados.-
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( )
EL INTERCAMBIO EXTERIORg SU ESTRANGULAMIENTO: PROGRA1~ DE DESARROLLO~

En una ecorDmia que depende de las exportD~iones, la contr8~

ción de éstas lleva 8 la contracción econó~ica nísma. Si las exports-­

ciones mantienen una tendencia depresiva a largo plazo el sisten3 eco­

nómica crecerá lentanente o puede estancerse o retroceder. En tal caso

se producirá un desajuste entre la demanda de importaciones y la capa­

cidad de importar que g8neral~ente se soluciona ~ediante la contracción

de inpor~aciones, hasta llegar al nivel pernitido por la capacidad de

importar~ Esta contracción puede realizarse estableciondo cuotas de i~

portación, prohibiciones o un control de cambios. La contracción de i~

portacione8 por reducciones o prohibiciones, pernite que la combinación

de factores económicos localos, resulten favorecidos por aquella con~

tracción o -

La sustitución de ioportaciones tiene tanbién un efecto multiplicador

en la econonía que en síntesis es un proceso dinánico que permite la ­

satisfacción de una demando que va creciendo y que modifica su composi

ción a nedida que aunento el nivel de ingresos de la población~ se re­

quiere mayor proporc~ón de bienes industriales y menor proporción de ~

limentos.-

Progresiva~entG las Daquinarias, equipos y procesos se van haciendo c~

da vez más conplejos, hasta lle~r a la producci6n de bienes de indus­

trias t~cnicas, cono 18s electrcdetal~rgic8sy la petroquinica. Asicris

mo se acrecienta la deoanda de servicios conplenentarios del desarrollo

que requiere tanbién un progresivo desarrollo educacionnl o Mayor nivel

de ingresos significa nayores niveles técnicos y culturales o -



- 24 -

(lt,)
(1963)", considera aAldo Ferrer en su libro "La econooía argentina,

En este proceso de sustitución de importaciones se va produciendo In

diversificación de la estructura económica interno del pais, surgien~

do nuevas necesidades de servicios básicos, que son proporcionados ~

por el capital de infr8estructur8~ El dGsarrollo requiere transportes,

energía, cODunicaciones, obras sanit8ri~s1 etco~ en un volumen que se

acrecienta paralelamente nI desarrollo~-

En la sustituci6n mencionado cabe 8 la industria el papel clave; debe

suní.ní.s t ra r [laqui:narias y equipos para nnp.lí.a r la capacidad productj_-­

va de la econornía e "La elección del ti po de industrialización ccrid í>-

ciana fuertemente los esfuerzos de capitalización y asimilación del -~

progreso técnico".-

nuestra economia industrial cono, no intogr8da, y ello es consecuen~

cia de la evolución de nuestro intercambio internacional que ha gene­

rado una débil capacidad de importación. Esta debilidad de ioportación

de üáquinas y equipos de capital hace menos productiva la inversión ~

en construcciones de na qua.na r-í.a e y equipos; la productividad del tr8­

bajo es me?or que si se utili7aran naquinarins y equipos de capitales

importedos.-

La mano de obra que se Lnc or-por-a no aunorrta la productividad "per cá-=­

pi ta"o Esta se empLea def'Lcf.ent cmen t e , se contrcle, la capacidad do or-e

cimiento y se llega a un estancQ~iento prolongado. La débil capacidad

de importar no permite el desarrollo de las industrias de base las que

contienen en sí, elenentos aut6nomos del desarrollo técnico y cientí~~

f'í.c o ,

No se producen los bienes de capitales esenciales necesarios para la
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expansión de la capacidad productiva y genGrar el crecimiento autóno­

mo antedicho o -

"La inversión en Lndus t.r-í.es de bese tiene un alto couponcrrto io.porta­

do (maquinarias y equipos co~plejos). La contracción do la capacidad

de i~port8r, afecta la inversión en este tipo de industrias, que son

las de desarrollo tiá s dinánico" (Aldo Ferrer cp , ci t)

T:6rt:linos del intercambio ~ (o)

El estrangulaniento de la copacidod de ioportar que padece el país de

be llevnr decidida8ente al desarrollo de las industrias de base del ­

capital de infraestructura (1).-

Se entiende por industria de bose 138 que producen acaro, naquinarias

y equipo; 108 electronetalúrgicas, electroquíQica y las de combusti-­

bIes y petroquímic8. Son industrias complejas y de alta inversión de

capital por hoabre ocupado; de ahí que· deben ser protegidas por una ­

política fiscal de for:lento, directa, :rréstaoos del aí.atema bancario, a

portos del Gobierno, etco,o-

La integración de la economía argentina inplica que ciertos sectores

deb orán crecer nás aceleradar1ente que otros. Es necesario forzar el ­

proceso de integración estructural lográndose el creciniento en secta

res básicos de la industria y en servicios de infraestructura~y, ~e­

diante la expansi6n de las exportacionGs -que deben divorsificarse -­

comprendiendo pr-oduc t.o s uanut'ac turu dos->, elevar el nivel de la capaci

dad de i8portación,-

(o) Durante el decenio que finalizó en el año 1963 la8 naciones de A­

mérica latina lograron acrecentsr el volumen de sus exportaciones 8-­

grícolas en un 38 %; sin embargo los ingresos derivados de ellas sólo
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PROCESO DE LAS TRANSFORMA'CrONES ESTRUCTURALES:

Prebisch es partidario de la transformación estr~ctural de la produc­

ción cuando la capacidad de Lrapcr-ta r s,e encuentre en la parte cíclica
I

nás baja. (R. ~rebisch: Inflacción y desarrollo econóoico, Boletín -

Cenla n? 12/60.-

A este respecto divide la8 importaciones en categorías~

1) Importaciones de materias pri888 y bienes intermedios esenciales ­

paro mantener la actividad econónica con el aáxiDo- de ocupación, ­

en la producción de bienes o servicios de conSU80 o bienes de cap!

tal.-

2) Bienes de consumo terminados necesarios para satisfacer la deuanda

regular de la población.-

3) Bienes de consumo o de capital para satisfacer la domanda de los ­

emlresarios.-

(O) aumentaron en un 14 %. Adenás debido al alza de precios de los -­

productos ioportados la gapacidad de las exportaciones agrícolas ­

latino-americanas para cubrir el costo de las inportaciones 8610 au-­

mentó el 7 %. Raúl Frebisc~ señaló que el desnivel entre importacione~

exportaciones llegará a 200.000 millones de dólares hasta el año 1970.

El uundo rJ.odernose divide en zonas econónicas de influencia o ooopa.!

t Lmerrtoe políticos es tancos (mundo c ouun.í s ta ) ó regiones económí.cas t

y en todas ellas no está vigente el com~rcio mundial integrado. Lo i­

deal sería el comercio a escala mundial. Las soluciones internedias ­

causan un gran perjuicio a las naciones económicanente subdesarrolla­

das y aume?tan la actual dependencia hacin sus centros respectivos do

influencia. Si éstos fijan precios estables a largo plazo se manifes-
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Para que la ec oncmfa interna deje c1e ser vulnerable El las f'Luc tue c í.o ..··

nes exteriores las categorías 1 y 2 c1eben dejar c1e sujetarse a las f'Luc
, •• a::..:-~

tuaciunes ciclicas. La 3ra. categoria reflejaría la fluctuaci6n de las

exportaciones sin afectar el crecimiento regular de la actividad inter

n8.-

Para neutralizar la vulnerabilidad de la economía a las fluctuaciones ..,.

exteriores, debe estinularse el des8rrollo de las exportaciones tradicio

na Los y cr-ea r nuevas ca t egor-fas cl.e exportaciones, Y9 además un persis r
.­

tente proceso d o sustitución. "En esto etapa ele transicción de 18 COYLll~

tura os donde juegan un papel de extraordinnrie importancia las medidas

par aprovechar lele manera óptima los, rec/ursos f'Lnanc í, eros y humanos " MOro-­

maria de la Sao. Rur81 Argentina Es. Aso 1964.-

Aquel proceso de sustituci6n debe continuarse ininterrumpidamente yp~~

de ser favorecido, dado la t.endenc í.a de los países industriales a rn.an·'~

tener el crecimiento de sus industrias con alta densidad de capital y

dejar aquellas, que producen con requerimiento relativos elevados de ~

mano de obra y menor densidad de capital. Los gr2ndes centros tendrían

que import8r los productos de estas últimas p8r2 satisfacer su demand3 0

Esta sustitución de importaciones proveniGntes de los ce~tros tenderá

a corregir la disp8ridad que produce el estrangulamiento o Hay una res­

ponsebilidad reciproco de los centros industriales pora que no sustitu

yan Lmpo r-ta ct cne s provenientes de los países aubd e aa r-r-o Ll.a do s , Estos r.

deben atacar el Gstrangulamiento mediante exportaciones industriales -­

hacia el resto del mundo y sin descuidar las export2ciones tradicion8~~

les cre8ndo nuevos mercados y manteniendo los actuales o -

(o)taría una t8ndencio 8 enquistar a los 1 t· . (. \
~._Q ano Q me rl cano s p ~e J )

.en la producción ele bienes primarios que causan el problema, según la o

pinión de Do Hnche:te "Comer-c í o Irlternoc'ional y de sa r-r-o L'Lo vüua dcrno s del

Sur, Febrero 1965.-
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La reciprocidad de los grandes centres debe llegar a la defensa de la

relación de precios del intercambio.-

Ahora bien, la sustitución no reduce sino a largo plazo la nGcesidad

de adquisiciones en el exterior y esto se debe a que el contenido de

importaciones del sector de inversión os mayor que el del sector con-

sumo.-

Los Gconooista8 modernos de los países en desarrollo pole~izan sobrG

el enfoque que debe darse a los problemas del equilibrio que es el e­

lemento base de una política de desarrollo. Los que se refieren al e­

quilibrio externo se lla~n monetaristas y 8quellos que ponen el énfa

sis sobre el interno sen los estructuralistcs.-

La esencia del argumento estructural está en que se puede obtener est~

bilidad a través del crecimiento econ6mico y eliminar la inelasticidad

de la capacidad pe importar, la baja tasa de ahorro y la lenta forma­

ción del capital. El desarrollo nonopólico de la industria y del¡ sis­

tena de distribución impuesto por el reducido tanaño del nercado.­

Estos factores estructurales son subyacentes de la inflación. Se Jos

distingue de los factores circunstanciales, 8cunulntivos o prop1gado-
I

res que adquieren su importancia toda vez que la inflación Gsta en Dar

cha.-

Los factores circunstanciales ejercen presiones sobre el moviniento de

precios y agr8van el probleoa inflacionaric y se nutren de él.-

La crítica que hacen los estructuralistas a la escuela monetarista GS

que ésta se dirige a los factores propagadores de la inflación y puedo

notivar un desajuste social reduciendo la dinánica oconónic8 a su nás

bajo nivel o -
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El prograD8 estructuralista tiende a corregir los desajustes básicos,

usando la política ~onetaria 8 corto plazo, oientras la política a la!

go plazo va surtiendo su efecto o El objetivo interno es la disrnnución

de la vulnerabilidad del conercio exterior.-

Políticas utiliZ8d8s~ 1) Internas~ Conseguir la nayor flexibilidad do

la producción; 2) Extcrnas~ políticas cot.orciales para diversificar la

producción, alentar exportaciones no tradicionales y cstable~er una in

fraestructura adecuada para el establecicuento de industrias.-

Dado el carácter de largo aliento, el progran8 estructuralista exige

la intervención del Estado en un esfuerzo de conducción econónica oe­

diante aumentos notables de la inversión pública o creando las condi­

ciones que posibiliten la cooper8ción internacional o -

Las exigencias Lnpue s ta s por la moderna tecnología requieren grand cs

espacios co onóuí.c cs, El 85 % de la producción industrial nundi a L se

hace en gr8ndes paises o grandes unidades productivas. P. Ej. Estados

Unidos, M.CeE o Unión Soviética Reino Unido. Por tal es necesario la ­

fusión de aercndas en la AQ~rica latina. El consuno de productos pri­

narios crece lent8Qente oientro8 que por el contrario, el de productos

nanufacturndos crece con celeridad. De ahí el desequilibrio de 18 OCO­

nania en los países en de~arrollo y no se resuelve con la simple sus­

titución de importaciones. Las industris8 conplejas cono la siderúrgi
. -

ca, la petroquínicn, la Autoootriz, etco, requieren un gran nercado.

Por consiguiente es ncc ose r-í o la integración regional; "La f'cr-na c.í ón

de una zona de libre c oue r-cí o cono paso previo paro la constit.ución -

de un cIGrcado c cnún , que of'r-e co r-La las verrta j a s de un mercado dilatado; ,;::

que supone lo eccnoaía de escala, con Dayor especialización, constitu



- 30 ~

yendo un área que podrá rnejorar la capacic1sdde negociación con refe­

rencias a ot ra s áreas o grupos econóru cos '' s San Mí.gue Lz El Papel del...,

cooercio exterior CODO instruoento de desarrollo econ6nico; CoE o de la

U. de La Plot8, 1960, Sinposio~-

Según el grupo de trabajo de A o Ferrer debe noterse co~o uno desv~aq~ón

aquella política dG industrialización que conduce a un endeudaoiento ~

inadecuado a corto plazo, en reloci6n con el valor de las exportaciones~

Cuando el proceso es nornal y sin presi6n inflacionaria y el tip~ de ~

caub í c es estable la polí,tic8 de equilibrio es la que c onc í Lí.a eJ. ec:"-"" '."

~J~j_ r: ,: •• >-..:'].10 r ~'.1 01 interno o Pero esta estabilidnd no se alcanza cuando

la presión de los precios internos se canbina con la escasez de divi-

sas y con una de~8nd8 excedente en el Dorcndo de canbioso~

Por ello es necesario la coupleaentación de medidas de carácter fisc81~

aduanero y Dünetarias o

If~ :i...nfh10ión va urridn a tensiones econórrí.ca s y sociales y que van sur­

giendo en un procoso de desa r-r-o Ll.o , SG el.í.ní.na n largo plazo pero pue-··

d~n ~oQarsc oedid8s de estabilización a corto plazo por G~JQplo~ (Re ­

Prebisch opo cit)o-

a) desviar el exceso de denanda hacia el nercado interno.

b ) sustituír inversiones o ga,stos inflacionarios por inversiones cub.e.r

tas por recursos de ahor~o~

e) Recurrir al c~6dito internacional~

d) Deval·uación del tipo de canbá o ;»
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IMPORTANCIA ECONOMICA DEL TR1~NSPORTE ~ ('~)( a) (q)

En esté cn pf tul,o tré1tnrer.los la teoría de los trens;portes en general y

su influencia sobre la econonín 8 través de uno fuerza ínsita que 11a­

CiaDOS fuerza estructurante, y cnf'oca r-euo a el pr-obl cna en la r .. nvegac.l ón

narítio.a y fluvial que habiendo recib.ido su impulso Ln'íc í.a L de dGsarr.2,

110 hace un cuarto c1e siglo -Llerced a que en econoufa , la interacción

de factor-es es f'undanerrta I en un proceso de cr c c í rd orrt o-« ha sufrido ­

las vicisitudes de lo econonín global de nuestro paíse-

Do esto inter3cci6n mutua, que fue tratGda por Rostow (op. cit.) surge

una serie d.e nuevas e ta pa s de c r-ec í.cu errt o , con vida y actividad pro-­

pias. El iapulso inicial requiero canbios de nétodos y la aquiescencia

de horabr-o s di,rigentes y autorid2des de buena vo Lurrta d paro que el pro­

e oso continúe o "El Lnpu.l.s o Lrií.c í.n L -dice Ros t ow- requiere una sociedad

preparada pare responder activ8oento 8 las nueves posibilidades de la

oupr-o sa prcductiva".-

Ya henos nanifest8do la importancia fundamental que los transportes r~

visten para la econonfa argentina o Los transportes se vinculan a las

actividades econ6oicas. Su adecuaci6n a las potencialidades econ6nicas

deterQina el dGsarrollo de la economia en conjunto cooo asiaisQo de ~

las distintas rogiones económicas geogrnficas.-

Los transportes dan la característica al desarrollo perDitiendo a illl ­

país alcanzar sus posibilidades náxinas.-

Pero por la interacci6n de los·nisnos fen6cenos el transporte sufre -­

procesos de flexibilidad y diversificaci6n causados por innovaciones ­

técnicas y racionalización de nétodos o -
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El desarrollo econ6mico necesita del transporte y 6ste asinisnc se nu­

tre del desarrollo de la econooís o -

COL10 es notorio Les Lnvcr-aí.one s en este sector sen un probl.cna cor.lple­

jo por su cuantía, por tr8~8rse de inversiones a largo pInzo y cuya -­

productividad es indirecta.-

Esto exige la p'Lana f í cac í ón y por ~ayor razón cuando en las Lrrvez-s í onc s

predominan las de carácter público.-

Una disminución del aporte econónico del transporte al pro­

ducto nacion81 bruto, en un des8rrol10 8 largo plazo no indica nocesa­

rianente una disoinución de la importancia econóDica del nedio de trans

porte, sino que puode significar un aUITlento de su capacidad do rendi-­

uí crrt o ;» La Lnpc r-tanc í o econóo.ica del sistema de transporte y de los -'°a

nedios, sólo puodo contribuír 8 Gstableccr los efectos que produce un

sistena de transporte sobre el des3rrollo econónico.- (1)

La influencia del s í s t cna de transporte sobre la capací.da d

de exportación de una econoní8r¡ sobre los procesos econónicos y sobro

el tipo de industrialización pued2n nejorar la econonía, lDpri~urlG a

ésta un nuevo auge favoreciendo el desarrollo de la ec onoufa de las

regiones afectadas al trpnsporte c -

(1) La planeación del transporte puede rG81izarse según dos criterios

di.at.Ln t cs , Uno es el L'Lataad c c1e los "beneficios directos máxt r.os " que

busca reducir los costos para 2umentar los ingresos.- El otro os el de

"los beneficios sociales náxd no s "; Aquí los beneficios que se tratéln

de obtener perrn.iten que la Nación en ccnjunto obtenga beneficies o.<:.1xi .....

DOS de las inversiones por su proyección sobre la estructura econóoica

del país y su beneficio social.-
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Es necesario eX80inar de qué rillnera la legislación, la admi­

nistración estatal o las propias ompr-esa e de tr8nsportGs investigaron

o estudiaron los efectos de un nuevo nadio de tr2n~porte, o del c8nbio

do organización o estructuras existentes en los transportes.-

Las doctrinas de la econonía clesica supusieron un sistema

ideal de tr2~nsporte que cump'l f a las siguientes cond.í c i ono s y que servía

de oodelo para 18 coapetencia perfGct2~

a) los gastos de superación del espacio son igual a cero.-

b) la capacidad de transporte es infinitaoente rápid2, segur2 y paro ­

cualquier voluD8n.-

e) la difercnci8 de gasto al interior de un espacio se compensa sin o­

riginarse gnstos o -

d) los procesos eccnócucos se aprecian de un [lodo infi tao.ente rápiélo y

C9npleto por los sujetos econ6oicos los cuales como consecuoncia do

estas virtudes aprovechan la oportunidad sin impedimentos debido a

la distancia y sin diferenciación por razón de.superación del e spaca o,

(1) En el p'Lanoarrí.en't o de los "beneficios directos" podrá sa c r-í f'a.ca r-se

el interés de los usuarios del servicio en desnedro del interés general

y puede llegarse al absurdo de proteger un u sd í c de transporte en par-'

juicio de la coexistencia de un aí e't ena integrc:do.-

La 8plicación del criterio del beneficio social "significa que deben h~

carse investigaciones de carácter cualitativo, unidas al estudio de las

intercalcciones entre los siteo8s en un plan de cocrdinación gencr81~

Revista de Economía Regionnl; Consejo Federal de

Inversiones Año 1, N° 1)
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LB teoría del eaplazamiento se ocupó de la influencia do los

nedios de transporte. WEBER, PREDOHS~'o)SCff.l\¡IOLLERS, JURGENSEN, trataron

la teoría del emplazsoiento industrial y la inportancia econónica del

sistena de tr8nsportes y diferencias de un nedio de transporte 8 otro.-

Las uod cr-na s teorías do In expansión, clescuidan la influencia

del sisteon de trsnsporte sobre 18 estructura de la econcnía y 18s f)r­

nas y límites de los procesos de desarrollo.- La importancia econ6oic8

del transporte ve más allá de las cuestiones relativas del emplaz8oien_

to y está en condiciones de provocar proceses de expansi6n de tipo di­

verso? de estructurarlos y limitarlos.-

Verenos en teoría la influencia de un sistoaa de transporte cuya cuali­

dad se sitúa entre las dos posiciones 8xtreQas~

1) Un sistona de transporte mediocre es decir falto de posibilidades dG

tráfico; 2) Un sistGQ8 en el que se dieran posibilidades idoales do trá

fico o

En la evolución histórica del uercado, partiendo de Gconomías similares,
,

se produjeron diferentes desarrollos que han conducido a que pocos pnl-

ses hoy produzcan y corieuuan má s del 80 %del pr-oduc t o socia], ni entra s

el resto de la 11.U111811idad po ruanoc í ó 8 t.ra sada ;»

La relaci6n actual entre paises industrializados y subdesarrollados es

consecuencia del sistema oundial de transporte j~~tc con procesos deri

vadoso-

Consiclcrarenos taebién 21gunos conceptos que fij2rán la idea sobre un

s í at.eoa de transpor-te y los procesos ele expansión que crea.-

Valor de tráfico: (JI)-_---.._-.- -

Los nedio~ de transporte difieren uno de otro y h8Y diferencias notables

dentro de csdc medio de transporte, desde el punto de vista d8 su capa-
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cidad p2r2 el transporte de [~S8S, de su velocidad, de la seguridad y

de sus costos de explotación.-

El valor de tr6fico constituye la fuerza estructurante que expresa el

nodo en que el oedio de transporte influye sobre la estructura tradicio

nal de la econonía o -

Consideramos el valor de tráfico 1 8 un nedio de transporte capaz de c~~

plir servicios infinitenente bueno~, con rapidez, seguridad y cooodidad

y a un costo infinitamente pequeño.~

Por otro lado nedimos la desviaci6n del caso anterior haste llegar al

valor 0, en cuyo caso no puedo tener efecto econ6~ico relevante ni faci

litar el desarrollo econóQico.~

Afinidad de una Elercancía con el transporte:

Es el grado do capecidad para soport3r el costo del transporte o Hay Qe~

caderías insensiblGs y la8 hay perecederas. Los hay que se prestan pare

el transporte a gr8nel, en cantid8des. Existen las que requieren veloci

dad del transporte porque se echan a perder o pierden valor si llegan ~

tarde al lugar de destino.~

Las nercancías qUG constituyen el grueso de las exportaciones do los ~~

íses subdesarrollados deben tr8nsportnrse a un costo relativanente bajo

par8 poder competir en los oerc8dos internacionales.-

Fuerza de estructurocióng

Es la capacidad de un sistema de transporte 'para transformar la estruc~

ture econónicn provocando procesos de desarrollos nuevos o modificando

los existentes. La intensidad de la f'uo r-ca de estructuracién está en ~G'

funci ón de los di stintos p l.ano s del valor do trnfic o (ve Lóc i (~r, d cr: Pc\~­

c í.da d , segurid8d, etc'. ,.) en acción con.junt.a c cn Le e ccrrespon-·
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dientes de la afinidad de 188 norcancíos o La elección del valor del

tráfico y de la afinidad peroite apreciar el grado da perfecci6n de un

aí.s t eua de tr8nsport,e y qU8 188 erapr-csa s susceptibles de expansrí.ón han

de plantear al oisQo.-

Aree do desarrollo~

Es aquella que por virtud de los impulsos de un medio de tran~porte se

beneficia de los procesos ~ositivos de crecimiento o -

.A reo de va cie: do ~

Es el área 8 cuya expensa tienen lugar los procesos dé desarrollo.­

Atiba s áreas gerior-an un d í naru smo propio una vez puesto en mar-cha el -

proceso o -

Area de indiferencla~
~-=-~~--~----=-

Es el área que no resulta afectada ni por la fuerza de es-­

tructuracián de un nedio de transporte ni por medios particulares de

la política del transporte.-

En el curso de un desarrollo 8 largo plazo t"oda c ambt o par­

ticular del s í.s t.eria de transportes o de la poLft í.ca del transporto ll~

va aparejado un impulso que 8ct~a 2 título diferenciador sobre el áreR

conjunta o - C8c1E1 LupuLs o crea un área de desarrollo sobre la que inflo_-

En una cadens de desarrollo, pueden forDarse áreas de desa~'

rrolla, de vaciado y de indiferencia, divers88ente deli~it2d2s tanto

desde el punto de vista espacial CODO del ramo Gconónico.-

Un lugar puede ccnvertirse bajo influencia del sistGoa dc-­

-tr8nsporte en ;!.:ro8 de desarrollo con respecto 8 una rana de 18 Gcono­

nía, Gn áres de vaciado con respecto a otra, o Gn áren de índiferenci~

con respecto a una tercera.-
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En un pr-oc cs o (18 dC8c.rrollo a Lar-go...p.Lo no pcbl ac í.cne s pequ cñe s o aldeas se

convierten en gr8ndos ciud8des en t8nto que otros se empobrecen.-

Le capacidad de desarrollo de un remo de la economía depende

de la capacidcd de colocación de le producción y los ingresos y benefi~

cias obtenibles; lo que interesa es donde pueden colocarse las mercan~'

,
C18S y que consecuencia resulta de ello p8ra el ciclo de los ingresos

y el ciclo de 128 mercsncías c -

La difusi6n espacial del ingreso cono de la capacidad del 8~

parata de producción presentn una extensión distinta y Gsta diferencia

cuenta determinadas dispersiones de ingresos y posiciones de preferen~

cia que siempre benefician los mismos lugares, adquiriendo una fuorza

deterrninonte.-

En el curso del proceso de industrialización a largo plazo se

rigen exclusivamente por el valor de tráfico? y se constituyen con C8~~

r8cterí~ticQs típicos los regiones industriales y la8 regiones de eV8~

. ,
cua ca orr. >-

El volumen de los cambios de 18 estructura tradicional en el

sentido de un aumon t o del cap í.tel real, de los ingresos reales y de La

prob8bilid2d de desarrollo ulterior es perticulsrmente grande en el cen r
­

del área de desarrollo y decrece hacia la periferis.- Pero en el inte­

rior del ámbito existen tambi~n superficies afectadas negativamente ~O~

la influencia del transporte y lo que es lo 8ismo vaciados de su opor~

tunidad de des~rrolloc-

Estas áreas las hemos designado como .(reas de va ca a do , as:'C

como a todas las árees que no resulten afectadas por el imp~lso del Si8~~

tema de transportes las llamamos como áreas de indiforencia e -
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El valor de tráfico del sistemo de transportes es bueno don­

de crucen medios de transportes distintos porque allí se dan parn pro~

cesos económicos, en virtud de In diversidad de posibilidades de tr8fi~

co, las probabilidades de desarrollo m~s fcvorableso-

Donde el ferrocarril, la navegación, el tráfico aéroo se to­

can en un tri smo punto, puede uno ernpr-e sn aprovecharse en cada caso del

valor de t~fico ods ventajoso de estos medios de transporte o -

Por el contrario un lugar fuera de' dicho punto óptimo habrá

de resignarse con trasbordos, p6rdid3s de tiempo, pérdidas de calidad
I

y g8stos suplenent8rios.-

E11 el aná Lf aí.e de un desarrollo él largo plazo el sistema do

transportes no es una constante.-

El sisteo8 se halla en desarrollo permanente por razones de

innovaciones técnicos de la influencie do In oxpansión económica provo~

cada y estructurado por el Qismo.-

La necesidad de tráfico 8umenta con la mejora del sistema de

transportes; un 8umento del volámen de las mercnncíss de transporte 08

decir, un aumento de la necesidad de tráfico estimula en una economía

de mercado, ill18 nueva mejora del sistema de transportes y en esta for~

~8 crecen la densidad de In red del tráfico y el volúnen de los servi­

cios de transportes ofrocidos.-

Es-ba C1ej ora da lugar a un crecimiento de La economía y con e­

llo ? V..n nuevo e urnent.o del trafico ha eí.a llegar a un estado de satur8-
. ,

Clono-

Toda nueva superaci6n de la técnica de la capacida~ de trá~

fico produce un ensanchamiento de dicho límite de satursción.-
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Los países subdesarrollados padecen los efectos de un sistema

de transporte insuficientemente desarrollado o deficientemente integra­

do del punto de vista relativo a la economía mundial; sin un cambio ~­

fundamental de este estado de cosns, dichos pueblos seguirán atrasados.-

Una política de transporte sólo puede tener éxito si juzga ­

adecuadamente los efectos de sus medios de estructuración y se da cuen~

ta a tiempo aceren cuales fuerzas resulta posible orientarlas ó inter­

venirlns.-

Muchos inconvenientes que sufren hoy ciertos países para in­

tegrarse a la economía mundial se hubieran podido evitar si s~ hubie­

sen medido los efectos económicos de los medios de transporte.-

Las medidns políticas dictadas sin conocimientos de las inte­

racciones resultan inoperantes y producen resultados distintos de los

esperados.-

Ya puede decirse que en un futuro no ~uy lejano habrán de ~­

produccirse profundos cambios en el sistema de transportes.- La8 nuevas

fuentes de energía; la energía atómica, el cohete de navegaci6n inter­

planetaria, traerán cambios fundamentales en la estructura del sistema

conjunto del transpor~e.-

TRANSPORTE y DESARROLLO:

El desarrollo dado en un sistema de transporte inferior al valor de -­

tráfico 1, que pueda aprovechar una capacidcd de desarrollo resultante

de situaciones vent?josas de existencias particularmente favorables de

"materias primas etc., se ve frenado por la estructura fundamental ~el

nivel de las necesidades o lo que es lo mis~o de la de~anda escasa.-
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que, en el r osuL tac10 final
I
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Esta exigua capacidad de lo demanda está condicionada por exiguidad ~

del mercado de lo que resultan condiciones estacionarias de la econo­

mía y modalidades del comportamiento enemigos de la industrialización~~

Su desarrollo no llega nunca a la base de una economía de mercado ca­

racterizada por la divisi6n del trabajo, que presupone una base terri­

torial más extensa del sistemQ de 18 ocononía o S08, un mínimo de rola­

ciones de tráfico sobre una superficie relativamente grande o -

Mientrs8 un sistema de transportes sigue siendo inferior, las áreas e~

, .
conomlcas han de ser reducidas 9 y la capacidad de desarrollo muy limi~

tada o -

Una econocría de nercado sólo puede producirse y subsistir cuando el ~

sisteoa de transportes hace posible la división del trabajo.- El aune.: ..r-­

to del valor de producción requiere un empleo de una nID~or cantidad de

nano de obr8 9 de materias primas y de bienes de capital s - En un área

pequeña no es suceptible de anpLí.a c í.ón debido a su si stema de tranSpOl"~~

te s de esea so va lar ~ que ha de sutllinistrarse ella mí.ama toda s J_Q s na te·····

rías primas, la Bono de obro y los~utensilios; han de poder aprovechar­

se ad emaa reservas de cc pa c.l da d ec oriórní.ca o habrá de reducir 81 COI1Sll­

mo nediante procesos de ahorro en beneficio de inversiones o - Pero in~~

elusivo si se llega a un aumento de la producción y del ingreso real~

fal 'tan , sin embar-go aquellos estímulos propios de la ec cnomfa do r.1G~.~'­

cado, que eres un proceso que se nutre de s! nismo~-

Aumentos Lnf'La cnonar-í.os de precios pueden aumcrrta r la utd Lí.r'a d nor~""""'-'-L

desplazamientos del poder adquisitivo? ya

no se produce un aumento esencial de la pJ:o~
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Para la realización de probabilidades de crecimiento es necesario u­

na acción conjunta de factores de producción suceptibles de amplia~

ci6n i~imitada, de aumentos de ingresos y de posibilidades de venta

que han de abrir constanteoentc nuevas perspectivas económicas, las
.,.

cuales en el caso de un sistema de transporte de escaso valor solo ~

pueden ser más que limit8das.-

POBLACION y DESARROLLO~--
Para los procesos de desarrollo el aumento de P9b1ación es i~portante

bajo 2 aspectos:

a) la mano de obra potencial depende directamente del aUDento de po~

blación.-

b) el desarrollo de la población ejerce influencio sobre la demanda

monetario conjunta.-

El efecto del aumento de población sobre las cap2cidndes de desarrollo

depende de la ley de rendimiento y estado de la t~cnicao- Es posible

que un aunen't o de la población 8.ctúe en f'o rma pO,si 't í.va y aumente el

producto social, ya que con elle sube la demanda.-

Si aumel1t81a, canticlad de mano de obra puec1e provocar un aumento de

la producción.- A partir del volumen óptimo de los factores de pro­

ducción los rendimientos nnrginales van disminuyendo.-

Coupr-cndaraos que las condiciones de un sistena inferior de transport~

tes, un ~uerte aumento de la población conduce a un empobreciniento

del país o - Un aumento de la pob'l.a c í ón sólo puede c onduc í.r- a un bie-

nestar si se produce un estímulo en el sen~ido de la introducción dol

progreso técnico y de la industrialización.-
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Todos los componentes de un pro e oso de desarrollo son función del va­

lor de tráfico del sistema de transportes. No sólo un aumento de pobl~

ción conduce a c1esarrollos econóo.icos importantes y a una eLcvac í ón ~,,'-,"

del ingreso resl, sino en combinación de los otros factores de la pro­

ducción y junto con los cuales la calided del sistema de transportes

juega un papel importante.-

Para un aunento de población la constelación de datos debe condiciona!

se al dosarrollo. Si el sistena de transportes es malo se da para cada

r-amo de la economía la obligación de satisfacer las necesidades exclu-,

sivanonte con las posibilidades locales; lo que visto a largo plazo U~

aunerrt o de ola pcbla c í.ón habrá de llevar al descenso de la pr-oduc t í.v.í-v­

dad de la nano de obra y se llegsría a un proceso económico de contrae
. ,

c~on.-

IMPULSOS DE DESARROLLO EN EL CASO DE UN SISTEIVf.A DE TRANSPORTES IDE.ALg

(Valor de tráfiCO 1)

En este caso los transportes se reputan con velocidad, cap3cidad de ..

carga, y con seguridad infinitamente grande, de un sitio cualquiGra a

c t r o , con un costo igual a 0.- En tal supuesto un productor puede tl'Q,

er las materias primas de allí donde los precios son nás bajos sin to

nor en cuenta los gatos y dificultades de transportes.- Se dan asi los

condiciones de la economías política clásic8 o -

Vamos a f'o rmuLa r' el supuesto de los procesos de creciniento exac tameu­

'~:e tal cual lo hace la teoría del c r-ec í.mí.orrtov>- Es dcc í.z- en la econo ·

mía de rae rca dc se procede a una inve:rsión cuand o pue de esperarse qU8 ....

la cantidad de capital se reintegrará hasta el final de la vida de dO ·
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cha inversión y que obtendrá 8d~más una ganancia.-

Un crecimiento econóaico tiene lugnr en la medida en que una instala­

ción o una ampliación de una existente puede producir y vender nas,

de lo que producía hasta entonces.-

Puede suponerse que mediante la introducción del progreso tócnico,­

los ahorros resultantes en el factor trabajo por unidad producida,

tendrán cono consecuencia la dis~inución del ingreso de la mano de o~

bra, la cua L se verá compensada luego, si el progreso técnico propor­

ciona estírnulo ·para nuevas inversiones.-

En este caso cono en el sistema inferior de tr3nsP9rtes, la fuerza e~

conómica estructurante dc'L sistema c1e transportes es igual a O, sin ..­

embargo, dentro de los valores O y 1 el sistema de trnnsp9rtes, desa­

rrolla impulsos diversos, tanto sobre la estructura econ6mica anterior·

cono sobre los procesos de industrialización a los q~e llega directa­

nente a estructurar o -

Los medios de transportes y el sistema se halla~ sujetos a un cnmbio

constante.- Están sujetos a su propio dina~ismo.-

Condiciones económicas del mercado para desarrollo de nedios de

transporte

Un ncd í,c de trnnsporte será rentable en el mer-cado si trato una nece­

sidad de transportes suficientenente grandé, que está en condiciones

ele satisfacer.-

Todo nedio de transportes prov~cD determinados des~rroll~s que condu­

cen 8 un aumento del transporte de mercancías y personas.-

Cono c onaecuen..oí.a de la fuerza estructurante de los ned'í os de trans-
_.--.,..,.,..-".'"



