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INTRODUCCTION

El deseo de un rango maritimo de cada nacién es motivado
por mlltiples factores. Para slgunas se trata de un slementc de
prestigio o de defensa nacional, gque pueden ser los més importan
tes. Otras consideran la marina mercante como medioc de mejoria
de sus balanzas internaciconales de pagos. Otras, adn, ven sus ma
rinas marcantes como proteccidn contra las discriminacionss. an
el transporté gque podrfan afectar su comercio internacicneal.

Cualquiaré sean las razonses, existsn 82 naciones exclh--
yendo a las colonies briténicas, que tienen desde 1 a 2.656 bu-
ques de ultramar, de 1.000 y més toneladas brutas en sus marinas
marcantes. £n conjunto, integran una flota mundial de 17.836 na-
ves con 136,656 millones des taneladas brutas.

lL.os costos relacionados con la creacién de una flota de
bugues mercantes son enormes. Construir un buque pusvo o comprar
una en el mercado de segunda mano, envuslve el compromiso del de
sembolso de un gran capital, que puede sxtendsrse por. muchos a-
fios bajo la forma de pago de hipotecas vy de sus intereses. Hay
relativamente pocas industrias, comparadas con la paviera, gue
requieran tan grandes inversiones para pooveer los fondos de g--
guipamiento en relacién al total de las inversiocnes.

A diferencia de otras industrias, la industria naual.y
por ende la marina mercante resultants de ella, procura solo un
producte -~ servicio - y este ftem intangible debe ser vendido en
uno qa_los més conpetitivos ds todos los mercados. Debido a qus
sl bugue estd sujeto a un constants coste de explotecibn, sl ar-
mador debe buscar mantensrlo permanentemente ocupado. Cusndo més
esté un buque en navegacién, transportando carga, y meﬁos,an

. pusrto, cargando o descargando mercéncias, mayor seré sl retorno

al armador de su inversifn. Hay pocos activos fijos que sg dete-
rioran tan répidamente y a un costo tan altoc cemo un buque inac-

tiUO. ) ' *
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La industria naval y el transporte marfitimo son, ademés,
industrias altamente ciclicas; son muy sensitivas a las fluctua-
ciones en el volumen de la actividad de las ctargas bBsicasdel cg
mercid.mundial. A largo plazo la marina mercante seréd usualments
lucrative en sflo unos pocos affos, con extensos perfodos de recuy

peraciones marginales, si los hay, del capital invertido.

Estd sujeta, como pocas otras industrias lo sstén, a las
alternativas politicas intsrnacionales y fuerzas econfbmicas. En
perfodos de prosperidad mundial, pero més usualmente en tiempos
de crisis internacionales, cuando la demanda de bodega marftima
es urgente y la oferta es relativamente inflexible, los fletes su
ben rédpidamente y adn los operadores marginales ss enrigquecen.

5e puede decir que durante los llamados psriodos norma--
les de comercic internacional, hay un superévit de tonelajes en -
la flota mundial. Al menos esto ha resultado ser durante los (l-
timos 50 afios. Este exceso ha resultado de la construccién de un
gran n@mero de buques en los £E.UU. durante y después de las dos
guerras mundiales, el reemplazo hecho durante la post-gquerras de
las pérdidas de tonelaje durante agquellos conflictos por las na-
ciones marftimas principales, construccifn de m&s répidos , mayg
res y més eficientes tipos para reemplazar el tonelaje ineficisn
te u obsolsesto, la crsacién de flotas mercantes por nuevas nacio-
nes independientes y por pafises més antiglios, que no adquirieron
sus marinas mercantes sino durante y despubés de la Segunda Gug--
rra Mundiel, vy los bajos cosficientes de dasquacses. )

Adn cuando el tonelaje ineficisnte esté an amarre, 81 a-
jerce influencia en los mercados de fletamiento y venta de buquess
desde que tal tonslaje pusde estar disppnible en el svento del
resurgimiento des la demanda de buques.

Desde que el gquantum dsl camercio internacional y marina

mercante ocsénica ocupada en sl transporte de ese intercambio -
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son, en alto grado, mutuahants dspendiantas,lambas, puede ser di
cho, estéln sujstas a una divisiln internacional de tareas para
su existencia, la que a su turno estéd regida por una considsra--
ble influencia del principio de costos comparativos favorables.
De las B2 naciones gue poseen marinas mercantes, pocas disfrutan
de la ventaja del costo comparativo en sl transporte oceénico.

Costo de construcecibén de buques, financiacibén del capi--
tal requsrido para la adquisicién des los mismog;da salarios y de
servicios sociales, mantenimientv y rsparacionss, seguros, alimen
tacién, intereses sobre fondos, tomados a prfstamo para propdsi
tos operativos, entre atros costos, varfan considerablemsnte en-
tre las 82 naciones marftimas. Para superar las disparidades de cog
tos muchos gobiemps conceden :formas variadas de syudes directas o indi
rectas a sus marinas mercantes e industrias navales. Muchas creen
que una marina mercante nacional es tan bésica para su economia
0 intersses de la defsensa como sus ferrocarriles, sistemas carre
teros y vias aculticas internas. Cualquiera sesan las razonss, quse
da en pié el hecho de gue tales ayudas no son nuevas sinoc que han
sido concedidas por las naciones marftimas sn una .. "u otra
forma, por centurias, como fomento a sus industrias marftimas vy
hay pocos, si existen, gobisrnos que hoy dfa no ayudan a sus in-
dustrias navales y marinas mercantes de alguna manera, aln cuan-

do més ne sea indirectaments,

Es pracisamente.esa ayuda y la formz que se ha exteriori
zado- con financiacién bancaria y ds otros organismos financie--
ros =lo que dehe analizarss para extrasr de ello concluciones -
qus aporten soluciones al problema de la industria naval sn laRe’
piblica ﬂrgentina;

e R
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CAPITULD I

L0OS INTERESES WMARITIMOS ARGENTINOS

Conceptos bésicos.

Ha sido costumbre hasta el presente, emplear el tér-
mino "Intereses Marftimos" para referirsse indistintamente al
conjunto de medios y a los objetivos de naturaleza econbémica ,

cuyo logro presupone el uso dsl mar.

No obstante lo gensrzlizado de esta idea, creemos
gue conviens diferenciar a ambos y que no corresponde circuns
cribir al aspecto econfmico, un concepto que permite snglobar
con propiedad & la totalidad de los incentivos que llevan a

los pueblos 2l mar.

No existen intereses que puedan ser entendidos como
exclusivamente marftimos, como tampoco lo son de cualquier o-
tra parcislidad. Existen,si, intereses nacionales, intereses’
argentinos, que son objetivos o conjuntos de ellos, quse si les
damos el calificativo de marftimos es porgue, al estudiarlos,
el componente del mar reviste una relevancia tal gue ess deno=-
minaclén rasulta justificada, sin que ello excluya o deje de

lado los otros aspesctos concurrentes.
Los definimos/pues, como aquellos objetivos, cuyo lo-
gro, desarrollo o seguridades se hallan vinculados al uso dael

mare.

Factores geogr&ficos gue influyen en su desarrollo.

Veamos en primsr término qué factores geggraficos son
favorables o desfavorables para la orientecién y desarrollo

marftimo de nuestra nacidn.

l - Factores gsogréficos favorables.

Si nos apartemos de la divisién clésica de nuestro plane-
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ta en hemisferios norte y sur, podemos dividirlo~ en dos
hemisferios tenisndo en cuenta la naturaleza fisica de

sus partes.

Verfamos que existe un hemisferig que llamarfamos conti-
nental porque contiene la mayor concentracidn de continen
tes, y ntro que llamarfamos oceénico porque contiens una

mayor concentracién de masas marinas. En este Gltimo se

halla ubicado nuestro pafs y bastarfa una observacidn ob--

jetiva para verificar la caracterfstica casi insular de
nuestre territprio.

VER FIGURA 1.
Esta circunstancia geogréfica ha sido una de las princi-
pales determinantes de nusstra génesis y proyectar$ per-
manentemente su influencia en el desenvolvimiento inter-
no y &n todas'las manifestaciones de la vida exterior ar
gentina. '
Ese centro de gravedad de la civilizacién, gque se halls
en 8l hemisferio continental y que dista unos 10.000 km
de las vias marf{timas, ejerceréd su atraccidn psrmansnte
sobre el desarrollo econfmice de nuestra nacién. Querer
ignorarlo o-anularlo serfa lo mismo que guerer anular o
ignorar las fuerzas magnéticas o la gravsdad de nuestro
planeta. Dicho en otras palabras, nada podréd oponerse a
lo gue la naturaleza ha dispuesto que debe ser nuestro
pafs. Su econbémfa dependerd siempre del mar, y podemos
‘afirmar que ‘la Argentina lo espera todo por la via marf-
tima.

Hay naciones peguefias que aprovechando las circunstancias
geogréficas de su situacién, con el genio y pujanza ds

su- puebla,han dado una gran expansifn a sus intisresss ma-
r{timos. La Argentina, con su extensoc territorio y su po-

sicibén oceénica debse imitarlas, desarrollando y fomentan-



T e PeTETRER

B S it R

6

do esos esfuerzos para lograr ocupar el lugar de presmi- °

nencia a que esté destinada.

Extensidn del litoral.

La extensidén de nuestro litoral marftimo de 2.500 km vy

la presencia de rfos profundos como el Parand y sl Uruguay
y sus afluentes, qus constituyen la cuenca del Plata,de -
4,000.000 de km2, permitid construir en sus orillas pusr-

tos que reciben buques de ultramar.
Su dssenvolvimisnto se vié favorecido por una meteornlo-
gfa, en general, benfvola, con cortos periodos de nisbla,

escasas tormentas y fondos libres de restingas.

Extersifn de la plataforma continental.

Se define como plataforma continental aquella parte ds
la corteza terrestre sumergida debajo de los océanos,que
tiens carécter de macizo continental y cuya pendiente es
similar a la del continente, siguiendo hasta llegsr a un
borde que Eonstituya el talud continental. La profundidad
media de la plataforma argentina es de 140 metros en el
litoral atiéntico,llegsndo a 350 metros en la Antértida.
Es una de las més extensas del mundo. Forma una cufa cu-
yo extremo norte tisne una anchura media 275 km y el ex-
tremo sud de 800 km, constituyendo una superficie de
1.000.000 de kmZ2, aproximadamente.

Es muy posiblie que ella enciefre en sus entrafias petr6leo,
que es de vital importancia para el mundo modernoc, tante
como combustible como para el desarrollo de la industria
petrogufmica.

El avance técnico de la explotacidn del fonda del mar,pef-
mite afirmar que no existen incovenientes insalvables pa-

ra la obtencién de rocas o minerales de la superficie o
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del interior de la plataforma continental., Los estudios
efectuados durante sl Afio Geoffsico Internacional en la
plataforma continental argentina,sn cempafas cdnjuntasldal
"Servicio de Hidrograffa de la Armada Argentina y del Ob-
servatorio Geol6gico Lamont de la Universidad de Columbia,
Nusva York, y la colaboracién de Yacimientos Petroliferos
Fiscales, permitieron determinar las caracterfsticas es-
tructurales geolbégicas de la plataforma, en su relacifén
con sus cuencas sedimentarias y su potencialidad econémi-
ca. Los resultados fueron tan proficuos que deédse enton-
ces so continuaron los estudios hasta la fecha,

_ VER FIGURA 2
Fn esta figura podemos ver la zona que requesentan las
partes de las cusncas sedimentarias, las cuales son poten-~

cialmente susceptibles de contener hidrocarburo-

En algunas de ellas, por ser continuacién de las cusncas
terrestres ya explotadas, come la del GOLFO SAN. JORGE vy
las de MAGALLANES, se tiene certeza de que los contienen.

Estas caractsristicas gsol6gicas estructurales fueron ds<
terminadas mediante sondajes por m&todos sf{smicos de re-
flexi6n y, también, por medic de algunos datos magnéticos
y gravimétricos, obtenidos por 61 Departamento de Geode-
sia y Geoffisica de la Facultad de Ingenierfa de la Univer-
sidad de Busnos Aires y por el ya citado Servicio de Hi-

!

drograffia Naval.

Las cuencas sedimentarias determinadas son? la cuenca del
Salado, la de Bahfa Blanca o del Colorado, la de San Jor-
ge, la de Magallenses y la del Banco Burdwoed, al Sur de

las Malvinas.

Desde el punto de vista econb6mico, nuestra plataforma es-

t4 cubierta en su casi totalidad por sedimentos cuyo volu
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men se calcula dos millones de kilémetros cidbicos, con

un espesor medio de dos kilémstros.

En la actualidad, eon una fécnica altamente desarrollada,
se explota en otros pafises el petrbleo de la plataforma
en zonas préximas a yacimientos terrestres, cuyos costos
si bisn son superiores a dicha explpfacién, resultan adn
scondmicamente convenisntes. La'axplotacién del petrélec
en la plataforma varfa de acusrdo al progreso de la in-
dustria de extraccifén; hoy sus lfmites han superado los
sesenta y cinco metros des profundidad.tnlefigura descrip-
ta podemos ver hasta donde llega ess lfimite sobre la pla-
taforma.

‘Factores qeogrificos desfavorables.

Entre los factores geogré&ficos desfavorables figuran la
sscasa articulecién de la costa litoral marf{tima, sin is-
las)& archipiélagos, y los amplios desniveles de marsas
en el litoral patagénico.

Ello se traduce, sn el primer caso, en la carsncia de re-
fugios o puertos naturales de aguas profundas. S56loc Mar
del Plata,Quequén, Bahfa Blanca, Madryn y Santa Cruz, son2
puerto martritimos gque se encuentran en condiciones topo-
gréficas mediamamente adecuadas para instalaciones portua-

rias.

