Universidad de Buenos Aires
Facultad de Ciencias Economicas
Biblioteca “Alfredo L. Palacios”

Politica econdmica
argentina de la
marina mercante

Marsimian, Miguel Angel

1966

Cita APA:
Marsimian, M. (1966). Politica economica argentina de la marina mercante.
Buenos Aires: Universidad de Buenos Aires. Facultad de Ciencias Economicas

Este documento forma parte de fa coleccion de tesis doctorales de la Biblioteca Central “Affredo L. Palacios”.
Su utilizacion debe ser acompafiada por fa cita bibliografica con reconocimiento de fa fuente.
Fuente: Biblioteca Digital de la Facultad de Ciencias Economicas - Universidad de Buenos Aires

Tesis Doctoral 001501/0845




R R

POLITICA ECONOKICA ARGENTIUNA

(=
td
e
=

|
|

MARINA MERCANTE

ﬁa%;fb
Autor: z%gﬂﬁ Angel MARSIHIAN
ye M”ﬁg%stro: 7589
L, . .
ggpedra= Politica Econdmica Arcentina

Profesor a cargo: Dr. Manuel SAV KIGUEL

'CATALGGADO

DICIELBRE DE 1966

"TESIS DOCTORAL -~ PLAN D"




ot §

Consideraciones y Examen Critico de la Situacién Econdmica Argentindeecese
Programa de Desarrollo.....-.................................--...o......

Justificacidn de la Maring MercantOeceessssvecscsscssceessssosssccscesossans

El Intercanbio Exterior....--..........................o.......-........._

Términos del IntercambiOcecssceesresesescsssecrsvtecsscsssscssasscssscosssns
Proceso de las Tranaformaciones Estructuralesiesecscescssscacccscecosecce
Importancia Econdmica del TranspOrt@eccscecccsscsecesccssscescssccscoscccas
Transporte ¥ Desarr0llOeeccescsecsssccecscsossssecsososssvsscntscsesossssse
Poblacidn y DesaTTOllOcsessessosessosesnsssssesscescossotscassssrsosocns
Impulsos de Desarr0llOeeesssosssssscsssssvsssscssssscssncscsossvesscssone
Fuerza Estructurante del Sistema de TrangporteSecesccescsscsscocscsccsnse
Inversiones de Capiftal y sus EfecltoScesscesceeesoesecesscsocnsescscsscsanes
Limites de la Influencia del TransportCescecccsccscesccccocsscsccessoscccse
Influencia del Transporte sobre 1la Demanda@sseesessscsccosssessscscsscccessss
Consecuencias Directas de una Mejora del Valor de Trafico y la Demanda.

LimiteSecescoacesersoscsccocaasasssscssasssosassssssaseasscansscososssoss
Resultado de la Fuerza Estructurantoeescscscceccecscssessossssccsccccasesce
La Navegacion: Dinamismo autOnOmMOesescecsovecsccescccscscsssasessscsnssonss
Dinamismo de la Navegacion Fluvialeececeosseoessesscescoscscscccacsasasecsae
Dinamiamo de la Navegacion Maritimaeeseseeesceessacascsecscssssccascosnas
Fletes Maritimos: El MercadOssescsesscscessscccosescssssoscscssenscrcsnssse
Costo de EXplotacCiOfecesceecesssscsasccscscscacssssecssasessacsscrsesscsnsce

Las Conferencias Havierageesecesssossecosrcccesssssscsccssscsnsscosossoscns

15
23
25
26
31
39
41
42
48
49
53
54

51
62
66
67
T1

77
80

82



INDICE GENERAL PAGINA

Necesidades de Transporté Tluvial y HaritimoOSieeecesssescesossccscscses 86
Antigledad de la Flota Fluvialesecseocsosscscssssassoscssssosscesonsses 86
Perspectivas de DesarrollOsecssccsvscevesecesnsesvacscosnssccecescscas J0
Trafico de Cargas Secas FluvialeBeeescecosccscoscoscsccsssccsscsscasasss 91
Carzueros de UlbTamaTeecessceossosscssesssssessscsssssscssasvssnsossssse I2
Determinacidn de las Flotas Maritima ¥y Pluvialeeesescscssccscecaccsces 93
Programa de RenovaCiONeesseceoecscosccocoscscssosocsccssersccscescsnasecs 99
Capacidad de los Astilleros NacionaleSeeeecsessecesccsosconsncccscccess 112
La Construccion Navaleeessoosssescescscssssosssesasrsesossscccsssscscncse 124
Planeamiento y Desarrollo Proyecciones 1965/69........................ 129
Ley 16.964 del 4/X/1966: Sistemsa Nacional de Planeauiento ¥y Acciédn
paTa 6l DesarTollOescecessccvccoscssccesssseccsccsssssscsnsccncsconsse 133
Sistema PortuariOseesesescoscrosscssscccsescsssscsessnssssnssscosecsssee 134
Puerto de Buenos Airés: Autoridades, Usuarios y SindicatoBesesecessces 150
Reordenamiento del Trabajo PortuariOsesescccescscccescssssoscssccasscssesee 151
ALALC, Tratado de Montevideo (1960). Transportes MaritimoS.eseesssesss 157
Politica Econdmica Argentina e Integracion Regionalecesseccccssscsssses 159
Coordinacidn de Politicas AmericanaSeisesesscscssssssscsccsccsscecsssee 169
Legislacidn Avgentina en Materia NavieT@eesscoeoscssccsscsscssescesses 186
Leyes Inglesas de Navegacidflessesecesccocscecocssssoscsescosscssassnsse 138
Organizacidén de la Marinag Mercante NorteameriCan@eessccessssscsscscees 191
Politicas de SubsidiOSiessecessecccsssssocoscsccscoscsssssocssscsceses 195

Conelusiones Generales y ParticulareSeeesesessccssccsescscscscssssescses 199



- 1 -

CONSTIDERACT TS Y EXAMIN CRTTICH DE ITA STTUACION ECONOMICA
ARGENTINA Y JUSTIFICACICH DE TA MARTHA MRRCAMNIRE

El comercio exterior de nuestro nafs se incrementa notnblemenw
;¢ desde fines del siglo XVIII, debido al liberalismo impreso por la gestibdn
ie la metrbénoll en los negoéios de estos »mafses, ¥ en especial; por las idé;
1S liberales de lbs natriotss gue nos cmancireron de acuella, Pero‘aumenﬁé&
s expansibdn ecuandn la ragidn qué comprende le llamira pamneans se integréi
;n el comercio mundial, Juego de la mitad de siglo XIX - en esnecial deéﬁ@és

G1ltimo cvar’o de siglo  »rimera décadn de” presente-.

%1 nerfececionamicn’o de los insﬁrumehims v méindos de navegacibn
Raks nueVasvtécniqas introducides en g nevios, nermiticron ampliqr les no-
sibilidades de tréfico “asta lleger 2 s desarroilo ext““ogdinario cn el mﬁn-

lo de los tranSWCTtes, circunstancia Tavorocecldas mor la esnecial
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sos¢y regionrs con resvecto a sus nroductos de exportacién.— Pero esia esnc-~
dializacfon llevabe e germen del deterioro de las eco nomfns dedicadas a NPo-
ueeionas bisicas (eerecales, carbén, algeddn,; azficar, cte.) v de u“gUﬂos nNa-

ses mencrroductores ( netrélec, csta™c) .-

/

e

Sc produic la vulncrabilidad de 1o ceconrmfe de los nafses es-
ecis:i7ados en producciones »nrimaries, manifosténdose una tendencia al es-

rangulamiento de¢ su comercic exvericr, cuva raf

™

se olla en Ja disparidad
e la demande internecional y sus crnisecncncias sobre las exportaciones y :
us precios relativos, Ia dis»aridad en que crcce la demanda de productos
rir rics cdvireads esn 1o dolorodizetos svonudctur dos y sorviecios ¢l lifi-

‘dos conforme aumenta el ingreso por habitante,
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Ia poblacién de los nafscs industriales crece o ritmo menor que en los naf-
s2s subdesarrollados, lo que perjudica la demanda de¢ productos primarios,la
fue asimismo gueda periudicada por las innovacimnfs o transformecionecs téc-
nico - cisrtificas gue disminuven el emnleo de matcrias primes naturales.-
[a creaci?r de mercadcs comuncs o f@gfonalas en aguellos - ins industriali-
zados, restringen la enirada d~ las materiss nrimas de los pafscs neriféri-
ces. 1lo gue agrava 10s cavacterés del intrrcambios lento crrcimiento de las
axportacioncs primarias contra una intcensa demanda de importacicnes de jelgels
luctos manufacturadOSFCOt neriulcio evidenie de los pafs~s que exporian 1aé
orimeras en su relacién “e vreciocs.,

Al inicisr el pr@scnte_siglo nucs ro nals tenfa en virtud de
la elevada produciividad de lz iierra un producic ner cédpita relativement €
21to.~ E1l proceso de ex»nansibdn précticemen ¢ sc baséd en la gancderfa v la
agricultura.- Sc¢ estabilizd despuds de la primera griorra v perdurd hasts el
2flo 1930.- Desde 1.920, el rector agriccla - ganaderc »i rde terreno gradual-
nente v el sector 1ndustrial avanza sin »nrusa en la »articinacién en el Pro-
lucto Bruto Intevno.- Pero luego de 1o crisis de los treinta, el pafs ha dis-
ninvfdo el ritmo de crecimiento nor falta de modidas odecuadas conformes a
la evolucibn econbmica mundial.- Fov cl nafs carece de recursos externos ﬁa—
ra imnortar les bicnes de carital imnrescindiblies mara oL éevv° rollo de 1a
ndvstria, ©s insufici nt~ la acumvlecién de canital en los servicios b;sa—
108 V¥ atravig%a U1 Dencso Procesc de inflacién acclerada, causada no 3610:
wr la “resiSw de la demanda sino vor el emu’e d¢ los cosios (avmento de -

salarios cue originan aumentos de »recios en los bienes y servicios de mayor

'ravitacibn en el mcrcado 3 San Miguel ).- Hstc sumcnto de salarios cstd d1~



- 83

vorcindo de’ aumento de nroductividad y tiene su origen en la espiral infla-
cionaria.- Cuando los trabajadores se desnlazan hacia sectores aue absorben
pronorciones exageradas de mano de obra, desciende la vroductividad. Zstos
sectores se vuelven ingfici@ntosvy se agresvan sus nosibilidad~s crondo no
los acompafia me‘ores servicios pflblicos ( transportes, energfs).-

Le memoris de la Sociedad Rurel Argentine (Bs.As. "..964) di-
ce gue la Repdblica Argentina debe desarrollar sus recursos naturales pare
alcanzar un comercio exterior clevado 7 ello debe coresponder a una polfti.

ca agronecuarie definida.- L

[55]

produccibn agropecuariz particina en nuesiro
comercio exterior en un 95%.-

Iogicemente la Socicdad Rural adopta la postura clédsics que
ha dado tanto progresc al nafs on o' pasado: la dedicaCién nreferente a las
actividades nrimerias siguiendo une divisidn int rnacional del trabajo.-

Por otro lado estdn los wostulantes de la irdustrialis m016n
jel nafs, para <acarlo de su ~stancamicnto 1o cue vocuiere lo susiitucidn
le capital cue necesiten ur am»lio mercade nars traboiar a cosio cconfmico
7 ello se eondiciona a unn integracifén regional.-

Siemnre vamcs o considerar beneficioss Ta integracifn regio-
121, pero no debemcs descuider nuesiro intercambio con <1 resio del mndog
?adidional9 intrgrado o no integrado, pucs ello strgc ce nuesiro orden cons-
.tucignpnals la libertad de cocmereio con todos los palscs del mundo condiclo-
da por ¢l mismo orden.-

Los cuadpros sigui-nites s significatives del desarroilo del

mercio exteriors
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CUADRO I ( “n millones de délares)
B o Saldo de la
AT IMPORTACION EXPORTACTION BATAVZA COMERCIAL

1.960 ufs 1.249 1.079 ~170

1.961 1.460 964 -496

1.962 1.356 1.216 ~140

1.963 5981 1.566 285

1.964 1,077 1.410 333

- o -
CUADRO II CUADRO_IIT
PRIMCIPAL DESTINOQ DE IAS PRINCIPAI. ORIGEW DE TAS
IXPORTACTONTS ARGENTIVAS BN 1964 TMTORTACTON S ARGEVTIVAS B 1964
(Fn millohes de u®s) Tn millones de ufs)

;alia 245.1 Estados Unidos 255.4
‘an Bretafln 154;0 Ttalia 113.4
lolanda 139.0 Alemania 107.0
Jlemania 110.3 Brasil , 100,5
jrasil 97,1 Gran Bretana 80,8
‘ina Comunista 91;7 Francia 50.2
;stados Unidos 90;5 Venezucla 29.2
'rancia 66.3 Tndia 27,2
36lgica 53.4 Cdnad@ 27.2

"anén 40.2 Suiza 23.9



CTIADRO_TY CUADRO U
RINCTPALTS SAIDNS FAVORABIRS PRINCIPAITS SATDNS DESFAVORABITS
B TA RPATANZA COMIRCTAI BN 1.964 DI TA PAIANTA»CDM“HCIAI ET 1.964
(8n millones de u$s) (En‘millones de u$s)
talia 131.7 Fstados Unidos 164,8
olanda 119.2 India 27,0
hina Comunisia 91.6 Canadd 22,5
ran Bretala 73,2 Malasia 19,9
&lgica 40,7 Guayana Holandesa 18.2
1sia 22.6 Venezuela 16.6
ruguay 18,5 Suecia iS;l
hile 1747 Suiza 9.6
apbn 16,7 Finlendia 8.5
_aneia 16:1 Austria 4;2

Examinando los cuadros anteriores (2 al 5) notamos que Italia
parece como princinal comprador, superando en un 60% a Gran Bretafiz, v lo
ndica el grado de conveniencia de nuestro intercambio con Italia.- En el
nadro 3 figura en segundo lugar.-

El cuadro 3 es 4 encabezado nor Estados Unidos, lo gue demues.

f-1
a8}

ra gue nuestras relaciones con el pafs del Norte, pucden scer origoen de
crsistencia de nuestra male situacidn financicra .-

El cuadro 4 indica los pnafs s donde debiéramos oricntar nues-
ras adquisiciones ( Italia, Holanda, Gran Brotafla, Bélgice ).-

China es un caso c¢snecial y ¢s consccuencia de las ventas de

rigo e¢fectuadas.-
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El cuadro 5 indica nuestra mala posicibn financiero, figurando los Estados
Jnidos en primer lugar, originando dicho saldo un embudo o cuello de¢ botelle
ue agrave nuesira situacién intcrnaéiona1.~ Debe mejorarsc la situacibn de
2xnortaciones a dicho pais.a Tos cfectos de meiorar lo bolanza comercicl o
ie lo contrario debe imvortarsc menos o no immortarse de dicho pafs.-

De los cuadros 1 o 3 cuedn evidenciado el grado de 1la diversi
Ficacidn geogrdfica de nuestro comercioc cxtericr.- Ias cxnortaciones a paiges
iesarrollados significarcn un 80% de las exbortécioneé totalos,. - -

Bl crecimiento de los cecxnortaciones o lae nacioncs eon desarro-
11lo y el de las imnortaciones prccedentes de ellas es relativemonte mds répi-~
da que ¢l correspondiente a las dreas des:srrolladas.- ntre 1.961 v 1.964 1:-s
exortaciones de nuestro pais hacia 1alIAIC se elcvercn cn un 88% lo que sig-
nifice que es el comoercio mds dindmico de nuestro intercambio exterior.-

Los productos pecudrios representan alrededor del 50% dec las
cxportaciones ( la carnc suministra la cuarta portc de los ingresos totales
de exportaciones ): los productos agricolcos estln en el orden del 40%.-

Tingén producto de cxnortacidn aportd‘més del 25% de los ingresos totales lo
cue indieca que no ey uno depéndencir extrema dec uno o més productos.~ Fs sig-
nificativo el incremento de las exportacionecs de »nroductos manufacturados,
lo que hablavéel avance de 1o diversificacidn cxtructural de las cxnortacio-
nes.-~

Durante el anfio 1964 cl nroducto bruto crecid en 87.- Bl 509
tuvo su origen on el Sectof Industrial.- ()

£l crecimiento de otros scctores fue el sigulentes

Produccién Agricola 109



Comercio 10%
Transporte 129

(+) Ias ramas industrisles tuvieron un incremento segfn lo si-

ulente:
Siderurgia ‘ 46%
Automotorcs 48%
Bienes de Consuno Durable 42%
Textiles 27%
Productos Qufimicos 18%

De 1.950 a 1,961 el producto crecid a menos del 4% anual (MCE
% anual, Japén 8%, TRSS 9%, USA 1,5% con una economfe de lento crecimiento.-

Importantes'factores cn este andlisis de la economialde nuestro
ofs fueron lé fuerte »nroduccién de cerceles y los altos precios intornaciof
ales logrados para la cerne, lana v otros productos.- El gasto p@blico crég
i6 en tn 18%.- Bl déficit de Tesoreris fue de 175 mil millones de DCSOSem
1 Balance dc Pagos fuc favorccido por el alto nivel de las exportacioncs.-=
os compromiscs derivados dc¢ la deuda externs fucron cubicrtos por el sube=-
£vit dc cxvortaciones.-

Las perspectivas vara ¢l corriente afio segflin el gruno de tée-
.icos guc dirige Aldo Ferrer son buenas nara la producecidn industrial que se-
uird su expdnéiéné Ia industria Siderfirgica crecerd de 104 /15%; 1o de nro-
uctos'quimicbs 1n%s la automotriz hasta el 10%. Lonmismo la industria delh |
emeﬁto v la deo la construccibn, - -

TLas oxportacionoé segulrdn jugando uhlpapel dindmico, Ia expan-

ién continuads de la demanda global depende del avmento del nivel de inver-
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siones, del mantenimiento de un olto nivel de exportacidn y de una po-
litica frente ol scctor externd cuc nosibilite la exnmonsidn de las im-
nortaciones de bilenes de capital pare sostener un maycer nivel de acti-
vidad ecendmica. -

Bl balan ce comercial se ostima con exnortaeciones del orden
de lbs 1.400 milloncs de ddlares ¢ Imrortaciones cntre 1.200/1.400 mi-
Tlones.- Bl nunto crifico se encuventra en ol sector externo debido a 1
i
incidencia de las amortirzaciones de la deuda externc »iblica y privada.¥
Ias obligaciones del secter phblico al 31-12-64 totclizaban
2.423,6 millones de dSlﬁros9 constitufdos por 2.054,4, cn coacepto de co-

nterecses. -

Ll
¢
.

pital y 369,2 cn concenpin de

0s vencimioer gue har onerarsec 3 mi g "la-
Los vencimientos que han de operarse son ¢n millones de dfla

3
Bl

O
623
oo

1.965:526,42 1.9663 417,8 1.967: 278,7 1,968: 245,1
1.969:212,3  1.9705 161,9 1.971/90: 531,6 .-
Ias obligacionecs del scctor »privado o 1n misma fecha totali-
zo.ban 932,2 millones con los siguicntes vencimientoss:
1.965: 382,4 1,966: 178,4 1.967: 137,6 1.968: 78,50
1.969: 34,6 1.970: 28 1.971/90: 91,4
De los 932,72 millones corrcsnonden 197,4 a imnortacicnes de
Bienes de Caﬁital9 46,8 o imvortociones de Materics Primas, 87,4 2 impor-
taciones de Bienes dQVConsumo; 57647 o Préstamos Fincncieros v 23,7 a o~
tros concentos financiceros.-
Te suma de las oblignciones ﬁﬁblicas v privaedas o scan un to-

tal de 3.355,8 milloncs de délarcs pertenecen o los sigusentos acrrodsrsss



FMIT

Banco‘Mundial

Banco Interamericano
Ttalia

Reinc Unido

Alemania

Janbn

Suiza

Francico

Holanda

Bélgica

Suecia

Austria

Dinamarce

Noruega

Estados Unidos

Otros pafses
Mercados cxternos de

Cap °

'(1) Ia Prensa 10 de Junio de 1.965 .-

195,4
199

200.1_.  2.355,8 (.)

De la Deuda Bxterns ce ha obtenido de los pafscs acrcedores rcu-

nidos en ¢l Club de Paris la postergacidn pera 1.968/72 de los vennirdr -

tos comerciales del afio 1.965, totalizando 120 Millones Dblarcs, cifre

sujeta a

Cién del

los ajustes rcsultantcs de los convenios bilaterales de concrce-

acierdo.- Bl monto se inerementa con las oporiciones concertadas
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previamente con el FMI, Bancos curorcos y nortcamericanos v <1 Banco Mun-
obteniéndose o1 uno refinanciccién totel de 223,7 milloncs de d@blercs.-

El FMI ha reccomendado cuc eonvenla o lo Repliblice Argentina
la prosecucién de polfticas fincnciceras que permitan el incremento de las
recservas vy ¢l mantenimicnto de su deuda extcerna dentro de prororciones mas
ncjables.~ Bl sistema cambiaric actual, los recargos de import cidn y los
rceientes impuestos sobre exportaciones nucden tener efectos adversos so-
bre la cconomia,.-

En sintcsis por lo expuesto nodemns afirmer ocue un pucblo po-
tenelalmente rico no halla solucidn inmediata o sus problemas econbmicos.
Quierc lanzarse por el camino dc las modcrnas formas dc produccibn , pe-
ro‘ccntinﬁa con los wricticas viciadas v crdudas de los puchlos estdticos
en su desarrollo. Este reguierc un cambio cstructural y por CUnsiguicntui
un cambio en los métodos de cduc-cibn y cn las formas de trabajo, que pof—
mitan adecuar las condiciones parn cue ¢l nroceso abandonce 21 status vie
gente que seflala Rostow, y 1o Ilacidn cncauce su ritmo activo quc es cl
signo evidente del progreso de los pafscs modernos.=-

Como\lo han hecho notar los cstudiosos de los nroblemas ecoQ
némicos el comportamicnto del. sectopr phblico incide notablerientc cn esa
cuforia cconémica cue presagic una rcecesibn.- Hay ideas claras sobre po-
1fticas de saneamiento de cste sector, que gravitan ennrmemente en la ¢~
conomfa, dado su productividad duvudosa, y quc postergerlas sigrifica pro-
rrogar el »nroblecma quc con ¢l transcurso del tiempo ticne un efrcto mul=
tinlicador, -

Bs de destacar gue las refinanciacinncs de la deuda externq

significan cuc o' Estado puede scguir gonstando lo cue refinancia y pucde
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fracosar cvalguicr nolftica sin un »lan-colateral a la financiacibn de
deudas -~ de sancamiento monotaric.-

Nuestro pafs tisne una gran vulnerabilidad cxternas Pese a que
se van cstablceiendo industrics importantes no hemos modificado ni alte=
rado nucstros programas de cxportacibn. Scguimos como grandes cxportado-
res de productos primarios.-La industrializacibn enfocéd ¢l mereado inteor-
no. Debenos crecar la industric de exportaci/n.-

Ios cjemplos de Crnadd y Australia, con su diversificacibn de
cxportaciones no ha hallado eco cn los responsables de la politica comor-
cial de¢ nucstro pails, y la comsccucncia ha sido la vulnerabilidad exter-
na; tanto cn exportaciocs como cn importacioncs gue rcquiere le industria

-

las ouc sec hallan comprimides por ¢! =nivel de aquellas, Se ncecsitan in-

versiones de canitales fordncos que pueden scr un importante factor en el
desarrollo, complementadas por la avuda cxtraniera de los organismos fi-
nancieros.-

Entretanto ¢l Plan Nacional de Desarrollo comcnzard & producir
svs efectos en corto plazo.-

Ia polftica cconbmica coficial para ¢l afio 1,966 se concreta a
lograr un aumento del 6% en ¢l volumen fisico de?) Producto Bruto Nacional
v limitar el alza de »nrecios hasto un 15%.-

Por otro lado ¢l ritmo de¢ inflacidn indica un aumcnto del costo

de vide del 35% con rclacidn 2l aflo entericr, lo quc como hoehn real sig-

nizica una incongruencia en e 1lfmitc oficial del alza de >recios.-
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PROGRAMA DE DESARROILO:

Economistas y Goblcrno hen reccurrido al plan dc desarrollo cn afén dec pre-
parar las bases pera rcsolver los problemas cconbmicos gue aguecjan a la
Repfiblica,s acopio de capiteles, inversioncs rceproductivas, crecacibn de
denanda, prcdominio cstatal cn la prodmnecidn y comercializacién.- Hoy opi-
nan los cconomistas planificadores quc la divisidn del trabajo v la nocidn
de valor, la cspecializacibn y e’ ncnor costo vnertenccen a tramas de re-
laciones cconfmicas monos ¢ mnlcias que las que sc dan cn la vida moder-
na donde ticnen prelacibén los problemas socloecondmicos que cntran cn la
esfera de la macrceconomfa.- En el sistema de la proriedad,seguridad y
libertad de empresa y cstimulo de “uerc, las decisiones empre arias se co-
ordinan atraves del sistema de precios con una coordinacidn automdtic.

y ()

(al menos en teoria gue constituye un teiido institucional gue da a
la libertad perscnal oporiunidades mayvores nara su descenvolvimiento.- Pe-
ro este sistema de libre uegc de los procesos cconbmicos cred injusticia
para la competencia real, lo quc origind la ideca cn ciertos pensadores
cstatistas que debfa acentuarse la intervencidn del Estado en forma de
oricntacibn hacia objetivos nacionales cue se¢ predeterminarfan en un plan.
J.M. Ibdflez Langlolis en Planificacibn y Libertad ( Cuadernos del Sur, Te-
brero de 1.965.-), dice aque una prudente aceibn planificadora del Egtado
oue corrija y cncauecc, con un sustrato de fuerzas éticas accerca de su fi-
nalidad y donde la tendencia teenbderata no se crija en determinante,"»a-

rcce lo més antc para suministrar la base materizl del. cjercicio de las

(.)Bra una dectrina ventaicsa para 21 medis ambientc en cuc



- 13 =

libertades " .-~

El Plan Nacional sc ha claborado mecilantce la consulta a varios
niveles de actividadces ccondmicas cstablecidas on las distinias rcgioncs
del pafs, que cn las discusiones para la elaboracibédn del Plan han asunido
una actitud de integrocibn hacia los brganos de dircceidn de la planifi-
cacidn.-

Existon otapoas en la formulacibn dc n plans
12,- Ia enunciacién de nmetas globales, tales como la tasa de crecinicento

del producto bruto nacional, porcientos d-~ consumo ¢ inversidbdn, ctc.-
29,- Ia cvolucidn probable de las vroriables ccondmicas tales: salarigs,
precios, ingrcsos, gasto piblico.-

39,- Compatibilidad de netas.-
Ia existencia de un criterio orgdnico de programacibn cs ncccsario para
las previsioncs, proyeccioncs y nctesS.-
Fn nuestro estudio ¢special nos interesan los datos rcelativos al coméfcio
exteriors los objetivos rclacionados con ¢l desarrollo regional vy, las
fuentes de finaneciacibd de las inversiones.-
Deben cstar vinculados al plan los medios de accibn basadeos on la politi-
ca fiscal y monctaria ( cr/dito a largo plazo y de fomento ).- Los impucs-
tos deben tener una finalidad ccondmica sntes gue fiscal v una nolitica
de desgravaciones o tasas difcerencialcs permitc dar imnulso al crecimicn-
to econbHnico.-
Dcbe tenersc prescnte que el crecimicnto total narece brsarto, en deter-

indirectos del crecimicn-

0]

minados nericdos, en los rcsultadcs dircctos

to sumamente rédnido de algunos sectores claves (1)
(1) Rostow.



Adcnds los cambios iniecicles de método recquicren que cicrtos grupos dec ia

Il

socicdad wnoscan la bucna voluntad y autcridad nccesarias para instalar y
difundir nucvas téenicacs y que la socicdad on coniunto responde al impul-

so inicial cn forma activa.-
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JUSTIFICACION DI LA MARINA MERCANTE:

Lo Replblica Argentina cuenta con una buena red de vias na-
vegables y una extensa costa maritima. Le ubicacidn geogrdfica de su
sistema fluviel comprende regiones ricas potencialmente y productoras
del pals. Esta red fluvial pucde ascgurar y promover la salida de la
produccién de sus regiones de influencia y por extensidén la participa
¢idn en el transporte del comercio exterior y el ahorro de divisas =—-
(cambio de moneda extranjera) en fletes y pasajes.—

Los transportes son servicios complementarios y accesorios
de lag actividades eccondmicas, El grado de adaptabilidad cuantitativa
y cualitative del sistema de transporte a las necesidades y potencia-
lidades econdémicas limita y determina las posibilidades y el ritmo de
la econouia en su conjunto, como también de las distintas regiones e-
condnico-geogrdficas que la integraﬂ?)(l) Para que ¢l desarrollo eco=-
ndmico alcance su mdxima posililidad debe crear incentivos en favor de
una mejora constante y una mds estrecha adaptabilidad de los transpor-
tes, Estos deben ir a la vanguardia del desarrollo para no obstaculi--
zar o frenar las tendencias expansivas de la econoumia, Un buen sistema
de transporte fomenta la mejor divisidn geogrédfica de las actividades
econdmicas entre las distintas regipnes determinando la localizacidn
y distribucidn racional de aquellas, El transporte en una dindmica con
tinuada debe adaptarse y readapiarse a las posibililades del desarro—-
1lo econbmico general, Siendo un factor estructural de la cconomia el
transporte es determinante de las inversioncs en capitalizacidn de la
produccidn y las deficiencias en el sector transporte retardan la --
adcpeidn de métodos o téenicas de produccidn mds eficientes, Las in-—-

versiones en este sector, son de particular importancia por sucusntia

(1) Naciones Un;das - E1 Desarrollo Econdmico de la Argentina - Parte

Méjico 1959,-
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¥y por tratarse de largo plazo por lo gque es necesario su planeamiento
teniendo en cuenta su funcidén de promotor del desarrollo, y, que debec
satisfacer los requerimientos de la econonmia,-

Para justificar la posesidn de una marine mercante nacional se habla
de "alto coeficiente de insularidad" lo que significa concretar una
promocidén de fletes a fdvor de sus buques y si se refiere a navega—-—
cién de ultramer dicheos fletes permiten una ganancia o un ahorro de
divisas, Los fleteg de @Xportacién que se pagen a un armador nacional
son una ganancia de divisas, Los fletes de importacidn pagados al mis
mo armador significan un ahorro, Ambos tienen una notable incidencia
en el balence de pagos del pais,-

Los fletes de'importaciones constituyen una demanda de divises que se
ahorran si se pagon 2 un arnador nacicnalj los fletes de exportacidn,
se traducen en vna oferta de divisas que se ganan por el armador na-
cional, Los fletes primeros, si son pagados a un armador extranjero,
origina una demenda de divisas en el mercado, que a2 mayor demanda, en
carece las divisas. Los fletes de exportacidn pagados a un armador cx-—
tranjero, siguen el mismo cemino y en ambos casos los efectos sobre -
el balance de pagos son notables, -

Ademés la presencia de nuestra bandera en los mercados de fletes de
ciertos trificos demuestran el efecto sobre el nivel de fletes y "cu-
ya eficacia estd en razdn directa de la cantidad de bodegas que se po
sean bajo pabelldn nacional" (o3l

Otro criterio ademds encara el factor "seguridad nacional" para justi
ficar el sostenimiento y desarrollo de la marina mercante como un ob=-

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

(°) Anuvario 1963 IENMA.
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el transporte maritimo del comercio exterior., Recuérdese la escasa in
portancia de nuestra marina mercante de ultramar a comienzos de la sg
gunda guerra y las penurias que significaron pars nuestro intercambio,
siendo como éramos un pais dependiente de marinas comerciales de ban-
deras extranjeras. -

En el dltimo cuarto de siglo medidas de politica econdmica de paises
tradicionalmente productorcs y exportadores - especialmente en Améri-
ca latina - acentian la tendencia a disponer de sus propias marinas -
nercantes pars 91 trdfico directo con les paises interesados en su co
mercio exterior,-

Estas medidas gubernamentales limitan la libertacd del comercio de -
transporte y efectudndolo ha venido a llamarse la discriminacidén de -
banderas, -

La teoriz de la libre competencie el intercambio internacional deberia
moverse respetando la doctrina de los costos comparados,-—

Las modalidades actuales del intercambio internacional son consecuen-
cia de las divisiones regionales o idecldgicas; barreras aduaneras,
cuotas contrcles de eambio y estas modalidades alteran lo que en tien
pos 0o muy pretéritos se llamé la libertad de les mares y la libertad
del transporte maritimo gue permitiza que los cargamentos fueran hacia
las bodegas que brindaban el servicio més eficiente al costo wds eco-
némico,.~

Los peises maritimos tradicicnales entienden quce la actividad naviera
constituye un servicio que debe ser prestadc por aquellos que se en-
cuentran mejor preparados para ellc, Es un servicioc desligado del co-

mercio exterior nacicnal.-
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Los paises americanos en general entienden que hay una ligazbn estre-
cha entre el comercio exterior y la marina ncrcante nacional, cumplién
dose en forma auténtica ¢l fin de la marina mercante. ELl comercio ex-
terior avala la posicidn de marine mercante propia y hasta el 1imite
gque reconoce un derecho equivalente en las transacciones comerciales
normales por parte del pais de procedencia de las importaciones o del
destino de las exportaciones, Los intereses nacionales se vinculan al
pederio maritimo y a la balanza de pagos.-
Los paises maritimos tradicionales transportan buena parte del comer-—
cio extericr de los demde paises ademés del propio comercic exterior.-
Los siguientes paises transportan los porcentajes que se indican re-
lativos a su comercio exterior:
Espafia 73 % Francia 62 % Italia 53 % Japbn 50 % Gran Bretafia 53 %
Alemania Occid., 51 % Noruega 49 % PFinlandia 45 % Dinanarca 38 %
Ia participacidén de 1la bandera argentina en el transporte del comer—

cio exterior se indica en el siguiente cuadro:

Inmpcrtaciones’ . Exportaciones totales

Afios oo TS tons % miles tons % miles t. %
1958 1.841,5 15,2  1.313,5 15,5 3.155,- 14
1959 1.440,4 11,2 1.411,8 15,9 2.852,2 13,
1960 1,539,2 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 21,1
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La parte substanc-.al de nuestro intercamblo supera la distancia media
de 4,000 millas gque es la media internacional ccnsiderada comc nc ex-—
¢éntrica, lo que coloca nuestro intercambio en situacidén excéntrica
con respecto a las rutas internacionales lmportantes.-

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

fletes correspondientes a barccs argentinos:

Afios Total de fletes Fletes correspeondicntes %
Miles ddlares bugques argentinos
" 1858 209.,397,9 48,304 ,2 23,1
1959 : 250,231, 3 48,957,5 19,6
1960 317.070,9 59.356,6 18,7
1961 240,943,1 49.773 .~ 20,7
L1962
1963
1964

Es evidente el déficit de fletes de la marina mercante ar-
gentina pera transportar nuestro comercio exterior.-—-
En el siguiente cuadro se detalla el transporte de nuestro comercio
exterior por continentes y 1a participacién de la bandera argentina

con respecto a terceras panderas,-
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Continentes Bandere argentina’ Banderas pais Terceras
mil;s tons % zs;zizi; o%de Banderas 2

tong tons
Africa 0,1 0, - 92,4 100
América 1.676,8 23. 759,8 10 4,382,3 67
Asia 0,9 0, $119,1 14 760,4 86
Europa , 1.114. 13. 2.761,9 33 4.417,7 54
Oceania 4,5 100
URSS 5,2 6 23,9 29 53,7 65

Si vinculamos nuestro comercio exterior con la marina mercante argen-
tine mientras ol primero aurenté un 34 % con relacidén al afio 1963, es
te aumento nc ha sido aprovechado por nuestros buques debidc a fallas
de las estructuras de nuestroc comercio extericr y de la economia na-
viera,-

Damos a continuacidén el balance maviero del afio 1964 y su coumparacidn

con el afio 1963: (E1l cuadro fue transcripto del IEMMA.)(W
Rubros del Balance Naviero Anuario
.1904 - 1963
TNGRESOS 3 Millones de dbélarcs
Fletes de exportaciones ea b.argentinos 25,6 23;6”
Fletes de b.argentinos entre 3ros.pafses 5,7 -~ 5,5
Pasajes de extranjeros cntrados y salidos
en bugues argentincs 3,4 3,5
Pagajes en b,argentinos entre 3ros,paises 1,6 2,3
Gastos de barcos extranjeros en n/pais 29, 24,4

65,3 59,3
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EGRESOS ¢ 1964 1963

Fletes de importacignes en b/extranjsros 67,2 53,4

Fletes de cabotaje en ®/extranjeros 0,2 Q,3

Pognjes de argentinos en b/extranjeros 4,7 6,8
Gastos de b.argentinos en el cxterior 20, 20,

92,2 80,5

DEFICIT 26,9 21,2

Ia ausencia de promocidn de flctes
item de Fletes de Importaciones en
El problema estructural se nota en
les adecuados al trdfico que deben

rrollo ha

egtudiado la construccidén de una flote de -3

de Impertaciones se refleja en cl
b/ extrenjeros. -

la insuficienciz de buques naciocng
servir, E1l Consejo Nacional de Desg

kcarriers™ pa

ra cargamentos a granel ya sea de nuestros cereales o de 1la produccidn

de carbdn,-

Durante el afic 1964 se exportaron g

. 700,000 toneladas de cargos a gra-

nel y se importaron 5.245.000 toneladas que significan alrededcr dcl -

90 % de las sumas totoles.-

Pare concluir vercmos dos cuadros sumamente ilustrativos acerca de la

insuficiencia de tronsporte de ultramar de le marine mercante.-

Cuadro 1
Tréfico 1964 1963
por bugques toneladas
Importaciones 8.359.460° 5.823.297
Exportaciones 13,250,915 10.282.058
Totales 21,610,375 16,105,345
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Cuadro II

Triéfico en buques naciocnales y porcentaje sobre I)

1964 1963
Importaciones 2,169,700 26 % 1.897.700 32,6 %
Exportaciones 1,609.900 12 1,728,900 16,8
3.779.600 17,5 3,626,600 22,5

Lalcontribucién al baleance de pagos se¢ ha traducido en el afio 1964 en

41,727.000 dblares, cifra nmuy inferior a le éue pctencialmente tiene |

derecho nuestrc marina mercante, pero que se explica por aquellas fa-

llas energentes de la falto de bodegas adecuadas para el transporte

a granel o especificas pars cierto tipo de tréfico, cono son el trans—

porte de carnes o frutas y productos refrigerados.=-
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[5)
EL INTERCAMBIO EXTLERIOR: SU ESTRANGULAMIENTOQ PROGRAMA DE DESARROLLO:

En une ecoronia que depende de las exportaciones, la contrag
cibén de éstas lleve a la contracecidn ccondmica nisma., Si las exporta-—-
ciones mantienen una tendencia depresiva a largo plazo ellsistema eco-
nénica crecerd lentamente o puedc estancarse o retroceder, En tal caso
se¢ producird un decsajuste entre la demanda de importaciones y la capa-
cidad de importar que generalmente se scluciona mediante la contraccidn
de importaciones, haste llegar al nivel permitido por la capacidad de
importar., Esta contraccidn puede realizerse estableciendo cuotas de in
portacidn, prohibiciones ¢ un control de cambios, La contraccidén de in
portaciones por reducciones o prohibiciones, permitc que la combinacidn
de factores econlmicos localecs, resulten favorecidos por aquella con=-
tracecidn, -

La sustitucidn de importacicnes tienc también un c¢feeto multiplicador
en la economia gque en sintesis e¢s un proceso dindnico gue permite la -
satisfaccidén de una demanda gque va creciendo y que modifica su compdsi
cibn a nedida que aumente el nivel de ingresos de la poblacidn: se re-
quiere mayor proporcidén de bienes industriales y menor proporcidn de a
linmentos, -~

Progresivamentc las maquinaries, equipos y procesos se van haciendo ca
da vez més conplejos, haste llegar a la produccién de bienes de indus-
trias técnicas, cowmo las clectrcaetalirgicas y la petrogquimica, Asinig
nc se acrecienta la demanda de serviclos conplementarios del desarrollo
que requiere también un progresivo desarrollo educacional, Mayor nivel

de ingresos significa mayores niveles téenicos y culturales,-
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BEn este proceso de sustitucidn de importacioncs se va produciendo 1la
diversificacidn de la estructura econdmica interna del pais, surgien-
do nuevas nccesidades de servicios bédsicos, que son proporcionadcs -
por el capital de infraestructura. El dcsarrollo requiere transportces,
energia, conunicaciones, obras sanitarias, etc., en un volumcn que se
acreclienta paralelamente al desarrollo, -

En la sustitucidn mencionada cabe a 1la industria el papel claves debe
suninistrar naguinarias y equipos para anpliar la capacidad producti-
va de la cconouia, "La eleccidn del tipo de industrializacidn condi-
ciona fuertemcnte los esfuerzos de capitelizacién y asimilaecidbn del -
progreso téenico", - .