,pgrtepuedenproducirse oportunidades eup'l.encnt.a r-íae de anvcraí.ón y c.2,

mo .ccnaecuencf,a ponerse en movimiento 'p-rocesos de crecimiento de otros

desa~rrQ¡lo~•. -

"Ca.us2sdetcrminentes del .. ,vol.u.men oe" trpnJ3Por.t.es:

~artamos de resultados de producci6n que se ¡¡evan'a cabo en elintG­

rior de un'área determinada~-

Mientras el sistema de transportes'no ha alcanzado el valor de tráfico

1 ·puede suponerse que las eupz-esas soportan costos distintos para los

diferentes faetores que combinan en su producci6n y que en la dinámica

de un proceso de crecimiento se producen nuevos desplazamientos en los

cursos de los costos.~

Si Lnt r'oduc í moa un nuevo rnedic de transporte de costos bajos, 01 nuevo

medio dará lugnr a transportes allí donde las diferencias en costos y

ca.Lddad ee sean mayores que los costos ele transportes .r'e sul,tantes y los

empeoramiontos que experimentan ,las mercancías en el curso del tr8ns~ ,

por-te , -

Al apreciar el desarrollo del volumen del transporte hay que tener pr~

sente que en el nomento de hacerse eficaz, el medio de transporte pro....

duce una diferencia ción de las probabilidades de desarrollo anteriores:

o sea, g_ue da Lugar- a d.í eraí.nucí.one a de la pr-cducc í.ón en otros lugares

distintos del área, determinando nuevos emplazamientos y con ello los

transportes tanto c1e los factores' de lo. producción como de los produc-­

tos acabados.-

Todo medio de transporte forma la estructura de los ramos de la econo­

oía en la med í da ete los co s-t os de transporte y en el grado de perfec-'

ción del se.rvicio del transportc.-
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En la medida en que los gastos del transporte suelen aumentar con la

d.í s tunc í.a , sube ·tatlbién c one'tarrt enerrte la probabilidad de subsistir

de los conpetidores de costos desfavorables.-

Las áreas sitQsda8 cercn de los nuevos Dedios de transporte resultan

o.ás afectadas por la transformación que aquellas otras que se hallan

lej os o ."".~

El ' d·' j1¡~ a r ca r e pro..cCGCC10l1 aunorrta SiCIUltanearnente con la distancia.-

Todo I)l'OCeSO q ro se '··C'8 amenaza do tratará de conseguir c os to s má s :i~a ....··

vo.rabLeo ned.í.an t e o-era combinación de los f'a c t or-es ;»

·~f esto 113 de expresarse también en el t ranapor t e ;»

En todo momento del curso del desarrollo tienen lugar transportes cuan

do en otro luga~ se puede producir mejor.-

d · 9 1 ,.,
JiG C:;::E;l-\lO e d csiccnso de los costos de produ..ccion en ccrapara ca.. o11 con

los costos t.r2.nspOr"te y en el CLll'SO de un desarrollase conví,e ~r¡tGIl

en variables econ6micas~~

~)G8a_¡~~L~ollo 08"("\-.l.c)ú'!.:Lcod.e un nuevo mad í o de transporte:
&":"--.~"",:",.:~ :_"'"::::::;,l~'-:~.,~_':i.-_"~~:-:- .• -';:.;::"_'. '.~~.!".r-,"",,-, '1-..;'._::',:: .. .., ._ . .l'" ...:-. ~:,,_ ...~..:.........e.:;:.c.."t~ ..,-..:..-....:':.~.:'::::""_~~~-::'._ .....~_.....:..~~¡:,.:~::::ae.~....:.:..~...;.:..• ,...:... ..::.-~~.~- _-:::..~::::t:;:-"":::1-":-::':'~~.;r:.,::::~:';""f:'_~~"

Un nuevo medio sólo legra :LtlpO~ler8e si su va Lor' de tráfico es SLlp81~iol"

Una vezd rrt r-oduc t do el mcd.í c de tl'"lansporte hace sentil"l su fuerza cJ.ife~"

::~Gne1c1dor'~1 provoca proc ee os de dec31""trollo en C1.1YO curso camb:'.a 8~L

volumen de los transportes de

Un ~edio de traLsporte que ha de imponerse sobre la base de la inic~8-

tj~va pr-l 'lada requie.re que J.8 Lnve r aí.ón se r-ecupar-e a más tardar c""\.~· '-:>r . -, -'~"

.Jeo del vcncí.mí.errt.o de la obligación de pago de los c r-édd t oe que ha con

él S u obj 8 t o,.~ .,.

Un nuevo medio de transporte privado no puede esperar a que losdes8: J



;rr()llos económ.icos s~hayan irnpu~stoypor ello difiere de los medios

de transporte que se estáblece conforme a unplane8nicUito sobre la ba
J. " .:. " .. _

se de la·inicia tiva de L ·.Est·ad,o ..·-

Forma sde :EXI?lot:a·o·i:ó.n :
... '...... ;......- - l"',!:-:_ <>. ~: ...: ";:·:'>:i~-'~-"/.-'- ;~~ .-., " .:':

La superación del espacio por·el servicio·dctrEin.sporte cOhduce a fa!:

mas de organización del mismo ned í o de trnnspor:t'e, de la forma del m'6~r

cado, los efectos estatales de la formación de los precios, y, la cO,!g

petencia. - Un medio de transporte se carac üar-í zn parla fuerza estruc

turan·te que pr-omueve.• -

Si el medí,o de transporte represén·ta una nej ora en r eLa cdón con los _

valores de tráfico la fuerza estructuranteproduceposiciones de poder

económ.icoyasean públicas o prrí.vadas , - Cuanto más capit§l ha de reu­

nirse por la pues'ta en marcha de'I m.edio d-e transpo'rteee or-ganí zan o';';'

ligopolios de explotaci6n.-

La explotación por el Estado no es en todo momerrto la f'orma r..lás adecua

da ni 'la explotación privada así má.atno la s oLuc í.ón optima •.~

Las formas son un producto obligado de la constatación de dato,s y de

los impulsos que resultan del dinamismo 8~t6nomo de desarrollo~~ Las
. '\:.

accí.orie s que conducen auna modificación de la f'oraa de organi·zaeión

de estructuras del mercado se basan en el aprovechamiento de oportu­

nidade$ de costo y utilidad pero al mismo tieapo son acciones y rea~

9~ones frente a la constataci6n de datos de la 6poca; productos del

horizonte d:e experiencia en el que la fuo rza de tradición de la s for-.

ma s a cuñada s jllega un pa.pe.l importante.·-·
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Efectos econóoicos y margen de desarrollo según la form.a de organización:

El servicio puec1e expr-e sa r-sc por medio de coeficientes técnicos; volo­

cidadt .calculabilidscles, ".,seguridad, comodidad, capací.de d de forrJación

de red.- Estos coeficientes son sustituíbles sin embargo el tipo de ­

forma 'de organización es capaz ele rn.oc1ificar la im.portancia e conóuí.ca
, I

del medio de transporte y actuar sobre su fuerza estructurante.-

El dinamisno ?~tóno80 de desarrollo de las formas de organización pr~

duce efectos económ.icos considerables: un medí,o de transporte que ha

de sostener ~a conpetencin debo renlizar en el mercado servicios más

eficientes. Las enpresas que persiguen ~n máximo de utilidades cons­

truye~ la red de otro modo que las e~presas polilizadas.- La diversa

capacidad de adaptación a situaciones económicas alternas, a un volu-
"""

men de carga irregular y a procesos de crecimiento a largo plazo son

propias de las distintas formas de organizaci6n.-

COSTO DE PROrUCCION y COSTO DE TRANSPORTE:

Los costos de transporte en relación con los otros costos tienen una

importancia relativa con el emplazamiento de una industria.-

Su inportancia tiene relación con los cursos de las elasticidades de

la cferta y la denenda y con la diversa difusi6n espacial de los efec

tos de ingreso y capacidad.-

Los'costos de transporte infinitamente grandes no están en condiciones

de pro~ever fuerza estructurante económica.-

El Lmpor t e de los e estos de transporte no ej eree influencia alguna, o

8610, muy poca sobre la distrución de los emplazamientos de la indus­

tria~-

Para una gran parte de los ramos de la economía, la importancia de los
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."

':Ele'tes en 'rela;cion .eon los empf.azacü.errtos es·secundario.-

FÜERZ$ES·.TRU·eTURAl~T·EDEL.SIS..TEM.A ~DE.·TRANSPORTES:

Mediante la Lrrtrcducc í ón d e un muevo me dd o de transporte se pr-omueven

procesos de desarrollo, de dir.e:cción e intensidad distintas a los pla­

nos del m.edio de transportes exi·stentes.-

Empr-eea s de un tri amo ramo, de losl.ugares unidos por el nuevo m.edio de

'transpor-tc pueden presentar estructu;rasde costos diversos.-

Pero también es posible que existan áreas en las que los costos sean

los ffi·ismcs.-·

Examí.n.emo s el caso de un nuevo éi~aic de transporte que utilizare.n:lc·s enl­

prosas de un.. área eeonómica determinada las cuales trabaj-ri.Xt.8:COS.tos distintof

Se pr-nducf rán transportes de ma teria;s primas y d e vpr-cduc t oe teroinados

por el m.edio de transporte que perrrí t a el ue j c.r aprovechamiento.•.~

El volumen de los transportes depende de la capacidad técnica del aer­

vicio y del costo del transporte.-

Se producirán transportes en la medida en que la díf'ereno.í,a de costa­

sea utilitaria para las empresas que urtíLízan 'dicho transporte o se U~....

tilizarántransportes cuando proporcionen a los consumidores un nejor

aprovísionaoiento.-

El· medá o de. transporteperrnite la liberación de precios, que de._._un lu....

gar a otro variará, .d~ntro de las diferencias de los coe.to s de transpor-

tes; mediante la introducción del transporte les resulta I}0sible a los

productores que trabajan a costos econ6nicos ofrecer su mercancía en ­

el 6rea de'ventas de otros productores.-

Cuando mejor sea el s í s tcma de transporte tanto más distantes 'puedan
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estar, los lugares de apr-ovt sa onemí.cnto de ma terias primas y maquina­

rias, siempre que en éstos se pr-oduzcan mejor' y más barato y que los.

costos de t'ran~porte no absorban dichas ventajas o que inconvenientes'

del transporte no afe~ten la calidad de las mercancias~~

La e at.r-uctuca de 'la economía industrial de'; producción me cárií.ca se ve.

transformando m.ediante la Lrrt.r-oduc cí.ón incesante de términos interme....

dios en el curso de la producci6n y de una divisi6n del trabajo cada

vez más intensa en el ou r so del d e ea r'r-oH;o y desplaza así, .las inver­

siones, de la intensidad del trabajo a la intensidad de la instala--

INVERSIONES DE CAPITAL Y SUS 'EFECTOS:

La elevación de la 'capacidad de pr-oduc cí.ónrde una Lndus t.z-í.a , como ·r·e--­

sultado de 'un camb í o del capital real de unai'eccnomfa; medí.an'te una ­

invérsión neta conduce a que se produzcan diferenciaoion~.s· en la cap.§.

cidaddedesarrollo de un área ec onóuíca dando lugar auna "reducción

de costos unitarios que trae como consecuencia la eliminación de eCl~~

presarios de otros emplazamientos, ;pudiendo 8t:!l.pliarse el área favoré";'"

cida,·:·por el sistema de t ranepcr-t.e s ;»

Determinados :L~versiones sólo son pos í bLe s en lugares d e t ermí.nado s en
f. \~. .

'tanto que en ot!"'o's Lugar-esmo se jtistificaría una inversión a conse-

cuencia de la insuficiencia del sistem.a de transpo·rtes.-

El efecto del aunento de la capacidad productiva genera en el curso

de·:L· .pr-oces o de desarrollo o cns t eLacf one s :de da tos hete'rogéne'ós pa ra
: '. I

las opor-tunddados de desarrollo.~

Una vez qble un emp'Lazataí.crrt c ha c1esaparecido no es fácil que vueLva a
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la vida porque entre tanto ha enigrado la nano de obra especializada

hacia el enplazaniento que ofrece nás ventajas.-

Aquí, se van forDando continuanente nuevas promcciones de r~no de o~

bra ca pac í. 'tada , c r ec o la industria, y el couc rc í o; se f'or-nan la s ins

tituciones necesarias y el aparato del transporte se adapta .....

La aedide de las diferenciaciones espaciales que pueden resultar cono

consccuono ta del efecto del El umorrt o deO ola ca pa c í.da d productiva es tao

bién una función del valor de tráfico del transporte.-

Cuanto n6s nejora el sistema de transpqrtes, cuanto más bajen los co~

tos de transporte puede una empresa que esté en condiciones de eprov~

char las oportunidades do costos narginales decrecientes afianzar s~

posición frente 3 otra.-

El empresario de una emplazamiento deterDinado sólo puede Clantenerse

si los precios que ha de ob~ener en la venta de sus productDs son s~

periores a los gastos pa ra llevar a cabo la pr-oducc í ón y la distr1.b~

ción del ~SDO; o sean costos de producción y de transporte o -

Los empresarios cuyos costos son s~periores a los rendimien~os serán

desplazados y obligados a desaparecer.- Sus eo.plazamientos de produ.9,

ción se vaciarán.-

El hecho ·de que subsisten los enpresarios de lugares diverS88Gnte le

janDs que trabajan con costos elevados depende:

1) del ~alo~ deltráfic2 del ~ist~D~ de_t~alls~ort2.- Cuanto Dás

altos son los costos de. tran'sportes y má s inferiores los c10­

~s planes del valor de tráfico tanto más fácilDente paede _

un empresario d esven tn j ado clefender su propia área 0-
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Cuanto m.ás aislada se halla un á r-ea
, .

econoDlca, tanto más se forman ~

lugares favorecidos en el centro de la oisoa y se despueblan la regi.o

nes lioít;rofes.-. Varios países subdesarrollados se cnc uerrtr'a n al Eláx'",~

gen de llJi"área económica autárquica (desde el punto de vista geográ~

f í co , e conórü.c o y del" sisteraB nund í a L (le transporte) y luchan con 128

d t · . t t f t 1 ' ::J .".,.I:J' blesven a j a s cxa s en es r-cn e a os I)81.SGS Cte po s i oa on aavor-a e en

relaci6n con el tr~fico mundial.-

Los de"sarrollo."s €'D. forma de proce-sos de cr-ec í.ru errt o se ahieren en f'o r-«

na relativamente estr~cha Q les. medio@. de transporte que permi~

ten une de ná s alta ca pa c í.dad eJ.e ma sa ;» .Las áreas que no d í aponen de

un a ce e so pr-óxí.no a la navegación fluvial por e j er.p Lo, sólo C:osarr()"':'

~lan por lo regular procesos de creciuiento limitados.- En la nayorí?
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de los casos pc rnancc sn en el estado de áreas deindifGrenciaqueda·n....

do atrás en el d e sa r-r-o.Ll.o o se convierten en áreas de vacLado;» Las ­

opor-tum.da d cs ele desarrollo que se Le s br-í daran Lru.c í a Lmerrt c son per-­

cibidas uá s 1"1~pid8nlente por los lugares mejor servidos por el aí.s t ona

de -transporte e -

Son los inpul~os del sistema de transporte los que mediante sus efec~'

tos diferencindores estimulan la capacidad oarginal y la actividad in

versionista c1e un lugar a otro y la po rtaí ten y los que luego estpüi··.t:·-.·~

ran d í ve r-samcnbc los e f'e c t os do ingreso ele 18 actividad inversionista

y la iLfluencia espacial del efecto de capacidad en rolaci6n con la ~

extensión del árca.- En la diferenciación a largo plazo van resultan~

do áreas típicas de desarrollo 9 de vaciado y de indiferencia e - No es

el hecho de la inversi6n el factor decisivo para el proceso de croci­

[liento de la e c onou.í a en un área detertninac1a, sino 18 acción con j anta

del aunerrt o de La d cmandn d ota de de poder adqu í si tivo y del 2t~Lletr~~o .~

de ca pa c í da d , - ..

Los transportes s ó l.o 't í encn ob j c t o cuando se llevan bienes ele un lu-~

gar 8 otro porque en el primer lugar se produce mejor y a 8ejor precio

y la diferencia de costos es superior al importe del costo del tr8ns~

porte o -

El proceso típico de diferenciación po2 nedio del sistema dG transpo~

te surge cuando un nuevo nedl o e un cerabio d o sistema determina una

posici6n preferente que prooueve un prooeso acumuLa t í vo ;»

Al organizarse un nuevo medio de transporte deternina en un lugar dG

la economia un sentido de difercnci2ci6p,~El transporte presupone in

versiones o - Los salarios que resulten de la in7ersión se gastan en el
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lugar de trabajo y la explotación nisna del in-
:gresoB loe cua Le s se ligan preferenteraente al lugar.-

Selitilizará el transporte para errv í.a r- desde un lugar de la producción

ná s ba rata a .I1Quellos otros lugares que proc1ucen nayar costo, El c onda-.

c íón que la di'f'brencia no resulte compensada por los gastos de trans-

porte.-
Sieopre que se pueda aprovechar la oportunidad de costos marginales -

descendentes, una capacidad marginal aunentada del capital tiende ha~

cia la inversión, la cual, efectuada, produce efectos de ingreso y c~

pa o í dad ;»

Un nuevo medio de transporte se dispone en f'c rrna de satisfacer ~uga'res

que en el curso de la evolución histórica han prcsperado má:s.-

La línea se planea de nanere que resulte el may or' volumen de tre.nspor-

-tes.-
LIMITES DE LA INFLUENCIA DEL TRANSPORTE ~ (12.)

El proceso de diferenciación descripto antes se desarrolla a condición

de que los costos uní tarios o costos ma r-gí na Les descendentes sean aJ?r.Q.

vechables. Cuanto más bajen mayor será el proceso de concentrcción en

el ár-ea fav :)recida.-

Cuanto menos se da la posibilidad de disminuír los costos unitarios,

mediante inversiones suplementarias o cuanto más altos son "los costos

de transporte tanto menores son las consecuencias espaciales del efec­

to de capacidad de la actividad Lnve r-e í orrí.e'ta , Si al aumerrta r la capa­

cidad- :de producción los costos llegan a sub.i r , entonces termina la

fuerza estructurante del sistema de transportes.- Por consiguiente el
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pr-oc e so de difer..enc í ac í ón provpcado por el sistema de los transportes

transcurre según la s í tuaca ón y el curso de las curvas de los costos

unitarios y marginales del ramo económico particular en cada caso e ­

Las curvas de costo son un reflejo de las condiciones técnicas y eco­

nómicas determinadas que expresan la medida de la producción de bienes

y se r-ví.o í oe , - En determinados oupuestos un medio _.Ste transporte es una

variable dependiente de la estructura econ&mica anterior.-Se introd~­

ce preferentemente allí donde se espera \;..1.1. mayor volúmen de tráfico.

Cuanto más impera el criterio pr-í.vado de explotación '~~anto más resul­

tan beneficiada's las áreas tradicionales bien desarrolladas y se per­

jud:~C .. ~l las áreas a t re se das ;» Pero una vez cz-eadoieL med í o de trans-­

porte se desarrolla la fuerza estructurante autónoma del transporte ­

capaz de generar la er oLuc í ón de la estructura económicas de las áreas

en curso de industrialización, de manera que un proceso de desarrollo

ya no requiera impulsos exteriores.-

Las inversiones netas se r e; .evan por au t o.í.nducc f ón a partir de hechos

relativos al proceso mismoc-

INFLUENCIA DEL SISTEMA DE, TRANSPORTES SOBRE LA DEMANDA:
..• . ~;~

En los procesos cleterminados y e s t ruc t'lrados por el sistema de trans­

portee :'·'.C>s interesa la forma en que emplea el individuo medio su ingr~

so suplementario puesto que ello implica ~odificaciones de la estructu

ra económí.cav--

Para el individuo medio de ingreso~ bajo~, el poder adquisitivo de es­

te ·i·hgreso se orienta hacia determinados bienes ' donde La elasticidad

de La demanda'dS muy aLtra ; all,sllbir el ingreso.· la elEtsti~~~4,~/1. dé··10J <3:6

manda ba¿ y sigue bajando cuanto más sube éste, hasta que en de--
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terminado momento dicha elasticidad se revierte; la economía domésti

ca se halla saturada de dichos bienes y pasa la demand~ a otros bienes.

a) INVERSIONES PROMOVIDAS POR EL SISTEMA DE TRANSPORTE.-
i I 1

b) MEJORA DE TRAFICO DEL SISTEMA DE TRANSPORT~S.'-

a) INVERSIONESJ?OR EtSI's1:EM.A DE TRANSPORTES g

Como consecuencia de la inversión promovida por el sistema de transpo,!

te los que más crecen son aquellos ramos de la economía que producen

artículos de demanda elástica; crecen menos los de demanda no elástica;

se estancan o sufren desinversión aquellos ramos cuyos artículos han

bajado a la categoría de bienes inferiores (la demanda respecto deés­

tos baja inclusive en valores absolutos). Vamos a ver en un esquema la

diferenciación espacial que transforma áreas origin~riamente iguales

en áreas de desarrollo de vaciado y de indiferencia.-

b) INVERSION EN TRANS'P'ORTE:

Deman'da

Cl 1,
.C;
,,: 1,2

Cl , 3

C2 1,

e
2,3

°3',1

C3,2

1 "¡'

1 Area de desarrollo ;~.~..

12 Area de indiferen­
cia

r·3 Area de vaciado

t °3,3
'"
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La inversi6n en el transporte pUéde determinar una diferencia espacial

de los ingreso s. - El aumento del ingreso en 11 ·~.lduce a que la ela sti

cidad de la .cmarida el'l de un bien deter,minado sea menor que en ·',(JI

de I mi smo bien en el área de la periferiaQl~' Lo qu e explica que las ~;'-'

industrias dJ la periferi~ pueden seguir creciendo cuando las del área

de de sa r-r-oLlo ~Ta llar}, .Jti;erm:Lnado su pr-oc eso de crecimiento~"'"

POdé ,onsiderar que Ilcrece mucho en tanto que 1
2

permanece estan-

cado en 1
3

llega a contraerse entonces puede determinarse? mediante

los coe:fictentes de elastici "3d de distintos a r-t.i cuLoe , las posibili-~

dades Qte desarrollo de las empresas que pr-oducen dichos artículoso"'~

Las industrias alimenticias y ~Jxtiles fueron el punto de la industri~

lizaci6no~ La elasticidad de la demanda en el pasado era alta, pero a

les industrias se fue reduciendo

medida que los ing~cesos eub í an , la elasticidad de los productos de ta~
I

y se fueron r~duciendo las posibilid~

.'-·'3 en La s á r ea s f'avox-e c í.du s por el desarrolloo'- En ~~.mbio se dí.e r on ~­

posibilidades para dichas industrias en los paises que entraban en los

um.brales de la Lnd u s t r 11:Lzac5.óll en Los países subc1esarrollados Qtl0 l)~l

dieron equipar sus fábricas con las máquinas más modernas y aplic2r el

progreso técnic06~

En los paises desarrollados las posibilidades de ampliaci6n de la C8~

pa cidad r-et r ooedf a e onetan t emcnt.8 --:I la s nueva s inversi one s s e ha cía~:1

menos necesarias~~

Esto llevó a que en relación con 10:8 ma smos r-arno s (~8 los países eJ1 ele··,,..

sarrollo el equipo se fuera ha6iendo anticuado y la competencia se fue

ra desplazando en beneficio de los nuevos paises industriales e -
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C·ONSEcuElrc'IA:S~'])IRE.C'TA'S:""··':OÉ UNA I\ffid;ORA DEL 'VALOR DE TRAFICO PARA .LA
ESTRUCTURA' DEL.A ·DEMANDÁ...·:... su .PROCESO:

El transporte mejorado tiene como consecu~ncia, mejorar la oferta,

mediante la importación de nuevas mercancías, que debido al clima o

habilidades de los indi~idUoS pueden producirse en regiones remotas

o mediante la importa.ción de nuevas materias primas que hacen posi­

ble una variación de la calidad de las mercancías producidas en el

lugar.-

Mediante la mejora de transporte afl~yen al área económica nuevos ~­

bienes.- El nivel de vida aumentado es perseguido cada vez por mayor

número de individuos y el transporte determina cambios de la estiút~

ra de la demanda, tendiendo la concentración de la población en un ­

'raa central abierta al tráfico. En presenci~ de un~ oferta de merc~

dería más diversificada se espera mayor pr-oepe r í.da d , Por consiguien­

te la diferencia de la oferta provocada por el sis~ema de transporte

se propaga m~s allá de la diferencia de la demanda. Esta diferencia­

ción confiere al centro de aglomeración el carácter de centro de a-­

t raco í ón;»

Una disminución de los costos de transporte pueden trasmitirse a los

precio~ de las mercaderías ejerciendo efectos diferenciados sobre -­

los distintos bienes alterando la oferta. Los lugares que no tuvie-­

ron acceso quedan incorporados al sistema de transporte, cuya fuerza

·estructurante genera un proceso de crecimiento.-

La pr-opens íón hacia la actividad inversionista que s'e origi.na en el

á'rea favorecida a consecuencia de la capacidad marginal aumentada -
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del capi tal conduce a una gran c onc errtrac í ón de capacidad adquás í tiva.

El proceso puede susci tarpor virtud. de repercusión"oportunidades nu~

vas de inversiones en crecimiento constante al extenderse a ramos su­

plementarios de la economía, originando impulsos 0:1. ramos no estimula~

dos previamente y propagados a otros ramos q~e. vueven a actuar ret¡roa2.

tivamente im.pulsados sobre el lugar donde par..tió eL primer im:~;l:LSO.ar.w

LIMI-TES DEL PROC~~SO~

Los depós~tos de rnaterías primas por sf mismos no pueden de ..··~

terminar el pr-oc oso , Se requieren deto::minados Lmpu.Lao s que en una eco

nomía de mercado significan Lnve r s í one s netas susceptibles de producir

efectos de r-oper-cus í ón , Si el impulso deci siva pa rve del Sistema .. de ~_.-~

Transpo:rte el efecto da.f'e r-enc í ado z' del mismo, puede estructurar: aque r TO

11a8 posiciones preferentes de las que resultan utilidades diferencia-

El"Si~tema (le '.r,ransportes puede hacer a pr-ovechab'Le s oportuni

dades de iridustrializa'c~6n existentes, puede desarrollar impulsos dec!

sivos y vincular estrechamente a sus líneas las posibilidades de creci

miento de la capa c í dad Lnd us t r'La L y de ingrosos exis-tentes para un á-­

rea determinad3 0 Esta afirmaci6n de diferenciaci6n por el Sistema de ~

Transportes o sea la fU8Tza estructural de los medios de transportes

es la que anima los má s impartCl:i1tes procesos de aut.o í.nducc í.ón d e La "n

Economíao-

Es tipica la diferenciaci6n del desarrollo en los 'cent~os de

tensión del sistema. El mismo proceso que en. perspectiva .macrooconómi"'D1

ca es un verdadero proc~sa'global de crecimiento, determina en sus á·~-
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rea~ parciales desarrollos yerticales, pero al mismo tiempo pro~esos

de vaciado y de contracción.-

El pr-oceso de autoí.nducc í.ón para mantenerlo activo ;b.ay que

animarlo por la introducción de nuevos mé todos de transportes como ­

sucede en todo progreso técnico.- (1)

Cuando las posiciones preferenciales resultan exiguas para

promover una inversi6n, el proceso tiende a su agotamiento. Tan proB
to como las ramas de la .economía han alcanzado su pleno desarrollo y

no se logra superioridad en el mercado mediante costos marginales des

cendentes, el proceso se detiene.-

Un proceso -que deba nutrirse a sí mismo requiere una ~gtiy!

dad inversionista creciente, la cual sólo se producirá en el área ce!};

tral. Se reCluiere para ello qu.e diversos ramos de la Economía se fe--
I

cunden mutuamente y procuren estímulo para rluevas inversiones.- Esto

resulta más f-ácil cuanto más alta es la elasticidad de ingreso de la

demanda en r-eLa cí.ón 'con los bienes p r-oduc í.do s , Allí donde un ramo de

la Economía ha llegado ya al área de eLa s tí c í.dad de Lngr-e ao reducida,

el proceso se a go ta., si es dicho ramo el ~ue determina la e s t.ructure
l.

. .
de la región consideradel Y mucho más rápidamente res~lta frenado el

p~oceso si muchos ramos de la Economía producen bienes inferiores ~ue
. .

ven~en en el mismo lugar.~

(1) • - El :pro'gresa t'écnico con c.~yo auxilio s,e pueden aprovecharcos­

tos ma r-g.í.naLes decrecientes, es el que crea a _~e~_~db es..t í muLo para

las inversiones deles que surge un efecto multipl1cadorqae induce a, .

nueva s inversi ones...·-
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La capacidad industrial 8610 p~ede aprovecha

mano de obra, materias prí.ma s ;y7 maqu.inarias y i
.he r ramí.errtoe nec o saz-Las ,

EnJ..8 pr-oduc o í ón de bienes? el empleo de la ca pac í dad de pr-oducc í ón no

puede ser rebalsado de cierto límí,te? lógicamente dicho lím'i te se va ~ ..

desp)...azando a n\edid8~ que nuevas inversiones a largo pLaz o van aumentan

do lacapacidad~ La medida en que dicho curso puede subir es una f'un ......­

c í ón del grado de descenso de los costos mar-gf.na Le s , apr-ovechab.Les G~1

relación con los costos de tl'"lansportes y demás va Loz-es del tráfico d eL

sistema de transportase E:¡ proceso se agota tan pronto como no se dan

posibilidades de posicionGs ulteriores de preferencia~ ni posibilida·,

des de aprovechamiento de costos ma~ginales decrecientes por unidadG~

Como quiera que la ~uerza estructurante del sistema de transportes con

duce a una 8 cumuLa oi ón de efecto s de ingresos, e I, r-c suLtado e s que los

efectos de industrializaci6n se producen preferentemente en el áfe8 -~

cel1.tral, del des8::crollo y no en cambio en las áreas de Lnd i fcr-cnc f a y .,..

vac l ado ;» En estas últimas á r-oa s no se dan estímulos para la sus t.ítu-c­

ción pr-ogr-es.íva de la mano d e obra por máquinas ya que los ingresos ~

permane c on a t ra sa dos ~ ~O,:rl con s í.guá ent e en virtud deL efecto diferenci.§,

dar del ;''i.stema de reX¡anSPOI'-tes, se producen catnb.I os decisivos de J_8 es

't ruc tura económica" es decir á r ea s altamente industrializadas de Lrrtcn

so capital ~ árB8s de iridiferencia y de vaciado de empleo intensivo de

mano de obra .'-

Considerando la diversa extensi6n de estas categorías de la

f'o.rma otón e spací.aL, el área de d e se r-rolLo se ha limitado ·tanto en el "-'
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curso del proceso de industrialización del·siglo pasado como. del p"r;e-­

sente a c errt ros de gravedad, ligando e s t r'echamerrto el proces o al tra·..

'zado de J~asyias de comuna ca cí.ón , a las corrientes navegables, a la ._"

dispersión de los puertos rnarí timos y f'Luvá a Le s ;»

En un mapa de emplazamientos industriales mundí.a Lee se puede

ver que la' industrialización se limita p,o,r una franja angosta alrede",~:".

dar de dichos medios de transportes, pue r-to s y .vía.s navegab'Les • .Adernªs

hay que considerar que el proceso que pnne en marcha el movámí.errt o ies

llevado por aquellos ramos de la econQmía, que· desarrollan la oportuni,

dad de costos marginales decrecientes, Muchos ramos económicos que no

poseen dicha oportunidad, así como otros que tuvieron efectivamente di
chas posibilidades, pero respecto de los cuales el valor dB tráfico 6­

ra demasiado pequeño, o bien los costos de transportes eran demasiado

altos, quedaron rezagados.-

Si una empresa reducida puede mantenerse en un lugar de em­

plazamiento desfavorable de manera que no es susceptible ~e aumentar-~

su' capa c í dad , pero cuya capacidad de competencia, entonces se enc~(?n-&'

't.raida da lac.ondición de que los costos mar-g.ína Le s no bajen sufiG,ient~

··m.ehte en r eLacíón con los costos de transportes y los demás planos de

valor de tráfico:, del s í at ema de tr9nsportes.~ También en· e L ~rea de v.§,

ciado ·subsisten· ram.as de ].8 economía perfectamentev.9rq.·ab-les.- Basta ­

recordar la agricultura, la artesanía, la Lndus t.r-í,a la d.rd Ll.e ra. la d·el

cemento, materiales de const:rucción, la industria textil, etc.- No .t.2

das las situaciones ec onómícas d.G preferencia y 't odas La s. e.~.nc8:~1·t.:raciE.

nes han de referir·se exclusivamente al sistema de transportes, sino ---
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también, a,l espíri tu de empresa, 01 gusto a la investigación científi~·

ca, etc.,.~

RESULTA'DO'S DE LA FUERZA ESTRUC'T'URANTE:______-..~ '1

La capacidad de desarrollo es estructurada y delimitada por el siste­

ma de t anspo~tes y éste asimismo desarrolla im~~lsos autónomosG-

La ind trialización sobreponiéndose n la situación de partida 38 ad­

hiere estrechamente a la posesión de un sistema de transportes y aún

en áreas situadas fuera de las privilegiadas, se vincula a aquellas

áreas en las que los planos del velar de tráfico son óptimoso-

En el cur.so de desarrollo la empresa se orienta menos por hin mímino

de costos que por las máximas utilidades de ventas posibles, y si ~~

tas son susceptibles deJ ampliación? provocan impulsos decisivos p8~a

la fecundación del área. En la medida de la e.l.as td c í.dad de la dernan-­

da en relaci6n con el ingreso, otros ramos econ6micos sacan provecho

de dicha actividod inversionista y vienen a encontrarse ante posibili

dades favorables de desarrollo~ sube el producto social en forma pro-

nunciada.-

Donde ~uiera que el desarrollo del sistema de transportes tiene lugar

desde el punto de vista de la economia de mercado; resultan preferi~­

dos aquellos lugares que están ya relativamente desArrollados que -~­

cuent~n con altos ingresos y prometen un volumen de transportes abun­

dantes Por ello la fuerza estructural difere~ciadora que se halla en

germen en el sistema ce transportes se convierte en elemento que vuel

ve a :favorecer las regiones ya de por sí favorecidas; de ahf vao expli

ca que la industriolizaci6n se comprimiera a áreas reducidas en el --
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mundo, subiendo en ellas el producto soc'i§l,.. , e'l ingreso pe r oápita t -

la capacidad de venta y el valor de r-ondí mí crrto de las Lnvez-sd one s ul

teriores.-

Las teorías del emplazamiento dan a la tarifa de transporte una impar,

t.ancf,a decisiva en la constitución del emplazamiento de una Lndus tz-í a .•

Otras ·~Gorías disienten con Ta s a.nt<f:;r:'iores d.í.cí.endo que las tarifas no

tienen influencia esenc í a 1 sobre la ee t ruc'tur'a del emplazamien.to, en

la economía.-

Los medios de transporte pueden conformar· la lestructura de una econo~
• I

mía y la di~trib~ci6n de los emplaz~mientos.-

Hablamos de los efe9~o3 del sistema de tra~sporte sobre los ~roeesos

de desarrollo y en partioular de¡ desarrollo de la industria.-

En la situaci6n de partida~ difercnci~s de costos en la estr.ctura de

la producci6n pueden promover procesos importantes. Por consiguiente,·

las estr~cturas de las tarifas pueden proporcionar la. base de, un desa
, . . -

rrollo. En una economía de mercado una dí.fez-encda de pne c í.o puede pr.2,

· · , tpor-ca ona r oca sa on a empresarios. ubf.ca dos en t,ierras Lejana s a en raro

en el mer-cado, Si los costqs de t::ransporte sen bajos,. la capacidad de
desarrollo de un ramo eccnómíc o ub í cado en ti',er·ra lejana puede c r oc er-j

y cuando má":El se r-educen los gastos de t ranapor-t e tanto máa peso adCl,uie.

r-on las posioiones priv:L':legiadas d:~ ba j o costo de pr-ods.cc í.ón y los e~"

t'ec t.os eecunda ra os v í.ncu.Lado s a dichos emp'Laaamaerrtos ;«

La, d;fere~ci0 de cos,tas no puede explicar por s~:í, sola la estructura _oo.