En cuanto a la amplitud de las mareas, la oscilacifin alti-
métrica en la costa patagfnica es de 5 a 14 metros, resul-
tando un serio inconvenisnte para aguellos puasrtos de aguas
poco profundas, pues los barcos deben estar atentos a las
hbraslda pleas y bajas para realizar sus operaciones de
-CQrga, y descarga , lo que ocasiona demoras que aumentan

Bl costo de los flstes.

Esta situacibén seo pone sn evidencia en la ‘salida de la
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producciéfn carbonf{fera de Rfo Turbie, por el puerto de
Rfo Gallegos.

C) Factores desfavorables de la.geograffa sconbmica.

. Las deficiencias polf{ticas del desarrollo econémico,las
inadecuadas instalaciones portuarias, los problemas laboralss,
las demoras excesivas en los puertaos y las deficiencias adminis-
~trativas son factores econfmicos negatives que encarecen sl trans-

porte vy qué deben solucionarse para dar mayor fluidez al comercio
marftimo.

El mar, considerado como medio de comunicacién, constitu-
ye la base sobre la cual se apoya la estructura econbmica de las
naciones:esto explica: sl gran interdgs gue existe por ocuparss
de este elementa, del cual depende tan estrechaments la scono-

-mf{a de los estados.

£l mar interviene en la constitucidn de la superficie de
nuestro plaeneta en un 71%, mientras que el 29% restante es tie-
rTa.
VER FIGURA 3
Haciende haonor a las propor iones de las partes fisicas
que intervienen, nuestro planeta deberfa llamarse con justicia

"planete marftima®.

Todos los factores desfavorables no son insalvables. La
influsncia permanente y decisiva de las causas geogréficas,la
situacién y configuracifn del territorio, el desarrollo indus-
trial vy sconbmico y la necesidad del comercio internacional,son
factores que con el tiempo harén de nusstra nacifn una poﬁencia

mar{tima.

La industria naval argentina deber4 ser el.trémpolin'para
sllo.
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D) El principio de la libertad de los mares.

La doctrina en la préctica internacional han ido afirman-’

db desde comienzos del siglo XIX y como consecuencia de la ex-
pan;ién del comercio mundial, el principio de la libertad de

los mares, como una necesidad para el desarrollc de los vincu-
los y prosperidad de las naciones, sl que muchos afios después,

en la convancifn'de Ginebra de 1958 sobre la Alta NMar, termina

consagrando, y asegurando,sin qus ellas tengan carécter limitativo
’ .

-gobre la libertad de navegacifn; de pesca; de colocar cables y-

tuberfas submarinas y de volar sobre la alta mar.

Simulténeamente, la misma reunidn plenaria aprobd las con-

venciones raelativas a la pesaa y conservacifn de les recursos
vivos dsl alta mar y sobrs soberanfa de los estados riberefios
sobre laz plataforma continental a efectos de explorar y explo-

tar sus recursos naturales.

Allf se tratd tambidn, aunque infructuosamente, de incluir

una cliusula prohibiendo las explosiones atfmicas no llegéndoss

més que a estipular la obligatoriedad de evitar la contamipacién:

del mar por inmersifdn de residuos radiocactivos.

Como Chile, Per§ y Ecuador, la Argentina {(segln se expli-

ca més adelante) ha extendido por ley su sobersnfia hasta 200 mi-

llas de sus costas,condicionado- las actividades de pesca den-

tro de ellas, psro reafirmando la libertad de navegacién y vue=-

lo.

Estos y otros antecedentes,muestran que en el mundo actu
y como consecuencia del creciente interes en la preservacifn vy
utilizacibn delos recursos del mar, se va manifestando la tend

cia de sxtender el control ds las actividades que lo afecten.

al

BRN-

Si bien asta tendencia es justa y razonable, porque deri-

va de une necesidad real y cada vez més imperiosa, ess necsesario
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tener cuidado de que ello no lesione las libertades de navega-
cifn y vuelo, que son las gue hacen del mar el &mbito natural

de proveccién, intercambio y comunicacién de las naciones.

Si bien para todas los pueblos es bsneficiosa la preser-
vacién de estas libsrtedes, para la Replblica Argentina, qus
tanto depende del mar, dsbe constituir un objetivo permanente
de su polftice internacionel a fin de que, manteniéndolo, camo
acartadémente lo ha hecho hasta el presente, puede abrir cau-
ces para la posterior consagracibn jurfdica de una clara divi-
sifin entre lo que significa sd utilizacidn como fusnte de'rique—
za y el trénsito a través del mismo. '

) Los supusstos que en su oportunidad llevaran a conformar
las delimitaciones en sus aguas, han perdido uélor y vigencia
frente a armas y medios que treen aparejado una coancepcién ra-
dicalmente distinta del concepto de sequridad en que aquéllas

se basaban.,

Intereses marf{timos derivados deg las necesidades de intercam-

bio y comunicacionsas,.

l - Aspectos econfmicos.

Solamente las comunidades més primitivas y atrasadas puedsn
aspirar a ser autosuficientes. Las adslantadas por el con-
trario, viven en una interdependencia permanents, gque les
permite' ampliar y complementar sus sconvmias, base ds to=-
do progreso y gozar de las ventajas que tras aparsjado el

contactd con formes superiores de cultura.

Para nusstro pueblo, la sxpresifin de ssa Uinculacién_ ha si-
do desde sus orfgenes el intercambio mar{timo, cuyas condi-
ciones actueron cemo causas de importantes procesos de su
historia,complementado hoy por la teslecomunicaciones y el
tré&fico aéred, que han absorbido parte ds las funciones que

~r } - -
otrora desempefiara aquel, en forma exclusiva,
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.De nusstro grado de insularidad, nace la significecibn del
intercambio a través del mar, que se liga en forma tan es-
trecha con la actividad intsrna, que conviene analizar de

gué manera influye y condiciona.

Inicialmente, nuestro comercio ss limitd a la exportacién

de productds ganaderos tales como cueres carnss saladas,
cerdas y otros y a la importacién de manufacturas. En la pa=-
sada década del 70, dos hechos cambiaron radicalmente el pa~
noramg se produce nuestra primera portacidn de cereales '
seguida de constante - aumento y se formalizan los primeros

embarques:zde carnes refrigeradas.

" Estos hechos auspiciosos encuadran perfectamente en una ecg
nomfa mundial basada en'qe - grandes patencias, actoras -rscien
tes de la revolucidn industriesl, recibfan de las naciones
paeriféricas materias primas y alimentos y, por su parte,las
provefan de manufacturas vy bienes de capital, dastinados
estos Gltimos fundamentalmente a reforzar la infrasstructu-

ra productora de aguellos elementos,

A principio.del siglo actual, la agricultura ya ocupaba el-
307 de las exportaciones, para pasar guince affos despuds al

- - sesenta por cicnto, propor ifén que no difiers sustanciaimeg
te de la actual.

Este esquemea es el gue se mantuvc hasta la crisis del afio
treinta,con excepcidn de los affos de la primera guerra
mundial. Durants su vigencia el poder adquisitivo de nues-
tra exportacibén permitfa fipanciar el ingreso de capital,
sus servicios, las remesas invisibles y nusstras importaé
ciones, compusstas principalmente por combﬁstiblas,'mate-

riales de construccién y bienes de consumo.

A partir de entonces, se rompid el esquema-basado en la di-

e e L S SR T
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visién internacional del trabajo, el patrén oro y la ausen-

cia casi total de intervencibn estatal. La cafda de los pre-
cios internacionales de nusestros productos, la salida por

un lado y la cesacidn de la corriente de ingresos de capi-
tales por otro, restringid bruscamente nusstra capacidad

de awportacifén, lo que lleyl a la implantacién de medidas

para reqularla, tales como el control de cambios (1931)}. . .

De allf nacisesron las condiciones inicialss favorables para
el desarrollo industrial, ~que intensificando la actividad
interna, buscaba mayores niveles de ocupacién y fuentes de

produccién més diversificadas.

La Segunda Guerra ftundial, con su l6gica cnnsacuencia; la
disminucifn de nuestro comsercio exterior, forzd adn més es-
te proceso, que con los altibajos derivadas de la falta de
continuidad en sus enfoques, se mantiene hasta el présente.
£l intercambic, reflejando sus mutaciones, ha cambiado sus-
tancialmente de significacién y asf{ como antes provefa bé-
sicsmente al consumo hoy debe asegurar, ademés, la actividad
industriel.

Pero es necesario, asimsmo, hacer resaltar la diferente es-
tructura interna de la actividad industrial. Las industrias
vegetativas (alimentos, confecciones, textiles, cueros; etc}),
que son las que tienden a satisfacer las necesidades prima-
rias, y gque a principio de sigloc representaban el BO% de

las manufactureras y sn 1930 8l 70%, pasan en 1965 a ser so=-
lamente el 40%, en beneficio de las industrias dinéﬁ;qag(ppod:
guimicos, metales, vehfculos y maquinarias, etc.), qus en
los citados affos musstran en consecuancia los {ndices 20%,
30% y 60%. ' '

Las consecuencias socioecomdmicas de lo~ expuesto . son pro-
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fundas e importanteé. Ademds de su gravitacién como fuente
aventuraron en su superficie. Los descubrimientos geogréfi
coe y la revolucién ipdustrial han influenciadc de manera
destacada el caracter y la importancia de los transportes
en general y de los marftimos en particular por cuante sl
mayor conocimiento ds las diferentes zonas de la tierra
permitid el mayor desarrollo de las poblaciones y la mayor

produccién asegurd medios de vida.

Por estas razones sl intsrcambio entre los grupos sociales
no consisten ya, exclusivamente, en objetos de alto valor
unitario sino que su finalidad B4sica consiste en el trans-

porte de grandes voldmenes de mercaderfa de bajo precio.

Simulténeaments la época de los grandes descubrimientos ex-
pnade el campo de accién, limitado a los mares interiores,

extendiSndole al més dilatado escenario oceénico. Estas cir,
cunstancias, unidas z la gran capacidad de carga y relativa-
mente bajo costo de explotacibn del transporte marftimec, de-
terminaron upa continua expansién del comercioc mundial, gue

no ha cesado desde sntonces.

No es sl momento de estudiar la evelucién del transporte ma;
rftimo en sf. BéAstenos recordar gus de la propulsifn bélica
se pas@ al uso del vapor, que fue otra revolucifn en estos
medios de transportes, as{ comoc también de los medios terres-
tres. En general, trajo las siguientes consecuencias trasce-
dentales: ‘ '
a) Ferrocarril moderno y posibilidad de transporte fépido
mar{timo. :
b) Independizé a los buques de los fegimenes de viento,
pero cred el problema de los reaprﬁuisiqnamientos de’
los combustibles. )

c) Redujo 8l némero de tripulantes necesarios para operar
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las smbarcaciones, con las consiguientss ventajas e-

confmicas.

Y hablando de transporites haremos una breve consideracifn
sobre su costo, lo que estimamos de interés porque el cre-
cisnte intervsncionismo de los Estados, con sus subsidios
y protsccionismos, ha deformado la realidad econdmica de

cada tipo.

Si eceptamos que sl costo bésico estd dado por el esfuerzo
de traccién necesario para mover una tonelada, el orden

crecients es el siguiente:

ACUAL100Sesovvscrsnnnccssenes 0;5 a 0,8 Kg.
FerroviariDeissessssssccsssesas 5 a 7 Kg.
CaminerOSecesoacsssscnsseasenes 20 3 30 kg.
RBIrODSecesceroccacvrssasaserses 110 a 200 Kge

o sea gus, tomando los valores més bajos ds cada tipo pode-
mos decir que se necesitan diez veces més . esfuerzo para mo-
var una tonelada por ferrocarril gue por agua cuarenta ve-
ces mAs por camién y doscientes veinte veces més por avidn.
VER GRAFICO 1 .

En lo que reépacta a las carges lf{quidas, las sxperienciaé
y estad{sticas norteamericanas son muy ilustrativas. Asi es
que, por ejemplo, en un estudio sfectuado por la Sun 0il Co.
que es un usuario y no un transportista, se hallaron los si-
guientes resultados en el costc por tonelade.-milla que he=
mos tfaducido a pesos moneda nacional al cambio de 350 pe-
sos por délars '

Transporte ACUALIiCO.secssescoanccannssas 0,26

Dleoducto (Crudo)eeecessroassossenaseeasd 1,18

Oleoducto (nafta}seccesscasssensascasessd 1,53

Ferroviarioeessesivcecaocreacssavaencssad 5,90

Caminaro.......1........................5 21,43

VER GRAFICO 2

Es claro que'uarias consideraciones, y entre ellas fundamen-
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talmente las de orden fisico, impeonen cierto tipo ds trans
porte. Poro, cuando es posibls la opcibn, la mejor forma
de hallar los lfmites que concretan los medios de mayor g
ficiencia, es la determinacibén de su costo en términos de
consumo de bienes y servicios, y no de tarifas, como co--
rrientemente suele juzgarse, con lo que evita la deforma-

cién de que produce cualquier proteccionisme o subvencién

tarifaria directa o indirscta.

'Tamﬁoco se nos oculta que pueden existir razones sociales
o polfticas para fomentar alglin medic de tramnsporte;tam--
bién en este caso su cdsto econfmico, siemppe expresado
en términos de producto nacional dar4 la mejor idea del
costo real del fomentos. Los rfos Uruguay, Parand y Para-
guay, junto con el de La Blata, contituyan una cuenca flu-
vial que sirve a una poblacifn muy superior a la total de
nuestro pafs; sin émbargo, a pesar de su posible gran ren-

dimiento, no se la aprovecha debidamente.