Aldo Ferrer en su libro "ILa econonia argentina, (1963)", considera a
nuestra cconomia industrisl cono, no integrada, y ello eés consecuen--
cia de la cvolucidn de nuestro intercambio internacional que ha gene-
rado una débil capacidad de importacidén. Esta debilidad de importacidn
de nmégquinas y cquipos de capital hace menos productiva la inversidn -
en construcciones de maquinarias y equipossy la productividad del tra-
bajo es menor que si se utilizaran naquinarias y equipos de capltales
importados,—

La mano de obra que se incorpora no aunenta la productividad "per cé-
pita",., Esta se cmplea deficientcnente, se contrae la capacidad de crg
cimiento y se llega a2 un estancamiento prolongado. La débil capacidad
de importar no permite el desarrollo de las industrias de base las que
contienen en si, elemnentos auténomos del desarrollo téenico y cienti-
fico,

No se producen los bicnes de capitales esenciales necesarics para la
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expansidn de la cepacidad productiva y gencrar el crecimiento auténo-
moe antedicho, -

"La inversidén en industrias de basc tiene un alto conponente importa-
do (maquinarias y cquipos complejos). La contraccién de la capacidad
de importer, afccta la inversidn en este tipo de industrias, que son
las de desarrollo nds dindmico" (Aldo Ferrer op., cit)

Términos del intercambio: (°)

El estrangulaniento de la capacidad de importar que padece ¢l pais de
e llevar decididamente al desarrollo de las industrias de base del -
capital de infraestructura (1).-

Se entiende por industria de base las que producen acaro, naguinarias
y equipo; las electrometalérgicas, clectroquimica y las de combusti--
bles y petroquimica. Son industrias ceomplejas y de alta inversidn de
capital por honbre ocupadoj de ahi que deben ser protegidas por una -
politica fiscal de fomento directa, préstamos del sistema bancario, a
portes del Gobierno, etc.,.=-

La integracidn de la eccnonia argentina inplica que ciertos sectores
deberdn crecer nds aceleradamente que otros. Es necesario forzar el -
proceso de integracidn cestructural logrédndose el crecimientc en secto
res bdsicos de la industria y en servicios de infraestructura.y, ne-
diante la expansidn de las exportaciones —que deben diversificarsc ---—
conprendicndo prodpctos nanufacturados—, elevar e¢l nivel de la capaci

dad de importacibn,-

(°) Durante el decenic que finalizd en el afio 1963 lags naciones de A-
nérica latina lograron acrecentar ¢l volumen de sus exportaciones a——

gricolas en un 38 %; sin embargo les ingresos derivadcs de ellas sélo
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PROCESO DE TAS TRANSFORMACIONES ESTRUCTURALES:

Prebisch es partidaric de la transformacidn estructural de la produc-—
cidn cuando ;a capacidad de importar se encuentre cn la parte ciclica
néds baja. (R, Prebisch: Inflaccién y desarrollo econdémico, Boletin -
" Cenla n° 12/60,-

A este respecto divide las importaciones en categorias:

1) Importaciones de materias primas y bienes intermedios esenciales -
para umantencr la actividad econdmica con el mdximo de ocupacidn, -
en la produccidén de bicnes o servicios de consumo o bienes de capi
tal, -

2) Bienes de consuno terninados necesarios pars satisfacer la demanda
regular de la poblacidn.-

3) Bienes de consuno o de capital para satisfacer la demanda de los -

emrresarios, -

(°) aumentaron en un 14 %, Ademds debidc al alza de precios de los =—-
productos inportados 1la eapacidad de las exportaciones agricolas -
1atino—ameripanas para cubrir el costo de las importaciones sdlo au--
mentd el 7 %, Rail Frebisch sefiald que el desnivel entre importaciones
exportaciones llegard a 200,000 millones de délares hasta el afio 1970,
El nundo nmoderno se divide en zonas econdémicas de influencia o compar
tinentos politicos estancos (mundo conunista) & regiones econépicas;

y en todas ellas no estd vigente el comercio mundial integrado., Lo i-
deal serfia el comercio a escala mundial, Les soluciones intermedias -
causan un gran perjuicio a las naciones econdmicanente subdesarrolla-
das y aumentan la actual dependencia hacia sus centros respectivos de

influencia, Si éstos fijan precios estables a largo plazo se manifes-—
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Para que la economia interna deje de ser vulnerable a las fluctuacio-
nes exteriores las’categorias ly 2 deben dejar de sujetarse a las fluc
tuaciovnes ciclicas, La 3ra, categoria reflejaria la fluctuacidn de las
exportaciones sin afectar el crecimiento regular de la actividad inter
na,-—
Pare neutralizar la vulnerabilidad de la econonia a las fluctuaciones -
exteriores, debe estimularse el desarrollo de las exportaciones tradicig
nales y crear nueves categorias de exportacicnes, y, ademds un persis-
tente proceso dc sustitucidén, "En esta etapa de transiccidén de la coyun
tura cs donde Jjuegan un papel de extraordinaric importancia las medidas
par aprovechar de manera bptima losvrecgrsos financiercs y humanos" lMe-
moria de la Soc, Rural Argentina Bs., As, 1964.-
Aquel proceso de sustitucidén debe continuarse ininterrumpidamente y pue
de ser favorecido, dado la tendencia de los paiscs industriales a wman-~
tener el crecimientoc de sus industrias con alta densidad de capital y
dejar aquellas, que producen con requerimiento relativos elevacdos de -
mano de obra y menor densidad de capital, Los grondes centros tendrian
que importer los productos de estas Ultimas parn satisfacer su demanda,
Esta sustitucidén de importaciones provenientes de los centros tenderd
a corregir la disparidad que produce el estrangulamiento., Hay una rce-
ponsebilidad reciproca de los centros industriales para gue no sustitu
yan importaciones provenientes de los paises subdesarrcllados, Estos -
deben atacar ¢l cstrangulamiento mediante exportaciones industriales ~
hacia el resto del mundo y sin descuidar las cxportacicnes tradiciona-

les creando nueves mercacos y manteniendo los actuales,-—

'

(°)taria una tendencia a enquistar a los paieze latino americanos (pej)
en la produccién de bienes primarios gue causan el problema,segin la o
pinidén de D. Hachette "Comercio Internacicnaly desarrollo”Cuadernos del

Sur, Febrero 1965.-
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La reciprocidad de los grandes centrcs debe llegar a la defensa de la
relacién de precios del intercambio,-

Ahora bien, la sustitucidn no reduce sino a largo plazo la neccsidad
de adquisiciones en el exteriocr y ¢sto se debe a gque el contenido de
impoptaciones del sector de inversidn e¢s mayor que el del scctor con-
SUMC 4 =

Los ccononistas moderncs de los paises en desarrollo polemizan sobre
el enfoque que debe darse a los problemas del equilibrio guc cs el e-
lenento base de una politica de desarrollo. Los que se refieren al e-
quilibrio externo se llaman ncnetaristas y aquellos que ponen el énfa
sis sobre el interno scn los estructuralistas.-

Ia esencia del argumento estructural esté en que se puede obtener csta
bilidad a través del creccimiento econbmico y celiminar la inelasticidad
de la capacidad de lmportar, la baja tasa de chorro y la lenta forma-
cién del capital, EL desarrollo monopélico de la industria y del sis-
tema de distribucidn impuesto por el reducidc tamafio del nercado,.-
Estos factores estructurales son subyacentcs de la inflacidn. Se Jos
distingue de los factores circunstanciales, ccunulativos ¢ propigado—
res que adguicren su inportancia toda vez que la inflacién osta en nar
cha, -

Los factores circunstanciales ejercen presiones sobre el novinmiento de
precios y agravan ¢l problema inflacionaric y se nutren de é1,-

La critica que hacen los estructurclistas a la escuela monetarista cs
que ésta se dirige a los factores propagadores de la inflacidn y puedc
motivar un desajuste social reduciendo la dindmica ccondmica a su nds

bajo nivel,~
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El programa estructuralista tiende a corregir los desajustes bdsicos,
usando la politica monetaria a corto plazo, nientras la politica a lar
go plazo va surtiendo su cfecto. El objetivo interno es la disminucidn
de la vulnerabilidad del conercioc exterior.-
Politicas utilizadas: 1) Internas: Conseguir la nayor flexibilidad de
la produccidbng 2) Extcrnas: politicas corcrciales para diversificar la
produccidn, alenter exportaciones no tradicicnales y cstablecer una in
fraestructura adecuada para el establecimientc de industrias.-
Dado el cardcter de largo aliento, el prograna estructuralista exige
la intervencidén del Estado en un esfuerzo de conduccidn econdnica ne-
diante sumentos notnbles de le inversidén pdblica o creando las condi-
ciones que posibiliten la cooperascidn internacional.-
Las exigencias impuestas por la moderna tecnologia requicrcn grandes
cspacios eeondnicos, E1l 85 % de la produccidn industrial nundial se
hace en grandes paises o grandes unidades productivas, o, Ej., Estados
Unidos, M.C.E. Unién Soviética Reino Unido. Por tal cs necesario la -
fusién de mercados en la Andrica latina., El consumo de productos pri-
narios crece lentamente nientras que por el contrario, el de productos
nanufacturados crece con ccleridad., De ahi ¢l descquilibrio de la cco-
nonia en los paises cn desarrollo y no se resuelve con la sinple sus-
titucidén de importacicnes., Ias industrias conplejas como la siderdrgi
ca, la petroquinica, la sutonotriz, cte., requiercn un gran nercado.
Por consiguicente es necesario la integracidn regicnal; "La formacidn
de una zona de libre ccrercio como paso previc para la constitucidn -
de un nercadc conln, que ofreceria las ventajas de un mercado dilatado;*

gue supone la eccnonia de escala, con nayor especializacidn, constitu
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yendo un dreca que podrd mejorar la capacidad de negociacidén con rcfe-

rencias a otras dreas o grupos econémicos“: San Miguel: EL Papel del -

conercio exterior cono instrumento de desarrollo econénico; C.E. de la

U. de ILa Platz, 1960, Simposio.-

Segin ¢l grupo de trabajo de A, Ferrer debelnotarse como una desviacidn

aquella politica dc industrializacidn que conduce a un endcudanicento -

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

Cuando el proceso ¢s normal y sin presidn inflacicnaria y el tipo de -

canbic es estable la politica de equilibrio es la que conclliaclec

i sorno o el interno, Pero esta estabilidad no se aleanza cuando

la presidn de los precios internos se combina con la escasez de divi-

sas y con una demanda excedentce en el mercado de cambios, -

Por ello es necesario la conplenentacién de¢ medidas de cardcter fiscal.

aduanero y nonetarias,

Im inflacidén va wunide a tensiones econdmicas y socizles y que van sur-

giendo'en un proceso de desarrollo, S¢ elimina a largo plazo pero pue-

dern tena sc nedidas de estabilizacidén a corto plazo por ¢ :nplo: (R. -

Prebisch op, cit).-

a) desviar el exceso de demanda hacia el ncrcado interno.

b) sustitufr inversiones o gastos inflacionarios por inversiones cubler
tas por recursos dc¢ ahorro,

¢) Recurrir al cxédito internacional.

d) Devaluacién del tipc de canbioc.-
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TNPORTANCLA ECONOMICA DEL TRANSPORTE: M(¥)(%)

En esteé capftulc tratoremcs la tcoria de los trensportes en general y

su influencia scbre la econonia o través dc una fucrza insite que lla-
nancs fuerza estructurante, y enfocarcrios el problema en le ravegacidn
naritina y fluvial que habiendc recibido su impulsc inicial de desarro
1lc hace un cuarto de siglo -merced a que cn econonia, lo interaccidn

de factores es fundanental en un proceso de creciniento- ha sufrido -

las vicisitudes de la economia global de nuestro pais,- ’

De esta interaceifn mutua, que fue tratoda por Rostow (op. cit.) surge
una serie de nuevas etapos de crecimiento, con vide y actividad pro--

pias. El inpulso inicial rcquicrc canbios de métodos y la aquiescencia
de hombres dirigentes y autoridades dec buena voluntad para gque el pro-
ceso continde, "El inpulso inicinl ~dice Rostow- requiere una socicdad
preparada para responder activanente & las nueves posibilidades de la

enpresa productiva, -

Ya henos nanifestado la importancia fundamental que los transportes re
visten para la economia argentina, Los transportes se vinculan a las

actividadcs econdnicas. Su adecuacién a las pctencialidades cecondnicas
deternina el dcsarrollo de la economia en conjunto como asinisnc de =

las distintas rcgicnes econdmicas gcogrificas, -

Los transportcs den la caracteristica al desarrollo perniticndo a un -
pais alcanzar sus posibilidades néxinas.-

Pero por la intereccidn de los mismos fendrenos ¢l transporte sufre —-—
procesos de flexibilidad y diversificacidn causadcs por innovaciones -

técnicas y recicnalizacidén de métodces, -
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El desarrollo econémico necesita del trensporte y Este asinisnc se nu-

tre del desarrocllo de¢ la eccnonia,-

Corno ¢s notoric leas inversicnes en ceste scctor scn un problema conple-

jo por su cuantia, por tratarse de inversiones a large plazo y cuya --

prcauctividad ¢s indirecta,-

Esto exige la planificacién y por mayor razdén cuando en las inversiones
predonminan las de cardcter pablico,-

Una disninucidén del aporte ccondmice del transporte al pro-
ducto nacional bruto, en un decsarrollc a large plazo no indica nccesa-
rianente una disminucién de la importancia econdmica del nedio de trans
porte,'sino que puecde significar un cuncnto de su capacidad de rendi-
niento,=- La importancia econdmica del sisteme de transporte y de los -
nedios, sblo pucdc contribuir a cstablecer los cfeetos que produce un
sistemna de transporte sobre ¢l desarrcllo cconbnico,- (1)

La influcncia del sistema de trensporte sobre la capacidad
de exportacidén dc una cconcnia, sobre los procescs ccondémicos y sobre
el tipo de industrializacién pueden mejorar la ccononia, imprimirle a
ésta un nucevo auge favorecicndo el desarrollo de la econonia de las
regiones afectadas al trensporte.-—

(1) La planeccién del transporte puede realizarse segin dos criterics
distintcs. Uno es el llamadc de los "beneficios directos mdxiros" que
busca rcducir los costos para cumentar los ingresos.— El otro c¢s ¢l de
"los beneficiocs sociales méximos™, Aqui los beneficics que se tratan
de obtcner permiten que la Nacidn cn cenjunto obtenge bencficics ndxi-
rnos de las inversicnes por su proyeccién sobre¢ la estructura econbnica

del pais y su beneficio social, -
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Es neccsario exaninar de qué mancra la legislacién, la admi-
nistracidn cstatal o las propias cenpresas de transportes investigaron
o cstudiarcn los cfcctos deAun nuevo nedic de transporte, o del canbio
de orgaenizacibn o cstructuras existentes en los transportcs.-

Las doctrinas dc¢ la econonia cldsica supusieron un sistcna
ideal de transporte quc cunmplis las siguientes condicioncs y que servia
de nodelo para la competencia perfcctes
a) los gastos de superacién del espacio son igual a cero.-

b) la capacidad de transporte es infinitanente rdpide, segura y para -
cualguier volunen,-

¢) la difercncis dec gasto al interior de un cspaclo sc compensa sin o-
riginarse gastos,-—-

d) los procescs econdémicos sc aprecian de un nodo infitamente rdpido y
comnpleto por los sujetos econdmiccos los cuales comc consccucncia de
estas virtudes aprovechan la oportunidad sin impcdimentos debido a

la distancia y sin difercenciacién por razdn de superacidn del espacio.

(1) En el planeaniento de los "beneficios directos" podrd sacrificarse
¢l interés de los usuarios del scrvicio cn dcsmedre del interés general
y puede llegarse al absurdo de proteger un n:dio de transporte en per-
Jjuicio de la coexistencia de un sistena intcgrodo.-
La aplicacién del criterio del beneficioc social "significa que deben ha
cerse investigaciones de cardcter cualitativo, unidas al cstudic dc las
intercalzciones entre los sitemas en un plan de cocrdinacidn gencral,
Revista de Economiza Regionals Consejo Federal de

Inversiones Afic 1, N° 1)
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La teoria del enplazamiento se ocupdé de la influencia de los
medics de transporte. WEBER, PREDOHS(,'O)SCHMOLLERS, JURGENSEN, trataron
la teoria del emplazemicnto industrial y la importancia cconénica del
sistena de transportes y diferencias de un nedio de transpoerte a otrc.—

Les nodernas teorias de 1o cexpansidbn, descuidan la influencia
del sistena de transporte sobre la cstructura de la econcnia y las for-
nas y limites de los proccsos de desarrollo,- ILa importancia econdnica
del transporte ve wmds alld de las cuestiones relativas del emplazamien_.
to y estd en condiciones de provecar preeccscs de expansién de tipo di-
verso, de estructurarlos y limitarlos,-

Verenos en tcoria la influencia dc¢ un sistema de transporte cuya cuali-
dad se¢ sitla entrc las dcs posicioncs extrenas:

1) Un sistena de trensporte mediocre es decir falto de posibilidadces de
traficos 2) Un sistema en el que se diefan posibilidades idealcs dc trd
fico,

En la cvolucién histdrica del mercado, partiendo de cconomias similares,
se produjeron diferentes desarrcllos que han conducido a que poeocs pai-
ses hoy produzcan y consunan mds del 80 % del producto sccial, mientras
el resto de la humanidad permancecid atrasada,-

La relacidn actual cntre paises industrializados y subdesarrclledcs cs
conseguencia del sistema nundial de transporte juntc con procescs deri

vados.,—

sistema de transporte y los proccsos de expansidn que crea,-—

Valor de tréfico: (1)

Los nediocs de traensporte difieren unoc de otro y hay difcrencias notablcs

dentro de cada medio de transporte, desde el punto de vista de su capa-
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cidad para el transporte de masas, dc¢ su velocidad, de la seguridad y

de sus costos de explotacidn,-

El valor de trdfico constituyec la fuerza estructurantc que expresz cl
ncdc en que ¢l medio de transporte influye sobre la estructura tradicig
nal de la econonia,-

Consideramos ¢l valor de trdfico 1 2 un medio de transporte capaz de cum
plir servicios infinitemente buenos, con rapidez, seguridad y concdidad
y @ un costo infinitenente pequello, -

Por otro lado nedimos le desviacidn del caso anterior hasts llcgar al
valor O, en cuyo casc no puedc tener cfecto econfuico relevante ni faci
litar el desarrollc ccondnico,.-

Afinidad de una mercancia con ¢l transporte:

Es el grado de¢ capacidad para soportar ¢l costo del transporte, Hay ner
caderias inscnsibles y las hay perecederas, Los hay que se prestan para
el transporte a granel, en cantidades, Existen las gue requieren veloccl
dad del transporte porque se echan a perder o pierden valor si llegan -
tarde al lugar de destino.-

Les nercancias que constituyen el gruesc dc las exportaciones dc los pa
ises subdesarrollades dcben transportarse a un costo relativamentc bajo
para pcder competir en los nercados internacionales, -~

Fuerza de estructuracidn:

Es la capacided de un sistema de transporte para transformar la cstruc-
tura econémica‘provocando procescs de descrrocllcs nuevos o modificando
los existentes. La intensidad de la fuerza de estructuracién cstd en
funcidn de¢ los distintos plancs del valer de trédfico (vellcidnd, cnpo-—

cided, seguridad, etc.,) en accidn conjunta ccn las correspon-
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dientes de¢ la afinidad de las nercancias. La eleceidn del valor del —=—
tréfico y de la afinidad permnite apreciar el grado dec perfeccién de un
sistena de transportp y quc las cnmpresas susceptibles de cxpansidn han
de plantear al nisnc,- |

Arce de desarrcllo:

Es aguella que por virtud de los impulsos de un mcdic de transporte sc
beneficia de los procescs positives de crecimicnto.-

Arca de vacicdos

Es el dreca a cuya cxpense ticnen luger los proccesos dé desarrollo.-
Anbas drcas generzn un dinamismo propioc una vez pucsto en marcha el -
Proceso, —

Area de indiferencias

Es el drea que no resulte afcctada ni por la fuerza de es——
tructuracidén de un nedio de transporte ni por medics particulares de
la politica del trensporte,-

En el cursc de un desarrollo a largo plazoc todo cambio par—
ticular del sistema de transportes o de la politica del transporte lle
va aparejado un impulso quc actia a titmlo diferenciador sobre el drea
conjunta.- Cada impulso creca un 4drea de desarrollo sobre 1a que influ-
yCo—

En une cadens de desarrollo, pueden fornarsc drces de desa-
rrollo, de vaciado y de indiferencia, diversamentc delimitadzs tanto
desde el punto de vista espacial como del ramo ccondnico.-

Un luger puede ccnvertirse bejo influencia del sistecma de—-
transporte cn Jrea de desarrollo con respecto a una rama de la ccono-
nia, cn drea de vaciado con respectc a otra, o en drea de indiferencin

con respecto a una tercera.-
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Enun proccesc de destrrolloa largo.plamo pcblaciones pequefias o aldeas se
convierten en grandcs ciudedes en tento que otros se empobrecen,-—

Le cazpacidad de desarrcllo de un ramo de la economiz depende
de la capacidad de cclocacidén de le produccidén y los ingresos y bencfi~
cios obteniblesy lo que interesa es donde pueden colocarse las mcrcan-
cias y que consecuencia resu}ta de ello para el ciclo de los ingresos
y el ciclo dc¢ les mercancias,-

Ia difusidn espacial del ingreso ccme de la capacidad del a-
parato de produccidén presenta una extensidn distinta y c¢sta difercncia
cuenta determinadas dispcrsiones de ingresos y posiciones de preferen-
cia que siempre benefician los mismos lugares, adquiriendo una fucrza
deterninante,-

En ¢l curso del proceso de industrializacidn a largo plazo sc
rigen exclusivomente por el valor de trédfico, y se constituyen con ca-
racterigticas tipicas las regiones industriales y las regicnes de eva-—
cuacidn, -

El volumen de los cambios de la estructura tradicional en el
sentido de un cumento del capitel real, de los ingresos reales y de la
probabilidad de desarrcllo ulterior es particularmente grande en el ceri-
del drea de desarrollo y decrece hacia la periferia,- Pero en ¢l inte-
rior del dmbito existen también superficies afectadas negetivamente now
la influencia del troensporte y lc que ¢s lo mismo vaciados de su opor~
tunidad de¢ desarrollo.-

Estas dreas las hemos designado como ‘reas de vaciado, asi
como a todas las dreas que no resulten afectadas por el impulso del sis-

tema de transportes las llamamos como dreas de indiferencia,-—
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El valor de trédfico del sistema de transportes es bueno don-
de crucen medios de transportes distintos porque alli se dan para pro-
cesos econémicos, on virtud de la diversidad de posibilidades de tréfi=-
co, las probabilidades de desarrocllo més fevorables.-—

Donde el ferrccarril, la navegacidn, el trdfico aérco se¢ to-
can cn un mismo punto, puede ona empresa aprovcecharse en cada caso del
valor de trdfico nds ventajoso de estos medios de transporte.,-

Por ¢l contrario un lugar fuera de dicho punto Sptimo habrd
de resignarse con trasbprdos, pérdidas de tiempo, pérdidas de calidad
y gastos suplementorios,-—

Fn ¢l andlisis de¢ un desarrollo a largo plazo el sistema de
transportes no ¢s una constente, -

El sistena se halla en desarrollc permanente por razones de
innovaciones técnices de la influencia dec la expansidén econdmica provo-
cada y estructurada por el nmismo,-—

Ia necesidad de trdfico aumenta con la mejora del sistema de
transportes; un aumento del voldmen de las mercanciss de transporte ces
decir, un aumento dc la necesidad de trdfico estimula en una econonia
de mercado, una nueva ncjora del sistema de transportes y en esta for-
me crecen la densidad de 1a red del tréfico y el volimen de los scrvi-
cios de transportes ofrecidos,-

Esta mejora da lugar a un crccimiento de la econcmnia y con e—
1llo a un nuevo aumento del trdfico hasta llegar a2 un estado de satura-
cibn, -

Toda nueva supcracién de la técnica de la capacidad de tra-

fico produce un ensanchaniento de dicho limite de saturacidn.-
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Los paises subdesarrolladcs padecen los efectos de un sistenma
de transporte insuficientemente desarrollado o deficientemente integra--
do del punto de vista relativo a la cconomia mundial; sin un cambio ~=
fundaucental de este estado de cosas, dichos pueblos scguirdn atrasados.-

Una politica de transporte sélo puede tener éxito si juzga -
adecuadamente los efectos de sus medics de estructuracidn y se da cucn-—
ta a tiempo acerca cuales fuerzas resulta posible orientarlas § inter—
venirlas, -

Muchos inconvenientes que sufren hoy ciertos paises para in-
tegrarse a la eccnomia mundial se hubicran podido evitar si se huble-
sen medido los efectos eccondmicos de los medios de transporte,-

Tas medidas politicas dictadas sin conocimientos de las inte—~
racciones resultan inoperantes y producen resultados distintos de los
esperados, ~

Ya puede decirse que en un futuro no nuy lejano habrén de =-—
produccirse profundos cambios en el sistema de transpcortes.-— lLas nuevas
fuentes de energia; la energia atdémica, el cohete de navegacidn inter-
planetaria, traerdn cambios fundamentales en la estructura del sistena
conjunto del transporte.-

TRANSPORTE Y DESARROLLO:

E1l desarrollo dado en un sistema de transporte inferior al valor de —-

trédfico 1, que pueda aprcvechar una capzacidad de desarrollo resultante
de situaciones ventajosas de existencias particularmente favorables de
‘materiag primas etc., se ve frenado por la estructura fundanmental del

nivel de las necesidades o 1lo que es lo mismo de la demanda escasa.-
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Esta exigua capacidad de la demanda estd condicionada por exiguidad -
del mercado de lo que resultan condicicnes estacionarias de la econo-
mia y modalidades del comportamiento enemiges de la industrializacidn,-
Su desarrollo no llega nunca a la base de una eccnonia de nercado ca-—
racterizada por la divisidén del trabajo, que presupone una base terri-
torial mAs extensa del sistema de la cconomia o sca, un minino de rela-
ciones de trdfico sobre una superficie relativamente grande, -

Mientros un sistema de transportes sigue siendo inferior, las dreas e-
conémicas han de ser reducidas, y la capacidad de desarrollc muy limi-
tada, -

Una econonmia de nercado sblo puede producirse y subsistir cuando el -
sistema de transportes hace posible la divisidn del trabajo.- E1l aune -~
to del valor de produccién requiere un empleo de una mayor cantidad de
mano de obra, de materias primas y de biencs de capital.— En un drea
pequefia no es suceptible de ampliacidn debido a su sistema de transpor-
tes de escaso valor, que ha de suninistrarse ella nisma todas las mate-
rias primas, la nano de obra y los.utensiliosj han de poder aprovechar-
se ademas reservas de capocidad econdmica o habrd de reducir el consu-—
mo nediante procesos de ahorro en beneficio de inversiones,— Pero in-
clusive si se llega a un aumento de la produccidn y del ingreso real,
faltan, sin embargo aguellos estimulcs propios de ;a cconomia de nei-
cado, que crea un proceso gue se nutre de s nismo.-

Aumentos inflacfionarios de precios pueden aumentar la utilifad nor 1
pero no conducen oA s que a desplazanmientos del poder adquisitivo, ya
que, en el resgltado final no se produce un aumcnto esencial de 1a piro-

duccidn global, -
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Para la rcalizacién de probabilidades de crecimiento es necesario u-
na accidn conjunta de factores de produccidn suceptibles de amplia~
cidbn ilimitada, de aumentos de ingresos y de posibilidades de venta
que han de abrir constantementc nuevas perspectivas econdmicas, las
cuales en el caso de un sistema de transporte de escaso valor s6lo —
pueden ser nds que limitedas,-

POBLACION Y DESARROLLO:

Para los procesos de desarrollo el aumento de poblacidn es importante
bajo 2 aspectos:

a) la mano de obra potencial depende directamente del auymento de po=
blacidn.-

b) el desarrollo dp la poblacidn cjerce influencia scbre la demanda
monetario conjunta.,-

El cefecto del aumento de poblacidn sobre las capacidades de desarrollo
depende de la ley de rendimiento y estado de la téenica.- Es posible
que un aumento de la poblacidén zctue en forma positiva y aumente el
producto social, ya que con ellc sube la demanda.-

51 aumenta la cantidad de mano de obra puede provdcar un aunento de
la produccién.- A partir del volumen Sptimo de los factores de pro-
duccidbn los rehdimientos narginales van disninuyendo,=-

Comprendanos que las condiciones de un sistena inferior de transpor-
tes, un fuerte aumento de la poblacidn conduce a un empobreciniento
del pais,~ Un aumento de la poblacidn sdbdlo puede conducir a un bie-—
nester si se produce un estimulo en el sentido de la introduccidén del

progresoc técnico y de la industrializacidn.-
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Todcs los componentes de un proceso de desarrcllo son funcidn del va-
lor de trédfico del sistema de transportes. No sélo un aumento de pobla
cibén conduce a desarrollos econdnicos importantes y a una elevacidn
del ingreso reel, sino en combinacidn de los otros factores de la pro-
duccidn y junto con los cuales la calided del sistema de transportes
juega un papel importante.,-

Para un aumento de poblacién la constelacidén de datos debe condicionar
se al desarrclle, Si el sistema de transportes es malo se da para cada
ranc de la eccnomia la obligacidén de satisfacer las nccesidades exclu-
sivanente con las posibilidades locales; lo que visto a largo plazo un
aunento de la poblacidén habrd de llevar al descenso de la productivi---
dad de la mano dc obra y se llegaria a un proceso econdmico de contrac
cidn.~

IMPULSOS DE DESARROLLO EN EL CASO DE UN SISTEMA DE TRANSPORTES IDEAL:

(Valor de trédfico 1)
En este caso los transportes se reputan con velocidad, capacidad de
carga, y con seguridad infinitamente grande, de un sitio cualquiera &
ctro, con un costo igual a O,- En tal supuesto un productor pucde trg
er las ma‘terias primas de alli donde los precios son nds bajos sin i
ner en cuenta los gates y dificultadcs de transportes.- Se dan asi las
condiciones de la economias politica cldsica.-
Vamos a formular el supuesto de los procesos de crecinmiento exactameii-
e tal cual lo hece la teoria del crecimicnto.- Es decir en la econc -
mia de nercado se procede a una inversidén cuando puedc esperarse qus -

la cantidad de capital se reintegrard hasta ¢l final de la vida de a°
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cha inversidén y que obtendrd ademfs una ganancia,-

Un crecimiento ccondmico tiene lugar en la medida en que una instala-
cidén o una ampliacidén de una existente puede producir y vender mas;
de lo gue preducia hasta entonces,-

Puede supcnerse que mediante la introduccibn del progreso téenico,-
los ahorros resultentes en el factor trabajo por unidad producida, -
tendrdn como consecuencia la disminucidén del ingreso de la mano de o-
bra, la cual se verd compensada luego, si cl progreso técnico propor-—
ciona estimulo para nuevas inversiones,-

En estc caso como en el sistema inferior de transportes, la fuerza c-
condnica estructurante del sistema de transportes es igual a 0, sin -
embargo, dentro de los valores O y 1 el sistema de transportes, desa-
rrolla inmpulsos diversos, tanto sobrec la estructura econdmica anterior
coro sobre los procesos de industrializacidén a los gque llega directa-
nmente a estructurar,-

Los medios de transportes y el sistema ge hallan sujetos a un cambio
constante.,~ Estdn sujetos a su propic dinamisno,-

Condiciones econdnicas del nercado para desarrollo de medios de -

transporte

Un medio de transportc serd rentable en ¢l mercado si trata una nece-
sidad de trangportos suficientenente grande, que estéd en condiciones
de satisfacer.-

Todo medio de transportes provecca determinados desarrocllos que condu-
cen a un aumento del transporte de mercancias y personas,-—

Cono consecuencia de la fuerza estructurante de los medios de trans-

/’—

I
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porte pueden producirse oportunidades suplementarias de inversidn y co
mo consecuencie ponerse en movimientc procesos de crecimiento de otros
desarrollos,-

*Causps determinentes del volumen de transportes:

Partanos de resultadcs de produccién que se llevan a cabo en el intc-
rior de un drea determinada,-

Mientras el sistema de transportes no ha alcanzado el valor de trdfico
1 pucde suponerse que las empresas goportan costos distintos para los
diferentes factores que combinan en su produccién y que en la dindnica
de un procesc de crepimiento se producen nuevos desplazamientos en los
cursos de los costos,.-

Si introducimos un nuevo medioc de transporte de costos bajos, el nucvo
nedio dard lugaer a transportes alli donde las diferencias en costos y
calidades sean meyores que los costos de transportes resultantes y los
empeoramicntos que experimentan las mercancias en el curso del trans=
porte.—

Al apreciar el desarrollo del voluméh del transporte hay que tener prg
sente que en el momento de hacerse eficaz, el medic de transporte prd-
duce una diferenciacidn de las probabilidades de desarrollo anteriores
o sea, que da luger a disminuciones de la produccidn on otros lugares
distintos del drea, determinando nueves emplazanmientos y con ello los
transportes tanto de los factores de la produccidén como de los produc—
tcs acabadcs,.-

Todo medio de transporte forma la estructura de los ramos de la econo-
mia cn la medida de los costos de transporte y en el grado de perfec—

cibén del servicio del transporte,-
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n la medida en que los gastos del transporte suelen aumentar con la
distancia, sube también constantenente la probabilidad de subsistir

de los conpetilores de costos desfavorables, -

Las dreas situcdas cerca de los nuevos medios de transporte resultan

néds afectadas por la transformacidn que aguellas otras que se hallan

cunenta sinulténeamente con la distancia, -
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Todo procego guie se ~7a amenazado tratard de consegulr coatos mds Ja-

vorables mecdiante obtra combinacidn de los factorcso-

ha de expresarse también en ¢l transporte.-

In todo momento del cursc del desarrollo tienen lugar transportes cuan
do en ot»o lugar se puede producir mejor.-

Zo deciesivo el descenszo de los costos de produccidén en comparacidn con
los costos 4. transporte y en el curso de un desarrollo se convierten

en variebles econdnicas, -

_egondzico de uvn nuevo madio de transporte:

Un nuevo medio s6lo legra impenerce ci su valor de trifico es superior
al sistena de vrangporte existente,-

Ura vez introducido el medio de transporte hace sentir su fuerza dife-
renciadora que provoca procecos de desarrollo en cuyo curso cambla ci
volumen de los transportes de mercancias.-

Un medio de transnorte gue ha de lmpenerse sobre la base de la inicla-
tiva privade requiere cibe la inversidn se recupere a mds tardarcl o
to del VGnc;miento de la obligacidn de pago de los créditos que hacen
a su ovbjeto.—

Un nvevo medio de transporte privadc nc puede esperar a gque los desa::



rrollos econdémicos se hayan-impuesto y por ello difiere de los nedios
de transporte que se establece conforme a un plancanmicento sobre la ba
se de la iniciativa del Estadoe-

Pormas de Explotacidn:

La supéracién del espacio por el secrvicio dc¢ transporte conduce a for
mas de orgenizacidn del mismo medio de transporte, de la forma del mex
cado, los efectos estatales de la formacidén de los preciocs, y, la con
petencia.- Un medio Qe transporte se caracteriza por la fuerza estruc
turante que promueve,-

S1 el medio de transporte representa unea nejora en relacién con los -
valores de tréfico la fuerza estructurante produce posicicnes de poder
econbmico ya sean plbliecas o privadas.- Cuanto més capital ha de reu-
nirse por la puesta en marcha del medioc de transporte se organizan o=
ligopolios de explotacibén,=-

Ia explotacién por el Estadc no es en todo momento la forma més adeccua
da ni la explotacidén privada asimismo la sclucién Sptima.-

Las formas son un producto obligadc de la constatacidn de datos y de
los impulsos que resultan del dinamismo autdnomo de desarrollo,~ Las
acciones que conducen a una modificacidn ée la forma de organizacidén
de estructuras del mercado se basan en el aprovechamiento de oportu-~
nidades‘de costo y utilidad pero al mismo tienmpo son acciones y reca-
ciones frente a la constatacidn de datos de la época; productos del
horizonte de experiencia en el que la fuerza de tradicidn de las for-

mas acufladas juegé un papel importante;—‘
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Efectos econbmicos v margen de desarrollo seglin la forma de organizacidn:

El servicio puede expresarse por medic de coeficientes técnicos; vclo-
cidad, calculabilidades, seguridad, comodidad, capacided de fornacidn
de red,—- Estcs coeficientes son sustituibles sin embargo el tipo de -
forma de orgenizacidn es capaz de modificar la importancia ecopémica
del medio de transporte y actuar sobre su fuerza estructurante,-

El dinamisno gutbénomo de desarrollo de las formas de organizacidén pro
duce efectos econbmicos considerables: un medio de transporte que ha
de sostener wna conpetencia debe realizar en el nercado servicics més
eficientes. Las empresas que persiguen un méximo de utilidades cons-
truyen la red de otro modo que las empresas polilizadas,~ La diversa
capadidgd de adaptacién a situacicnes econémicas alternas, a un volu-
men de carga irregular y a procesos de crecimiento a largo plazo son
propias de las distintas formas de organizacidn, -

COSTO DE PROTUCCION Y CCSTO DE TRANSPORTE:

Los costos de transporte en relacidn con los otros costos tienen una
importancia relativa ccn el emplagzamiento de une incdustria.-

Su importancia tiene relacidén con los cursos de las elasticidades de
la cferta y la denenda y con la diversa difusidn espacial de los efec
tos de ingreso y capacidad.-

Los costos de transporte infinitamente grandes no estdn en condiciones
de promever fuerza estructurante econlmica,.,-

El importe de los coestos de transporte no ejerce influencia alguna, ©
sélo nmuy poca sobre la distrucién de los emplazanientos de la indus-
tria,-