Lndust rcía L del mundo. La ca pe cí.dad de desarrol.lo de un área, o de una

economía r-esuLtan do;terminados, por 10.8 ingresos,: la demanda dotada de
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poder adquisitivo, la actividad inversionis~a, etc. De nada sirven po
! -

siciones privilegiadas si las mercancías no ipuedenvenderse.-

Las posiciones privilegiadas por muy ba ja s .que sean los costos del

transp~rte, tampoco sirven si los transportes no son económicamente

útiles. El transporte no puede ser nunca tan perfecto que un área sea

servida uniformemente cuando en algún sitio tiene lugar una actividad

inversionista, o sube la demanda dotada de poder adquisitivo. Estos

efectos se hallan limitados en el espacio y provocan resultados de di
ferenciación precisamen~e porque el sistema de transporte no es per-­

fecto; porque la dispersión de ~us valores de tráfico son diversos en

comparación con el estado ideal.-

Los costos de transportes sólo representan uno de los planos del valor

del tráfico. En cf~cto, la velocidad, la cap~cidad de masa, etc., son
'!

tan esenciales como los costos de transporte~ Pero las decisiones in-

correctas de los empresarios, l?s planeamientos equivocados acarrean

serias consecuencias económica s.-

MARGEN DE EXPANSrON DE. LA FUERZA ESTRUCTURANTE:

Todo medio de transporte es capaz de desarrollar una determinada velo
I -

cidad de transporte en la que los costos representan un mínimo,-

La duración del transporte influye, debido al inter~s del capital in
vertido.-

Cuanto más valioso es un medio de transporte :tanto más requiere un ~

servicio rápido para no ocasionar pérdidas durante su movilizaciQn.­

H~y mercancías que se transportan en masa, que disponen de tiempo y

»esultan estimuladas por medios de transporte lentos y baratos, de -
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gran capacidad de masa.-

La dispersión diversa de los planos del valor de tráfico (costos, ca­

pacidad de masa, ve Lccá dad , seguridad, etc.) Lnf'Luycn en forma díver­

sa en la estructura econ6mica de los procesos de desarrqllo.-

La navegación marítima ha favorecido la industrialización en los pue~

tos en la medida que ~stos .pudieron aprovechar costos marginales.- La

navegación moderna estimuló nuevas ram89 de la economía.-

La fuert e r-cduced ón de los costos de transportes 1 . a consecuencia del

aumento de las unidades en su capacidad mediante las construcciones

de acero permiti6 el comercib de cereales; integrando los espacios a
1 -

mericanos al continente europeo. Gran Bretaña dejó su agriculturn y
:1 ,

debió cambiar la estructura de su economá$~ Fueron los efectos de la

navegaci6n los q~e cont~ibuyeron, merced a la economia de mercado al

surgimiento de los países de monocultivos (cobre, estaño t petróleo,
¡

algodón, café, carne, etc e ) . Simultáneamente result8ron aniquilados

ramos econ6micos florecientes en otras áreas que quedaron en estado

de inferioridad por sus costos más elevados.-

El carbón americano se convirtió en competidor del europeo, puesto ­

que con el crecimiento de las unidades de navegación disminuyeron los

fletes marítimos y se favoreció un área de ba j osvc os to e de extracción

del mineral.-
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LA NAVEG~CION y SU PAPEL ECONO~lIICO:

1°.-. Dinamismo .Autónomo~ La. navegación efectúa su propio desarrollo

que, afecta a la distribución económica y a los procesos de desarro,;...···

110. No carece de Lmpcr-tancf.a que el servic~o se organice sobre la

base de la economia privada o de la estatal. El dinamismo a~t6nomo ~
,.,;.,r:'·.~-:

de desarrollo puede determinar el proceso de la evolución con i~~;lftl§rr

za que en dete!minados supu~stos llega 8 sobreponerse a las preBcrip~

ciones legales. Una po l ft í.ca económica pucd e modificar o eli.mil1.;.~:r el

dinamismo autónomo del desarrollo. Esta politice puede tener ~xito si

las fuerzas determinantes puede? apreciar el problema y conocer las

posibilidades de estructuraci6n.-

El dinamismo autónomo de 10$3· rriedios de transporte conduce en el caso

de una alta intensidad de instalación, a una verdad ora competencia e­

conórmica con distorsiones o transformaciones de la fuerza económica

estructural con los efectos diferenciadores resultante de ella. Seme-

jante competencia distorsionada debe reglamentarse por la amenaza de

la r~ina económica de los concurrentes a este morcado distorsionado ­

por la aguda competencia.- (1)

En qué medida resultan las fuerzas de desarrollo de un área económica

conformadas y limitadas por el dinamismo de la forma de organización

de los transportes?-

Los costos del servicio de transportes ejercen una influencia particu­

(1) Uno de los primeros resultados de la agudización de la competencia

ha sido la importancia cada vez mayor que conceden las compañías de ­

't ranapoz-t e maríti:moa los 'grandef? buque s e ape c í a Líaadoa en el trans--

l1orrt.e de ..determinadaé mez-canc Iae .. en de t t-Lmerrto del tradici onaL barco
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(1) de carga general, con el fin de ro1ucir los costos de oporaci6n y

obtener cierta utilidad no obstante los bajos fletes.-

Otra medida defensiva considerada por las citadas empresas consiste

en la introducci6n de un plan de estabilizaC";,6n del tonelaje, confor­

me al cual las compañías r-eduo í r íg,n sus flotas a cambí o de una compe~

sao í én, .con el fin de elevar los fletes y mantenerlos a un ní.ve " re-

munerativo~~ ~ste plan entr6 en vigor para las compañías propieta-­

rias de barcos~aisterna para transporte de petr6leo, pero sigue sin

haber ~odido ~levarso a cabo en lo que concierne a otros tipos de ba~

cos m~l'~antes.- (Anuario 1964 HARSA - LOS ANGELES - CALIFORNIA - EE. UU. )
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dis'tríbució,n en el espacio.

El df.namí.smo airt ónomo de desarrollo ínf1:aY'e sobre las fuerzas econó'-
i.t·

m±C8 s de d·esarrollo y puedJe conf'o rma r y mod.í f'Lca r- las eE'pectativ8.s y

de~isfones de las' empresas w

La organización de un m.edió de transporte resulta determinada por la

consteIe o í ón de diverso.s regularidades te'6ríc2mente c ompr-obab'Lcs,

Si tomamos variables tales como :curv8s de costo y otros pI'anos de los

valores de, tráfico, elasticidades de oferta y demanda, facto'resde

poder, etc, 1 podemos determinar un margen' pos.íb'í,e de la forma de or....

ganización•.:'

Esta f'ortna de organize.c'ión está en condiciones de conformar y de·limi..,
I

tar el ~roceso de desarrollo de la econo~ía~
I

r.Í, - DINAMISMO AUTONOMO :DE DESARROLLO DE LA 'NAVEGACION, FLUVIA.L:.
. ,'.-' ....,. -..

Por espacio ,devario.s"·siglos·.desar:rollóuna"~fuerza-económicaestruc...

turante considerable. Se tren,sportó toda clase de mercadería s en ma­

sa a costo relativamente bajo.- La introducci6n del ferrocarril le

ases.t ó un g,olpe mortal debidos la consteleción de ventajes que po­

seía aquél. Una vía nuvegable para formar un dinamismo autónomo de-,

be reunir coz-r-í entes de a gU8 s reguladf1 s con una"~'bue:ria red dec2nales·:.

Entoncenla navegación'fluviel m.antiene su cnpccidadde competencia

adaptándose .c onetarrtemerrt e "01 progreso técnico.-

La introducción de la máquina de 'vapor y la posibilidnd de formar

trenes de remolque hicierdri ;'de la navéga c.í ón fluvial una estr'i,-cturn

C8rEr'c'terizada por un número grande relativamente de arm8dores~'parti'"

cuf.az-e s ;»
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En el sistemaliperal.elac.cesoalmeré.adoeralibre;lasdispon..i.bi_

lidades de capital para la adquisición de un barco no eran, en rela­

ción a los ingresos de los dueños demasiado elevadas.-

Con el desarrollo del ;n.otor Diessel volvió el tonelaje de buques [:

tomar nuevo incremento~ Para la ce pa cf.ded de competencia del carbón

la 'naVegación se convirtió en un medio de transporte de bajo pr-ec l o e ­

.6. medida que crecieron las empresas de la industria pesada esta' .n
¡

en condiciones de llenar sus propic.l s unida deis y constituir sus pro-

pias empresas navñ ez-as-, > En la navegación fl'uvialla superioridad de

la gran empres~ depende del aprovecha~€nto del río y del grado de , e

sus corrientes.- Las pequeñas empresas resultan viables cuando pós

irregularidad hay en el volumen de carga y la corriente de agua ~_.

En la nave,lción fluvial juegan los costosf"ijos ',n papel importante"

Por consiguiente los costos marginales ?on bajos.- Durante el creci­

miento el mercado de la navegación fluvial es relativamente elástico,

ya q ue pueden eurgí,z- nuevos empr-esa r-í. os, (con un retra so de uno 8 dos

años, luego de olconzada la plena ocUpación),-Al bajar la coyuntura

y se reduce la demandada, la oferta, -la cap<t1cidad del tonelaje ofre­

cido--, es inelást'ica, la oferta apenas d.í strí.nuye , En épocns de d cpz... e.­

sión las oficilaciones son particulnrmente grandes y el Estado 'se ve

obligado a intervenir por razón de la emor-gcnc í a , en beneficio de les

pequeños empresarios. - Lo que conduce a un si steuo de precios fi j os ~

Los cambios de tarifa no son posibles a menos de'que intervenga e:!.

Estada.;' Las relaciones con la industrio de los apro~isionomientos,

di6' impulso al desarrollo de la navegación flm-"al.- Las Empresas
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que efectúan transp9rtes de navegaci6n fluvial pr-oc edcn a eons t r-uf r SLl ­

pr-op i a flota e incorporar una flo"t.~ a jena icuando Los f Lete s vaon altos 9 o

los tor. e La je s de bodegas ex'í.guos SYJl, ~poca de,o"p:Le!)'9 .empleo, lo que condu­

ce a la Empresa Industrial a oos t os descend\?ntes.··

Las compañías navtera's Lnduetr-Ia.Le s aL enc orrtr-ar-ae con' el ordenamiento ­

estatal perd~eron intor6s al p~rder su po~ici6n privilegiada y encontrar

flotas de la competencia que p'odfan aprovechar las co n dic í.one e del rnerca

dol'''' La misi6n de los costos fij'os y La.s dec La í.ones vde inversi6n 9 (1) que

8610 .pr-oducen sus e.f@D)~osde:·s:pués de algún tiempo s í gue n aún hoy día pro­

porcionando a la navegaci6n fluvial en el curso del desarrollo aut6nomo

"una pos í bí.Lí dad cada vez meno r de adaptarse a las fluctuaciones del vol~

roen do L 't ranapor-t e .. ~ Los _costos fijos no permiten r-et i r-ar- del mercado ve-

hículos incosteables y ~la ampliaci6n del tonelaje se produce en 01 caso

de una demanda aumentada con retraso de 1 a 2 años, durante los cuales ­

l~ situaci6n del mer-cado puede cambiar considerablemente. Si además se ­

(1) Deben admitirse retardos entre la decisi6n de .así.gnar- recursos y las

ccns ecuenc í as de esas decisiones en cuanto a la capacidad y su 'utilidad

marginal. Hay retardos entre el momento en· que una economía establece un

incentivo para irinov~r en cierta dirección y el momento en que so ofrecen

potencialidades de Lnnovac íón ,

El ~etardo de mayor interés e~ el que media entre el momento de la deci­

ci6n y el momento en que la inversi6n entra en el stock de cap~~al y ejeE

ce a tra'~~és de la of'er-ta , un efecto en la po s í ct én del mer-cado ;»

Rostow: "El crecimiento y los ciclosecon6micos".-
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cuenta con una organizaci6n ~statal se p~odu9irán impulsos políticos con

ducentes a reglEtmentaciones del me rcado;»

'±II •. - DII\JA~IIISMO AUTONO].tIO DE LA ITAVEGACIOlf I\jIARITITvlA:(~)

La concentración de me.rcanc Ias enpbcé?s puertos con pocos dee t í nos f-:ivO

rece a la empresa naviera de ultramar o -

Es sabá dc que' la amp Lt.ac í.ón de los cascos influye muy poco sobre la re.-

:'wistencta al desplazamiento;, por cone í gu.ierrt e la amp Lí.ac í.ón ~e la explot~

(2)A principios del si.glo XVII Amsterdam era dueña de los mar-as (Gol1n[:1rd

Historia de las doctrinas econ6micas).El mercantilismo holand~s sacaba

pr-ovsón o de L tral1§porte y almacenaje.• Sus rutas mar-ft í.mas Lnaugur-ar-ori ­

los grandes imperi~lismos.occidental~s. En esa ~poca los barcos supe~a-

ban el número d'e '16.000 'J.nlrl~\des,,-

Medío siglo después' la supr-emac f a comercial y marítima .. paca a, EngLa't c r-ra

y es la época que empuña el cetro del mar dirigida_por Cromwell.- El a­

siento o la trata de negros lo.ndquiere Inglaterra; Jamaica se convierte

en el gran n,]jnacén de escLavo s., "La: marina inglesa obti 'ne fletes e ucuLen

tos" Posteriormen-te la trata de negros se camb ía por los negoci os ele caE.

b6n .,( Gormaz-d , Historia de las Doctr-Lnas Econ6micas)" En 1.703 q uo daban a.
. -.,

biert~s al comercio inglés las colonias portugues~s; y en 1~708 las osp~

ñ oLas o El1 1.763 quedaban gar-arrt í.zada medf.arrt e el tratado, la supr-emac Ia

inglesa en los maresjIt En esta época dejan los ingleses su doctrinamer-­

cnntilistn e impulsan" un mor-cado dirigido al mar- y a los t r-ansp or-t oc pOl'l

maz-, Los ingleses se transforman en campe ono s del liberalismo al desarro

llar,sus industrias, acrecer el comercio y la navegaci6n n la que so re­

servaba'la prot~oci6n del Estado o El Estado pone su empeffo en la conq~i[

ta de mercados exteriores y en eL poderío.naval.J!esdeel siglo XVIII 10's in

gleses son pLenamerrt o comerciales y mar-I ta mos «r:



· , .clan navr.c ra justifica los costos· uní tarios marginales descendentes.-

Sin ernbargo la pr-of'undd dad de los puertos y el volumen e irregularidad de

la carg~ pone límites al apr-ovcchamí.errtode las dimensiones de los barcos

may or-es ;» Por otro lado el núoero ópt í.no d c unidades para la obtencién de

las máx í na s utilidades es una función de 18. "regularid2d de los vo'Lúmcne s

d·.é····.t~E{itga···~/ del grado posible de competencia en el rae r-cad o , - Como conaecuencd a

del d í.namí emo autónomo se hicieron mej or-a s en los ,puertos, aepr-of'und.i za ....-

ron, se no j oz-ar-on las rutas de acceso, se estimularon las Lnnovac'i cn e ac-«

técnicas que condujeron a cambios en La s formas de or-gan í zac í ón de la nave-
I

ga c í ón 08::'::~~U:¡.. 08.. - Al pasarse a la construcción de hierro y acero La s dioor-.'

s í ono s de los barcos pudieron agrandarse y fue en t onc e s que se pudo a pr-ove ..·­

char econóoicarnente del punto de vista de los costos por unidad de trnnspo~

te por lo que los barcos grandes de carga completa resul ta bansuperioros en

cuarrt o compc t cnc í.a, - Esta verrta j'a produj o pLcn o efecto cuando los :med:i t)S

de trensporte terrestre se h i c í.e r-on má s eficientes en ambos ext.r-emo s de J-8S

líneas taarítimasf)- Las malas c ondí.c í.ono s de a pr-oví.s í onam.í en't o de los pue r ....

tos d.ebid o a medios de translJor-L~es terrestres inferiores conduce a una irre
~ . --

guLa r í ded en el volumen de carga, por 1'0 que las unidades navieras no podían

utilizarse en forma óptima.~

Al principio de La or-gan.l za c i ón marítima, ésto estu ba formada por g:can a­

bundancí,a de enpr-e sa r-i os navieros que al propio tiempo eran c omer-c í.arrtes ,

a rma do r-cs y capi t8.nes o -Esa e s t r-uc t.u re está todavía en el derecho MarítirllC

vigente, por demás anticUéd)~-

Como consecuencia de" lo mejora de los planes del valor de tráfico surgió ­

una nueva organización de la navcga c í ón marítima g La Empresa .l\rmadora con

tendencj_a 8 la cono ent rac í.ón , Se aplicó 18 división del trabajo en el cono-­

cimiento de los ma r-e s y aprovechar los borcos mayores mediante la compo sá>-
., dc i cn e garg3s e -.J
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Los capitanes se convirtieron en empJ..oac1os de la Empresa Armadora o Es

te dinamismo se formó en la segunda mitad del siglo XIX, creando un ­

mercado mundial de f'Letes,•.. 'El Der-echo continúa conservando su vigencia

antigua· aún a pe sa r del desarrollo de In institución naviera Que se ....

sobrepone a las normas del legislador. Estas normas juridicas refle-­

jan una estructura de la navegación mar-ft í mo en la que el viaje repr34

sentaba un riesto relnti tame!lte grande y se constí tuía alrededor de un

solo barco.-

Con el transcurso del tiempo, aprovechando las nej ora s técnicas pudo "MI

planearse desde el punto de vista econ6mico naviero y fueron adqui ~~

riendo unos pocos puertos en cada continente, una importancia extraor

d í.na r.í.a , -

Experimentaron un desarrollo sorprendente al nivel mundial aquellos ~

puertos que representaban las me j oz-o s ymás económicas vfa s de tráfico o '-'

Pudo aprovecharse entonces el plano de valor de regularidad del ser­

.vicio de transporte, surgiendo servicios de línea que en conección .--

con el transporte interior formaron una organización donde la calcul~

bilidad, la puntualidad y la seguridad dejó de: ser riesgo .s L viaje [la

rítimo de altura. Pero entró a jugar un factor! clclico siguiente:

La demanda de tonelaj e produce la adaptación de la oferta mediante .:n~,.

nueyasconstrucciones con un retraso ele 2 a 3 a ñc s ;»

Al reducirse la denanda en el periodo de depre~i6n la oferta resulta~

ba inelástica.,:eJ. retraso de adaptación a la coyuntura favorable con....

duc~ a un aumento de la oferta de tonelaje precisamente en el· Domento

cr:fti.co" determinados en esta forma aquellos Lmpu.l aos mor-Lgerado r-e s,

dando 1\lgar'a12. constitución de las conferencias.-
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El desar~ollo de dichas conferenci8s se vio

de que nediante la ca pa c.íde d de apr-ovcchamí cnt o de costos descenden·"­

tes en deteroinadas lineas surgiel~~l oercados oligopólicos típipos, y

la s etipr-e aa s navi era s d e línea s que f01T.1El ban parte de ellos con cur··-.
J

sos de costos aproximadaoente igueles.-

Los cá·rteles de la navaga c.í ón ua r'I t Lna o sea las conferencias llevaron

a una rigidez los novaraí en'tos de precios, en una tendenciehacia lél ,...,.

oaxioación a largo, plazo .. - Muy distinta era la situación de la n8vcgé1,

ci6n sin ruta fija.- En ~sta, los costos fijos relativBoente ex~guos7

los tipos de barcos diversos, el c8r~cter intornacional y ln facilidad

d~ ,acceso al oercado no peroitieron la constituci6n de cárteles est8~

bIes sino que 8:e regulo ban por convenios f'o rtaa Lo s , _.-

La intervenció·n del estado se Lí.trí. tó n preferir el propio pabellón --.,

frente a otro, 8 conceder subvenci?nes declaradas o encubiertas y a

defenderse contra discriDinaciones~~A veces se dieron auxilios esta-

teles de d eaguac e ;» Nunc: la influencia estatal logró un orden de [1.(e:c

cado de vigencin internacional con empresas viejas o - Inclusive durante

la depresión econóoica oundial sólo se pr-o s tó ¡soporte por parte del :t~.s,.

tado a alguna convención r-cLa t i va ;" :~le:rc8do~"'~ Esto Lí.crí tac'í.ón del pD···..

der estatal reside en el p r-í.nc í p.ío de la libe r-tn d ele los Daros y en la
1.-

im:poé~ibilia.ad de elioinar la COtnpetcncia y 18 nav-egación s í.n ru~t8 f:L ..q··

ja ...··. Se r.-~··odujeron a Lgun oe intentos en el s ent i do de Log.. <~r una P5~~

.. ". ,
aa ca on de o Lí.gcpc" -1_0 t"Jediante la Lrrt e r'na tzi ona L Mercantile Ma r:' "'. r.

f'undaña en 1.902 pero no se logró cone·entrar el tráfico de ultJ:~a"~

Dar. en una s -poca s uniones en las que luego se hubieran podido ~'-o-I
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..::-~- a provechaz- costos marginales descendentest! - No se consiguió ~

liminar a los pequeños navieros que operaban sobre la base del volu­

men de carga de los puertos pequeños~~

Es la navegación sin ruta fija (va po res "tramps") la que desbarata ­

las situaciones de oligopolio siempre.- Estas lograron con tipos de

barcos diversos, con grandes y pequeños empresarios mantenerse sobre

la base de la capa cadad de sustitución de los servicios, al Lado de

la navegación de línea.-

La navegación sin ruta fija no lleva a cabo convenciones rne~cantiles

duradora s , sigue el principio del máxí.mo de utilidad a breve p La zo ....

Son las condiciones portuarias diversas, los cursos dis~repantes de

costos y la gran cantidad de empresas Lrrt e r-esada s los' que i.ntegran

e L mercado naviero con lagunas diversamente grandes de susti t·ució·n

conformando un mercado parcial donde f'Luc túan los precios en forma,

má.s brusca que en otros medios de transporte. El sistema de Transpor'
~ . J -

tes Marítimos fue afectado por los cr-ccí mí.errtoe y la concmt rac í ón.• -

Los Sindicatos Industriales de extensión mundí aL pr-oducen mer-cancfas

en tal carrtLdad que pud~eron adquirir sus pr'op:ios bar-ces y aún apro­

vechar en forma óptio8 con los que ,se ha cíer-on independi.entes de la

Lndus't r-í.a de la navegación autónoma.-

Fue ante todo en ~pocas de escasez de ionelaje y fletes altos cuando

S.~ acr-ecerrtaba la propensión a. 18 const.ruccd ón de una· flota ind.ustria,L_:i'

E's~tas compet.fan en eL mercado general pa ra carga de retorno ..-

La navegaed ón en. est.e aspeoto se fluctúa en una variable d.ependderrte

de los ramos de la economía a los que servía.. -

Estos ramos fueron eapecíiaImerrte lo:s~ de carga de aceite mí.naraL, pi....·

•
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rita, adero, etc.- Cuarito~más elev~dos son los precios de transporte

y cuanto más eSC,8S0S. elt6nelaj e d.í apenable en un período determin8:­

do, tanto más cae la ncvogacióB-'bajo la dependencia de la industria.­

Si en determinados mornentos de gue r ra la pr-cef.ón es particularmente

fuerte contando con ventajas fiscales .., la dependencia adquiere mayor
, o

peso.-

Estas enrpresas Lndu.str-í.aLe s sopor-tanvc on sus car-gas sus propias c om­

pañías navieras y en cie:rtaeoyt:ihtura ceden excedentes de car&el a la

navegación sin ruta fija.- Esta organización que sustrae del merca~

do una corriente normal de mer,?anqías~ hace que las fluctuaciones en

el volúmen de la cargq. ~e .hagan sentir en f'o rma, el juego de la ofer­

ta y la demanda en el mercado provocando gratides oScilaciones de em-
I

presas influyentes.- Estos tipos de fletes favorables o desfavorables

sobre el volumen de onueva construcci6n de barcos o sea sobre la capa­

cidad de tonelaje ~dtdro.-

La construcción de un barco lleva un período de años.- Los períodos

de coyuntura f8vorable proporciona· a la navegación fletes altos, lo

quedeteroina una fuerteflctividéid i,nversionista~'pero Domo resultada

un tiempo prolongado en t r-e el momento del pedido y la errt r ega del bar

co se nodifican en el interin las situaciones econ6micas respecto al

ciclo federal··.;- 0.0

Las e oyurrtu.ra s favorables provocan qespués de un tiecpo una oferta -
.'- I

más alta de tcne19·je:.·~0~.Si a lacoyunt'ura favorable s í gue una depre­

sí. ón producd end o oscila·ciones en los flete~;o "la of,erta llega a des ......

tieL1poo-o_Las·.cont~]),enc~·ia..s tienden aniv·elaro··é·stos .--:



FLETES MARIT.IJ\~OS g

La navegación na r-It.í na couer-c í aL se presenta en 3 f'o rma s r (1)

l°) Líneas Regulares.-

2 0 ) Vapores trampso-

3 0 ) Vapores industriales~~

Los primeros 'ha e en un tráficorGgular y los a rmado r os de bu­

ques de linea regular se agrupan en conferencias (shippingrings) o se

hallan fuera de conferencia (out siders).~

Los va por-es traops se dedican a buscar el flete de ca r gaueri­

tos generalmente totales (cereales, carbón).-

Los industriales pertenecen a las eopresas que los usan ~o­

mo transpo~te de su propia producci6n: buques tanques., nineraleros.­

EL MERCADO: (13)

En 'dualquier pu~rto de regular importancia se constituyen
../

mercados de ~l~tes y estos mercados se concentran en el oercado mun­

dial~ por'ejemplo en Londres existe .el Baltic Mercantile Shipping Ex-
, ~

changeo Las,divers3s cotizaciones de fletes se publican en listas dia-

rias, corisí.gnándo sc los f'Lete s correspondientes a las rutas principa-
I \

les t'ípica s.-

En el me~cado de flete es difícil calcula~ la deosnóa la que

se estima en base al des8rrollo del cooercio mundia1 8 -

Lg o~eftade bodegas se la conoce perfectamente.- El flete

que resulta de oferta "y demanda cor-r-e spondc a las ca r-ga s a granel, Las
f • I I

(1) "Econom.íoNaviera i l del Dr. A. González Clim.ent, año 1959 Bs , ASe
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que generalmente se embar-can en buques "trampe " ... Las ca r-ga s de va·.

lar se dirigen a las líneas regulaxres donde se prefijan los fletes,

en Conferencias.~

Los fletes libres son D~S fluctuantes, los fletes de lí­

nea s regulares son menos ·sensibIes; se a justian con reba ja s especia les
I i

que siguen las fluctuaciones del mercado.-

El flete sigue las variantes del mer-cado nund.í.a L que cons­

ti tuye la d/eoanda~ modificación del consumo, nu.evas fuentes de oa te­

rias primas. - En períodos de. depresión el t.npact o lo sufre el Utrarnp"

en cambio los buques de líneas .regularesr:1ejoran su posición por em-,

ba r-cr.e s parciales.-

El flete no crece en razón directa' de la dí.e tancí,a por ra~

zón de que los gastos fijos son cayores que los gastos v8!iables ta­

les como combustible; gastos de carga, ga stas de descarga.

A veces se sigue la ruta nas larga por la posib~lidad de

encontrar car-ga s para mejor rendimient·o de la explotación....

El flete se calcula en relación a un viaj e de ida y v u'. 1 ta
I I

por 3j, ~o·l.'"-fleto elo ó or-onLe s. ha;-t1-e:Pendi~:~~~a.4'J.e:t.e·;.d:~'tr.cetrbó.nli:ng~6;tf~(~.

la disninución de los embarques de carbón incidieron en el aauerrto

de los fletes para el' tran'sporte de cereales a Gran Br-etaña;»

Los fletes depGnden de la:

OFER~~.: que se mide en función al tonelaje disponible por un tráfico

dotorminar,'o las guerras i otros motivos políticos: incidiendo sobre

6st~ como tambi6n la vida ~til de los buques y el costo del amarre

para restringir la nisma.-
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Lasinyersiones en bienes de Capital son cuentí.caos en el

tráfico MarítiE1o ....

LA ,O'FERT.A PUEDE MEJORARSE:

10) ,Incrementando la velocidad de los buques.­

2°) Acortando el tiempo de estadía en puerto~.-

3°) 'Poniendo en actividad buque s en "laid up" o en condici.2.

nos de desguase.-

Los internediarios 'entre oferta y dorianda se llaman "ship

brokers
J

" Intervienen' entre los a rLladores y los flete·~o.reso ti char-

terers tf ::

El flete máximo corresponde a la diferencia entre el precio

de importación ,de las mercaderías y el precio de fabricación en el .:.­

país" importador.-

'En'la' práctica pocas oercaderíns tienen sustitutos de igual

valor.-

El flete mínimo concuerda con el "punto de amarre o dasar..-

;oma" "la'id 'UP".~

La demanda de las mercaderías que se transportan a granel

(petróleo, ':c8rbón, cereales) es inelástica con relación al nivel de

fletes" d esde que el' flete representa una pequeña parte daL costo de

la me~cadería' en lugar de destino.-

El mercado de fletes está basado en diferentes zonas de trá.
~

. ~ . .' ~ ''';

fico o diferentes cargamentos o dista~cias diferentes.-

Mercados' de fletes 'separados' "geográficamente ~ Demanda de

Transporte, por ejemplo Argentina al continante Europeo y viceversa,_­

Si' l,a"cantidad de cargamento en el primer C'f1'SO excede al dé retorno.-
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Los buques cargueros "tr8Dp" salen cargados de cereales pe­

ro les resulta obtener carga de retorno pues le ~ '. .iquc a de línea son
. .

los que obtienen el transporte de esas cargas.-

El ermad or- pr-cf'Le r e la navcgac í ón OÍl laAtre antes de perder

un valioso tieop.o ..en .lasestadía8 motivadas por la carga o descarga de

mercadería que paga flete bajo.-

La práctica en cargaoentos totales demuestra qua los aroad.2.

res obtienen sus ingresos más altos haciendo parte ~~l viajo en las-­

tres y roalizando dos viajes en Luga r de uno ida y vuelta ccn c a r'ga ...."'

mento c orap'Le t o y con flot-e bajo en uno de estos viajes de ida y·'vuel·ta.

Los fletes de los buques regulares (líneas) son más eaté -~,.
ble.a y rígid.os que los del transporto o - Este último acompaña a las fluc

J -

t.uaciones del c omer'cd c mundLa Ls »

COSTO DE EXPLOTACrON:

10) Gastos de explotaci6n: tripulociCn-combustible.-

2°) Gastos de ?8rga: por cuenta del buque excepto carge.mentos con e§

tipulación.-

3°) Gastos indiroctos:F10 e~ cuyo caso los gastos son pQr cuenta del

! cargador o o onaí.gna tar-í.o, ~.

4Q ) G3Stos de Administraci6n.-

En el costo de exp'Lo'tac'í ón Navf.e ra debe dis'tinguirse entre

el costo inicial (referen~e n la invorsión de Capital) y 01 costo de

explotaci6n propinmente dicho.-

El costo discriminado de buques de diferentes servicios se

anota nás aba jo:
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En %

T.rans:atláh
~-.__·.·····",_·,·_ .. ti C.O

En %
RegulEtr

'C:argue-ro
~ -'", '.1 0 f' ~ L. . ~ ,

lb nud ce
I

En %

12 nudos

En %

B/tenquG

14 nudos

30•.00C~RB

Costo inicie'l:de Cep í tal 49

Tripulación 21

Reparaciones.

Combus tíble

11
.'

"."...;...... ,.,]:..g~

8·.800·TRB

51

12

13

'24

9·.000TRB 19 o OOOTRB

48 .0 .•...•• 49

19 o _ .•• o o.,.. 13

20, ,. o.' o, ., •• o.••'. J~3
'. -: "0'. '"" .

10.0

UTILIZACIO~ ~(!')NÓMICA :DE-LÓS·'NAVIOS:

100 100 . 100

. En tráficos especí.aLa.zndo s cono el de carbón, p,etróleo, ce

reales;' la interdepende~9ia.. puertoy barco es importantª_ Existe un

grado de rigidez en las instalaciones de puertbs y les-lineas de co

r.J..lnicacioneso ac c e sos a los oi800,s., «n le nano do cbra portuaria,

en la s corrient~es ·~:·.el tráfico etc e-

No es suficiente que el barco sea rápido si las oper2ciones

de ca!ga o descarga son inarmónicas en relación 8"la velocidad del

buque.~"

En el cuadro siguiente se ouestre el % de tie~posg

Tiempo de navegación' y tiernpo en puerto de cuatro .tí.pos de buque s;»
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En Navegación

En Puerto

'rransatlántico

63

37
,f

Cargueros

Regulares

40

60

Tramps

57

43

Petroleros

81

19

EN pO~RCEr1T.A JES

El problema de los aroedores son la8 estadías en puerto --

por equipos portuarios inadecuados, problemas gremiales.- Fodría 8U-

ment2rse la cap2cid2d 'de transporte en un 30 % si se oejorera el

"t.u.rn a r-r ound " por ejeoplo si trabajara con un a Lt o índice de L1ec3ni,

zación con Lns te Lo c í onee y dispositivos por [lejor2r 'las caz-go s , con

un tráfico descongestionedo.-

Las cargas 8 granel son 06s fáciles de D2nipular en puerto

siempre que se cuenta con los equipos necesarios.-

Las cargos gener21es producen congestión portu8ria si ~ay

un exceso de importación con relación a la capacidad portuaric y si

hay escasez de mano de :obra.- .Agregacl0 8 ésto la deficiencia en equi

pos para manipul~o.- La mano de obro es eleoento importante en la

carga y descarg8 o - Su costo en traficos regulares corresponde al -­

80 %de los gastos portusrios.-

Jt4q. ,CONFERENCIAS O "SHIPPING RINGS Vi g

Son entidades donde est~n asociados varios ar~8dores de li

neas reg~lares y que tienen por objeto atenuar, oediante regulaciones,

Uhn conpetencia desleal entre sí fortoleciendo la acción de dichos -
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arDa dores y neut~8liz8~do los efectos de la coopetencia de los "~ut­

side.rs" (fuente de conpetenci8) y los tr3Llps.-

Las- conferencias aseguran le' regularidad de los servicios

y la est3bilidad de los :fletes.-

RECURSOS DE LAS CONFEREI'lCIAS para controlar la c oupe t enc í,a

1) Acuerdos de tarifas

8) fijes.- Se moqifican por 8cuerdo tot21,de los miembros.-

b) oínioas.- Sólo pueden los mienbros percibir tarifas superiores
I

al nivel o -

e) diferenciales.- De acuerdo a la calidad de los servicios.';"

2) Control de los "Sa í.Líng schedules".- Se fij8n de ccraún acuerdo la

..carrtddad de sa.lídn s que c or-r-es pcndan 8 cada 8rt:18clor.-

3) Dep6sitos en garantia para responde~ a intraccicnes de' los mieobro~

Buques en conferencias y "a~utsiders".-

CONFERENCIAS PARA CADA,. SENTIDO DEL TRJ1FICO.- Existen conferencia s se-' - " .... ;'

paradas seg~n el sentido del tráfico.-

a) por razón de la clase de' mercaderís que se transporta g c ar-eaLos ,

carnes, naquinarias, carb6n, petr61eo, etc.-

b) .intereses de los cargadores en cada sentid·o del tráfico o-

c) desigualdad de los. itinerarios que·se realicen con los buqu~s, por

ejeaplo: viaje de ida dentro de la lín8a y de vuelta en yiaje ',,~. .
~~.

triangular o en cump Lí.rrí.ento de un corrt ro to deexclusiva. ~

Hay conferencia s que c omprenden arnbo s sentidos del tr~fico

cooo taobi6:n hay conferencias para u!1sentido del tráfico y en el

otro sentido hay completa libertud.- Hay conferencias de fletes y
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conferencias de pasajes, las"segundas abarcan el tráfico en ambas c1i..-r:

I

recciones y cubren un áobi to geográfico clayor.- Las c onf'e r-cncda s son

int~gradas por miembros regulares, oiembros asociados y lineas asoci~

da s ,»

El oiembro asociado es una línee que trabaja en un servicio

pa rc LeLc al rrí.embro regu12r y que ac cp tc observcr 188 es-tipulaciones, .'

de 188 conferenci~s~-

La línea asociada se refiere 8 un solo itinerario.- Hay con
I

ferencias C1UY e speo í.a Lá zade s CO[10 la de las carnes refrigeradas.=-··

FIDELI·DAD A LA'S CONFERENCIAS ~
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I
. ~

se origina y termina el tráfico o donde se hace el mayor Dovimiento de

fondos pars el pngo de, fletes y donde hay más agentes armadores mioD­

bros de la conferencia~-

En 1923 fueron creAdas en New York dos conferencias: La Ri­

ver Plote Conference (puertos de la costa atlántica de los Estados U­

nidos y Canadá, puertos del Uruguay, Argentina y Paragua~, y la, Brazil

Conference desde dichos puertos del norte a puertos del Brasil).- Los

fletes para el tf6fico norte-sur se cotizan y se cobran en dólares,
I

quedan excluídas la8 cargas refrigerada s.- Los miembros no pueden to-

mar por su cuenta los gastos de carga, desc2rga, fletes ferroviarios
I I

etc. a nenos que hal18 8cuerdo unáni~e yse halle en las tarifas.-. En

1940 fué creada La River Plate Unite States Reefer Conference con se­

de en New York, se ocupa exclusivaoente de cargas refrigerades en pue~

tos norteawericanos del Atlántico y del Golfo y Puertos de Argentina

y Uruguay.-

/
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NECESIDADES DE TRANSPORTE FLUVIAL Y MARITIMO

TRANSPORTE FLUVIAL: (14)

1) Sabido es que el tendido de las redes fer~oviarias en nuestro país si-

guieron el criterio de buscar la salida di~ecta a los grandes puez-.to8

exportadores, evidente distorsión del concepto de busoar la vía fluvial
I

. litoral que hubiera favorecido los puertos interiores y sus zonas de in-
fluencia.

La red fluvial natural abarca 3.000 Kms. y com~:rende los ríos Pa~aguay.l

.Alto Paraná:. Paran~.. Al to Uruguay, Uruguay y ~o de la Plata. La impo~

tancia del Río Paran&; es significativa pu~s abarca el 80% del tonelaj e

transportado por la ví~ fluvial.

Los datos contenidos en el cuadec 1 dan una idea de la importancia rela-
tiva de los productos incl~p.os en el tráfioo fluvial y su evolución bí..!,

I

El cuadro 2 indica la evoluci~ y la p:royecci~ realizada po:r el CONADE..

desde el año 1950 hasta el año 1969; la partioipación porcentual de este

medio de transporte nos indica pe¡-fectamente su pal'tioi.paci~ en un esea-
so 9% en relación al trático de cargas realizadas en otros medios tales

como el Ferroviax-io (2~); Automotor (alrededor del 30%) y resalta la paL

ticipaciQn del cabotaje marí:timo en un 30% cuando este medio de transpor­

te no fu~ históricamente distorsionado por pol~~icas de t~ansporte inade-
ouadas.. ausente o carentes de coordinacióp efeotiva.