Hubo é&pocas en que sirvieron econfmicamente a todas la zo-
na de influencia; pero, como consecuencia de subsiduos,fo-
mentos, etc. han decafdo. Puertos sin reactivar, ferroca-

rriles gue dan grandas deficit y son subsidiados en comps-
tencia con los caminos fluviales gue la naturaleza naos . ha

beneficiado y que no aprovechamos. en toda su capacidad.

Hemos sefialado los imperativos geoqréficos gue rigsn nues-
tre intercambio. El comercio exterior de la Repdblica Ar-
gentina alcanzd el afic préximo pasado un total de més de

26 millones de toneladas con un valos del orden de los 550
mil millones de pesos. Y 21 apdlisis de la distribucién de
ese intercembio nos muestra que en un 95% aproximadamente ,
o sea casi su totalidad,se realiza por vfa maritima. S a
ello aoregamos el'ualor del cabotaje, es fécil concluir que'

nuestras relaciones tienen un acentuado tinte naval, lo qus
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es una consecuencia de la gesograff{a y gue, por lo mismo,

no és optativa.

En efecto, si a laos 26 miilonas de toneladas se le suma Bl
cabotaje maritimo se alcanza , fécilmente,un movimiento deal
orden de los 35millones de toneladas, Pero hay nﬁmeros més
convincentas para valorar la importancia dsl mar. en cuan%o
a nuestra economfa. ‘Ellos nos dicen que el 75% de los com=-
bustibles que utiliza el pafs es trasladado por buque y

bien se sabe que combustible es energia, industria, movili

dad, confort, etc.

Mover 35 millonses de toneladas anuales por via del mar e-
quivale a mantensr un ritmo de 20.000 a 95.800 toneladas
diarias, lo que, & su vez, impone un movimiento de 18 a 20
buques en lrs 24 horas, de los cuales las tres cuartas par

tes lo hacen por el Rfo de la Plata,

Nuestro sur depende del mar, para sus comunicaciocnes con

la parte més poblada de la Repilblica. Desde San Antonio has
ta la Antértida s6lo el mar es el camino posible para sl
traslado de los grandes voldmenes de produccién de materias
primas'esenciales, petr6lso, carbfn, lana y muy pronto,po-

Siblamante,hiarro.

El Rfo de la Plata ss la salida natutel al mar de dos gren
des rfos navegables gque forman la mesopotamia y que atra-

viesan una zona de enorme potencial.

Se conﬁentra en &1 una gran ﬁrppﬂrcidn del tré&fico marfti-

mo. Ademés, ss halla en una de sus méArgenes Busenos Aires,

" que conae alredederss concreta una importante mada de pobla

cién y constituye el mayor centro polftico, econbmico y cul
tural del pafs, lo que significa que ss reune también allf

casi todo el cabotaje que mueve los productos del sur.
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Todas sstas razonss han hecho que el Rfc de la Plata sea
una comunicacién con el mar obligada para sl tréfico de
nuestros productos y tambidn la sntrada de¢ la materia pri-

ma y mapufacturada qus el'pais raquiere.

Es,por lo tanto, 'un centro de poderosa atraccién donde con
vergen las rutas marf{timas que, bordeando el B8rasil, nos u
nen con a8l hemisferio continental, constituysndo una de

las vfas de comunicaci6n mé&s importante de la tierra.

EL Rfo de la Plata constituyg pues, lo gue se ha dado es llg
mar una zona- focal y las condicionses hidrogréficas imponen
su navegacidn por un canal de 200 kilSmetros, obra éxtraog
dinaria del esfuerzo argentino, gue tiens toda la rigidez
de una via Ferrea,con los consiquientes ppoblsmas qua-de

ello deriva.

Si repressntamos lo dicho hasta aquif con respecto & nugstro
trérico marftimo obtendremos lo indicado en la figura si-
guiente que nos muestra la singular forma de realizacién
del intsrcambieo argentino svidenciando el porgque de ls de=--
nominacién de 4rea focal dada al Rio de la Plata.

' ' VER FIGURA 4
La historia més reciente, por otra parts, lo confirma, Ho es8
.obra ‘del -azar-que.en ambas guerras mundiales hubieran com-
bates navales en el Atléntico Sur, pr6ximos a nusstro lito
ral, flalvinas y Punta del Este tienen el sentido de soiu-
cién a una grave amenaza, a una importante v{a de comunica
cidn ligada directamente al esfuerzo de gusrra de las nacig

nes en lucha en sl teatro de . gperaciones suropeoc.

Es el valor del é4rea focal. No lo es por su configuracién

geogréfica, ni .-su extensién, ni sus condiciones da navega
bilidad, sino gue lo es por cuanto significa, en realidad,
parala vida de la Nacidn.- Aquellos factores de forma y po-

- AL



: =19~
sicién condicionan la defensa; pero, ests Gdltime, en nues
tro caso, es ds importancia capital. No comprendor esta
circunétancia y actuar en'consecuencia,equiuale: a pensar
y obrar con mentalidad continental en un pafs con caracte-
risticas netamente insulares y el mundo tiene suficients
experisncia de las consecuencias de ;se error.éPensaron las
argentinos qué significa, en la reelidad, cortar lo que se

ha representado en esta figura por una simple fecha?. Equi
vale, nada menos, que anular la totalidad de su comercio
exterior y de su cabotaje marfitimo, en el que se incluye
8l 75 % del combustible gue ya.hemos mencionadc.

-Esta es 8l significado del Rio de la Plata, Perder su con-
trol quisre decir no camérciar, no contar con snsrgfa sn
la zona més consumidora,laislarnos de nuestro sur. Y todo
gse . ‘Fico que da vida y bienestar al pafs y a su pusblo
es rgalizado por bugques de muchas banderas. Apsnas un 16 %
de ese ir y venir de materiales, culturas y personas se
transporta en buques ds bandera argentina, ademé&s del cabo-~
taje guse, provisoriamente, ha sido reservado con exclusi-
vidad a los bﬁques que enarbelan pabelldn nacional.

Y estoc suceds a pesar de gque la exisﬁandﬁa de una marina
mercante propia es,sin dudas, una importante fuente de prg
duccifn y de ahorro de divisas, las gus padrian'ser desti-
nadqs al desarrcllc industrial, permitiéndols un equipamien

to adecuado.

Es asf que el afio 1964 los fletes del transporte maritime
del comercic axterior argentino alcanzaron a los 301,2 mi-
Iiones de dﬁlareé, de los suales s6lo 41,7 millones corres-
pondiercn a lo percibido por bodega argentina.

E) Interssss merftimos derivados de la utilizacién del mar comd

fuente de rTigueza.

l.La humanidad, gque desde sus orfgenes ha demorado hasta

AL L - S o e ] -."."_"'ﬁ—.-_ e T TR AR T
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hoy para alcanzar los tres mil mlllonss de habitantes que cons

tituyen su pablecidn, necesitaré tan solo liagar hasta fin de

" siglo para duplicarlos.

Se calcula que por cada 100 millones ds aumentc y mants:
niendo sl actual nivel de allment3016n, habréd que producir a=-
nualmente 13 millones de toneladas més de cerealss y 14 de prog
ductos pecuarios. S5i por sl contrario-se prstende mejorarlo,pa
ra llegar a un nivel de nutricién razonable se tandré que tri-
plicar la produccién total de alimentos para el afic 2004Q.

Ya existen pa{ses como China Comunista, donde el suelo en
la prictica, s6lo alcanza a proveer la dieta vegetal, debisndo
descertame por su menor rendimiento por unidad de superficis,la

cria de especies animales.

Nadie ignora la excepcional aptitud de nuestra tisrra pa
ra producirlos, pero pocas pisnsan en la importancia que puede
adquirir una nacién con las caracter{sticas de la Argentina en
un mundo que enfranta sse fantasma, Es en previsién a aese Futu
ro, que debemos prestar atencién al mar como fuente de rique~-

zas, porqus serd allf donde sin duda se encontrar4d en parts la

‘respussta a la alternativa de la supervivencia.

Comencemas pues con la pesca. Nuestro pafs posee segldn se

ha dicho, una de las més extensas plataformas del mundo, con

~una superficie aproximada al millén de kildmetros cuadrados.En- '

tre los 35%y 469 de latitud sur, convergen las corrientes del

Brasil y Malvinas, esta (ltima con un alto contenido de sales

“nutrientes gque fertilizan las aguas con las cuales se mezclan,

produciendo zonas de afloramiento de aguas profundas, en las que
se concreta un mundo bioldgico animal y vegetal, gue constituye
la alimentacién de los peces y otras sspecies. Posee ademis la
ventaja de su fé&cil acceso, ausencia de hielo y ds formaciones

rocosas, lo gus facilita las tarsas de pesca.
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.Se calcula gque este importe reservorio,permite una
explotacidn que segﬁn-al autor de que se trate,verfa entre las
400,000 y los 6 millones de tonsladas anuales.Esta divergsencia
surge de la falta de estudios lo suficientemente profundos

'que permitan conocerla con mayor precisidn.

La explotacién, durante el afio 1966,fué solamente de
200.000 toneladas,aproximadaments. '

La pesca en la Argentina abre las siguientes perspecti-
vas: '
- Comg alimento para la poblacién y alivio al consumo de carnes
rojas,las gqgue podrfan exportarse. .
- Como ingreﬂienta de alimentos balancseados.
- Como producto para la exportacién.

No es desconocida la bondad del pescado como alimento,
sobre todo en momentos en que el precio de la carne vacuna,la
torna de diffcil alcance para ciertos sectores de la poblacién.
El consumo del pafs por habitante y por afio estd con 4,3 kg.,
por debajo de la mitad de la media mundisl que &s de 10,3 kQ.,
(Jap6n,Filipinas ¥ Tailandia regsitran un consumo de 45 kg.por
afiec y por habitants),psro con grandes dieferencias segéin el lu-
gar. Asé per ejemplo,mientras en la Capital és de 13 kge.,en
el Gren Buesnos Aires bajé a B8 kg. y existe zaonas del pais donds
es practicamente desconecido. _

Ello es el resultado de la limitada red de concentracién,
distribucidén y—expendio;En el censo de 1954,por ajamplo;sa
determiné que por cada pascader!a_existian 26 fruterfas,36 car-
nicerfas y 91 verdulerfes. |

Si bien una accién de propaganda,sumada al encarecimien-
to estacional o definitivo de otros elementos ,pusde acelerar el
aumento de consumo de pescado,éste seré siémpre un proceso lento

pues involucra un cambio ds castumbres y gustos muy arraigadaos.
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Por otra parte la ascasa dimensién del mercado interno
hace que aln cuando se consiguieran avances en este sentido,e-
llos no ssrén determinantes para impulsar de manere sfectiva u

na gran expansién pesguera,mis o msenos inmediata,

Su efectc es,por el contrario,importante si lo considera

mos desde el punto de vista cualitativo, de mejorar la disesta

de la poblacién y porqus su utilizacién en mayor escala, al a-

liviar el consumo de carnes, permitird una mayor exportacidn

£
de sstas.

Como ingredientes de alimentos balanceados, los productos
de lz pesca revisten cada dfa més significacién. Tanto asn la
crfa de aves como da porcinos, los establecimientos se han con
vertido en verdadsras fébricas, donde el fndice de conversifin.
al. inmento provisto sobre carne obtenida rigs su explotacibn.
En 1965, la slaboracién de productos balanceados requieid
30,000 toneladas de harina ds pescado, de las cualss hubo qus
importar la mitads. Se sst& experimsntando también lleverla para
consumo humano, a pafises africanos y latinoamericanos, donde €
-existen déficits de proteinas. En cuanto a las posibilidadss
de exportacién, digamos gue un grupo de pafses, con los que
.tradicionalmenta comerciamos - EE.UU., Reino Unido, Italia, A-
lemania, francia, Holanda_y Brasil - impertan, en conjunto,pss
cado refrigerado, ssco, salado y conserva por valor de 1.200

millones de délarss anuales.

En sste mismo aspecto hay gque agrsgar el que suma la ha-
rina de pescado. No obstante que los paises cnnsumidarés han
aumentado su produccién local, quintuplicando el total mundial
en los Gltimos quince afios, sl volGmen de la importacidfn, tam-
bién mundial, pasé de 102.000 Tm. méiricas en 1948 a 2,300.000
en 1966,de las cuales la mitad corresponde a Europa Occidental.
El caso de Perd as digno de poner de relieve. Industrializando

para harina‘, pescado no comestiblse, la anchoveta, se ha conver

- o
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tido en el primer gxportzor y de 15.000 Tn en 1954 e pasado a

1.304.000 Tn. en 1966 por un valor, en este Ultimo afio, de

183 millones de d6lares. Este fen6meno di6 lugar, paralelamsn-
te, a una gran demanda de mano de obra, calculéndose que direc
ta o indirectamente 150.000 persoras se hallan vinculadas a
esta actividad. Como se ve, esta industria agrega a la ventaja
de usar s8specisas ho aptas para consumo humano la de aprouecﬁar
los residuos del fileteado y conserva, con lo que se llega a

la utilizacién integral del pescado.

Para que la pessca se convierta en una real fuents de ri-
queza para nosotros, es necesario ponerla fundamsntalmente en
un plano de eficiencia que le permita operar a niveles ds com-

petencia internacional.

Para sllo s necesario:

- Intensificar el sstudio de nusstro mar para tsner una idea
més clara de sus posibilidades.

- Colocarla en paridad de condiciones con la de los pafses con
los cudes debe competir.