Para una gran parte dc los ramos de la economia, la importancia de los
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fletes eﬁ relacién céﬁ los“emplazamientos es secundario.-
FUERZA ESTRUGTURANTE DEL SISTEMA«DE TRANSPORTES s

Mediante la introduccién de un nueve nedio de transporte se promueven
procesos de desarrollo, de direccién e intensidad distintas a los pla-
nos del medio de trensportes existentes.=- _

Enpresas de un nismo ramo, de los lugares unidcs por el nuevo medio de
transporte pueden presentar estructuras de costos diversos,-

Pero también es posible quc existan dreas en las que los costos sean

los misnmcs,~ |

Examinemos el caso de un nuevo nedic de transporte que utilizardi las claby
presasdezuréreaeeonémicadetermina&a1ascualestrabajdn€1costosdistinto;
Se producirdn transportes de materias primas y de prcductos terminados .
por el medio de transporte que pernita el mejor aprovechamiento,-

El volumen de los transportes depende de la capacidad técnica del ger-
viclo y del costo del transporte.-—

Se producirdn transportes en la medida en que la diferencia de costo
sea utilitaria para las empresas que utilizan dicho transporte o se u-
tilizardn transportes cuando preoporcionen a los consumidores un nejor
aprovisionaniento.-

El medio de transporte permite la liberacidn de preciocs, que de un lu-
gar a otro variaréd dentroc de las diferecncias de los costos de transpor-
tess mediante la introduccidn del transperte les resulta %osible a los
preductorcs que trabajan a costos econémicos ofrecer su mercancia en -
el §rea de vantas de otros productores.-

Cuando mejor sea el sistema de transporte tanto méds distantes puedan
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estar los lugares de aprovisionamientb de materias primas y maguina-

rias, siempre que en éstos se produzcan mejor y méé barato y que los

costos de transpcrte no absorben dichas ventajas 0 que‘inconvenientes
del transporte no afecten la calidad de las mercancias,=

La estructura de la economia industrial de produccién mecénica se ve

transformando mediante la introduccidén incesante de términcs interme-
dics en ¢l curso de la produceidén y de una divisidn del trabajo cada

vez méslintensa en el curso del desarrollo y despiaza as{ las inver-

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

cidn,=-

INVERSIONES DE CAPITAL Y SUS EFECTOS:

La elevacidn de la capacidad de produccidn de una industria, como re=-

sultado de un cambio del capital real de una econcmia, mediante una -
inversidn neta eonduce a gue se produgcan diferenciaciones en la capa
cidad de desarrollo de un drea econénmica dando lugar a una reduccidn
de costos unitarios que trae comc consecuencia la eliminacién de en--
presarios de otros emplazamientos, pudiendo ampliarse ¢l drea favore-
cida, por el sistema de transportes,-—

Determinades inversiones s6lo son posibles en lugarcs determinados en
tantc que en otros lugares no se jﬁStificaria una inversidén a conse-
cuencia de la insuficiencia del sistema de transportes.-

El efecto del aunento de la capacidad productiva genera en el curso
del proceso de desarrollo constplaciohes~de datos hetercgénecs para
las oportuvnidadcs de desarrollo,.-—

Una ves gwe un emplazanmiento ha desaparccido no es fédcil que vuelva a
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la vida porque cntre tanto ha emigrado la mano de obra especializada
hacia el emplazaniento quec ofrece més ventajas.-
Aqui, se van formando continuanente nuevas promcciones de mano de o=
bra capacitada; crece la industria, y el comercio; se forman las ing
titucicnes necesarias y el aparatc del trensporte se adapta,-
La medide de las difcrenciacicnes espaciales gque pueden resultar cono
consecucncia del efecto del aumento de la capacidad productiva es tap
bién una funcidn del valor de trdfico del transporte.-
Cuanto nfs mejora el sistema de transportes, cuanto uds bajen los cos
tos de transporte puede una enpresa que csté en condiciocnes de aprovg
char las oportunidades de¢ costos marginales decrecientes afianzar st
posicién  frente a otra,-
El empresario de una emnplazamiento determinade sdlo puede mantencrse
si los precios gque ha de cbiener en la venta de sus productos son su
periores a los gestecs para llevar a cabo la produccidén y la distribu
cibn del wmisno, o sean costos de produccidn y de transporte.-
Los empresarios cuyos costos son skperiores a los rendimientos scrén
desplagzados y obligados a ilesaparecer.—~ Sus enplazanmientos de produc
cidn se vaciarén,-
El hecho de que subsistan los empresarios de lugares diversasuente lg
janos que trabajJan con costos elecvadces depende:
altos son los costos de transportes y més inferiores los dc-
mds plancs del valor de trdfico tanto nds fdcilmente puede -

un empresario desventsjado defender su propia drea.-
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ble de_los_-

costos,—~ Mientras un sistena de transporte es inferior los in-
pulsos de desarrollo sc asfixian on forma répida,- Una econonia
de mercadc sblo resulta viable ccon un valor de trdfico elevado.
Los desarrollos que contribuyen a la elevacidn del nivel de -
vida presuponen un sistema de transperte relativamente bien dg
sarrcllado, capaz de servicics de masa a bajo precioc,=-
Tocdo sistema de transporte imprimc a la estructura su propic'sello en
medida de los planes de su valor de trdfico y estructura los procesos
de desarrcllo,-
Todo sistema de transporte diversifica en ¢l interior de un drea las
posibilidades'de expansidén existentes y da origen a nuevos procescs
de desarrollo.~ Favorece determinadcs lugares y perjudica otros,— ==
Cusnto méds aislada se halla un drea econdmica, tanto mds se forman -
lugares favorecidos en el centro de la nisma y se despueblan la reglo
nes linitrofes.- Varios paises subdesarrcllados se cncuentran al ndiw
gen de un drea econdmica autérqaica (desde el punto de vista geogri-
fico, econdénico y del sistema rnundial de transporte) y luchan con las
desventajas existcntes frente 2 los pafscs de posicidén favorable en
relacidén con el tréfico nundial,-
Los desarrolles en forma de procesos de crecimiento se ahiercn en for-
na relativancnte estrecha a lcs. medios de ‘transporte que permi- |
ten unc de nds alta capacidad de masa,- Las dreas que no disponen de
un acceso préxino a la navegacidén fluvial por ejemplo, sélo Gosarro-

Zlan por lo rcguler proccsos de crecimiento limitados.— En la rmayoria



- 52 -

de los casos pernanccen cn el estado de dreas de indiferencia quedan~
do atréds en el dcsarrcllo o se convierten en dreas de vaciado.- las -
cportunidades de desarrcllo que se les bridaran inicialmente son per-
cibides mds rédpidementc por los lugares mejor servidos por el sistena
de transpcrte.-

Son los inmpulsos del sistema de transporte los que mediente sus efec-
tos diferenciadeores estimulan la capacidad marginal y la actividad in
versionista de un lugar a ofro y la permiten y los que luego estru = -
ran diversanenve los efectos de ingreso de le actividad inversicnista
y la influencia espacial del efectc de capacidad en rclacidén con la -
extensidén del drca.- En la diferenciacidn a largo plazo van resultan-
do dreas tipicas de desarrocllo, de vaciadc y de indiferencia.- No es
el hecho de la inversibn el factor decisivo pars el procesc de creci-
niento de la eccnomia en un drea determinada, sino la accidn conjanta
del aumento de lo demanda dotada de poder adquisitivo y del awmeps0 -
de capacidad, -

Los trensportes sélo tienen objcte cuando se llevan bienes de un lu-
gar a otro porque cen el primer lugar se produce nmejor y a mejor precio
y la difcrencia de costos cs superior al importe del costo del trans-
porte, -

E1l proceso tipico de diferenciacidn pow medic del sistema de transpor
te surge cuando un nuevo medio ¢ un cenbio de sistema determina una
posicidn prefercente que pronueve un proceso acumulativeo.-

Al organizarse un nueve medio de transperte deternina en un lugar dc
la economia un sentido de difercnciccién,- E1 transporte presupone in

versicnes.—~ Los salarios que rcsulten de la inversidn se gastan en cl



grescs los cuales se ligan preferentenente al lugar.-

Se utilizard el transporte para enviar desde un lugar de la producecidn
nds barata a pquellos otros lugares gque producen nayor costo, & condi-
cibn que la diferencia no resulte compensada por los gastos de trans-
porte, -

Siempre gue se pueda aprovechar la oportunidad de costos marginales -
descendentes, una capacidad marginal aunentada del capital tiende ha=
cia la inversidén, la cual, efectuada, produce efectos de ingreso y ca
pacidad, -

Un nuevo medio de transporte se dispone en forma de satisfacer 1ugares
que en el cursc de la evolucidn nistérica han prcsperadc nds.-

La 1inea se planea de nmanera que resulte el mayor volumen de trenspor-
tes,-

LIMITES DE LA INFLUENCIA DEL TRANSPORTE: (12)

El proceso de diferenciacidn descripto antes se desarrolla a condicidn
de que los costos unitarios o costos marginales descendentes sean apro
vechables, Cuanto més bajen mayor serd el proceso de concentrecidn en
el drea fayorecida,-

Cuanto menos se da la posibilidad de disminuir los costos unitarios,
mediante inversiones suplementarias o cuanto mds altos son los costos
de transporte tanto menores son las consecuenpias espaciales del efec-
to de capacidad de la actividad inversionista, S5i a2l aumentar la capa-
cidad ‘de produccidbn los costos llegan a subir,.entonoes termina la —-

fuerza estructurante del sistema de transportes.- Por consiguiente el



- 54 -

proceso de diferenciacidn provocado por el sistema de los transportes
transcurre segin la situacidn y el curso de las cufvas de los costos
unitarios y marginales del ramo econdmico particular en cada caso,=-
Las curvas de costo son un reflejo de las condiciones técnicas y eco-
némicas determinadas que expresan la medida de la produccidén de bienes
y servicios.~- En determinados gsupuestos un medio de transporte es una
variable dependiente de la estructura econdmica snterior,.-Se ihtrodu—
ce preferentemente alll donde se espera un mayor volimen de trdfico,
Cuanto méds impera el criterio privado de explotacidén “anto mds resul-
tan beneficiadas las dreas jradicionales bien desarrolladas y se per-
judlc . las dreas atrasadas,- Pero una vez creado el medio de trans--
porte se desarrolla la fuerza estructurante autdnoma del transporte -
capaz de generar la evolucidn de la estructura econbmicas de las dreas
en curso de industrializacidbn, de manera que un Proceso de desarrollo
ya no requiera impulsos exteriores,-

Las inversiones netas se re- .avan por autoinduccidén a partir de hechos
relativos al proceso mismo.-

INFLUENCIA DEL SISTEMA DE TRANSPORTES SOBRE LA DEMANDA :

En los procesos determinados y estructirados por el sistema de trans-

portec ros interesa la forma en que emplea el individuo medio su ingre
so suplementario puesto que ello implica modificaciones de la estructu
ra econdmica,-

Para el individuwo medio de ingresos bajos, el poder adquisitivo de es-
de la demanda ¢s muy alta; al subir el ingreso.la elestiel”»71 de 1= de

manda ba® 7 sigue bajando cuanto mds sube é&ste, hasta gque en de--
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terminado momento dicha elasticidad se revierte; la economia doméstg

ca se halla saturada de dichos bienes y pasa la demanda a otros bienes.

a) INVERSIONES PROMCVIDAS POR EL SISTEMA DE TRANSPORTE, -
b) MEJORA DE TRAFICO DEL SISTEMA DE TRANSPORTES.-—
a) INVERSIONES POR EL SISTEMA DE TRANSPORTES:

Como consecuencia de la inversidn promovida por el sistema de transpor
te los que més crecen son équellos ramos de la economia gue producen
articulos de demanda eléstica; crecen menos los de demanda no eldstica;
se estancan o sufren desinversidén aquellos ramos cuyos articulos han
bajado a la categoria de bienes inferiores (la demanda respecto de és-

tos baja inclusive en valores absolutos). Vamos a ver en un esguema la

diferenciacidn espacial que transforma
en dreas de desarrollo de vaciado y de
b) INVERSION EN TRANSPORTE:

Il Area

'It <£ I2 Aresa

I3 Area

dreas originariamente iguales

indiferencia.-
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E
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11

191,2

0; 4

21
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La inversidén en el transporte puede determinar una diferencia espacial
de los ingresos.-~ El aumento del ingreso en Il . aduce a que la elasti

cidad de la .zmanda C de un bien determinado sea menor gue en ”,,1

11 ‘ .
del mismo bien en ol drea de la periferia,~ Lo que explica que las -
industrias d- la periferia pueden seguir creciendo cuando las del drea
de desarrollo ya han terminado su proceso de crecimiento,-

Pode = + .onsiderar que Ilcrece mucho en tanto que I2 permanece estan-
cado en 13 llega a contraerse entonces puede determinarse, mediante
los cceficientes de elastici 2d de distintos ariticulos, las posibili-
dades de desarrollo de las empresas que producen dichos articulos, -
Tas industrias alimenticias y :xtiles fueron el pun*to de la industris
lizacidn.~ La elasticidad de la demanda en el pasado era alta, perc &
medida que los ingresos subian, la elasticidaq de los productos de ta-
les industrias se fue reduciendo y se fueron fgduciendo las posibilida
3 en las dreas favorecidas por ¢l desarrollo.- En ~umbio se dieron -
posibilidades para dichas industrias en los paises que entraban en oS
umbrales de la industy 1lizacioa en los paises subdesarrollados gue pu
Gleron equipar sus fdbricas con las mdquinas mds modernas y aplicar el
progreso técnico, -

Fn los paiges descarrollados las posibilidades de ampliacidn de la ca-
pacidad retrocedia constantemente y las nucvas inversiones se hacian
menos necesarias, -

Esto llevd a que en relacidén con log mismos ramos <2 los paises en de-
sarrollo el equipo se fuera haciendo anticuado y la competencia se fug

ra desplazando en beneficio de los nuevos paises industriales,-
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CONSECUENGIAS DIRECTAS DE UNA MEJORA DEL VALOR DE TRAFICO PARA LA
ESTRUCTURA DE LA DEMANDA,- SU PROCESQ:

El transporte mejdrado tiene como consecuencia, mejorar la oférta,
mediante la importacidn de nuevas mercancias, que debido al clima o
habilidades de los indiéiduos pueden producirse en regioneé remotas
o mediante la importacidn de nuevas matefias primas que hacen posi-
ble una variacibén de la calidad de las mercancias producidas en el
lugar, -

Mediante la mejora de transporte afluyen al drea econbmica nuevos _—
bienes.- El nivel de vida eumentado es perseguido cada vez por mayor
numero de individuos y el transporte determina cambios de la estfﬁtg
ra de la demanda, tendiendo la goncentracién de la poblacidn en un -
drea central abierta al trédfico. En presencia de una oferta de merca
deria més diversificada se espera mayor prosperidad, Por consiguien-
te la diferencia de la oferta provocade por el sistema de transporte
se propaga més alld de la diferencia de la demanda, Esta diferencia-
cidén confiere al centro de aglomeracidén el cardcter de centro de a—-
traccidn, - |

Una dismihucién de los costos de transporte pueden trasmitirse a los
precios de las mercaderias ejerciendo efectos diferenciados sobre --
los distintos bienes alterando la oferta, Los lugares que no tuvie—-
ron écceso quedan incorporados al sistema de transporte, cuya fuerza
-estructurante genera un proceso de cr601m1ento.

Ia propensién hacia la actividad inversionista que se orlgina en el

drea favorecida a consecuencia de la capacidad marginal aumentada -
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del capital conduce a una gran concentracidn de capacidad adquisitiva,
El proceso puede suscitar por virtua de repercusidn, oportunidades nue
vas de inversiones en crecimiento constante él extenderse a ramos su-
plementarios de la economia, originando impulsos ca ramos no estimula-
dos previamente y propagados a otros ramos que. wueven & actuar ref;oag
tivamente impulsados sobre el lugar donde partid el primer imuuiso.-

LIMITES DEL PROCESO:

Los depésitos de materias primas por si mismos no pueden de-
terminar el proceso, Se requieren detecrminados impulsos que en una ecQ
nomia de mercado Significan inveréiones netas susceptibles de producir
efectos de repercusidn, Si el impulso decisivo parue del Sistema de ---
Transporte el efecto difercnciador del mismo, puede estructurar ague-
llas posiciones preferentes de las que resultan utilidades diferencia-
les, - |

El Sistema de Transportes puede hacer aprovechables oportunil
dades de industrializacidn existentes, puede desarrollar impulsos deci
sivos y vincular estrechamente & sus lineas las posibilidades de creci
miento de la capacidad industrial y de ingresos existentes para un A—m
rea determinada. Esta afirmacidn de difercnciacidn por el Sistema de ~
Transportes o sea la fuerza estructural de los medios de transpories
es la que anima los mds importantes procesos de autoinduccidn de la
Economia. -

Es tipicalla diferenciacidn delkdesarrollo en los centros de
tensidn del sistema. Bl mismo proceso que en perspectiva macroecdnémim
ca es un verdadero proceso- Zzlobal d¢ crecimiento, determina en sus a--
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reas parciales desarrollos verticales, pero al mismo tiempo procesos
de vaciado y de contraccidn,- |

E1l proceso de autoinduccidén para mantenerlo activo hay que
animarlo por la introduccidn delnuevos métodos de transportes como -
sucede en todo progreso téecnico.- (1)

Cuando las posiciones preferenciales resultan ex;guas para
promover una inversidn, el proceso tiende a su agotamiento, Tan pron
to como las ramas de la economia han alcanzado su pleno desarrollo y
no se logra superioridad en el mercado mediante costos marginales deg
cendentes, el proceso se detiene,-

Un proceso que deba nutrirse a si mismo requiere una aetivi
dad inversionista creciente, la cual sbélo se producird ea el drea cen
tral, Se requiere para ello que diversos ramos de la Economiavse feff
cunden mutvamente y procuren estimulo para nuevas inversiones,=- Esto
resulta mds fécil cuanto més alta es la elasticidad de ingreso de la
demanda en relacidn con los bienes producidos. All{ donde un ramo de
la Economia ha llegado ya al drea de clasticidad de ingreso reducida,
el proceso se agota, si es dicho ramo el que determina la estructura
de la regién considerade} Y mucho més rédpidamente resulta frenado el
proceso sSi muchos ramos de la Economia producen bienes inferiores que
venden en el mismo lugar.-

(1) .- E1 progreso técnico con cuyo auxilio se pueden aprovechar cos-
tos marginales decrecicntes, es el que crea a menudo estimulo para -
las inversiones de las que surge un efectomultiplicador que induce a

3

nuevas inversiones,-
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%{Lrs &/se aprovecha
| , . o Ny .
una reserva economica de produccion; es declr si € en disponibles
mano de obra, materias primas y maguinarias y herramientos necesarias,
En la produccidn de bienes, el empleo de la capacidad de produccidn no
puede ser rebalsado de cierto limite; ldégicamente dicho limitc se va -
desplazando a medida que nuevas inversiones a largo plazo van aumentan
do la capacidad, la medida en que dicho curso puede subir es una fui---
cidn del grado de descenso de los costos marginales, aprovechables en
relacidén con los costos de transportes y demds valores del trédfico del
sistema de transportes., EL proceso ge agota tan pronto como no se dan
posibilidades de posiciones ulteriorcs de preferencia, ni posibilidg~
des de aprovechamlento de costqs marginales decrecientes por unidad.~
Como quiera que la fuerza estructuranme del sistema de transportes con
duce 2 una acumulacidén de efectos de ingresos, el resultado es quc los
efectos do industrializacidén se producen preferentcmente en el &fea -
centralfdel desarrcllo y no en cambio en las areas de indiferencia y -~
vaciado.—~ Bn estas Ultimas dreas no sc dan cstimulos para la sustitu--
cidn progresiva dec la manc de obra por miquinas ya que los ingresos -
permanccen atrasados? por consiguiente en virtud del efecto difercncig
dor del :istema de transportes, se producen vambios decisivos de la eg
tructura econdmica, es decir dreas altamente industrializadas de inten
so capital y‘éreas de indiferencia y de vaciado de empleo intensivo de
mano de obra,.,-

Considerando la diversa extensidn de cstas categorias de la

formacidn cspacial, el drea de desarrollo se ha limitado tanto en el -~
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curso del proceso de industrializacidn del siglo pasado como_del pre=
sehte a centros de gravedad, ligando estrechamente el proceéo al tra-
zado de las vias de comunicacidn, a las corrientes navegables, a la —
dispersiéﬂ de los puertos maritimos y fluviales.-

En ur mapa de emplazamientos industriales nmundiales se puede
ver queﬂla industrializacidn se limita por una franja angosta alrede-fm
dor de dichos medios de transportes, puertos y vias navegables, Ademés
hay que considerar que el proceso que pnne en marcha el movimiento es
llevado por aguellos ramos de lg econpmia, que desarrollan a oportuni
dad de costos marginales decrecientes, Muchos ramos econdmicos que nol
poseen dicha oportunidad, asi como otros gque tuvieron efectivamente di
chas posibilidedes, pero respecto de los cuales el valor de trdfico e-
ra demasiado pcqueflo, 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 gque no es susceptible de aumentar.
su capacidad, pero cuya capacidad de competencia, entonces se cncuens
tra dada la condicidén de que los costos marginales no bajen suficiente
wménte en relacidn con los costos de transportes y los demés planos de
valor de tréfico del sistcma de transportes.,- También en el érea de va
ciado subsisten ramss de la economia perfectamente variables.- Basta -
recordar la agricultura, la artesania, la industria ladrillera, la del
cemento, materiales de construccidn, la industria textil, etc.~ No to
das las situaciones econdmicas de preferencia y todas las concentracio

nes han de referirse exclusivamentec al sistema de transportes, sino =—-
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también al espiritu de empresa, ol gusto a la investigaciéh cientifi-
ca, CtCs,yom
RESULTADOS DE LA FUERZA ESTRUCTURANTE:

La capacidad de desarrollo es estructurada y delimitada por el siste-

ma de t ansportes y éste asimismo desarrolla impulsos autdnomos.-

Ia ind trializacidén sobreponiéndose a la situacién de partida =e ad-
hiere estrechamente a la posesidn de un sistema de transportes y aun
en dreas situadas fuera de las privilegiadas, sec¢ vincula a aquellas
dreas en las que los planos del valor de trdfico son Sptimos.-—

En el curso de desarrollo la empresa se orienta menos por un mimino
de costos que por las mdéximas utilidades de ventas posibles, y si és
tas son susceptibles de‘ampliacién, provocan impulsos decisivos pazra
la fecundacidn del drea, En la medida dec la elasticidad de la deman-
da en relacidn con el ingreso, otros ramos econbmicos sacan provecho
de dicha actividad inversionista y vienen a encontrarse ante posibili
dades favorables de desarrollos sube el producto social cn forma pro-
nunciada, -

Donde quiera que el desarrollo del sistema de btransportes ticne lugar
desde el punto de vista de la economia de mercado; resultan preferi--—
dos aquellos lugarcs que cstdn ya reclativamente desarrollados que ——-
cuentan con altos ingresos y prometen un volumen de transportes abun-
dante, Por ello la fuerza estructural diferenciadora que se halla en
germen en el sistema cde transportes se convierte en elemento que vuel
ve a favorccer las regiones ya de por si favorecidas; de ahi 'se expli

ca que la industrializacidn se comprimiera a dreas reducidas en el —-
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mundo, subiendo en ellas el producto sociél, el ingreso per cdpita, -
la capacidad de venta y el valor de rcndimiento de las inversiones ul
teriores, - |

Las tccrfas del emplazamiento dan a la tarifa de transporte una impor
tancia decisiva en la constitucidn del emplazamiento de una industria.
Otras “corias disienten con las anteriores diciendo que las tarifas no
tienen ihflgencia esencial sobre la estructura del emplazamiento, en
la economia.-

Los medios de transporte pueden conformar la estructura de una econo=
mia y la distribucidn de los emplazamientos.-

Hablamos de los efectos del sistema de transporte sobre los procesos
de desarrollo y en particular del desarrollo de la industria,-

En la situacidn de partida, difercncias de costos en la estractura de
la produccidn pueden promover procesos importantes., Por consiguiente,
las estructuras de las tarifas pueden proporcionar la base de un desa
rrollo, En una economia de mercado una diferencia de precio puede pro
porcionar ocasién a empresarios ubicados en tierras lejanas a entrar
en el mercado, Si los costos de transporte son bajos, la capacidad de
desarrollo de un ramo econdmico ubicado en tierra lejana puede crecer,.
y cuendo mds se reducen los gastos de transporte tanto wds peso adquig
ren las posiciones privilegiadas d&c bajo costo de prod&ccién y los e~
fectos secundarios vincuvlados a dichos emplazamientos.-

La diferencia de costos no puede explicar por sf sola la estructura -
industrial del mundo, La capacidad de desarrollo de un Brea, o de una

economia resultan determinados por los ingrcsos, la demanda dotada de
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poder adquisitivo, la actividad inversionisﬁa, etc, De nada sirven po
siciones privilegiadas si las mercancias no pueden venderse,-

Las posiciones privilegiadas por nuy bajaqique sean los costos del
transporte, tampoco sirven si los transportes no son cconbmicamente
Gtiles. E1 transporte no puede ser nunca tan perfecto que un drea sea
servida uniformemente cuando en algin 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
ferenciacidn precisamente porque el sistema de transporte no es per—-
fecto; porque la dispersidn de sus valores de trdfico son diversos en
comparacidén con el estado ideal,-

Los costos de transportes sbélo representan uno de los planos del valor
del trédfico. En cfecto, la velocidad, la capacidad de masa, etc., son
tan esenciales como los costos de transporte. Pero las decisiones in-
correctas de los empresarios, lps planeamientos equivocados acarrean
serias consecuencias econbmicas,-

MARGEN DE EXPANSION DE I.A FUERZA ESTRUCTURANTE:

Todo medio de transporte es capaz de desarrollar una determinada velo

cidad de transporte en la que los costos representan un minimo,-

La durapién del transporte influye, debido al interés del capital in
vertido,-

Cuanto més valioso es un medio de transporte tanto mds requiere un =
servicio rédpido para no ocasionar pérdldas durante su movilizacidn.-
Hay mercancias que se transportan en masa, que disponen de tiempo y

resultan estimuladas por medios de transporte lentos y baratos, de -



gran capacidad de masa.;

La dispersidn diversa de los planos del valdr de tréfico (costos, ca-
pacidad de masa, velocided, seguridad, ete.) influyen en forma diver-
sa en la estructura econdmica de los proccsos de desarrollo.-

Ia navegacién maritima ha favorecido la industrializacién en los puer
tos en la medida que éstos pudieron aprovechar costos marginales.— La
navegacibn moderna cstimuld nuevas ramas de la economia,-

La fuerte recduccidn de los costos de transportes, a consecuencia del
avmento de las unidades en su capacidad mediahte las construcciones
de acero permitib el comercio dp cereales; integrando los espacios g
mericanos al continente europeo. Gran Bretafia dejé su agricultura y
debidé cambiar la estructura de su economfg, Fueron los efectos de 1a
navegecién los que contribuyeron, merced a la economia de mercado al
surgimiento de los paises. de,monocultiVos (cobre, estafio, petrbleo,
algoddn, café, carne, etc.). Simultdneamente resultaron aniquilados
ramos econdémicos florecientes en otres dreas que quedaron en estado
de inferioridad por sus costos mis elevados,-

El carbdn americano se convirtid en competidor del curopeo, pueéto -
que con el crecimiento de las unidades de navegacidn disminuyeron los
fletes maritimos y se favorecié un drea de bajos-costos de extraccidm

del mineral.-
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LA NAVEGACION Y SU PAPEL ECONONICO°

I0,~ Dlnamlsmo Autonomoa La navegacilbn efectuu su propio desarrollo

gque afecta a la distribucidn econbmica y a los procesos de desarro=
1lo, No carece de importancia que el servicio se organice sobre la
base de la economia prlquﬂ o de la estatel, El dinamismo autonomo -
de desarrollo puede determlnar el proceso de la evolucidbn canﬁalfner
za que en determinados supuestos llega @ sobreponcrse 2 las prescrip=-
ciones legalcs. Una politica econémica pucde modificar o elimin:r el
dinamismo auténomo del desarrollo. Esta politica pucde tencr éxito si
las fuerzes determinantes pueden apreciar ei problema y conccer las
posibilidades de estructuracidn.-

El dinamismo auténomo de los medios de transporte conduce en el caso
de una alta intensidad de instalacidn, a una verdadera competencila e-
condmica con distorsiones o transformaciones de la fuersza econémica
estructural con los efectos diferenciadores resultante de ella., Seme-
jante competencia distorsionada debe reglamentarse por la amenaza de
la ruina econdmica de 1os concurrentes a este mercado distorsionado —
por la aguda competencia,- (1)

En qué medida resultan las fuerzas de desarrollo de un drea econdnica
conformades y limitadas por el dinamismo de la forma de organizaciodn
de los transportes?-

Los costos del servicio de transportes ejercen una influencia purticu—
(1) Uno de los primeros resultzdos de la agudizacidén de la competencia
ha sido la importancia cada vez mayor gque conceden las compafifas de -
transporte marf{timo a los grandes buques especializados en el trans--

porte de determinadas mercancias,.en detrimento del tradicional barco
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larmente grande sobre el tipo de los procesos de desarrollo y sobre
el proceso de industrializacidén, Es muy importante hasta qué punto un
medio de transporte estd en condiciones de modificar loe costos de un
servicio determinado, Desde que la forma de organizacién actda sobre
las posibilidades de desarrollo, el progreso téecnico y la calidad del
servicio de transporte, las fuerzas econémicas estructurales del sis-
tema de transporte resultan conformadas y limitadas por el dinamismo
auténomo, -

Los datos técnicos del servicio de transporte no constituyen la causa
determinante de la fuerma en estructuracién del sistema de transpoxr
te, sino. que el dinamismo ¢ 1tbénomo de desarrollo actia sobre 1a me
nera con la que los medios de transporte emplean su capacidad técni-
ca de servicio: defermina as{ las tarifas diferenciales seglin veloci
dad, seguridad, etc.,. Debemos tener presente que no se llega a servi
cio de transporte alguno y a ningln proceso scondémico estructural si

la tarifa es mds alta que la diferencia de los costos de produccionesy

(1) de carga general, con el fin de relucir los costos de operacidn i
obtener cierta utilidad no obstante los bajos fletes.-

Otra medida defensive considerada por las citadas empresas consiste
en la introduccién de un plan de estabilizacibn del tonelaje, confor-
me al cual las compafifas reduciiian sus flotas a cambio de una compen
sacibn, con el fin de elevar los fletes y mantenerlos a un nivel re-
munerativo,- Este plan entrdé en vigor para las compafifas propieta--
rias de barcos-Cisterna para transporte de petrdleo, pero sigue sin

‘haber podido llevarse a cabo en 1lo que concierne a otros tipos de bar

COS MGP2BOTESe=(,1/0rio 1964 BARSA ~ LOS ANGELES ~ CALIFORNIA - EE. UU.)
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distribucibn en el espacio,

El dinanismo auténomo de desarrollo influye sobre las fuerzes econd-
mices de desarrollo y puede conformar y modificar las egpectativas v
decisiones de las empresas, - '

La organizacién de un medic de transporte resulta determinada por la
constelacidén de diversos regularidades tefricamente comprobables.

Si tomamoé variables toles como curvas de costo y otros planos de los
valores de tréfico, elasticidades de oferta y demanda, factores de
poder, etc., podemos determinar un margen posible de la forma de or=—
ganizecibn, - '

Esta forma de organizacidn estd en condiciones de conformar y de11m1~
tar el proceso de desarrollo de 1la economia.

1I,- DINAMISMO AUTONOMO DE DESARROLLO DE LA NAVEGACION FLUVIAL:

Por espacio de varlos siglos desarrollo une - fuerza~economlca estruc—

turante con31derable. Se trangporto toda clase de mercaderics en ma-—
sa a costo relativamente bajo,- La introduccidn del ferrocarril le
asesté un golpe mortal debido 2 1a constelrcidn de ventajos que po=-
seia 'aquél.’Una via navegoble para former un dinamismo autbnomo de~
be reunir“corrientes de aguas reguladas con una buena red de conales,
Entoncen la navegacién fluvial montienc su copacidad ‘de competencia
adaptdindose .constentemente 2l progreso téenico.-— |
La introduccidén de la wméquinc de vapor y la posibilidad de formaer
trenes de remolque hicieron de la novegoeidn fluvial una estractura
caracte;izaaa por un nlmero grande relativanentec de armadores*parti-

o

cularese-
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En el sistema liberal, el acceso al mercado era libre; las disponibi-
lidades de capital para la adquisicidén de un barco no eran, en rela-
cidén a los ingresos de los dueflos demasiadc elevadas,-

Con el derarrcllo del motor Diessel volvié el tonelaje de buques &
tomar nnevo incremento., Para lo capacided de competcncia del carbénl
1a~ndVegaCi6n se convirtidé en un medio de transporte de bajo preclo.-
A medida que crecieron las empresas de 1la industria pesada este n

en condiciones de llenar sus propias unidadés y constitulr sus pro-
pies cmpresas navieras,- In la navegacidn fluvial 1a superioridad de
la gran empresa depende del aprovechamiento del rio y del grado de ..
sus corrientes,~ Las pequeflas empresas resultan viables cuando pés
irregularidad hay en el volumen de carga y la corriente de agua.--
En la nave ncidn fluviael juegan los costos fﬁjosl.n papel importante.
Por consiguiente los costos marginales son bajos.— Durante el creci-
miento el mercadc de 1la navegoeidn fluvial es relativamente eldstico,
ya gque pueden surglr nuevos empresarios, (con un retraso de uno a dos
afios, luego de alcanzada la plena ocupacidn),-ALl bajar la coyuntura

¥ se reduce le demendada, la oferta, -la capacidad del tonelaje ofre-
cido-, es ineléstica, la oferta apenas disminuye. En épocas de depre-
sidén las oscilaciones son particularmente grandes y el Dstado 'se 7e

obligado a interveni; por razdn de la emecrgencia, en beneficio de iilele
pequefios empresarios.— Lo que conduce a un sistema de precios fijosn
Los cambios de tarifa no son posibles a nenos de gque intervenga el
Estado,~ Las relaciones con la industria de los aprovisionamientos,

dié impulso al desarrollo de la navegacidn fluv al.- Las Empresas
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gue efectlian transportes de navegacidbn fluvial pro~zden a construir su -~
propia flota e incorporar una flota ajena cuando 1los fleteé son aitos, o)
loS_torelajes de bodegas exiguoé'én.época.de:plegolempleo, lo que condu-
ce a la Empresa Industrial a costos descendontss,-~

Ias compafifas navieras industriales al encon*rarse con el ordenamiento -
estatal perdieron interds al perder su posicidn privilegiada y encontrar
flotas de la competencia queé pédﬁan aprovechar las condicioncs del mercg
do.~ Ia misidn de los costos fijos y las decisiones de inversidn, (1) que
sbélo producen sus efertos desruéds de algln tiempo siguen aln hoy. dfa pro-
rorcionando a la navegacién’fluvial en el curso del desarrollo autdnomo
una rosibilidad cada vez menor de adaptarse a las fluctuaciones del volu
mén.deltzensporte.q Los costos fijos no permiten retirar dcl mercado ve-
hiculos incosteables v la ampliaéién del tonelaje se produce en cl caso
dé una. demanda aumentada con retraso de 1l a 2 afios, durante los cuales -
le, situacibn del mercado puede cambiar considerablemente. Si ademds se -
(1) Deben admitirse retardos entre la decisién de asignar recursos y las
consecuencias de esas decisiones en cuanto a la capacidad y su utilidad
marginal., Hay retardos entre el momento en que una economia establece un
incentivo para innovar en ciocrta direccidn y el momento en que se ofrecen
potencialidades de innovacién, , |

El retardo de mayor interés es el que media entré el momento de la deci-
cidn y el momento en que la inversidén entra en el stock de capital y ejer
ce a través de la oferta, un efecto en la posicidn del mercado,-

Rostow: "E1 crecimiento y los ciclos econdémicos",~
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cuenta con una organizacidén estatal se producirdn impulsos politicos con
ducentes a reglamentaciones del mercado, -
‘IIT,- DINAMISMO AUTONOMO DE LA NAVEGACION MARITINA:(2)

Ia concentracidn de mercancfas en pocos puertos con pocos destinos favo

rece a la empresa naviere de ultramar,-

Es sabido que la ampliacién de los cascos influye muy poco sobre la re-
wistencia al desplazamiento; por consiguiente la ampliacidn de la explota
(2)A principios del siglo XVII Amsterdam era duefia de los mares (Gonnard
Historia de las doctrinas econémicas).Bl mercantilismo holandés aacaba
proveéno del transporte y almacenaje. Sus rutas maritimas inauguraron -
los grandes imperidlismos_Qccidentaiés. Tn esa época los barcos supewa-
ban el numero de 16,000 wunidndes.-

Medio siglo después la supfemacia comercial y maritima pasa a Inglaterra
y es la época que empufla el cetro del mar dirigida por Cromwell.~ El a-
siento o la trata de negros lo ndquiere Inglaterraj Jamaica se convierte
en el gran nlmacén de esclavos, La marina inglesa obtl :ne fletes suculen
tos, Posteriormente la trata de negros se cambia por los negocios de car
bén (Gonnard, Historia de las Doctrinas Econémicas), En 1.703 qucdaban a
biertas al comercio inglés las colonias portugdesas; v en 1,708 las espa
flolas, La 1,763 quedaban garantizade mediante el tratado, la supremacia
inglesa en los mares. En esta época dejan los ingleses su doctrina mer—-—
cantilista e impulsan un mercado dirigido al mar y a los transportes por
mar, Los ingleses se transforman en campeones del liberalismo al desarro
llar sus industrias, acrccer el comercio y la navegacidén a la que se¢ re-—
servaba- la prota:ccidén del Istado, El Estado pone su empefio en la conguis
ta de mercados exterioresy en &l poderionaval.Desde el siglo XVIIT los in

gleses son plenamente comerciales y marit;mos.e



cidn naviera justifica los costos unitarios margineles descendentes.-—
Sin embargo la profundidad de los puertos yel volumen e irregularidad de
la carga pone limites al aprovechamiento de las dimensiones de los barcos
mayores.~ Por otro lado el nldmero éptimo dc unidades para la obtencién de
las mdximas utilidades es una funciénmhalawregularided de los volumecnes
de'ediga 7 del grado posible de competencia en el nmercado,~ Come consecuencia
del dinamismo autdénoemo se hicieronmejoras en los puertos, se profundiza--
ren, se¢ nejoraron las rutas deacceso, se estimularon las innovaciores -«
téonicas<yuecopdujeron a cambics en las fermas de organizacidn de la nave-
gacidn merliina, - Al pasarse a la construccidn de hierroy acero las dimer—
siones de los barcos pudieron agrandarscy fue entonces que se pudo aprove-
char econénicamente del punto de vista de los costos por unidad de transpor
te por lo que los barcos grandes de carga completa resultaban superiorcs en
cuanto conmpetencia.— Esta ventaja produjo pleno efecto cuando los med:i s
de transporteterrestresx;hicieronnés cficientes en ambos extremos de las
1incas maritimes.-Ias malas condiciones de aprovisionamiento de los pucr-
tos debido a medios de transportes terrestres inferiores conduce a una irre
gularidad en el volumende carga, por lo que las unidades navicras no podian
utilizerse en forma Sptima.-

Al principio de la organizaciénmaritims, ésto estaba formada por grana-
bundancia de empresarios:navieros que al precpice tiempo erancomercianfesy
armadores y capitenes.-Bsa cstructura cstd todavia en el derecho Maritinc
vigente, por demds anticuads, -