2) ANTIGUEDAD DE LA FLOTA FLUVIAL

La distorsiQn del trático indicado m_s arriba condujo a que el tonelaje

utilizado permaneoiera estancado motivando paulatinamente el envejecimie!!.

to de la flota fluvial. Las unidades que fueron de la ex-administraeiÓJl

del.:~.TranaporteFluY1al no alcanzaron a compensar la reducción del tonelaje



- 81 -
TR&~SPORTE POR AGUA

CARGAS TOTALES MOVIDAD EN CABOTAJE NACIONAL FLUVIAL

(En Toneladas ) (1)
Tipo de Oa:rbQn

Mío Empresa Agl'icult. Forestal. Ganadería Miner'a Mineral

Estatal 319~332 108.581 5'1.460 355.322 112.892
1958 Privada 328.853 166.169 310.652 4.176.793 12.217

Total 648.185 274.750 421.112 4.532.115 125.109

Estatal 382.466 163.221 31.929 356.955 112.217
1959 Drivada 291.645 120.045 291.555 3.460.311 3.711

Total 614.111 283.266 32).484 3.817.266 115.928

Estatal 361.700 170.562 33.101 433.420 136.955
1960 Privada 262.462 128.883 213.318 3.321.914 12.351

'rotal 630.162 299.445 246.425 3.755.394 149.306

Estatal 365.814 188.956 27.408 52.812 95.828
1961 Privada 298.306 114.446 264.413 5.344.35° 20.680

Total 664.120 363.402 291.881 5.872.471 116.508

Estatal 489.756 190.456 27.824 526.656 55.291
1962 Privada 369.143 119.888 272.461 5.479.823 235.932

Total 858.899 310.344 300.285 6.006.419 291.229

Estatal 423.688 84.398 21.441 246.072 10.141
1963 Privada 385.323 241.521 359.447 5.281.481 16).671

Total 809.011 325.894 380.894 5.527.J53 173.818

(1) Fuentes DireociónN'acional de Estadí~8tioa y Ceneos (Plan de desarrollo. Cona



.tr~leo Deriv. Mercad.
~rudo Petróleo General. Totalea

30.014 2.301.895 129.969 3.114.465
°9.280 1.781.629 113.484 8.219.017
·39.294 4.083.524 403.453 11.933.542

19.318 2.314.079 294.058 4.034.243
88.793 2.689.189 99.916 8.145.2ó5
08.111 5.063.268 393.974 12.179.508

,68.415 2.650.904 182.015 4.542.718
,16.489 2.916.308 314.853 8.546.638
144.9°4 5.567.212 496.868 13.089.356

99.325 2.130.566 119.522 4.155.540
63.115 2.649.970 351.241 10.766.587
62.440 5.380.536 410.769 15.522.121

,34.594 2.189.012 176.243 4.489.898
90.165 3.168.506 283.928 11.679.856
24.759 5.357.518 46 0.171 16.169.754

55.091 2.459.898 50.080 4.450.821
'65.762 2.525.614 308.606 11.031.491
20.859 4.985.572 358.686 15.482.318

1965)



(1) Fuente: Dirección Nacional de Estadistica y Censos (p2an de desarroJ



Deriv. ~1ercad.

Petróleo Grales. Totales

.367 916.700 212.702 4.223.697

.86; 511.1+07 133.684 1.187.530

.232 1.468.107 346.107 5.411.227

.020 577.088 279.012 4.566.743

.909 165.~14 122.158 886.853

.929 742.02 401.170 5.453,396

.820 659.847 ·354.990 5.346,805

.327 130·a93 lQ3.9'9 1.559.9~9

.1:47 790. 40 458.949 6.906.7 4

2.766 799.253 334.699 5.273.899
1.395 99.357 134.048 4.464.678
4.161 898.610 468.747 9.738.577

5.1;2 707.378 274.675 4.477.779
9.877 173.761 90.529 6.001.457
5.019 881.139 365.204 10.479.236

,.691 767.791 132.309 4.484.245
6.218 230.269 60.922 5.795.225
.1.909 998.060 193.231 10.279.470

, Canada)
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EVOLUCION y PROYE'CCION:oEL TRANSPORTE 1950/69

AÑo Miles de Ton':' Mill'on'esTon/Km. Po~oiento8 dentro del .Di st.media
~Cabotaje ~ ~Cabotaje ~ ~Cabotaje,. .Cabotaj.- t~~ico total (1) por viaje Km
Marí;timo Fluvial Ma~timo Fluvial Cab.. 'I Cab. Cab. -Cab.

Mar. ~ Fluv.~ Ma~.i Fluv.
o'

1950 1.257 5.189 11.9 115
1951 9.526 6.812 21.3 115
1952 11.796 8.434 26,) 714
1953 12.024 8.591 25.6 714
19~4 12~'915 9.234 21,0 714
1955 13.904 9.941 28.3 114
1956 4.320 9.166 6.920 3.719. 19.3 10.4 1.601 38~

1957 4.143 10.969 ' 6.681 3.120. 18.6 10.4 1.602 33~

195'8 5.411 11.934 8.339 3.610: 21~9 9.1 1.541 304

1959 5.453 12.180 8.974 3.198, 22.0 9 .3 1.645 31:
1960 6.907 13.089 ' 11.431 4.135 24.3 8..8 1.655 31:
1961 9.739 15.522 16.232 4.624, 28,9 8.3 1.666 29'
1962 10.419 16.110 17.927 4.898, 31.0 8.4 1.110 30:
1963 10.279 15.482 : 17.439 4.623 )0,1 8.2 1.696 29 1

1964- 10.601 16.962 - 19.675 5.221 31.2 8.3 1.855 30'
1965 10.922 18.439 20.283 5.496, 29.3 8.0 1.857 29i

1966 11.372 19.745 21.602 5.776 29..4 1.8 1.899 29:
1961 11.746 21.031 . 21.874 6.164 21.9 1.8 1.862 29.
1968 12.238 22.819 . 22.403 6.915: -27.0 8.3 1.830 30:
1969 13.563 25.375 24.165 1.512. 21.3 8.5 1.781 29~

(1) Ferroca~ril. Marina. Automotor y Tuberí~.

Fuente: Conade~ Secreta:r~ de Transporte.. Plan Nacional de Desarrollo 1965
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de la ot~a empresa estatal ex FANF~ y la que el t anscurso del tiempo causó

con perjuicio de la actividad privada que vió env jecer su flota en una ~..

I

Los ouad~os 3#4.5 y 6 nos indican que el 50% del rOnelaje en servioio Bob~e

pasa los 20 años (1) de antis-liedad trayendo como consecuencia la ez:plota-

ción antieconómica reduciendo su rendimiento efectivo por el encarecimiento

del costo operativo y de explotación traducido en'elevados gastos de reparA

ciones y de mantenimiento.

(o) Se estiman en 3.000 unidades de embarcaoiones privadas de toda categor~

que in~luyen pequeñas embarcacionea de puerto y d, río en un ninero consida.!

rabla con un tonelaje Porte B:ruto de 250.000 toneladas. La gran mayoria so...

brepasan los 30 años y a pesar de que se van reparando o tran8fo:rmando de

acuerdo con las teo~Í¡as de los ingenie~os navales /ebe tene~se en ouenta el

venoimiento del mineral y materiales de que se hallan construídas. Lo mas

prudente es llevar alrededol' de 1.000 el n&nero de unidades fluviales priVA

das.

(1) La vida útil de las embarcaciones para nuestro litoral fluvial segÚn loe

expertos varía de acuerdo al tipo de buque: buques mixtos de pasajeros: 25

años; cargueros: )0 años; buques tanques: 25 años; barcazas" ohatas. lanchaa

sin propulsióp propia: 35 años; remolcadores: 20/25 años; báBas: 30/35 años.

3) PERSPECTIVAS DE DESARllOLLO: Renovaciqp de la flota fluvial.
- - -

Las ventajas de la navegaci~p. fluvial para el transporte de grandes volúmenes

quedó demostrada en la parte teó~ioa de nuest~o estudio.

Por consiguiente y de acuerdo con el inoremento derivado del desarrollo ~egi.2.

nal que trataremos en el cap~tulo siguiente (2) debe enunciarse la moderniza­

ción de la flota fiuvial que implicitamente lleva aparejada la tesis de que da.!

ben d8sarrolla~se los puertos fluviales y zonas de influencia sin nltaa de ac­

oeso y trazado de rieles concurl'ent-ea y toda la racionalización y disciplina de
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ea~ácter buroorá~ico administrativo que trataremop al hablar d. la orga-
'. I •

nizaoiqn administrativa de la Ma~ina Mercante Argentina. La Indust~ia Na
I -

I

val oompletará el ouadro. Contando ~sta oon elemettos potenoiales para o~

brir las neoesidades a oorto plazo. debe asimismo I sujetarse a un plan de

desarrollo para proyeooiones y obras de oar~ter ror (oabotaje maziJtimo

y ultramar) que deberán oumpli~ae con :regulsridadiaistemática.

Nuestro sistema fluvial abarca regiones muy ricas que deberán aprovechar

esta vía para a8.g~rar al mas bajo costo económíao~ la salida de su pro-

ducci&1.

No está lejano el d:L~ que por ella S8 transporten los productos de esta

riqueza potencial y aquellos que la misma dinámica de desa~rollo vaya or~

ando en productos no tradicionales que se localizarán en 108 principales

puertos fluviales.

El volumen futuro del tráfico fluvial en puertos abajo da Santa Fé. depen­i

i

de del tr~fico mar~timo que realizan Santa Fé~ Roéario. Villa Constitu-

ciÓP~ etc. y que en proporciQp importante restan carga al tr'fico fluvial.

No obstante la Marina Mercante 88 perjudioaría en la medida en que no 8e

utiliza buque argentino d. cabotaje marí~imo o de ultramar.

La navegación fluvial depende asimismo de la eliminacióp. de los obstáoulos

de la navegaoión en la zona de los rápidos de Apil1é· y del Carayá (.Al to Pa­

ran4). que dejar~~ expedita esta v~ para la ~iqueza misionera.

y finalmente en lo' que respeota al futuro trá:fioo .fluvial tendría inciden­

cia en su volumen la realizaoíon del proyectado Calnal del Bermejo; obra de

largo aliento pero que obliga a reflexionar 8i ~esulta efectivo a un plazo

intermedio el interé:s económico y la inoidencia del costo de una obra de tal

magnitud cuya r'ealizaciQp debe encararse a un plazo largo.. con an~isis sobre

los aspectos mltL tiplesclue esta magnífioa obra requie:re previamente.

4) TRAFICO CARGAS SECAS FLUVIALES

Este tipo de carga puede realizarse en buques cargueros oon propulsión pro-
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pia.. o utilizar el aistema de remolque por empuje qti-e es de un costo ope:ra­

tivo muy econ~p1ico para las cargas a granel o volUInlo'nosas y de carácter ho­

mogéneo. El sistema de remolque por empuje tiene en su oontra que una exce­

siva dispersión de las barcazas en varios puertos (como sucede en la numero

sa cantidad de pue:t'toe o ama:t':t'ade:t'os del ~ Pa:t'aná Ien la costa Ent:t'e:t'rlaa:

y Correntina) ocasiona inconvenientes y demoras para la organización del t~!

fico que adquie:t'e un carácter oomplejo eSpeCialment+ en el tráfico de subida

(mercaderí~s generales).

Logicamente que la coexistencia de este tipo de barcazas oon sistema de em­

puje y los cargueros automotores o convoyea con rem.plcador o buque motor.

permitir~ que la carga homogénea y voluminosa se dirija al sistema de emp~

j e y la carga general al buque motol' o Lancha común denominadaa también eh.!

tas de tiro.

5) CARGUEROS DE ULTRAMAR

Se entiende que los buques de ultramar para carga seoa deben tener una vida

útil que se estima en 30 añQs. Luego de dicho pe~íoao deben eliminarse del

elenco de naves. Pero un estudio cualitativo de la eomposiciqn de nuest~o8

cargueros de ul tramar (cuadro N° ) nos indica que 8%iate una variedad de ti-
pos de buques cuyas adquisiciones se hicieron por factores de emergenoia u o­

portunidad sin ajustarse a un plan lógico.
I

Se debe encarar la renovación de estos buques estudiando los prototipo8 que

se adaptan a la modalidad de nuestro come~cio exterior para contribuir al o~

denamiento de la flota de mar .. mediante normas ticn~calil Y" ventajas econ6mi-
I

cae de construcciQp de unidades racionales. Se enti~nde como racional y ade-

ouado a nuestro tr&~ico actual y a corto plazo la construcción de barcos de

10.000 toneladas de po~te bruto con una velocidad de 17 nudoa, Hay que consi-

derar la prioridad que debe darse a estas unidades que satisfacen las necesi­

dades del tráfico de las oargas de nuestro comercio exterio%.'.
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(15) (g)

1) DETERMINAC¡ON DE LAS FLQTA§ WIT1HA y FLUVI61!1
I ~Los datos abarcan. la totalidad de las flotas estatales y mas del

90% de las flotas privadas.

Los buques se clasifican en: ultramar costero fluvial o auxiliar.

Buques de carga seca: 1960

F. ESTATAL F. PiIVADA
I

TOTALES

TRAFICO Na
Unid.

P.Bruto NI
Unid.

P .B~l1to
i

NI P.Brl1to
Un1d.

49 lt8lt.ooo

1+1+ 148.000

lo4~OOO
I

90~oOO
!

11

29

48'.600 ;9 16.300 111+· 64.900

83,.200 298 123.000 415 206.200
!

I

71.;00 8 5~200 91 82.700

647.3,00 40, 338~;oO 773 98;.800
l.

380.000

58.0óo

38

1,

308

Chatas tiro 117

Chatas empuje 83--------.....-...-------.-..------------

Ultramar

Costero (1)

Fltlvlal (2)

Aatopropals16n ,;

(1) ~cl~en los barcos asignados a costa sud argentina y que alcan­

zanhasta los puertos brasileños y ehilenos.

(2) Unidades que haeen tráfico litoral fluvial argentino, lnclnyendo

zona Rlo de la Plata.

1(Q) Datos extraldos de an estudio que presente en julio de 1962 la
I

C.E.P.A.L. (Anuario 1963 l.E.M.N.A.)
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Bugues-tangae: 1960

F. ESTATAL F. PRIVADA.

TRAFICO
NQ P.Brtlto NI P.Brtlto NQ P~Bruto

Un.1d. Unid.. UnJ,d.

Costero (3) 2, 329·.;:iOe 18 2óll.000 113 ;93.600

Fltl"ial

AI1topropl11s1ón 17 31.1+00 31¡ 41+.,00 51 7;.900

Chatas tlr'o 1ó 7.700 20 15.1+00 36 23.100

Chatas empl1~e 1; 18.1+00 15 18.1+00

73 387.100 72 323.900 11+, 711.000

(3) Inclayen unidades destinada al trafico costere de petróleo

crudo desde el sur arge.tino hasta las refinerlas de la zona del

Blo de la Plata. Las unidades que antes se utilizaban en el tran.l

porte ultramar se incorporan al transporte costero a1 reducirse

la importación de crudo por incremento producción nacional.

BRgues frigoríficos: El trátieo de ultramar s6lo lo hacen las fl~

tas estatales con tmidades de 2.000 a 4.000 toneladas de P. brl1to.

El tráfico costero y fluvial lo prestam armadores privados con ~

nldades de 300 a 2.000 toneladas P.br~to.

Bugues frlgorlf1eosI

Ultramar

F. ESTATAL

NQ P. Br.
Unid.

, 18.000

F. P.RIVADA

NI P. Br.
Unid.

TOTALES

NQ P. Br.
Unid.

6 18.000

Costero y
tluvial 16 14.300 ~, 14.300

6 18.000 16 14.300 22 32.300
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Remolcadores:

I.E.M.M.A. • p. 2~O - 1963.-

(4) Cubren las unidades del servicio de carga por empu3een el

tráfico fla.vial.

11) PROGMIA RE RENOVACION DE ¡,¿S FLOTAS:

a) CrlterlRI fund~ento: edad de las unidades en servicio.

Factores qne se tuvieron en cQenta: carga que transporta, el tri

fico en ql1e está operado, zona por donde navega.

1) Para bUqt18S de carga seca destinados al tráfico de ultramar,

de cabotaje marltlmo y tlavlal: 30 años. S. inelulránen el plan

de renovación aquellas anidades que en 1961 tenlan más de 30 años

de edad y las comprendidas -en el intervalo 20-30 años, dado que

al finalizar el periodo (1971) habrían llegado a dicho limite.

2) Para baqlles-tanqa8 destinados al tráfiCO costero.: 2; años.

Respecto de los buques de este tipo que sirven en el tr'fleo se

adopta el mismo valer.

3) Para baques í'rlgorlflcos tanto costeros como fluviales se a..

dopta el mismo erlter10 que en 1) (30 años de vida 6.tl1).

4) Para remolcadores de tiro y de empuje se aplica también 30

años.



trafico tl~vlal: )0 años.

- 96 -

5) Para chatas carga seca sin. proplllslón: ltO años.

Para chatas tanque sin propI11si&m., transporte eombl1stible,
I
I

b) Ega;d de las unidajes ensflrvieiS.,1

Caadros A, B, C, D.

Al considerar las flotas nacionales en conjunto sorprende la
Iextensa variedad de tlpes de baques que no parecen ajl1starse a

ningán plan 16g1eo.

La constitución se ha llevado a cabo Sinl aBa definiciQn pre~

vla de los pre>to:J¡lpos que más se adptan a las necesidades del

servicio para cada tráfico. La incorporación no ha segt11do una

eontinuldad..

Los armadores privados han debido adql11rlr unidades usadas,

las ql1e no podian ajustarse a características uniformes. Los al.

madores estatales, alganas anldades se eGnstruyeron espeeialmeD

te para sus flotas, pero otras se aélq111rlerDD ya construidas

después de la Segunda Guerra Mandlal.

La elaboración de tul plan de renovación deberla apoyarse en

prototipos para eontrlbl11r al ordenamiento de las flotas, obt!.

niendo ventajas técnicas y reQacción costosl de construcción y

mantenimiento, y racionalizando tráticos dei aCllerdo con tmida­

des óptimas para cada uno de ellos.
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Los slg111ente prototlpos·.permiten determinar los requeri­

mientos de materiales y capaeidad de los astilleros nacionales,

para cumplir el plan de renovación 1962-1971.

PROTOTIPOS

TIPOS DB BUQUS

carga seca ultramar

Carga seca costeros

Carga seca flllVlal

Tanque eost~ro

Tanque fluvial

Frlgor!flcos de ultramar

Frigor1ficos costeros

Frlgorltlcos fluviales

Chatas de tiro carga seca

Cbatas de tiro carga liquida

Chatas de empaje carga seca

Chatas de empaJe carga l1qu.lda

P. Br.
tons

10.000
8.2,0

4.000
2.,00

2.000
1.000

7;0
1+00

17.000
lO.OOa

2.;00
l.,gg
9.0'00

5.000
1.,00

1.000
~OO

1.2()()
7,0
lt·oo

. 100

1.200
500'

1.000
650
;00

1.3°0

Velocidad
91 nudos
17 "
11+ "
lit tt

10 ..
10 It

8 "8 t.

14 ti

12 tI

10 ..
10 n

10 l'
16 n

¡, ti

"
10 l'
la "
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e) Plan de renovaciónl FlotasPr1vadfsI El plan contempla las nece­

sidades de renovaci6n para ir regalarizando llas deficiencias debidas

a la antigüedad, talta de uniformidad y bajo [rendimiento'en sa eXpl~
taeión.

Flotas estatales I La p'~:arte de u.ltramar se ha

ajttstado a un plan oficial de goble~o qRe D~ coincide con an plan

de renovación por antlguedad. I

El plan para E.L.M.Á. no implica expansi6~ de su capacidad, pues

el p.brato se mantiene al tinal del decenio eb ,00.000 toneladas.
. .. . I

Flotas estatales de cabotaje mar.y flavia1J. el plan de YPF el
I

p.bruto aumentará 10.000 toneladas en el decenio.

La flota de A.G.T.F. (cargas secas y liquidas, sistema empuje)

prevé una ampliación .anslder~ble de SQ capacIdad actual.
. ' I

Bl plaD lleva a duplicar la capacidad act~al qae es de 9,.000

toneladas P.bruto y eonstltalda con anldades de menos de 20 años.

La F·.A.J.F. (pasajeros y remolql1e). La mayor parte de las uni­

dades exceden el 11mlt-e de edad por lo que dellen ser renovadas.

La renovación ya se está cu.mpliendo, parte en el exterior y

ILos armadores privados por sueearvaa r·ep·~aeiones a que se ha-
I

I

llan obligados por razones de segatl4a4 de lalnave, el casco prin-

cipalmente ha sido renovado. En otros casos se reemplazan motores
I
I

para aamentar la potencia, G se cambian viejas máquinas de vapor

por motores Dlese1.

Desde el panto de vista moderno de la técnica las caracterís­

ticas de ana embarcación son diferentes y es por ello que a pesar

de habers·'8 prolongad'o Sil vida 6til deben renovarse la mayor!a de

estas embarcaciones.
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Para el transporte de carga seca deben renovarse 326 ~ldades,

con un total de 1'19.100 toneladas de P.bruto, que representan el

80% de las unidades que operan en este servIcio y el ;3% del to­

nela3e total.

En carga liquida y frlgorlflea se sastituirán el 61%.

Total' 380 anidades; 77% de las unidades de los armadores privados.

Además deben sustituirse 126 remolcadores de tiro.

RENOVACION RE UNIDADES EN LAS FLOTAS PRIVADAS: 1962-1921...

CargJ seca
Trafico Illtramar

ti costero
11 fluvial

Chatas de tiro

Carga 11gl11da
Trafico costero

" tll1vlal
Chatas tanque

Cargf Fr~gorLflea
Trafico costero

y fluvial

más 20 años
n 20 ..

" 30 "
" 30 ti

más 1, afios" 1, u
" 20 "

más 20 anos

II

~.
16;2

2'a.
1+4
G
20
18

10-
10

P.br. toas.

129,700
2E.ooo

35.000
13.S00

103.200

¡14,60Q
61.70-0
38.500
llt..ltOO

9"2°
9.700

301+.000

Unidades aul11ares
Remo~eadores tiro más 20 añosa126.

d} BlNOVACION DE FLOTAS DE ULTRAMAft.

1) FlotAs estAtales: El servicio de ultramar para cargas y pasa­

Jeros lo realiza E.L.M.A., ql1e cuenta con tul plan oficial de renov.l.

e1ón para el pr6ximo decenio, consistente en la sQstltuclón de tedas

las unidades menos 2.
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Para construir en el decenio 1+8 tulid.

Para adqtdrlr en el decenio ,1+ tt

Para incorporar (en eonstr~cc16D) 10 "

Se mantienen 2 ti

20.0·00 ti " "
9,.,00 t. ti It

16.000 " ti '1

Año 1'71 6k tUlld, 496.7,0 tons. P.bruto

Co.aratl'Vo afio 1K1 60 anide ,0,.800 tons. P.brl1to

Se llegarla a 1971 con una flota mojaraa de 64 bQques, con

q96.750 toneladas P.brato.

11) Floas pr¡vadasl Deberían renovar 4 bllqaes con 28.000 toneladas

P.brato (Cuadro A). La sustitución podrá hacerse adquiriéndose 3

buqQes de 10.000 toneladas P.brQto.

El cuadro E detalla la probable renovación en el proxlmo decenio.

e) RENOVACIOI DE LAS FLOTAS 12E TRANSPORTE CQSTEiOa

1) Flotas estitiles. eorresponden a YPF que consta de baques tan­

ques y buques de carga seca.

PLAN DE IPFu lB EL DECENIg'

Constrl11r 3 B/tanqaes 30.000 tons. p.br.

Incorporar (en construcción) 3 ti ti ti

6 B/tanque

Como en el decenio se deben retirar 9 unidades con 79.000 to­

neladasp.bruto, el saldo al final del decenio será positivo en

10.000 toneladas p.br~to.



- 101 -

II) Flotas Prlv&a&s' Corresponde sttstltalr 1ó unidades que tetall~

zan 3,.000 toneladas P.bratopara el transporte de carga seca (CaA

tiro A) y 6 tmidades con 61.'700 toneladas p.brl1to, para el transpo!:

te de líq111dos (Cuadro B), lo q116 4a ua total de 22 unidades, con

96.700 toneladas p.brata.

La sustltaclón podrá realizarse as!.

Tipo de btlql1e
Buql1es de carga general

Buques de carga liquida

ti

t.

" ti

ti "

"

"

Unid.
l¡

8

3

1

16

toas.p.br.
16.000

20.000

;1.00a

10.000

97.000

La sllstltllc16n no agrega tonelaje·.

f) RINQVAC¡gNDE ¡J§ FLOTAS FLUXljHSaex-AGTF '1 ex-FANF, Flota Flllvlal

1) Flotas Estatales:

Chatas tiro F.A.N.F. 6 tulid. 1.800 tons.p.br.

Chatas empaje A.G.T.F. 41 un!4. 44.000 t. " "
Ch.atas empaje A.G.T.F. 56 unid. ;6.000 ti " "
En constrtlce16n 10 tmid. 10.000 tt ti ti

El plan totaliza 113 unidades con IU.Boo to:aa1adas p.brl1to,

y es ana expans16n para A.G.T.F.
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1I) F19tasP¡~vadisl

a) BagRes de carga seca flaviall

» Bt1gl1es tanques fluvialesa

lO unid. de 2.~OO tons.1>.br.
2" de 1.500 u b "
8" de 800 .~ ,. ti

e) Bugaes frigorlfieos flnvl§les:

2'.000..· tons.».br.
3.000 " lt ti
6.!tOO 'f.. tt ,.

1.2.. 00 tOl1s.'P.br.
750 "1t n
lt-00 ., u "

de
de
de

, unid.
26 "" ..

8 unid.
; n

de
de

1.000 tons.p.br.
;00 " " "

8.000 tons.p.br.
2.;00 " " u

d) ~tas de ttro (carga secll:

18 anide
64 ", "

de
de
de

7;0 tons.p.br.
l¡.oo n a ti

. 100 u u "

13.;00 tons.p.br.
2;.600 11 1t t.

700 " " ,•

e) Chatas g, e¡npg.je (carga sleA):

12 unid. de 1.000 tons.p.br.

t) ebatas de tiro (carga 119 a141) :
12.000 tons.p.br.

, unid.
13 ..

de
de

1.200 tons.p.br.
500 u ti n

8.400 tons.p~br.
6..;00 " u .1

Este plan prevé la reposición de tone1aj, p.brl1to renovable exi.§

tante de 174.600 tons. p.brl1to con construcción que equivale a
I

I175.;00 toneladas p.brtlto. (Cuadro g) !

G) RENOVACION DE LAS UNID6DES AUXILIARES:

Corresponae a los remo1caaores destinados al puerto, a transpor­

te de chatas (de tiro y sistema de empuje).
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1) Flota Estatal: (F.A.F.N.) Servicio de remolcadores de pllerto;

la política es la de reemplazar por unidades de mayor potencia y

diseño moderno.

A construir -'0 anid. de 800 ev
En construcción ~ anid. de 800 CV

I

32JOOO CV (Potencia)

3J200 av
Estas 44 están destinadas' a reemplazar las 73 unidades exis­

tentes, a medida que ellmplan su vida útil.
I

Los remolcadores de tiro ex-A.G.T.~. y ex-F.A.F.N. de ésta
I

14 son renoVables: sin planes concretos. I

A.G.T.F. de aeuerdoa un plan debe constru.ir en el decenio:

'1 unid.

1 lUlld~

2 anide

1 unid.

2 ,unid.

13 unid.

de 620 av
de 800 CV

de 1000 CV

de 12.00 cv

de 2;00 CV

4.31+0 CV

800 CV

2.000 CV¡

1.200 av
5.000 CV

13.340 CV

En construcción 1 remolcador de 800 OV. Al finalizar el decenio

1+ anide

1 unid.

13 tmid.

60 anide

78 tul1d.

de 1200 CV

de 90.0 CV

de ,oa ev
de 300 CV

4.800 CV

900 CV

?8oo av

18.000 OVil

31.,00 cv
1,



CUADRO A: ARGENTINA: UNIDADES PARA EL TRANSPORTE DE CARGA SEO.A.. 1960
(PORTE BRUTO ( p_a) EN KILES DE TOQLADAS)

. .. ." . ~ .

T I P O
. .. ," .. ~ .

E'statal 8S Privadas

N°de :Unidades· ·PB'· N°deUnidades' PB

Totales
N.d.Unidades· . PB

Carga de Ul tramar
basta 10 años
lla 20 años
21 a 30 apoa
m~ de 30 año.

Carga Costera
hasta 10 año.
11 a 20 año.
21 a 30 años
más de 30 años

Carga Fluvial
hasta 10 años
11 a 20 años
21 a 30 años
m. de 30 años

Chatas de ti~o ----- --

basta 10 años
11 a 20 sñ.oa

21 a 30 años
m~s de 30 años

Chatas de empuje
hasta 10 años
11 a 20 años
21 a 30 años
m~,s de 30 años

38
3

30
.....

5
15
1

12

2

55
1

28
4

22
117
13
42
10

112
83
25
58

~

380
26

311

31
58
1

49....
8

48.6
0 ..6

21
4

23
'83-;2-

0 ..6
15.2

2.1
65.3
11.5
25
52.5

-.--

11

-
1
1
3

29
2

11
2

14
59
5
2
1

51
29S--- -

4
30
10

254
8,

--

104

76
9.7

18 ..3
90

3
52
4

31
16.3

2..5
0.3
0.5

13
123

1..3
14.8
3,7

103..2
5.2

5.. 2

---

49
3

37
1
8

44
3

23
2

16
114

,;
30
5

73
475
11
12
20

366
91
25
66

-----

484
26

393
9..7

55.3
148

4
101

4
39
64.9
3..1

21,3
4.5

36
-2Ó-6~2-'-

1 ..9
30
5.. 8

168..5
82.7
25
51.1....-....----..

I

....
O-r=-
I

'-1 TOTAL GENERAL
I

308
. -

647.3 405 338.5 773 985.8

CUADRO 3:· Estudió 'dé'lá' CEPAL dei 21~1~62' .. ~ - .



CUADRO Bs ARGENTINA: UNIDADES PAR.4. EL TRANSPORTE DE CARGAS LIQ,UIDAS.. 1960
(PORTE BRUTO' (PB'}uati~ ~lgL_~S_ ~_~~ TO-"LA:QAS)



CUADRO c: ARGENTINAs UNID.\DES PARA EL TRANSPORTE DE CARGA FRIGORIFICA.. 1960
____(.-..P_O-..,;,...RT~E BRUTO .~(p~~ MILES DE TONELADAS _

TIPO
, -ESTATALES" , - . .' ~ .' ,. . . ,- , ~ ~ PRIVADAS . . . . . ..0 ~ . . .. ~ ~ - , , .TOTALES· .-"..'.,

6..
4
2

-
14.. 3 16
4.6 6

I

1-'
o
0\

I

Carga de ultramar
hasta 10 año.
11 a 20 años
21 a 30 años
mas ... 30 años

Carga costera y tluv.
hasta 10 años
11 a 20 apoa
21 a 30 año.
m~a de 30 años

TOTAL GENERAL

CUADRO 2

NO DE UNIDADES

6

4
,2

"'6 - .

PB

18.0

----
13..0
5..0

---
---
18.. 0

NO DE UNIDADES

16
6

10

16

PB

9..7

14..3

N° DE UNIDADES

10

22

PB

18.0

13.0
5..0

14..3
4..6

---
9.7

3~.3



DUDIlO DI ARGENTINAI REMOLCADORES DE PUERTO Y no. 1960
(J?OTENCIA· m EL EJE (Pe) EN MILES DE av)

.. .- ~ .... . .- - ......-' ... " ......' .. . .. ",. .- . , _ ,~ _ J .' ~. ." .1 '.. .. ...~ . ... .... , ., .. ~ ". .' .. .. .. - ...

'l'IPO
Estatal•• PMvado. Totalea -

lió 'de úñidádes
.' .. .. ... - . - . ~ . .. . - . . . .... ".:# "

Pe NO de Unidades Pe NO de Unidades Pe
... ,'" ~ .. ... .. .' ....... ,.. -" .- - I

Remolcadores de tiro 117 51.0 139 33,7 -256 90.7 I
hasta 10 apo8 3 1.4 1 0.3 4 1.7 ....
11 a 20 años 21 10..0 12 4..4 33 14..4 O

~

21 a 30 años 9 3.6 6 2.5 15 6..1 I
más de )0 años 84 42.0 120 26.5 204 68.5

Remolcadores de empuje 20 20..4 1 0 ..4 21 20 ..8
hasta 10 año. 14 14.8 1 0 ..4 15 15.2
11 a 20 añoa 6 5.6 O -- 6 5.6
21 a 30 años - --.- - ------ - ---
más c8 30 años - ........ - ....-

TOTAL GDERAL 137 71.4 140 34..1 217 111.5

CUADRO 6



CUADRO "F"

AlgENTIHAI fLAN DE RENOVAQION nEtA FLOTA DE CAllGA DE TRANSrORTB COSTBRR

(PORTE BRUTO .(PB) EN MILES DE TONELADAS)

ESTATALES PRIVADOS TO!ALES

froto
T 1 P O tipos Na Na N" I

PB Unid. PB Unid. PB Unid. PB 1-*
o
(X)

Carga seca ... -- -- l¡ 16 1+ 16 I

2,5 _.. -- 3 20 3 20

Carga frigorífica 1" -- -- 2 3 2 3

BuqD.es-tanqu8 17 -- -- 3 51 3 ;1

10 3 30 1 10 1+ 1+0.
Total 3 30 18 100 21 130



CUADRO ftE".

ABGENT¡NJ\ I PLAN DE RENOVACION DE LA P:LOTA DE CARGA DB ULTRAHA,B

(PORTE BRUTO (PB) EN MILES DE TONELADAS)

ESTATALES PRIVADOS TOTALES

Froto
TIPO tipos Na NI NQ

PB Unid. PB Unid. PB UnId. PB

Carga seca 10 -- -- 3 30 3 30 I

.....
8,2, 33 272 33 272 o- -- <o

I

Carga frigor1fica 9 3 27 .. -- 3 27, lit 70 - -- 11+ 70

,0 -3-6' --3---------- 30 ------'3-- 399



CUADRO tlG"

ARGENTlftA. PLAN ,DE RENOVACION DE LA FLOTA DE CARGA FLUVIAL

(PORTE BRU'rO (PB) EN MILES DE TONELADAS)

ESTATALES PRIVADOS TOTALBS

Proto NG Ni Na
~ 1 P O tipos 1Inld. PB Unid. P13 Unid. PB

PBcarca seca' r-tr---~~ -- -- ---,-~----~--ot1I 5 6,0
0,15 -- -- 26 19",. ~6 19,;
0,4 -- -- 96 38,~ 96 38,4

I

......

.....o
I

Carga frigor!tlca

Buques-tanque

Chatas d-et-lró------------­
(seca)

Chatas de empuje
(seca)

Chatas de tiro
(tanql1e)

Total

1 -- -.. 8 8,0 8 8 O
Q,5 -- -- ; 2" S 2:,
2,5 -- -- lO 2,,0 10 25,0
1" ..- -- 2 3 O 2 3,0
0,8 -- -- 8 6:4 8 6,4

180,7; -- -- 18 13,; 13"0,4 -- -- 64 2;,6 64 25.6
0,3 6 1,8 -- --,- 6 -'18
0,1 - -- '1 0,7 7 0:,
1,1 41 44,0 - --,- 41 4lt,o
1 ,6 56,0 12 12,0 68 68,0

1 2 -- -- '1 8 1+ 7 8 1+O:, -- -- 13 6:, 13 6:,
103 101,8 281 17,,; 384 277,3



CUADRO tlH"

ARGENTINA. PJ.AN DE RBNOVACION DE REMOLCADORES

(POTENCIA EN EL- EJE (fe) EN MILES DE CV)

ESTATALES PRIVADOS TOTALES

TIPO
Proto
tipos

PB
NQ

Unid.. PB
NI

Unid. PB
NA

Unid. PB
TIi'()~'-~------It2-~~-~~ ;.~--~ --, - ~4 --- lf.-,-¡:r-- 1fa--~---------1i, 8-

0,9 -- --,- 1 0,91 0,9
0,8 ~O 32 , 0 - -,- ~O 32,0
0,6 -- --,- 1, 9,0 1, 9,0
0,3 -- --,- 10 21,0 70 21,0

I

....
J::
I

EmpLlje

Total

2,; 2 ;,0 -- --," 2 ;,0
1,2 1 1,2 2 2,4 3 3,6
1 2 2,0 - -,- 2 2,0
0,8 1 0,8 - -,- 1 0,8-- ~e,62------- r¡ -4,-3----- -- .. -,- 7-------- 4,3

-,3 45,3 92 38,1 11+; 83,1+
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Las cifras de este plan podrían aumentarse con el aporte de l~

tmidades renovables transterld.ad por F.A.N.F. de acuerdo a lo s.1.,

gulentea

Unidades a construir en el decenio ea reemplazo de unidades de
i

F.A.N.F.

2 unid. de óOO CV 1.200 CV

je de 1.200 CV de potencia en el eje.

10 tulld. de 300 el 3.000 CV

12 unid. 4.200 CV I

Además debe preverse la construcción de 2 remolcadores de empA
I
I

decenIo.