~ Dotarla de unsa inffaestructura portuaria més apta gque la ac-
tual, que Ie perhita sbaratar las operacicnes de explotacifn vy
que hay se concretan sn Mar del Plata en un 390%. .

- Removar los obst&culos que presenta la construccién de embar-
caciones, muchos ds ellos de tipo burocrético y otros de apo=-
yo financiero aspecto sobre al cual ses expondréd en los capituo
los siguientss. )

Algas marinas.

Nuestro pafs inicid hace 10 afios la explotacidn comerﬁial
de algas marinas,producto que se usa para la preparacién del
agar-agar (utilizado en bactersologfa como caldo de cultivo),
sustancias quimicas, alimento para animales y en algunas pafses
asidticos también para personas. £l volumen extrafdo en 1965
(29.668 Tn.}, permitif una exportacién de 2.600 Tn por un valor

Lt TR LA E s S S| L A et e



de medio milldén de dblares,

La riqueza que prasenta el litoral marftimo ergentino en
estes campo, sumado a las perspectivas que se vislumbran esn su
aplicacién,hacen de .mucho interée a esta actividad.

Los principeles centros de explotacién de algas sn sl he-
misferio sur son: Australia, Nueva Zelandia, Africa dsl Sur,
Chile y Tierra del Fuego. Cabe destacar que en la casta patagd~
nica de la Replblica Argsntina hay una faja de concentracién
algolfigica inexplorada, que constituye una gran zona de reser=

Vae.

- En el heﬁiafario norte los centros principales son: Jap6n,
EE.UU., Corea, Canadd, Gran Bretafie y Noruega.

El mayor consumidor de algas as Japfn, que en el perfodo

1930/1943 extrajo 480.540 Tn. anuales de ellas, las cuales son

"utilizedas en le industria y en la fabricacién de "agar-agar',
ya mencionado.

Las algas como alimento, contienen gran cantidad de hidra
tos de carbono, minerales y vitaminas; como fertilizantes en la
agricultura tienen un rendimiento superior al sstiércol; en la

- industria, se las utiliza en pinturas, en aprestos para tajidos;
en la fabricacién de celuloide y celofé&n, en odontologfa y an
cosmética. Los siguientes don:datos ilustratives de la importan.
cia de nuestra plataforma continental: El Area total de la bla-
taforma mundial es de 36.260.000 Km2., que representa una doce-
ava parte: del &rea oceénica, La Argentina tisne una plataforma
de 1.000.000 Km2, como hemos dicho, que as aproximadamentsigual
a un tercio de la superficises del pafs.

€l conocimiento ds la riqueza hidrobiolfgica nacional es
adn muy limitado y lo sfectuado se ha hecho gracias a la ssfor
zada colaboracién de los bugques cceanogréficos de la Armada Ar
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gentina, juntamente con los especialistas hidrobioldgicos del
Museo Argentino de Ciencias Naturales "Bernardino Rivadavia"™ y

de otras instituiciones cientfficas.

Petréleo y Minerales

Segln ya se ha dicho, nusstra plataforma muaatra.la exis
tencia en slla ds varias cuencas sedimentarias, en las cualss
exite la posibilidad de descubrir yacimisntos pstrolfiferos, ex
plotables si nos atenemos a'la profundidad,

S5i bien en algunas de ellas las condiciones metereollgi-
cas, dificultan las operaciones, no debemos descartar: su uti-
lidad cuando bajen las ressrvas en tierra y ée progrese més adn
an los métodos de agtracciﬁn.

Energfa mareomotriz

En la costa Argentina.se producen las mareas de casi ma=-
yor amplitud del mundo entero. Si esto &s un inconvenisnte en
las condiciones de un pusrto,por - : otro lado representa la
pasibilidad de utilizar esas difersncias de mareas para geng--
rar electricidad. Pocas regiones del mundo son aptas para ello,
en razén de que la energfa.obtenida de una-cantral_maraumotriz
gé proporcional al cuasdrado de la emplitud de aqullaa;

Las sxperiencias francesas con la usina de Le Rance,abre
un camino promisorio para nosotros.

Turismo.

Resulta ocioso insistir acerca de la influencias del in-
. gredients mar para desarrollar zonas turf{sticas. Mar del Plata
evita la necesidad de extendernos al respecto. Pero esta accién,
por ahora localizada, puede extenderse =a rsgioﬁes que muestran
una incipiente actividad, teales como sl Golfo Nuevo, paraje ideal
paré deportes nduticos y de buceo auténomo, los canales y paisa-
jes fueguinos, -y adn la zona de la Antértida Argentina.
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Desalinizacifn del agua de mar ’

El aumento demogréafico, sobre todo gn Ias'grandea concen
tracciones urbanas, unido al ritmo creciente de la actividad
fabril, hacomenzadc a ponar de manifiesto el agotamiento pro--
gresivo de las disponibilidades de agua potable en muchas regig
has del globo, ya que estas eran la consecuencia de una acumu-
lacibén cumplida a través de los siglos y no compensada con repg.
clones pequefias como pueden ser las lluvias, las descargas de

desagles, stc.

Una estad{stica sstodounidense indica .que en los dltimos
S5 afios, 8l consumo promedio de agua dulce. ss ha elevado 14 veg

ces, cifra que iréd en aumento en sl futuro,

La consscuencia de ello, 88 qus el costo de obtencibn se
ha ido elevando dfa a dfa, en razén de tenerse qus recurrira lu
garss m&s lejanos, en napas m&s profundas y cop mayores inver-
siones en equipos y - ateriales., .

Pata conjurar esta amenaza, varios paf{ses han experimen-
" tado y mejorado considerablemente, métodos e implementos destji
dos a desalinizar el agua del mar, cuyas perspsctivas se ven rg
forzadas pof la posibilidad del empleo de energfa nuclear.

F)COMERCIO MUNDIAL Y DOMINIO DEL MAR.

”~

Hemos presentado el problema marftimo sn grandes r55gos..
El nos deja, por lo menos, serios interrogantes en cuanto a nueg
tra dependsncia de otros pafses para lograr el intercambio de
nuestros productos y las posibilidades de trasladar, a nuastro
suelo, squipos y bienas ds capital quatahto necesita 81 pais.
LQué alcances, qué linsamisntos, debemos dar a nuestra activi-
dad marf{tima? ¢Es qué debemos pafmanecer enclavados en la tierra
para arrancarle sus frutos y espearar que 165 otros los franspor

ten; que otrps nos comuniquen con el mundo, que -otros vengan a
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. imponernos la ley enlas aguas mismas de nuestro mar territorial?

40 ha de ocﬁpar, la Argentina, su parte ds dominio y de
usufructo en esa gran via de la civilizecifn que es el mar?

Y si hemos de adopfar ese propésito 4cudles son los séli-

dos simientos dénde debamos assntar nuestra potencialidad marf-

tima?

Estas praguntas,formuladas hece casi medio siglo por sl
almirante Storni, han tenido, en la realidad, una pobre contesta
cién y por lo mismo conssrvan todo su vigor.

Es cierto gque el pais ha realizado un esfusrzo ponderable
y que en 1941, presionados por las circunstancias mundiales, se
creaba la Flota Mercante del Estado y se iniciaban asf{ las acti
vidades oficieles on este aspecto, . mediante la puesta en opera
cifn de bugues mercantes gue unfan su accidén a la de otres bu-
ques de empresas privadas gque con el mismo pabellén argentino,
transportaban. al exterior los productos del esfusrzo de la na-

cién.

También es verdad que con las utilidades optenidas de esa
explotacibén fué posible, al término de la contienda mundial,re-
novar el material. Igualmenits se tratd de eguipar al pafs para
independizarlo: del exterior y, en cierta medida, de la constru-
ceifh de algunos tipos de bugues y asf{ se llegé a la constru-
ccién de astilleros y a2l desarrcllo de talleres con capacidad
de mantenimiento y reparacién qus obliga elrsconocimiento del
pafsh hacfa todos los empresarios, técnicos y operariog que han
multiplicado su'- esfuerzo para que los buques trabajen.

Pero todao eso, con ser mucho no es suficiente. Bastarfa
para probarlo la consideracidn del problema que ss plantea en

cuanto a la simple conservacién no ya de aumento, de la actual

D i T
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capacidad de transporte marftimo bajo bandere argentina,toman-
do en caonsideracién la vida Gtil de un buque,medida por el 11-
mite de su rendimiento econémico.

Si apreciemos sus términos entre los 25 y 30 afios y lo
trasladamos al tonelaje de los buques argantinds de ultramar,
que oscilan en el millén de toneladas es fécil con;lui;_que‘es
nscesaria una.amortizacién anual da bodega del orden de las =
40.000 toneladas; ss decir, Que para astabilizar la capacidad
de transporte actusl de nuestre flota de ultramar,que como di-
jimos es solo el 16% de nuestro comercio exterior,se deberfan
incofporar de 5 a 6 buques anualmente y estar preparados:.ademis
para cohpsnsar los muchos afios de pasividad en este aspacto.
Si tal ritmo no se alcepza es seguro que,progresivamente,irén

disminuyendo nuestras posibilidades de transporte,y en pocos
" affos més quadaremos sin flota msrcantes y se habré as{ anulado
el esfuerzo de muchos afios de todo un pusebla.

Esto naos indica que debe ponerse en marca un mecanismo
positive cuya accién permita el real fomento de la industria
naval,en su m&s amplia acepcifn y cuyo norte dsbe ser por los
'menos,euitar el decrecimisnto futuro de la capacidad sctual de
nuestro transporta marftimo.

£l empleo del mar es essncial para nusstra fuserza scond-
mica,que es como decir para nuestra prosperidad .En 8l caso par-
ticui;r de nuestro pafs no hubiera sido necesario lo preceden-
temente expussto para poner an evidencia su importancia ya,que
nuestra propia historia as{ lo demuestra.En efecto,sl poder
marf{time ha influsnciado decisivamente tanto en la consecucidén
de nuestra independencia y de paisss hermanos como en el man-
tenimiento de la soberania. '

Le lucha de los pueblos por dominar las rutas del comercio
a través de los mares ha de jado expresiones que,a manera de prin-
cipios clésicos,ss han tenido como tradicifn entre quienes -
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dedican sus actividades al mar o al estudio de todas sus fmpli

cancias.

Taem{storles manifest§, cinco siglos antss de Bristo,que
aguel que puaeda retensr al mar, poses el dominio de la situa-=-
cién. Més de 20 siglos desPués, Sir walfer Raleigh expresaba sl
mismo pensamiento con palabras que han hecho historia: "gaien
ejesrce 8l dominio del:. mar domina el comercio mundial; quién do-
mina el comercio mundial,domina las riquezas del mundo y, en

consecusncia, al mundo mismo".

£l estudio de la evolucibn de los -imperios ubicados en las
zanas marginales de la tierra sefiala le ley histérica ds que 1s
evalucién de su esplendor as paralsla a la de su potencia mari{-
tima. Su duracién, asimismo, es funcifn del mar, tods lo cual
es fAcil comprender si se valora su contribucién sn la sxpansifn.
de la civilizacién, ‘

Es algo que no.necasita'damostraniﬁn. que aquel que domi-
na el mar posge las puertas del camino por el cual circula el
60 % de la riqueza mundial y el 80 % de los materiales criti-
cos para cesi todos los pafses. Por eso 8s que siendo histéri-
‘cas rasultan siempre actuales las palabras de Don Juan ds Garay
al fundar nuestra ciudad capital y manifestar que-era necesario
abrir las puertas de la tierra,

Y por eso, también, el célebre economista Federico List
ha podido expresar quse "aqusl que no participa del mar no tiens
acceso g los beneficios y riquezas de la tierras

£1 mar as, pues, sl camino para que un estado marf{timo
alcance su poderfo. Podré pensarse, esntonces, que toda nacidén
con costas mar{times debs ser necssariamente podarosa en cuyo
caso el mar se convertirid en una fuente de riqueze, lo que no
es exacto. El mar permite llegar al poder pero nofU-proporciona,
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Yy, por lo mismo no sdn pueblos marftimos aquellos que tisnen
litorales sino los que teniendo acceso al mar lo utilizan para
beneficiarse cton las riquezas de la tierra; vale decir, los gue
han creado cuantiosos interese marftimos que son fusnte de su

prospesridad.