Comc¢ consecuencia de la mejora de los planes del valor de trafico surgid -
una nueva organizacidn de 1a pavegacién maritima: La Empresa Armadora con
tendencia a la concentracidn, Se aplicd la divisidn del trabajo en el cono -
cimiento de los nmaresy aprovechar los barcos mayores mediante la composi-~

cibén de gargas,-—
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Los capitanes se convirtieron'en emplcados de la Empresa Armadora. Es
te dinamisno se fornd en ;a segunda mitad del siglo XIX, creandc un -
mercado nmundial de fletes, E1 Derecho continla ccnservando su vigencia
antigua aln a pesar del desarrollo de la institucidén naviera que se -
sobrepone a las ncermas del legislador. Estas normas juridicas refle--
jan una estructura de la navegacibén maritime en la que el viaje repre
sentaba un riesto relatitamentc grande y se constitufa alrededor de un
solo barco,-

Con el transcurso del tiempo, aprovechando las mejcras téecnicas pudo -
planearse dcsde el punto de vista econbmico naviero y fueron adqui &
riendo unos pocos puertos en cada continente, una inportancia extraor
dinaria,-

Experimentaron un desarrollo sorprendente al nivel mundial aquellos -
puertos que representabanlas nejores ymds econdmicas vias de trdfico.-
Pudo aprovecharse entonces el planc de valor de regularidad del ser-
vicioc de transporte, surgiendo servicios de linea que en coneccidn -
con el transporte interior formaron una organizacidén donde la calcula
bilidad, 1la puntualidad y la seguridad dejdé d« ser riesgo 8l viaje na
ritino de altura, Pero entrd a jugar un factor ciclico siguiente:

La demanda de tonelaje produce la adaptacidn de la oferta nediante -
nuevas construcciones con un retraso de 2 a 3 allos,-

Al reducirse la demanda en el periodo de depresién la oferta resulta-
ba ineldstica, el retraso de adaptacidén a la coyuntura favorable con-
duce a un aumento de la oferte de tonelaje precisamente en el nomento
eritico, determinados en esta forma aquellos impulsos morigeradores,

dando lugar a la constitucidn de las conferencias,-
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de gve nediante la capacided de aprovechaniento de costos descenden-
tes en determinadas lineas surgier~ nmercadcos oligopblicos tipicos; y
las enpreses navieras de liness que fprmaban parte de ellos con cur:-
sos de costos aproxinmadanente iguales,—

Los cérteles de la navegacién maritima o sea las confercncias llevaron
2 une rigidez los movimigntos de precios, en una tendencie hacia la -
rnaxinacidén a largo plazo,~ Muy distinta era la situacidén de la navega
cién sin rute fija.~- En ésta, lcs costes fijos rclativanente exiguos,
los tipos de barcos diversos, el cardcter internacicnal y la facilidad
de mccesoc al nercado no pernitiercn la constitucién de cérteles csto-
bles sino que se regulaban por conveniocs formales,-

La intervencidbn del estado se limitd a preferir el propio pabellén -
frente a otro, @ conceder subvenciones declaradas o cncublertas y o
defenderse contra discriminaciones,- A veces se dieron auxiliocs esta-
tales de desguace,~ Nunc~ la influencia estatal logré un orden de nexr
cado de vigencla internacional con enpresas viejas.— Inclusive durante
la depresidén econdmica nundial sélo se prestéisoporte por parte del Is
tado a2 alguna convencidn relativa : ~ ncreado,- Iste limitacién del po-
der estatal reside en el principio de la libertad de los marces y cen la
impogibilidad de eliminer la competencia y la navegacidn sin ruto fi---
ja. Se rrodujeron algunos intentos en el sentido de log: r una oo
sicién de oligopc™io mwnediante la Internaticnal Mercantile Maxr’
fundéda‘ en 1902 vpero no se logrd concentrar el trdfico de ulbro-

nar.en unas pocas unicnes en las que luego se hublieran poedido -
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=m=~ gprovechar costos marginales descendentes,- No se consiguid e
liminar a los pequelios navieros que pperaban sobre la base del volu-
men de carga de los puertos pequefios,-

Es la navegacién sin ruta fija (vaporps "tramps'") la que desbarate -
las situaciones de oligopolio siempre.—~ Estas lograron con tipos de
barccs diversos, con grandes y pequellos empresarios mantenerse sobre
la base de la capacidad de sustitucibn de los servicios, al lado de
la navegacidn de linea,-

La navegacidn sin ruta fija no lleva a cabo convenciones mepcantiles
duraderas, sigue el principio del mdximo de utilidad a breve plazo.=
Son las condiciones portuarias diversas, los cursos discrepantes de
costos y la gran cantidad de empresas interesadas los que integran
el mercado naviero con lagunas diversamcnte grandes de sustitucidn
conformando un mercado parcial donde fluctﬁap los precios en forma
més brusca que en otros medios de transporte, El sistema de Transpoxr
tes Maritimos fue afectado por los crecimientos y la concontracidn,-
Los Sindicatos Industriales de extensidén mundial producen mercancias
en tal cantidad gue pud¥eron adquirir sus propios barcos y aln apro-—
vechar en forma Optima con los que se hicieron independientes de 1a
industria de la navegacibn asutdnowma,-

Fue ante todo en épocas de cscasez de €onelaje y fletes altos cuando
se acrecentaba la propensidn a la construccidén de una flota industrial,.
Estas competian en el mercado general para carga de retornoe.—

Ia navegacién en este aspecto se fluctda en una variable dependiente
de los ramos de la economia a los que servia,-

Estos ramos fueron especialmente los de carga de aceite mineral, pi-

P -,
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rita, aceroc, ete.,- Cuanto més elevados son 1los precios de transporte
y cuanto més escasos el tonelaje disponible en un periodo determina-
do, tanto mds cae la mov~gacidn bajo la dependencia de la industria.-
Si en determinados momentos de guerra la presidn eé particularmente
fuerﬁe contando con ventajas‘fiscales, la dependencia adquiere mayor
PESO,~ | -
Estas enmpresas industrialeé soportan con sus cargas sus propiés'com—
pafifas navieras y en cie;ta coy&htufa‘cedeh excedentes de carga a la
navegacidn sin ruta fija.- Esta organizacidén que sustrae del merca-—
do una corriente normal de mercencias, hace que las fluctuaciones en
el volémen de la carga se hagan sentir en forma, el juego de la ofer—
ta y la demanda en’el mercado provocando grandes oscilaciones de em—
presas influyentes,— Estos tipos de fletes favorables o desfavorables
sobre el volumen de nueva construccibn de barcos o sez sobre la capa¥
cidad de tonelaje futuro,- |
La construcecidn de un barco lleva un periodo dc afios.~ Los periocdos
de coyuntura favorable proporciocna a la navegacidn fletes altos, lo
que determina una fuerte actividad inversionista, pero nomo resultado
un tiempo prolongado entre el momento del pedido y 1la entrega del bar
co se modifican en el interin las situaclcnes econdmicas respecto al
ciclo federal,-

Las coyuntu:?s favorgbles provocan después de un tiempo una oferta -
nds alta de tonelaje,»gSi a la coyuntura favorable sigue una depre-
sién produciendo oscilaeciones en los fleteé;”la oferta llega a dcgm=

tienpo.=~ Las conferencias tienden a nivelar éstos .~
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FLETES MARITIMOS :

Ta navegacidn maritima comercial se presenta en 3 formas: (1)
1°) Lineas Regulares. -

2°) Vapores tranps.- /

3%) Vaporcs industriales,-

Los prinerocs hacem un trafico regular y los armadorcs de bu-
ques de linea regular se agrupan en conferencias (shipping rings) ¢ se
hallan fuera de conferencia (out siders).=-

Los vapores tramps se dedican a buscar el flete de carsanen—
tos generalmente totales (cerecales, carbdn).-

Los industriales perteneccen a las empresas que los usan co-
no transporte de su propia produccién: bugues tanques, mineraleros,-
EL MERCADO: (%)

En cualquier puerto de regular impcrtancia se constituyen

;

mercados de fletes y estos mercados se concentran en el nercado nun-—
dial, por ejemplo gg Londres existe el Baltic Mercantile Shipping Ex—
change, Ias diversas cotizacicnes de fletes se publican en listes dia-
rias, consignéndosg los fletes correspendientes a las rutas principa-
les t{picas.~

En el nmercado de flete es dificil calcular}la denanaa la que
se estima en base al desarrollo del comercio mundial,~-

La oferta de bodegas se la conoce perfectamente.,- El flete
que resulta de oferta y demanda corresponde a las cargas a granel, las

(1) "Econouia Naviera" del Dr., 4, Gonzdlez Climent, afio 1959 Bs, As,
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que generalmente se embarcan en buques "tramps".- Las cargas de Vaw
lor se dirigen a las linecas regulapes donde se prefijan los fletes
en Conferencias,~

Los fletes libres son nés fluctuantes, los fletes de 1i-
neas regulares son menos sensibles) se ajustan con rebajas especilales
que siguen las fluctuaciones del mercado,- |

El flete sigue las variantes del nercado mundial que cons=-
tituye la denmanda, modificacidn del consumo,‘nuevas fuentes de mate=
rias primas.- £n periodos de depresidn el impacto lo sufre el "tranp"
en canmbio los bques de 1ineas regulares nejoran su posicidn por em-—
barc es parcialesg,=-

; El flete no crece en razén directa de la distancia por ra-
zén de que los gastos fijos son meyores que los gastos va;iables ta-
les como combustible; gastos de carga, gastos de descarga,

A veces se sigue la ruta nas larga por la posibilidad de
encontrar corgas para mejor rendimiento de la explotacidn.—

El flete se calcula en relacién a un viaje de ida y vuelta
por ai.¢i~flete de cereales, has .d'ejpendiﬂ;_g«dﬁitﬁfle{ge‘_f A€lsea rodn inglib e,
la disminucidén de los embargues de carbdén incidieron en el awmento
de los fletes para el transporte de cercales & Gran Bretafia,-

Los fletes depcnden de la: _
OFERTA: que se mide en funcidn al tonelaje disponible por un trdfico
detcrminarlo las guerras y otros mctivos politicos incidiendo sobre
éstc como también la vida Gtil de los buques y el costo del amarre

para rcstringir la wmisna,-



Las invcrsiones en bienes de Capital son cuenticsos en el
tréfico Maritino,-
LA OFERTA PUEDE MEJORARSE:

1°) Incrementando la veloecidad de los bugques.-

2°) Acortando el tiempe de cstadia en puertos.-
3°) Poniendo en actividad bugques en "laid up" ¢ en condicio
| nes de desguese, -

- Los internmediarios entre oferta y dcmande se llaman "ship
brokers", - Intervienen entre los arnadores y los fletelo¥es o "char-
terers",~ “

El flete méximo corresponde a la difercncia entre ¢l precio
de importacidén de las mercaderias y el precic de fdbricacidn en el -
pais importador,- '
| . 'En la préctica pocas mercaderias tienen sustitutos de igual
valor.~ -

El fletc minimo concuerda con el "punto de amarrc ¢ d95aTw—
‘me" - "laid up";— S
e Ia demanda de las mercaderias que sc transportan a granel
(petréleo, carbdén, cereales) es incldstica con rclacién al nivel de
fletes desde que el flete representa una pequefla parte del costo de
la mercaderfiz en lugar de destino.- '

El mercado de fletes estd basado en dlfercntes zonas de tra
fico o diferentes cargementos o dlstﬁnCl“S diferentes.- :

Mercaedos de fletes separadcs geogrificamente. Demanda de -
Trensporte, por ejemplo Argentina al continente Europeo y viceversa;—

91 la cantidad de¢ cargamento en el primer caso excede al de retorno.-
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Los buques carguercs "tramp" salen cargados de cereales pe-
ro les rcsulta obtener carga de retorno pues lc~ "nqucs de 1lineca son
los que obtienen el transporte de esas éargaé.-

El armader preficre la navggacién en lastre antes de perder
un velioso tilempo en las estadi;s notivadas por la carga o descarga de
mercaderiz que paga flete bajo.- v

La préctica en cargamentos totales demuestra que los armado
res obtienen sus ingrescs més altos haciendo parte del viajc en las—-—
tres y realizando dos viajes en lugor de unc ida y vuclta ccn coarga=-
nento completo y con flecte bajc en unc de cstos viajes de ida y‘vueita.

Los fletes de lcs bugues rggulares (1ineas) son nds cgts we

bles y rigidos que los del transportc, -~ Este ultinmo acompafia a las fluc
tuaciones del comercic mundial,-

COSTO DE EXPLOTACION:

1°) Gastos de cxplotecidn: tripulaciin-combustible.-
29) Gastos de cargas: por cuenta dcl bugue excepto cargamentos con eg
tipulaciln,-
3°) Gastos indircctos: F1O en cuyo caso los gastos son por cuenta del
- cargador o consignatario,Qﬁ
49) Gastos de Administracién,-

En el costo de cxplotacidn Naviero debe distinguirse entre
el costo inicial (refcrente a la inversién de Capital) yv ¢l costo de
explotacidn propiamente dicho.-

El costo discriminado de buques de difercntes servicios se

anota nds abajos
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En % En % En % En %
.TfanSatlég Regular
= tico . Carguero Tranp B/tanque
J 18 nudos 12 nudos 14 nudos
| 30.0007RB  8,800TRB  9,000TRB  19.000TRB

Costo inicialde Capital 49 ~ - 51 48 4ovesaes 49
Tripulacidn 21 12 19 creveoas 13
Reparaciones . 11 13 20 eosesoes L3
Combustlble "“]'9 24- 13 Y ; IO Y oh. 25
b 100 100 100 - 100

UTILIZACIOR 0ONOMICA DE LOS NAVIOS:

| En tréficos especializados coro el de carbén, petrdéleo, cg
reales, la interdependencia puerto y barco es importante, Existe un
grado de rigidez en las instalacicnes de pucrtos y las lineas de ce
menicaciones o accescs a los nismos, wn lo mano de obra portuaria,
en las corrientes ‘el trédfico etc,-

No es sufiéienfe gue el barco sea rdpidc si las opereciones
de carga o descarga son inarménicas en reiacién a la velocidad del
buque,=

En el cuadro siguiente sc nuestra el % de tiempos:

Tiempo de navegacidn y tiempo en puerto de cuatro tipos de buques.-



Pransatldntico Corguercs Tranps Petroleros
Regulares
En Navegacidn 63 40 57 81
En Puerto 37 60 43 19

EN PORCENTAJES

El problema de los armsdores son las estadias‘en puerto ==
por equipos portuarics inadecucdos, problenas gremiales.- Fodria au-
nenterse la capecidad de transporte en un 30 % si se mejorare ¢l —-
"turn arround" por ejemplo si trabajara con un alto Indice de necani
zacibn con instalaciones y dispositives por mejorer las carges, con
un tréfico descongestionado,-

Las cargss & granel son nds féeiles de manipuler en pucerto
siempre gue se cuenta con los equipos necesarios, -

Las cargas generales producen congestidén portuaria si hay
un excesc de importeacién con relacién a la capacidad portuaric y s&i
hay escasez de mano de obra.- Agregado a ésto la deficiencia en equi
ros para manipuleo.-~ La mano de cbra es elenente importante en la
carga y descarge.- Su costo en tréficos regulares corrcesponde al —-—
80 % de los gastes portuarics,-

LAS CONFERENCIAS O "SHIPPING RINGS":

Son entidedes dcende estén ascciades variocs armedores de 1i
neas regvlares y que tienen por objeto atenuar, nediante regulacicnce,

una competencia desleal entre si fortoleciendo la aceidn de dichos -
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arpedores y neutralizendo los efectos de la coupetencia de los "out-
siders" (fuente de competencia) y los tranps, - |

Les conferencias aseguran le regularidad de los serviciocs
y la estebilidad de los fletes.-
RECURSOS DE LAS CONFERENCIAS para controlar 1& competencia

1) Acuerdos de tarifas
a) fijas.—’Se nogdifican por ccuerdo totol de los nmiembros.=-
b) ninines.- S&lo pucden los miembros percibir tarifds superiores

al nivel,-

¢) diferenciales.- De acuerdo & la calidad de los servicios,-

2) Control de los "Sailing schedules".- Se fijan de com&n acuerdo la
cantidad de salidas gue correspondan o cada arnador.-

3) Depbsitos en garantia para responder a infraccicnes de los mienbros,
Buques en conferencias y "outsiders".-

CONFERENCIAS PARA CADA SENTIDO DEL TRAFICO.- Existen conferencias se

paradas segin el sentido del trdfico,-

a) por razén de la clase de mercaderiz que se’transportaz cereales,
carnes, maouinarias, carblén, petrdleo, etc.- ,

b) intereses de los cargadores en cada sentido del tréfiéd;-

c) desigualdad de los itinerarios que se realicen con los buqués,_por
ejémploé viaje de ida dentro de la linca y de vuelta en yiajé”és'
triangular o en cunpliniento de un contrafo de exclusi?é.— |

Hay conferencias gque comprenden anmbos sentidos del tréfico
cono también hay conferencias para un sentido del trédfico y en el -

otro sentlido hay completa libertad.— Hay conferencias de fletes y
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conferencias de pasajes, las segundes abarcanlel tréfico en ambas di-
recciones y cubren un dnbito geogréfico mayor.- Les conferencias son
intpgradas por niembros regulares, nienbros esociados y lineas asoclg
das.—~

El nmiembro asociadoc es una linee que trabaja en un servicio
paralelo al niembro reguler vy que bcept” observar las estvipulaciones
de las conferenciag,— | | .

La linea asociada se refiere a un %olo itinérario.— Hay con
ferencias nuy especializadas coro la de las carnes refrigeradas.-
FIDELIDAD A TAS CONFERENOIAS:

Los métodos mfs conocidos para asegurar la fidelidad son -
los siguientess

a) Compras preferenciales: un gran cargador asegura las cargas a ia

’

conferencia nediante fletes nds bajos que los que se perciben de

otros . cargadores.=

b) Rebajas diferides: un cargndor obticne una rebaja sobre el flete
que é1l percibe cuando se halla cumplido el prograna de cnbarquc.-

¢) Convenios entre conferencias A asociaciénfde cargadores: las con—

ferencias asegurahn bodcg y fletes e itinerarics y los cqrgcdo~cs

asumen el comproniso de cdrger las centidades convenidas,.-

d) Contratos de exclusiva: con cargadores que agseguran toda su carge
a la conferencia.- El cargador queda libre de su comproniso cuand:
el comprador del exterior le impone la cléysula F.0.B,

Le sede de la conferencia coincide con la del puerto donds
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se origina y ternina gl trdfico o decnde se hace ¢l mayor ncvimiento de
fondos pars el pago délfletes y donde hay nds agentes armadores nmicn~-
bros de la conferencia,.-

En 1923 fuercn cresdas en New York dos conferencics: La Ri-
ver Plate Conference (puertos de la costa atldntica de los Estados U=
nidos y Canadd, puertos del Uruguay, Argentina y Paraguayy y la Brazil
Conference desde dichos puertos del norte a puertcs del Brasil),.- Los
fletes para el tréfico norte-sur se cotizan y se cobran en délares;
quedan excluidas las cergas refrigeradas,- Los niembros no pueden to-
mar por su cuenta los gastos de carga, descarga, fletes ferroviarios
ete. a menos gque halla acuerdo undnime y se halle en las tarifas,- En
1940 fué creads Ta River Plate Unite States Reefer Conference con se—
de en New York, se ocupa exclusivancntc de cargas refrigeradss en puer
tos norteamericancs del Atldntico y del Golfo y Puertos de Argentina

y Uruguay.-



NECESIDADES DE TRANSPORTE FLUVIAL Y MARTTTMO

TRANSPORTE FLUVIAL: (14)

1)

Sabidc es gue el tendido de las redes ferroviarias en nuestro pais si-
guieron el criterio de buscar la salida directa a los grandes puertos

exportadores, evidente distorsidn del conceptoﬁde buscar la via fluvial

"litoral que hubiera favorecido los puertos intériorea ¥y sus zonas de in

fluencia.

La red fluvial natural abarca 3.000 Kms. y comprende los rios Paraguay,
Alto Parana, Parang, Alto Uruguay, Uruguay ¥ Bio de la Plate. La impozx
tancia del Rio Parang es significativa pués abarca el 80% del tonelaje
transportado por la via fluvial.

Los datos contenidos en el cuadrc 1 dan una idea de la importancia relg
tiva de los productos incluidos en el trafico fluvial y su evolucidn hig
toérica. i

Fl cuadro 2 indica la evolucidn y la proyecciéhirealizada por el CONADE,
desde €l afio 1950 hasta el afio 19693 la participacidn porcentual de este
medio de transporte nos indica perfectamente su participacién en un esca
so 9% en relacidn al trafico de cargas reaslizadas en otros medios tales
como el Ferroviario (20%); Automotor (alrededor del 30%) y resalta la par
ticipacién del cabotaje marftimo en un 30% cuando este medic de transpore
te no fuévhistéricamehte distorsionado por politicas de transporte inade

cuadas, ausente o carentes de coordinacidn efectiva.

ANTIGUEDAD DE LA FLOTA FLUVIAL

La distorsién del trifico indicado mis arriba condujo a que el tonelaje
utilizado permaneciera estancado motivando paulatinamente el envejecimien
to de la flota fluvial, Las unidades que fueron de la ex-administracidn

del Transporte Pluvial no alcanzaron a compensar la reduccidn del tonelaje
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TRANSPORTE POR AGUA

CARGAS TOTALES MOVIDAD EN CABOTAJE NACTIONAL FLUVIAL

(Bn Toneladas ) (1)

—

Tipo de - Carbén
Afio Empresa Agricult, Forestal. Ganaderia Minerhs Mineral
Estatal 319,332 108.581 564460  355.322 112,892
1958 Privada 328.853 166.169 370,652 4.176.793 12,217
Total 648.185 274,750 427,112 4.532,115 125,109
Estatal 382,466 163.221 31.929 356.955 112.217
1959 Privada 291.645 120.045 291.555 3.460.311 3.711
Total 674.111 283.266 323.484 3.817.266 115.928
Estatal 367.700 170.562 33.107 433.420 136.955
1960 Privada 262,462 128.883 213,318 3.321.974 12.35%
Total 630,162 299.445 246.425 3.755.394 149.306
Estatal 365.814 188.956 27.408 52.812 95.828
1961 Privada 298,306 174.446 264.473 5.344.350 20,680
Total 664,120 363.402 291.881 5.872.47T1 116,508
Estatal 489,756 190.456 27.824 526,656 55.297
1962 Privada 369.143 179.888 272,461 5.479.823 235.932
Total 858.899 370.344 300.285 6.006.479 291,229
1963 Privada 385.323 241.5217 359.447 5.281.481 163.671
Total 809.011 325.894 380.894 5.527.553 173.818

(1) Fuente: Direccidén Nacional de Estadistica y Censos (Plan de desarrollo, Cona



Eréieo Deriv,. Mercad.,

'rudo Petroleo General. Totales
30.014 2.301.895 129,969 37144465
09,280 1.781.629 173.484 8.219.077
39.294 4.083.524 403.453 11.933.542
19.318 2.374.079 294,058 4.034.243
88.793 2.689.189 99,916 8.145.265
08,111 5.063.268 393.974 12.179.508
68.415  2.650.904 182.015 4.542.718
76.489 2,916,308 314.853 8.546.638
44.904 5¢567.212 496.868 13,089,356
99.325 2.730.566 119.522 4.755.540
63.115 2.649.9T0 351.247 10.,766.587
62,440 5.380.536 470,769 15,522,127
34.594 2.189.072 176.243 4.489.898
90.165 3,168,506 283,928 11.679.856
24.759 5+357.578 46 0,171 16,169.754
55,097  2.459.898 50,080  4.450,827
65.762 2.525.674 308,606 11,031.491
20,859 4.985.5T72 358.686 15,482,318

1965)
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TRANSPORTE POR AGUA

CARGAS TOTALES MOVIDAS EN CABOTAJE NACIONAL MaRITIMO -(En_

Tipo de . Carbdn P

Afio Empresa Agricult. Forestals, Ganader. Mineria Mineral
Estatal g - g 209"*9 710979 30

1958 Privada 10,726 432 39.865 40,028 9.523
Total 10,726 432 39.865 42,977 81.502 3,
Estatal el -y ——gmm— = S 61-5%3 3e

1959 Privada 14,853 2,025 50,906 29.667 381
Total 14,853 2,025 50,906 29,667 61,914 L,
Estatal 14,670 5.575 4,038 14,142 71,723 L,
1960 Privada 7.0L0 922 26,185 36,622 3,291 1,
Estatal 8.868 8,855  20.613  24.870  93.975 3.
1861 Privada 13,964 2.826 36.257 L9,998 66,65 L.
Total 22,832 11,681 56,870 74,868 160,62 8.
Estatal 19.579 6.411 1.239 29,952 93.39%4 3,
1962 Privada 6.727 4,837 22,825 h1l.43 1.477 95,
Total 26,305 11.248 24,064 71,386 94,871 9,
Estatal 14,358 4,841 2,581 6.259 100,415 3,
1963 Privada 6,696 3.196 19,706 30,181 28.037 5.
Total 21,054 8.037 22,287 36.440 128,452 8,

(1) Fuente: Direccidn Nacional de Estadlstica y Censos (plan de desarrol



Deriv,

Mercad,

Petrdleo Grales. ZTotales
916.700 212,702 4.223,697
11.407 133.684 1.187.530
1.468,107 346,107 5.411,227
.020 577,088 279,012 4,566,743
.909 165,314 122,158 886,853
.929 742,402 401.170  5.453,396
.820 659,847 354,990 5,346,805
«327 130.293 103.999 1.599.939
JA47 790,440 458,959  6.906.7
766 799.253 334,699 5.273.899
395 99,357 134,048 L, 464,678
161 898,610 468,747 9,738,577
152 707.378 274,675 L. 477.779
877 173.761 90.529 6,001,457
019 881.139 365,204 0.479.236
.691 767,791 132,309 L, 484,245
6.218 230,269 60.922 5,795,225
1,909 998,060 193.231 10.279.,470

, Conade)
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EVOLUCION Y PROYECCION DEL TRANSPORTE 1950/69

Miles de Tons

Millones Ton/Kme

Porcientos dentro del Dist.media -

.Cabotaje| . .Cabotajel .Cabotaje | Cabotaje| trafico total (1) por viaje Km
Maritimo} Fluvial | Maritimo | Fluvial Cab. - Cab. Cab. | Cab.
Mar. % Fluve% | Mar..] Fluv.
1950 1.257 5.189 17,9 1715
1951 9,526 6.812 21,3 15
1952 11.796 8.434 26,3 T14
1953 12,024 84597 25,6 4
1954 12.915 9.234 27,0 T4
1955 13,904 9.941 _ 28,3 T4
1956] 4.320 9.766 6.920 3.719 19,3 10,4 1.601 38
1957 4.143 10,969 | 6.681 3.720. 18,6 10,4 1.602 33
1958] 5.411 11.934 | 8.339 3.670 21,9 9,7 1.54 30
1959] 5.453 12.180 8.974 3.798 22,0 9 53 1.645 31
1960| 6.907 13.089  |11.437 4.135 24,3 8,8 1.655 31
1961] 9.739 15.522 |16.232 4.624 28,9 8,3 1.66 29
1962 10.479 16.170 |17.927 4.898 31,0 8,4 1.710 30
1963} 10.279 15.482 . |17.439 4.623 30,7 8,2 1.696 29
1964} 10,601 16.962 |19.675 5221 31,2 8,3 1.855 30
1965 10,922 18.439 [20.283 5496 29,3 8,0 1.857 29
1966}11.372 19.745 |21.602 5.776 29,4 7.8 1.899 29
1967 11.746 21.031  |21.874 6.164 27,9 7,8 1.862 29
1968|12.238 22,879 | 22.403 6,915 27,0 8,3 1.830]| 30:
1969]13.563 25.375 [24.165 7.512 27,3 8,5 1.781 291

(1) Ferrocarril, Marina, Automotor y Tuberia.
Fuente: Conade, Secretaria de Transporte, Plan Nacional de Desarrollo 1965
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de la otra empresa estatal ex FANF, y la que el transcurso del tiempo causd
con perjuicioc de la actividad privada que vid envrjecer su flota en una ex~
plotacién sin incentives econdmicos. (o)

Los cuadros 3,4,5 ¥ 6 nos indican que el 50% del tonelaje en servicio sobre
pasa los 20 afios (1) de antigliedad trayendo como consecuencia la explota=-
citn antiecondémica reduciendo su rendimiento efectivo por el encarscimiento
del costo operativo y de explotacidn traducido en elevados gastos de repara
ciones y de mantenimiento.

(o) Se estiman en 3.000 unidades de embarcaciqnes‘privadas de toda categoria
que ingluyen pequefias embarcaciones de puerio y dé rio en un nGQuero conside
rabld con un tonelaje Porte Bruto de 250,000 toneladas. La gran mayoria so-
brepasan loas 30 afios y a pesar de que se van reparando o transformando de
acuerdo con las teorias de los ingenieros navales)debe tenerse en cuenta el
vencimiento del mineral y materiales de que se hallan construfidas. Lo mas
prudente es llevar alrededor de 1,000 el nimero de unidades fluviales priva
das.

(1) La vida Gtil de las embarcaciones para nuestro litoral fluvial segin los
expertos varia de acuerdo al tipo de bugque: buques mixtos de pasajeros: 25
arios; cargueros: 30 afios; buques tanques: 25 afios; barcazas, chatas, lanchas
sin propulseidn propia: 35 afios; remolcadores: 20/25 afios; balsas: 30/35 arios.
PERSPECTIVAS DE DESARROLLO: Renovacidn de la flota fluvial.

Laé ventajas dérla navegacién fluvial para el transporte de grandes volumenes
quedd demostrada en la parte tedrica de nuestro estudio.

Por congiguiente y de acuerdo con el incremento derivado del desarrollo regio
nal que trataremos en el capitulo siguiente (2) debe enunciarse la moderniza—
cion de la flota fluvial que implicitamente lleva aparejada la tesis de que de
ben desarrollarse los puertos fluviales y zonas de influencia sin rutas de ac-

ceso y trazado de rieles concurrentes y toda la racionalizacidén y disciplina de
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caracter burocratico administrativo que trataremos al hablar de la orga-
nizacién administrativa de la Marina Mercante Arggnt;na. La Industria Na
val completara el cuadro. Contando ésta con elemegtos potenciales para cu
brir las necesidades a coerto plazo, debe asimiamo‘sujetarse & un plan de
desarrollo para proyecciones y obras de carvacter ﬁayor (cabotaje marfitimo
y ultramar) que deberdn cumplirse con reguleridad' sistematicae

Nuestro sistema fluvial abarca regiones muy ricas‘que deberan aprovechar
esta via para asegurar al mas bajo costo econdémico, la salida de su pro-
duceidn.

No esta lejano el dia que por ella se transporten los productos de esta
riqueza potencial y aquellos que la misma dinadmica de desarrollo vaya cre
ando en productos no tradicionales que se localizaran en los principales
puertos fluviales.

El volumen futuro del trafico fluvial en puertos abajo de Santa Fé, depen
de del trafico maritimo que realizan Santa Fé, Rosario, Villa Constitu-
cibn, etc. ¥y que en proporcidn importante restan carga al trafico fluvisl.
No obstante la Marina Mercante se perjudicaria en la medida en que no se
utiliza buque argentino de cabotaje maritimo o de ultramar.

La navegacidn fluvial depende asimismo de la eliminacidn de los obsticulos
de la navegacidn en la zona de los réapidos de Apipé y del Caraya (4Alto Pa=
rand), que dejarfia expedita esta via para la riqueza misionera.

Y finalmente en lo que respecta al futurc trifico fluvial tendria inciden-
cia en su volumen la realizacion del proyectado Canal del Bermejo; obra de
largo aliento pero que obliga a reflexionar si resulta efectivo & un plazo
intermedio el interés econdmico y la incidencia del costo de una obra de tal
magnitud cuya realizacidn debe encararse a un plazo largo, con analisis sobre
los aspectos miltiples dque esta magnifica obra requiere previamente.

TRAFICO CARGAS SECAS FLUVIALES

Este tipo de carga puede realizarse en buques cargueros con propulsién pro-
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pia, o utilizar el sistema de remolque por empuje qﬁe es de un costo opera=
tivo muy econémico para las cargas a granel o voluminosas y de caracter ho=-
mogéneo., E1 sistema de remolque por empuje tiene en‘su contra que una exce—
siva dispersidn de las barcazas en varios puertos (como sucede en la numero
sa cantidad de puertos o amarraderos del BRio Parani en la costa Entrerriama
y Correntina) ocasiona inconvenientes y demoras para la organizacidn del tzj
fico que adquiere un caricter complejo especialmente en el trafico de subida
(mercaderias generales).

Logicamente que la coexistencia de este tipo de barcazas con sistema de en=
puje y los carguercs automotores o convoyes con remolcador © buque motor,
permitiria que la carga homogénea y voluminosa se dirija al sistema de empu
je ¥ la carga general al buque motor o lancha comin denominadas también cha
tas de tiro.

CARGUEROS DE ULTRAMAR

Se entiende que loa buques de ultramar para carga séca deben tener una vida
util que se estima en 30 afiose. Luego de dicho periodo deben eliminarse del
elenco de naves. Pero un estudio cualitativo de la composicidn de nuestros
cargueros de ultramar (cuadro N° ) nos indica que existe una variedad de ti
pos de bugques cuyas adquisiciones se hicieron por factores de emergencia u o-
portunidad sin ajustarse a un plan ldgico.

Se debe encarar la renovacidén de estos buques estudiando los prototipos que
se adaptan a la modalidad de nuestro comercio exterior para contribuir al or
denamiento de la flota de mar, mediante normas tépn;cas ¥y ventajas econdmi-
cas de construccidn de unidades racionales. Se entignde como racional y ade-—
cuado a nuestroc trafico actusl y a corto plazo la construccién de barcos de
10.000 tonaladas de porte bruto con una velocidad de 17 nudos. Hay que consi-
derar la prioridad que debe darse a estas unidades que satisfacen las necesi=

dades del trafico de las cargas de nuestrc comercio exterior.
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FLOT

Y FLUV

()5') (Q)

Los datos abarcan la totalidad de las flotas estatales y mas del

90% de las flotas privadas.

Los buques se clasifican en: ultramar costero

Bugues de carga seca: 1960

flavial o auxiliar.

F. ESTATAL F, PRIVADA TOTALES

TRAFICO Ungg. P.Bruto Uﬂgd. P.Bruto Uﬂid. P.Bruto
Ultramar 38 380.000 11 104,000 49 484,000
Costero (1) 15 58.000 29 90,000 Ll 148,000
Fluvial (2)
Autopropulsibn 55 48,600 59 16.300 114 64,900
Chatas tiro 117 834200 298 123.000 415 206,200
Chatas empuje 83 77500 8 5.200 91 82,700

308 647.300 405 338;500 773 985.800

(1) Incluyen los barcos asignados a costa sud argentina y que alcan=-

zan hasta los puertos brasilefios y chilenos,

(2) Unidades que hacen trafico litoral fluvial argentino, incluyendo

zona Rio de la Plata.

(2) Datos extraidos de un estudio que presentd en julio de 1962 la

C.E.,P.A.L. (Anuario 1963 I.E.M.M.A.)
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Bugues-tangue: 1960

¥, ESTATAL F. PRIVADA

TRAFICO

Ne P.Bruto Ne P.Bruto Ne P.Bruto
Unid Y : Unid. Unid .

Costero (3) 29  329.600 18 264,000 43 593.600
Fluvial

Autopropulsidn 17 31.400 34 44,500 51 75.900
Chatas tiro 16 74700 20 15.400 36 23.100
Chatas empuje 19 18,400 15 18.400

73 387.100 72 323.900 145 711.000

T A

(3) Incluyen unidades destinada al trafico costero de petrdleo
ecrudo desde el sur argeatino hasta las refinerias de la zona del
Rio de la Plata. Las unidades que antes se utilizaban en el trang
porte ultramar se incorporan al transporte costero al reducirse
la importacidon de crudo por incremento produceldn naclonal,

Bugues frigorificos: El trifico de ultramar sdlo lo hacen las flpg
tas estatales con unidades de 2,000 a 4,000 toneladas de P. bruto.
El trafico costero y fluvial lo prestan armadores privados con g

nidades de 300 a 2,000 toneladas P.bruto,

Bugues f;;gorif;cosa

F. ESTATAL F. PRIVADA TOTALES
Ne P. Br. Ne© P. Bre Ne P. Br.
Unid, Unid. Unid,
Costero y
fluvial 16 14,300 16 14,300
6 18.000 16 14,300 22 32,300

%
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Remolcadores:
F. ESTATAL F. PRIVADA TOTALES
TRAFICO — —
Ne P. Br. Ne P. Br. Ne P. Br,
Unid. Unid. Unid.
De tiro 117 57.000 139  33.700 236 90,700
De empuje (4) 20 20.400 1 400 21 20.800

137 77.400 1k0 34,100 257 111,500
e —

I.E.MMoAe 3 pe 240 - 1963,.~

(4) Cubren las unidades del servicio de carga por empuje en el
trafico fluvial,

II) PROG E RENOVACJON DE LAS FLOTAS:

a) Criterio: fundamento: edad de las unidades en servicio.
Factores que se tuvieron en cuenta: carga que transporta, el tré
fico en que esta operando, zona por donde navega.

1) Para bugues de carga seca destinados al trafico de ultramar,
de cabotaje maritimo y fluvial: 30 afios. Se incluirin en el plan
de renovacidn aquellas unidades que en 1961 tenlan mis de 30 afios
de edad y las comprendidas en el intervalo 20-30 afics, dado que
al finalizar el periodo (1971) habrfan llegado a dicho limite.
2) Para buques-tanque destinados al trafico costeros 25 afios.
Respecto de los buques de este tipo que sirven en el tréfico se
adopﬁa el mismo valor.

3) Para buques frigorificos tanto costeros como fluviales se aw
dopta el mismo criterio que en 1) (30 afios de vida (til).

4) Para remolcadores de tiro y de empuje se aplica también 30

afios.
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5) Para chatas carga seca sin‘propulsiénz 40 afios.
Para chatas tanque sin propulsién, transporte combustible,

trafico fluvials 30 afios.

b) Edad de las unidades en servicios
Cuadros Ay By C, D,

Al considerar las flotas nacionalses en conjunto sorprende la
extensa variedad de tipos de buques que no parecen ajustarse a
ningfn plan ldgico.,

La constitucidn se ha llevado a cabo sin una definicidén pre-
via de los prototipos que mas se adptan a las necesidades del
servicio para cada trdfico. La incorporacidm no ha seguido una
continuidad.

Los armadores privados han debldo adquirir unidades usadas,
las que no podian ajustarse a caracteristicas uniformes. Los ar
madores estatales, algunas unidades se construyeron especialmen
te para sus flotas, pero otras se adquirieron ya construidas
después de la Segunda Guerra Mundial. |

La elaboracidn de un plan de renovacidn deberia apoyarse en
prototipos para contribuir al ordenamiento de las flotas, obte
niendo ventajas técnicas y reduccidn costos de construccidn y
mantenimiento, y racionalizando traficos de acuerdo con unida-

des dptimas para cada uno de ellos,
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Los siguiente prototipos permiten determinar los requeri-
mientos de materiales y capacidad de los astilleros nacionales,

para cumplir el plan de renovacidn 1962-1971.