111) CJ\PACIRJ\D DE LOS· ASTt'LEB0S LOCALES. Parrce posible alcanzar

en el pa!s la capacidad de 300.000 toneladas p.bru.to en la eonstrl1!.

clón de unidades mayores de 8.000 toneladas p~bruto en el próx1me

I

A) CONST~UCCION NJ\CIONAL .

FLUVIAL
I

ULTRAMAR~ COSTEROS

NI P.Br. NI P.Br.
Carga seca 22' 181.,00 8 20.000

Carga liquida -- --- 3 30.000

Carga frigor!tlca 13 '77:.000 2 3.000

3, 258.,00 '13 '3.000

Remolcadores

NI
33:J.

1+0
I
I

l~

38~
I

!

P.Br.
217.,00

49.300

10.,00

277.300

TOTALES

NA P.Br.
361 1+19.000

lt3 79.300

28 90,.,00

1+32 ,88.800-
14~-

-- --.. 18 136.7;0

-- --- 1+ 61.()()O

-- --..- 1+ 20.000

... --- 26 217.750

lt 16.000

1¡. 61.000

6 77.000

B) CONSTRUCCION EN EL UDR1QI
Carga seca l~ 120.7,0

Carga l1qtlida

Carga frlgorlflea 4 20.000
-----------------------~-----18 11+0.150



dad principal.
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a) BuguEsRE ULTBAIAB y COSTEROS DYQB~.

Existen en el pa1s 2 astilleros capaces de constrtlir buques de

más de 3.000 toneladas p.bratoa
I

R10 Santiago I A pesar de estar dedicado a lal:construcción de ba-

ques de guerra, parte de la capacidad puede di dicarse a censtna~­

alón de buques mercantes. Se estima qQe PQede, llegar a constrair

en el decenio 150.000 tons. p.br. en unidades del tipo ql18 requ.l.1

re la flota de ultramar.
I

I

Astirsa S.A.' Puede realizar construcciones ae 10.000 tons.p.'br.

Puede llegar a construir 100.000 tons. p.hr. fncluyendO en SU~PlaD
buques de 8.000 tODS. p.br. y petroleros de 10.000 t.br. Ademas,

Ipuede seguir -dentro de su eapaeldad- eonstrll1endo baql1es y emba.E
'1

I

caeiones flavlales y de paerte, que ha sido hasta ahora su aetiv1,

I

Hay proyectos de instalar 1m. astillero en la D.na•.Este del pue¡:

to de Buenos Aires, para reparaciones de las flotas de ultramar,

con capacidad para eQD.strair bl1ques de carga lasta 10.000 tons.p.

brato. En el decenio podrla aportar al plan l~O.OOO tons. p.brato.
1

Los 3 astilleros to.tallzar1an una capacidad de eonstrt1cciónde

3,0.000 toneladas p.bruto.

b) BUQUES COSTIROS MENOR. y EMBA'RCACIOD.IIDENADGAC.d;ON FLUVIAL X
, .' I

DE PUERTQ. Los más grandes astilleros existentes, fuera de los men-

cionados, podrían construir bllql1esnasta 3.00t) tons.,.brl1to, y pe­

dr1an cu.brir W1 ;0% de las neeesidades en materia de renovación.

Es lmpor_tante para los astilleros asegu.rarles 6rdenes serias de trA

bajo qQe fael11tar!an la obtención de crédito para financiación.
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e) FACTORES QUEAFECi'AN LA CONSTBUCCIONN,A.VAL EN nmaTRO fAlSa

Los decretos 10'.032/33 de 1960 establecen un tratamiento diferen-

cial en materia de derechos arancelarios para importar buques.

El decreto 10.032 exime de tales derechos a baques de más de

3.000 tons. p.bruto y menos de 12 años de antignedad,permltiendo a­

demás la libre importación de materiales, maquinarias y equipos deL

tinados a la construcción en astilleros nacionales. La indu.stria IlA

val tiene as! mayoresfael11dades para la 'constrllcelón de baques.

El Decreto 10.033 determina que las empresas de transporte marl~

timo y fluvial del Estado sólo pueden adqalrlr en el exterior los

buques nuevos qtle nE!.ces1tan para la renovacitSn y ampliaci6n, c~an­

do no puedan ser construidos en el pals, en condiciones técnicas,

con plazas y pre·elos razonables. Cuando.:.las empresas del Estad.o ea
cargan a astilleros nacionales la constrl1celón de buqu.es destinados

a transporte mar!t1mo de más de 300 tons. p.brato, el Estado les

compensarla los mayores costos resultantes en el país sobre les del

exterior, a fin de no afectar Sil evoll1c1ón económica.

El decreto incluye una medidá de apoyo a la constr~eción de ba­

ques y embarcaciones pesqueras, y transporte frlgorlflco hasta 3.000

tons. p.brato, snbvenclón al astillero del ~0% precio promedio de

anidades similares en E~ropa Occidental.

lf¿.ERI,UeES 1 EQUIPOS fABA LA CON§T.RUCCION NAVAl" EN NUEmO PAIS!

La planta slderQrgiea de San Nicolás re~e condiciones para ela­

borar el acero necesario para nuestra Marina.

Una relación entre planchas Y' perfiles necesarios en la construj¡

ci6n de un barco,?5% Y' 25% respectivamente, se tendr!a que para las



toneladas de perfiles.

I

- 11, - l
conatrl1cc1ones dedieadas al tráfico de u.ltram r y costero se impor-

tar1an 78.000 toneladas de pla¡.nchas y se comp~ar1an en el pals 26.000
I

'1

Para las constrllcclones destinadas al trbsporte flu.vial se

necesitan 104.200 toneladas de acero que suma~as a las 26.000 tone-

porcentaje de motores necesarios.

no parecen hallar dlf1ealtades.,
i

MATERIALES ELECTRICGS.Se prodacen en nl1~stro pa1s y no se ha-
I

ELEMENTOS AUXILIAR~I La eaRstracelón de calderas aaxl11ares se
I

encara en aQestro pa!s bajo licencia en estab~eelmlentos, los eaales
I

i

llan inconvenientes técnieos.

VARIOS. Tllberlas, válvulas y accesorios ~n general.
, . I ,

Los aparatos eleetraaenos marinos para lanavegaeion y control

del buque aún deben importarse.

COSTO DEL PROGRAMA: 4,0 ml110nes de dólares de 1962.

I

I
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Paro"talea.

,'O!'ALES'

(1) Oomprende eoata p~t.g~l1iC& '3Br~il.';'

'~~eientó8'

f

'A_d.o «.].··I.E••"'''''. lt'~) ,.
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EPOCAS DE CONSTRUCCION DE LOS BARCOS BRCANTES
, .' ARGEllTINOSEXISTD'fESAL'l/:¡¡fJ4

EPOCAS
. . ~ .' ." . . , . .. .

UNIDADES TRB
...'

PORCIENTO

ti

HASTA 1939

194<>-45

1946-50

1951-55

1956-60

1961-'3

TOTALES

54 111.876 14..3

75 430.797 35.9

44 257.813 21,5

24 242.359 20 2. ~

8 32.654 2,7
,11' , 64.5~2 ~.4-,.

--'
.# ... "','" .'*" .~ ~ '" 111 • ... ... ,1 -.. ti ~ .,. "':tI' ,. .JI' "" ¡;j ~ ..,Ii .- .- ........ , .; ¡tI/I 41 .,. ." ~ ,. J'#' ".. ,. ,!fIIt

216 1.200.061 . 100,0

I

.........
~ ,,

, .; .tI .,- ~ , ~ .- , ."'" ." ,¡¡. .6 .... "' , ~ .JI- J .•.; ..- .!" ,¡6 ,M ... _"" ,oIt .,. .. ... ~ ._ ,'" ...~ ,JI' • ," .. '¡' ." •• ~ ·41 ....... ., ,.- ." # .J* ._ .# # ,.,.. ." .. ' ,.J# ~ -"'" .~ ." ,lf ,; ,... ... .r ro



ASTILLEROS Y PAISES DONDE HAN SIDO CONSTRUIDOS

LOS BARCOS BRCANTES ARGENTINOS EXISTENTES AL

l'/l1~A'

2.144 _ _ ~O~2 .

I

.....
1-'
ce
I

PAISlS

Eatados Unido.

. Gran B~etaña

Italia

Holaa4a

Sueoia

Yugoa1.av1a

Ale.4:111&

Cana.

Franoia

Argentina

BfIlgica

Dinamarca

Eapaña

Uruguay­

Finlandia

UN,IDAJ)IS

17

57

23

11

7,
8
.c;,
-'

3

10

1

4

1

2

1

TD

424.660

219.656

97.046

98.'7'
68.882

50.9~

47.814

26.093

19.586

~9.545

17.44~

9.162

3.955

2.200

P&RCIBI:TO

35.4

26.6

8..1

7.6

5.7

4.2

4,0

~2------~-_.--~~~~~~-----~-~--- -

1.'
1..6

1..5

0,8

0 ..3

0.2

- ~ "216 - .
1.200.061 100,0

~ ". .. •.IA .,. " ,- , .; ."',~ ,- :'" ~. _ ," _ .. ," ."" I ,.. .. ~. ". ."" _ ...







"
\ '

, f

\ '

Po~iento

s/ TRB

'Edad.
promedio
, (años)

TPB
'"
UnidAd••ARKADORES

32.0
20.9
4.4

"4,2
0,9
-0,..6

7"3
-6.6
-4.5
2,6'"

, 2.»~ '
'1.9 f

1';,"
~.3

, ',~:.2

1..2
,Ó.~·

O:~7'

',' o.~·~.

0.5
0.5.
0,,4
<?4
0 ..3 ,
0.'3
0 ..3
0 ..3
O~2 '

O~2

0",2 -

-,' O~2
0 ..2
0,2
.0.1

,16,0

1~.8

17.9
14.8
44.3
.21.0

,17.4

17~4 '
13,,9

"23..6
~2.8 "
20.5
21.,5
21 ..2'

19.0
'31.0 '
27.7
11,,·0 . " .

22,,0
aO..8

,29 ..8
~ 46.,,0 <,

13.Q'
21 ..'0
2i ..o
'21,0

. 23 ..0
23.0

6..0 '

30 ..0
37.0
24.. 0 -- I

21..0,

21 ..0
51,0, .
,4.4..0'

433.1,90
323.251
54.354
~22.343

,,·:,;~·,ao

6.:800

48
2'8
13

<',~22., .

- 5" ·
-2, :"~ :'

RIV!DOS :."
,·1,

Petromar 'lJ 19.1.40 L121.542
~$tr~lla Marítima '10 . " 7);.381" ¡'l05,,145
-La Naviera 10 - .49¡i5.6, '69.523 '
,Astramar - . 3 ,28;~8t> 41.433
Gotaa. Larsen ·"~2' ,.~.\:21.91'O. 31.560
Aotion . ~"?':'¡ ..21.'228

1
:)3.285 "

:Navemar -s;
Cía.Argentina de p~sca . ,.t'

lIari,fran

Oía.Are.d.. Nav.d.U1t~amar.·,')s.'i;:",;:;';*', · .1~2~1 '. <1"10.,980
~as~ó y: Cí~. " ("""':,'.'.:';;:'~'/::'~. ,j;:~;~~ .: t" ' '9.600
Jose Pe1801', ,cj ·.··".~511·h 1.541
El Ó¡¡.no -'1 " :5.'063' i'1~86f)
Cormoran ' Ú?i;';:'y2'·,·· 4~244:, l' 6.224-
~Pacff'ioó Ar~entil1a' ;'~-·\<~;j:··~"<-;li·;.i> 'J-917' .¡I 4~520
Interamericana . ~ , 3.~7318 ¡,,' ~'4·550,'

Matubá' 1,',3.35.5 ~ -- ,4.82~ .
NaViera Buen~s Aires '~', .3.·350:' '4.370
Línea~ Davenia '. :1' ~, 3.'189;' .5.110
Mala Real Argentina 22.688" 1.160
Cía•.Ar~entina de .Lanohas . 1 2.a24 2.250
Río Lujan ." "1. . 2-~180 ' 3~2l5

El Plata- ;, l' ~.144 3.540
Cía.Naviera del Litoral'2'~ooO, 2'.500
Porena' 1;~9,6'. '2•164
Ri

.#It :1' ,'e\:,,'·l~Jt:~'ó'::;_~'·~ ' 900
OJo.rJ."o.~~>.,.

Naviera Panamericana .~i.j!5;l¡f·'~·800

:.STATALES:

~LMA

YPF -,

Com~ndo de, Transportes Náv~e.

EFFDEA'
EFEA' .

YCF
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(llI)DISTRIBUCIOlf DE LAS FLOTAS MUNDIALES POR EDADES.. Julio 1965 (poroentajes de tonelaje para cada grupo individualmente oon poroentaje
acumulativo entre paréntesis)

Menos 5-9 10-14 15..19 20-24 25-29 30 años Tonelaje to-Bandera 5 años años años año8 años años
,.

tal brutoen m~

Reino Unido 29 30 (59) 17 (16) 13 (89) 1 (96) 3 (99) i (100) 21.530.264-
Australia 20 26 (46) 30 (76) 11 (8·7) 2 .(89) 5 (94) 6 (100) 726.999
Canad~ 28 13 (41) 17 (58) 7 (65) 8 (73) 2 (75) 25 (100) 1.829.741
India 31 27 (58) 16 (74) 11 (85) 11 (96) 1 (97) 3 (100) 1.522.693
Otros paí,ses del Commonwealth 20 14 (34) 11 (45) 12 (57) 25 (82) 7 (89) 11 (100) 2.408.899
U.S.A. 8 6 (14) 6 (20) 4 (24) 68 (92 ) 2 (94) 6 (100) 21.521.349
A~gentina 12 3 (15) 19 (34) 20 (54) 29 (83) 2 (85) 15 (100) 1.288.656 .
B41gica. 35 42 (71) 11 (8S") 1 (95) . 2 (91) 2 (99) 1 (100) 831\.976
Brallil 21 20 (41) 15 (56) 13 (69) 14 (83) 2 (85) 15 (100) 1.252.968
'China 7 16 (23) 9 (32) . 4 (36) " 39 (75) 6 (81) 19 (100) 551.143
Dinamazaoa 38 31 (69·) 16 (85) 8 (93) 2 (95) 2. (97) . 3 (100) 2.561.599
Fi~andia 20 15 (35) 25 (60) 18 (78) 10 (88) 4 (92) 8-(100)' 1.00;.1486
Francia 24 32 (56) 25 (81) 12 (93) 5 (98) 1 (99) 1 (100) 5.198.435
Alemania Oriental 30 39 (69) 14 (83) 11 (94) 1 (95) 5 (100) O (100) 591.106
Alemania Oocidental 26 33 (59) 29 (88) 5 (93) 2 (95) 2 (97) a (100) 5.279.493
Grecia 17 26 (43) 9 (52) 1 (59) 30 (89) 5 (94) 6 (100) 1.137.244
Italia 21 25 (52) 11 (69) 6 (75) .15 (90) 3 (93) 7 (100) 5.701.342
JU·6n 42 31 (13) 15 (88) 5 (93) 3 (96) 2 (98) 2 (100) 11.9-71.,157
LtbBno O O (O) O (O). 5(~)· 10 (.75) --- 9(84) 16 (100). 182.046

- •.••<;,,:'~r - .

Liberia 28 33 (61) 15 (76) 6 (82) 17 (99) 1 (100) O (100) 11.539.462
Holanda 23 39 (62) 19 (81) 8 (89) 6 (95) 4 (99) 1 (100) 4.891.041
Noruega 43 30 (13) 16 (89) 6 (95) 3 (98) 1 (99) 1 (100) 15.641.498
Panaq 9 24 (33) 12 (45) 11 (56) 28 (84) 7 (91) 9 (100) 4.465.407

.~ ~:;

25 (60) 5 (65) 5-(70) 21 (91) 5 (96) 4 (100)Polonia 35 1.039.966
Portugal 19 14 (33) 23 (56) )0 (86) 4 (90) 2 (92) 8 (100) 697.627
Rusia 50 25 (7S) 9 (84) 1 (85) 5 (90) 1 (91) 9 (100) 8.231.841
España 26 26 (52) 9 (61) 1 (68) 5 (73) 1 (74) 26 (100) 2.132.002
Sueoia 39 32 (11) 14 (85) 6 (91) 4 (95) 2 (97) 3 (100) 4.290.103
Taiwan 9 12 (21) 8 (29) 11 (40) 54 (94) 5 (99) 1 (100) 638.274
Turquía 16 10 (26) 14 (40) 8 (48) 28 (76) 7 (83) 11 (100) 671.681
Yugo.lana 22 23 (45) 8 (53) 12 (65) 27 (92) 3 (95) 5 (100) 990.846
Otros países 24 26 (50) 14 (64) 9 (73) 11 (9c») 3 (93) 1 (100) 5.453.154
l~undial 21 26 (53) 14 (67) 7 (74) 19 (93) 2 .(95) 5 (100) 160.391.504
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DISTRIBU.CION POR BANDERA DEL TONELAJE lIUIlIJL -Ex'traído del Lloyd' s Registe:
.. . . . .. . .... Annual Report 1965'

Julio
Tonelaje bruto mund.ial

1961 1962
135.915.958 139.919.813

-'.~'" ,,-" '%
1963

145.863.463
%

14•.79
O~38

0.36
0.81
0.83
1.40

15.86
-0.90 -.

0.49
0.84
0.34
1.66
0.64
3.58
0.31
3.46­
4.86
3.84
6.84
0.62
7.81
3.58
9.31
2.61
0.64
0.46
3.73
1.38

2.86

18.63
-14~33

1.53

"119:..'4'3 .... .... . ... " 19.22

16."04' .. r ~ •••.~ •••• ' "15.01 .
. ¡'.·SO '1."61"

.... 15. 79 . 15.41
0.44 0.41
0.41 0.38
0.82 0.84
0.10 . 0.12
1.~1 1,AO

Total '11.'8'4",··· ... :"'1"6.62 .-
'0.88 . O~90

0.52 0.53
0.88 0.86
0.35 0.37
1.10 1.11

0.63 0.63
3.77 3.69
0.11 0.22
3.51 3.52

4.00 4.67
3.91 3.87
j.8.5 6.34
0.40 0.54
8.04 1.55
).61 3.69
8.85 8.94
2.98 2.75
0.55 0.62
0.50 0.48
2.99 3.35
1.44 1.42
2.94 2.98

U.S.A. Sea
U. S. A. Lakes

Reino Unido
Aust~alia

Canada Sea
Csnada Lakes
India
Ot:ros pai~ses del Cemtnonw.alth
British Commonw.alth Total .................. ...-íiiiiíIIIII........... ............ ..-...

Argentina
13~gica

Brasil
Rep.lic a China
Denma~k

Finlandia
Ft'a8.oia
Al emania Oriental
Alemania Ocoidental
Grecia
Italia
Japi'l
L~~ano

L1beria
Holanda
Noruega
Panam~

Polonia
Portugal
Rusia
España
Sueoia



Julio
Tonelaj e bruto munüal

Taiwan
Turquía
Yugoslavia
Otros Paí,jS88

1961
. 135. 91~f.5.8

0.27
0.49
0.61
2.89
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1962
139.979.813

".f,

0.35
0.52
0.68
2.98

1963
145.863.463

%

0.35
0.50
0.66
3112
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LA CONSTRUCCION NAVAL

La estadí.stic& del Lloyd' 8 Register oí Shipping correspondiente al

cuarto t~imestre de 1953~ señala que a fines de diciembre hab~ en el

mundo~ exceptuando la U.R.S. S... la Rep.lioa 'Popular China y Alemania

Oriental 1.342 buque. en construcci6n~ con .8.401.931 TU.

La distl'ibuci9J1 pOt' pai,s8s era la siguiente:

Jap<Íp 1.569.651 TRB

Gran Bretaña y N.lrlanda 1.421.455 t1

Sueoia 751.'208 tt

Alemania Oocidental 685.991 "
Italia 685.643 ti

Francia 518.124 tt

No~ega 3 365.452 It

España 358.508 ti

No~teamFioa 334.519 It

Dinamaroa 296.)85 If

Polonia 281.253 ..
Holanda 268.131 t1

Yugoalavia 211.505 ti

Finlandia 110.055 tt

Bi;Lgioa 101.678 11

El resto de ellos tenia meno. de 100.000 TBB en oonstrucción. La dia-
tribución del tonelaje citado (excluyendo al de Polonia del que no se tenía

datos).t es el siguiente:

TRB-
Intje 10.000 7 15.000

BU<lues avs;por

21

BUQues a
mo-co~ •

65
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TIB-
Entre 15.000 Y 20.000

tt

ti

"
te

tt

1t

20.000 Y 25.000

25.000 Y 30.000

)0.000 Y 35.000

35.000 y 40.000

40.000 y 50.000

50.000 y 60.000

63.000

Buques a Buques a
vapor motor

9 34

5 20

6 4

8 21

12 19

8 8

11 2

2

oon un total de 96 buques a vapor (2.452.196 TRB) Y 1.246 a motor (5.949.

735 TRB).

En cuanto alas TRB empezadas" botada s y terminadas en los 41 timos

años son las siguientes: (en miles) I ...

I

8.2068.584

8.314

Empezadas

Botadas

9.831 8.100 7.937

8.502 8.146 1.940
I

Te~nada8 8.117 8.696 8.057 JI 8.182 9.028

Por naciones el Japip. sigue en cabeza.. ya ue du:r:-ante 1963 él sól})

botó 2.367.000 TRB.

El desglose por pa~ses del tonelaje botado 88 el que a oontinuación se

señala:

Pa¡,e•• TRB botadas Diferencia %sobee el
con 1962 mundial

~- .. -' ... .., -'

JaPF 2.361.353 +"184.206" 27,73

Alemania Occidental 910.579 - 39.119 11.37

Inglate~ra y 11.Irlanda 927.649 - 114.864 10.86

Suecia 887.738 + 46.716 10.40
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PaiS8a

Italia

Francia

Holanda

Noruega

Dinamarca

Estados Unidos

Yugoeslavia

Polonia

España

TRB botadas Difel'encia %sobre el
con 196

0

2 mundial

492.116 + 143.980 5.76
441.019 33.499 5.24
371.026 .. 41.468 4..42

340.930 - 35.514 3.99
322.953 + 92.483 3.18

294.421 - 154.623 3,45
264.416 + 116.131 3..10

185.448 3.964 2.11

114.796 + 49.542 2..05

El reato de los pa{~e8 ha botado menos de 150.000 TRB.

La producoióp del año 1964 ha sido sobrepasada con exceso en 1965.. al

pasar las botaduras de 10.3 a 12.2 millones de TRB.. y el tonelaje terminado

de 9.1 a 11.8 millones d. ~onelada8. Solamente en 1943 8e excediQ el nivel

actual.

Lo que se destaca claramente e8 el creciente au,aento de la producoiÓJl

desde 1962. Antes de esta fecha la producción anual estaba casi estabi1iz~

da en un 90 por 100 del nivel de tonelaje en construcción.. y actualmente

es de un 110 por 100. 10 que también indica un estado fioreciente d.l ne~

cio • con un incremento r.ido en 108 encargo. y una disminución del tone­

laje amarrado. También han diaminuÍ+io las ventaa para desguace. Eato sugi..t,

:re que el nuevo tonelaje ha sido rápidamente absol'bido po:r la 8~pansión co-
mel'cial. ~oeptuando el mercado de petroleros~ donde solamente se ha podi­

do mantener un equilibl'io p~ecario~ dedicando el tonelaje sobrante al co*­

mercio de cereales. Sin embargo.. ae ha mantBnido el equilibrio.. y el anál,!

8i8 de la ca~era de pedido. sugiere que esta situaci~ se~á regulada gra­

dualmente po~ un aumento conaide:rable en la p:ropo~iÓ1l de buques para carga

seoa a granel y una disminucioQJl consecuente en la. propproión de petroleros.
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Esto se trata oon detalle m~ adelante.

El ouadro así;~ pt'esentado de un estado floreciente no debe ae:r a08l!,

tadobssándose en el valor aparente de las cifras mundiales &in examinar

los movimientos dentro de la estruotura de la industria.. los que estáp

dominados.. sin duda alguna, por el rendimiento pro~nent8 del Jap{f1 .. que

ha creado en todas partes problemas eoonÓpdcos graves.

Unos 40 pa~es est~ dedicados a la construQoióp. de buquea, de loa

que 26 con8t~en casi todo para ellos mismos y no oompiten en el mercado

internacional de pedidos para exportar. Estos 26 pa~es han contribuido

en conjunto solamente en un 5 por 100 de la pt'oducci6p. mundial. En el año

1965 Japón botó un 44 por 100 (5,4 millones de TRB) del total mundial ..

mient:r.-as que Suecia. el Reiuno Unido y Alemania Occidental botaron. en con-
junto.. el 21 por 100 (3 .. 3 millones de toneladas). Otros 10 paíaes.t en 10&

que la oonst:ruociQn naval es una industria importante. se ~.partiez-on il

24 po~ 100 'restante (2 ..9 millones de toneladas). Su oontx-ibuciQp. individual

varía desde 100.000 a 500.000 toneladas aproximadamente. y la competencia

intensa para obtener pedidos ha ocasionado fluctuaciones considerable••

Pen aande en el fut~o. e. digno denotarse que los patees const~ot.2.

res prinoipales tienen casi exactamente las mismas propo:t'oiones del total

mundial de los pedidos no empezados todav1$~ como la tuvie~on en la produc-
ciÓJl del año 1965: Jap(p 44 por 100. y Suecia. el Reino Unido y Alemania

Oocidental el 28 por 100, repal'tido en partes caaí, iguales.

Noruega. oomo en muchos años ante~iores. ocupa el primer lugar oomo

comprador en el meroado libre" con Liberia en segundo lugar. Noruega cont!

núa la pol~jtioa de enO&l'gos a muchos pa~!8.s.. pero prinoipalmente a Jap_. y

Suecia. Los pedidos para abanderar en Liberia. que ante. se encargaban a

varios pa~,_es.. se centran aho~a en JapQp. con el 92 por 100 del tonelaje so-

lioitado.
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Las siguientes tablas indican para ambos tiPo~ de buque la tendencia
i

contínua hacia mayores buques. y ~sto es má;s ~ronunciado para los ca.!:

guaros a granel en relaeiQp con las flotas ~istentes.
i

PETROLEROS

i.. . .. "'." - ~ ~ " -'" .' . -

I 10.000 a 20.000
•
: 20. 000 a 30.000
t

:. 30.000 a 40.000•
: 40.000 a 50.000
J
I
1 50.000 a 60.000
J

: má¡8 de 60.0001 ." .
b

i
r
J
1
t
I

Tamaño TRB
Flota

E~i.tent.

1.561

642

285

14

38

13

, ,

Buque.
pedidos

39

5

20

17

35

42

, I
t
t
r
t
I,

" ff,
t
I
I

••J
1
:t
I,
1
J
t
J
1•J
I

f . ,-.. U H' "."".""". Flotá

t Tamaño TRB Existente
J•

•. .'" -' . - ". ...,
Buques .•
Pedidos :

J.
i

- ~ - .~ .~ - ,- - - ..' " .' .. -.-. - -,
125 J

t

126 •

CARGUEROS A GRANEL

¡"lO~000 a 20.000

120.000 a 30.000
J

: 30.000 a 40.000
I
J
t 40.000 aSO. 000
I
J
.1 50. 000 a 60.000
t

" 6'ma,·s de O. 000.''';J

847

145

34

13

35

59

8

3

J

J

••..
••I
•I
t
J
t
I

•
Continúa la tendencia de encargar buques cada vez mayores. El mayor

petrolero encargado hasta hoy ~ tiene 108.5 TRB Y 205.000 TPM. Y el

mayor oarguero a granel tiene 90.000 TRB Y 104 TPM.
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PWJiAMIENTO y DESA1lROLLQ= (11)

El Plan Nacional d.e Desarrollo (1965) en las conslderaclo"

nas básicas del seetor transporte manifiesta que "la inexisten-­

ela de ~ mecanismo de planificación eoor41nado imp1d16 la progra

maelGn de las inversiones en infraestrQetura de transporte con el

criterio de la satisfacción de neeesidades a largo plazo, por la

prolongada vida útil de estas inversiones. Esa falta agravó la

tendencia .aela la baja prodllctivldad media actual del capital de

infraestractara y l~snoelvas repercasiones en el sistema ·eeonómi

cota. "Una deficiente planificación de la política naviera llevó a

una ba~a participación en el transporte de cargas y pasajeros de.l

de y hacia otros paIses lo qae ha repercutido en mayores erogael~

nes de divisas por concepto de fletes, seguros, etc. con la eonsl

gulente repercusión 6m la balanza de pagos".

"El transporte por. agua ha mantenido un sostenido crecimlea

to. La pérdida de algunos tráficos y laganancla de otros ha he-~

cho que se modifique la estraetara cualitativa".

nA partir de 19,9 hasta 1963, la tasa de crecimiento para

este medio se eleva a ra!z del incremento del cabota3e marltlmo

de petr&leo".

PROYECCIONES 1965/1969.

La demanda de transport~s es derivada lo que requiere el

previo conoe1m~~nto de los volámenes de prodacción de bienes y su

loca11zaclóD, paertos de exportación , importación. Esto hace ne­

cesario llevar el análisis a nivel regional. La proyección de los

tráficos fluvial y marltimo paede hacerse con mayor facilidad en
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razón de que los rl1bros de los tráficos no son numerosos. Bn

la proyección del transporte de ultraar hay que considerar

la variable qtte significa el grado de las naves de bandera al:

gentlna en dicho tráfico.

1 "El cuadro estad stleo nos informa que ocarrl0 en el

pasado en relaelon a cargas de importación y exportación, y

en los porcentajes correlativos.

Las proyecciones del Plan Naclonal,ql1e comentamos se

basan en el período corto en los movimientos del comercio ex­

terior,calealadas para los distintos sectores económicos, al­

canzando la participación al 24% saperior al promedio de los

Últimos años, que ose116 alrededor del 18%.

Los movimientos de exportación e importación por buques

naeionales que prevé el Plan son los siguientes.

Importaelón:

Exportación a

19'~

1.594.000 Tm.

1.80,.000 Tm.

1969

2.730.000 Tm.

3.092.000 Tm.

PUERTOS Y VIAS NAVEGABLES.

El plan prevé ana inversión de ~41 millones de pesos

de 1960. Las obras proyectadas tienen en cu.enta los desarrollos
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regionales "1 el mejoramiento de las ins,talaeiones portuarlas.

Asimismo, se prevé destinar la sama de 41 millones de 1960 PA

ra trabajos de investigación de canales, mejoras de elementos

para el dragado y eonstrQceión de dragas.

SECTOR FLUVIAL: (Inversiones calc~ladas en pesos de 1960)

En este sector se prevén construcciones en

astilleros naeionales,de acuerdo al siguiente plan&

Estado. a) 2 na~es y 11 balsas $ 348 millones

b) Reparación sistema de barcazas
de empaje y remolcadores $ 91 millones

e) Construcción de nuevas barcazas
y remolcadores Rlo Paraguay I 381+ millones

Privados: a) Constrl1celón de buques $ 226 millones anual.

b) Barcos areneros 8 38 millones anu.al.
Estado :y

lndustrlal/mlnerlaPrivado • a) Sector $ 1+03 millones•

b) Sector energla1combustlble $ 1024 millones

SECTOR MARITIMOa

Estadoa-

Carga seca: 2 buques

2 buques

En proye.cto

, Buq nas transformados

746 lJlillones de $ de 1960

1112 " ti " "
4491 ti It 11 tt

269 ti tt ft "
6618 millones de $ de 1960

2890 millones de $ de 1960

Privados:

Carga general

Mineraleros 1191 tf "
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PQL¡TICA DE TRANSPOR!18 IITBRNACI~NALBSI

El plan en el acáplte de po11tlca comercial establece

el paralellsmofl1l8 debe existir con. la polltlea de comercio eA

terlor "facilitando la.exportación de prodl1ctos nacionales o la

importación desde las fuentes más convenientes 7 la obtención

de un mayor ingreso por fletes".

, 1 'En el trafico reg onal debera tenderse a la lntegra--

clón efectiva, considerando el anmento de los servicios- a los

paises de nuestro continente y en el mttndlal deberá promover y

prolongar lineas existentes creando nueva_que sean necesarias

para el e~pl1mlento del objetivo comercial.

MECAN¡SMO INSTITUCIONAL DEL TRANSPORTE POR AGUA'

El plan manifiesta qae el Consejo Nacional de la Mar!

na Mereante debe coord.inar la pol!tlea naviera. tráficos mar!­

timo Y' flu.vial; puertos '1 v1as navegaBles.

POLlfICA ApMIN¡STftATIVA DE LAS FHOTAS FLUVIALES Y MARITIMASDEL

¡STI\DQ'
Las estructaras actu.ales de las ex-empresas F.A.N.F. y

A.G.T.F. deben reorganizarse para permitir una m.ejor conducción

en beneficio de 18S costos totales. En E.L.M.A. la aplicación

de su nuevas estructura permitirá ttna más eficiente reallzae16n

como empresa.

ARMINI8±ftACION PORTUARIA'

Se pide la centralización para evitar la dispersión de

esfuerzos que paede producirse por la acción de organismos
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independiente que actúan en la jurisdicción portuaria, a. los

efectos de elevar la prodactivldad de la mano de obra portuA

rla y reeomie~dal

a) Proponer el abandono de actividades comerciales a los s~

dleatos portuarios.

b) Revisión de los reglamentos laborales.

c) Reclasificación de tareas portuarias.

d) Capaeltac16n obrera.

e) Vigencia del Decreto NQ 6676/63_

Por la ley 1696~ del ~ de octubre de 1966 se instlta

yó el sistema nacional de Planeamlento y Acción para el Des­

arrollo. Este sistema absorbió las f'unelenes del Consejo Nacl~

nal de Desarrollo eXistente hasta entonces y el que pas6 bajo

su dependencia.

Entre las finalidades del Organismo se estatayen las

de determinar las polltlcas y estrategias directamente vincu­

ladas con el desarrollo nacional y coordinar sus actividades

con las del Sistema Nacional dePlaneamlento y Acción para la

Seguridad; formalar los planes nacionales de largo y mediano

plazo; impartir 1a$ dlreetl~as a que debe ajustarse el sector

público en lo relativo a la acción,para el desarrollo y orleA

tar las actividades privadas hacia el logro de los objetivos de

desarrollo. etc. El sistema tiene en cuenta la adecuada part1

clpación del sector privado en la formulación de planes y pr~

gramas;con respecto a este seeoGr las disposiciones serán de

earácter indicativo.
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Los componentes del sistema son: el Presidente de la

Nación, los Ministros del ,Poder Ejecutivo, los Comandan­

tes en Jefe de las Fuerzas Armadas, los Secretarios de E~

tado, los Gobernadores e Intendentes Municipales. Al Pr.!

sidente compete la máxima responsabl11dad'1 ejerce la

presidencia del Conade.

Compete al Conade la formulaei6n de la pol1tlca y el.

trategia nacionales de largo plazo inherentes al desarro­

llo, sobre la base de los objetivos del Gobierno Nacional;
externas

integrar las polltieas internas/económico-sociales y la d~

fensa; evala.ar planes, control de la gestión del seetorpÍ­

blieo, etc.
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SIBTEMA PORTUAlllO: (18)

Los pBertos argentinos plantean un grave interrogante a

la navegación fluvial 7 marítima, y ello es debido a que adole­

cen de fallas de origen técnico estrl1ctnral que dificultan la

navegación.

Es dificil disponer de calados superiores a los 30 pies
:. i

i

lo cual se logra con ingentes sacrificios ~n los ptlertos de Bl1.!
i

nos Aires y de Bahia Blanca, pero Rosario,! NEJcoehea,·Mar del Pl,i

ta, Puerto Galván, Villa Constitución, Baj~da Grande,· Santa Fe,
i

Ramallo, Zárate, etc. quedaron relevados ai ana categor!a infe-

rior. En consecuencia en estos últimos paertos los baques cargan
I

, i

parcialmente los produ~tos de exportaelon , deben completar en ~

I
tros puertos con los consigu.ientes recargo[s de costos y de tiell

po perdido.

El pr imer problema técnl'co portl1ar10 proviene del draga­

do, en especial en el R10 de la Platat por donde se opera el 90~,

de la importación y el 70% de la exportación; además, benefiel~

do la obra a toda la navegación dél Río Paraná. Los problemas de

los inconvenientes en los paertos provienen también de las lnst.!

laciones inadecnadas que no permiten an funcionamiento eficiente

que esté de acuerdo con el máximo de la cat>acidad de trabajo para
I

los movimientos de mercaderías qne se manipulan por ellos.

Una tercera categor!a de incollvenientes se motivan en los

conflictos gremiales cuya incidencia se manifiesta en la efieien

cla de mano de obra para las operaciones de carga y descarga.

Un cálculo estimativo del promedio de permanencia de los
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buques, por ejemplo, en el Pl1erto de Buenos Aires que es de S

días; en el puerto de Amberes, el promedio de permanencia de

los mismos barcos es de 1 día y medio.

En consecuencia los paertos argent~nos se han eonvert1
1

do en pl1ertos encarecidos por SI1 estrLlctttra 1 def l ei ent e .

Ricardo M. Ortiz, en SQ ~ibro HVallr Económico de los
(Iq) .. 1-.