Los interesss marftimos son de todo orden: econbmico,po-
Iftico, cultural,etc; A estos intereses seré necesario mantensr
los atento a cuento importa la vida de la nacién y al bieneetar
y prosperidad de su pusblo; objetivos permanentes sefialados por
la Constitucién Nacional. A esos intereses deberé/también, ase-
gurérsales el ritmo do desarrollo que se halla previsto impri-
mirles y sostenerlos cuendb interfieran con otros o halla opo-
sicidn é sy desenvolvimiento porgue,reafirmendo lo ya dicho,va
en ello una contribucidn sustanciai al bienestar y prosperidad
ds la Nacién,

G) E1 mar tarritoéial argentinos

JOSE LEON SUAREZ fué uno de los primerca que se ocup6b ds
gste tema. En su carfcter de internacionalista de gran reputa-

, ciﬁnﬂapresantﬁ a la Argentina en las reuniones de la Liga de las
Naciohes llsuahdo entre otras ponencias, la reclamacifn que for-
mulaban los pafses . que,como lsa nrgentina,ténian seglin A1 decfa,
"un rico y suave z6calo continental" que. proporcionaban grandes
depfsitos de riqueza pesquera frente a la accién depredadora de
poderosas orgaﬁizaciones iternacionales de caza mariné y ds pes
ca de altura (1o que actualmente est§.ocurriendo con los pasqug
ros rusos)}. Los estudias del expserte argentino LUCIANG He VALE -
TTE, que eran una. nevedosa revelacifn, y las ideas del contraal
mifante SEGUNDO R.STORNI sobre los"Intersses argentinos en el
mar", fueron presentados en los Comitéds especializados de la Li
ga de las Naciones sn defensa de la: tesis argentina, con gran-
trascendencia en el pesriodismo 'y en las revistas especial.zadas.,
Aqusellas ideas fueron planteadss cuando an'el derecho internacio-
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nal péblico se'admitia, camo norma indiscutida gque la jurisdi-
ccibén de los peises costeros llegaba a 5 millas desds la linea
de baja mar, que era la distancia tedérica del alcance .de la vi§
ja artillerfa. Posteriormente, fueron modificadas tales concep-
ciones, admitiéndose las ideas guse SUAREZ propugnabe, correspon-
diendo al notable peansador argentino sl mérito de haber discu-
tido. arraigadas doctrinas, con tantas. consscuencias scombmicas
y politicas{

Recapitulemos un poco sobre este problema. E1 cédigo Ci-
vil argentino reza en su art. 2340 qus:
"Son biénes piblicos dsl Estado gensral o de los Estados .parti-
culares: _ ‘ |
19 - Los mares adyacentss al terrotorioc de la Rep@blica,hasta
la distancia ds una legua marina, medide desds la linea
de la més baja marea; pero el deracho de policfa - para ob
Jjetos éoncarniahtes a ia seguridad del pafs y a la obser-
:uancia de las 19993 fiscales, se extiende hasta la distan-
‘cia- de cuatro:-leguas marinaé medidas ds la misma mansraj"
22 - Los. mares interiores,bahfias, ensenadas, puertos y anclade-
TOSeeves'e

La lequa marina o marftima squivale a tres millas marinas

. 0 sea, 5.556 metros. RAFAEL BRONENBERG, &n su ensayo " E1 Mar
Territorial® (Buenos Aires, Gacete del Foro, 193%7) al comentar
el proyecto de Reformas al Cédigo Civil, dice, entre otras co-
‘sas:. "Es conocido que, hdsta pocas horas antes de ser elevado
-el P.E., gl Proyecﬁo establecfa un "mar $erritorial®™ de cinco
kilémetros. Esto reducfa la zona an- vigor; una legua marina o
ssan tras millas marinas o su equivalente de 5.556 mts; con la
grave desventaja de usar medidas métricas para una franja de na
vegacién en que ellas no son utilizadas sino, en cambio la milla -
marina que quizés algunos no recordarén - que es la longitud &n
metros de ‘arqo de meridiano que corresponde al dngulo de 1 mi-
nutp con wvértice sn el centro de la tierra."

B Lk et M il ™ Cok s e i eI

R NI PPLII



R . N T T e T T A T M L T T T T T Y
. " . ¥ . - - M 1

32—

"Unfase a este inconveniente el de disminuir las zona en un an
cho de 556 -metros siendo que la tendsncia moderna de casis to-
dos las proyectos de cbdi?icaciﬁn internacional, es de aumentar."
"Una circunstancia determinada que, por una casualidad, nos to-
‘ca muy de cerca, hizo que la Comisién modificara el art. 118
del Cddigo cuando ya estaba en prensa y adoptase la medida de
“diez millas inclinandoss segdn creemos el 'criterio sostenido por
un jafé'da nuestra Armada, de que 8l "mar territorial" deberia
abarcar la zona media a qus llegan las luces de nustros faros
cpstaroé“. :
"Esta doctrina merece un estudio, ya qQue ss aproxima a la muy cé
lebre del"alcance del .cafién" expussta por Bynkershoeck, gue am=
pliada a las necesidedes modernas resultarfa excelente para las
fpocas de guerra sino hubiese de ser variada, cada par de lus-
tros, siguisndo los adelantos de la técnica respsectiva. Por lo
menos la doctrina de la "lus de los faros", de intensidad casi
uniforme en todos los pafses, resulta simb6lice al indicar el
alcance de la "soberanfa nacional”.

"Con todo, nos parece excesiva una zona de diez millas para un
pafs cuyo litoral mar{timo es tan extenso y casi dsspoblado co-
mo el nusstro", . .
"Con refersncia a la zona des ejercicio del "derecho de policfa®
y "observancia de las leyes fiscales”, entre. otros aspectos,cz
bria contemplar el muy importante de la caza y pssca marfitimas,
llamado a ser un gran factor en la sconomf{a del pafs. A este |
respecto quizbs fuese interesantse consignar,a modo ilustratiuo,'
que la zona de pesca de la merluza, psz muy codiciado por nues-
tra poblacién esté situada a unaes 80 millas al S.E. de Mar del
Plata, es decir, fuera dsl "mar territorial” argentino actual.
Aquf cabrfa, pues, estudiar la tesis sostenlida por autores na+d
cloneales, como los Doctores J0SE LEON SURREZ y JUAN JOSE NAGE=~
RA,,que demusstran la necesidad de considersr el contraler de
la "meseta continental” inmediata a nuestras costas y en la que
sa halle la zona da pesca de la merluza de que hemos hablado lo

mismo que de-otros peces no menos cotizables."
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"Supongamos el hecheo no imposible de que un pafs cualguiera ,

en un moment ‘también cualquiera decidiese el envio de flotas
pesqueras a estas zonas situadas en elvmar actualmente libre,

¥y que en virtud a este hecho se terminase o mermase la existeg
cia de peces, con el consiguiente perjuicic esn nuestras nece-
gidades vitales. ¢ £s que, no teniendo nosotros vecinos en la
zona atlépntica - se exceptla la intrusién de Inglaterra en las
Malvinas - estarf{amos impedidos de reglar un elemento que nos
85 8i no indispensable por lo menos importantfsimo’ para nuestira
econom{a?" _ _
"Eate es otro punto que debe ser motivo de estudio an un acuer-
do internacionel y nunca mejor ocasidn que sn la Spoca en qus
vivimos puesto que existe un organismo competénta que es la Li~ .
ga de las Nacionss, y, asf, como ésta ha proyectado disposicio-
nes sobre la pesca .de la ballena, no vemos por qué no habrfa

de intervenir en hna reglamsntacifn ds zonas raservadas para
pesca y caza marfitimas de los pafses asociados." .

"Mientras no se concierte este canvenio, deberfa, al sntrar en
vigencia el cldigo, sancionarss una ley que pudiess bajo la ju-
risdiccién del Estado toﬁa la amplitud abarcada por nuestra me-
seta continental®,

"No consideramos s6lo, como ya lo hemos dicho,las probabilida-
des de la pesca y caza marf{timas: pensemos,como dice el doctor
Ndgera esn la obra citada, en gue nadie pude asegurarnos qus nNo
e hallard un dfa petréleo u otro elemento de poderfic, en esa
parte de la corteza terrestra”.

"Juzgamos, pues, que la redaccibdn dsl inciso 12 del art.118

del Proyscto de Refarmas al Cédige Civil, deberfa ser alterada -
en la siguiente forma:

"Los mares adyacentes al territorio de la Repl@iblica, desds la
lfinea de la mé&s baja marea, hasta la distancia que se fije por
loyes especialss; sin pesrjuicio del dsrecho de pplicfa para
los fines de sseguridad y cumplimiento de las leyes fiscalss has
ta la distancia qus se detsrmine en la misma forma qus para la '

anterior®. -
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Si bien el proyecto de reformas no prosperd, en cambio
la Ley especial que propiciaba Bronenberg, aunque tardfamente,
fue dictada con fecha 29 de diciembre de 1966 (Ley N2 17.094),
y establece: '
Artfculo 19 - La soberanfa de la Nacidén Argentina se extiends
al mar adyacente a su territorio hasta una distancia de 200 mi
llas mafinas, medidas desde la lfnea deo : m&s bajas mareas,
salvo 8n los cases de les Golfos San Matfas, Nuevo y San Jorgs,
en que ss medirén desds la lfnea gue une los cabos que forman
su boca. |
Artfculo 29 - La soberanfa de la Nacién Argsntina se extisnde
asimismo al lscho del mar y al subsuslo de las zonas submarinas
adyacentss a su territorio hasta una profundidad de 200 mstros,
o mis alld de este limite, hasta donde la profundidad de las a-
guas suprayacentes permita la explotacién de los recursos natu=
rales de diches zonas.
Artfcula 32 ~ La liberted de navegacién y aeronavegacifn no
. queda afectada por las disposiciones de la presente Ley.
Artfculo 42 - El Poder Ejecutivo Nacional dictard dentro de los
noventa dfas de la fecha de promulgacién de la presenté ley una
reglamentacién que dafarminaré las formas y condiciones en que
podrén desarrollarse las actividades de exploracifm y sxplota-
cién de los recursos naturales del mar por parte de buques ax-
tranjeros, dentro de la zona de 200 millas marieas a que se re-
fiere asta ley.
Artfculo 52 -~ De forma.

£n la misma fecha, mediante decreto némero 5.106/66, el -
Poder Ejecutivo Nacional establecif que hasta tanto no se regla
mentara la precitada ley, el Comando de Operaciones Navales
quedaba autorizado para expedir las embarcaciones solicitantes-
de pabellén extranjero- permisos parea desatrollar-tareas de pes-’
ca en &l Mar Territorial Argentino, a una distancia no menor
de doce millas de la costa, para lo cual debié cobrarse una ta-
sa de § 10.000.--, o0 su equivalente en moneda extranjera al
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cembio oficial del primer dfa hé4bil del mes anterior,por dsre-

cho de inspeccién.

Estas autorizaciones caducan sl 29 de marzo de 1967.Pos-
.teriormente por dscrato 2077/67, de fecha 28 de marzo de 1967,
quedd establecido que las autorizaciones a acordar por el rafsg-
rido Comando de Operacionses Navales tendrén una validez de dos
meses,pudiéndose ssr renovadas a su vencimiento,y mahteniéndose
la tésa de diez mil pesos moneda nacional o su equivalente en mo
nada extran jera,por cada autorizacifn o renovacibén.Esta disposi-
cién se mantendréd sn vigor hasta tanto no se dicte la reglamenta-

cién a que se refiers el artfculo 42 des la Lay 17.094.

El pafs cuslquisra,supusstoc en el ejemplo ds Bronanbsrg{.
se materializé en la flotilla rusa de pasquaros ds altura que
abonando un modasto derscho de peseca (m$n lU.DOU‘por buqqe) ba=
rre practicamente con nuastra riqueza_icticola.Nuastrna tradi-
cionales pescadores marplatsnse (en asas zona han aparecido pss
queros rusos) poco pueden hacer F;anta a embarcaciones dotadas
de los filtimos adslantcs técnicos y de mucho mayor tonelaje.lLa.
industria naval argentina tendrd que aportar su ssfuserzo ﬁara
superar esta contigencia,constuyende los pesquercos répidos y
eficientes que puedan compstir sin desmendro con aquéllos,
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CAPITULO II

ANTECEDENTES HISTORICOS SOBRE LA INDUSTRIA NAVAL EN LA REPUBLICA
ARGENTINA

1) Epoca colonial

Seqin Ricardo Levene la industria naval antigla era en el baia.1

Esta afirmacién es gxacta,psrc na da clara idea de la
repalidad.En efecto, se tiene noticies sobre la construccién de .,
algunos barcos maypres en los siglos XYI y XVII.

Pero se trataba de algo sesporédicoc y, en ciertos cesos,con
fines exclusivements militares y no comerciales.La prusba més
concluyente de la exactitud de esta conclusibn,aes el carécter
irregular y reducid{simo del tré&fico mercantil legal del R{io de
la Plata.Segdn Jerdnimo Uztariz,que escribif em 1724, los via=-
jes & Buenos Aires gran tan escasos que "apenas correspondsn a
uno en cuatro afios". zn cuanto al siglo XVIII no hay noticias
sobre la posible construccién de barcos mayores con fines co-
merciales,paro de cualquier modo,con el mismo argumento utili-
zado pare el perfodo enterior a 1720,podemos afirmar gque no
pudo haberss dado nada de importancia,pues hasta 1778 el tré-
fico- leqal sstuvo reducido a upa media docena de embarcaciones
el affo., Segdn Marcd dsl Pont,zgn el quinquenio de 1772 a 1776
entraron 35 buques,inclufdos los de querra,o sea,un término

35antes de 1780 los bu
ques "no pasaban de diez p doce incluyendo seis avisos o buques

medie de 7 buques por afio. Segdn Cervifio
correo”.

Cabe .' apuntar- que, an 1617,8l gobernador Hernandarias .
hizo construir,en el Paraguay, 2 chalupas o lanchas,con fines
de defensa, que resultaron inservibles para navegar por el Rio
de le Plata, '
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£1 Primer Barco Patagonico..

€l 10 de enero de 1765, cerca de la Caleta Policarpn,an
Tiarr- del Fuego, neufragd el velero Purisima Concepcidn,en
vieje de Buenos Aires al Callso. Tres dfas despufis lds néufre
gos iniciaron en ese lugar aolitariu, sjituado en las inmedia-
ciones del estrecho de Le muira, la construccidén de un nuevo
barco con los restos salvados del neufragio’'y maderes que encogp
traron en los boéquea de al regién. El 19 de marzo, a dos meses
de la“inicimecién de los trabajoe, terminaron la conetruccién de
una goleta de 16,30 m. de eslora, 5,30 m. de manga y 2,30 de
- puntal la que fud bavtizada con el nombre de “Nuestra Real Ca-
pitana San Joseph y las Animaes slies del Buen Suceeo", en cuya
nave regrasaron a Busnos Aires.