PROTOTIPOS
TIPOS DE BUQUES P. Br.
: : tons Velocidad
Carga seca ultramar 10,000 97 nudos
_ 8.250 17 n
Carga seca costeros 4.000 1 v
2,500 1k "
Carga seca fluvial 2,000 10 *
1.o§o o
7 0 i
400 g o
Tanque costero 17.000 1y »
_ 10.000 12 "
Tanque fluvial 2.500 1o v
1.500 10 "
00 10 "
Frigorificos de ultramar 9.000 6 "
Frigorificos costeros 5.000 lz n
1.500 1 "
Frigorificos fiuviales 1.000 10 »
500 10 "
Chatas de tiro carga seca 1.2?0
¢
400
100
Chatas de tiro carga liquida 1.200
500
Chatas de empuje carga seca 1.000
650
500

Chatas de empuje carga liguida 1.300
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¢) Plan de renovacidns Flotas Privadass$ El plan contempla las nece=-

sidades de renovacidn para ir regularizando las deficiencias debidas
a la antigiiedad, falta de uniformidad y bajo rendimiento en su explg
tacién.

Flotgs estatales: La parte de ultramar se ha
ajustado a un plan oficial de gobierno que no coincide econ un plan
de renovacidn por antigiliedad,

El plan para E.L.M.A. no implica expansibén de su capacidad, pues
el p.bruto se mantiene al final del decenio en 500,000 toneladas.

Flotas estatales de cabotaje mar.y fluviai el plan de YPF el
p.bruto aumentard 10.000 toneladas en el decenio.

La flota de A.G.T.F. (cargas secas y liquidas, sistema empuje)
prevé una ampliacidn sonsidergble de su capacidad actual,

El plam lleva a duplicar la capacidad actual que es db 95.000
toneladas P.bruto y constitulda con unidades de menos de 20 afios.

La P.AN.F. (pasajeros y remolque). La mayor parte de las uni-
dades exceden el limite de edad por lo que deben ser renovadas.

La renovacidn ya se estd cumpliendo, parte en el exterior y
parte en el pals,

Los armadores privados por sucesivas repagaciones a que se ha-
llan obligados por razones de segutidad de la nave, el casco prin-
cipalmente ha sido renovado. En otros casos se reemplazan motores
para aumentar la potencia, o se cambian viejaé médquinas de vapor
por motores Diesel.

Desde el punto de vista moderno de la téenlca las caracteris-
ticas de una embarcacidn son diferentes y es por ello que a pesar

de haberse prolongado su vida @tlil deben renovarse la mayoria de

estas embarcaciones,.



Para el transporte de carga seca deben renbvarse 326 unidades,
con un total de 179.700 toneladas de P.bruto, que representan el
80% de las unidades que operan en este servicio y el 53% del to~-
nelaje total,

En carga liguida y frigorifica se sustituirin el 61%.

Totals 380 unidades; 77% de las unidades de los armadores privados.

Ademds deben sustituirse 126 remolcadores de tiro.

RENOVACION DE UNIDADES EN LAS FLOTAS PRIVADAS: 1962-1971,

Ne P.br. tons,
Cargy seca - 26 1 00
Trafico ultramar mds 20 afios l—ﬁ %2.000
" costero " 20 *® 16 35.000
" fluvial W 30 52 13.500
Chatas de tiro w 30 " 254 103,200
Carga liguida L 114,600
rafico costero mas 15 afios B 1.700
" fluvial W 15 @ 20 38.500
Chatas tanque " 20 " 18 14,400
Cargg Frigorifica 10 9,700

Trafico costero . .

y fluvial mas 20 afios 10 9.700
380 304,000

Unldades auxiliares ,
Remolcadores tiro mas 20 aflos:126,

d) RENOVACION DE FLOTAS DE ULTRAMARS
I) Flotas estatales: El servicio de ultramar para cargas y pasa=-

Jeros lo realiza E.L.M.A., que cuenta con un plan oficial de rehovg
cidn para el prdximo decenio, consistente en la sustitucidn de todas

las unidades menos 2.
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Para construir en el decenio 48 unid., 365.350 toms. P,bruto
Para adquirir en el decenio L n 20,000 © woon
Para incorporar (en construccidén) 10 95.500 ¥ L
Se mantienen 2 l6.000 " wooow

Afio 1971 6k unid, 496,750 tons. P.bruto

Comparativo afic 1961 60 unid. 505.800 tons. P.brato

Se llegarfa a 1971 con una flota moflerna de 64 buques, con

496,750 toneladas P.bruto.

II) Flotas privadass Deberian renovar 4 bugues con 28.000 toneladas
P.bruto (Cuadro A). La sustitucidn podrid hacerse adquiriéndose 3
bugues de 10,000 toneladas P.bruto.

El cuadro E detalla la probable renovacidn en el préximo decenio.

e) RENOVACION DE LAS FLOTAS DE TRANSPORTE COSTERO:
I) Flotas estatales: corresponden a YPF que consta de bugues tan-

ques y buques de carga seca.

PLAN DE _YPF EN EL DECENIO:
Construir 3 B/tanques 30.000 tons. p.br.

Incorporar (en construceién) 3 M 58.980 " nowu

6 B/tanque 88.980 tons. p.br,

— —
— ——

Como en el decenio se deben retirar 9 unidades con 79.000 to-
neladas p.bruto, el saldo al final del decenio sera positivo en

10.000 toneladas p.bruto.
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II) Flotas Privadass Corresponde sustituir 16 unidades que totali-
zan 35.000 toneladas P.bruto para el transporte de carga seca (Cug
dro A) y 6 unidades con 61.760 toneladas p.bruto, para el transpor
te de 1iquidos (Cuadro B), lo qué da un total de 22 unidades, con
96.700 toneladas p.bruto,

La sustitucidn podrd realizarse asi:

~ Tipo de buque Unid. tons.p.br.
Buques de carga general y 16.000
" 1] L] n 8 20,000
Buques de carga liquida -3 51,000
n £ ] i " 1 lo . 000
16 97.000

La sustitucidén no agrega tonelaje.

f) RENQV N _DE FLOTAS FL Stex~-AGTF y ex-~-FANF, Flota Fluvial
I) Flotas Estgtales:
Chatas tiro F.A.N.F, 6 unid, 1.800 tons.p.br.
Chatas emp&je AcGeT.Fo 41 unid. Yy, 000 " " w
Chatas empuje A.G.,T.F. 56 unid. 56,000 wouo»
En construceidn 10 unid. 10,000 * u ®

El plan totaliza 113 unidades con 111,800 tomaladas p.bruto,

y es una expansidn para A.G.T.F.
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II) Floitas Privgdass

a) Bugues de carga seca fluvials
5 unid. de 1. 200 tons.g.bg.

26 " de z !
96 L de 00 " a n

b) Bugues tangues fluviales:

10 unid. de 2 0500 tons .E.br. 25 000 tons og obro
2 " de 1.500 " " 3.000 "
g u de 00 " n on hoo n u n

¢) Bugues frigor{ficos fluviales:

8 unid. de 1.000 tons.p.br. 8,000 tons.p.br.
5 ® de 500 ¢ 2,500 ®
d) Chatas de tiro (carga secg)s: /
18 unid. de 750 tons.p br. 13.500 tons.g .br,
64 v de %00 " 25,600 "
9 " de .100 " m 700 M "
e) Chatas de empuije (carga seca):
12 unid. de 1.000 tons.p.br. 12,000 tOnSopobrO
£) Chatas de tiro (carga liauidals
7 uid. de 1.200 tons.p.br. 8.400 tons.pabr.
13 % de 500 u 6.500 "

Este plan prevé la reposicidn de tonelaje p.bruto renovable exig
tente de.17h.600 tons. p.bruto con construccidn que equivale a
175,500 toneladas p.bruto, (Cuadro g)

G) RENOVACION DE LAS UNIDADES AUXILIARES:
Corresponde a los remolcadores destinados al puerto, a transpor-

te de chatas (de tiro y sistema de empuje).
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I) Flota Estatal: (F.A.F.N.) Servicio de remolcadores de puerto;
la politica es la de reemplazar por unidades de mayor poténcia y

disefio moderno.

A construir 40 unid, de 800 CV 327000 CV (Potencia)
En construcelén U4 unid, de 800 CV 3.200 CV

Estas 44 estan destinadas a reemplazar las 73 unidades exis-
tentes, a medida que cumplan su vida Gtil,

Los remolcadores de t1ro ex-A.G.T.F. y ex-F.A.F.N. de ésta
14 son renovables: sin planes concretos.

A.G.T.F. de acuerdo a un plan debe consfruir en el decenio:

7 unid. de 620 CV 4,340 CV
1 unid. de 800 CcV 800 cv
2 unid. de 1000 CV 2,000 CV
1 unid. de 1200 CV 1.200 CV
2 unid. de 2500 CV 5.000 CV
13 unid. 13.340 CV
e ——

En construccidén 1 remolcador de 800 CV. Al finalizar el decenio
el programa consiste en:
14 unid. 14,150 CV
II) Flotas Privadas:De las 139 unidades existentes 126 deben renovag
se en el decenio., 126 unid. existentes e 29&000 Cv,
A _construirs:

4 unid.  de 1200 CV 4,800 CV
1 unid. de 900 CV 900 CV
13 unid. de 600 CV 7.800 CV
60 unid.,  de 300 CV 18.000 CV

78 unid. 31.500 ¢V




CUADRO A: ARGENTINA: UNIDADES PARA EL TRANSPORTE DR CARGA SECA, 1960

TIPO Estatales ' Privadas  Totales
N°de Unidades ‘PB- N9 e Unidades - PB  N°le Unidades -~ PB
Carga de Ultramar 38 - 380 11 104 49 484
bhasta 10 afios 3 26 — — 3 26
1lla 20 afios 30 317 T 76 37 393
21 a 30 afios — — 1 957 1 9,7
méas de 30 afios 5 37 3 18,3 8 5523
Carga Costera 15 58 29 90 44 148
hasgta 10 atios l 1l 2 3 3 4
11 a 20 afios 12 49 11 52 23 101
21 a 30 afios —— — 2 4 2 4
mas de 30 afios 2 8 14 31 16 39
Carga Fluvial 55 48,6 59 16,3 114 64,9
hasta 10 afios 1 0,6 5 2,5 6 3,1
11 = 20 afios 28 21 2 0,3 30 21,3
21 a 30 alios 4 4 1 0,5 5 4,5
mas de 30 afios 22 23 51 13 73 36
Chatas de tiro B 117 83,2 298 123 475 206,2
hasts 10 afios 13 0,6 4 1,3 117 1,9
11 a 20 afios 42 15,2 30 14,8 T2 30
21 a 30 afios 10 2,1 10 3,7 20 5,8
mas de 30 afios 112 65,3 254 1C3,2 366 . 168,5
Chatas de empuje 83 11,5 8 5,2 91 82,17
hasta 10 afios 25 25 - - 25 25
11 a 20 afios 58 52,5 8 5,2 66 5727
21 a 30 afiom — ——  — — g et
mas de 30 afios s o - ——— —— —
T?TAL GENERAL 308 647,3 405 338,5 113 985,8

- 40T -

CUADRO 3: Estudio de 1a CEPAL del 21-7u62



CUADRO B: ARGENTINA: UNIDADES PARA EL TRANSPORTE DE CARGAS LIQUIDAS, 1960
S (PORTE BRUTO (PB) EN MILES DE TONELADAS)

Estatales Privadas Totales
TIPO ‘
N°®de Unidades PB N°de Unidades PB N° de Unidades PB
Carga costera 25 329,6 18 264,0 43  593,6
hasta 5 afios 1 20,0 3 61,2 4 81,2
6 a 15 afios 16 203,6 9 141,17 25 345,3
16 a 25 afios 5 75,0 0 — 5 75,0
mas de 25 afios 3 31,0 6 61,7 9 92,1
Carga fluvial 17 31,4 34 44,5 51 15,9
basta 5 afios 2 3,5 2 3,0 4 6,5
6 a 15 afios 6 522 12 3,0 18 8,2
16 a 25 afios 3 54 4 15,2 i 20,6
ngs de 25 afios 6 17,3 16 23,3 22 40,6
Chatas de tiro 16 Ts1 20 15,4 ' 36 23,1
hasta 10 afios - ————— —— —— —
11 a 20 aiios 1l 0,4 2 - 1,0 3 1,4
21 a 30 afios 5 3,1 - — 5 3,1
més de 30 afios 10 4,2 18 14,4 28 18,6
Chatas de empuje 15 18,4 — —— 15 18,4
hasta 10 aiios 14 17,4 —  matatnd 14 17,4
11 a 20 afios 1l 1,0 — 00000 1 1,0
21 a 30 afios T ) — ————— —— e
mas de 30 afios — s — S _— —
TOTAL GENERAL 13 387,1 T2 1 323,97 145 711,0

- GOT -
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CUADRO C: ARGENTINA: UNIDADES PARA EL TRANSPORTE DE CARGA FRIGORIFICA, 1960
(PORTE BRUTO (PB) EN MILES DE TONELADAS

BSTATALES -~ - " "PRIVADAS -~~~ o TOPALES T
TIPO

N° DE UNIDADES PB N° DE UNIDADES FB N° DE UNIDADES PB

Carga de ultramar 6 18,0 - - 6 18,0
hasta 10 aiios - i - - -  —

11 a 20 alios 4 13,0 - - 4 13,0

21 a 30 afios -2 5,0 - - 2 5,0

mas de 30 afios - — - - - ——

Carga costera y fluv. - —— 16 14,3 16 14,3
hasta 10 afios - —— 6 4,6 6 4,6

11 a 20 afios - —— - - - ——

21 a 30 afios - ———eare - ~ - s e

mas de 30 afios - —— 10 9,7 10 9,7

CUADRO 5




DUADRO D3 ARCENTINA: REMOLCADORES DE PUERTO Y RIO, 1960

R (POTENCIA EN EL EJE (Pe) EN MILES DE CV)

_____ Piivedon .

TTPO Egtatales tivados Totales
N® 4o Unidades Pe N® de Unidades Pe N° de Unidades Pe

Remolcadores de tiro 117 57,0 139 33,7 256 90,7
hasta 10 afios 3 1,4 1 0,3 4 1,7
11 a 20 afios 21 10,0 12 4,4 33 14,4
21 a 30 afios 9 3,6 6 255 15 6,1
mas de 30 afios 84 42,0 120 26,5 204 68,5

Remolcadores de empuje 20 20,4 1l 0,4 21 20,8
hasta 10 afiocs 14 14,8 1 054 15 15,2
11 a 20 afios 6 5,6 0 —— 6 546
21 a 30 afios - —— - — - ———

TOTAL GENERAL 137 17,4 140 34,1 271 111,5

CUADRO 6

- LOT -



ARGENTINAs E

CUADRO "F¥

NOVACION DE LA FLOTA DE CARGA DE TRANSPORTE COSTER
(PORTE BRUTO (PB) EN MILES DE TONELADAS)

ESTATALES PRIVADOS TOTALES
Proto
TIPO tipos Ne Ne Ne
PB Unid. PB Unid. PB Unid, PB
Carga seca Y - - L 16 L 16
Carga frigor{fica 1,5 - - 2 3 2 3
Buques-tanquémgmﬁ 17 - - 3 51 3 51
10 3 30 10 L 40
Total 30 18 100 21 130
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CUADRO "E“

ARGENTINA: PLAN DE RENOVACION DE LA FLOTA DE CARGA DE ULTRAMAR
(PORTE BRUTO (PB) EN MILES DE TONELADAS)

ESTATALES PRIVADOS TOTALES
Proto
TIPO tipos Ne Ne NQ

PB Unid, PB Unid, PB Unid, PB
Carga seca 10 - - 3 30 3 30
8,25 33 272 - - 33 272
Carga frigorifica 9 3 27 - — 3 27
5 1k 70 - - 14 70
50 369 3 30 53 399
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CUADRO "G"
ARGENTINA: PLAN DE RENOVACION DE LA FLOTA DE CARGA FLUVIAL
(PORTE _BRUTO (PB) EN MILES DE TONELADAS)

ESTATALES PRIVADOS TOTALES

Proto NQ NQ NeQ
TIPO tigos Unid. PB Unid. PB Unid. PB
P
~ Carga seca 1,2 - - 5 6,0 5 6,0
. 0,75 - - 26 19,& 26 19,5
0,"“ b o4 hadnd 96 38, n 96 38,‘*
Carga frigorifica 1 - - 8 8,0 8 8,0
0,5 - -- 5 2,5 5 245
Buques~tanque 2,5 — - 10 25,0 10 25,0
1,5 - - 2 3,0 2 3,0
0,8 hadond b 8 6, l* 8 6’1"
Chatas de tiro 0,75 e - 218 13,5 = 18 13,5
(seca) 0, ks - - 6l 25,6 6l 25:6
0,3 6 1’8 - -y ™ 6 1’8
0,1 - hadad 7 0, 7 7 0, 7
(seca) 1 56 56,0 12 12,0 68 68,0

Total 103 101,8 281 175,5 384 277,43




CUADRO "HY

ARGENTINA: PLAN DE RENOVACION DE REMOLCADORES
POTENCIA EL EJE (Pe) EN MILES DE CV

ESTATALES PRIVADOS TOTALES
Proto
TIPO tipos Ne Ne Ne
PB Unid. PB Unid. PB Unid. PB
~ TIro 1,2 - —— L 4,8 i 5,8 '
0’9 - -y - 1 0,9 1 0,9 |
0,8 40 32,0 - < 40 32,0 L
0,6 - ——y= 15 9,0 15 9,0
0,3 - —— - 70 21,0 70 21,0 '
Empuje 245 2 5,0 - ——- 2
1,2 1 1,2 2 2,4 3
1 2 2,0 - - 2
0,8 l 0,8 - hall R l
0,62 7 4,3 = = 9y~ 7

Total 53 45,3 92 38,1 145
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Las cifras de este plan podrian aumentarsejcon el aporte de 14
unidades renovables transferidad por F.A.N.F., de acuerdo a lo s}
gulente:

Unidades a construir en el decenio en reemplazo de unidades de

FoAJN.Fo
2 unid, de 600 CV 1.200 CV
10 unid. de 300 CV 3,000 CV
12 unid. 4,200 CV

Ademds debe preverse la construcecidn de 2 remolcadores de empy

je de 1.200 CV de potencia en el eje.

III) CAPACIDAD DE LOS ASTILLEROS LOCALES: Parece posible alcanzar

en el pals la capacidad de 300.000 toneladas p.bruto en la construg

cidn de unidades mayores de 8,000 toneladas p;bruto en el préximo

decenio.

A) CONSTRUCCION NACIONAL
ULTRAMAR - COSTEROS FLUVIAL ___ TOTALES

N2 P,Br. N2 P.,Br. N¢ P,Br, N2 P.Br,
Carga seca 22~ 181,500 8 20,000 331 217,500 361 419,000

Carga liquida - —— 3 30,000 40 49,300 43 79.300

Carga frigorifica 13 77,000 2 3,000 13 10.500 28 90.500
35 258.500 13 53.000 384 277.300 432 588.800

Remolcadores }Ez

B) CONSTRUCCION EN EL EXTERIOR

Carga seca 1% 120.750 4% 16,000 - ——— 18 136,750
Carga 1liquida 4 61.000 -- — L 61,000
Carga frigorifica 4 20,000 - ——— 4 20,000

18 14%0.750 8 77,000 .. —— 26 217.750



Existen en el pals 2 astilleros capaces de construir bugues de
mis de 3.000 toneladas p.brato:

Rio Santiago: A pesar de estar dedicado a la construccién de bu-
ques de guerra, parte de la capacidad puede d;dicarse a construc-
cién de buques mercantes. Se estima que puede llegar a construir
en el decenio 150,000 tons. p.br. en unidades‘del tipo que requig
re la flota de ultramar.

Astarsa S,A,3 Puede reallzar construcclones @e 10.000 tons.p.br.
Puede llegar a construir 100,000 tons. p.br. incluyendo en su plan
buques de 8,000 tons. p.br. y petroleros de 10.000 t.br. Ademas,
puede segulir -dentro de su capacidad- construyendo buques y embap
caciones fluviales y de puerto, que ha sido hasta ahora su activj
dad principal.

Hay proyectos de instalar un astillero en la Dna. Este del puep
to de Buenos Aires, para reparaciones de las flotas de ultramar,
con capacidad para construir bugues de carga hasta 10,000 tons.p.
bruto. En el decenlo podria aportar al plan 100,000 tons. p.bruto.

Los 3 astilleros totalizarfan una capacidaé de construccidn de

350,000 toneladas p.bruto.
b) BUQUES COSTERQS MENORES Y EMBARCACIONES DE NAVEGACION FLUVIAL Y
DE PUERTQ: Los m&s grandes astilleros existenﬁes, fuera de los men-
cionados, podrian construir bugues hasta 3.000 tons.p.bruto, y po-
drian cubrir un 50% de las necesidades en materia de renovacidn.

Es importante para los astilleros asegurarles drdenes serias de tra

bajo que facilitarian la obtencidn de créditos para financiacidn.
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¢) FACTORES CTAN CONSTRUCCION NAVAL EN NUESTR IS

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 buques de mas de
3.000 tons. p.bruto y menos de 12 afios de antigiiedad,permitiendo a-
demis la libre importacidn de materiales, maquinarias y equipos deg
tinados a la construccidn en astilleros nacionales. La industria ng
val tiene asi mayores facilidades para la construceidn de buques,

El Decreto 10.033 determina que las empresas de transporte mari-
timo y fluvial del Estado sblo pueden adquirir en el exterior los
buques nuevos que necesitan para la renovacidn y ampliacibn, cuan-
do no puedan ser construidos en el pals, en condiciones técnicas,
con plazas y preclos razonables, Cuando las empresas del Estado ep
cargan a astilleros nacionales la construccidn de bugues destinados
a transporte maritimo de mds de 300 tons. p.brato, el Estado les
compensaria los mayores costos resultantes en el pals sobre los del
exterior, a fin de no afectar su evolucldn econdmica.

El decreto incluye una medida de apoyo a la construccidn de bu~
ques y embarcaciones pesqueras, y transporte frigorifico hasta 3.000

tons, p.bruto, subvencion al astillero del 40% precio promedio de

unidades similares en Europa Occidental,

La planta siderfGrgica de San Nicolids reune condiciones para ela-
borar el acero necesario para nuestra Marina,
Una relacidn entre planchas Y perfiles necesarios en la construg

cidn de un barco,?75% y 25% respectivamente, se tendria que para las
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cons trucciones dedicadas al trafico de ultramar y costero se impor-
tarian 78,000 toneladas de plgnchas y se comp}arian en el pais 26.000
toneladas de perfiles.

Para las construcciones destinadas al trgnsporte fluvial se
necesitan 104,200 toneladas de acero que sumadas a las 26.000 tone=-
ladas de perfiles se tienen 130,200 toneladas de acero gque debe
proveer el pais,

MOTIVQS: La construcelén de motores mariﬁos para bugues mayores

esti prevista en el astillero de Rio Santiago.

Para buques fluviales y remolcadores ya ?xisten en el pais es~
tablecimientos que pueden suministrar motore81marinos.

En definitiva la industria nacional podrka suministrar un alto
porcentaje de motores necesarios.

ELEMENTOS AUXILIARESs La construccldn de calderas auxiliares se
encara en muestro pals bajo licencia en e stablecimientos, los cuales
no parecen hallar dificultades.

MATERIALES EILECTRICOS$ Se producen en nuéstro pais y no se ha-
llan inconvenientes técnicos.

VARIOS:s Tuberias, vélvulas y accesorios en general.

Los aparatos electragenos marinos para.lé navegacidn y control
del buque ain deben importarse. |

COSTO DEL PROGRAMA: 450 millones de ddlares de 1962,
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EPOCAS DE CONSTRUCCIUN DE LOS BARCOS MERCANTES
~ ARGENTINOS BEXISTENTES AL 1/1/64

 EPOCAS . UNIDADES  TRB  PORCIENTO
HASTA 1939 54 1T1.876 14,3
1940-45 15 430,797 35,9
1946-50 44 257.813 21,5
195155 24 242,359 20,2
1956-60 8 32.654 2,1
1961-63 11 64,562 5.4 .

TOTALES 216 1,200, 06 ~100,0

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,
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ASTILLEROS Y PAISES DONDE HAN SIDO CONSTRUIDOS
LOS BARCOS MERCANTES ARGENTINOS EXISTENTES AL

1/1/64

’ PAISES ’ UNIDADES TRB PARCIENTO
Egtados Unirios 11 424, §60 35,4
. Gran Bretafia 57 219.656 26,6
Ttalia 23 97.046 8,1
Holanda n 90,976 1,6
Suecia 68. 882 5,7
Yugoalavia 50.900 4,2
Alemgnia 47,814 4,0

- Canaddy- — —— 5 — 264093 . 2,2

Prancia 3 19.586 1,6
Argentina 10 19.545 1,6
Bélgica 1 17.442 1,5
Dinamarca 4 9.162 0,8
Espaiia 1l 3.955 0,3
Uruguay 2 2,200 0,2
Finlandia 1 2,144 0,2
216 1,200,061 100,0
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ARMADORES . . Unidades TRB TPB Blad =~ b orciento
’ - S R : pronmedio
, , : . o s/ TEB
(atios)
iSTATALES: . ,
ELMA A . 48 348.724 . | 433,190 16,0 32,0
YPF N : - 28 2270227 N 323025_1 18’8 20’9
Comando de Transportes Navales 13 - 48.138  54.354 17,9 4.4
EFFDEA e '“':22_- 746,005 - ‘ 122,343 14,8 4,2
EFEA | S 5 © 94479 | . 5,980 44,3 0,9 .
YCP - : ‘ L 2 6. 782 i 6,800 21,0 0,6
- 118 686,355 | 845.918 17,4 63,0
RIVADOS: . o ‘ |
PetTomar v o -1 C79.140 | 121.542 17,4 , 1,3
Estrella Maritima ' " 10 T1.381 rf 105.145 - 13,9 © 6,6
La Naviera o 10 - - 494156 - 69,523 23,6 4,5
Astramar ~ 3 28,180 | 41.433 22,8 2,6 .
Gotaas Larsen ’ 2 21,970 ) 31,560 20,5 2,0
Action ' 2 - 21,228 T | 33,285 21,5 1,9
Navemar - T - PRI 718.391 - ’26.%57 27,2 1.7
C{a.Argentina de Pesca . o2 ’ Tl 19.920 19,0 1,3
C{a.General de Combustiues; ! =i 18,329 37,0 1,2
Marifran : 3 18.070 27,7 1,2
Arisona. : o 1l 12,290 17,0 0,8
Cia.Arg.de Nav.de Ultramar oL 1T 10,980 22,0 0.1
Sasso y. Cia. ‘ 2 T 9.600 " 30,8 0,6
Joaé Peisci 3 . Te547 29,8 0,5
El Cano B EED W . 1.860 " 46,0 0,5
Cormoran - LR 2 [ - 6.224 13,0 0,4
Pacificé Argentina = EEREE R S : :§“ 4,520 21,0 0,4
Interamericana - 1 b 44550 21,0 0,3
Maguba L 1 . 4.820 21,0 0,3
Naviera Buenos Aives 1 f "~ 4.370 - 23,0 0,3
Lineas Davenia 1 ? 5.170 23,0 0,3
Mala Real Argentina 2 - 1.160 6,0 0,2
Cis.Argentina de Lanchas 1 . 2.250 30,0 0,2
Rio Lujan V » 1 0 34215 37,0 o 052
El Plata | 1 . 3.540 24,0 0,2
Cia.Naviera del thoral o ERC -1 24,500 © 21,0. ‘ 0,2
Porena ‘ - SR £ ST ' L 2,764 21,0 0,2
Riofrio B 1 L 900 51,0 - 0,1
Naviera Panamer:.cana 1 - f -7 800 44.0 I




123 EXTRAIDO DEL LLOYD's Register of Shipping - Annual Report 1965

u )DISTRIBUCION DE LAS FLOTAS MUNDIALES POR EDADES, Julio 1965 (porcentajes de tonelaje para cada grupo individualmente con porcentaje
acumulativo entre paréntesis)

Menos 5«9 10-14 15-19 20-24 25-29 30 afioe Tonelaje to
Bandera 5 afios afios aflos afios afios afios on mie tal bruto -

Reino Unido 29 30 (59) 17 (76) 13 (89) T (96) 3(99) 1 (100) 21.530.264
Australia 20 26 (46) 30 (76) 11 (87) 2 (89) 5 (94) 6 (100) 726.999
Canadé 28 13 (41) 17 (58) 7 (65) 8 (13) 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 paises 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) 21.527.349
Argentina 12 3 (15) 19 (34) 20 (54) 29 (83) 2 (85) 15 (100) 1.288,656
Bélgica 35 42 (77) 11 (88) 7(95) 2 (917) 2 (99) 1 (100) 832,976
Brasil 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
Dinamarca 38 31 (69) 16 (85) 8 (93) 2 (95) 2 (97) 3 (100)  2.561.599
Finlandia 20 15 (35) 25 (60) 18 (78) 10 (88) 4 (92) 8 (100) - 1.009.486
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) 0 (100) 591.106
Alemania Occidental 26 33 (59) 29 (88) 5 (93) 2 (95) 2 (97) 3 (100) 5¢279.493
Grecia 17 26 (43) 9 (52) -1 (59) 30 (89) 5(94) 6 (100)  T.137.244
Italia 27 25 (52) 17 (69) 6 (15)  +15 (90) 3 (93) 7 (L00)  5.701.342
Japén 42 31 (13) 15 (88) 5 (93) 3 (96) 2 (98) 2 (100) 11.971.157
Libano 0 0 (0) - 0 (0) 5 (5) 70 (75) - 9 (84) 16 (100) 782,046
Liberia 28 33 (61) 15 (76) 6 (82) 17 (99) 1 (100) 0 (100) 17.539.462
Holanda 23 39 (62) 19 (81) 8 (89) 6 (95) 4 (99) 1 (100)  4.891.041
Noruega 43 30 (73) 16 (89) 6 (95) 3 (98) 1(99) 1 (100) 15.641.498
Panam 9 24 (33) 12 (45) 11 (56) 28 (84) 7 (91) 9 (100)  4.465.407
Polonia 35 25 (60) 5 (65) 5 (70) 21 (91) 5 (96) 4 (100) 1.039.966
Portugal 19 14 (33) 23 (56) 30 (86) 4 (90) 2 (92) 8 (100) 697.627
Rusia 50 25 (75) 9 (84) 1 (85) 5 (90) 1 (91) 9 (200)  8.237.847
Espafia 26 26 (52) 9 (61) T (68) 5 (73) 1 (74) 26 (100) 2,132,002
Suecia 39 32 (1) 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
Turquia 16 10 (26) 14 (40) 8 (48) 28 (16) 7 (83) 17 (100) 671.681
Yugoslavia 22 23 (45) 8 (53) 12 (65) 27 (92) 3 (95) 5 (100) 990,846
Otros paises 24 26 (50) 14 (64) 9 (73) 17 (99) 3 (93) 7 (100)  5.453.154

Mundial 27 26 (53) 14 (67) 7 (74) 19 (93) 2 (95) 5 (100) 160.391.504
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DISTRIBUCION POR BANDERA DEL TONELAJE MUNDIAL - Extraido del Lloyd's Registe
Annual Report 1965

Julio 1961 1962 1963
Tonelaje bruto mundial | 135.9}5.958 ) 1139.979.813 145.863.463 152
% %

Reino Unido I 15.79 15.47 14.79
Australia 0.44 0.41 0438
Canada Sea 0.41 0.38 0.36
Canada Lakes 0.82 0.84 0.87
Indig 0.70 . 0.72 0.83
Otros paises del Commonwealth 1.21 . 1.40 1,40
British Commonwealth Total 19,43 - -19,22 18,63
U.S.4Ae Ses 16.04 15,010 14433
U.S.A. Lakes 1,80 1,61 1.53
Total_17.84 16,62 15,86

Argentina 0,88 - 0,90 0 0 0,90
Balgica 0.52 0.53 0.49
Brasil 0.88 : 0.86 0.84
Republica China 0.35 0.37 0.34
Denmark 1.70 1.71 1.66
Finlandia 0.63 0.63 0.64
Fraficia 3.77 3.69 3.58
Alemania Oriental 0.17 0.22 0.31
Alemania Occidental 3.51 3.52 3.46
Grecia 4.00 4.67 4.88
Ttalia 3.91 3.87 3.84
Japén 5.85 .34 6.84
Libano 0.40 0.54 0.62
Liberia 8.04 T.55 7.81
Holanda 3.61 3.69 3.58
Noruega 8.85 8.94 937
Panamé 2.98 2.75 2.67
Polonia : 0.55 0.62 0.64
Portuzal 0.50 C.48 0.46
Rusia 2.99 3.35 3.73
Espafia 1.44 1.42 1.38

Suecia 2e 94 2.98 2.86
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Julio ‘ 1961 ' 1962 ‘ 1963

Tonelaje bruto mundial 135.915%958 139.979.813 145.863.463
Taiwan 0027 ' 00 35 00 35
Turqui& 0049 0052 0050
Yugoslavia 0.61 0.68 0.66

Otros Paises 2.89 2.98 3112
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LA CONSTRUCCION NAVAL

La estadistica del Lloyd's’Registor of Shipping correspondiente al
cuarto trimestre de 1953, seﬁéla que a fines de diciembré habia en el
mundo, exceptuando la U.R.S.S5., la Republica Popular China y Alemania

Oriental 1l.342 buques en construccidn, con 8.401.931 TRB,

La distribucién por paises era la siguiente:

Japén 1.569.651 TRB
Gran Bretafia y N.Irlanda 1.421.455 "
Suecia  757.208 *
Alemania Occidental 685,991 "
Italia 685,643 "
Francia 518.124 "
Noruega 3 365.452 "
Espafia 358,508 "
Norteamgrica 334.519 "
Dinamarca 296.385 "
Polonia 281.253 "
Holands 268,731 "
Yugoslavia 217.505 "
Finlandia 110.055 "
Bélgica 107.678 "

El resto de ellos tenia menos de 100,000 TEB en construccidn. La dig
tribucidn del tonelaje citado (excluyendo al de Polonia del que no se tenia
datos), es el siguiente:

TRB Bugues a Buggea a
— vapor motor

A ——

Bntje 10,000 y 15,000 21 65
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IRB Buques a Buques a

vapor motor
tre 15.000 y 20,000 9 34
" 20,000 y 25,000 5 20
" 25,000 y 30,000 6 4
" 30,000 y 35.000 8 21
" 35.000 y 40,000 12 19
" 40,000 y 50,000 8 8
" 50.000 y 60,000 11 2
" 63.000 2 -

con un total de 96 buques a vapor (2.452.196 TRB) y 1l.246 a motor (5.949.
735 TRB).

En cuanto a las TRB empezadas, botada sy terminadas en los ultimos

afios son las siguientes: (en miles)

1951 1959 1961 1962 1963

Empezadas 9.831 8.100 Te937 8.584 8,206

Botadas 8.502 8.746 7.940 8.374 8.538
Perminadas 8,117  8.696 8,057 8.182 9,028

Por naciones el Japdn sigue en cabeza, ya que durante 1963 &1 sdld

boté 2e 3670 000 TRB.

El deaglose por paises del tonelaje botado ss el que a continuacién se

sefialas
Paﬁaés TRB botadas Diferencia % sobre el
— E—— con 1962 mundial
Alemania Occidental 970.579 - 39.119 11,37
Inglaterra y N.Irlanda 927.649 = 114.864 10,86

Suecia 887.738 4 46.T16 10.40
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Paiges TRB botadas Difevencia % sobre el

con 1962 mundial
Ttalia 492.176 + 143.980 5,76
Francia 447.079 - 33.499 5424
Holanda 377.026 - 41.468 4,42
Noruega 340,930 - 35.514 3,99
Dinamarca 322.953 + 92.483 3,78
Estados Unidos 294.427 - 154.623 3,45
Yugoeslavia 264.416 + 116,731 3,10
Polonia 185.448 - 3.964 2,17
Esapatia 174.796 + 49.542 2,05

El resto de los paises ha botado menos de 150,000 TRB.

La produccidn del afio 1964 ba sido sohrepasada con exceso en 1965, al
pasar las botaduras de 10.3.a 12.2 millones de TRB, y el tonelaje terminado
de 9.7 a 11,8 millones de toneladas, Solamenté en 1943 se excedid el nivel
actuale

Lo que se destaca claramente es el crecisente aumento de la produccidn
desde 1962. Antes de esta fecha la produccidn anual estaba casi estabiliza
da en un 90 por 100 del nivel de tonelaje en construccién, y actualmente
es de un 110 por 100, lo que también indica un estado floreciente del nego
cio , con un incremento rapido en los encargos y una disminucién del tone-
lajo amarrado. También han disminuido las ventas para desguace. Eato sugie
Te que el nuevo tonelaje ha sido rapidamente absorbido por la expansidn co
mercial, exceptuando el mercado de petroleros, donde solaments se ha podié
do mantener un equilibrio precario, dedicando el tonelaje sobrante al co=
mercio de cereales. Sin embargo, 8¢ ha mantmnido el equilibrio, y el ané;&
gis de la cagtera de podidoi éugiere que esta situacidn sera regulada gra=-
dualmente por un aumento considerable en la proporcidn de bugues para carza

seca a granel y una disminucidn consecuente en la propprcidn de petroleros.
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Bsto se trata con detalle mas adelante.

El cuadro asi presentado de un estado floreciente no debe ser acep
tado basandose en el valor aparente de las cifras mundiasles sin examinar
los movimientos dentro de la estructura de la industria, los que estan
dominados, sin duda alguna, por el rendimiento prominente del Japép, que
ha creado en todas partes problemas econdmicos graves.

Unos 40 paises estén dedicados a la construccidn de buques, de los
que 26 constiuyen casi todo para ellos mismos y no compiten en el mercado
internacional de pedidos para exportar. Estos 26 paises han contribuido
en conjunto solamente en wn 5 por 100 de la produccidén mundial. En el afio
1965 Japén boté mn 44 por 100 (5,4 millones de TEB) del total mundial,
mientras que Suecia, el Reiuno Unido y Alémania Occidental botaron, en con
junto, el 27 por 100 (3,3 millones de toneladas). Otros 10 paises, en los
que la consgtruccidon naval es una indusiria importante, se repartieron 8l
24 por 100 restante (2,9 millones de toneladas). Su contribucién individual
varia desde 100,000 a 500,000 toneladas aproximédamento, ¥ la competencia
inténsa para obtener pédidos ha ocasionado fluctuaciones congiderables.

Pensando en el futuro, es digno de notarse que los paises constructo
res principales tienen casi exactamente las miamas proporciones del total
mundial de los pedidos no empezados todavia, como la tuvieron en la produc
cibn del afio 1965: Japén 44 por 100, y Suecia, el Reino Unido y Alemania '
Occidental el 28 por 100, repartido en partes casi iguales.

Noruegza, como en muchos aiios anteriores, ocupa el primer lugar como
comprador en el mercado libre, con Liberié en segundo lugar. Noruega conti
nia la politica de encargos a muchos paises, pero principalmente a Japén ¥y
Suecia. Los pedidos para abanderar en Liberia, gue antes se encargaban a
varios paises, se centran ahora en Japdn con el 92 por 100 del tonelaje so-

licitado.
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Lag siguientes tablas indican para ambos tipos de buque la tendencia
continua hacia mayores buques, y &sto es mis pronunciado para los car

gueros a granel en relacidn con las flotas existentes.