Puertos Argentlnos ti , haeiendo la síntesis histórica de aDestro
, · 1 . éslstema portuario llega a la eonclasl~á de gQ8 ha faltado mt2

I

do, que las tarifas han sido arbitrarias, qre los regímenes han

sido múltiples, el utilaje portaario diversi' los accesos difí­

ciles e ineficientes en ma.chos casos. 811 nuestro sistema por-
. I , ,

tuarl0 hubiese experimentado un desarroll'o arllOn1eo y siJIalta-

neo con el de los parciales se:ctores de su 'hinterland", la aa
plitud de éste habrla sido, desde luego, ex raordlnaDlamente más

vasta, la distribución de los mecilos' de transporte interno ha-
1,

br1a adquirido una densidad adecaada a la e~tensi6n de aquél, y

su trabajo habría sido susceptible de conveniente·ordenamiento".

Estas ideas escritas hace un caarto de' s1glo, poniendo de mani­

fiesto las deficiencias de todo orden d,e Ill1,stro sistema port.
I

rio, son de vigencia en 'la actl1alidad. Del ,unto de vista f1sico
, I

la deficiencia empieza en los canales de aceeso a los puertos.
I

, I ~
Los gatos de mantenimiento del dragado s~n ~aantlosos. Aun con

el dragado se limitan las posibilidades de los tamaños de los bJa

ques; en el caso de los buques-tanques de gran tamaño, deben tran.i

bordar su carga (alije) a baques menores, y ello incide en el cos­

to operativo.
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etc.

slbl11dades económicas de autarquía s·l1pervi por el Estado,por

medio de una administración general de puer s, qalén deberá OCR­

parse de las obras de canalización, dragado, I polie!a portuaria,
I

nelaje de baques que pueden arrimar a Sl1S

aumenta en funci6n al calado disponible.
I

La centralización en el pl1erto de B·, enes Aires de todo

el movimiento mar1timo se dice qlle! es una e nsecl1enela de la con

centraciónfabrl1 en el gran Buenos Aires, azón que unida a o-­

tras circunstancias de d1storsi6a (la red f rrocarrl1era) limita

Los baques no penetran en n.estro sistema tltlvlal con la

intensidad necesaria para captar las cargas de las zonas natura­

les de influencia ni tampoco se extienden s~brela costa atl!n~!

ca por la misma razón de las dificQlta4~s 4t acceso.

El valor comercial de lOSp.1181'tOS· e proporcional al to­

El tonelaje

la 6rbita de los puertos interiores o los p ertos sltRados en la

costa marítima.

La po11tlea económica debe lograr 1 mo~111zaclón de las

distintas zonas del pa!s tratando de deseeniralizar la concentrA

ción en el gran Buenos .lires. Al descentral~zar la econom1a y plA
I

near las v!as de eircl11ación hacia lospaertios de Stizona de in-­
¡

fluencla éstos deben encontrarse en eondiel ·es legales y con po-

La modernización de los-puertos del interior debe perml--
!

tlr el arribo de buques que actualmente sus itinerarios terminales

se fijan en elpllerto de Bl1enos .Aires. Las zonas de influencia y
I

el planeamiento de su circulación hacia el paerto natural debe
I
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Beonoómlcameate en el

jo.

'~- ',". - ~_ 'J -;._ .; •.;: ~"': • , " ,01' " '\.~:¡";'

se dijo hace necesario enviar lClS'gra:n.0s

i
I

I
I

comprender el estudio de tarifas ele transp~rte ferroviario '1

automotor que no' sean prohibitivas ocatlseJ,estrangll1amiento
1

para dichas zonas económicas.

Fibalme1'1te el reeqaipamientode,lcS pllertos C01'1 mec,!
... /' f

n1smos especiales para el manipI11eo,'de"las'l1erc'ader1as y llDa
":·"rA",..,__·i.

mayor eficiencia funcional del atilaje:por~ario, anido a té,g,

ní.eas modernas permitirán aame1'1tar la proA ¡'t;iviclad del trab,!

por lanchas a otrospl1ertos.

Hay casos frecuentes 'n el 'Ilerto de Ro-

sario, puerto que deberla calar.2~ ples~ls '.a8 varaduras obl1-,

gan a alijar la carga lO.qlle ocasiona doble gastos de jornales

por estiba y desestiba.

Estos de·tectos de facilidad de .aee so al paerto, gra:..

vitan en sentido negativo sobrell.l1estros mechos de transporte
¡

de río y mar, los que deben encarecer SttS fletes COIlO es -el caso
1
I

,¡ ,

de los Duql1eS mayores para soportar el costq antleeonom1co.

ye1'1 estos defectos de calado. Cna4o"eomie
..... . . ;>.....!>: ..; .. ....T:;,,; '. \ ..

granos a los lugares -de embarqtl. es: el':'.••• I too en qae se hace
./. .....,:. ".;::'.#::.~::. ~}: ,tf.::i :, ~;. .'. -(. .'. , .

notable la falta de calado. In alg.tlilo·~!·<;éaso' ':-.811 Puerto Qtlequen

se registran profund.idades ,de 22:;:Ple$;:)tt~;1; .. o obliga al bl1qtle
.,' CV):2~;\"~~~4~J< ,. .: .:"i c, ' \,

a completar su embarque en otrost'''paét-'tos','J. f

·.qtíe ocasiona el

recargo de flete consigaiente••,;¡;'s..t. ,e,:'P01" l~ falta de pr,9,
i:i'i~;'{,,;,' ,;, ' : :~.

fundidao. a veces no lleganl0s~aq;ti.¡>;de ..u;,ramar, lo qae coa"
,- .~:(:-
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Las Entidades marl:timas .han heclto obJervaeiones, sobre el

déficit de dragado en los juertos arcellt1D.oJ:de'exportaeión. Los

armadores se retraea en enviar sns Dl1qnes apa.ertosdonde la se­

guridad pará la navegación es ciudosa.

Ba preocupado a los estudiosos )'Jlo~'~es ql1e trabajan en

el bienestar del pa1s, el problema de lao'b,tro.cei6n de los cu§;

les del Rlo de'la Plata por las agaas del a~'9i'n gae recibe del
.,' . . . .' .... ""::"'f,' l'

Rlo Paraná, lo que dj..ticulta la n.,:v8ga_ol1 irequiere una per.
,,' ... } ,",,;",

nente labor de draga..~,.i'"ede noreallzarl ! podrian llegarse a

cegar nuestro puertqs~.l.a_entarporla t:cnica moderna el t9.
• ',? <:~;,,'~;':> , '; '." " ¡: , ", .

nelaje y calad.o de 1~"s:.~~,t1.$:d.,'.:.'50.000ton~~c1aspara carga si.

ea, )' 100.000 tonel~G~)j;~~kpe~oler~.,oSi'bilitael acceso,

la utilización de lo~'.·D~~!O~mo~~~no..8e 11 f"est1JBado en 60 mi-
,..·;::.··.~l~Jj "' .. '... ' " 1'. " ,

'llones de· dolares por"' .$1 sOQretlete' que, r~.porta la BepllDll-

ea Argentina, por la't;;:~iCi&n~ia de prot·... ~i4aa en loseana--..
les de acceso.

Nuestro pals quetieae ~jbr.u.laate'~ltoralfluvial y IlA
• ,,1~':' :~:;,-"" • ' ," " .>

r1timo se halla en eonüciones~*~icas~:re;iore~ por el perlla-

nenta trabajo de lasagaaay Co;:flentes•
..." -·;:;··-'"F~,~>

La labor de tiragado 4e l;~~:, canales e ., tan importante que de

ella depende la 'econoJl1aexteri~~:'de l~ Rae Ión. El botar dragas

modernas es el plan pe+entorlo'qa.e debeuc ;rarse y realizarse
. I

para solucionar el problella deJ.4éfi~1t cr'" ico de las labores
• • - • J.

de profundización y eonservaci6ade r10s y s Ó'Ó'.,



















En 1947 ••

~pezaiencia

Pero la

en .ata .

oiaba 'la autonomfía portu'!'

,.~to. eEportadore. de Ro
,,' -
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I
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MINISTERIO DEL
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CODtr~or.a sobre 108 mismo••

I

( -í." .pa;ritáÍ'iá•. '.- ,r •• • • .. • ~. ~. .' .. " - ... • ,. • • - ~ .' • • •

(2-. Com1.8ipcle Aplicaci4p.
MINISTERIO' DB
TRABAJO Y PBE-.

VISIOK

.. • .. ,.,. ,. • .. • .". •• .l' • '1'.. .... .. .. .. ; .... ....." ,; ~•..". ó" ,. .;. ,...-~ ~"._ -........ ' ~ ~ _ .. .• .. .. .' " ., .. - . .".'... ,.. .. ... .....,18 -

. ,

Centro d. neap&chante. Ma:r1timo8

1

cea.'t.~.;.''.... de. E.DlP.• de E..._.tibaje.En lo
l~bor . 88' unen en "Oentro Coorci.
4e A.ct· POzttuaz-ia.."

: E.L.ll.Jl.- Y.P.P... ,Y.C.F.- TRANS
. POR1'ES NAVALES/ . -

ULTR.AJWl

.. . - ..- - ( 'íé -~~.:~i:ááj;il~·····é~tí-' -ci~ 'Ñ~v~g~T~~~~ií~ii~~; ~

( .~. aceat.~·

( 2· 1)~.8pachant•••m~fpimo•.
( de uitt-_a:r.· _
( 3' Cont~~__i.'a. el•••tibaj·.

: ( 4- Flota~ B.tat~••
- (5 • A:rma4o~.. !fu.
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(10 A:r:madorea nacionale. F~de~aciÓJ1 Arg. de Ent.Navie:rsa
( Centro Coordinado~ de Act.Portua

i -

( :rías Fl~viales.

(2° Flota~ Fluviales Estatales F,;A.N.Fl, - A.I.f.F. - Y P F.
, I

(3° Agentes y-Contrat.Troperoa Cent~o (~oord.de Activ.Port.Fluv•
. '

CARGADORES Y
CONSIGNATARIOS

.,.. ..#".. .. , • - .. .... ." ." _. _ ~ .• _. ~ _ _ .,. ~ .. J ." .. - .' • ..

CONSECIONARIOS Indu.t:ria••Ba~aca."Cabece:t'a. N,o tien••n organi8Dlo rep~esentativo

1 . , I (' , , )
y si .os arena. eap8CJ.:flco. esta en formacion •

• _ .. .~ .' .J ... .- l' .. ,_ • .. .. .. • _ 0-. .. • • • ., .. _ _ .. ... .' o." :. f • ~ .~ ... .. ._ _ _ .'

C¡,nara Arg.Paraguaya de Productos de E..ttracto de Quebraoho
Cá,nara de Impol'iad.l' Exportadorea. CAll~~A ARO.DE eODRCIO.