En el affo siguiente (1766) el Gobernedor Bucarelli ordené
la construcoién de una embarcacién semejante a esta,: en un as-
tillero situado en Las Conchas. Bautizada con el nombrse da
*"San Francisco da Paula®, y al mando del Teniente de fragata
Menuel Pando, emprendif viajes sn dicismbre ds 1768 por los mares
del sur hasta el Estrecho de Magellaenes; en el visje de vuselts
efectud reconocimientos en le zona de Puerto Deseadu.

Astillero Portugues en Entre Rfos;

En 1774 se denuncia al Gobierno de Busnos Aires la exise
tencia de un astillero instelado en el rfo Parana, sobre la de-
sembocadura del Feliciano, por los portugueses de la Colonia,
donde construf{an smbarcaciocnes para ejercer el contrabando.

A
-

Astillero Saltefio.
El padre francisco Murillo, en su Diario de Navegacién
del rfo Bermejo da la siguiente noticias (4)

"€l afio del Sefior 1780 de la ers vulgar, sal{ con sl Ca-
pitén subalterno Don Adrfan Cornejo, del nuevo setillero del
~ rfo Ledeema, distante de la Ciudad de Salte 36 leguas y de las
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de Jujuy 26eeses "

_ Murillo se lanzd a las corrientes del Bermejo en la.. em-
bocadure del Senta, navegando sin inconvenientes haste San Ber
nardo de Vértiz donde terminéd su viaje el 12 de diciembre de
1780.

En lo que se refiere a la construccién de embarcacionea
menores tengamos en cuenta que Montevideo se fundé en 1726 y
que recién a mediedos del siglo ee convirtié en el puerto del
Ric de la Plata para el tréfico de ultramar, o seam, que sélo -
desde ehtoncep surgié la necesidad de una flota fluvial compdss
tea de embarcaciones de cierte perfeccién técnica como era la
que exigfa el cruce del Rfo de la Plata. Juan Franciscp Rguirre (5)
noe informe sobre la construccién de emberceciones para el tr§
fico por los rfos Pafﬁguay'y Paranf en la Proﬁincia del Para-
guay, un viejo asiento de le industria naval el pafs, en el afio
1784, Se construfan barcos, botes garandombas y piragums, las
do; Gltimas éran embarcaciones precarias que realizaban un sélo
viaje rfo abajo y se desamaben pare ser la madera aprovechada
en Buenos Aires. Loes barcos y botes, majo-r _habr.[a que decir lan
chae, erén de tamafo bastahta grande hasta de cerca de 200 Tm.,
pero sran inepropiadas ph:a viajes de ultramar, pues caracian'
de cubisrtas, salvo una pequefia para cubrir el camercte. El
"velamen debfe ser tamb@én'rudimantario ys que aa_hacfa poco
uso de las velas, segin conste en el.Ipforme da-tiif* dé Azare
al Consulado, del 15 des diciembre de 1798. '

En sintesis, podemos decir gue hasta fines del siglo
XVIII la industris naval se Emité o la construccién ds embarca-
-.oionaagmbnqus. Su importancia aln dentro de ‘estos limites modes
tos, debfe ser escasa ga qbn,.por lo reducido del tréfino, el
némero de embarcaciones era muy limitedo..En 1783, sagfin Diégo
da_nluear/éf)nﬁmaro de las lanchas del tré&fico ffluvisal * del Rig
de la Plate oscilaba slredodor de 30. Es interente daestacar el
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cracimiento de esta flota de cabotaje. En 1801 segdn Félix de

- Azara, existian 170 goletas y lanchas dedicadas.al tréfico de cs

botaje, 0 sea, que en 17 &6 18 affos aumenté su ndmero en un 400 6
500'%, mientras que la poblacifén en el mismo lapso sdlo se. dupli=
c6. Ello dé clara idea del desarrolo de la economfa rioplatense
en esa &poca. '

Con todo,le construccién de embarcaciones y la reparacién
de las mismas, inclufdes las del tréfico de ultremar, dié incre-
mento a la industria naval. Todas las ciudedes riberefias o que es '
taban cerce de los rfos tenfian astilleros, como Buenos Aires, San
Pedro, Corrientes y los pueblos de Misiones. El1 movimiento da los
astilleros de Buenos Aires debié serenorme a fines del siglo XUHI,
.ya que en 1780.de acuerdo al censo efectuado en Buenos Aires ha-
llamos en la ciudad hasta 162 Cerpinteroa - de Ribera, esto es,car
pintaroa.cnpaagradoa 2 la construccién o arreglos de barcos. In-
cluasd ss construy$, en 1796, en el .astillero portefio, un bergan-
tfn. En 1790, funcionaban en el Delta 9 aqﬁrrﬁdaraa, los gue prc;
vefan de medera para le construccidn de buques mloatastilla:os'
blncales y a los de Buenos Aires,

Iniciada la formacfén de la flota napdanal, tiene lugar.
'algo nuevo. Escribe Azara en 1801:GL La conatruccién de embarca-

. ciones grandes, sa ha principiedo yé“.,En efocto, en dos nusvos
astilleros que se levahtaron, se inicié como activided regular,la
construccién de buques mayores, para el tréfico de ultramar; El
‘primero de sllos se comenzé a construir el 29 de diciembre de
17963 La iniciativa correppondif a un comerciante de Buanos fAires,
Casimiro Francisco de Nabachea.p&rrﬁiéncargo sé construyd en el
Paraguay, el primer buque grands, una fragata de 470 To. Era,pués,
para nuestro comercio un buque grande, ya que en el trafico del
Rfo de la Plata se utilizaban buques de poco tonelaje,sa causa do
la poca profundidad de los puertos. Este primer buque; que ss llg
mé Nuestra Sefiora de los Doloras (Alias)"La Primerqﬂ,faparege sig
nificativamente vinculado & la 1ugha'ﬁar‘una politica portuﬁfia

Lo Sl e fe p e e g
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progresista, mAs concretemente, a2 la lucha por la apertura del
" puserto de la Enaaﬁad ggalac;onada ﬁ su vez, como la destacsa Ma--~
‘nuel José de Lavarden, a la espiracifin de los comerciantes de Bue
nos Aires, de conter con una flote propia. Efectivamente, Neco-
chea lo hizb conducir” al pusrto de la Ensenada y lo dejé allf
anclado, para'probar asf, experimsntalmente,la bondad de esa puer
to. También se inicié sn la fragata 1s exportacién de taeajo des
‘de ese puarto una vez habilitado. '

D.Manuel Belgrano y la Industria Neval

La memoria elevada el 9 de junio de 1797 por el secreta-
rio del Real Consulado, lLicenciado don Manuel Belgreno, propor-
cions una de. las innumerables pruebas de su extresordinaria visién
de estadista. Refiriéndose a la industria navel del pals, expresas
"Segin mi parecer no hay otro medio que el establecimiento de fé- -
brices de lonas de toda especie, jarcias y cbrdelariaa,, en esta
Capitel y en Montevideo. Sin esto, jeméis podr& llegar la navega=-
cifin a que hemos dado principio, al estado florecientes de que es
cap8z pues, V.S.,sabe lo caro de las lonas, jarcia y cordelerfa
que se tree de Europa, aln en circunatanéiaa tranquilas de la paz}
. ala verdad, estfe son los Gnico- renglones que nos faltan para la

.canstruccién y habilitacién de buques.” '

£n muchas de sue memorias, sigqus D.Menuel Belgrano in-
sistiendo sobre 8l tema del comercio y la industria, inclinando
sus preferencias por la marinamercante nacional y la industria na
~val. E1 29 de enero de 1806,'c6n motivo de celebfarse uno de loe
certémenes plblicos de la Escuela de Nadtica, Belgranoc que fué uno
de sus principaleap@omotorea,'pronuncig un discurso, sh cuyo pd-
rrafo mfs importante destaca: . '
PesssvesY por Gltimo conocida la necesided de embarcaciones pro-
pies para exportar nuestros voluminosos frutos se levantan asti-
lleros en las mérgenes de loe rfos Parand, Paraguay y Uruguay-pe-
chéras del Plgta-y ya hemos visto que surcaban en aué aguas hbrqg
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sas fragate y otros buques que llegasron a Europa para Ber admira
cibén del extranjero, por sus exquisitas maderas y algunos por su
elegante construccién."”

2 - La construccién naval en el siglo XIX

En este esigloc la primera manifestacién referida a la in-
dustria naval aparece en sl Telégrafo Mercantil, el 10 de octubre
de 1802, donde informa de la salida de la Fregata %ia Primera®, a
qua se hizo rgfarancia, dal_Pugrto del Calleso para Cadiz, condu-
tiendo un importante cargamento de productos y 750 mil pesos
fuertes de cuenta del Rey y 850 mil de cuenta de particularses,o
sea,un velor de més de 1.600.000 pesos. Buena debfa de ser su:
bonntrucc;ﬁn cuando se la utilizaba en una vi{a tan diffcil como-

. 1le .del Cabo de Hornos y 88 le confiaba un valor tan grande.

Aluear€1en abril de 1803, escribe: "Fuera de los barcos
propios de la navegacién de este famoso rfo, lanchas, bergantines
.y otros, se han construf{do recientemente en el Paraguay, varias
fragatas hasta de SDU'Tn, que pueden competir con las mejores, y
exceder a todas en lo exquisito. . de sus maderas, comparables sé- .
lo con lea celebrades del Brasil, Guayagquil y Habana,”“camo son sl
"cedro, el lepacho o jaxibo, el veraré, preferibles el primero; el
‘ tatend, inestimeble para curvas y elepeterely pare arboladuras".

Segdn Miguel Laetarria{1§bian escribfe en Espafa en 1804,
el nimero de embarcaciones construfdes,entre mayores y menores,
se elevaba ya a 70. Estas cifras nos revelan la importancia que
adqu;rid la industria naval del pafs en manos de una década.

: 13

Dice Fé&lix de Azara/ﬁue, ademés de los buques construfdos
en el pafs,se adquirieron por los comerciantes del R{o de la Pla-
ta otros 42 buques mayores. Estos datos pos den a conocer sl gren
dosarrollo gque habf{a  alcanzedo la flota nacional.

La construccién entre 1798 y 1801 de nueve buques meyores,



& los que deben agregarse otrous siete que esstaban en construccidn
en 1801, constituys, indudeblemente, la mejor prueba del
desarrollo de una flota nacional de ultramar de la é&poca.

Resta establecer la importantia alcanzada por la flota
naéional a comienzos del siglo XIX. Segln se ha dicho, la flota
comprend{s,al comenzar sl siglo, una cincuentena de barcos. No s®
ccnoce 9l tonelaje pero para eprecier su importencia, quedé el re
curso de confrontar su ndmero con el total de barcos entrados y
salidos en los affos de 1802 a 1805.

NUMERO DE BARCOS DE ULTRAMAR QUE ENTRARON
Y SALIERON EN LOS aANOS DE 1802 A 1805.

aNos BUQUES ENTRADOS  BUQUES SALIDOS
1802 188 169

i . ..
1803 100 102
1804 157 . 83

1805 136 92

A la luz de estas cifras podemos comprobar que la impor-
tancia de la flota nacional, a comienzos del siglo XIX, exa consi-
derable. La existencia de una flota de importencie constituye, =a
suU vez, el mejqr fndice del desarrollo de una orgﬁnizacidn comer=-
cial macional, independiente de la de Espafia o del extranjero.Vin
culado a la creseidn de esta organizacién comercial irddependiente
se halla otro hecho significativo. La primera tentativa de la na-
cionalizecién del saguro-madianta,la creacidn de una compaffia de
seguros mar{timos, "La Confianza", el 7 de noviembre de 1796, por
iniciative del comarciénta de Buenn& Aires, Julian del Molino To-
rras. Da buena couenta de la fntima relecifn dua aexiste sntre es-
tos procesos, el hecho de flgurar en su primer directorio Tomés
A. Romero, "pionner™ de la creaciébn de ‘esa organizacifén-comercial
naecional, y Necochea a quien segin se ha dicho correspondié la i-
niciativa de la construccién de barcos de ultramér._ﬁa preciso

\
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dastabar que esta compafife de seguros marftimos constituye la pri-
mera sociedad por acciones que existié en el pafs, Unffanémano do-
rivado del surgimiento de una flota nacicnal fue la iniciacibén en
el pefs, de la)ﬁgfeﬁanza de néutica. "Apenas comenz6 este comérpio
~-dice Cervifio-/a poseer navegacién propia se advirtid la carencia
de pilotos y la imposibilidad de tenarlos; se nots también que
ein ellos era impoaible formar una maring mercentil; esa conside~-
racién inflam6 el seno del Real Consulado vy se ecord§ establecer
una Academ{a de Méutics dbtandola dos masstros que enspﬁaéan esta
ciencia gratuitamente™. .

Le academia surgid de una necesidad socialy’ prusba dé (-8
llo es 8l hecho de que fue precedida de una escuela de .nfutica
privada, fundada por Jusn Alsina y que estaba en funcionamiento
en 1798, aunque 5610 con tres alumnos. La Acadsmia lnaugdrada 91 R
25 de noviembre de 1799, contaba a comienzos de 1801, con 15 a-
lupnos, que ee elevaron a diez y seis en 1802.