PETROLEROS

[} e
t s ' ' s
1 ~ Flota Buques t
: T 10 TRB Exigtente pedidos H

1 . .
110,000 a 20,000 1.561 39 !
1 t
520.000 a 30,000 642 5 :
L
i 30,000 a 40,000 285 20 :
1
§4o.ooo a 50.000 74 1 i
iso.ooo a 60,000 38 35 i
imis de 60,000 13 42 H
L |

CARGUEROS A GRANEL

__}
o " Flota  Bugues |
H ~ '
r  Tamafio TRB Existente Pedidos !
—— S EEE——— ]
glo.ooo a 20,000 847 125 :
120.000 a 30,000 145 126 :
230.000 a 40,000 34 35 3
§4o.ooo a 50,000 13 59 E
3 50,000 a 60,000 - 8 E
imds de 60,000 - 3 :
:

] R

Continla la tendencia de encargar buques cada vez mayores. El mayor
petrolero encarzado hasta hoy dia tiene 108,500 TRB y 205,000 TPM, y el

mayor carguero a granel tiene 90,000 TRB y 104 TPM,
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PLANEAMIENTO Y DESARROLLO: "7/

El Plan Nacional de Desarrollo (1965) en las consideracio=~
nes basicas del sector transporte manifiesta que "la inexisten--
cia de un mecanismo de planificacidn coordinado impidid la progra
macidn de las inﬁersiones en infraestructura de transporte con el
criterio de la satisfaccidn de necesidades a largo plazo, por la
prolongada vida Gtil de estas inversiones., Esa falta agravd la
tendencia hacia la baja productividad media actual del capital de
infraestructura y las nocivas repercusiones en el sistema econdmi
co", "Una deficiente planificacidén de la polfitica naviera llevd a
una baja participacidn en el transporte de cargas y pasajeros deg
de y hacla otros palses 1lo que ha repercutido en mayores erogacig
nes de divisas por concepto de fletes, seguros, etc. con la consj
guiente repercusidn en la balanza de pagos'.

| W"El transporte por agua ha mantenido un sostenido crecimiep
to., La pérdidalde algunos traficos y la ganancia de otros ha he--
cho que se modifique la estructura cualitativa",

A partir de 1959 hasta 1963, la tasa de crecimiento para
este medio se eleva a rafz del incremento del cabotaje maritimo

de petrbleo',

PROYECCIONES 1965/19693

La demanda de transportes es derivada lo que requiere el
previo conocimiento de los vollmenes de produccidn de bienes y su
localizacidn, puertos de exportacidn e importacidén. Esto hace ne-
cesario llevar el anadlisis a nivel regional. La proyeccidn de los

traficos fluvial y maritimo puede hacerse conm mayor facilidad en
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razdn de que los rubros de los traficos no son numerosos. En
la proyeccidn del transporte de ultrdmar hay que considerar
la variable que significa el grado de las naves de bandera agp
gentina en dicho trafico.

El cuadro estadistico nos informa qué ocurrid en el
pasado en relacidén a cargas de importacidn y exportacién, y
en los porcentajes correlativos,

Las proyecciones del Plan Nacionaly,que comentamos se
basan en el perfodo corto en los movimientos del comercio ex-
terior,calculadas para los distintos sectores econdmicos, al-
canzando la participacldn al 24% superior al promedio de los
Altimos afios, que oscild alrededor del 18%.

Los movimientos de exportacidn e importacidn por buques

nacionales que prevé el Plan son los siguientess

1965 1969
Importacions 1,594,000 Tm, 2,730,000 Tm.
Exportacidns 1,805,000 Tm, 3.092,000 Tm,

Los aumentos substanciales de exportacidn serén: cerea
les, forrajeras y subproductos de la agricultura.
En las importaciones se tenderid al incremento de pro-

ductos semiterminadas y materias primas,

PUERTOS Y VIAS NAVEGABLES:

El plan prevé una inversidn de 441 millones de pesos

de 1960. Las obras proyectadas tienen en cuenta los desarrollos
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regionales y el mejoramiento de las instalaciones portuarias,
Asimismo, se prevé destinar la suma de 4l millones de 1960 pa
ra trabajos de investigacidon de canales, mejoras de elementos

para el dragado y construccion de dragas.

SECTOR FLUVIAL: (Inversiones calculadas en pesos de 1960)
En este sector se prevén construcciones en

astilleros nacionales,de acuerdo al siguiente plans

Estadol a) 2 naves y 11 balsas $ 348 millonmes
b) Reparacidn sistema de barcazas
de empuje y remolcadores $ 91 millones
¢) Construccidén de nuevas barcazas
y remolcadores Rlo Paraguay $ 384 millones
Privados: a) Construccidn de buques $ 226 millones anual,
b) Barcos areneros $ 38 millones anual.
Estado y » .
Privado : a) Sector industrial/mineria $ 403 millones

b) Sector energla/combustible $ 1024 millones

SECTOR MARTITIMO:

Estados:
Carga seca: 2 buques 746 millones de § de 1960
2 buques 1112 " " " "
En proyecto 4491 " " “. .
Buques transformados 269 " " woon
6618 millones de § de 1960
Privados:
Carga general 2890 millones de $ de 1960

Mineraleros 1191 " " nwoom
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POLITICA DE TRANSPORTES INTERNACIONALESS

El plan en el acapite de politica comercial establece
el paralelismo que debe existir con la politica de comercio ex
terior "facilitando la exportacidn de productos nacionales o la
importacibn desde las fuentes més convenientes y la obtencidn
de un mayor ingreso por fletes®.

En el trafico regional deberd tenderse a la integra--
cidn efectiva, considerando el aumento de los servicios a los
palises de nuestro continente y en el mundial deberi promover y
prolongar lineas existentes creando nuevas que sean necesarias

para el cumplimiento del objetivo comerecial,

MECANISMO INSTITUCIONAL DEL TRANSPORTE POR AGUAS
El plan manifiesta que el Consejo Nacional de la Marj

na Mercante debe coordinar la politica navieras trificos mari-

timo y fluvial; puertos y vias navegables.

POLITICA ADMINISTRATIVA DE LAS FLOTAS FLUVIALES Y MARITIMAS DEL
ESTADO3

Las estructuras actuales de las ex-empresas F.A.N.F, y
A.G,T.F. deben reorganizarse para permitir una mejor conducecidn
en beneficio de les costos totales. En E.L.M.A. la aplicacidn
de su nuevas estructura permitiréd una mis eficiente realizacidn

COmMO empresaes

ADMINISTRACION PORTUARIAS
Se pide la centralizacidn para evitar la dispersién de

esfuerzos que puede producirse por la accidn de organismos
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independiente que actfian en la jurisdicecidn portuaria, a los
efectos de elevar la productividad de la mano de obra portua
ria y recomiendas

a) Proponer el abandono de actividades comerciales a los sip
dicatos portuarios.

b) Revisidn de los reglamentos laborales.

¢) Reclasificacidén de tareas portuariase

d) Capacitacidn obrera.

e) Vigenvia del Decreto N2 6676/63.

Por la ley 16964 del 4 de octubre de 1966 se instity
yb el sistema nacional de Planeamiento y Accidn para el Des-
arrollo. Este sistema absorbid las funciones del Consejo Nacig
nal de Desarrollo existente hasta entonces y el que pasd bajo
su dependencia.

Entre las finalidades del Organismo se estatuyen las
de determinar las politicas y estrategias directamente vincu-
ladas con el desarrolle nacional y coordinar sus actividades
con las del Sistema Nacional de Planeamiento y Accidn para la
Seguridad; formular los planes nacldénales de largo y mediano
plazoj impartir las directivas a que éebe ajustarse el sector
piblico en lo relativo a la accidn para el desarrollo y oriep
tar las actividades privadas hacia el logro de los objetivos de
desarrollo, etc. El sistema tiene en cuenté la adecuada part]
cipacién del sector privado en la formulacibn de planes y preo
gramas jcon respecto a este secbér las disposiclones seran de

cardcter indicativo.
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Los componentes del sistema son: bl Presidente de la
Nacidén, los Ministros del Poder Ejecutivo, los Comandan=-
tes en Jefe de las Fuerzas Armadas, los Secretarios de Eg
tado, los Gobernadores e Intendentes Municipales. Al Preg
sidente compete la méxima reéponsabilidad y ejerce 3a
presidencia del Conade,

Compete al Conade la formulacidén de la politica y eg
trategia naclionales de largo plazo inherentes al desarro-
llo, sobre la base de los objetivos del Gobierno Nacionalj
integrar las politicas 1nterna:72§gggg;co—soclales vy la de

fensa; evaluar planes, control de la gestidn del sector mi-

blico, etc,
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SISTEMA PORTUARIO: ‘'

Los puertos argentinos plantean un grave interrogante a
la navegacidn fluvial y marftima, y ello es debido a que adole-
cen de fallas de origen técnico estrauctural que dificultan la
navegacidn, |

Es diffcil d;sponer de calados superiores a los 30 ples
lo cual se logra con ingentes sacrificies én los puertos de Bue
nos Aires y de Bahia Blanca, pero Rosario,jNecochea;*Mar del Plg
ta, Puerto Galvdn, Villa Constitucibn, Bajada Grande, Santa Fe,
Ramallo, Zarate, etc. quedaron relevados a una categoria infe-
rior. En consecuencia en estos Gltimos puertos los buques cargan
parclalmente los prodéctos de exportacidn y deben completar en g
tros puertos con los consiguientes recargo% de costos y de tiem
po perdido,

El primer problema técnico portuario proviene del draga~-
do, en especial en el Rlo de la Plata, por donde se opera el 90%
de la importacidn y el 70% de la exportaclén; ademis, beneficiap
do la obra a toda la navegacibén del Rio Parani. Los problemas de
los inconvenientes en los puertos provienen también de las'instg
laciones inadecuadas que no permiten un funcionamiento eficiente
que esté de acuerdo con el méximo de la capacidad de trabajo para
los movimientos de mercaderias que se manibnlan por ellos.

Una tercera categoria de inconvenientes se motivan en los
conflictos gremiales cuya incidencia se manifiesta en la eficiep
cla de mano de obra para las operaciones de carga y descarga. |

Un cdlculo estimativo del promedio de permanencia de los
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buques, por ejemplo, en el Puerto de Buenos Aires que es de 8
dias; en el puerto de Amberes, el promedio de permanencia de
los mismos barcos es de 1 dla y medié.

En consecuencia los puertos argentinos se han converti
do en puertos encarecldos por su estructuraideficiente.

Ricardo M, Ortiz, en su libro “Valor Econdmico de los
Puertos Argentinos“:ﬂhaciendo la sintesis hﬁstérica de nuestro
sistema portuario llega a la conclusidoh de gue ha faltado métg
do, que las tarifas han sido arbitrarias, q?e los regimenes han
sido mAltiples, el utilaje portuario divers%, los accesos difi-
ciles e ineficientes en muchos casos, "S1i n@estro sistema por=
tuario hublese experimentado un desarrollo %rménico y simulta-
neo con el de los parciales sectores de su ‘hinterland", la am
plitud de éste habria sido, desde luego, exfraordinaniamente més
vasta, la distribucién de los medios de transporte interno ha-
bria adquirido una densidad adecuada a la extensidn de aquél, y
su trabajo habrfa sido susceptible de conveniente ordenamiento",
Estas ideas escritas hace un cuarto de sigle, poniendo de mani-
fiesto las deficiencias de todo orden de nuestro sistema portua
rio, son de vigencia en la actualidad. Dei #unto de vista fisico
la deficiencia empleza en los canales de acéeso a los puertos.
Los gatos de mantenimiento del dragado son éuantiosos. Aén con
el dragado se limitan las posibilidades de los tamaﬁqs de los by
ques; en el caso de los buques-tanques de gran tamafio, deben trang
bordar su carga (alije) a buques menores, y ello incide en el cos~

to operativo,
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Los bugues no penetran en nuestro sistema fluvial;con la
intensidad necesaria para captar las cargas de las zonas natura-
les de influencia ni tampoco se extienden s?bre la costa atlénti
ca por la misma razbn de las dificultades d? acceso.

El valor comercial de los puertos e% propqrcional al to-
nelaje de buques que pueden arrimar a sus méelles. E1l tonelaje
aumenta en funcidn al calado disponible.

La centralizacidn en el punerto de Buenos Aires de todo
el movimiento maritimo se dice queies‘una consecuencia de la cop
centracidn fabril en el gran Buenos Aires, razén que unida a o--
tras circunstanclas de distorsidn (la red ferrocarrilera) limitan

la 6rbita de los puertos interiores o los puertos situados en la

costa maritima. |

La politica econdmica debe lograr 14 movilizacidén de las
distintas zonas del pals tratando de descenﬁralizar la concentrg
cidn en el gran Buenos Aires. Al descentralizar la economia y plg
near las vias de circulacidén hacia los puertos de su zona de in--
fluencia éstos deben encontrarse en condiciofes legales y con po=
sibilidades econbmicas de autarquia superviﬁada por el Estado,por
medio de una administracidn general de puert@s, quién deberi ocu-
parse de las obras de canalizaciédn, dragado,%policia portuaria,
etce 3

La modernizacidn de los puertos del interior debe permi--
tir el arribo de bugques que actualmente sus ltinerarios terminales

se fijan en el puerto de Buenos Aires. Las zonas de influencia y

el planeamiento de su circulacidn hacia el puerto natural debe
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comprender el estudio de tarifas de tranSpqrte ferroviario y

automotor que no sean prohibitivas o causen
para dichas zonas econdmicas.
Fihalmente el reequipamiento de 1q

nismos especlales para el manipuleo de las

mayor eficiencia funcional del utilajéxﬁor
nicas modernas permitirdn aumentar la produ
Joe o

Econodmicamente en el rendimiento

yen estos defectos de calado. Cdando”éomién

estrangulamiento

s puertos con meca

mercaderias y una

narlo, unido a tég

ctividad del traba

de los puertos infly

éa ia aflnencia de

granos a 1os lugares de embarqus es el mome:

notable la falta de calado. En algunos casoi

se registran profundidades de 22" pies, y el

a completar su embarque en otros paertos, 1 

recargo de flete consigniente. En Santa Fb,
fundidad a veces no llegan los baques de ali
se dijo hace necesario enviar las granos de
por lanchas a otros puertos. v

Hay casos frecuentes deVVaraddr£s

sario, puerto gue deberia calar 2k ples. Es

gan a alijar la carga lo que ocasiona dobléi

por estiba y desestiba.
Estos defectos de facilidad de ace
vitan en sentido negativo sobre nuestros me

de rio y mar, los que deben encarecer sus f

_to en que se hace
" en Puerto Quequén
Za obliga al buque

[

que ocasiona el
‘por la falta de pre
brémar, lo gue como

{sa "hinterland“

en el Puerto de Ro-
sas varaduras obli-

gastos de jornales

¢so al puerto, gra-
dios de transporte

|

letes como es el caso

de los buques mayores para soportar el eosté antiecondomico,

!
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Las Entidades marftimas han hecho ob%ervaeianesvsobre el
déficit de dragado en laS»ﬁaertos argentinoélde exportacidon. Los
armadores se retraen en enviar sus buqqes a puertos donde la se~
guridad para la navegacidn es dudosa.

Ha preocupade a los estudiosos v homqres que trabajan en
el blenestar del pals, el problema de la ob%truccion de los cana
les del Rio de la Plata per las aguas del alavien que recibe del
Rio Paranéd, lo que dificnlta la naveggqgon #:requiere una perma
nente labor de dragadé;iqae'de no fealizarljpodrian llegarse a
cegar nuestro paertos. ll aamentar por 1a t cnica moderna el tp
nelaje y calado de los baqaes de 50 000 toneladas para carga se
ca, y 100,000 toneladas para petroleros, im osibilita el acceso,
la utilizacidn de los. navios modprnos. 89 hj'estimado en 60 mi-

llones de ddlares por aﬁo el sobreflate que seporta la Replbli-

ca Argentina, por 1a 1nsnficieneia de profuﬁﬂidad en los cana=--
les de acceso. X

Nuestro pals que tiene au brillante 11taral fluvial y mg
ritimo se halla en condiciones fisicas infe'iores por el perma=-

nente trabajo de las aguas y eorrientes.

La labor de dragado de los canales e tan importante qae
ella depende la economia exterior de la Nae pn. El botar dragas
modernas es el plan perentorio que debe enc‘rarse Yy realizarse
para solucionar el problemas del déficit~cr6 ;ca de las labores

de profundizacidn y conservacién de rios y canales.
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En 1947 se decrata la in‘tmim clol Org y'lﬁego en base a la
expenonc:.a ae traniriri_q la n’é.miniutm‘ inn por Euana al Ministerio de
Pransporte. o o T
El Decreto 8303 croq la Diraeim Faeional &e p "é:_rtbi oon jurisdioccidn
sobre los puertos nacioualoa. |

En 1956 se cred la Ldministracian Gmer&l de Pui

,t'os para separar la fun

ayte téonico-comercial de

S
meionaba con 4 consejos:

Glalo

Pero la onen'caci
/ "“&A,rketo d.e 1958 confirmé ex
‘f'ponsablo de la orienta-
'Poylzgtica Nacional en esta
materia". ﬁ ~
Ea 1960 el Pedor;lja or deczeto 668/60 cre:
dioy la cuol rodactq Y mlanentoio ) tra'bajo ﬁtj;a‘sto en vigencia por el
Docreto 6284. | | , ; ‘ |

En 1962 ax:.stm on.%bl ﬁhnsﬂ,mlwiend vmos royectos con respecto al

problema portua:io ' 'm u d.aba part:.czyrc:.m a los Bindicatos O=

breros en el eomoje 4 Miﬂuozqm, 86 DTO ’;eia.'ba la autonomim portua

ria, se proyectaba 1 ; Fg'clalizac:ton d.e 10- zertos exportadores de R_g_

sario, Santa F% Q;nequop, Bahig. Bla,nca, otc.
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PUERTO DE BUENoS ArmEs (**)

......................

TRANSPORTES

SECRETARIA DE

1°Direc01m Kac. de 1la Har:.
na Mercante ¥y Puertos.

2%Administracién General de
Puertos~Puerio Buenos Ai-

4 TO8e -

3%Enpresa Ferroearnlos del
Eatado Argentineo.

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

Organa de la Pol:.tica Maritima
Portuaria del Gobierno.

Empresa del Estado-Autoridad U
nica én todos los Puertos del-
Pais.
Servicios ferroviarios.

SECRETARIA DE
HACIENDA

Direccifn Nac. de Aduana.

Control é's Fiscales,

SECRETARTA DE
MARINA

Prefectura Nacional Maritima

de 1a N avegac:.on—Pract:.ca

Pglicz
) je-@%res-?ol;c:.;a del Trabajo.

MINISTERIO DE
ASISTENCIA SO

Departamento de Sanidad
Maritima y Fluvial,

Seniddd Maritima.

tarlooQUNQA KAG.]!E GRANOS

CIAL Y SALUD-

PUBLICA

SEGRETARiA B 'D:.recclon é.é 'ééﬁﬁ-'a;ié:"'éanl-' Cert Aica. d.el estédo de las mexr
AGRICULTURA ~ caderias. Conceaidn silos,

MINISTERIO DEL

' ‘D:.roccz.on Nacional de Mn.gra

RIOS

INTERIOR ciones.

MINISTERIO DE ( 1° Paritarias. wConvonios leborales.

TRABAJO Y PRE ( 2° Comimién de Aplicacién. = Contralores sobre los mismos.

\ VISIOR _ , ,

"""" (19 Armsdores extranj.y, 6 " 'Centro de Naveg.Transatlantica.
( sus agentes. , ,
( 2° Despachantos,marjgtimos Centro de Deapachantes Maritimos
ULTRAMAR ( de Ultramars D ,

( 3° Contratistas de estibaje Centro de Emp.de Estibaje.En lo

Flotas Estatalo:
Armadores Nace

-
»

labora‘l ge unen en "Centro Coord.
de Act.PortuamaB.
E.L.H.A.- Y. PP, = Y.CoFo-
PORTES NAVALES/

TRANS

- Contro Ilar;,tlmo de Armadores Arge
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. FLUVIAL

(1° Armadores nacionales Federacién Arg. de Ent.Navieras
( Centro Coordinador de Act.Portua
( rias Fluviales.

(2° Flotas Fluviales Estatales F.AN.F, = A.G.P.F, - Y P P,
(3° Agentes»y‘Cont:at.T:operq;‘_Centro_?oord.de Activ,Poxrt.Fluv,
: | _
{

CONSECIONARIOS Induéfiiéﬁ,Baérééas,Céﬁéééfas 'Névfiéﬂgﬁ—érééﬁiémb‘répresentatiié
y silos arenas ‘ equcif;co.(esté;en formacidn).

CARGADORES Y  Cimara Arg.Pavaguaya de Productos de Bxtracto de Quebracho
CONSIGNATARIOS Camara de Importad.y Exportadores._CAMARA ARG,DE COMERCIO.

/ L T e T T
(1° S.U.P,A. (estibadores) ‘
INTERSINDICAL (2° Sindicato Capataces. !
(3° Sindicato Apuntadores y Encargados.
4° Unidn Ferroviaria (Guincheros fiscales ypsones depésito)
5¢ Sindicato Guincheros (guincheros privados)

La segunda conferencia Interamericana portuaria realizdda en Mar del Plata

en 1963, recomendd los "Métodos para aumentar la eficiéncia de los puertos®.
Entre ellos se resolvid recoméndar "a los gobiernos de los Estados Americanos
que como una manera de posibilitaxr una rebaja del costo del manejo de la carga
g0 divulgase la utilizacign de "péllets“ y "containe$sﬁ ¥y 8o los liberase de

derechos arancelarios y otorgasénilas mayores facilidades tavrifarias en los sexr
vicios portuarios." % 4
Uno de los temas tratados fué el relative a la “Autoﬁomig de los Sistemas Pore
tuarios™ destacando que los puértos mag importantes ael mundo estan organizados

siguiendo el criterio de autonomia empresaria.

Reordenamiento del Trabajo Portuario.

Por encargo del decreto del Poder Ejecutivo del afio 1960 que lleva el N°688/60,
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la Direccidon Nacional de la Marina Mercante y Puertos elaboréd wn "“Ante-
proyecto de Creacidn de lés Comisiones Cordinadoras de Trabajo Portuario”.
El proyecto se propone las siguiéntes finalidades:
a) Coordinar las tareas de las reparticiones estatales.
b) Armonizar los servicios que prestan los particulares.
¢) Regular, tecnificar y mecanizar las operaciones portuarias.
Las Comisiones Coordinadoras estaran integradas por un Director Ejecutivo 1o
cal, funcionarios del Puerto, Aduana, Prefectura Nacional Maritima, Ministe-
rio de Trabajo ¥y Seguridad Social, Representantes Patronales y obreros.
El proyecto prevé la adopcién de un Reglamento de Trabajo e inatituye el Tri
bunal Tripartito Portuario.
Referente al personal de estiba el proyecto trata:
a) Personal regular y ocasional que realiza las operaciones de carga.
b) Centros de distribucidn del Personal de estiba que realizard la contra—
tacidn del miamo con exclusion del empresarioc para contratar directamég
te. A
c) Caja del Personal de Estiba para abonar los jornales no trabajados y Pa
go de aguinaldos y vacaciones. »

d) Fondo de la Caja constituido por los aportes de las Empresas de Estibajes.

En vista del informe presentado , el Poder Ejecutivo por Decreto 6284 del 3/6/
1960 reglamentd el funcionamiento del Trabajo Portﬁario en ol Puerto de Buenos
Aires, especificando las actividades de los estibadores; de los capataces, apun
tadores y encargados; clasificando las tareas insalubres; retribucidn del perso
nal, horarios de trabajo, etc.é '
El Decreto Ley 6676 del 9-8=1963 cred las Comisiones Coordinadas de los Puer-~
tos Nacionaless Bn los considevandos del decreto se expresa la inquietud que

la distorsién del manejo de la actividad portuaria causaba a los intereses na-
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cionales por falta de una autoridad wtnica portuaria de aplicacidn de las
normas legales. Asimismo menciona las resoluciones de la Conferencia por
tuaria Interamericana de Mar del Plata relativas a los métodos y Autono=-
mia de los sistemas portuarios.
Su articulo 1° establéce que en la jurisdiccidn de los puertos nacionales
la coordinacidn de las tareas de las reparticionesiestatales, la armoni-
zacion de los servicios que prestan los particularés, la regulacidn, la pro
mocion de la tgcnificacién Yy mecanizaciodn, la soluo(én de los conflictos 13
borales y el ejercicio de la politica del trabajo p%rtuario, estaran e cargo
de sendas comisiones coordinadoras presididas por wn Director Ejecutivo, que
integraran la Administracidén General de Puertos.
El articulo 2° trata de la composicidn de cada comirién coordinadora la cual
estard constituida por: el Director-Ejecutivo localf el Administrador del
Puerto, el Prefecto del Puerto, el Administrador della Adumna del Puerto, un
funcionario designado por él Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, dos re
prosentantes de las organizaciones paironales y dos repreosentantes de las or4
ganizaciones obreras.
El articulo 3° establece que en el puerto de Buenos Aires el Director-Ejecuti-
vo serd el Sup-administrador General de Puertos; enllos demés puertos serd desig
nado por el Poder Bjecutivo, a propuesta del Administrador Genéral de Puertcs.
Fl articule 4° trata de las funciones de la Copisidn Coordinadora:
a) Funcionamiento de los servicios portuarios proponiendo normas, reglamen=—
tos etc. necesarias para la economicidad y seguridad de las operaciones.
' b) Mantener un reglamento de trabajo para las 0péracicnes de carga x/o dea~
carga y/o movimiento de mercaderias. ‘

¢) Supervisar el funcionamiento del Tribunal Tripartito.
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d) Ejercer la policia del trabajo en jurisdiccidn portuaria.

6) Organizar y dirigir el Régistro de Empresgas de Estiba

f) Organizar y administrar la Caja del Personal de Estiba.
El articulo 5° trata de las funciones del Director-Ejecutivo:

a) Hacer cumplir las reaoluciones de la Comiaié% Coordinadora

b) Supervisar el funcionamiénto de los Servicio% portuariee.

¢) Ejexrcer la direccién ¥y administracidn de losiofganismos que dépendan

de la comisidn coordinadorae ‘

Los articulos siguientes tratan del Reglamento de Tiabajo, dél Tribunal Tri-
partito, delejercicio de la Policia del Trabajo; del Registroc de Empresas
de Estibaje, registro del Personal de Estiba, Centro de Distribucidn del Per
sonal de Estiba, Caja del Personal de Estiba. |
Este decreto ley 6676 sufrido largas tramitaciones para lograr su reglamenta-
cidn y a este respecto merecen citarse el Anteproyecto de Reglamentacidn del
Decreto Ley 6676 selaborado por la secretaria de la Comisidén Coordinadera del
Puerto de Buenos Aires y el Proyecto de Reglamentacién del Decreto-ley 6676/63
preparado por el Dérector Gral. de Puertos, Capitan de Fragata Ingeniero J.J.
Martinez, ambos de fines de 1965,
Pinalmente el 17 de Cctubre de 1966 por leyes 16971 y 16972 llamadas de Puer=~
tos Nacionales se cred por la primera, la Autoridad Portuaria dnica que estara a
cargo de un Capitan de Puerto désignado por el Pode% Ejecutivo a propuesta de
la Secretaria de Estado de Transporte. Por la segun#a ley se determina la habi-
l

}Normas de trabajo y actua

litacién permanente de las instalaciones portuarias.
lizacidén del Registro del Personal de Estibae.

Por decreto N° 2729 de misma fecha se reglamentaron las operacicnes de cargas
en ol Puerto de Buenos Aires, sustituyendo 19 articu}os del Reglamento aprobado
por el Decreto N° 6284/60 cuya sintesis hemos visto.

Posteriormente en 18 de Noviembre de 1966, por Decreto del Poder Ejecutivo N°
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3457/66 se extendid a los puértcs nacionales el régimen de horarios y re-
tribuciones vigentes en el Puertc de Buenos AiTes para las operaciones de

carga y descargae
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AUTORTDADES PORTUARIAS ' (x)

Comité de ! Cuerpo Eaecutlvo ‘ - Cuerpo Legislativo
Auditoria ’ ) | Presidente | ¢~ Asamblea Auto?ldades
j | ‘ Portuarias
e S . e o
Cuerpo Consultlvo Oficina Asamblea
I ¢ _ : % .
Comité d :
omi t6 ° | f Vice Presldente : \ Tesorero
Asesoramiento ; L et ‘ -
33 ‘Oflclna Tesorero
ibPresidente ‘
L>Consejeros
yMiembros del Comit§
— e ——
Divisién Asuntos Generales ' Div.Operac. f Divisjdn [ Dlv.Construc.Indust.
e Portuarlan | } Ingenieria ) Portuarias
5 Dpto. Asuntos Generales }ﬂ>Dpto.Aauntes — Dpto. de ¥9 Gerencia
s " Personal © Maritipos Infgenieria
s " de Finanzas f,ﬁnpté.ﬂegocioa > Dpto.Planifi  , Dpto.Construcciones
» " de Contaduria ., Oficina Puerto = cacidn
. " Compensaciones ..> Dpto.de Dra~ . , Seccign N° 1 de
5 "  Inspeccidn Adminis~ gado . Trabajo
trativa , > Oficina N® 1 '—> Seccidn N°2 de
de reparacionea Trabajo
5 Oficina N°® 2
: reparaciones
> Oficina Rio ¥y
‘ Canal Zona
5 Oficina de Ma-
- nute:Eién
-—-3 Oficina asun-

‘ » Iy
tos maquinas

(x) égministraqggp del Rte.dp Nagoya organizada en el atio 1951 en:
3 Divigiones del cuerpo ejecutivo:

a) Gerencia de muelles, amarre, depdaitos, remolques, operaciones portuarias comcer—
’ nientes a Divisidén Operaciones Portuarias. b) Planificacién del desenvolvimiento
portuario y construcciones y mejoras por Diviasidn Ingenieria y c¢) La creacidn de
nuevas construcciones portuarias por la Div, Construcciones.
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TRATADO DE MONTEVIDEO (1960) - TRANSPORTES MARITIMOS:

El Tratado pone su atencidén en la desgravacidn érancelaria pa=-
ra facilitar un comercio mayor entre los Estados Contratantes. La
Asociacidn ha logrado la reunidon de expertos maritimos, a los que
se encarga de elaborar las informaciones basicas, relativas a los

medios de transporte. Se resuelve el funciongmiento de un grupo de

expertos con la finalidad de estudiar el incremento del trafico ma
ritimo y fluvial que absorbe el 95% del trécho zonal.
Desde la firma del Tratado de Montevideo}ha sido preocupacidn
de los armadores nacionales el encaje de la marina mercante den--
tro del cuadro de la Asociacidn Latinoamericana.
Decia el Centro Maritimo de Armadores,que los palses signata-~
rios "son insulares en cuanto al trafico en sl y que el movimiento
de mercaderias por la via maritima configura importantes cifras",
Son producto de las inquietudes las siguientes proposiclones:
1) La eliminacibén de ciertas tasas y recargos tales como las visa
ciones consulares, impuestos sobre los fletes en caracter de
aportes para previsidn social y/o para fomento de las marinas
localess

2) Bl acuerdo de un tratamiento comlin en cuanto a las facilidades
Y precios para el abastecimiento de combu#tibles 1iquidos;

3) La nivelacidn de sistemas y valores prefefenciales para los de
rechos de practicaje, faros, balizas, sanidad, puerto, muelles
y otros anexos;

4) La consideracion de un régimen especial para el cabotaje inter

nacional, de manera de atenunar o eliminar requisitos que son



5)

6)

7)

8)
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mas bien de aplicacidn de trafico de ultramar;

Un tratamiento aduanero de caracter urgente y no afecto
a tasas, impuestos o derechos sobre materiales y/o ele-
mentos locales o extranjeros requeridos por las naves
para su armamento y conservacidn;

La eliminacidn de garantias o cauciones relativas a pa-
sajeros clandestinos y/o desertores, réemplazéndolas
por un sistema de facilidades mutuas p#ra la recondug
cibn de los mismos o aln de su aceptacién como residen
tes permanentes o temporarios;

La uniformacién de las reglamentaciones aduaneras y por
tuarias‘de manera de facilitar al méximo la carga y deg
carga de las naves mediante la simplificacién de los re
qulsitos actualmente en vigor; y

El funcionamiento de un organismo asesor, del Comité de
Comercio y Pagos, en cuanto a los transportes maritimos
con participacidn plena y activa de los armadores priva

dos.
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POLITICA ECONOMICA ARGENTINA E INTEGRACION REGIONAL.

El Transporte de cabotaje marfitimo y de wltramars Los adelan=-

tos tecnoldglcos en el medio de los transportes en general, y
de los transportes maritimos en particular, han permitido su-
perar lss distancias e intercomunicar los espacios geografi--
cos, reuniendo econdmicamente a naciones de diversa idiosin--
crasia; pero con anhelos comunes de supervivencia y bienestar
en un orden de cooperacidn y coordinacidén de buena vecindad.,

Diversos trabajos que la secretaria de la CEPAL hizo
entre 1953 y 1959 demostraron hasta que punto es importante
el transporte maritimo en el comercio interregional, Contri-
buyeron a definir ademas, los problemas, cuya solucidn contri
buiria al mejoramiento de las condiciones del trifico de car-
ga, asl como a la rebaja de los costos de operacidn de las na
ves y, por consiguiente, de los fletes respectivos,

Las informaciones proporcionadas por empresas navieras
en ocasién de las dos reuniones del Grupo de Trabajo de Exper
tos en Transporte de la ALALC, que se realizaron en lontevideg
o en agosto de 1960 y julio de 1962, confirmaron que subsis--
ten las caracteristicas y problemas definidos en los trabajos
de la CEPAL. El transporte maritimo sigue siendo el medio pre
dominante de acarreo de mercaderias dentro de la regidn, pues
mas del 90% del trafico intrarregional continfa haciéndose por
mar. Las causas de ello son conocidasj el comercio interlati-
noamericano es predominantemente periférico, las distancias
entre paises de la regidn suelen ser grandes y los otros me=--

dios de transporte son con frecuencia escasos y antiecondmicos,
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Jn relacidn coh todo ello, los fletes naritimos ~cuyo precio es
-de alrededor de 12,5% del valor CIF de las mercaderias que se
transan dentro de la Zona, y de alrededor del 15% de su valor
FOB- son muy elevados, Ningln producto del intercambio infrazo-
nal representa un movimiento de valores mis alto gue el origina
do por los Fletes,

Por otra parte, el precio del transporte maritimo se man
tiene a niveles relativos superiores al deiftranSporte entre los
puertos de América latina y los de otras regiones por diversos
factores gue no han sido posibles de superaf. Entre ellos esta
el notorio desequilibrio de cargas en los traficos, las deficien
tes condiciones de los puertos y de la organizacidn de los servi
cios portuarios, el exceso de documentaciéniy de tramitaciones
que recaen sobre la operacidn naviera y ciertos gravimenes que

pesan sobre los fletes,

Frente a estas caracteristicas adversas, aparecid un fa

o

tor favorable; las marinas mercantes de los palses de América
latina han sido renovadas en considerable medida durante los 41
timos afios, aunque no se ha podido aumentar sus efectivos a flog
te en la proporcidn necesaria para alcanzar una varticipacidn
substancial en el acarreo de la carga que intercambian sus pai-
sSes.

Aungue no hay cifras recientes acerca de esta participa-
cidn, las obtenidas respecto de algunos palses son suficiente--
mente representativas de la escasa proporcidn en gque las naves
de banderas latinoamericanas intervienen en el transporte de su

propla carga de intercambio, el cual principalmente se hace por
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barcos de fuera de la regidn.

Asi, el 71,9% de la carga del comercio exterior total de
la Argentina en 1961 fue transportada bajo pabelldn extrarregio
nal, proporcidn apréximadamente igual a la de Chile (83,8%) en
el mismo periodo.

No sucede lo mismo en el comercio intrazonal. Los dos pal
ses nombrados intervienen con sus proplas najes practicamente en

la mitad del transporte, En efecto, durante 1961 la Argentina en

barcos de su bandera movid el 52,%% de la carga en su intercam--
bio intrazonal y Chile el 46%. La importancia de tales participa
ciones puede atribuirse a incentivos puestos en juego por ambas
naciones en favor de su marina mercante,

Uno de los factores que més influye -aparte las deficien-
tes condiciones de sus puertos- en hacer comparativamente alto
el costo del transporte maritimo intrarregional, es el reducido
grado de utilizacion de bodegas, por lo mencs en una de las dos
direcciones de cada trafico.

El desequilibrio en el volumen de la carga movilizada en u
no y otro sentido resulta mayor entre los puertos del Pacifico y
los del Atlantico de Sudamérica. En esos recorridos, el desequi-
librio 1legd en 1961 al 72,5% en el intercambio Chile-Brasil, y
al 81,7% en el intercambio Perli-Argentina. Se trata de una tenden
cia antigua y persistente, cuyas causas ya analizd la secretaria
de la CEPAL,

Desde la terminacidn de la (ltima guerra mundial, varias
paises de América latina han adoptado medidas destinadas a hacer
efectiva en favor cde su bandera la reserva del transporte de una

proporcidn de la carga de su comercio exterior, por las causas

que ya se han sefialado, y como parte de politicas de estimulo al



- 162~

desarrollo de las marinas mercantes. Estas politicas responden a
convicciones msnifestadas una y otra vez por los correspondientes
gobiernos, Al respecto, es de recordar que un informe del Consejo
Interamericano Teondmico y Social (CIES) decia que "para lograr
la estabilidad de sus flotas, estos palses consideran indispensa
ble participar, en creciente porcentaje, en el movimiento de la
carga de su comercio exterior, hasta llegar‘al 50% de ella", y
agrega que,ademés cde fortalecer €l balance de pegos de las na--
ciones gue la apliquen, "una de las consecuencias gue tendria en
¢l futuro la adopcidn de la politica del 50% en el transporte,
seria la desanaricidn de la que podria llamarse el comercio ipn
directo de fletes, es decir, la carga llevada por bugues extran
jeros entre puertos distintos al de la nacionalidad del buque'.

Las politicas mencionadas se tradujeron en disposiciones
legales. La Argentina, por ley 6087 de 1948, establecid que to=
da la exportacidn de carga en entidades oficiales o semioficia-
les se harla bajo pabelldn nacional, y que el transporte de las
importaciones, aparte de contratarse de acuerdo con la clausula
FOB, se efectuaria en nave nacional, excepto para los palses con
los cuales haya convenios comerciales sobre transportes de la
carga por partes iguales. Ademés, la Argentina ha seguido el
criterio de incluir en los convenios bilaterales de comercio la
cldusula de reserva del 50% del intercambio para las naves de ca
da bandera o de la prioridad para el transporte por partes igua-~
les en cada sentido, en bugues argentinos y del otro vais signa-
tario,

El Brasil, por ley 3381 de 1958, fijd ciertas directivas
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phdsicas en materia de politica naviera, y por decreto 47224 del
13/11/59, dispuso que la comisidn de Marina Mercante planifica-
rd la participacidn de la flota mercante brasilefia en las line-
as internacionales de navegacidn y que "el transporte de las mer
caderias importadas al amparo de algln privilegio gubernamental
o de los productos adquiridos con financiam%ento total o par--
cial de los organismos oficiales de crédito, debera hacerse, res
petando el principio de reciprocidad, en bafcos de bandera brasi
lefia", excepto en los casos en que los armadores brasilefios de--
claren previamente a la Comisidn de Marina Mercante y al drgano
competente del control del comercio exterior, la imposibilidad
de realizar el transporte.