,
~~~~~~IC~' - -(lo 'S~t1~p~i; .(.átib~4or~áj -. -,- . -. ---. ,- ----- . --.

(2° Sindicato Capataoe.. 'i .
(3- Sindicato Ap'Untadores y Encare;adQ.l
4° Uniqp. Fenoviaria (Guincheros fiscUes YP,!a01'lea depósito)
S· SindicatoGuincheros{suii'lo~oap#ivadoa)

La segunda conferencia Interamericana portuaria ~ealizida en Mar del Plata
, . I .

en 1963 .. reoomendó 108 tt)[étodos para aumentar la efi~ienc1a de los puertos".

Ent:re ellos se resolvió r.comenda~ "a 108 gobiem.os de loa Estados Ame~icanos

que como una manera de p081bilita~ una rebaja del costo del manejo de la carga

se divule;ase la utilizaci411 de "p~lets" 7' "C01'ltaine~s" y se los liberase de

derechos arancelarios y ot'ore;asen las mqores facili~des tari:farlas en los se.!:.

vicios portuarios."

Uno de los temastratadoa fué: el :relativo ala tlAutOttom~ de los Sistemas PozW
I

tuarios" destacando que 108' puertos mas importantes del mundo están organizados

siguiendo el criterio de autonom~ .mp~esaria.

Reordenamiento del Trabajo Po~tuario.

Por encargo "del d~~reto del "P~d~r ij~utivo del año 1960 que ll~va el No688/ 60 Jt
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te.

e) Caja del Personal de Estiba para abonar 108 jOlUalea no trabajados y PA

go de aguinaldos y vacaciones.

a) Fondo de la Caja constitu~Fio por 108 aportes de las Empresas de Estibajes.

En vista del infome presentado # el Poder Ejecuti-r0 por Decreto 6284 del 3/6/
1960 reglament~ el funcionamiento del Trabajo Port~ario en el Puerto de Bueno8

Aires~ especificando las actividades de los estibadores; de los capatace.~ ap~
I

tadores y encargado8; claaifioando las tareas insJubt"8S; retribución del perao-
nal.. horari os detrabaj o~ etc...,

El Decreto Ley 6676 del 9-8..1963 creó las Comisiones Coordinadas de los Puer-

tos Nacionales.: En 108 oonsid.~ando8 del decreto 8e expresa la inquietud que

la distorsiQn del manejo de la aotividad portuaria cauaaba a los intereses na-
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cionales por falta de una autoridad única portuariai de aplicaeió~ de las
I

normas legales. Asimismo menciona las :resoluciones ~e la Conferenoia po~
i

tuaria Interamericana de Mar del Plata relativas a ~os métodos y Autono-

mía de los sistemas portua:rios.
I

Su artí..culo 10 estableoe que en la jurisdiocic$n de !Los puertos nacionales

la coordinación de las ta:reas de las repartioiones estatales, la al'Dloni-

zación de losserVÍcios que prestan los particulares.. la regulaoión.. la pr.2, .

mociQn de la tecnificaciQn, y meoanización.. la soluc· ón de 108 oonflictos lA

borales y el ejercicio de la política del trabajo p rtuario.. estarán a cargo

de sendas comisiones coordinadoras preaididas por un Direotor Ejecutivo" que

integ~arán la AdministraciQn General de Puertos.

El artíoulo 2° trata de la composición de ca:&' comí iQp. coordinadora la cual

estar~ constitu~~a por: el Director~Ejecutivolocal el Administrador del

Puerto. el Prefecto del Puerto. el Administrador del la Aduana del Puerto. un
I

funoionario designado por el Ministerio de Trabajo r Seguridad Sooial. dos re
! -
\

presentantes de las organizaciones patronales y dosl representantes de las or-

ganizaciones obreras.

reglamen-a) Funcionamiento de los servicios portuarios

El artículo 3- establece que en el pue~to de Buenos Aires el Diz-ector-Ejeouti­

vo será el Su)-administrador General de Puertos; en los demás puertos será desi~

nado por el Poder Ejeoutivo. a propuesta del Admini trador General de Puertos.

El articulo 4° trata de las funciones de la CotUsi '., Coordinadora:

tos etc. neoesarias para la eoonomicidad y se ~idad de las operaciones.

b ) Mantener un reglamento de trabajo para las opiraciones de carga y/o des-

carga y/o movimiento de mereader1:as. i·
I

o) Supe:rvi sal" el funcionami ent o del Tribunal Tripartito.
I

I
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a) Ejercer lapolicí.a del trabajo en jurisdiccipn portuaria.
¡

.) Organizar y dirigir el Regist~o de Emp~e8as ~e Estiba
I

r) Organizar y administ~ar la Caja del Personal 1

1

de Estiba.
1

El art~culo 5° trata de las funciones del Direotor-Ejecutivo:

a) Hacer cumplir las resoluciunes de la comisióh Coordinadora

b) Supervisar el funcionamiento de los Se:rViOiO~ portuariee. •

e) Ejercer la direcoi~ y administraci6p de los organismos que dependan

de la comisión coordinadora.

Los ax-ticulos siguientes tratan del Reglamento de T abajo. del Tribunal Tri..
I

parti to.. del ejercicio de la Policía del. Trabajo; ¡el Regist:ro de Emp:resas

de Estibaje. :regiat:ro del Pe:rsonal de Estiba.. cent:rr de DistribuoiÓp del Pe.!:

sanal de Estiba. Caja del Personal de Estiba. l
Este decreto ley 6616 sufrió largas tramitaciones p 1'a lograr su reglamenta­

cióp y a este respecto me:recen cita:rse el Antep:royeJto de Reglamentación del

Decreto Ley 6676 elaborado por la secretaría de. la JomisiQn Coo:rdinado:ra del

Puerto de Buenos Ai:res y el P:royecto de Reglamentao~ón del Deo:reto-ley 6676/63

preparado por el Di:recto:r Gral. de Pue:rtos. Capitán Ide Fragata Ingenie:ro J.J.
'1

Martinez~ ambos de fines de 1965.
1

. I

Finalmente el 17 de Octubre de 1966 por leyes 16971 ¡y 16972 llamadas de Pue:r-
I

tos Nacionales se creó; por la priDlera~ la Autoridad Portuaria única que estará· a

cargo de un Capitá.p de Puerto designado por el Pode Ejecutivo a propuesta de

la Secreta~í~ de Estado de T~anspo~te. Por la segun a ley se determina la habi­

1itaciqn permanente de las instalaciones portuarias. Normas de trabajo y actuJ!

lizaciQn del Registro del Personal de Estiba.

Por decreto N° 2729 de mism~ fecha se reglamentaron i1.as operaciones de cargas
I

en el Puerto de Buenos Ai:res. 8Usti tuyendo 19 a:rt~e'f0s del Reglamento ap:robado
i

po:r el Dec:reto N° 6284/60 ouya s$Iltesis hemos visto.'

Poste:riormente en 18 de Noviembre de 1966.. por Dec:re~o del Poder Ejecutivo NO

I
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1

3457/66 se extendi~ a los puertos nacionales el régimen de horarios y re-
I

tribuoiones vigentes en el Puerto de Buenos Ai~es para la.s operacioo9s de

carga y descarga.
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Presidente I
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TRATADO DE MONTEVIDEO (1960) - TRANSPORTES ~RITIMOSI

~l Tratado pone su atención en la desgravación arancelaria pa­

ra facilitar un comercio mayor entre los Estados Contratantes. La

Asociación ha logrado la reunión de expertosl mar!timos, a los que

se encarga de elaborar las informaciones báslcas, relativas a los
I

medios de transporte. Se resuelve el funcionamlento de un grapo de
I ,

expertos con lafinalldad de estudiar el incremento del trafico m~

r1timo y fluvial que absorbe el 95% del tráf~co zonal.

Desde la firma del Tratado de Montevideo ha sido preocupación

de los armadores nacionales el encaje de la I arina mercante den--
I

tro del cuadro de la Asociación Latlnoamerlc~na.
!

Dec1a el Centro Mar1timo de Armadores,qu~ los pa1ses signata-

rios "son insulares en cuanto al tráfico en ~1 y que el movimiento

de mercader!as por la v1a mar1tima COnfigUral importantes cifras".

Son producto de las inquietudes las siguientes proposiciones:

1) La eliminación de ciertas tasas y recargo$ tales como las vis~
• I

clones consulares, impuestos sobre los fletes en carácter de

aportes para previsión social y/o para fomento de las marinas

locales;

2) El acuerdo de un tratamiento común en cuahto a las facilidades

y precios para el abastecimiento de combuktibles lIquidos;

3) La nivelación 4e sistemas y valores prefetenciales para los d~
rechos de practicaje, faros, balizas, sanidad, puerto, muelles

I

y otros anexos;

4) La consideración de un régimen especial para el cabotaje inte~

nacional, de manera de atenuar o elimlnar,requisitos que son
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más bien de aplicación de tráfico de ultramar;

5) Un tratamiento aduanero de carácter urgente y.no afecto

a tasas, impuestos o derechos sobre materiales y/o ele­

mentos locales o extranjeros requeridos por las naves

t · ,para su armamen o y conservac~on;

6) La eliminación de garantías o caucione~ relativas a pa­

sajeros clandestinos y/o desertores, r .emplazándolas

por un sistema de facilidades mutuas p ra la recondu~

ción de los mismos o aún de su aceptación como residen
!

tes permanentes o temporarios;

7) La unlformaci6n de las reglamentacione$ aduaneras y p~

tuarias de manera de facilitar al máXi~o la carga y des

las naves mediante la simPliftcaci6n

...
carga de de los re

. . ! ...

qulsitos actualmente en vigor; y

8) El funcionamiento de un organismo asesor, del Comité de

Comercio y Pagos, en cuanto a los transportes mar!timos

con participación plena y activa de los armadores prlv~

dos.
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POLITICA ECOr~OlvlICA...ARGEITTlr\JA E IIfTEGRACIOr~ REGIONAL.

El Transporte de cabotaje marltimo y de ultramatl Los adelan­

tos tecnológicos en el medio de los transportes en general, y

de los transportes marítimos en par t í c ul.ar , han permitido sa-
I

perar las distancias e intercomunicar los ~spacios geográfi--

cos, reuniendo económicamente a naciones d~ diversa idiosin--
• I

crasia, pero con anhelos comunes de superv~vencia y bienestar

en un orden de cooperaci6n y coordinaci6n Ae buena vecindad.

Diversos trabajos que la secretaría de la CEPAL hizo

entre 1953 y 1959 demostraron hasta que PUIl¡to es importante

el transporte mar1timo en el comercio lnte~regional. Contrl­
I

I

buyeron a definir además, los problemas, cqya soluci6n contri

buiría al mejoramiento de las condiciones ~el tráfico de car-
~ I ,

ga, as~ como a la rebaja de los costos de qperacion de las n~

ves y, por consiguiente, de los fletes respectivos,

Las informaciones proporcionadas por: empresas nav ieras

en ocasión de las dos reuniones del Grupo d'.e Trabajo de ExpeI,

tos en Transporte de la ALALC, que se rea1i\ZarOn

o en agosto de 1960 y julio de 1962, confiTraron

ten las características y problemas definidl~s en

de la CEPAL. El transporte marítimo sigue slendo

dominante de acarreo de mercader!as dentro de la

en lyfontevid~

que s ub s í s-o-

los trabajos

el medio prj!
. ,

reg~on, pues

más del 90% del tráfico intrarregional continúa haciéndose por

mar. Las causas de ello son conocidas; el comercio interlati­

noamericano es predominantemente periférico, las distancias

entre paises de la región suelen ser grandes y los otros me-­

dios de transporte son con frecuencia aseas s y antieconómicos.
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,En relación con todo ello, lDs fletes mar!timos -cuyo precio es

-de alrededor de 12,5% del valor CIF de las mercader!as que se

transan dentro de la Zona, y de alrededor del 15% de su valor

FOB- son muy elevados. Ningún producto del intercambio infrazo­

nal representa un movimiento de valores más alto que el origln~

do por los Fletes.
i

Por otra parte, el precio del transporte marltimo se man
.

tiene a niveles relativos superiores al del transporte entre los

puer to s de América latina y los de otras re iones por diversos

factores que no han sido posibles de supera~. Entre ellos est~
el notorio desequilibrio de cargas en los tráficos, las deficien

tes condiciones de los puertos y de la organlzaci6n de los servi

clos portuarios, el exceso de documentaci6n ~ de tramitaciones
. , 1,

q ue recaen sobre la operac i on naviera y cierltos gravamenes q Lle

pesan sobre los fletes.

Frente a estas características adversas, a9areció un fas

tor favorable; las marinas mercantes de lospalses de AJnérica

latina han sido renovadas en considerable medida durante los 61

timos años, aunque no se ha .podido aumerrtar .sus efectivos a fl.Q.

te en l-a proporción necesaria pa r a alcanzar una par t í c Lpac Lón

substancial en el acarreo de la carga que i1tercambian SQS pai-

ses. I

Aunque no hay cifras recientes ace r ca de esta participa­

ción, las obtenidas respecto de algunos pa1ses son suficiente-­

mente representativas de la escasa proporción en que las naves

de banderas latinoamericanas intervienen en el transporte de su

propia carga de intercambio, el cual princip~lmente se hace por
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barcos de fuera de la región.

As!, el 71,9% de la carga del comercio exterior total de

la Argentina en 1961 fue tran.sportada bajo pabellón extrarregiQ.

nal, proporci6n apr6ximadamente igual a.la de Chile (83,8%) en

el mismo perlodo.

No sucede 10 mismo en el comercio int~azonal. Los dos pal

ses nombrados intervienen con sus propias na~es pr'cticamente en

la mitad del transporte. En efecto, durante J96l la Argentina en

barcos de su bandera movi6 el 52,4% de la ca~ga en su intercam-~
!

bio intrazonal y Chile el 46%. La importancia de tales particip~

ciones puede atribuirse a incentivos puestos en juego por ambas

naciones en favor de su marina mercante.

Uno de los factores que más influye -~parte las deficien­

tes condiciones de sus puertos- en hacer comJarativamente alto

el costo del transporte marltimo intrarregional, es el reducido

grado de utilización de bodegas, por 10 menos en una de las dos

direcciones de cada tráfico.

El desequilibrio en el volumen de la carga movilizada en g

no y otro sentido resulta mayor entre los puejr to s del Pacifico y

los del Atlántico de Sudamérica. En esos recdrridos, el desequi­

librio llegó en 1961 al 72 , 5%en el intercam,io Chile-Brasil, y

al 81,7% en el intercambio Perú-Argentina. Se! trata de una tenden

cia antigua y persistente, cuyas causas ya analizó la secretaria

de la CEPAL.

Desde la terminación de la última guerra mundial, varios

paLse s de Anlérica latina han adoptado medidas destinadas a hacer

efectiva en favor de su bandera la reserva del transporte de una

proporci6n de la carga de su comercio exterior, por las causas

que ya se han señalado, y como parte de Po11.tlicas de estimulo al
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desarrollo de las marinas mercantes. Estas pollticas responden a

convicciones manifestadas una y otra vez por los correspondientes

gobiernos. Al respecto, es de recordar que un informe del Consejo

Interamerlca·no I~conómico y Social (ClES) de oi a (ltle "para lograr

la estabilidad de sus flotas, estos paises consideran indispens~

ble participar, en creciente porcentaje, en lel movimiento de la

carga de su comercio exterior, hasta llegar lal 50% de ella", y
I

ag r aga que, además o.e fortalecer el balance de pa go s de las na--
!

ciones que la apliquen, "una de las consecu1ncias que tendrla en

el futuro la adopción de la polltica del 50% en el transporte,

ser1a la desaparición de la que podr1a llamarse el comercio in
0irecto de fletes, es decir, la carga llevada por buques extran

jeros entre puertos distintos al de la nacionalidad del buque ";

Las políticas mencionadas se tradujeron en disposiciones

legales. La Argentina, por ley 6087 de 1948, estableci6 que to­

da la exportación de carga en entidades oficiales o semioficla­

les se haría bajo pabel16n nacional, y que el transporte de las

importaciones, aparte de contratarse de acuerdo con la cláusula

FOB, se efectuarla en nave nacional, excepto para los paIses con

los cuales haya convenios comerciales sobre transportes de la

carga por partes iguales. Además, la Argentina ha seguido el

criterio de incluir en los convenios bilate~ales de comercio la

c Láus uLa de reserva del 50% del intercambio para las nave s de c.a

da bandera o de la prioridad para el transporte par partes igua-
lles en cada sentido, en buques argentinos y del otro pals signa-

tario.

El Brasil, por ley 3381 de 1958, fij6 ciertas directivas
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básicas en materia de política naviera, y por decreto 47224 del

13/11/59, dispuso que la comisión de Marina Mercante planifica­

rá la participación de la flota mercante brasileña en las line­

as internacionales de navegación y que flel transporte de las me~

caderlas importadas al amparo de algún privilegio gubernamental

o de los productos adquirldos con financiam·ento total o par-­

cial de los organismos oficiales de crédito, deberá hacerse, re~

petando el principio de reciprocidad, en ba~cos de bandera bras!
I

leña", excepto en los casos en que los arma10res brasileños de--

cIaren previamente a la Comisión de Marina Mercante y al órgano
!
I

competente del control del comercio exterio~, la imposibilidad

I

!

Colombia y Ecuador demostraron su in~erés por fortalecer
I

la capacidad propia de transporte al formar :en 1947, conjuntamen

te con Venezuela, la flota Mercante GrancolQmb1ana, a cuyos bar­

cos se concedieron diversas franquicias tributarias y la priori­

dad para el transporte de mercaderías consig:nadas a or gan í smos

fiscales.

También Colombia tiene en tramitación un proyecto de ley,

aprobado por la Cámara de Diputados a fines del año 1962, en el

q~ adopta pr¡cticamente las mismas diSPosicfones que la ley

12041 de Chile" en cuanto a la reserva del 510% de la carga de

importación y exportación, as! como con respecto a los requisi­

tos para que las naves puedan ser consideradas nacionales. El

proyecto contiene una cláusula, por la cual se tornaría obliga­

torio el transporte en barco calombiano de toda la carga adqui­

rida para el gobierno o por los organismos públicos y semiesta-
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tales.

En Chile, la ley 12041 de Fomento de la Marina Jt1ercante

de 1956, contempla diferentes medidas de ayuda a las actividª

des navieras, y en especial reserva para las naves nacionales

el 50% del transporte marltimo de carga, tanto de importación
I

'1

como ele exportación, entre dicho país y los a tend.Ido s o que se

atiendan por lineas chilenas de navegaci6n. n cierto modo, la

mencionada ley ratificó una medida administr tiva que desde

1950 se venía aplicando, pero sólo con respe to a las importa

c í one s ,

El Per~ todavía no ha adoptado medidas concretas de prQ

tecci6n a su bandera mercante en el mar, aun~ue parece estar
I

considerando una legislación más o menos sim~lar a la chilena.
I

El Uruguay, por decreto del 6/7/61, estableció la obl!

gaci6n de las entidades gubernamentales de utilizar barcos ury

guayos para el transporte de sus cargamentos de importación o

expor t.ac í ón, Y recomendó qU13 las entidades sem.ioficia.les, los

servicios descentralizados aplicaran la misma pol1tica. Dispu­

so a la vez que todas las mercaderías que se importen o expor­

ten bajo concesiones oficiales, tales como erenci5n de impues­

tos, deben ser transportadas en barcos urugufYos, so pena de

perder el derecho a esa franquicias.

En l~fé j ico y en el Paraguay no existe legislación de re­

serva del transporte de carga mar1tima o fluvial en favor de

buques nacionales.

El desarrollo de las pol!ticas de estimulo, especialmen

te en cuanto se refiere a las reservas de carga en favor de ns
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ves nacionales o de banderas comprendidas en convenios bilatera­

les, ha sido objeto de frecuentes reclamaciones por parte de te~

ceros palses. En muchos casos, se ha discutido si la d.ís crIm.ína­

ción inherente a la reserva resulta o no contraproducente para

la deseable regularidad y expansi6n del come~cio exterior de los

respectivos pa l s e a ú.at.Lnoamer í.c ano s , Estos rle í teran su convenci­

miento, sobre la necesidad de recurrir a esei medio para iortale-
I

cer sus marinas mercantes, por las motivaciobes ya señaládas pr~

cedentemente y apoyándose en ejemplos mundia~es bien conocidos.
I

Entre dichos ejemplos se recuerda a menudo ell influjo que duran

te sus dos siglos de vigencia tuvo en el desarrollo de la marina

mercante británica la ley que desde 1651 le reservó la importa-­

ción de mercaderías. Se cita también, el casp de los Estados Uni
!

dos. Este pals fijó su polltica naviera en la ley de Marina Mer­

cante de 1936, cuya declaración de principios establece la nece­

sidad de poseer una marina mercante "Capaz de transportar su co­

Inercia interno y LUla cuota substancial del comercio marLtí.mo ex-­

terior de importación y exportación de Estados Unidos".

La ley norteamericana 664, que en 1954 modific6 la de 1936,

aceptó con carácter permanente el principio de que, al menos el

50% del tonelaje bruto de cualquier embarque, en el cual el go­

bierno de los Estados Unidos tenga interés financiero, se efectúe

bajo la bandera de este pals.

Por otra parte, las legislaciones de algunos paises canti~

nen disposiciones punitivas que pueden ponerse en uso cuando se

considere que las medidas sobre. las reseryas de carga son discri­

minatorias (caso de la ley estadounidense, que establece un. dere-
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che discriminatorio sobre la mercadería importada en barcos extran

jeras), o cuando se estime que el transporte internacional mar1ti-

mo se encuentre perjudicado por medidas que obstaculicen la parti­

cipaci6n de la propia flota mercante (caso de la ley de Comercio

Bxterior de la República Federal de Alemania).

A menudo se sefiala otro punto con relJci6n a la po11tica de

estimulo y de reserva a naves nacionales del transporte de cierta

praporción de la carga;~l de la debilidad de América latina frente
I .

a las modal.í.dades qlle. predomlnan en' la distribución el.el transporte
1

1

de las grandes' rutas internaciGnales. Al respecto, y como es natu-

ral, las Conferencias Marítimas tienden a reservar substancialmente,

el transporte a la bandera de sus paises, lo ¡que hace difIcil a las
i
I

empresas latinoamericanas participar en tráf]cos sin convertirse en

miembros de la correspondiente Conferencia. Esa incorporaci6n no

suele ser fácil. El principio legislativo de la reserva parece me­

jorar un tanto la escasa influencia de las compañías Latinoameric~

nas en las Conferencias de Fletes.

En la reseña hecha más arriba acerca le las mDtivaciones na­

cionales de la política de reserva, no podrl~ omitirse cierta preo-
I

cupaci6n que acerca de ella ha podido recoge~se en fuentes latinoa-

mericanas, según se expresa en las dos preg4tas que siguen, a sa­

ber: La reserva emanada de una ley o de acue~do entre gobiernos,d~
I

bc;rl a regir sólo desde que el respectivo pa La o países poseen cap!!
I

cidad suficiente de bodegas7.Si.no es as!, como impedir que la re-

serva pueda dar a arreglos financieros, mediante 18s cuales se tran~

fiera de hecho por tiempo indefinido a naves de otras banderas el

transporte de los volúmenes que excedan la capacidad de las naci2
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na.Le s .'

Como se dijo, el "desarrollo de las pollticas de estlmu­

lJs a las marinas mercantes de América latina ha sido objeto de

frecuentes observaciones por parte de t er cer-o s paises. El alc~

ce de estas reclamaciones se dejó sentir en ¡los debates sobre

transporte marítimo interamericano en la pr Lmer'a reunión anual
I

. I

del elES, celebrada en la ciudad de M~jico er. octubre de 1962.

A propósito de un informe presentado len dicha reunión,

se planteó la cuestión de si conven1a o no llevar muy lejos la

política de fomento de las marinas mercantes, por parte de los

paises escasos en capitales. Se 111zo tambiénl referencia á que
; .e ¡ ,

el aumento en el numero de naves acentuar1a el fenomeno, ya v!

sible, de no ser satisfactorio el grado de o~upación de susbQ

degas en los viajes de largo alcance de los buques latinoamerl

canos.

No obstante, se concluy6 que, en general, los países lat!

noamericanos sustentan con firmeza" sus po11ticas de estímulo.

Se ar guyó , a este respecto que, aunque la compra de naves re,-
I

presenta una inversión cuantiosa, por lo gen ral se efectúa a

crédito, en plazos que fluctúan de 7 a 12 añ s, siendo así que

cada unidad comienza a dar rendimiento apena se incarpora al

servicio.

Esta circunstancia hace relativamente fácil

m~rtización del capital.

, ,...
..L..C4 rápida ª

El grado de ocupación de bodegas parece haberse extendi

do en las marinas mercantes latinoamericanas, principalmente en

el ámbito del transporte de carga seca envasada, o sea carga g~
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neral. La carga a granel, en cuya movilización de largo recorri-

do media una constante oferta de bodegas por parte de lJS buques

"t ramps ", cuyos fletes son ex t.remadament;e competi tivos, sólo en

limitada proporci6n se carga en b~ques nacionales, servicio que
,

recae mas en las importaciones que en las exportaciones.

En la reunión del CrES se h í.z o ev identela conveniencia

de esclarecer m&s a fondo algunas diferencils de concepto. Tal

. vez reflejan en buena parte la ausencia de ~nálises hechos en

común por pafses de la región y por algUnOS1de afuera -especial
I

I

mente por Estadas Unidos- cuyas marinas col~boran en la movili-

zación de la carga del comercio intrarregional.
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COOBDINACION DE POLITICAS AJlERICANAS (~I1)

Ya en la Coilferencia Mar~tima Interamerioana de 1940 y en la Tercera ReJa

nión de Coneul ta de Ministros de Relaciones Exteriores de 1942.. se scen-

sajaron diversas medidas para ampliar. mejorar y: coordinar los transpor­

tes. conforme a ideas que fueron recogidas en la' Resolución XLVIII de la

rrollo de sus marinas mercantes y el establecimiento de sistemas adecua­

dos de t:ranspo:r.-te para cada ps:t'te. y se ha señalado .tla oonveniencia de

negooiar acuerdos sobre cabotaje de al tura t1
• ent:re las mismas Repúblicas.

En 1953. en el 50 período de Sesiones de la CEPAL. loe gobiernos mi embroe
Ide ésta.. por medio de la ReaoluciÓ¡l 69 (V). enoargaron a su Secretarí.~a .2

cupa~8e de la posibilidad de coordinar los servicios de la8 marinaa mer­

cantes nacionales. a fin de lograr un. mejor aprovechamiento de ellos.

Durante la Oonferencia EoonÓJn1ca de la OEA (Buenos Aires 1957) ~ al pone.3:

se en discusión el art~culo 37 del proyecto de Convenio Eoonómioo Gene--

l'al .1.. nteramerioan...o relativo a medidas d1S0riminaforias en el transporte

marí,timo" los pa!~ses latinoamerioanos asistentesl estuVieron de aouerdo -
i

en dejar establecido tt que no constituye discriminación. la ayuda y Fomento

acordados po~ un gobierno. o por un grupo de paí~es perteneoientes 8 una

misma regi~ eoon~ioa" a sus marinas mercantes ~on mira. a su desarrollo
I
I

Y para fines de seguridad.. y las medidas tendientes a transportar una pa~

te suBstancial de su comercio exterior en naves de bandera propia:

En materia de coordinaciép de polítioas", y ya tomando el asunto desde el

punto de Vista de la formaci4p. g~adual del me¡tCado común regional, cabe ­

recordar también lo dicho en el documento de la Secretar~.a de CEPAL (E/cm
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12/C.l/14)~ relativo a los problemas del transporte en Amérioa Latina..

al que antes se hizo referencia. En dicho documento.. ,proPósito de los

prinoipios que el Grupo de Trabaj o del Mercado Com~ recomendó como bá-
sicos para la formación d. este -aprobados por, los gobiernos latinoame

. I -

ricanos en virtud de la Reaolució~ 6 (11) del Comité de Comeroio-., S8·

dijo que si loa gobiernos miembros de la COmis~Qp. aprobaran en "eneral
I

las bases del proyecto de Mereado Común elab.r~do por el Grupo de Tra­
I

bajo correspondiente~ a" como las recomendad.iF8s y las normas que hJ!

biea&n de regirlo. quizás ser~~ oonveniente hacerlas extensivas a los

servioios de transporte. lo que ha~~~ necesario. a su vez. estudiar las

modalidades particulares de su aplicaoión a dicho sector. En efecto. pa0.' _

rece lógico suponer que las bases y normas "en~rales relativas al mere.!,

do común tengan igual validez trat~dose de los transportes. Aún tenia!!.

do en cuenta las caraoteri_tieas específioas de estos. que en oiertos

aspectos podr~an justifioar tratamientos especiales" las aotividades ya

transacciones del transporte internacional no difieren en principio y ­

en esencia del intercambio relaoionado oon otr"s actividades económicas

en el 4mbito del mercado comúp. Es difíoil ooncebir un mercado común~ o~

:fOS servioios -entre ell08 108 transportes- y otros 8ecto~es económioos

estuviesen regidos por principios básicos divergentes. Por su parte~ la

Carta de Punta del Este. aprobada el 17-8-61 por el elES. reconoció. en su

tí:tulo III que ttel fomento y la ooordinacióp. d:8 los sistemas de t:ranspo~

te y comunicaciones. son formas efectiVas de abelerar el proceso de int~

gracióp y es conveniente. pa~a oontrarrestar p~ápticas abusivas en mate--

ria de fletes y tarifas. propiciar el estableoimiento de empresas multi-

nacionales latiaoamerieanaa de transporte y oomunicaciones u otras solu-

ciones adecuadas".

-La Segunda Conferenoia Interparlamentaria Americana. celebrada en SantiA
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mas ca sus servicios mar!timos.

Esta intercambio de informaciones se refirió a:

a) En algunos pa~se8 se requiere solamente la residencia del propieta-

~io de la nave para conside~a:-la nacional. aunque todos e:x:igen qu.e el

Capitil y parte de la ofioialidad y tripulación sean ciudadanos del

b) Es de oom~ aplioacióp el p~inoipio de reservar el cabotaje para la

bandera nacional.

o) Un pa~s -Cbile- poseele~'1.slaciqn sobre .resexava del 50% del transp0.I

te de su come~io exterior.

a) Dos Paí:ises -Argentina y Brasil- aseguran la p:refe~enica del transpo~

te de las cargas a favor de sus naves.

e) El conoepto de gran cabotaje. que extiende ciertas franquioias propias

del cabotaj e a naves dedicadas al servicio bací.a paí·ses limítrofes" se

praotica en el Brasil. Chile~ Paragu~ y Uruguay.

Cuando en Julio de 1962 se reunió: el Grupo de Trabajo por segunda vez. 11-
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nanimemente recomend4 una deolaraoión de principios destinada a definir

lo que debe entenderse por nave nacá onal., reoomendó asimismo.. la rese:r-

va del transpo~te de toda la oarga int~azonal de favor de las naves de

los paí;;ses de la zona. También recomendó que para los efeotos de dioha

~eserva~ a oada país' se le reoonociera dereoha a t~ansportar el 5~; de

su p~opia oarga de inte~oambio; si uno de los dos pa~ses no estuviera en

oondiciones de ate...'lder 01 tranaporte del inte~oambio entre ambos••1 otro

correspondería la p~ime~a opoiQP para partioipar en la ouota disponible.

y si ninguno de los dos paises -comprador y vendedp:r- estuviese en sit\!!
i

ción de transpo:rtsz- la carga.. la oportunidad oorrelsponde:-ía de prefe~en-

e La a otro de los paí.¡,ses del agrupamiento.

Oomo se aprecia por estas proposicionas~ en la distribución de la reser­

va se tomarían en ouenta conoeptos de bilateralida~.

La segunda reunióp. de la ALALC examinQ. las p:ropuastas del Grupo. Aunque

en su esencia las aeogi~ dejQi. la determinación relativa a la extensión y

fo~a en que ser~ llevadas a la práptioa. a las discusiones que tend~

lugar al prepararse el convenio intergubernamental. ouya concertaoión reo~

mandó.

Una materia fundamental po~ deoidir es si la reserva será aplicada o no gr~

dualmente y si se referirá al total de la carga o se~á.· paroial y de que ma~

nitud.

En favo~ de la rese~va total se dan argumentos similares a los tomados en

cuenta por cada paí~s para asegurar a las naves naoionales la exolusividad
i

del cabotaje. Señá1as~ al :respecto que en la atenc~6n de los servicios p:r,2,

pios de ésta reside la base de la prepa~ación para e:xtenderlos mas allá de

las aguas territoriales. Igual motivo se invoca pa~a favoreoer el estableo!

miento de una especie de cabotaje intrarregional.

En con tz-a de la actitud que tiende a una :reserva substancial y que tambien
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propende al establecimiento de líneas latinoamericanas de largo recorr~

do en la periferia regional, algunos se inolinaron por que se deje un

margen de operaoiÓp a buques de terceros pa~ses~pa~a mantener en la re­

gión una saludable oompetenoia.

La idea de empezar con el 50% de la reserva es pd:rque en la actualidad..

algunos patses intervienen oon sus propias naves praoticamente en la ID!

tad del transporte de su interoambio con los dem~8 de la zona.
i

El prinoipio de la reciprocidad en las con8.8ion~s estaría resguardado.

al pe~tir que las naves de todos los pa!Qes miembros del Tratado de

Montevideo puedan partioipar en el tráfioo intrazlonal, con lo oual cada

uno de ellos ot:roga~i:a a 108 demás franquicias eq¡uivalentes. Las naves de
I

terceros países participarían eil el trá,¡fico dent10 del margen que no esto!:!

viera reservado a las naves nacionales. '
I

Esta fórmula ofreca~í:a las siguientes ventajas a11 t~anspo:rte y a las 80.2-
i

nom~8 regionales:

a) Evitar los inconvenientes de la insuficiente utilizaei~ de bodegas y

del nivel relativamente alto de los fletes.. que origina el sistema bi-

late~al del 50-50.

b) Asegurar la libe:rtad de competenoia de las flo~as de 108 países de la
I

región ent.e sÍ¡. y respecto de terceros paÍ;sesl con beneficio para la
1· . I

I

e) Estimular a las marinas mercantes regionales que en la actualidad pa~

ticipan efeotivamente en el transporte de la c~:rga del interoambio in­

trazonal. a mantener y mejorar sus servicios. I

d) Dar oportunidad a la8 naves de los pa~~es que al presente carecen de

flotas adecuadas.. de inoorporarse paulati.aaen~. al tráfico intrarregi.2,

nal.. o de aumentar po~ participación en este.

e) Esclareoer la situaeión con los terce~os paí~eJ! interesados en seguir
I

tomando parte en el transporte de la oarga intrarregional, al deja~ l~

I
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brado a sus buques un determinado porciento de dicho transporte,

con el cual podrán ajustar sus servicios al nuevo régimen resul­

tante.

En relación con el asunto mencionado, hay el de si la rese~

va se distribuirá entre los paises en base a ¡cargas, en alguna fo~

ma relacionadas con el movimiento bilateral ~entro del mercado am­

pliado, o con un criterio multilateral. Es evlidente que un sistema
, ¡

de distribuclon de cargas de base bilateral p:uede llevar a una ma-

la o insuficiente utilización de la capacida~ de bodegas o de car-
I

gas de los buques y servicios, máxime si se ~oma en cuenta que ello

significarla el fraccionamiento de un vol~en de carga que, de por

s1, ya apenas basta o es muchas veces insufi~lente para la explot~

ci6n econ6mica de servicios regulares, frecu~ntes y estables. Este
~ I

I

fenómeno se agrava en el caso de tráficos con desequilibrios d1re~

cionales entre determinados paises, y contribuye evidentemente a

aumentar los costos y los fletes correspondientes.

El grupo de expertos en Transporte ya viaras veces menciona­

do, recomendó en su reunión de julio de 1962'1 que se entendiera

por nave nacional la matriculada en el respe~tivo pals de la re-
i

gión, cuyos propietarios, Capitán y la mayoría de la tripulación
!

sean ciudadanos del propio pals; si el propi~tario fuere una socie-

dad o comunidad, se considerará nacional a la nave siempre que la
I

mayor parte del capital sea de propiedad nacionales de uno o más

paises asoc1ados.

Además la agenda de esta reunión comprendla los siguientes

puntos:
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a) Evaluar las informaciones acerca de la operación naviera y

portuaria para el comercio lntrazonal.

b) Promover la simplificación y uniformación de todos los tri

mites requeridos.

e) Considerar las posibilidades de promover ~onexiones navieras

con miras al transporte intrazonal.

d) Considerar las posibilidades de mejoramie~to y regulariza­

ción naviera' y de los servicios portuariofe

) 1 ,
e Analizar los factores que inciden en la f~rmacion de los CO~

I

tos actuales (tarifas, tasas, gastos, gra~ámenes).

f) Promover las bases para proseguir estudios sobre la materia

por la Asociación Latinoamericana de Libre Comercio.

Sobre este programa se aprobaron 22 resol*ciones que fueron

traasmitldas al Comité Ejecutivo Permanente.

El Plan de acción de las resoluciones antedichas abarca cue§.

tiones de carácter económico, legal, técnico, operativo, etc.

que debe~iratadas teniendo en consideración las dificultades

que pueden presentarse para su estudio y sol~ci6n.

El Comité Ejecutivo Permanente elev6 a la Conferencia de las

Partes Contratantes las recomendaciones y sugestiones, las que

fueron tratadas en Méjico y aprobadas mediante las resoluciones

44, 45 y 46, cuyos textos se transcriben más abajo.
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En enero de 1963 el Comité Ejecutivo Permanente de la

Asociación Latinoamericana erea la Comisión Asesora de Trans...
porte (C.A.T.).

La primera reunión de la C.A.T. aprob6 el temario 80-

brea
I

a) Situación de las recomendaciones sobre transporte maríti-

mo y fluvial formuladas en la ReSOluci6nl46 (11) (artícu­

los 3Q y 4Q).

b) Pasos para la celebración del convenio q~e contemple los
I

principios fundamentales de la polltlea 4el transporte ~

r!tlmo y fluvial de la zona.

e) Programa de trabajo de la C.A.T. (Resolución 4~, 45 y 46

(11)1

RESOLUCIOB ~4 (¡I¿:

Convenio sobre transporte marítimo y tluY1a1 de la Zona.

La CONFERENCIA DE LAS PARTES CONTRATANTES, en su Segando

I

I
I

I

servicios d~ transporte marlt1

estructura ~~ fletes constitu­

el desarrol~o del comercio in-

Que el mejoramiento de los

mo y fluvlal'y una más adecuada

yen factores fundamentales para

trazonal;

Que las caraeter1stlcas del transporte por agua sefialan la

Periodo de Sesiones,

CONSIDERANDO.

necesidad de que las cuestiones que le son relativas sean consl

deradas dentro de su propia órbita; y que es, asimismo, de pri­

mordial conveniencia que el tratamiento de dichas cuestiones se
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inspire en los principios del Tratado de MOntevideo y QQe las

soluciones que se adopten a SQ respecto sean en la mayor madi

da posible, coadyuvantes a los fines del mismo;

Que es °de primordial interés para la Zona la estructura­

ción de una pol1tica de transporte, tendiente a la organlza­
!

elón de los servicios adecuados para la sat1ls1'acclón de las

necesidades del intercambio lntraregional;

Que para hacer eficaz una política en ~ateria de transpo~
o I

te mar!tlmo es indispensable que las Partesl Contratantes celS

bren convenios en que adopten normas genera~es a las cuales se

ajuste la participación de sus naves en el transporte intraz~

nal,

RBSUBLVB

PRIMERO.-Recomendar a las Partes Centratantes la celebra­

ción, en el más breve plazo posible, de ~convenl0 que contem

ple los principios faniamentales de la po11tica de transporte

mar!tlmo y fluvial de la zona.

SEGUNDO.-El citado convenio deberá consiiderar, entre otros
I

los siguientes puntos básicosa

al La reserva de una cuota sustancial de las cargas de in­

tercambio para las naves nacionales de los paises sign~

tarlos y la fijación de porcentajes de participación de

esas naves en el comercio reciproco.

b) La caracterización de lo que, para los efectos del con­

venio, se entenderá por naves nacionales.

e) Admitir para el concepto de nave arrendada y operada por
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empresas de una- Parte Contratante , et¡'ite,rios que tengan
I

en cuenta las necesidades y condlclon" del transporte en

1a zona.

d) El principio de que las medidas tendl$ntes a concretar los
i

objetivos perseguIdos no resulten negativas para la produ~

tividad, la frecuencia y el costo del Itransporte marítimo

y fluvial en la zona.

TERCERO.- En la formulaci6n de los pr1nci~ios a que se refiere

el articulo anterior, las Partes contratant~s tomarán como base

la Resoluci6n NQ 1 del Informe sobre la ReuJión de Expertos en
¡

¡

Transporte Mar1timo de Montevideo (documento CEP/GTT-2/dt ll/Rev.

1) y los trabajos sob~e la materia reallzadqs por el Grupo de
I

, " i

Transporte de la Comls1on de Asuntos Eeonom~cos del presente p~

riodo de Sesiones de la Conferencia. I

RESOLUCION 45 (II~a

(Creación de una Comisión Asesora de Transpgrte)

La Conferencia de las Partes Contratantes, en su Segundo

Periodo de Sesiones, considerando: que es necesario definir y

ordenar los estudios relacionados con los transportes mar1tlmos

y fluv lal que sirven al comercio intrazonal;: y

Que para obtener la armonización del $ervicio de trans­

porte marltimo dentro del marco del Tratado les indispensable
!

la creación de organismos aut6nomos a escala regional encarg¡

dos de racionalizar dicha actividad y, princIpalmente, de f14ar

las tarifas y adoptar otras medidas semejantes,
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RESUELVE

PRlMEBO.-Encomendar al Comité Ejecutivo!Permanente la crea­

ción, bajo su dependencia, de una Comisión ~sesora de Transpor-
i

tes (CAT), compuesta por un representante de cada una de las Pa~

tes Contratantes, la que se reunirá por con~ocatoria del CEP y,

por lo menos, dos veces al año.
I

SEGUNDO.-La CAT tendrá las siguientes rOCnclones y atrlbQc12

nes:
I

a) Estudiar permanente y slstemáticamen~e, los problemas de

transporte de la ALALC.

b) Estudiar y proponer a la Partes Contratantes las medidas
: ,

necesarias para promover la compleme~taelon de los trans
. I -

portes mar1timos y fluviales de la z~na, con vistas a su
I

, I ,

integraclon gradual mediante la utl1~zaelon preferente de

naves nacionales de las Partes Contratante,s, de tal mane­

ra que se obtenga la reeionalizaclón del sistema de tranA

portes y la satisfacción en la mejorl Y más equitativa fo~

ma posible, de las necesidades de botegas de la zona.

e) Analizar los factores que inciden en: la formación del cOa

to de los transportes lntrazonales yipropone a los órga­

nos competentes las medidas tendient~s a su posible redu~

c16n.

d) Realizar estudios tendientes a moder~lzar, simplificar, r&
I

cionalizar y, en lo posible, uniform~zar la legislación ~

rltima y portuaria de los paises de la zona.

e) Estudiar medidas para facilitar y simplificar el despacho

de las naves y cargas entre los pals~s de la ALALC y,

I

I
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especialmente, la supresión inmediata de la intervención
I

, i

consular y la exeneion de los derechos pertinentes.
I

f) Estudiar los gravámenes sobre fletes y operaciones mar1-

timas eXistentes en los paises de la zona y la forma de

reducirlos, armonlzarlos o eliminarlos para las naves nA
¡
I

cionales de las Partes Contratantes.
i

g) Proponer medidas tendientes a la e*oneración o reducción
I

d ' Ie gravamenes que incidan en el pr~cl0 de combustibles y
I
¡

lubricantes destinados al consumo de las naves naciona--

les de las Partes Contratantes.

h) Proponer normas uniformes para simplificar y racionali­

zar, en el más breve plazo posible. los trámites y docS

mentaeión en las operaciones portQ~rlas y marltimas re-
I
i

ferentas al transporte intrazonal.¡

1) Establecer una documentación uniforme para la recepc16n

y despacho de las naves nacionales de las Partes Contr~

tantes, documentación que, en lo posible se limite a los

siguientes formularios en el menor n~ero de ejemplaresl

I) Declaración general de salld~ y entradas de naves.

II) Lista de pasajeros.

III) Manifiesto de carga, y
I

IV) Declaración sanitaria internacional.

j)Proponer a los armadores de la zona la adopción de una fó~

mula inlca para los conocimientos de embarque que amparan

el transporte marítimo de cargas entre puertos de las Pa~

tes Contratantes; y, asimismo, para el transporte fluvial

y lacustre.
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k) Preparar una nomenclatura uniforme de términos aplicables

a las operaciones marltimas y portuarla~, a los fletes y
I

los servicios complementarios, y la redacción de un voe.

bulario de correlación de significados de los términos

técnicos en aso en las actividades mar!tlmas de los dis-

tintos paises de la zona. :

1) Promover el perfeccionamiento, Qnifor.miJaci6n y coordinA
I

ción de las estad!stlcas de transporte exterior.

m) Recoger, analizar y distribuir intormac~ones sobre las cOQ
I

, I

dlclones de operaeion y costo de los se~vicios portuarios

y del transporte intrazonal.

n) Estudiar la posibilidad de mejorar las ~onexiones entre

los principales puertos de las Partes Contratantes y de

coordinar y ampliar las lineas regUlare~ intrazonales.

o) Realizar estudios para seleccionar los puertos más conve­

nientes al tráfico'marítimo y fluvial lntrazonal, con base

en sus condiciones económicas y operacionales, su ubiCA

ci6n geográfica, sus instalaciones actuales, sus comun!

caciones terrestres y aéreas y su zona de influencia.

p) Propiciar la planificación de servicios 'combinados con

trasbordos en puertos adecuados, sobre l!a base de it1n§.

rarlos regulares y de tarifas eguitativ s y razonables,

que faciliten las operaciones

q) Proponer las medidas adecuadas para que os paIses med!

terr&neos logren las facilidad.es necesa~ias de transpo¡:

te marltimo, fluvial y lacustre a fin de! promover un ma
!

yor desarrollo de su comercio exterior.



-.182 -

r) Estudiar las formas de facilitar el' transporte fluvial y

lacustre entre los paises de la zon~ y de eliminar las
I

trabas que dificulten o encarezcan ~a navegación en los

r!os y lagos internacionales.

TERCERO.- Recomendar a las Partes Contrat~tes, que aún no lo
, , ¡

hayan hecho, la creacion de un Comlte de T¡ransportes en cada
¡

una de las comisiones nac.ionales de la A1AlLC u órganos eq111va
r -

lentes.

CUARTO.- Las Partes Contratantes darán los! pasos necesarios p~

ra propiciar, por parte de las empresas'n,Vieras privadas y e!,

tatales de sus respectivos paises. i

i

a) Da organización de uaa asociación de armadores de la
I

i

Zona de Libre Comercio, para produrar el desarrollo y

, 1 Iestablecer la coordlnacion de o~ servicios de trans-
r

portes marítimos en forma de hacerlos más eficientes,

de obtener su mayor rendimiento y de contribuir a la

promoción del intercambio comercial interzonal.

b) La constitución de una conferencia de fletes marltl-

mos de la Zona de Libre Comercio,! que, entre otras fu!!

clones,tenga la de fijar tarifas justas y razonables

que promuevan el intercambio de ~roductos entre los
I

paises de la zona. .. I

QUINTO.- El Comité Ejecutivo Permanente t~ndrá a su cargo la
!

tarea de gestionar que las Partes Contrat~tes pongan en eje-

cución las recomendaciones contenidas en los articulas Terce­

ro y Cuarto de esta Resolución, dentro del término más breve

posible.
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RESOLUCION 46 <¡!la
(Recomendaciones generales en materia de Transporte Marítimo y

Fluvla¡>

La Conferencia de las Partes Contratantes, en su Segundo

Periodo de Sesiones, visto: el Informe del Grupo de Expertos en
I
I

Transportes Marítimo y Fluvial, reunido en Mpntevideo entre el

16 y 21 de julio de 1962, y

CONSIDERANDO I Que es necesario adoptar medidas tendientes a pre­

venir que la falta de medios de transportes adecuados constitu­

ya impedimento para la expansión del comercio intrazonal.

Que para tales fines es conveniente recoger algQ­

nas de las recomendaciones formuladas por dicho grupo de expertos,

RESUELVE
I

PRIMERO.- Recomendar a las Partes Contratant~s:

a) Que las naves nacionales de los pa1ses signatarios

del convenio a que se refiere la resolución NQ 44

(II), que transporten mercader1as y personas entre

ellos, reciban igual tratamiento que las naves naci~

nales de la misma categorla, en. cada uno de dichos

paises, tanto en· materia de trámites portuarios a-
I

duaneros y operaciones, como eni el pago de derechos
I

de navegación, sanidad, ataquesl y estad1as, practi-

caje, pilotaje y además gravámenes que no correspon

dan al pago del coste de servic~os que se presten a

las naves.

b) Que se acuerde a dichas naves las mayores facillda­

. des posibles para lograr rápido y adecuado atraque

en los puertos a fin de permitir su expedita opera-
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l1dades que no podrán ser inferiores a las que se otorguen

a otras naves.

e) Que las autoridades competentes procuren ¡OrganiZar y coo~

dinar los distintos servicios en el ámbi~o de sus respec­

tivos puertos, de modo que el tiempo útil aplicado en la
!

prestación de los mismos y en beneficio de la nave, repr~

santa el que efectivamente se paga.

d) Que en cada puerto se coordinen ios servicios referidos a
I

las naves de manera que puedan ser solicitados y obten!--

dos en una sola oficina, as! como .plantear en ella las d!

ficultades que puedan surgir durante la ~ermanencia de la
I

nave.

e) Que se autorice el uso de medios inalámbricos de comunlc~

cl&n directa entre las autoridades y las naves, as! como

entre éstas y sus armadores y agentes mar1timos.

f) Que las visitas de las distintas autoridades y las embar-
I

eaciones que naveguen en condiciones normales sean simul-

táneas y se limiten en número de personas y en tiempo al

mlnimo indispensable.
I

I

g) Que la visita del médico desanidad a bor10 de una nave

que provenga del exterior, se efectúe solamente en el pr!

mer puerto de recalada de cada país, s!n¡perjUiCiO de que,

si no hay novedades sanitarias en la nave, se indiqtte as!

en el mensaje radiotelegráfico o radiotelefónico en que se

anuncie a la autoridad marltima su llegada al próximo pnerto