(15) ) 2

figuel Lsstarrig/escribfa, en 1804,quesus egresados "hi-
jos y allsgados de los emprahdadoréa que ensayarcn sl comercio
directo en Africa... ysa nauababan de pilotines” y segin Belgrano, .
a comienzos de 1806, “dirigen con acierto buques que giran a la
Europa, al Africa, a les Antillas, a los puertos de .une y otra A-
mérica™. )

Le Academia Néutice fue complementada por una escuela pri
vade de ensefianza del francés, fundada en snerc de 1802, Este he-
cho, aparte de su significedo cultural ds. conocimiento del idio-
ma como un medio de posibilitar el acceso a la cultura francesa,
encisrra tembién un significado econdmico, pues el francés era un
idioma comercial, por lo que su ensefanzae, lo mismo que la del in
glés, formaba parte de los conocimientos que ee impartfan en las
escuelas néuticas de Eepafia y como en la Academia Néutica no se
ensefiaba ningunec de estos dos idiomas, puede considararse, en
ciertc modo e la escusla de idioma francés como complementaria de
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la Academia citada., En un informe fachado en fMadrid el 31 de
diciembre de 1%%5 el ya citado Lastarria anuncia la existencia de
dos astilleross /Muno en el puerto de San Joséph del Paranad hacia
sl paralaslo del lago Iberd y otro en La Villeta, sobre la ribera
del Paraguay; a seis legues escasas aguas sbexo de la Asuption -
y trescientas leguas distantes del mer desde donde baxan boyanfea
las fragatas que all{ se construyen y pueden laé-mismas aguas, en
tiempos de creciente llevar havios hasta Montevideo. Otros cronis
tas refieren que a principios del siglo XIX, Corrientes y Para-
guey eran famosas por sus astilleros donde se canstrufen embarce-
ciones para el tréfico fluvial y riberefio y navios de ultramar.
Asf se ha sostenido gqus hasta muchos afios despuéfis de la Indepen-
dencia elgunos de lda bearcos salidos de los astilleros de Corrien
tes surcaban el qpéano sirviendo al comerciocon Europa.

En 169 Gltimos affos coloniales ?uéron famosos los astille
ros del acaudalado comerciante José& Marfa Durén, ubicados en Co-
rrientes, sobre la ribera del Paranéd en la ensenada de la bateria,
donde se empleaba a uecinba y esclavos avezados en la artesania
naval. De sste esteblecimiento salieron buques que navegaron los
rfos Paranf y Paraguey, transportendo toda clase de productos.Por
su gallardo porte marinero fue la "Itati{"™ la més famosa deo las
embarcaciunaa‘cqnatruidas. Durén constribuyé generosamente a la
expedici6n liberadora de Belgrano, con bugues, belsas, provisio-
nes y dinero, y donando al E€stado la "Itati®, tasada en tres mil
duros.

Entre 1804 y 1809, se registran los siguiantaé Oparafios
de la construccién navaels 1 constructor de buques, 1 meestro csar-
pintero, 24 carpinteros de fibara, 5 chapiros (eserradaros), 20
dqlafatas, 1 eprendiz, 1 desflocador de filéstice para hacer es-
topa, 1 trejinista con un bote y una tienda de bater{a (Ferrete-
ria naval), un carpintero maquinista (constructor de cabrestentes
para anclas), 1 masstro herrero y 2 herreros, 2 maestros botercs
y 11 boteros, 4 veleros, 1l relojero de maestranza (cronometrista)



y 1 ssstre de marina.

Reglamanto pare la construccidn de barcos.
El 25 de setiembre de 1810 la Primere Junta de Gobierno
comunicé al capitén del Puerto de Buenos Aires qus todos los soli

citantes de permisos pare construir barcos debfan hacerlo con la
condicifén de poder llevar dos cafionee de proa, del calibre corres.
pondiente a la fuerza (resistencia) del buque y sus dimensiones;
esta condicién la determinaba ol Masstro Mayor de Ribera . Se de-
bia soliciter licencie para botarlo al agua y se hacfe una inspsc
cién previa. Con anterioridad habia que presentar los planos del
buque para obtenar la aprobacién del Maestro Mayor. En esta é&poca
ocupaba dicho cargo Vicente LLanusa, deastacado en la Ensanade de
Barragén. '

En sintesis, podemos decir que la flota nacional era una
realidad sl comenzar el siglo XIX, qus bercos argsntinos, algunos
de construccién nacional, fabricedos con materims primaa casi to=-
talmente del pafs, piloteados por marines argentinos, instrufdos
en nuestros propioe institutos de ensefanza nAutica, recorrieron
la mayor parte de las rutes oceénicas del mundo. Incluso los na-
vics rioplatenses se lanzaron, con pleno éxito, a la guerfa de
corso contra los inglaséa. El 23 de julio ﬁa 1805 salieron de fMon
. tevideo dos buguee corsarios. Uno de elloa,'an doce expediciones
a las costas del Africa, apresd cinco fragatas inglesas y sl otro
también en las costas del Africa, logré el apresaemiento de tres
fragates y un bergantin, todos ingleses. Un tercer buqus corsario
se apoderé de un bergantin inglés.

La existencia de una flota propia constituye la mejor prue
ba del desarrollo de une organizacifin comercial independiente,es
decir, constitufde por comerciantes rioplatenaea que trabajaban no
a2 comisibén sino por su prnbia cuenta, con sus propios capitales
que amplisban con compras a créditos, con sus propios barcos, es
decir, que no ee limitaban a un comercic pasivo o sedentario, o

868 a ssperar a que los comerciantes extranjeros trajesen laa
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mercaderfas .de importacién y se llevasen los retornos, sinoc que
gse lanzaben a un comercio activo, a la blisqueda de nuevos merca-
dos, @ le obtencién de los me jores pracios posibles por loa'pro-
ductos de exportaciéne. '

Artesanos naveles de la Escuadra delAlmirante Brown.

La escusdra que al mandc de D.Guillermo Brown realizé la
campafie triunfal de 1814 determinando la cafda de la plaza de
Montevideo, contabe entre el personsl embarcado la siguiente do-
tacibén de maestranza: doce carpintercs y disz aagundua'carpinte-
ros, oncte armeraos Yy diez meestros veleros, en total cuaranta-y
tres hombres de maestrenzea sn vainte buques.

Por recomendacién del Capitén de Navio Ramsay, en esa 6po~
ca &8 procedié al monteje de once caficneras. La construccifn se
hizo bajo la direccién del Maestro Mayor Carpintero Angel Pita y.
baja la inspeccifin del Coronel Azopardo. Los cascos se colocaron
sobre gradas en los sstilleros de la ribera en el lugar hoy deno-
minedo le “Vuelta de Rocha™ y en otros situados en el bajo, & la
gltura de las actuales calles de Independencia y Cochabemba.

Ademés de loe meestros Angel Eita y Pedro Boll, que sran
espafioles, intervinisron en esta obra los constructorss navales
Carlos Sibello y Tomés Amigo,g enoveses; Gste dltimo fundador de
un establecimiento que construyé excelentes ambarcaéinnasa A finea
de noviembre de 1825 fueron terminadas las once caficneras, construfe —
das en dos o tres meses, quedando listas para montar de ‘1 .2 2 pis~ -
zas de artilleria. |

Otros antecedentes histéricos del siglo.

No obstante conter con los limitados recursos que-aﬁ all
1825 podfie ofrecer le regidn, D. Pabla'Soria, antiguo vecino de Ju~ -
Juy 9 gran propulsor de la navegaciédn del Bermejo, construye en la _ . ._
Junta de Sen. Franciaco, en pleno bosques, a 8 leguas al sur de Orén,
un barce con 52 pies de ealora, 16 de manga. 3y medio de puntel ..
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y 2 canoas pesra llenar mejor las necesidades de la navegacién. _u;;
Listo ya, sali6 del astillero el 15 de junio de 1826, llevando _
20 tripulentes y de carpamsnto, entre otras productos: 80 arrobas
de tabaco criollo, armes y viveres, La axpedicién conténud con to
da éxito haste llegar al rfo Paraguay, pero en eatallugar fué
retenida su embarcacién por orden del dicbador Francias,quien ar=-
bitrariamente mantuvo a Soria en prisién. ‘ '

En el offo 1825, es trafdo a Buenos Aires el velaro"DRUID™
en un astillero del Riachelo se lc arma e instala la méquina a va
por y efectuados los primeros ensayos con resultado satisfactorio,
en noviembre del mismo efio, realizdé un vieje por el Rfo de la Pla=-
ta, mlcanzando el Puerto de San Isidro.

En 1829 entren por primera vez en Buenos Aires, 41 Buques
de bandera sarda, sobre un total de 143 norteamericanos y 132 in-
gleses, aumentando constantemente su ndmero hasta llegar en 1844,
a 146 barcos de aquella bandsra, sobre unos 584 entrados al puer=-
to. Con esto se promusve la instalacifn de nuevos astillercs en
. a1l Riachuelo as{ como en Campane, Corrientes y Concepcién del U-
ruguay. Lea influencia ejercida por el aumento de los barcos ita-
lianos y la fundecifn de nuevos astilleros se pone de manifissto
por la nacionalidad de los constructores ﬁaualea. As{ resulta que
por el affo 1880 trabajeban en la VYuelta de Rocha 44 nativos de
Verezze, 31 genoveseas y 8 espafioles.

Corrientes s Itati posafan acraeditados astilleros que u=- .
tilizaban las excelentes maderes abundantes esn sue bosques y en
los del Chaco.

Les jévenes correntinos de la primera clase social, se
dedicaban a la profesién de ctonstructor naval, llegando algqunos
a adquirir gren prestigio y scbresalisnfio enfra ellos el Brigadisr
General y Gobernaedor D.Pedro Forre.
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faerré se habia formado en Corrisntes,bajo la direccién
del constructor naval Silvestrs Mayol; tuvo sigmpre gran orgullo
"por la profesidn que habfa adoptado y que habfa sido también la
de su padre; cuando Roses se referfe al brigadier,le llameba ™“El
Calafata Ferré"”.

Los azares de la guerra ciﬁil,la obligaron a buscar re-
fugio en territorio brasilefio,radicéndose en San Bor jes,pusblo
sitouddo sabre las mérgenes del rio Uruguay.

£l hombre plblico Bse puso inmediatamente a trabajar, inste
lando un taller y con el traje de trabejo de carpintero de ribera,
desde sl alba haste la puesta del sol,no ebandonaba su labor. A
su lado y con su ejemplo ss educaron los correntinos y brasilefios
que desde entonces proveyeron las embarcaciones para la navsega=-
cifn del rfo Uruguay, y el arte aquel, tomf6 un desarrollo notable
con un obrero tan distinguido al frente.

Cuando el ejércite del General Urquiza ab;id la campafia
contra Buenos Aires, Ferré fue el encargado de preparar el pasaje
del Parend - en el Diamante - coleborando con su inteligente ac-
ccién al triunfo de la guerra declarada a Rosas. Bajo su direccién
88 construyeron las balsas y puentes flotantes,en cuyos elementoe
se trasladaron de una a otra orilla las tropas y partrachbs de = -
guerra. "Las balsas eran capaces de contenesr en sus recintoe cir
cundedo de une sstacada,cien caballoa_“.(IT).

En 1841, José LAzaro y Juan B, Craviotta instalaron sus as
tilleros en la ribera del Riachuslo, destacéndose en ls construc
cifn de Balandras,Pailebotas, bergantinas y pataches, estos Glti
mas carecter{stices embarcaciones para aabotaje.

San Fé,situada sobre el caudaloso rfo Parand,ocupaba
un lugar de primera fila por le cantidaed de sus astilleros.Lina
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Beck Bernard, en su obra "Cinco affos en la Confedracién Argentina™
obeerve: “En Santa Fe ese construyenlas me jores goletas de la cone
federacién y sus constructores pasan por ser los mé&s hébiles. Una
de las actividades comercimles de la ciudad, consistse en la venta
de curvas y tablonas de maderas de que hacen provisidn en los bos
ques cercanos.” Mart{n de Moussy que ulajﬁ_deada 1841 a 1859,(187
menciona como caracteristica destacada de la industria santafesina
las embarcaciones que se construfan en sus carpinter{ass de ribera.

En 8l afo 1847, uno de los més ilustres de nuestros préce-
ree navales, bastante olvidado por cierto, el capitén de Luis Pie-
drabuene contando a la sazfin 86lo catorce afios de edad, en extra=-
ordinario alarde de vocacién y capacidad marinera construye en
Carmen de Patagones, por sus propias manos, una embercacién apare-
jada a Cuter, con le que navegd sl rfo Negro, cruzando sy barra en
viaje al Rio.tolorado. Con 8l "tsporae™ naveqd & lo largo de las
mares del Sud, explorando las costas patagbnicas. MAs tarde, des=-
truido el Espora contra la costa de la Isla de los Estados, Pies-
drabuena sn ona nueva proeza construye un mes sscaso UN NUevo
cuter, el "Luisito® de 18 toneladas, con 35 pies de eslora, 13 dea
menga y S de puntal. El1 barco contaba con un solo palo arbolado
con vela trapszoidal.

En 1848 se fundan los astilleros de J. Badaracco e Hi jos,.
establecimiento donde continuaron trabajando durante 34 afos (has~
ta 1882) en que se trasladaron a un nuevo y amplio local.