Colombia y Ecuador demostraron su inﬁerés por fortalecer
la capacidad propia de transporte al formar en 1947, conjuntamepn
te con Venezuela, la flota Mercante Grancolombiana, a cuyos bar-
cos se concedieron diversas franquicias tributarias y la priori-
dad para el transporte de mercaderias consignadas a organismos
fiscales,

También Colombia tiene en tramitacidn un proyecto de ley,
aprobado por la Camara de Diputados a fines del afio 1962, en el
gue adopta practicamente las mismas disposiciones que la ley
12041 de Chile, en cuanto a la reserva del 50% de la carga de
importacidn y exportacidn, asi como con respecto a los requisi-
tos para gue las naves puedan ser consideradas nacionales., El
proyecto contiene una cliusula, por la cual se tornaria obliga-
torio el transporte en barco colombiano de toda la carga adqui-~

rida para el gobierno o por los organismos pOblicos y semiesta-
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tales.

Bn Chile,la ley 120L4l de Fomento de la Marina Mercante
de 1956, contempla diferentes medidas de ayuda a las activida
des navieras, y en especial reserva para las naves nacionales
el 50% del transporte maritimo de carga, tanto de importacidn
como de exportacién, entre dicho pails y los atendidos o que se
atiendan por lineas chilenas de navegacidn. En cierto modo, la
mencionada ley ratificd una medida administrétiVa que desde
1950 se venla aplicando, pero sblo con respebto a las importa
ciones,

El PerQ todavia no ha adoptado medidas concretas de pro
teccidn a su bandera mercante en el mar, aunque parece estar
considerando una legislacidn mids o menos similar a la chilena.

El Uruguay, por decreto del 6/7/61, establecid la obli
gacidn de las entidades gubernamentales de utilizar barcos uru
guayos para el transporte de sus cargamentos de importacidn o
exportacidn, y recomendd que las entidades semioficiales, los
servicios descentralizados aplicaran la misma politica. Dispu-
so a la vez que todas las mercaderlas que se importen o expor-
ten bajo concesiones oficiales, tales como exencidn de impues-
tos, deben ser transportadas en barcos uruguayos, so pena de
perder el derecho a esa franguicias,

En M&éjico y en el Paraguay no existe legislacidn de re-
serva del transporte de carga maritima o fluvial en favor de
bugues nacionales,

El desarrollo de las politicas de estimulo, especialmen

te en cuanto se reflere a las reservas de carga en favor de ng
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ves nacionzales o de banderas comprendidas en convenios bilatera-
les, ha sido objeto de frecuentes reclamacionés por parte de terx
ceros paises. En muchos casos, se ha discutido si la discrimina-
cidén inherente a la reserva resulta o no contraproducente para
la deseable regularidad y expansidn del comercio exterior de los
respectivos paises latinoamericanos. Estos reiteran su convenci-
miento, sobre la necesidad de recurrir a ese medio para fortale=-
cer sus marinas mercantes, por las motlvaciones ya seflaladas pre
cedentemente y apoyindose en ejemplos mundiales bien conocidos.
Intre dichos ejemplos se recuerda a menudo el influjo que duran
te sus dos siglos de vigencia tuvo en el desarrollo de la marina
mercante briténica la ley que desde 1651 le reservd la importa=--
cidn de mercaderfas. Se cita también, el caso de los Estados Uni
dos. Este pais fijd su politica naviera en la ley de Marina Mer-
cante de 1936, cuya declaracidn de principios establece la nece-
sidad de poseer una marina mercante "“Capaz de transportar su co-
mercio interno y una cuota substancial del comercio maritimo ex-
terior de importacidn y exportacidn de Estados Unidos",

La ley norteamericana 664, que en 195k modificd la de 1936,
aceptd con caricter permanente el principio de gue, al menos el
50% del tonelaje bruto de cualquier embarque, en el cual el go-
bierno de los Estados Unidos tenga interés financiero, se efectfie
bajo la bandera de este pals.

Por otra parte, las legislaciones de algunos palses contie
nen disposiclones punitivas que pueden ponerse en uso cuando se
considere que las medidas sobre las reservas de carga son discri-

minatorias (caso de la ley estadounidense, gue establece un dere-
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cho diseriminatorio sobre la mercaderia iuportada en barcos extran
jeros), o cuando se estime que el transporte internacional msriti-
mo se encuentre perjudicade por medidas que obstaculicen la parti-
ciyacidn de la propia flota mercante (caso de la ley de Comercio
Txterior de la Repliblica Federal de Alemania).

A menudo se seflala otro punto con relacidn a la politica de
estimulo v de reserva a naves nacionagles del transporte de cierta

roporcidn de la cargajel de la debilidad de América latina frente

s

a las modalidades que predominan en-la distribucidn del transporte
de las grandes rutas internacionales, Al respecto, y como es natu-
ral, las Conferencias Maritimas tienden a reservar substancialmente,
el transporte a la bandera de sus palses, lo que hace diflcil a las
empresas latinoamericanas participar en traficos sin convertirse en
niembros de la correspondiente Conferencia, BEsa incorporacidn no
suele ser facil. El principio legislativo de la reserva parece me-
jorar un tanto la escasa influencia de las compafilas Latinoamerica
nas en las Conferencias de Fletes,

En la resefia hecha mds arriba acerca de las motivaciones na-
cionales de la politica de reserva, no podria omitirse cierta preo-
cupacién que acerca de ella ha podido recogerse en fuentes latinoa-
mericanas, segin se expresa en las dos preguntas que siguen, a sa-
ber: La reserva emanada de una ley o de acuerdo entre gobiernos,de
berfa regir sblo desde que el respectivo pals o paises poseen capa
cidad suficiente de bodegas?,Si no es asi, como impedir que la re-

serva pueda dar a arreglos financieros, mediante los cuales se trans

fiera de hecho por tiempo indefinido a naves de otras banderas el

transporte de los vollmenes que excedan la capacidad de las nacig
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nales’ |

Como se dijo, el desarrollo de las politicas de estimu-
los a las marinss mercantes de América latina ha sido objeto de
frecuentes observaciones por parte de terceros paises. El alcan
ce de estas reclamaciones se dejd sentir en los debates sobre
transporte marfitimo interamericano en la primera reunidn anual
del CIES, celebrada en la ciudad de Méjico en occtubre de 1962,

A propdsito de un informe presentado en dicha reunidn,
se planted la cuestidn de si convenia o no llevar muy lejos la
politica de fomento de las marinas mercantes, por parte de los
pafses escasos en capitales. Se hizo también referencia a gque
el aumento en el n(mero de naves acentuaria el fendmeno, ya vi
sible, de no ser satisfactorio el grado de ocupacibdn de sus bp
degas en los viajes de largo alcance de los buques latinoamer}i
canos.

No obstante, se concluyd que, en general, los pafses lati
noamericanos sustentan con firmeza sus politicas de estimulo.
Se arguyd, = este respecto que, aﬁnque la compra de naves re-
presenta una inversidn cuantiosa, por lo general se efectha a
crédito, en plazos que flucthan de 7 a 12 afios, siendo asi gue
céda unidad comienza a dar rendimiento apenaé se incorpora al
servicio.

Esta circunstancia hace relativamente ficil la rédpida a
rortizacidn del capital.

El grado de ocupacidn de bodegas parece haberse extendi
do en las marinas mercantes latinoamericanas, principalmente en

el 4mbito del transporte de carga seca cnvasada, 0 sea carga ge



- 168 -

neral, La carga a granel, en cuya movilizacidn de largo recorri-
do media una constante oferta de bodegas por parte de los bugques
"tramps", cuyos fletes son extremadamente competitivos, sdlo en
limitada proporcidn se carga en bugues nacionales, servicio que
recae mis en las importaciones gue en las exportaciones.

En la reunidn del CIBS se hizo evidente la conveniencia
de esclerecer més a fondo algunas Giferencias de concepto. Tal
“vez reflejan en buena parte la ausencia de analises hechos en
com@in por paises de la regidén y por algunos de afuera -especial
mente por Estados Unidos- cuyas marinas colaboran en la movili-

zacidn de la carga del comercio intrarregional.
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COORDINACION DE POLITICAS AMERTCANAS >/

Yé én la Coﬁferencia Maritima Interaméricana de 1940 y en la Tercera Reu
nién de Consulta de Ministros de Relaciones Exteriores de 1942, se acon-
sejaren diversas medidas para ampliar, mejorar y coordinar los transpor-
tes, conforme a ideas que fueron recogidas en la Resolucidn XLVIII de la
Conferencia Interamericana sobre Problemas de la Guerra y de la Paz (Mé-
xico 1945, (Conferencia de Chapultepec).

Desde entonces se ha venido dejando constancia de que las republicas ame
ricanas consideran punio esencial para sus economias ol fomento y desaw-—
rrollo de sus marinas mercanies y el establecimiénto de sistemas adecua—
dos de transporte para cada parte, y se ha sefialado "la conveniencia de
negociar acuerdos sobre cabotaje de altura', entre las mismas Reptiblicas.
Bn 1953, en el 5° periodo de Sesiones de la CEPAL, los gobiernos miembros
de ésta, por medio de la Resolucién 69 (V), encargaron a su Secretaria o
cuparse de la posibilidad de coordinar los servicios de las marinas mer=—
cantes nacionales, a fin de lograr un mejor aprovechamiento de ellos.
Durante la Conferencia Eoondmica de la OEA (Buenos Aires 1957), al poner
se en discusidn el articulo 37 del proyecto de Convenio Econdmico Gene——
ral Interamericano relativo a medidas discriminaporias en el transporte
maritimo, los paises létinoamericanos asistentes;estuvieron de acuerdo -
en dejar establecido "que no constituye discriminacidén la ayuda y Fomento
acordados por wn gobierno, o por un grupo de paises pertenecientes a una
misma regidén econdmica, a sus marinas mercantes con miras a su desarrollo
¥ para fines de seguridad, y las medidas tendientes a transportar una par
te substancial de su comercioc exterior en naves de bandera propial

En materia de coordinacién de politicas, y ya tomando el asunto desde el
punto de vista de la formacidn gradual del mercado comin regional, cabe -

recordar también lo dicho en el documento de la Secretarfia de CEPAL (E/CN



12/C.1/14), relativo a los problemas del transporte en América Latina,
al que antes se hizo referencia. Fn dicho documento, %propésito de los
principios que el Grupo de Trabajo del Mercado Comun recomendd como ba
sicos para la formacidn de este —aprobados por los gobiernos latinoame

ricanos en virtud de la Besolucidn 6 (11) del Comité de Comercio-, se
dijo que si los gobiernos miembros de la Comisidn aprobaran en general

las bases del proyecto de Mercado Comﬁn elabarado por el Grupo de Tra=—

bajo correspondiente, asi como las recomendadiones y las normas que hu
biesen de regirlo, quizas seria conveniente hacerlas extensivas a los

servicics de transporte, 1o que haria necesario, a su vez, estudiar las
modalidades particularés de su aplicacién e dicho sectore En efecto, Pa
rece logico suponer gque las bases y normas genérales relativas al merca
do comin tengan igual validez tratandose de los transportes. Aun tenien
do en cuenta las caracteristicas especificas de estos, que en ciertos
aspectos podrian justificar tratamientos especiales, las actividades ¥y
transacciones del transporte intemmacional no difieren en principio y -
en esencia del intercambio relacionado con otras actividades econdmicas
en el ambito del mercado comin. Es dificil concebir un mercado comin, cu
yos servicios =entre ellos los transportes~ y otros sectores econdmicos
estuviesen regidos por prindipioa basicos divergentes. Por su parte, la
Carta de Punta del Este, aprobada el 17=8-61 por el CIES, reconocid en su
t{tulo III que "el fomento y la coordinacidn de los sistemas de transpor

te y comunicaciones, son formas efectivas de acelerar el proceso de inte

gracidn y es convenisnte, para contrarrestar practicas abusivas en mate—-
ria de fletes y tarifas, propiciar el establecimiento de empresas multi-
nacionales latinoamericanas de transporte y comunicaciones u otras solu=
ciones adecuadas”.

‘La Segunda Conferencia Interparlamentaria Americana, celebrada en Santig
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go de Chile, en octubre de 1961, a propuesta del Bra

unanimidad a los paises de la ALALC "estudiar las medidaé que lleven a
la organizacion de una flota mercante latioamericana de caracter guber

namental',

Pasando a describir lo que se ha hecho ultimamente en materia de coor-
dinacidn politica de transporte y de modalidades para aplicarlo, debe
recordarse que fué constituido el Grupo de Trabajo de Expertos en Trans
portes Sus componentes fueron designados por los gobiernocs, En el gruyd
figuraban también representantes de las empresas privadas. El Grupo ce-
lebrd dos series de reuﬁiones,(agosto de 1960 y julio de 1962,)

La primera serie did lugar a un intercambiec de informaciones relativas

a la politica naviera de cada palis; asi como al estado y a los proble~

mas & sus servicios maritimos.

Easte intercambio de informaciones se refirid a:

2) En algunos palses se requiere solamente la residencia del propista=
rio de la nave para considerérla nacional, aunque todos exigen que el
Capitan y parte de la oficialidad y tripulacidn sean ciudadanos del
pais. |

b) Es de comip aplicacién el principio de reservar el cabotaje pafa la

bandera nacionals

e)

Un pais ~Chile- posee legislacidén sobre reserva del 50% del transpoxr
te de au comercio exterior,

Dos paises -Argentina y Brasil- aseguran la preferenica del transpor
te de las cargas a favor de sus naves. 4
El concepto de gran cabotaje, que extiende ciertas frahquicias propias

del cabotaje a naves dedicadas al servicio hacia paises limitrofes, se

practica en el Brasil, Chile, Paraguay y Uruguaye

Cuando en Julio de 1962 se reunid el Grupo de Trabajo por segunda vez, u=
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nanimemente recomendd una declaracion de principios destinada a definir

lo que debe entenderse por nave nacional, recomendd asimismo, la Teser—

va del transporte de toda la carga intrazonal de favor de las naves de

los paises de la zona. También recomendd que para los efectos de dicha
veserva, a cada pais se le reconociera derecha a transportar el 50% de

su propia carza de intercambio; &i uno de los dos paises no estuviera en
condiciones de atender el tranaporte del intercambio entre ambos, al otro
corresponderia la primera opcidn para participar en la cuota disosonible,

¥ si ninguno de los dos paises —comprador y vendedor~ estuviese en situa
cidn de transportar la carga, la oportunidad corresponderia de preferen=—
cia a otro de los paises del agrupamiento,

Como se aprecia por estas proposiciones, en la disgtribucidn de la reser—

va se tomarian en cuenta conceptos de bilateralidad.

La segunda reunidn de la ALALC examind las propusstas del Grupo. Aunque

en su esencia las acogid, dejd la determinacidén relativa a la extensidn y
forma en que seradn llevadas a la practica, a las discusiones gque tendrén
lugar al prepararse el convenio intergubexrnamental, cuya concertacidn reco
mend b |

Una materia fundamental por decidir es si la reserva sera aplicada o no g%a
dualmenté ¥ si se referird al total de la carga o sera parcial y de que mag
nitud.

En favor de la reserva total se dan argumentos similares a los tomados en
cuenta por cada pails para asegurar a las naves nacionales la exclusividad
del cabotaje. Sefidlase al respecto que en la atenciln de los servicios pxo
pios de ésta reside la base de la preparacidn para extenderlos mas alli de
las aguas territoriales. Igual motivo se invoca para favorecer el estableci
miento de una especie de cabotaje intrarregional.

En contra de la actitud que tiende a una reserva substancial y que tambied
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propende al establecimiento de lineas latinoamericanas de largo recorri

do en la periferia régional, algunos se inclinaron por que se deje wn

margen de operacidn a buques de terceros paises, para mantener en la re-

gidén una saludable competencia,

La idea de empezar con el 50% de la reserva es porquse én la actualidad,

algunos paises intervienen con sus propias naves practicamente en la mi

tad del transporte de su intercambio con los demds de la zona.

El principio de la reciprocidad en las coneesiones estaria resguardado,

al permitir que las naves de todos los paises midmbros del Tratado de

Montevideo puedan participar en el trafico intrazonal, con lo cual cada

wno de ellos otrogaria a los demds franquicias equivalentes. Las naves de

terceros paises participarian eh el trafico dentrio del margen que no estu
viera reservado a las naves nacionales. |

Easta formula ofreceria las siguientes ventajas al transporte y a las eco

nomias regionales:

a) Evitar los inconveniéntes de la insuficiente utilizacidn de bodegas y
del nivel relativamente alto de los fletes, que origina el sistema hi=
lateral del 50-50,

b) Asegurar la libertad de competencia de las flotas de los paises de la
regién ent®e si, y respecto de terceros paiaesL con beneficio para la
eficiencia y la productividad.

c) Estimular a las marinas mercantes regionales que en la actualidad par
ticipan efectivamente en el transporte de la carga del intercambio in-
trazonal, a mantener y mejorar sus servicios.

d) Dar oportunidad a las naves de los paises que al presente carecen de
flotas adecuadas, de incorporarse paulatimamente al trafico intrarregio
nal, o de aumentar por participacidn en este,

e) Esclarecer la situacidn con los terceros paises interesados en seguir

tomando parte en el transporte de la carga intrarregional, al dejar 1i



- 174 -

brado a sus buques un determinado porciento de dicho transporte,
con el cual podridn ajustar sus servicios al nuevo régimen resul-
tante.

En relacidn con el asunto mencionado, hay el de si la resep
va se distribuiri entre los palses en base a cargas, en alguna for
ma relacionadas con el movimiento bilateral dentro del mercado am=
pliado, o con un criterio multilateral. Es evidente que un sistema
de distribucidn de cargas de base bllateral puede llevar a una ma~-
la o insuficiente utilizacidn de la capacidad de bodegas o de car-
gas de los buques y servicios, méxime si se toma en cuénta que ello
significaria el fraccionamiento de un volumen de carga que, de por
sl, ya apenas basta o es muchas veces insuficiente para la explota
cidbn econdmica de servicios regulares, frecuentes y estables. Este
fendmeno se agrava en el caso de trdficos con desequilibrios direg
cionales entre determinados paises, y contribuye evidentemente a
aumentar los costos y los fletes correspondientes,

E1l grupo de expertos en Transporte ya viaras veces menciona-
do, recomendd en su reunidn de julio de 1962, que se entendiera
por nave nacional la matriculada en el respectivo pais de la re-
gién, cuyos propietarios, Capitadn y la mayoria de la tripulacidn
sean ciudadanos del propio pais; si el propietario fuere una socie-
dad o comunidad, se considerari nacional a la nave siempre que la
mayor parte del capital sea de propiedad nacionales de uno o mis

paises asociados.

Ademis la agenda de esta reunidn comprendia los siguientes

puntos:



a)

b)

c)

d)

e)

£)

-1l75 =

Evaluar las informaclones acerca de la operacidn naviera y
portuaria para el comercio intrazonal,

Promover la simplificacidn y uniformacidn de todos los tri
mites requeridos.,.

Considerar las posibilidades de promover conexiones navieras
con miras al transporte intrazonal,

Considerar las posibilidades de mejoramiento y regulariza-
cidn naviera y de los servicios portuarios.

Analizar los factores que inciden en la formacidon de los cog
tos actuales (tarifas, tasas, gastos, gravamenes).

Promover las bases para proseguir estudios sobre la materia
por la Asociacidn Latinoamericana de Libre Comercio.

Sobre este programa se aprobaron 22 resoluciones gue fueron

transmitidas al Comité Ejecutivo Permanente.

El Plan de accidn de las resoluciones antedichas abarca cueg

tiones de cardcter econdmico, legal, técnico, operativo, etc.

que debeﬁ?%ratadas teniendo en consideracidn las dificultades

que pueden presentarse para su estudio y solucibdn.

El Comité Ejecutivo Permanente elevd 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 mis abajo.
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En enero de 1963 el Comité Ejecutivo Permanente de la
Asociacidén Latinoamericana crea la Comisidén Asesora de Trang
porte (C.A.T.),

La primera reunidn de la C.A.T. aprobd el temario so-
bre:

a) Situacidn de las recomendaciones sobre transporte mariti-
0o y fluvial formuladas en la Resolucidn 46 (II) (articu-

los 32 y hLe),

b) Pasos para la celebracidn del convenio que contemple los
principios fundamentales de la politica del transporte ma

ritimo y fluvial de la zona.

¢) Programa de trabajo de la C.A.T. (Resolucidn Lk, 45 y 46
(11)s

RESOLUCION Lk (II):

Convenio sobre transpor arit i de ona .

La CONFERENCIA DE LAS PARTES CONTRATANTES, en su Segundo
Periodo de Sesiones,

CONSIDERANDO:

Que el mejoramlento de los servicios de transporte mariti
mo y fluvial y una mas adecuada estructura éb fletes constitu~
yen factores fundamentales para el desarrollo del comercio in-
trazonalj

Que las caracteristicas del transporte por agua sefialan la
necesidad de que las cuestiones que le son relativas sean consji
deradas dentro de su propia orbita; 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 que 1las
soluciones que se adopten a su respecto sean en la mayor medj
da posible, coadyuvantes a los fines del mismoj;

Que es de primordial interés para la Zona la estructura-
cidén de una politica de transporte, tendiente a la organiza-
cidén de los servicios adecuados para la satisfaccidn de las
necesidades del intercambio intraregional;

Que para hacer eficaz una politica en materia de transpol
te maritimo es indispensable que las Partes Contratantes celeg
bren convenios en que adopten normas generales a las cuales se
ajuste la participacidn de sus naves en el transporte intrazo
nal,

RESUELVE

PRIMERO.~Recomendar a las Partes Centratantes 1a celebra=-
cidn, en el mas breve plazo posible, de un convenio que contenm
ple los principios fundamentales de la politica de transporte
maritimo y fluvial de la zonae.

SEGUNDO.-El citado convenio deberd considerar, entre otros
los siguientes puntos basicoss

a) La reserva de una cuota sustancial de las cargas de in-

tercambio para las naves naclionales de los palses signa
tarios y la fijacidn de porcentajes de participacidn de
esas naves en el comercio reciproco.

b) La caracterizacién de lo que, para los efectos del con-

venio, se entenderi por naves nacionales.

¢) Admitir para el concepto de nave arrendada y operada por
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empresas de una Parte Contratante:, criterios que tengan
en cuenta las necesidadeé y condiciones del transporte en
la zona.

d) El principio de que las medidas tendientes a concretar los
objetivos perseguldos no resulten negativas para la produg
tividad, la frecuencia y el costo delltransporte maritimo
y fluvial en la zona.

TERCERO.~ En la formulacidn de los principios a que se refiere
el articulo anterior, las Partes Contratantes tomarin como base
la Resolucidén N2 1 del Informe sobre la Reuﬂién de Expertos en
Transporte Maritimo de Montevideo (documento CEP/GTT-2/dt 11/Rev.
1) y los trabajos sobre la materia realizados por el Grupo de
Transporte de la Comisidn de Asuntos Econémicos del presente Pg

riodo de Sesiones de la Conferencia,

RESOLUCION hi (II)S
(Creacidén de ung Comisidn Asesora de Transporte)

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 maritimos
y fluvial que sirven al comercio intrazonal; y

Que para obtener la armonizacidn del servicio de trans=-
porte marf{timo dentro del marco del Tratado?es indispensable
la creacidn de organismos autbdnomos a escala regional encarga
dos de raclonalizar dicha actividad y, principalmente, de fijar

las tarifas y adoptar otras medidas semejantes,
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RESUELVE

PRIMERO,.-Encomendar al Comité Ejecutivo Permanente la crea=~
cidn, bajo su dependencia, de una Comisidn Asesora de Transpor=-
tes (CAT), compuesta por un representante dé cada una de las Pap
tes Contratantes, la que se reunira por convocatoria del CEP y,
por lo menos, dos veces al afio.

SEGUNDO.-La CAT tendri las sigulentes funciones y atribucig
nes: |

a) Estudiar permanente y sistemidticamente, los problemas de
transporte de la ALALC.

b) Estudiar y proponer a la Partes Contratantes las medidas
necesarias para promover la complementacidn de los trang
portes maritimos y fluviales de la zona, con vistas a su
integracidn gradual mediante la atilizacién preferente de
naves naclonales de las Partes Contratantes, de tal mane-~
ra que se obtenga la recionalizacidn del sistema de trans
portes y la satisfaccldn en la mejor y mis equitativa fogr
ma posible, de las necesidades de bodegas de la zona.

¢) Analizar los factores que inciden en la formacién del cog
to de los transportes intrazonales y propone a los érgaf
nos competentes las medidas tendientes a su posible redug
cidn.,

d) Realizar estudios tendientes a modernizar, simplificar, ra
cionalizar y, en lo posible, uniformizar la legislacidn mg
ritima y portuaria de los paises de la zona.

e) Estudiar medidas para facilitar y simplificar el despacho

de las naves y cargas entre los palises de la ALALC Y
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especialmente, la supresidn inmediata de la intervencidn
consular y la exencidn de los derechos pertinentes.,

f) Estudiar los gravamenes sobre fletes y operaciones mari-
timas existentes en los palses de la zona y la forma de
reducirlos, armonizarlos o eliminarlos para las naves na
cionales de las Partes Contratantes,

g) Proponer medidas tendientes a la exoneracidn o reduccidn
de gravamenes que incidan en el precio de combustibles y
lubricantes destinados al consumo de las naves naciona-=-
les de las Partes Contratantes.

h) Proponer normas uniformes para simplificar y racionali-
zar, en el mds breve plazo posible, los tramites y docy
mentacidén en las operaciones portuarias y maritimas re-
ferentes al transporte intrazonal,.

i) Bstablecer una documentacidn uniforme para la recepcibdn
y despacho de las naves nacionales de las Partes Contra
tantes, documentacidn que, en lo posible se limite a los
siguientes formularios en el menor nimero de ejemplaress

I) Declaracidn general de salida y entradas de naves,
II) Lista de pasajeros.

III) Manifiesto de carga, ¥y
IV) Declaracidén sanitaria internacional.

j)Proponer a los armadores de la zona la adopcidn de una fdr
mula @nica para los conocimientos de embarque que amparan
el transporte maritimo de cargas entre puertos de las Par
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 maritimas y portuarias, a los fletes y
los servicios complementarios, y la redéccién de un vocg
bulario de correlacidén de significados de los términos
téenicos en uso en las actividades maritimas de los dis-
tintos pafses de la zona.

1) Promover el perfeccionamiento, nniformiJacién y coording
cidn de las estadisticas de transporte exterior.

m) Recoger, analizar y distribuir informaciones sobre las con
diciones de operacidn y costo de los servicios portuarios
y del transporte intrazonal.

n) Estudiar la posibilidad de mejorar las conexiones entre
los principales puertos de las Partes Contratantes y de
coordinar y ampliar las lineas regulareé intrazonales,.

o) Realizar estudios para seleccionar los puertos mas conve-

nientes al trafico maritimo y fluvial intrazonal, con base
en sus condiciones econdmicas y operacionales, su ubica
cldon geogrifica, sus instalaciones actuales, sus comunj
caciones terrestres y aéreas y su zona de influencia,.

p) Propiciar la planificacion de servicios combinados con
trasbordos en puertos adecuados, sobre la base de iting
rarios regulares y de tarifas equitativas y razonables,
que faclliten las operaciones comercialeﬁ.

q) Proponer las medidas adecuadas para que los paises medi
terrdneos logren las facilidades necesarias de transpor
te maritimo, fluvial y lacustre a fin de‘promover un mg

yor desarrollo de su comercio exterior.
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r) Estudiar las formas de facilitar el transporte fluvial y
lacustre entre los palses de la zona y de eliminar las
trabas que dificulten o encarezcan la navegacidn en los
rios y lagos internacionales.

TERCERO,~ Recomendar a las Partes Contratantes, que aln no lo
hayan hecho, la creacidén de un Comité de Transportes en cada
una de las comisiones nacionales de la ALALC u drganos equiva
lentes.

CUARTO.~ Las Partes Contratantes darin los pasos necesarios pa
ra propiciar, por parte de las empresas navieras privadas y eg
tatales de sus respectivos paises.

a) La organizacibén de uma asoclacidén de armadores de la
Zona de Libre Comercio, para procurar el desarrollo y
establecer la coordinacidn de los servicios de trans-
portes maritimos en forma de hacerlos mds eficientes,
de obtener su mayor rendimiénto y de contribuir a la
promocidn del intercambio comercial interzonal,.

b) La constitucidn de una conferencia de fletes mariti-
mos de la Zona de Libre Comercio, que, entre otras fun
ciones,tenga la de fijar tarifas justas y razonables
que promuevan el intercambio de productos entre los
paises de la zona,.

QUINTO.~ E1 Comitd Ejecutivo Permanente tendrd a su cargo la
tarea de gestionar que las Partes Contratantes pongan en eje-
cucidn las recomendaciones contenidas en los arficulds Terce-
ro y Cuarto de esta Resolucidn, dentro del término mis breve

posible.
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RESOLUCION k46 S;;):
(Recomendaciones generales en materia de Trgnsporte Maritimo Y
Fluvial)

La Conferencia de las Partes Contratantes, en su Segundo
Periodo de Sesiones, visto: el Informe del Grupo de Expertos en
Transportes Marfitimo y Fluvial, reunido en Montevideo entre el
16 y 21 de julio de 1962, y
CONSIDERANDO: Que es necesario adoptar medidas tendientes a pre-
venir que 1la falta de medios de transportes adecuados constitu-
ya impedimento para la expansidén del comercio intrazonal.
Que para tales fines es conveniente recoger algu-
nas de las recomendaciones formuladas por dicho grupo de expertos,
| RESUELVE
PRIMERO.~- Recomendar a las Partes Contratantes:
a) Que las naves nacionales de los palses signatarios
del convenio a que se refiere la resolucidn N2 Lk
(II), que transporten mercaderias y personas entre
ellos, reciban igual tratamiento que las naves nacig
nales de la misma categoria, en cada uno de dichos
paises, tanto en materia de trimites portuarios a-
duaneros y operaciones, como en el pégo de derechos
de navegacidn, sanidad, ataques y estadias, practi-
caje, pilotaje y ademis gravémenes que no correspon
dan al pago del coste de servicios que se presten a
las naves.,
b) Que se acuerde a dichas naves las mayores facilida-
- des poslbles para lograr riapldo y adecuado atraque

en los puertos a fin de permitir su expedita opera-



c)

a)

e)

f)

g)
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£
S
cidén portuaria, con especial prioridad cuand:%é
Z
A

carga susceptible de pronto deterioro o corrup

s L
i ey

lidades que no podrédn ser inferiores a las que se dforguen

a otras naves,

Que las autoridades competentes procuren organizar y coop
dinar los distintos servicios en el ambito de sus respec~
tivos puertos, de modo que el tiempo atil aplicado en la
prestacidn de los mismos y en beneficio de la nave, reprg
sente el que efectivamente se paga.

Que en cada puerto se coordinen los servicios referidos a
las naves de manera que puedan ser solicitados y obteni--
dos en una sola oficina, as{ como plantear en ella las di
ficultades que puedan surgir durante la permanencla de la
nave,

Que se autorice el uso de medios inaladmbricos de comunica
cidn directa entre las autoridades y las naves, as{ como
entre éstas y sus armadores y agentes mar{timos,

Que las visitas de las distintas autoridades y las embar-
caciones que naveguen en condiciones normales sean simul-
taneas y se limiten en nlmero de personas y en tiempo al
minimo indispensable.

Que la visita del médico desanidad a bordo de una nave
que provenga del exterior, se efectlle solamente en el pri
mer puerto de recalada de cada pais, sin perjulcio de que,
si no hay novedades sanitarias en la nave, se indique asi
en el mensaje radiotelegrifico o radiotelefénico en que se

anuncie a la autoridad maritima su llegada al proximo puerto



h)

1)

i)

k)
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de recalada, como lo establece el Reglamento Sanitario In-
ternacional, de la Organizacidn Mundial de la Salud.

Que se adopte el registro neto, consignado en la matricula,
como base de la liquidacidn de todas las percepciones que
se refieren al tonelaje de la nave.

Que se estimule la difusidn y canje de publicaciones espe-
cializadas sobre las actividades portuarias entre los dis-
tintos paises de la zona y la filmacidn de peliculas docu-
mentales sobre operacidn de los puertos, que seran facill-
tadas sin cargo a las Partes Contratantes.

Que se realicen convenciones anuales de altos funcionarios
portuarios, las que se llevaran a cabo, rotativamente, en
los principales puertos de la zona,

Que se crean escuelas nacionales de capacitacion para técni
cos portuarios y en manipuleo de carga, promoviendo el con=-
siguiente intercambio de expertos y técnicos para su perfec

cionamiento,

SEGUNDO.- El1 Comité Ejecutivo Permenente tendra a su cargo la

tarea de gestionar que las Partes Contratantes pongan en eje-

cucidn las recomendaciones contenidas en esta Resolucidn, den

tro del término mAs breve posible.
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LEGIS ION BASICA ARGENTINA EN ERIA NAVIER

3 Ley 34445 del 20/10/36 Facultades de la Prefectura Nacional Marftima,-
2 Decreto-Ley 19.492 del 25/7/44 Tréfico y Comercio de Cabotaje.-
.3 Decreto 4.230 del 17/2/48: Hormas para la fijacifn de las tarifas de cabotaje.—
4 Decreto 6,087 del 9/3/48: Preferencia a favor de los barcos Argentinos para el
transporte de cargas oficiales.-
5 Decreto 15.896 del 8/7/49 Uso de los medios del transporte del Estado por parte
de personas que viajan en misién Oficiale.~
6 Decreto 17.046 del 23/7/49 Régimen para el transporte maritimo de cargas oficia-
les.~
7 Decreto 3,075 del 11/2/50: Cese de bandera.=-
8 Decreto 5,089 del 14/3/51:s Registro de la industria Naval,-
9 Decreto 8.249 del 30/10/52: Estatuto de la Prefectura Nacional Mar{tima,.-
10 Decreto 10,627 del15/6/53: Creacién de AFRE,-
11 Decreto-Ley 4+263 del T/3/56s Creacign de la Administracién General de Puertos.,-
12 Decreto-Ley 7.996 del 30/4/ SG:Eatatuto de la Administracién General d Pucrtos.-
13 Decreto 16,288 del 6/9/56 Declaracién de interés Nacional del canal del Rio
Berme joe.~
14 Decreto Ley 18,300 del 2/10/56: Creacign y Reglamento del Registre General de
la Propiedad Navale.~ |
15 Decreto 18,754 del 9/10/56: Axpliacign del p:royecto del Canal del Rio Bermejo.-
16 Decreto 4.962 del 14/5/57: Creacign de la conia:l‘n Nacional del Rio Bermejo.~-
17 Decreto=Ley 5,570 del 27/5/57: La Administracién General de Puertos pasa a de~
pender de la Searetaria de Transportes.=
18 Decreto 244 del 10/1/58: Provisién de Combustibles en los puertos hgentims.
19 Decreto-Ley T10 del 22/1/58: Mecanismo para el cese de bandera.,—
20 Decreto~Ley 2.772 del 12/3/58: Creacién de EFFPEA,-
21 Decreto-Ley 2,773 del 12/3/58: Creacién de TARENA.=-
22 Defreto-Ley 34115 del 18/3/58: Implantacién del Crédito Navale—
23 Decreto 8,155 del 23/10/58: Aprobacién del proyecto de Obras del Canal del Rio
Bermejoe.= ,
24 Decreto 44592 del 21/4/59: Estatuto de TARENA.—
25 Disposicidn MM y P.241 del 8/10/59: Buques extranjeros que operan por cuenta
de armadores Argentinos en traficos con pafses limitrofes.-
26 Decrete 13,136 del 22/10/59: Exencién de recargos a favor de elementos desti-
nados a la construccién naval.-
27 Decreto 15.793 del 23/11/59s Combustible para los barcos Argentinos en puertos
naciopgales,- ‘
28 Decreto 16,385 del 9/12/59: Estatuto de AFNE.-
29 Decreto 4.904 del 3/5/60: Reglamentacién del Crédito Naval,=
30 Decreto 6,284 del 3/6/60: Reglamento del PTrabajo para el Puerto de Buenos
dires,=-
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31 Resolucidén S,T. 414 del 27/6/60: Ampliacidn del concepto de tasa portuaria.=

32 Decreto 10,0ew del 26/8/60s Régimen para la importacién de barcos mercantes.-

33 Decreto 10.033,del 26/6/60: Proteccién a favor de la industria naval.-

34 Loy 15,729 del 30/9/60: Obras para la navegacién en el Alto Paranf.-

35 Loy 15,761 del 30/9/60: Creacién de ELMA.-

36 Resolucidén ST 701 y SM 1,359 del 4/11/60: Polftica de prioridades para el
Crédito Naval.=- "

37 Decreto 15.248 del 6/12/60: Promocién de cargas a favor de barcos Argentinos.=

38 Ley 15,787 del 14/12/60: Adhesién a las Convenciones de Bruselas,-

39 Decreto 3.132 del 24/4/61: Estatuto de ELMA.-

40 Resolucign SIM y SM5 del 9/5/ 61: Reglamentacién de la importacién de elementos
para la construccién naval.~

41 Disposicifn SM del 24/7/61: Reglamantacién de los subsidios a la construccién
navale=

42 Decreto 7.992 del 12/9/61s Plan de renovacién de ELMA,- .

43 Decreto 8,187 del 14/9/61: Financiacién de trabajos y servicios portuarios.-

44 Decreto-Ley 6,675 dsl 9/8/63: Modificacign del Estatuto de la Administracién
General- de Puertos,- )

45 Decreto-Ley 6,676 del 9/8/63: Comisiones Coordinadoras del Trabajo Portuarioc.-

46 Decreto-Ley 6,677 del 9/8/633 Creacién del Gonse;jo Nacional de la Marina
Mercante,~

471 Decreto 9.095 del 10/10/63s Libre importacién de elementos para el manipuleo de
14 carga en los puertos.- -

48 DocTeto 94488 del 11/10/63: Monto del gravimen sobre los fletes para el Fond
ds la Marina Mercanis.-

49 Decreto 1,798 del 31/12/63: El manipuleo de los cereales en 1os puertos,-

50 Decreto 280 del 16/1/64: Bolsa de Trabajo Maritimo para Marinerfa y Maestranza.

51 Resolucign 38 del 4/ 2/64: Liberacién de derenchos a la importacigm ds elementos
destinados a barcos nacionales.-

52 Circular BCRA 161 del 13/4/64: Rggimen cambiario sobre fletes y pasajes.=-

53 Circular BCRA 163 del 16/4/64: Régimen dambiario sobre fletes y pasajes.~

54 Decreto 4,508 del 17/6/64: Mntorizacién a barcos pesqueros de la ALALC para
trabajar en aguas Argentinas.-

55 Decreto 5.649 del 29/7/64:s Pecha de vigencia del gruavédmen sobre los fletes.

56 Circular BCRA 184 del 23/8/64: Régimen cambiario sobre fletes y pasajes.-

57 Decreto 7575 del 29/9/64: Plan de sumento de la flota carbonera de YBF.~

58 Circular BCRA 188 del 5/10/643 Régimen cambiario sobre fleiss y pasajes.-

59 Decrete 8,372 del 27/10/64s Seds de la Bolsa de Trabajo Marftimo,=

60 Ley 16,526 dsl 27/10/64: Remocién de obstéculos en aguas jurisdiccionalea.

61 Decreto 8,741 del 30/10/64s El manipuleo de los cercales en 108 puertos.=

62 Decrsto 9.672 del 30/11/64s Estatuto de EFFDEA.~

63 Decreto 664 del 29/1/65: Rggimen para la importacifn y construccién de baroos.-

64 Decreto 2,614 del 6/4/65: Creacidén de la Comisidén para la Planificacién y Estu-
dio del Transporte.-

65 Cicular BCRA 277 del 18/5/65: Régimen cambiario sobre fletes y pasajes.—

66 Dexreto 4420 del T 6 653 Modificacién del Estatuto de EFFDEA,-

67 Ley 16964 del 4/ : Sistema Nacional de Planeamiento y Acecidn para el
Desarrollo,-
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LEYES INGLESAS DE NAVEGACION.