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de recalada, como lo establece el Regla~ento Sanitario In­

ternacional, de la Organización Mundial de la Salud.

h) Que se adopte el registro neto, consignado en la matricula,

como base de la llquidación de todas las percepciones que

se refieren al tonelaje de la nave.

l) Que se estimule la difusión y canje de publicaciones espe-
i

cializadas sobre las actividades portuarias entre los dis-

tintos paIses de la zona y la filmación de películas docu­

mentales sobre operación de los puertos, que serán facili­

tadas sin cargo a las Partes Contratant~s.

j) Que se realicen convenciones anuales de altos funcionarios

portuarios, las que se llevarán a cabo, rotatlvamente, en

los principales puertos de la zona.

k) Que se creen escuelas nacionales de capkcitación para técn1

cos portuarios y en manipuleo de carga, promoviendo el con­

siguiente intercambio de expertos y t~cnicos para su perfe~

cionamiento.

SEGUNDO.- El Comité Ejecutivo Permanente t~ndrá a su cargo la

tarea de gestionar que las Partes Contratantes pongan en eje­

cución las recomendaciones contenidas en esta Resolución, den

tro del t~rmino m&s breve posible.
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LEGISLACIOIl :SABleA ARGENTINA D gERIA NAVIERA

la Le7 3.445 del 20/16/3' P'aealtac1ea de la Preteetura Nacional JIar'tima.­
2 J>ecreto-Ley 19.492 del 25/7/44 T%':·Átieo 7 Comereif!r deCabotaje.-·'
i3 D8creto4.230 del 17/2/48: llorlD&8 para la :tijacifn ae las tarifas c1e oabotaje.­
4 Decreto 6.087 del '/3/481 ~Prefer.ncia a favor clellos barcos ArpntiDOs para el

transporte de cargas oficiales.-
5 Decreto l5.S,' .1 8/7/4' l1aode los medios del ti

l

: ransporte del Estado por parie
de personas que viajan en misi4_ Ofioial... i

, Decreto 17.046 del 23/7/49 RégiD1811 para el transPorte marítimo ele cargas ofioia-
188.- I

7 Decreto 3~075 del 11/2/501 ee.8 da bandera...
8 Decreto 5.Q89 c1e114/3/511 Rec1stro de la lnius"trla llaval.--
9 :Decreto 8.249 del 30/10/52' Estatuto de la Prete~tura lfacional lfar.1t1ma.­

10 :Decreto 10.627 del 15/'/53a ~. Creae1cS"B de ARE.- ,
11 ])eoreto-1ae7 4.263 del 7/375" Creao~tn ele la .Admlnistrae16a General ae hertos.­
12 »ecreto-Le7 7.'9' del 30/4/56IBstatuto de la J.adDistracióD General de Puertos.­
13 Decreto 1'.288 del '/9/56 :Deeiaraci'. de iDter~.sIBaeioDal del oaDa1 c1el Rie

Ber••~G.-
14 Decreto Le7 18.300 ..1 2/10/56' CreacijD 7 Begl••Bto del Registre GeDeral de

la Propi.daclNaval._ tf' i

15 Decreto 18.754 del 9/l0/5'! Jll;pliaeip 4el proyefto del Cual del Rio Bermeje.­
16 hcreto 4.962 del l4/5/57~ Creac~ de la Ceais~ Bacional ctel tio Bermejo.-
17 Decreto-Le7 5.810 del 27/5/57' La Adainistraci6n: General eJe Puertos pasa a c1e-

pender ele la Secretaria de !:r8nsportea.-
18 Decreto 244 c1e1 10/1/581 Proris16n de Combustibles en 108 p••rto. J:L-l8nti.,8.­
19 hcreto-Le7 710 del 22/i/581 .caDi.mG para el e.se de bandera.-
20 Deereto..Le7 2.772 del 12/3/58: Creaclp,n de EPn-,-
21 l>eereto-Ley 2.773 del 12/3/58: Creae16. de !AREliL-
22 DeeJ.-eto-Le7 3.115 del 18/3/581 Imp1antaoi¡p del Prédito Baval.-
23 Decre-to 8.155 Gel 23/10/58, jprebaci6n del pro7e~t. de Obras ael CaDal del Ri.

Bermejo.- v,

24 :Decreto 4.592 481 21/4/59' Estatuto ele TARO.&.-
25 D18P081ci'~ JO[ '7 P.241 aei 8/10/591 Buques eñranjeros que operan por cuenta

de armadores ~gentine8 en tráf10es con paises 1~m11;rGfe8.-

26 Decrete 13.136 del 22/10/5': Ezenc1$,ft de r.carp~ a favor de elementos desti..
Dados a la conatrucc16n Dav81.--

27 Decrete 15.793 del 23/11/591 Cembustible para 10$ barcos Argentinos en puertos
Dac1oDales.- '

28 Decreto 16.385 del 9/12/591 Estatuto de .0.- I

29 Decreto 4.904 del 3/5/60: iealamentaci9a del Cré~to Naval.-
30 Decreto 6.284 del 3/6/60: ReBlamento del !rabajó para el Fuerte de Buenos

Aires.- "'~
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31 Resolución S.!. 414 del 21/'/'O~ _liacii~ del.. concepto de tasa portuaria.­
32 Deoreto lO.Oe. 481 26/8/601 Réeimen para la importaci~n de barcos mercante••­
33 :Decreto 10.033.4e1 26/6/601 Pro-tecci611 a :taVGr ae la 1ncmstria naval.-
34 Ley 15.729 del 30/'/601 ODras para la navegao~ en el JJ:toParan4.-
35 Ley 15.7ó1 del 30/9/'0& ~eac1~D de BLJU.- .
36 Resoluoión STo 701 y SJ(~·1.359 del 4/11/60' Pol~:tioa de prioriaades para el

Or4,dito Baval... .!" ,

37 De~reto 15.248 del '/12/601 Promoción de cargas la favor de baroo• .&rgeD:tinos.­
38 Ley 15.787 del 14/12/601 Ac1heaiin a las Convenciones de Bruselas.-
39 Decreto 3.132 del 24/4/'11 Estatuto de E1íMA.- i

40 Reso1ucijp SI)( 7 9 5 del '/5/61~ Ileclamentaoi'~I de la importaoión de elementos
para la construcción Daval.-

41 Dispos1c!ln SlI del 24/7/611 Reclaman-t'ic1ón ele 108 subsidios a la eonstrucc1,§p
naval.- " ,

42 Decrete 7.992 del 12/9/61 . Plan de reDOvae16n ~ ELMA.-
43 Decreto 8.187 del 14/9/61~ Fi!Wlciaoi'¡n de trab,jos 7 servicios portuarios.­
44 Decreto-Le7 6.675 del,/S163' JIoc1if1caci. del Istatuto ele la Ac1m1Distración

General- de Puertos.- ~

45 Decreto-Ley 6.'7' clel 9/8/63' Comisiones CoorcliDaaoras del Trabajo Portuar10.­
46 1)ecreto-1.ey 6.677 del '/8/631 Creaeic$D del Consejo lIaciomal de la Marina

Kereante.- ' . I

47 :Decreto 9.095 del·10/10/631 Libre iJqporta.c~ a, elementos para el manipuleo ü
a carga ea los puertos.-

48 "Decreto 9.488 del U/1Q/6)1 JIomo del graváman SOBre los fletes para el Ponelo
ele la Marina Keroaate.-- t

49 Decreto l.7'8 del 31/12/'31 El maR1pulee de 108 cereales en los puertos.-
50 Decreto 280 c1el 1'/1/'4: BOlsa eJe !rabaje Jlaritimo para Karil18rS~a 7 lIaestranza.
51 Reao1uciáP 38 del 4/2/6~ Li'beraoijn de derencho. a la importaoi4P de elementos

de.stinados a barcos Raeionales.-
52 Circular BCR.l 161 del 13/4/'41 BfPaea eamb1ario so"bre fletes '7 pasajes...
53 Circu1G' BClU. 1'3 del 16/4/641 Régimen Gambiari~ 80bre l1ete. '3 pasajes.­
54 D8oreto 4.508 del 17/6/'41 .-torizaciQn a barco. pes~er08 de la ALJLC para

trabajar en apas ArpntiDas...
55 Decrete 5.'4' del 29/7/'4' Pecha de vigencia del e:ratámen sobre 108 fletes.­
56 Cirettlar BCIll 184 del 2,/8/641 Régimen eamb1ar1+ sobre netes .,. pasajes.-
57 horeto 7.,575. del 29/9/64I Pl án de ausente de 1& nota e&rbonera" - YIP,.~

"', . " . I

58 CirGUlar :BCRA188 del 5/10/'4& UsÍ••n eambiarie sobre netas y pasajee.-
59 Decrete 8.372 del 27/10/'41 Sedea. la Bols& 4e 'lrabajo Kar6tiJao.~
60 :Ley 16.526 del 21/10/'41 RelBOción c1e ·.bst4culos en &&11&8 jurlscl1ccionales.~

61 Decreto 8.741 del 30/10764& El IULDipul.8 c1e los I cereales 8. 108 puertos.­
62 :Decreto 9.672 ae1 30/11/641 Estawto ele EmE.&...
'3 Decreto 664 del 29/l/6S! ~meJl p&'l:'a la lmport~c1~n 7 coDStrucoiQn de D&'I:'COS.­

64 :Decrete 2.614 aeJ. '14/'5~ Creac1ó.D ae la Com1si9,n para la Plan1:ticacic5n "7 Estu-
dio del !ransporie.- .

65 Cieular BCRA 271 del 18/5/651 RéBime. oambiariosebre n.tes 7 pasajes.­
" De»rete 4420 del lJ'/651.cti.ficaci~~ndel Estatuto ele EFFDEA.·-
67 Ley 16964 del 4/X/661 Sistema lIacional de Plane~ento ya Acci6n para el

Desarrollo.-
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LEYES INGLESAS DENAVEGACION.

A comienzos del siglo XVII, se dictaron en Gran Bretaña

leyes de protecci5n a su marina mercante, que formaron a me-­

diados de siglo las ordenanzas de navegación, a las que sigui~

ron las Navigation Acts, que dieron el monopolio del tráfico a

sus buques en el comercio de Gran Bretaña, pon sus colonias.
I

La Navigation Act de 1660, en tiempos! de Carlos Ir, lle-

gó a extremos tales que provocaron las protestas de los comer­

ciantes de Virginia, y de las Indias Occidentales, pues la 0-­

bligación de transporte exclusivo bajo pabellón inglés les im­

pedía colocar sus producciones y exigieron que se les permi ti.!a

ra alguna participación a los barcos extranrerose Las medidas

de protección a la marina mercante, permiti~ron eliminar a sus

corpe t í.do r es holandeses y franceses.

Las Navigation Acts deben vincularse a una ola de madi-­

das discriminatorias en toda la actividad económica inglesa

puestas en vigor por el Parlamento Inglés en los siglos )~II y

XVIII, subsidios, rebajas de derecho, prohibición de importa--
.,

c~on, tarifas proteccionistas.

Los ingleses practicaron una política de promoción de su

marina mercante desde el siglo XIV. En tiempos del Rey Jaime 1,

los comerciantes debían utilizar barcos ingleses para su tráf!

co por agua. Los Tudor promulgaron las leye~ de 1485 en adelan

te, otorgando proteccionismo al transporte por agua de merca­

derlas a granel, que debían ser traldas exclusivamente en bar-

cos ingleses.

Las Navigation Acts de 1650 en adelante, apa.rte de La bau
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dera inglesa agregó la obligatoriedad de construir los barcos

en astilleros ingleses.

La Navigation Act de 1660, estuvo en vigencia durante c~

si 190 años. La misma establecla que podían importarse o expo~

tarse cargas que no fueran transportadas en! barcos de Inglate­

rra, ~les o Irlanda. Los capitanes y tres Fuartas partes de

la tripulación debía ser inglesa. El autor ~nglés S.G. Sturney

(Brltish Shipping and World Competition, Londres 1962 - Anua-­

rio IE}fVA 1963, página 229) estudia las causas que dieron ori-

gen a la marina mercante inglesa: su imperio colonial, el gra­

do de industrialización, y el crecimiento de la población. De~

taca que las Navigation Acts, que fueron derogadas en 1849,m~
!

i

tuvieron el tráfico intra-imperial en manos! de los barcas in--

gleses, as! como con los dem~s países, salvo el caso de que el

pa1s de procedencia de las mercaderías importadas por Gran Br~

tafia utilizara barcos de su propia bandera.

Las Navigation Acts fueron un factor importante en el

desarrollo de la marina mercante inglesa. La evolución indus-­

trial del comercio, 'los grandes espacios abiertos que se inte­

graban en la economía mundial. Las rutas a grandes distancias

para el transporte de trigo, lana, carne, c~rbón y productos

manufacturados, la instalación de la máquin! a vapor, apropia­

da técnicamente a l~s buques, hicieron inaPtopiadas aquellas
i

leyes de navegación inglesas, y el liberall~mo llevado al cam

po económico, mediante la polltica del libre cambio, p8rmiti~

ron a los ingleses utilizar su marina mercante en competencia

con otras marinas mercantes.
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La polltica inglesa de vender sus exportaciones bajo

cl~usulas CIF, y comprar sus importaciones !FOB, ha consti­

tuido una ayuda apreciable a los intereses :navieros ingle-

ses.
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ORGANlZACION ADMINISTRATIVA DEL! MARINA MERCANTE NORTEAMERICANA

LEY DE 1936

El 4 de marzo de 1935. el presidente Roosevelt envía un mensaje

al Congreso de los Estados Unidos.. en el que expresa que en varias oportu­

nidades se han otorgado subsidios disfrazados a la ~arina Mercante.. y agr.!

ga: ttpropongo que terminemos con estos aubterfugio~. Si el Congreso decide
I

que ea neoesario mantener una Marina Mercante Norteamericana adecuada. oreo

que puede permiti~se el llama~ honestamente a los $ubsidios por su verdad~

ro nombre~.

Así, nació; la "Mercbant 1la~ine Act tt de 1936.. ouyo propósito pri!!,

oipal es el de asegura~ la existencia de una Ma~ina Meroante Norteamerioa­

na fuerte .. con barcos construí,dos en astilleros no~teamerioanos.t con el ob
I -

jeto de: a) transportar una parte substancial del clomeroio exterior de loa
- I

Estados Unidos; b) promover una industria naval efibiente; e) asegurarse -

tripulaoiones e~perimentadas; d) contar oon barcos mercantes propios en c.!,

so de emergencias b~~1cas.

La Ley d. 1936 cre~ asimismo la U. S. Ma~itime Commission. como

dependenoia del Departamento de Comercio. enca~gada de llevar adelante los

propósitos de la ley.. o sea:

a) Aplicaoión del subsidio a la construcción a favor de barcos construidos

en astille~o8 norteamericanos.. para ser explotados. bajo bande~a norteA

me:rioana~ en las "rutas esenciales" del comercio exterior de los Eata-

dos Unidos.

b) Aplicación del subsidio a la explotación a favo%' de barcos que se uti­

licen en diohas rutas.

e) Ayuda financiera a la construccióp. de barcos. con o sin subsidio a la

construcciÓP mediante créditos sobre una parte del precio del barco. con

garantía hipotecaria.
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d) Pago de losadioionales.. ouando los baroos tengan cie~tos elementos

impuestos pOt- ~azones b¡licas.

e) For.naoión de fondos de rese~Va.. mediante exenoionea impositivas a f.!,

VOl' de los armadores que consti tuyan dichos f~ndos.
r) Const:rucción de barcos para entregarlos en ttcbrter" a loa armadores

pt'ivados.

g) Subsidios adicionales pal'a contrarrestar los ~rectos de los subsidios

que otros Estados paguen a sus marina. me~oan~es.

h) Educación y preparaoiQn de tripulaciones especializadas.

i) Autoridad para requisar o comprar barcos por razones de defensa naoio-
nal o emergencias bélicas.

En los Estados Unidos la Ley de Ma~inaMercante. del año
I

1936.. saoción 212~ autoriza a la Mari time Adminiistration a c ccpez-ae con

los Armadores para que los importadores y exportadores de los Estados Un.!,

dos puedan dar preferencia a los barcos mercantes norteamerioanos.. en el

transporte del comeroio ex.terior de ese país. El, Presidente Kennedy" en

1963 en su mensaje acompañando. el proyecto da ley nacional del transpo~

te. propugnaba un régimen de promoción de cargas hacia los Armadores no~

teamerioanos enfocando la idea que los oa:rguero. norteamerioanos modernos

y rápidos están ofreoiendo servicios eficientes la preoios oompetitivos.
I

La lIarítima Adminiet~ation aprobó una fo:tmulación de obJ·et_1
: I

vos destinados a aumentar las oargas transpo¡-tadlas en barcos norteameri-

oanos:

a) Partioipar. po~ parte de la 14aritime Administ¡ration. en forn18 aotiva en

la promoción de cargaa y pasajes a favor de baec os norteamericanos.

b) Ayudar a los importadores~ exportadores e industriales en sus proble­

mas de transporte maritimo.
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o) Familiarizar a los oompradores y vendedores norteamericanos con las

muchas ventajas que se derivan de la utilización de los barcos nortea-
mericanos.

d) ~udar a las emp~esas navie:ras norteamericanas a prestar mejores y má.

eficientes servicios.
I

e) 4udar a la soluoión t~onioa de problemas de 8rápaque y manipuleo de

cargas.

r) Cooperar oon los puex-tos para mejorar el despaqho de barcos.. el serve!.
!

010 a los oargadores.

g) Alentar a las reparticiones gubernamentales a que utilioen bodegas no~

teamericanas para las cargas que controlan.

h) Trabajar con todos los medios a su alcanoe par~ lograr un mejo~ enten­

dimiento de las racilidades y servicios orreciJos por los barcos nortea
I -

mericanos.

La Ley de :Marina Mercante de los Estados Unidos en 1936 impl~

tó~ el subsidio a la navegación que persigue el pl'opósito de colooar el co.!

to de explotación de los barcos americanos a la par de la competencia de ~

tros países. Lo mismo pasa con el subsidio a la construoción naval. el suS

aidio se acuezda en base al concepto de ruta esenc·ial; oonoepto fijado por

la autoridad marítima. Se fijaren 30 rutas esenoiales para el oomercio e~-

terior norteamerioano teniendo en cuenta el movimiento de oargas entre pue.t

tos.. dep~;si to de mercaderías. clase de barcos etc.-De acuerdo con la comp.!

tencia de cada ruta esencial se estableoió un núm~ro de servicios de la mis
. I -

I

ma. En algunas rutas predomina el trático de pasajieros sobre el de oarga.
!

En la actualidad existen 35 rutas ese~ciale$. }~~~os armado~e8
. 1

reciben subsidios por tene:r barcos en varias :rutas esenoiales. La auto~id.ad

competente debe determinar:

a) Que el subsidio sea necesa~io para compensar la competencia de buques de
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otra nacionalidad.

b) que el armadol' posea barcos adeouados para el tráfico.

e) que el solioitante del subsidio posea habilidad comeroial. experie.!l

cía y reour80S financieros.

d) que el subsidio lo sea en la medida necesa~ia para poner al solici­
I

tanta en igualdad de condiciones con el comp~tido:r e:x:t:ranjeroe

El contrato de subsidio ~ige por un per~do no~ayor de 20 añoa.
I

El armador subsidiado debe cumplir las siguient1s condiciones:

1) No explotar un baecc de antigüed~d mayor de 20 años.

2) No ocuparse en servicios auxiliarea vinculado:s con la ~xplotaoión de

los barcos con subsidio como el manipuleo de pargas.. reparaoiones. :r:-e-
molquea etc.

3) No efectua~ trá~ico de cabotaje.

4) Dedioación acclusiva a la actividad naviera.

5) Está; obligado a mantener un fondo de :reserva especial y contar con 1m

fondo de capital fo~ado po~ recursos para un programa de reemplazo de

barcos" gozando dichos fondos de exenoiones impositivas.

El fondo de Capital debe fo~arse oon las partidas de amortizaciones. in­

demnizaciones de seguros. productos de venta de barcos. etc.

El fondo espeoial se utiliza para las fluctuales oíclicas del

negocio naviero. A este fondo el armador debe mandar el excedente de util!

dades sob:re el 10% del capi tal utilizado en la e~pl,otaciÓ11 de barcos subsi­

diados. además este fondo especioal debe servir pp.ra devolver al gobiemo pa.!:

te del subsidio recibido a raz6n del 50% de la u~i11dad neta que exceda del

lO~ anual sobre el capital utilizado por el armaao:r en la explotaoi~n de bj!

ques subsidiados. A este afecto 88 utiliza un promedio de utilidades y p&~

didas en base de 10 años. Ademá:s oon la autorizaoión del Comité Marítima Fe
. -

deral cuando el fondo espeoial ezoede en el importe a devolver al gobierno

má¡s un 5% del oapital elnpleado en las ope~aciones puede transferi~8e al ton-
do de reserva general y usado sin ~estricoiones pagando previamente el im-
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puesto que antes estuvo e~.ento.

SUBSIDIO mr GRAN BRETAÑA:

En 1934 se sancionó en Gran Bretaña la ley de

asistencia a la Marina Mercante que implantó_, un '1Iubsidio a favor de loa
i

armadores de buques brit4Pioo¡¡ "Tramps" y se oreq- un sistema de p~ésta-
I

mos para financiar a los armadores que enviaran ~l desguace barcos Vie-

jos y oonatruy-eran barcos nuevos o modernizaran ]08 existentes.

SUBSIDIO EN EL JAPON:

Antes de la segunda gue::ra el gobierno japonés

otorgaba apreciables subsidios a sus empresas de :navegaoi911 con la obli­

gaoión de é:sta de aplioar fletes de p:romooi~n qu~ en ocaiionea.t tales --
i

fletes no resul taran remunerativos y algunos arm~dore8 incurrieron en -
I

défioits.

A veeeslo8 subsidios pierden su funciÓ11 es8.11.­

oia1 cuando se utilizan para suplir defioiencias de la gestiÓ1l naviera

oorriendo el peligro de mantener servicios artificiales.

VENTAJAS DEL SUBSIDIO

lO) Da ocupacd én a personal de tripulaoiones; de ~8tillero8 7 talleres de

reparaciones navales; personas que se utiliZ~ en los servicios port~
rios.. personas ooupadas en loa suminiat:r08 a a.os buques etc.

Lógioamente ese personal ocupado gana sueldos que: gasta en bienes y servi
I -
I

cios" en alimentaciQl1" y es notable el efeoto mul~iplicador de la8 inve~

siones en marina met'Cante.

2°) Las compañí~f'8 de seguros 80n. beneficiadas en, ooncepto de primas por
i

seguros tomados por la8 empresas de navegac i 4p.
30 ) En un plan de desarrollo con inversiones en a,stilleros y talleres de r.!

paraciones se logr~ un impulso imponderable a. favor de la intlu8tria y
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el ccmeeoí,o,

4,-) Las inversiones en marina meroante aseguran transporte para las expor­

taciones e impo~taciones del pa:Í:s que es un factor de garant1a en ca­

sos de emergenoia ouandonuestras exportaciones deben llegazt a los lu­

gares de oonsumo y nuestras importaoiones ese~oiales deben reoibirse
I

para no perjudicar el ~itmo de nuestra eoonomía.
l'

En lo :referente ~ los Estados Unidos" antes de la segunda gu.!

rra mundial la Legislaoión Norteamericana requer!f que la oarga del gobie,I

no de dioho pa~s fuera transportada en buques nacionales.- En aquellos

tiempos no pl'odujo objeciones debido a que la oarga gubernamental era pe:r-

teneciente a la"II fuerzas armadas.

Despues de la guena la estipulaci6p tel 50% del total de la
I

carga de los Estados Unidos provista bajo el plan !Marshall al te:t'ó~ la si tUA

La resoluoiQp NO 17 Y la Ley 644 de 1954 han sido aplicadas a

cargamentos puramente oomez-oiales.

La resolución p~lica 17 pz-escribe que cualquie~ p:r~stamo de

gobierno para incrementar la e~portaeió~ de produotos agrioolas u otros ~

hen ser transportados exclusivamente en barcos dellos Estados Unidos. Esta

medida tiene que ver principalmente con los cr~d~tos extEndidos y garanti-
I

zados po~ el Eximbank.

En el caso de la ley p~blica 644 estableoe "po~ lo menos el 50%

de todas las cargas resul tantes de *¡~ditos y adelantos de ventas poz- parte

de los Estados Unidostt deben ser tran.sportadas enbareos norteamericanos.

Los paí~ses mar!::timos oocidentales consideran ambas reproducoi.2.

nes con el ca~ácter de disoriminaoióp de bandera por darle el concepto de

carga preferencial a las cargas que deben oonsiderax-se cargas comeroiales.
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Estas medidas tienen efecto de eliminar a los barcos europeos de trans-

porte en esos cargamentos.

El efecto práctico de la oláusula del 50% ha sido que del 80

al 100% de la totalidad de la carga ha sido transportada por baecoa nor-
teamerioanos.

Las tarifas aplioadas por los Estados Unidos deben ser justas

• iY ~azonables para barcos ameea canos que no son las del mercado mundial.-
i

Las tat"ifas promedio de los barcos americanos han sido superiores a las

ta~ifas del mezcade abá ez-t o, y dado el volu.men del ca~gas de caebén y g~.!
nos embarcados en tarifas infladas" las mismas disfrazan el subsidio fu!,

ra del presupuesto en perjuicio de la econom~ na1viera IIlUllDd.ial.

Adamas al ~ecibir tarifas superio~es ai lasdel mercado" est~

en una :posicic?n ventajosa pa~a fijar el flete de retomo haciendo "Dumping"

de flete.

Como el 5~b del tonelaje está. reservado para la bandera ameri­

cana.. el oi~o 50% está :reservado para los barooa de los pai.isas recibido-

res de la oarga que en oaso de no tener tonelaje o tener lo insufioiente

les parrnite aumentar su marina marcant e, Las naciones marítimas tradicio-

nales han desarrollado su marina mercante en algu*os· oasos Ror exigenoia
¡

da la división internaoional del trabajo que eS'pe~ializó algunos 'paí¡~ses en

el armamento de buque a, por ejemplo: Noruega. Es"ha naoi~n vende seJ:.'vicios

mari.timos para poder adquiri~ pJ:'oductos del exte:r:ior. El Caso de NOnlega

se aplioa con variaciones a otros J?a~~ses mar!~timos tradioionales. Estos

pa!:¡ses piden una competenoia lib:r8 y justa p:t'aoticando la libre oircula­

ci{P del t:rans'po~te marí:timo en el c cmerc í,c int e~aoional. La pref'e:t'enoia

de gobierno que resulta de tratados bilaterales oonolu;yen por destrui~ \m

sistema efeotivo para el comez-cá,e mar~timo mundial bajo los pa~ses marí,t1

mos tradicionales.. ' el comeeo í,o naviero es la exportaeión de servioios d.
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transporte maríatimo.En el campo, del interoambio intex-nacional hay paises de-
fioi tarios en su balance de pagos. Estos paí.,ses "la generalidad de LatiDoamj

rica" .. sostienen que una marina mereante nacional, ahorra y gana divisas y

disoriminan oontra los buques perteneoientes a residentes en paí~ses que no es
I
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Hablamos dicho en los primeros cap1tulos que la teoría eco-

nómica espacial trataba de explicar la disparIdad entre los dive~

sos pa1ses y la urgencia para salvar los despiveles ha preocupado

a los responsables de la polltica económica, I quienes deben apoya~

se cada vez más, en los conocimientos teóric~s con referencia a

las causas que originan aquellos.

Las estudios espaciales se iniciaron cpn Von Thunen (Q) en
i
i ,

Alem~lia, quién se especializó en la localiz~cion de las activi-
I

dades de la agricultura. Weber hizo lo propip con la industria.

Ambos tuvieron en cuenta la influencia de la distancia sobre el

lugar económicamente productivo: localización sobre las fuentes

I

Asimismo economistas con Launhardt, Palander siguieron a-

quellas teor1as. La "teorla se integr6 con la consideraci6n de los

componentes del costo (Fetter, Hoover). Lesch contribuyó en ·agre­

gar esta teorla dentro de la del equilibrio general.
I

Predhol pasa de la localización a la teorla económica esp~

cial y ésta fue complementada por la teorla del comercio interna

cional de Ohlin.

Como consecuencia de los aportes a la ciencia económica la

consideración del espacio se hace necesaria y suficiente para la

(a) Dice Charles .Kindleberger que "para el e~onomista de la l~c~
!

lización, la distancia es o bien un coste que es necesario cubrir,

o bien un elemento integrante del producto, que equivale a un fa~

tor de la producc16n".
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teorla del equilibrio general económico.

Dice' Predohl que "en la formación del espacio económico,

le toca al transporte, la tarea decisiva de la integración: él

recoge las distintas partes de una economfa¡en una unidad esp~

cial y las vinc~a a trav6s de grandes dist~ncias'por encima

de las fronteras estatales't.
I

La preferente ubicación geográfica d~sarrolla la pujan-

za de ciertos cerrtrc s comereiales y la concentración de la in­

dustria en ciertas localizaciones se benefician como consecue~

cia del desarrollo, favorecido por un desarrollo igualmente fue~

te del transporte.

Los centros son recepcionistas de lar materias primas y

constituyen el mercado de los productos de ~a agricultura, vi­

niendo a configurar el sistema espacial, el cual se halla secqn

dado por los modernos medios de transporte, permitiendo esta in
tegración la unificación de la economía en torno de complejos

industriales, en Uun espacio económico unitario, en el sentido

de que ningua parte de este espacio sea capaz de existir sin

las otras" (Predohl).

Pero es necesario 'hacer una diferenciación entre ciertas

industrias como la siderúrgica apartada de ~os yacimientos me~

ced a punt~s favorables del transporte de ckrb6n y mineral, y

donde la fuerza de integraci6n de aqu~l, h~ posibilitado el tra~

lado alhgar de producción a través de largas distancias, cond¡

cionando el transporte las zonas de mer cado,

Por otra parte en la industria téxtil hay consideraciones
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económicas influidas en ciertos aspectos por exceso poblacio~

nal. Siendo una industria orientada al trabajo, aqu1, el abars

tamiento del transporte ha posibilitado l~ reducción de costos

pero no con la incidencia notable del casp anterior. En la in
dustria téxtil la competencia se dete rm.ína preponderantemente

I

La influencia del transporte mar1~imo ha permitido el

traslado de grandes masas de población habia América, abrien­

do e incorporando los n~evos espacios económicos al concierto

mundial.

La navegación mar1tima con su prolPio dinamismo, como

fue explicado, tuvo el primer lugar en eslta integración. E-
I

lla h~ permitido el des~rrollo intensivo ~umentando el inte~

cambio e conómí co mundial al mismo tiempo que reestructuraba

el orden espacial.



- 202 -

En la evolución del último sig.lo, la industrialización

ha conducido a aglomeraciones en franjas relativamente redu­

cidas del mundo. Estos centros de industriallzaci6n produje­

ron la masa del producto social"y mejoraron el nivel de vi~

da para su población en relación con otras partes del mundo.

Gran Bretaña fue el punto de partida de la ündus tr-La.l í.zac í.ón

que luego se propagó en el norte de Europa.

Una serie de variables contribuyeron a esta industria­

lización, pero estas var iables en forma con.j unta pudieron 1m
ponerse en el e spac í.o , gracias a LUl sistema de transportes r~

lativamente eficiente.

En los E~stados Unidos, con una p obLacLbn poseida de e~

plritu emprendedor los impulsos de la indusftrialización fue­

ron más pronunciados que en Europa, de manera que pudieron

desarrollarse y extenderse estos impulsos en forma acelerada.

En el Japón se produjo una considerable industrializa­

ción autónoma y que supo aprovechar del dinamismo del siste­

ma de transporte; es por ello que actualmen~e se concentra en

muy pocos estados el 85% del producto social.

La evoluci6n de los 61timos siglos se caracteriza con

un acercamiento cada vez más estrecho de Los países y conti­

nentes separados únicamente por fronteras económicas. Esta ~

voluci6n desarrol16 el sistema de transport~s y promovi6 los
i

procesos ya expuestos, en la ampliaci6n de -~reas econ6micas y

en la mejora del mismo sistema de transportes.

El desarrollo promovido configurado y delimitado por el

sistema de transportes diferenció las economías en áreas de
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desarrollo, de indiferencia y de vaciado que se tradujo en Esta-

-dos industriales y estados atrasados en su desarrollo. En el 51

glo pasado el desarrollo se adapt6 al trazado de los ferrocarri-

les y r e s ul.tar on favorecidos los puntos de cruce con la na'lega-­

c í.ón interior y los puntos de contacto con lió. navegación marLt í,-
i

I

Se hace 'prácticamente decisiva para ell desarrollo, la dif~
rencia promovida por la fuerza es tr uc turante o.el sistema de tran.§.

porte en la eficiencia marginal del capital, con consecuencia de

mla propensión diversa de la inversión de un lugar a otro.

En efecto, cuando en una economía de mercado se produce un

nuevo est1mulo de inversión, el progreso técnico y el aumento o.e

población pueden contribuir al incremento de~ producto social. Es
i

necesario en esta econom1a que el sistema de trasnportes siga pa-

1 d 1 i .' t i d 1ralelamente e curso e' a . nvers10n, pues o que s que a a a zaga

puede llegar a fremar la, capacidad de desarrollo. Adem&s, el incr~

mento generado por el transporte es un adicional de impulsos espe­

ciales, cuyo efecto principal reside en la diferenciación de opor­

tunidades geográfico-económicas de desarrollo, creando posibilida­

des de ~eneficio. Esta situaci6n es causa y ~fecto de la eficien-­

cia marginal del capital, que estimula a inversiones netas, las que
I

fecundan en forma diversa un lugar de otro, como efecto de la ac-

tividad inversionista.

Hemos designado como fuerza. e s t.r uc tur-an'te del transporte, el

impulso económico que parte del sistema y modifica la estructura

existente, ocasionando las ¡reas de desarrollo, vaciado e indife­

rencia. Hemos visto también que en las primeras se desarrolla la

industria a nivel moderno; sube el ingreso y la demanda ~dquisit1
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va. La población acrecienta, diferencia y especializa sus cono­

-cimientos. La instrucción es concorde con el nivel técnico; se

forman obreros especializados. Las otras áreas no fecundadas

por el impulso de crecimiento, quedan estancadas, y luego atra­

sadas y empobrecidas. La gran empresa, por lógica, sólo se des­

arrolla en el &rea favorecida, donde las posibilidades y las 0­

oportunidades son ilimitadas.

Cuando se tratan de eliminar las disparidades espacia-

les mediante un sistema de transportes adecuado, se trata en

principio de atenuar aquella~ diferencias. Lqs paises que se

hallan en el estadio del desarrollo deben crear al mismo tiem­

po una constelación de datos para indQstria, a los efectos

de log~ar análogos resultados a los que existen en los paIses

Lndus t.r-La.lí.zados , Industrialización y educací.ón de los hombres

cleben unirse para tener resultados prácticos.• Procede como se ha

recomendado la realización de inversiones netas:

a) En el transporte.

b) En la ~ general.economJ.a en

e) En la " particular.e conomi.a en

agregando lá coordinación del desarrollo económico general con

el si~tema de transportes.

Las obras públicas relacionadas con las vías fluviales,

puertos de cabotaje y ultramar son necesarias para crear las

condiciones favorables. Los conceptos de rentabilidad deben

estudiarse con un criterio socio-econ6mico y las proyecciones
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de desarrollo deben preverse a un largo plazo.

El Estado debe orientar interviniendo en el financiamien­

to de las inversiones y aceptar los déficits que resulten por las

construcciones y explotaciones a realizar, hasta que la fuerza e~

tructurante del transporte pueda por si miscia generar los proce--
I

sos económicos positivos que condicionan la ie conom1a de mercado

y la libre competencia.

El Estado debe continuar con el planeamiento y desarrollo

programado,· llevando sus proyecciones al an~lisis más estricto.

Una de las medidas más sgnificativas será la de incremen

tar el elenco de unidades de ultramar teniendo en cuenta el tran~

porte de los productos de nuestro comercio ~xterior.
'1

Al mismo tiempo el Estado debe cont~nuar y mejorar el

fomento de la construcción naval, correlacionándola con las nece-

sidades del punto anterior.

Los c~nvenios internacionales deben reconocer la función

de nuestra marina mercante para que sea ella factor de equilibrio

en la balanza de pagos.

La marina mercante de cabotaje debe coordinarse con otros

medios de transporte mejorando y desarrollando las zonas del lnt~

i

rior argentino para que la vía fluvial, sie~do la más barata en el

sistema tarifario, pueda hallarse en c~mpet~ncia leal con los otros

medí.o s terrestres que deben serIe subs í.d.í.ar-í.os ,

La po11tica económica en materia de transporte debe consi­

derar la ampliación y mejoramiento de las vías de comunicación in­

ternas, para su perfecta conexión con las vías vinculadas al comer-

cio O.e ultramar.
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A las corrientes iberoamericanas de opinión favorable al mante­

nimiento de una flota constituida por los paises de este continen

te bajo el rubro de ALA}aR, se h~~ formulado severas críticas por

los paises tradicionales en marina mereante: és decir los' del Bá¡

tico y aquellos agrupados en la Cámara Intern~cional de Londres.

Las naciones latinoamericanas se hallan en la tónica de atender

su intercambio comercial mar1timo, en recipro~idad para la explota

ción de sus fletes, y es notoria la intervención del Estado en el

control del comercio exterior y en la utilización y armamento de

los medios de transporte nacionales en defensa de su propio porv~

nir económico.

Es por lo tanto. un imperativo racional introducir los cambios n~

:

cesarios para ampliar e impulsar la marina mercante nacional, a los

efectos que pueda transportar una parte msbstancial de nuestro in­

tercambio internacional b ·intrazonal.

Por consiguiente las medidas encauzadas hacia el desmantelamieg

to de unidades obsoletas y reposición de tonelaje, en un plan de

fomento de la construcción naval, deben completarse con la apertu­

ra de rutas comerciales y el control de la eficiencia operativa de

las unidades en funcionamiento.

La ordenación de la polltica naviera debe p~rseguir metas defini­

das y objetivos claramente determinados, mediante programas siste­

máticos, respaldados por la seriedad de las concepciones de dibha

política, revisando los sistemas y políticas actuales -para obtener

un cuadro real~, mejorarla y adaptarla de~uerdo con los planes y

programaciones previstos, los cuales deben ser el producto de la

experiencia compartida. Entendemos por eXperijDCia compartida la
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conjunción armoniosa de todos los intereses que por su importan­

cia y efectividad deben ponderarse para que la po11tica naviera

resulte un proceso de realizaciones concretas.

Los factores de cooperación, Integrarrte s del s í.s tema de

polltica n.aviara deben tener una influencia mutua y de la habill

dad para cooperar debe resultar una elecciód acertada en la eficien

eia de dicha pol!tica.

La planeación acertada, verificada por procedimientos

continuos y progresión de la política naviera en defensa de la prQ

moción interna deben dar una solución efectiva manteniendo permanen

temente la vigilancia sobre los factores de distorsión.

La progresión de la política debe cumplir el objetivo de
¡

la conservación y acrecentamiento de la flo~a fluvial y mar1tima.
!

Asimismo, cuidar la conservación y crecimiento de una industria n~

val paralela a la importancia de la marina mercante.

Además, por el efecto de multipl1cs;ción de este tipo. de o­

bras tendrán que contribuir una cantidad de industrias afines a la

naval, subsidiarias de la misma. Hay una cantidad de factores con~

xos que deben también considerarse, como es la creación de escuelas

náutlc~s, y perfeccionamiento de las eXistentes.

El mejoramiento de los puertos, canales de acceso deben

considerarse en esta po11tica de crecimient~. Debe tenerse en cuen
!

ta que el 98% de nuestro comercio exterior ~e transporta por agua.

Este porcentaje, que casi totaliza el comercio exterior, da idea

de la magnitud y envergadura de <la polltica econ6mica que debe

desarrollarse.

Los buques servir&n para colocar nuestros productos en los
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mercados más lucrativos. Tratar de que sean nuestros barcos mercan

tes los que orienten dicho comercio, ayudará a la diversificación

de los mercados, según las conveniencias nacionales. La política

naviera está conectada a las po11ticas en otras materias, se en-~

tronca en la polltica nacional, y en un proceso de síntesis pode~

mos decir que nuestro desarrollo Lndus t.rí.af , agropecuario, educa­

cional necesitará contar con una marina mercante propia, que una

vez impulsada se nutrirá a si misma. En ese momento se evitará la

subordinación a otras banderas; la marina mercante nacional debe

tener su propia acta de nave~ación que regi~á y coordinará la p~

l I t e ·.1 l.ea naVlera.

El Instituto de Estudios de la ~~rina Mercante ha prepar~

do Proyecto relacionado con la poI! tica nav iera, cuyos purrt os im
por tant.es son:

1) Debe transportarse en barcos de bandera ar gent í.na o asociados

a Armadores argentinos ,0 tomados bajo Charter por d í chos ArnladQ.

res el 100% de las cargas de importación derivadas del

a) Las compras de los organismos oficiales.

b) Las compras de las empresas del Estado o en las que el Est~

do tenga participación.

2.) Deberá embarcarse en nuestra marina mercante no menos del 50%
"del valor del flete de las importaciones originados por:

a) Las compras de particulares que sean financiadas o avaladas

por bancos oficiales.

b) Radicaciones de capitales en cuyo decreto de autorizac16n

deberá figurar la pertinente cláusula.

e) I:;".portaciones libres de recargos por aplicación del decre-

to 13277/59.
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Los respectivos contratos y órdenes de compra contendrán cláu-

sulas consignando la obligatoriedad de embarque en bodega argen

tina.

3) Los Armadores no podrán percibir fletes superiores a los esta­

blecidos en~ linea regular o vigente en el mercado internaci~

nal.

4) Excepciones:

a) Importaciones procedentes de paises miembros de la ALALC.

b) Cargamentos provenientes de paises con los que existen con­

venios especiales.

c) Cuando en determinadO tráfico no existe lInea argentina o

cuando no haya buque en posición.

5) Las excepciones deben ser autorizadas por la Dirección Nacio­

nal de la Marina Mercante y Puertos.

6) Créase ~~a comisión especial para la vigilancia, c~ntralor y

aplicación del decreto.

7) La Administración General de Puertos y la Dirección Nacional

de Aduanas, exigirán un certificado extendido por la Dirección

Nacional de la Marina Mercante.

Hemos visto que la segunda reunión de la ALALC examin6 al­

gunos problemas relacionados con la coordinación de la política

comercial intrarregional en materla de transportes marltimos y

fluviales recomendando la celebración de un convenio, eh base de

los siguientes principios:

a) Reservar una cuota substancial de las cargas de intercambio en

favor de las naves nacionales de lo~ paises signatarios, y fi­

jar porcentajes de participación en el transporte de dichas

cargas.
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b) Definir el concepto de nave nacional.

e) Incorporar al concepto de nave arrendada y operado por empresas

nacionales, criterios que tengan en cuenta las necesidades y con

diciones del transporte en la zona.

d) Poner en práctica los principios señalados sin perjudicar la

productividad, la frecuencia y el costo del transporte marltimo

y fluvial.

En la aludida reuni6n se acordó crear una comisión aseso­

ra del transporte e.A.T., cuyo papel seria 'impulsar y realizar

trabajos tendientes al mejoramiento, ampliación y eficacia de los

servicios respectivos. Asimismo, se recomendó extender en los pue~

tos de la zona, los beneficios del tratamiento nacional a las naves

de sus paises integrantes.

Para facilitar la coordinación de los transportes la seg~

da reunión recomendó crear la Asociación Latinoamericana de Armado­

res (A.L.A.M.A.R.)

Con referencia al principio de reserva varios paIses latinQ

americanos han propugnado su aplicación dentro de su polltica de es­

tímulo al desarrollo de las marinas mercantes, de acuerdo a las si­

guientes consideraciones'

a) Fomento del comercio exterior.

b) Reducir el drenaje de divisas pagadas por en~resas extr&ljeras

por fletes.

e) En casos de emergencia internacional evitar que se afecte la re­

gularidad de las importaciones y exportaciones.
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Por lo que se ha expuesto en este trabajo se hizo resal~ar

la importancia económica del transporte;con mucha razón la

República Argentina debe encarar con toda seriedad los pro­

blemas vitales de desarrollo para recuperar su nivel econó­

mico estancado desde hace varias décadas. La evoluei6n agri

cola, pecuaria e industrial permitirá el crecimiento, pre­

via superación de la obsolescencla técnica, y capacidad de

transporte de las unidades fluviales y mar1timas para rendir

al máximo consecuente con la riqueza nacional que debe ser­

vir.

El transporte por su rueraa estructurante debe ir a la vangua.¡:

dia del desarrollo para que puedan canalizarse las tendencias

expansivas de la actividad económica.

Por consiguiente el transporte debe crecer con mas intensidad

que el producto global de 1a economía.

Debe esperarse que el proceso de crecimiento de la producción

de petróleo y de carbón as! como también del mineral de hierro

permitirá el desarrollo y mejoramiento de la capacidad de los

m;dios marítimos de cabotaje.

Coetaneamentedeben introducirse mejoras adecuadas y considera­

das urgentes e imprescindibles en la infraestructura de la o~

ganización marítima: material instalaciones y organización d~

be desarrollarse mediante una pol!tiea ~e inversiones que si&

nifica un complejo de relaciones financieras por la naturaleza --»

de los bienes inmateriales de infraestructura y materiales de
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movilizaciones; su cuant1a y su productividad indirecta.

El incremento del transporte marltimo y fluvial permitirá la

evolución fav orable de la itidustr la de la 'constr'uccién naval

para alcanzar el volumen adecuado.

Los grandes astilleros en los que se han construIdo remolca­

dores, ferry-boats, buques fluviales, buques de guerra y los

astilleros medianos, públicos y privados, podrán prever en sus

planes la fabricación de los elementos necesarios para la mar1

na a la cual deben servir.

L ' ,as perspectivas de un reglmen especial para el credito naval

permitirá la expansión de la industria. naval que servirá pa­

ra reequipar las flotas con unidades modernas indispensables PA

ra prestar servicios al desarrollo globa¡ de la República.

Lo expresado en las consideraciones que preceden nos

lleva a las'siguientes conclusiones particulares, que daremos

en un orden analltico para facilitar la comprensión de los

distintos aspectos de la explotación naviera, y que en una

síntesis prieta conforman las mejoras de organización y mé­

todos que deben regir la~eratoria de la misma, y que refle­

jan las medidas de polltica económica que se recomiendan pa~

ra una legislaci6n positiva:
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~SPECTO TECNICO:

1) Incrementar el tonelaje de bodega de nuestras flotas.

2) Racionalización de las lineas de navegación con mejora de e­

quipos y distribuci6n adecuada del personal.

3) Unificación y sistematización de astilleros y talleres de r~

paraciones navales, para adecuarlos a los niveles técnicos de

eficiencia.

4) Distribuci6n de la operatoria en los puertos para racionali­

zar las estad!as' de los navlos.

A§PECTO ADMINISTRATIVO:

5) Métodos de organización de tareas del personal.

6) Adopción de una técnica contable en pro de la reducción de ga~

tos administrativos.

7) Normalizac16n administrativa contable.

8) Ventajas de la centralizaci6n de compras.

ASPECTO CO}mRCIAL:

9) Reserva del tonelaje nacional para nuestro comercio exterior.

10) Aumento de la capacidad de transporte por motivo de la redis­

tribución.de las flotas.

11) Programación de los servicios de líneas de cabotaje y ultramar.

12) Convenios temporarios de "Pool" con Armadores del exterior que

pertenezcan a paises que resulten terminales o cabeceras del

tráfico del intercambio con nuestro país.

13) Contratar en "Charter" buques del otro pa1s contratante, en ca­

so de no existir buque de bandera argentina para el tráfico.
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ASPECTO Fn1ANCIERO:

14) Canalización del crédito público interno y externo para

construcciones y reparaciones navales.

15) Subsidios a las empresas de navegación y a los astilleros.

16) Premios a los astilleros y talleres de reparaciones.

ASPECTO IMPOSITIVO:

17) Impulsar la capitalización naviera mediante las desgrava~

ciones impositivas, sobre los bienes que incrementen la

capacidad productiva de la explotación y construcción y/o

reparación naval.

18) Exoneración de derechos de importación a los equipos in­

dustriales que se carguen en buques nacionales.

La reserva de tonelaje y lbs subsidios y desgravaciones i~

positivas constituyen las medidas clásicas de envergadura para

fortalecer la econom1a y protegerla contra las eventualidades

de emergencia. El comercio internacional debe dirigirse por los

propios interesados en el mismo, y en nuestra pol!tica naviera

la reserva a favor del pabellón nacional del porcentaje de ca~

gas que se estipule en los convenios internacionales, permiti­

rá el fortalecimiento y desarrollo en que se halla encaminada

nuestra gran Nación.

Las medidas antedichas llevan a la consecuci6n de obtener

lo que se llama una herramienta necesaria en la colocación de

nuestros productos en los mercados internacionales, y la
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diversificación de los mismos mercados consumidores.

La presencia de los armadores argentinos en las Conferen­

cias de Fletes permitirá la regulación y ajuste de las decisio­

nes de las mismas, en relación con nuestros tráficos mar1timos,

y en la medida del precio del transporte expresada en el flete

como factor estructurante de la econom!a internacional de inte~

cambio.
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, (9,5)

Si como hemos visto la polltlca Economica comprende el estu-

dio de la compatibilidad de los fines pollticos y de la raci2

nalidad económica de los medios al~ernativos aptos para cons~

guir aquellos y que ellos signifiquen la solucibn adecuada p~

ra corregir los déficits evidentes de nuestra polltica econó­

mica naviera y en este sentido entendemos que la solución de­

be resultar de la coordinación de entidades económicas autón.Q.

mas, cuya libertad de empresa esté sometida a normas de orlen

tac16n y regulaciones de car&cter econ6mlco.

La intervención del poder po11tlco debe caracterizarse en e­

sas normas reflexivas, racionales, que investigan orientan y

regulan desde las causas de los fenómenos pero en el sentido de

hacerlo para hallar soluciones trascendentes hacia fines éticos

económicos..

Dentro de aquellas causas de nuestra política naviera debemos

encaminarnos hacia el avance constante de la técnica. La progr~

siva rapidéz con que se suceden las innovaciones y perfecciona,

mientos que determinan la obsolescencia de los capitales fijos y

origina los fenómenos de reajustes, ~ una emergenclapara la

que una intervención estatal enérgica, como forma o modo de re~

daptación de medios a las necesidades contemporáneas, es necesa

ria para el orden económico. Esta circunstancia de medios adap­

tados a necesidades debe complementarse con la debida prepara­

ción universitaria de técnicos y profesionales que deben actuar

como elementos directivos de los empresarios innovadores que

amalgamados son los que en definitiva manejan el timón de la
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gran empresa moderna la cual dentro de un marco institucional

y jurídico adecuado, puede lograr altos niveles de ingreso y

excedentes de ahorro que es el desideratum, de poder alcanzar

mejoras épocas de progreso económico y social.
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