A comienzos del siglo XVII, se dictaron en Gran Bretafia
leyes de proteccidn a su marina mercante, que formaron a me--
Giados de siglo las ordenanzas de navegacidn, a las que siguig
ron las Navigation Acts, que dieron el monopolio del trafico a
sus buques en el comercio de Gran Bretafia, @on sus colonias.

La Navigation Act de 1660, en tiempos de Carlos II, lle-
gd a extremos tales que provocaron las protestas de los comer=-
ciantes de Virginia, y de las Indias Occidentales, pues la o--
bligacidn de transporte exclusivo bajo pabelldn inglés les im-
pedia colocar sus producciones y exigieron gue se les permitig
ra alguna participacidn a los barcos extranjeros. Las medidas
de proteccidn a la marina mercante, permitiéron eliminar a sus
conpetidores holandeses y franceses.

Las Nevigation Acts deben vincularse a una ola de medi--
das discriminatorias en toda la actividad econdmica inglesa
puestas en vigor por el Parlamento Inglés en los siglos XVII y
XVIII, subsidios, rebajas de derecho, prohibicidn de importa=--
cidn, tarifas proteccionistas.

Los ingleses practicaron una politica de promocidn de su
marina mercante desde el siglo XIV. En tiempos del Rey Jaime I,
los comerciantes deblan utilizar barcos ingleses para su trafi
co por agua. Los Tudor pfomulgaron las leyes de 1485 en adelan
te, otorgando oproteccionismo al transporte por agua de merca-
cderias 2 granel, gue debian ser traidas exclusivamente en bar-
cos ingleses.,

Las Navigation Acts de 1650 en adelante, aparte de la ban
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dera inglesa agregd la obligatoriedad de construir los barcos
enn astilleros ingleses,

La Navigation Act de 1660, estuvo en vigencia durante cg
si 190 afios. La misma establecia gque podian importarse o expor
tarse cargas que no fueran transportadas en barcos de Inglszte-
rra, Gales o Irlanda. Los capitanes y tres cuartas partes de
la tripulacidn debia ser inglesa. El autor inglés S.G. Sturney
(British Shipping and World Competition, Londres 1962 - Anuna--
rio IEMMA 1963, pigina 229) estudia las causas que dieron ori-
gen a la marina mercante inglesa: su imperio colonial, el gra-
do de industrializacidn, y el crecimiento de la poblacidn. Deg
taca que las Navigation Acts, cue fueron derogadas en 1849,man
tuvieron el trifico intra-imperial en manos de los barcos in=--
gleses, asi como con los demis palses, salvo el caso de que el
pals de procedencia de las mercaderias importadas por Gran Bre
tafila utilizara barcos de su propia bandera.

Las Navigation Acts fueron un factor importante en el
desarrollo de la marina mercante inglesa. La evolucidn indus--
trial del comercio, los grandes espacios abiertos que se inte-
graban en la economla mundial., Las rutas a grahdes distancias
para el transporte de trigo, lana, carne, carbdn y productos
manufacturados, la instalacibn de la migquina a vapor, apropia-
da técnicamente a los buques, hicieron inapropiadas aquellas
leyes de navegacidn inglesas, y el liberalismo llevado al cam
o econémico, mediante la politica del libre cambio, pe2rmitie
ron a los Ingleses utilizar su marina mercante en competencia

con otras marinas mercantes,



La politica inglesa de
cléusulas CIF, y comprar sus
tuido una ayuda apreciable a

Ses.
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vender sus exportaciones bajo
importaciones FOB, ha consti-

los intereses navieros ingle-



- 191 -

ORGANIZACION ADMINISTRATIVA DE LA MARINA MERCANTE NORTEAMERICANA

LEY DE 1936

El 4 de marzo de 1935, el presidente Roosevelt envia un mensaje
al Congreso de los Estados Unidos, en el que expresa que en varias oportu-
nidades se han otorgado subsidios disfrazados a la Marina Mercante, y agre
ga: "Propongo que terminemos con estos subterfugios. Si el Congreso decide
que es necesario mantener una Marina Mercante Norteamericana adecuada, creo
que puede permitirse el llamar honestamente a los subsidios por su verdade
ro nombrel.

Aef nacid la "Merchant Marine Act" de 1936, cuyo propdsito prin
cipal es el de asegurar la existencia de una Marina Mercante Norteamerica-
na fuerte, con barcos construidos en astilleros norteamericanos, con el ob
jeto de: a) transportar una parte substancial del qomeroic exterior de loa
Estados Unidds; b) promover una industria naval eficiente; ¢) asegurarse -
tripulaciones experimentadas; d) contar con barcos mercanfes propiocs en ca
so de emergencias bélicas.

La Ley de 1936 cred asimismo la U.S. Maritime Commission, como
dependencia del Departamento de Comercio, encargada de llevar adelante los
propbaitos de la ley, © sea:

a) Aplicacién del subsidio a la construccién a favor de barcos construidos
en astilleros norteamericanos, pard ser explotados, bajo bandera nortea
mericana, en las “rutas esenciales" del comercio exterior de los Esta—
dos Unidos,

b) Aplicacidn del subsidio a la explotacidén a favor de barcos que se uti-
licen en dichas rutas.

¢) Ayuda financiera a la construccidn de barcos, con o sin subsidio a la
construccién mediante créditos sobre una parte del precio del barco, con

garantia hipotecaria.
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d) Pago de los adicionales, cuando los barcos tengan ciertos elementos
impuestos por razones bélicas.

e) Formacidn de fondos de reserva, mediante exenpiones impositivas a fa
vor de los armadores que constituyan dichos andos.

f) Construccion de barcos para entregarlos en “charter" a loa armadores
privados.

g) Subsidios adicionales para contrarrestar los éfectos de los subsidios
que otros Estados paguen a sus marinas mercanfes.

bh) Educacidn y preparacidn de tripulaciones especializadas.

i) Autoridad para requisar o comprar barcos por razones de defensa nacio
nal o emergencias bélicas.

En los Estados Unidos la Ley de Marina Mercante, del afio

1936, seccion 212, autoriza a la Maritime Administration a cooperar con

log Armadores para que los importadores y exporiadores de los Estados Uni

dos puedan dar préferancia a los barcos mercantes norteamericanos, en el

transporte del comercio exterior de ese pais. El Presidente Kennedy, en

1963 en su mensaje acompafiando el proyecto de ley nacional del transpoxr

te, propugnaba un régimen de promocidn de cargas hacia los Armadores nozr.

teamericanos enfocando la idea que los cargueroe nortsamericanos modernos

y vépidos estan ofreciendo servicios eficientes:a precios competitivos.

La Maritime Administration aprobd una formulacién de objeti

vos destinados a aumentar las cargas transportadas en barcos norteameri-

canos:

a) Participar, por parte de la Maritime Administration en forma activa en
la promocidén de cargas y pasajes a favor de barcos norteamericanos.

b) Ayﬁdar a los importadores, exportadores e industriales en sus proble-

mas de transporte maritimo.
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¢) Familiarizar a los compradores y vendedores norteamericanos con las
muchas ventajas que se derivan de la utilizacidn de los barcos nortea
mericanos.

d) Ayudar a las empresas navieras norteamericanas a prestar mejores y mas
eficientes servicios.

e) Ayudar a la solucién técnica de problemas de eﬁpaque ¥ manipuleo de
cargas.

f) Cooperar con los puertos para mejorar el despacho de barcos, el servi
cio a los cargadores.

g) Alentar & las veparticiones gubernamentales a que utilicen bodegas nor
teamericanas para las cargas que conirolan.

k) Trabajar con todos los medios a su alcance para lograr un mejor enten-
dimiento de las facilidades y servicios ofreciios por los btarcos nortea
mericanos,

La Liey de Marina Mercante de los Estados Unidos en 1936 implan

16 el subsidio a la navegacidn que persigue el propdésito de colocar el cos

to de éxplotacién de los barcos americancs a la par de la competencia de o

tros paises. Lo mismo pasa con el subsidio a la construccién naval, el sub

sidio se acuerda en base al concepto de ruta esencial; concepto fijado por
la autoridad maritima. Se fijarcn 30 rutas esencizles para el comercioc ex-
terior norteamericano teniendo en cuenta el movimiento de cargas entre puer
tos, depésito de mercaderias, clase de barcos etc.-De acuerdo con la compe
tencia de cada ruta esencial se establecid um nﬁmérc de serviciocs de la mis
ma. En algunas rutas predomina el trafico de pasajeros scbre el de carga.

En la actualidad existen 35 rutas esenciales. Algunos armadores
reciben subsidios por tener barcos en varias rutas esencialess. La autoridad
competente debe determinar:

a) QGue el subsidio sea necesario pars compensar la competencia de bugues de
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otra nacionalidad,

b) que el armador posea barcos adecuados para el trafico.

c) que el solicitante del subsidio posea habilidad comercial, experien
cia y recursos financieros.

d) que el subsidio lo sea en la medida necasariq para poner al solici-
tante en igualdad de condiciones con el compétidor extranjeroce.

Bl contrato de subsidio rige por un periodo no mayor de 20 afios.

El armador subsidiado debe cumplir las siguientqs condicioness

1) No explotar un barco de antigliedad mayor de 20 afios.

2) No ocuparse en servicios auxiliares vinculados con la explotacidn de
los barcos con subasidio como el manipuleo de cargas, reparaciones, Te
molques etc.

3) No efectuar trafico de cabotaje.

4) Dedicacidn clusiva a la actividad navierae

5) Bsta obligado a mantener un fondo de reserva especial y contar con wa
fondo de capital formado por recursos para un programa de reemplazo de
barocos, gozando dichos fondos de exenciones impositivas.

El fondo de Capital debe formarase con las pariidas de amortizaciones, in-

demnizaciones de seguros, productos de venta de barcos. etc.

Bl fondo especial se utiliza para las fluctuales ciclicas del
negdcio naviero. A este fondo el armador debe mandar el excedente de utili
dades sobre el 10% del capital utilizado emn la explotacidén de barcos subsi
diados, ademis este fondo especial debe servir para devolver al gobierno yar
te del subsidio recibido a razdn del 50% de la utilidad neta que exceda del
10% anual sobre el capital utilizado por el armador en la explotacidn de bu
ques subsidiados. A este ®»fecto se utiliza un promedio de utilidades y pér-
didas en base de 10 afios. Ademis con la autorizacidn del Comité Maritima Fe
deral cuando el fondo especial exvede en el importe g devolver al gobierno
mis un 5% del capital empleado en las operaciones puede transferirse al fon

do de Treserva general y usado sin regtricciones pagando previamente el im=-
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puesto que antes estuvo exeento.

SUBSIDIO EN GRAN BRETANA:

| | En 1934 se sanciond en Gran Bretafia la ley de
asistencia a la Marina Mercante que implantd un subsidio a favor de los
armadores de buques britanicos "Tramps" y se creé un sistema de présta=-
mos para financiar a los armadores que enviaran 51 desguace barcos vVie~

Jjos y construyeran barcos nuevos o modernizaran los existentes.

SUBSIDIO EN EL JAPON:

‘ Anfes de la segunda guerra el gobiernoc japonés
otorgaba apreciables subsidios a sus empresas de navegacidén con la obli-
gacion de ésta de aplicar fletes de promocidn que en ocadiones,tales ——
fletes no resultaran remunerativos y algunos armddores incurrieron en -

déficits.

A veces los subsidios pisrden su funcidn esen-
cial cuando se utilizan para suplir deficiencias de la gestidn naviera
corriendo el peligro de mantener servicios artificiales.

VENTAJAS DEL SUBSIDIO

1°) Da ocupacidn a péraonal de tripulaciones; de astilleros y talleres de
reparaciones navales; personas que se utiliza% en los servicios portua
rios, personas ocupadas en los suminietros a ios bugques etc,

Légicamente ese personal ocupado gana sueldos que gasia en bienes y servi

cios, en alimentacidn, y es notable el efecto mul&iplicador de las inver—

siones en marina mercante,

2°) Las compaiifas de seguros son beneficiadas en concepto de primas por
seguros tomados por las empresas de navegaciép.

3°) En un plan de desarrollo con inversiones en astilleros y talleres de re

paraciones se logrd un impulso imponderable a favor de la industria y
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el comercio.

4‘) Las inversiones en marina mercante aseguran transporte para las expor-
taciones e importaciones del pais que es un factor de garantia en ca=-
sog de emergencia cuando nuestras exportaciones deben llegar a los lu-
gares de consumo y nuestras importaciones esehciales deben recibirse

para no perjudicar el ritmo de nuestra economia.

En lo referente a los Estados Unidos, antes de la segunda gue
rra mundial la Legislacién Norteamericana requeria que la carga del gobiex
no de dicho pais fuera transportada en buques nacionales.- En aquellos
tiempos no produjo objeciones debido a que la carga gubernamental era per-
teneciente a las fuerzas armadas.

Despues de la guerra la estipulacidn Qel 50% del total de la
carga de los Estados Unidos provista bajo el plan‘Marshall alterd la situa
cidne. -

La resolucidn N°® 17 y la Ley 644 de 1954 han sido aplicadas a
cargamentos puramente comerciales.

La resolucidn ptblica 17 prescribe que cualquier préstamo de
gobierno para incrementar la exportacidén de productos agricolas u otros de
ben ser transportados exclusivamente en barcos de}los Estadog Unidos. Esta
medida tiene que ver principalmente con los créd{tos extendidos y garanti~
zados por el Eximbank.

En el caso de la ley publica 644 establece "por lo menos el 50%
de todas las cargas resultantes de #réditos y adelantos de ventas por parte
de los Estados Unidos" deben ser transportadas en barcos norteamericanos.

Los paises maritimos occidentales consideran ambas reproduccio
nes con el caracter de discriminacidn de bandera por darle el concepto de

carga preferencial a las cargas que deben considerarse cargas comerciales,
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Estas medidas tienen efecto de eliminar a los barcos europeos de trang—
porte en esos cargamentos. _

El efecto prictico de la clausula del 50% ha sido que del 80
al 100% de la totalidad de la carga ha sido transportada por barcos nor
teamericanos,

Las tarifas aplicadas por los Estados Unidos deben ser justas
¥ razonables para barcos americanocos que no son las del mercado mundial.-
Las tarifas promedioc de los barcos americanos hanjsido superiores a las
tarifas del mercado abierto, y dado el volumen de§cargas de carbdén y 8Ta
nos embarcados en tarifas infladas, las mismas disfrazan el subsidio fue
ra del presupuesto en perjuicio de la economig naviera mumdial.

Ademas al recibir tarifas superiocres a lasdel mercado, estén
en wna posicidn ventajosa para fijar el flete de %etorno haciendo "Dumping"
de flete. |

Como el 50%‘del tonelaje estid reservado para la bandera ameri-
cana, el otro 50% estd Teservado para los barcos de los paises recibido=-
res de la carga que en caso de no tener tonelaje o tener lo insuficiente
les permite aumentar su marina mercante. Las naciones maritimas tradicio-
nales han desarrollado su marina mercante en alguﬁos casos por exigencia
de la divisidn internacional del trabajo que espeéializé algunos paises en
el armamento de buques, por ejemplo: Noruega. Esta nacién vende servicios
maritimos para poder adquirir productos del exterior. El caso de Noruega
se aplica con variaciones a otros paises maritimos tradicionales. Estos
paises piden una competencia libre y justa practicando la libre circulaw-
cidp del transporte maritimo en sl comercio internacional. La preferencia
de gobierno que resulta de tratados bilateralss concluyen por destruir un
sistema efectivo para el comercio maritimo mundial bajo los paises mariti

mos tradicionales, el comercio naviero es la exportacidn de servicios de
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transporte maritimo. En el campo del intercambio imternacional hay paises de
ficitarios en su balance de pagos. Estos paises "la generalidad de Latinoaqé
rica, sostienen que uwna marina mercante nacional, ahorra y gana divisas y

discriminan contra los buques pertenecientes a residentes en paises que no es

del origen o destino del intexrcambio.
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Habfamos dicho en los primeros capitulos gue la teoria eco-
ndmica espacial trataba de explicar la disparidad entre los diver
sos palses y la urgencia para salvar los desniveles ha preocupado
a los responsables de la politica econémica,‘quienes deben apoyar
se cada vez més, en los conocimientos teéricgs con referencia a
las causas que originan aquellos.

Los estudios espaciales se iniclaron con Von Thunen (2) en
Alemania, quién se especializb en la localizacidn de las activi-
dades de la agricultura. Weber hizo lo propio con la industria.
Ambos tuvieron en cuenta la influencia de la distancia sobre el
lugar econdmicamente productivo: localizacidn sobre las fuentes
o sobre los mercados,

Asimismo economistas con Launhardt, Palander siguieron a-
quellas teorias. La teorfa se integrd con la consideracidn de los
componentes del costo (Fetter, Hoover)., Lesch contribuyd en agre-
gar esta teoria dentro de la del equilibrio general,

Predhol pasa de la localizacidn a la teoria econdmica espa
cial y ésta fue complementada por la teoria del comercio interna
cional de Ohlin,

Como consecuencia de los aportes a la ciencia econdmica la

consideracidn del espacio se hace necesaria y suficiente para la

(2) Dice Charles Kindleberger que "para el economista de la léca
lizacidn, la distancia es o bien un coste qué es necesario cubrir,
0 bien un elemento integrante del producto, que equlvale a un fag

tor de la produccidn®,
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teorfa del equilibrio general econdmico.,

Dice Predohl que "en la formacidn del espacio econémico,
le toca al transporte, la tarea decisiva de la integracibn: é1
recoge las distintas partes de una economfa en una unidad espa
cial y las vincula a través de grandes disténcias'por encima
de las fronteras estatales",

La preferente ubicacidn geografica dgsarrolla la pujan-
za de ciertos centros comereciales y la concentracidn de la in-
dustria en ciertas localizaciones se benefician como consecuen
cia del desarrollo, favorecido por un desarrollo igualmente fuer
te del transporte.

Los centros son recepcionistas de lal materias primas y
constituyen el mercado de los productos de la agricultura, vi-
niendo a configurar el sistema espacial, el cual se halla secun
dado por los modernos medios de transporte, permitiendo esta in
tegracidn la unificacibdn de la economfa én torno de complejos
industriales, en "un espacio econdmico unitario, en el sentido
de que ningua parte de este espacio sea capaz de existir sin
las otras" (Predohl).

Pero es necesario hacer una diferenciacidn entre ciertas
industrias como la siderQrgica apartada de ;os vacimientos mer
ced a puntos favorables del transporte de cErbén y mineral, y
donde la fuerza de integracién de aquél, hajposibilitado el tras
lado al lgar de produccidn a través de largas distancias, condi
cionando el transporte las zonas de mercado.

Por otra parte en la industria textil hay consideraciones
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econdmicas influidas en ciertos aspectos por exceso poblacio-
nal. Siendo una industria orientada al trabajo, aqui, el abara
tamiento del transporte ha posibilitado la reduccidn de costos
pero no con la incidencia notable del casp anterior, En la in

dustria téxtil la competencia se determina preponderantemente
|

por diferencia de costos de trabajo.

La influencia del transporte maritimo ha permitido el
traslado de grandes masas de poblacidn hacia América, abrien-
do e incorporando los nuevos espacios econdmicos al concierto
mundial,

La navégacién marftima con su propio dinamismo, como
fue explicado, tuvo el primer lugar en esta integracidn. E-
1lla ha permitido el desarrollo intensivo humentando el inter
cambio econdmico mundial al mismo tiempo que reestructuraba

el orden espacial,
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En la evolucidn del Gltimo siglo, la industrializacidn
ha conducido a aglomeraciones en franjas relativamente redu-
cidas del mundo., Estos centros de industrializacidn produje-
ron la masa del producto social, y mejoraron el nivel de vi=-
da para su poblacidn en relacidn con otras partes del mundo.
Gran Bretafia fue el punto de partida de la industrializacidn
que luego se propagd en el norte de Europa.

Una serie de varlables contribuyeron a esta industria-
lizacidn, pero estas variables en forma conjunta pudieron in
ponerse en el espacio, graclas a un sistema de transportes re
lativamente eficiente,

En los &istados Unidos, con una poblacidn poseida de es
piritu emprendedor los impulsos de la industrializacidn fue-
ron mis pronunciados que en Europa, de manera que pudieron
desarrollarse y extenderse estos inpulsos en forma acelerada.

En el Japdn se produjo una ccnéiderable industrializa-
cidn autdnoma y que supo aprovechar del dinsmismo del siste-
ma de transporte; es por ello que actualmente se concentra en
muy pocos estados el 85% del producto social.

La evolucidn de los (ltimos siglos se caracteriza con
un acercaniento cada vez més estrecho de los paises y conti-
nentes sepurados Gnicamente por fronteras econdmicas, Esta e

volucidn desarrolld el sistema de transportes y promovid los

v
|

procesos ya expuestos, en la ampliacidn de Areas econdmicas y
en la mejora del mismo sistema de transportes.
51l desarrollo promovido configurado y delimitado por el

sistema de transportes diferencid las economias en 4reas de



- 203 -

desarrollo, de indiferencia y <e vaciado que se ftradujo en Esta-
-dos industrisles y estados atrasados en su desarrollo. BEn el si
glo pasado el desarrollo se adaptd al trazado de los farrocarri-
les y resultaron favorecidos los puntos de cruce con la navega-=-

cidn interior y los puntos de contacto con la navegacidn mariti-

|
Se hace practicamente decisiva para el desarrollo, la dife

N

rencia promovida por la fuerza estructurante del sistema de trans
porte en la eficiencia marginal del capital, con consecuencia de
una propensidn diversa de la inversidn de un lugar a otro.

En efecto, cuando en una economia de mercado se produce un
nuevo estimulo de inversidn, el progreso técnico y el aumento de
poblacidn pueden contribuir al incremento del producto social. Es
necesario en esta economia que el sistema de trasnportes siga pa-
ralelamente el curso de la inversidn, puesto que si queda a la zaga
puede llegar a fremar la capacidad de desarrollo. Ademés, el incre
mento genérado por el transporte es un adiciongl de impulsos espe~-
ciales, cuyo efecto principal reside en la diferenciacidn de opor-
tunidades geografico-econdmicas de desarrollo, creando posibilida-
des de beneficio. FEsta situacidn es causa y efecto de la eficien--
cia marginal del capital, gue estimula a inversiones netas, las gque
fecundan en forma diversa un lugar de otro, como efecto de la ac-
tividad inversionista.

Hemos designado como fuerza estructurante del transporte, el
impulso econdmico que parte del sistema y modifica la estructura
existente, ocasionando las adreas de desarrollo, vaciado ¢ indife-
rencia. Hemos visto también gue en las grimeras se desarrolla la

industria a nivel moderno; sube el ingreso y la demanda adguisitl
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va. La poblacidn acreclenta, diferencla y especializa sus cono-
~cimientos. La instruccidn es concorde con el nivel técnico; se
forman obreros especializados. Las otras Aareas no fecundadas

por el impulso de crecimiento, quedan estancadas, y luego atra-
sadas y empobrecidas. La gran empresa, por ldgica, sblo se des-
arrolla en el irea favorecida, donde las posibilidades y las o=

oportunidades son ilimitadas.,.

Cuando se tratan de eliminar las disparidades espacia-
les mediante un sistema de transportes adecuado, se trata en
principio de atenuar aguellas diferencias. Los paises que se
hallan en el estadio del desarrollo deben crear al mismo tiem-
po una constelacidn de datos para industria, a los efectos
de lograr anidlogos resultados a los que existen en los palses
industrializados, Industriallizacidn y educacidn de los hombres
deben unirse para tener resultados practicos. Procede como se ha
rcecomendado la realizacién de inversliones netass:

a) En el transporte,

b) Bn la economia en general,

¢) En la economia en particular.
agregando 1s coordinacidn del desarrollo econdmlco general con
el sistema de transportes,

Las obras pOblicas relacionadas con las vias fluviales,
ruertos de cabotaje y ultramar son necesarias para crear las
condiciones favorables, Los conceptos de rentabilidad deben

estudlarse con un criterio socio-econdmico y las proyecciones

v
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de desarrollo deben preverse a un largo plazo.

E1l 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 es
tructurante del transporte pueda por si misma generar los proce--
sos econdmicos positivos gque condicionan la economia de mercado
y la libre competencia.

El Estado debe continuar con el planeamliento y desarrollo
programado, llevando sus proyecciones al andlisis mas estricto.

‘ Una de las medidas més sgnificativas serd la de incremen
tar el elenco de unidades de ultramar teniendo en cuenta el transg
porte de los productos de nuestro comercio exterior.

Al mismo tiempo el Estado debe continuar y mejorar el
fomento de la construccidn naval, correlacionindola con las nece-
sidades del punto anterior. |

Los convenios internacionales deben reconocer la funcidn
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 dél inte

rior argentino para que la via fluvial, siendo la més barata en el

sistema tarifario, pueda hallarse en competencia leal con los otros

medios terrestres que deben serle subsidiarios,
La politica econdmica en materia de transporte debe consi-

derar la ampliacidn y mejoramiento de las vias de comunicacidn in-

ternas, para su perfecta conexidn con las vias vinculadas al comer-

cio de ultramar,
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A las corrientes iberoamericanas de opinidon favorable al mante-
nimiento de una flota constituida por los palses de este continen
te bajo el rubro de ALAMAR, se han formulado severas criticas por
los paises tradicionales en marina mercante: es decir los del B&l
tico y aquellos agrupados en la Cimara Internacional de Londres.

Las naciones latinoamericanas se hallan en la ténica de atender
su intercambio comercial maritimo, en reciproéidad para la explotg
cidn de sus fletes, y es notoria la intervencion del Estado en el
control del comercio exterior y en la utilizacidn y armamento de
los medios de tranSporfe nacionales en defensa de su propio porve
nir econdmico.

Es por lo tanto un imperativo racional introducir los cambios ne
cesarios para ampliar e impulsar la marina me;cante nacional, a los
efectos que pueda transportar una parte ausbstancial de nuestro in-
tercambio internécional b intrazonal.

Por consiguiente lzs medidas encauzadas hacia el desmantelamien
to de unidades obsoletas y reposicidn de tonelaje, en un plan de
fomento de la construccidn naval, deben completarse con la apertu-
ra de rutas comerciales y el control de la eficlencia operativa de
las unidades en funcionamiento.

La ordenacidn de la politica naviera debe perseguir metas defini-
das y objetivos claramente determinados, mediante programas siste-
maticos, respaldados por la seriedéd de las concepciones de dicha
politica, revisando los sistemas y politicas actuales -para obtener
un cuadro real-, mejorarla y adaptarla deacuerdo con los planes y
programaciones previstos, los cuales deban ser el producto de la

experiencia compartida., Entendemos por experiencia compartida la
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conjuncidn armoniosa de todos los intereses que por su importan-
cia y efectividad deben ponderarse para que la politica naviera
resulte un proceso de realizaciones cocncretas.

Los factores.de cooperacidn, integrantes del sistema de
politica naviera deben tener una influencia‘mutua vy de la habili
dad para cooperar debe resultar una elecciéﬂ acertada en la eficien
cia de dicha polftica. | \

La planeacidn acertada, verificada por procedimientos
continuos y progresidn de la politica naviera en defensa de la pro
mocidn interna deben dar una solucidn efectiva manteniendo permanep
temente la vigilancia sobre los factores de distorsiodn.

La progresidn de la politica debe cumplir el objetivo de
la conservacidn y acrecentamiento de la floﬂa fluvial y maritima.
Asimismo, cuidar la conservacibn y crecimieﬁto de una industria na
val paralela a la importancia de la marina mercante,

Ademés, por el efecto de multiplicacidn de este tipo de o-
bras tendran que contribuir una cantidad de industrias afines a la
naval, subsidiarias de la misma. Hay una cantidad de factores cong
xos que deben también considerarse, como es la creacidén de escuelas
nauticas, y perfeccionamiento de las existentes,

El me joramiento de los puertos, canales de acceso deben

4

considerarse en esta politica de crecimientq. 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 politica econdmica que debe
desarrollarse,

Los buques serviran para colocar nuestros productos en los
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mercados més lucrativos. Tratar de que sean nuestros barcos mercap

tes los gue orienten dicho comercio, ayudarid a la diversificacibdn

de los mercados, segOin las conveniencias nacionales, La politica

naviera estd coneetada a las politicas en otras materias, se en--
tronca en la politica nacional, y en un proceso de sintesis pode-
mos decir que nuestro desarrollo industrial, agropecuario, educa-
cional necesitara contar con una marina mercante propia, gue una

vez impulsada se nutriri a si misma. En ese momento se evitaré la
subordinacidn a otras banderas; la marina mercante nacional debe

tener su propia acta de naveBacidn que regird y coordinarid la po

1itica naviera.

El Instituto de Estudios de la Marina Mercante ha prepara
do Proyecto relacionado con la politica naviera, cuyos puntos ip
portantes son:

1) Debe transportarse en barcos de bandera argentina o ascciados
a Armadores argentinos,o tomados bajo Charter por dichos Armadg
res el 100% de las cargas de importacidn derivadas des
a) Las compras de los organismos oficiales,

b) Las compras de las empresas del Estado o en las gue el Dsta
do tenga participacidn.,.
2) Deberi embarcarse en nuestra marina mercante no menos del 50%
del valor del flete de las importaciones originados pors
a) Las compras de particulares gue sean financiadas o avaladas
por bancos oficiales,

b) Radicaciones de capitales en cuyo decreto de autorizacidn
Geberd figurar la pertinente cliusula.

¢) I portaciones libres de recargos por aplicacidn del decre-

to 13277/59.
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Ios respectivos contratos y Ordenes de compra contendran clau-
sulas consignando la obligatoriedad de embarque en bodega argen
tina,

3) Los Armadores no podrén percibir fletes superiores a los esta-
blecidos enla linea regular o vigente en el mercado internacipg
nal,

L4) Excepciones:

a) Importaclones procedentes de paises miembros de la ALALC,

b) Cargamentos provenientes de palses con los que existen con-
venios especiales.,

¢) Cuando en determinado trifico no existe linea argentina o
cuando no haya buque en posicidn.

5) Las excepciones deben ser autorizadas por la Direccidn Nacio-
nal de la Marina Mercante y Puertose.

6) Créase una comisidn especial para la vigilancia, contralor y
aplicacidn del decreto.

7) La Administracidén General de Puertos y la Direccidn Nacional
de Aduanas, exigiran un certificado extendido por la Direccidn
Nacional de la Marina Mercante.

Hemos visto que la segunda reunidn de la ALALC examind al-
gunos problemas relacionados con la coordinacidn de la politica
comercial intrarregional en materia de transportes maritimos y
fluviales recomendando la celebracidn de un convenio, eh base de
los siguientes srincipios:

a) Reservar una cuota substancial de las cargas de intercambio en
favor de las naves nacionales de los paises signatarios, y fi-
jar porcentajes de participacidn en el transporte de dichas

cargas.
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b) Definir el concepto de nave nacional,

¢) 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 practica los principios sefialados sin perjudicar la
productividad, la frecuencia y el costo del transporte maritimo
y fluvial,

En la aludida reunidn se acordd crear una comisibn aseso-
ra del transporte C.A.T,, cuyo papel seria impulsar y realizar
trabajos tendientes al mejoramiento, ampliacidn y eficacia de los
servicios respectivos, Asimismo, se recomendd extender en los puer
tos de la zona, los beneficios del tratamiento naclional a las naves
de sus palises integrantes.

Para facilitar la coordinacidn de los transportes la segun
da reunidn recomendd crear la Asoclacidn Latinoamericana de Armado-
res (A.L.A.M.AWR.)

Con referencia al principio de reserva varios paises lating
americanos han propugnado su aplicacidn dentro de su politica de es-
timulo al desarrollo de las marinas mercantes, de acuerdo a las si-
gulentes consideracionesi
a) Fomento del comercio exterior.

b) Reducir el drenaje de divisas pagadas por empresas extranjeras
por fletes.
c¢) Bn 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 resaltar

la importancia econdmica del transportej;con mucha razdén la
Replblica Argentina debe encarar con toda seriedad los pro-
blemas vitales de desarrollo para recuperar su nivel econd-
mico estancado desde hace varias décadas. La evolucidn agrf
cola, pecuaria e industrial permitirad el crecimiento, pre-

via superacidn de la obsolescéncia técnica, y capacidad de
transporte de las unidades fluviales y maritimas para rendif
al maximo consecuente con la rigueza nacional que debe ser-
vir,

El transporte por su fuerza estructurante debe ir a la vanguar
dia del desarrollo para que puedan canalizarse las tendencias
expansivas de la actividad econdmica. |

Por consiguiente el transporte debd crecer con mas intensidad
que el producto global de la economia.

Debe esperarse que el proceso de crecimiento de la produccidn
de petrdleo y de carbdn asi como también del mineral de hierro
permitira el desarrollo y mejoramiento de la capacidad de los
médios maritimos de cabotaje.

Coetaneamente deben introducirse mejoras adecuadas y considera-
das urgentes e imprescindibles en la infraestructura de la or
ganizacidn mar{tima: material instalaciones y organizgcidn de
be desarrollarse mediante una politica de inversiones que sig
nifica un complejo de relaciones financieras por la naturaleza.

de los bienes inmateriales de infraestructura y materiales de
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movilizaciones; su cuantia y su productividad indirecta.

El incremento del transporte maritimo y fluvial permitiri la
evolucidn favorable de la industria de la construccidn naval
para alcanzar el volumen adecuado.

Los grandes astilleros en los que se han construido remolca-
dores, ferry-boats, buques fluviales, bugues de guerra y los
astilleros mediafios, plblicos y privados, podrén prever en sus
planes la fabricacidn de los elementos necesarios para la mari
na a la cual deben servir,

Las perspectivas de un régimen especial para el crédito naval
permitird la expansidn de la industria. naval que serviri pa-
ra reequipar las flotas con unidades modernas indispensables pg

ra prestar servicios al desarrollo global de la Repliblica.,

Lo expresado en las consideraciones que preceden nos
lleva a las siguientes conclusiones particulares, que daremos
en un orden analitico para facilitar la comprensidn de los
distintos aspectos de la explotacidn naviera, y que en una
s{ntesis prieta conforman las mejoras de organizacibdn y mé-
todos gue deben regir laoperatoria de la misma, y que refle-
jan las medidas de politica econdmica que se recomiendan pa-

ra nna legislacidn positivas



- 213 -

ASPECTO TECNICO:

1)
2)

3)

L)

Incrementar el tonelaje de bodega de nuestras flotas,.
Racionalizacion de las lineas de navegacidn con mejora de e=-
quipos y distribucidn adecuada del personal,

Unificzcidn y sistematizacidén de astilleros y talleres de re
paraciones navales, para adecuarlos a los niveles técnicos de
eficlencia,

Distribucibn de la operatoria en los puertos para racionali-

zar las estadias de los navios.

ASPECTO ADMINISTRATIVO:

5)
6)

7)

8)

Métodos de organizacidn de tareas del personal.

Adcpcidn de una téenica contable en pro de la reduccibn de gag
tos administrativos.

Normalizacidn administrativa contable.

Ventajas de la centralizacidn de compras.

ASPECTO COMERCIALS

9)
10)

11)
12)

Reserva del tonelaje nacional para nuestro comercio exterior,
Aumento de la capacidad de transporte por motivo de la redis-
tribucidn.de las flotas.

Programacidn de los servicios de lineas de cabotaje y ultramar.
Convenios temporarios de "Pool' con Armadores del exterior que
pertenezcan a palises que resulten terminales o cabeceras del
tridfico del intercambio con nuestro pais.

Contratar en "Charter" buques del otro pals contratante, en ca-

so de no existir buque de bandera argentina para el trafico,
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ASPECTO FINANCIEROQO:

14) Canalizacidn del crédito pQblico interno y externo para
construcciones y reparaciones navales,
15) Subsidios a las empresas de navegacidn y a los astilleros,

16) Premios a los astilleros y talleres de reparaciones,

ASPECTO_INPOSITIVO$

17) Impulsar la capitalizacidn naviera mediante las desgrava~
ciones impositivas, sobre los bienes que incrementen la
capacidad productiva de la explotacidn y construccidn y/o
reparacidn naval,

18) Exoneracidn de derechos de importacidn a los equipos in-

dustriales que se carguen en bugues nacionales,

Lg reserva de tonelaje y 10s subsidios y desgravaciones im
positivas constituyen las medidas clisicas de envergadura para
fortalecer la economia y protegerla contra las eventualidades
de emergencia. Bl comercio internacional debg dirigirse por los
propios interesados en el mismo, y en nuestra politica naviera
la reserva a favor del pabelldn nacional del porcentaje de car
gas que se estipule en los convenios internacionales, permiti-
ra el fortalecimiento y desarrollo en que se halla encaminada
nuestra gran Nacidn.

Las medidas antedichas llevan a la consecucidn de obtener
lo que se llama una herramienta necesaria en la colocacion de

nuestros productos en los mercados internacionales, y la



- 215 -
diversificacidn de los mismos mercados consumidores,

La presencia de los armadores argentinos en las Conferen-
cias de Fletes permitird la regulacidn y ajuste de las decisio-
nes de las mismas, en relacidn con nuestros traficos marftimos,
y en la medida del precio del transporte expresada en el flete
como factor estructurante de la economia internacional de inter

cambio,



- 216 =

Si como hemos visto la Politica Econémicé”%omprende el estu-
dio de la compatibilidad de los fines politicos y de la racig
nalidad econdmica de los medios alternativos aptos para consge
guir aquellos y que ellos signifiquen la soluci’n adecuzda pa
ra corregir los déficits evidentes de nuestra politica econd-
mica naviera y en este sentido entendemos que la solucidn de=
be resultar de la coordinacidn de entidades econdmicas autdnp
mas, cuya libertad de empresa esté sometida a normas de orien
tacibn y regulacioﬁes de caricter econdmico,

La intervencidn del poder politico debe caracterizarse en e-
sas normas reflexiVas, racionales, que investigan orientan y
regulan desde las causas de los fendmenos pero en el sentido de
hacerlo para hallar soluciones trascendentes hacia fines é&ticos
econdmicosas

Dentro de aquellas causas de nuestra politica naviera debemos
encaminarnos hacia el avance constante de la técnica. La progre
siva rapidéz con que se suceden las innovaciones y perfecciong
mientos que determinan la obsolescencia de los capitales fijos ¥y
origina los fendmenos de reajustes, es una emergencia para la
que una intervencidn estatal enérgica, como forma o modo de rea
daptacidén de medios a las necesidades contemporaneas, es necesa
ria para el orden econdmico. Esta circunstancia de medios adap-
tados a necesidades debe complementarse con la debida prepara=
cidn universitaria de técnicos y profesionales que deben actuar
como elementos directivos de los empresarios Iinnovadores que

amalgamados son los que en definitiva manejan el timdn de 1la
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gran empresa moderna la cual dentro de un marco institucional
y juridico adecuado, puede lograr altos niveles de ingreso y
excedentes de ahorro que es el desideratum de poder alcanzar

. .4 P4
me joras epocas de progreso econdmico y soclal,
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