Por sl affo 1850, en la playa que ss extend{a a lo largo
del Paseo Colén, a la sltura de la calle Independencia se constru-
yaron bajo la direccién de Tomas Amigo, entre obres embarcaciones,
dos hermesos buques: "El Africano“y"El Pirata”™ y el pailebote
*Juan Primero", que hicieron una larga campafia de navegacién sobie
el litoral argentino. ' ’

Adquiaren grnn'praatigio, por esa misma époce, los aesta-
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blecimisntos navales de Eduardoc Magne y los de Pedro Mans. £n
1851 bajo la direccién de D. Eduardo Hopkins, fueron construido
en el Tigre dos cascoe de hierro de poco calado, con mAquinas de
Vapordb‘lz CV, denominadoss "Asuncién® y "Yerba", Este (ltimo de-
be aaf el quse al mando des Tomas J.Pagelnavagé por el Parand y ra-
monté el Bermejo, llagandb hasta Pampa Bilanca, a 25 leguas ds 0-
rén; en el afio 1854,

En los telleres de Tagliaferre y Cadelego se construyé en
1857 el vapor rio Berme jo de la Marina de Guerra, en 8l que sieste
_affos més tarde fue reparado en los astilleros de D.Fedarico Roibon,
situado en Corrientes sobre la Ribers del pusrto, frente a la ca-
1le San Juan. Entre otres excelentes obras de Tagliaferro y Cadela-
go pueden citarse: ‘el™Busnos Aires" de 80 Tn.; Los vaporcitos "Al-
fa" y "Primer Argentino® gue navegaron por el rfo Béfmajo; el
"Choel-Choel"” y sl "Guillarhq Tell". Alfonsgo Girot, instelado con
astillero en la ciudad de Corrientes desde 1855; contruye en 1857
el vapor “"General Urquiza" de 83 cuartas de largo y 12 de manga.

_ £n 1857 varios vecinos de Salta formaran una socieded pa-
. ra naveger el rfo Ba-r_maju. El Capitah de Fregate D. José Lavare=
llo, practicé los estudios y, en las cercanfias de Orén, diriqgié
~la construccién de un barco que bautizado con el nombre de"Zenta®
‘la sirvié para explorar el rfoc en tode su curso y hacer un viaje
hasta la ciudad de Parand, donde dicho cepiten Lavarellc hizo
oaonstruir otra embarcacién llemada "E1l Explorador®; estos barcoaag
pe dicioneron juntos sl rio Bermejo, naufragando "E1l Explorador"
a pocos dias de viaje, por haber chocado con un tronco, regresan-
do los néufragos en el"Zanta" que se llevaba a remolque.

Por el afioc 1860 el capitén Lavarello, en sociedad con el
seffor Cabal, de Santa Fe, firmaron un contrato con el Gobierno da
la Confederacién, para explotar la navegacién del rfo Bermejo.
Compraron la méquina del vapor "Corza" que se habfa incendiado, -
fectuando su montaje en el nuevo vapor "Gran Chaco", que hicieron
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construir en Santa Fe, y cuyas dimensiones eran 125,82 metros de
esloran, 8 de manga, y 1 de puntel y 650 Tn de porte.

En 1862, un sefior Arce, natural de Bolivia y Diego Ceba-
llos, nativo de Salta, hicieron construir sobre la margen deracha;:
del rf{o Bermejo, doce leguas al sur de Drén, tres chatas grantas '
con proa como ds balleneras y otra completamente 6uadrada, todas
con arboladures y movidas a remo. En estas chatas y dos jangadas
construfdas con maderas fuertes del Chaco, condujeron cueros y
suslas a los pusrtos del Litoral, a donde llegaron a fines de no-
viembre de 1863 después de tres meses de navegacién.

Alrededor de 1870, DO. Juan_Joaé Mendez, propisestario de un
importante comercio de consignaciones, funda la primera linesa r8-
gular del Parané, con los vapores "Taragli®™,™ Guarani" y *Goya"“,
con los cuales ss unfan los pusrtos de Asuncién y Buenas Aires.,
Mendez era hombre de grandes iniciatives y extraordinarias sptitu-
des industrialess invent# y experimentd distintas extructuras de
quillas buscando soluciones que hicieren rendir mayor estabilidad
a los cascos, mejorando la velocided de los barcos con vistes a la
construccién de los barcos de ultremar. Sermiento lo bautizd “el
Fultow“Cnrrqntinn', atribuyendo el triunfo de sus fuesrzas en "Don
Gonzelo”, a las ambarcacionaa suministradas por el taller de Men-

dez.

Los astilleros instelados en los bajoe ds San Telmo se
vieron obligados a emigrar por el efio 1869, época en que se cons-
truyé el viaducto del ferrocarril de Le Boca y Enseneda. Lo mismo
ocurrié més adelante conlos astilleros situados en La Vuelta de
Rocha, al construirse en 1878 el mMuelle, instaléndose alqunas an
la margen opusste del Riachuelo. -

Segin ee ha dicho,desde los principios del siglo XIX se
fueron radicando en lae maArgenes del Riachualn, importantes eata-
blecimientos navalaa.'ya an 1825 aexist{an en La Boca y Barraces
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talleres navales de avanzada capascidad técnica entre los cuales
se destaca sl que efectud la transformacién del velero "Druid"®,
en un barco s motor.

A medida que el pafs fue avanzando y deaarro;lando su in=-
dustria, fudronse ampliando y parfecclonando las instdaciones de
sus telleres naveles, mejorando sensiblemente su mano de obra.

Entre los eatabLacimianfha de mayor jarargquia se distin-

guieront

Astilleros de los hermanos Schwartz: En 1863 los hermanos
Schwartz instalan el taller naval y herreries mecénica méAs impor-
tante de la época, en sl que se-construyaron barcos a vapor, calde=
ras, ruedas de tranvi{as y otres maquinarias industriales y agrico-
las. El mayor de los harmanoé,Felipé Schwartz, ae habfa iniciado
en la profesién de maquinista promediandc en el afio 1859, en el
establecimiento de Tomas Harkneba, constructor de buques.

Su planta industrigl instalada con gran amplitud se levan-
taba sobre un terrsnpo de 10.000 m2 situado en la calle Sequnda De-
fensa N2 3769, frente a la quinta de Lezema ocupando ung superfi-
cie cubjerta de 6.000 m2. '

En este astillero se construyd el vepor"Ventura®™ por cuen-
ta del progresista hombre de empresa y pionero de la navegacibn
del interior en la Argentina D. Esteban Rams, para efectuar la ex-
ploracién del rf{o Saledo ds Santa Fe. Se construyeron ademés: ol-.

""Santa Lucia™ y catorce boques de distintas dimensiones y calados.
El taller contsba con magquinarias de primera categorfa yﬁeataba
dividido en coatro secclonestajustaje, caldererie,fundicibn y la
cuarta de chapas, cajas da hiarrd, etc.; ocupandoc un personal de
180 hombres. Tenfa un gran plantel de maquinarias, movida por mo-
tores gque sumaban unos 30 HP y su activided faebril se desarrolla-
ba en una variads serie que comprend{a: calderas, barcos de vapor, "



~58-~
plantes completas para la industria del aceite, pare f8brices de
fideos, juegos de rueda para tranvias, méquinas diversas industrias-
les, ete. En ol afio 1889,'Schmartz fundé una compafifia pars slaborar
hierro galvanizado con un capital de 300.000 pesos.

EX taliergge Fader y Pefia acraditado astablecimiento de
conastrucciones navales y mecénica gensral, fua fundado en 1863, y
daba ocupacién a més de 100 hombres, paseyendo 35 HP de fuerza ma-
triz. ' -

Sociedad Progreso Argentinos En el affo 1865 se inagufaron
los astilleros de la Sociedad Prograsd Argentino, establecimientcs
muy bian.aqunmmma,_cuya-1natalacidn requirié un gran aporte de ca-
pitales argentinos. Esta magnifice empresa ; no-obstanta eus amplias
perapactiuha,fné condenada al fracmso por la politice del gobisrno
* de esa épocq, que ademés de no prestarlse ahoyo dicté disposiciones
-aduanaraa_qua gravaban & los lingotes de hierro y bhapa, principa~
lee materias primas empleadas para la construccién naval, con un
derecho de importecién de un .25%, gravamen que se extendfa a todos
loes demds elementas naecesarios que no produc{a el pafs.

La misma contribucién aduanera debf{a satisfacer el combus-:
tible que consumia, sin contar con que toda méquina o buque impore
tado entraba libre de derecho. A pesar de tales desventajas estos
astilleros llegaron & construir un gran ndmero de vapores, entre
allos: "El Iniciador", "La Argentina®, "Ei'Taja“, "El Quinto®,

*El San José", "El Eusebita¥™, y muchos otros, aptos para cargas
gensral y pasajeros.Construyeron ,también ,numerosos barcos a vaela.

Estado de la Industria Naval segln la Memoris del Ministerio de
Guerra y Marina. -

Intareaantea‘datos nos suministra la Memoria presentadsa
en 1866 al Congreso Nacional por el entonces Ministerio de Guarra
y fMarina, en la cual se dice: "Astilleros de construccifén exis-
tentas hay 33; maestros conétructorea hay 523 oficiales carpinta-
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ros de ribera y de banco hay 189; masestros calafates hay 33; ofi-
ciales calafates hay 102; herrerfas con taller ebierto hay 13ja-
serradaros hay 30..e. Se han construf{do bugues de maderaj un ber-
gantin goleta de 60 Tnj3 13 goletas que pesan 325 Tni 23 pailebo-
tes de 619 Tn; 2 balandras de 40 Tni 2 queches de 30 Tn; 18 ba-
lleneras de 132 Tn} 2 faluchos de 14 Tn; més de 75 botes y 32
canoas, habiendo hecho uso pare su conatrucdidn de maderaa fuer=-
tas tales como urunday, algarrobo, quebracho y lapacho, proceden-
tes del Paraguay, Chaco, Corrientes y Santa Fe; empled&ndose tam-
bien en las obras finas de ellas, pino, rcble y fresno, procedan=
tes da FE.UU. , Hamburgo y Rusia”. "Se han construfdo buques a
vapor de hierro en el taller del inganiaro D+ Guillermo Sherman,
un vapor llamado"Lincoln" =de ruedas- de un porte de 150 Tn. de
registro, 105 pies de largo, 12 piéa de manga y 7:'ds puntal. En
este taller ee renové el vapor de guerra"Chababucaﬁ. En el tallsr
del ingenisro Juan Marshall, se han congtruido bugques de hierro
con miquinas de vaporj dos vapores, uno llamado “"Tala™, de 95 piles
de largo, 15 pies de manga y 4 y medio de puntal, con ruedaside
26 ceballos defuerzaj otro llamado®Elsna™ con una ruede des 75 pies
de largo, 16 piss de menga y 6 y medioc de puntal, fuerza de %12
caballos. En este taller fue remachado el vapor "Lila" venido de
Inglaterra en secciones. También fue renovado deede laquilla el ve-
por "Proveedor™ y reparados en sl mismo taller los vapores "Castor"™,
"Polux®,"Leprai®,”Ibicui®, "Espigador" y “Estrella del Norte",
*En ol taller de James Kodge se contruye actualmente. un vepor de
hierro, inclueo su méquina,bméds- materiales, cuyas dimensionas
son de 105 pies de largo, 90 de quilla, 15 de manga y 7 de puntal,
con fuerza de 40 caballos,que lleve el nombre de “Adela". En este
establecimiento trabajan diariamente 30 hombres entre ingenieras,
waquinistes, caldesreros y madstros herreros®,.

D. Tomés J. Hutchinson, consul brité&nico en Rosario de San-
te F6 que viejaba,en 1866, anota que en La Baca, schre ambas mérge-
- nes dal Riachuelo,sl embarque y desembarque de cargas, como as{ le
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construccién de barcos y‘raparécinnas se hacen en gren escala y
actividad.

La memoria de la Capitanfa del Puerto da; afo 1869 da
cuenta de la existencia en la zona riberefia del Riachuelo, de 52
astilleros con 671 operarios de las més diversas ramas de la cons=
truccién aaval, -

Dtro hacho gue hay que destacar es que 8l 13 de enero de
1879, 400 propietarios de fébricas de La Boca y Barracaes elsvaron
un memorial al Gobierno de la Nacién alegando que en sl affo 1873
habfa en funcionamiento en osta zona mAs de 300 astilleros, ocu=
peando alrededor de 800 hombres, entre artesancs y obreros estables.
Que la activided de estos astilleros habfa fomentado la radicacidn
de un considerable ndmero de talleres aubsidiérioa, entre los cua-
les habfa. 8 fébricas de velas con ochenta a cien técnicas e igual
nGmero de obreros estables, broncerfias, herrerfas con 150 artesa-
nos y 150 peones, etc.Se hacfian solidarios con los constructoras
navales y solicitaban al gobierno la sancifn de medidas de apoyo
y fomento indispsnsable pare impulsar su desarrollo progresivo.

No obstante el némero representativo de las firmantes y las razo-
nes expuestas, el Gobierno Nacional no adoptd ninguna medida ante
el derrumbe de esa importefite fuente de trabajo y positiva conquis-
ta para la economfa, la técnica y el progreso dal pais,

Tel como se expuso anteriormefhte,en sl afo 1882, a 34 afios
de la iniciacién de sus actividades, J.Badaracco e Hijos dejan su
viejo taller para instalar un nuevo 8 importantse establecimiento
en la Ribera Sur del Riachuelo, con 320 operarios. | -

Allf se construyeron , hasta 1890, mé&s de 400 embarcacio=-
‘nes de cabotajse. Inauguraron las obras con la colocacién de la
primera quilla de hierro, y tres afios m&s tarde.(1885) se realizf
8l lanzamiento dal "primer Argentino®, hermoso buque a vapor de
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1,000 Tn., que fue uand;do despuas a Chile. Este astillero dio el
nombre a la parte del Riachuele denominada "La Vuelta de Bayara-
cco”, en la curca que forma 8l rfo eptre las calles Daniel Cerri
y Del Velle Iberlucea.

En 1882 comienza sus actividades el establecimisnto naval -
dalleyd Argentino. Insatalado en la Boca del Riachuelo, 88 inicid
con un capital de un millén de baaoé , Teuniendo a varios talleres
sgrupados y ocupando unos 300 operarios. En el ee construfan Y To-
paraban barcos de hasta 600 Tn. ' '

Don Juan Berisso, destacado hombre de empresa se establece
por los sfios 1882 al 83 en la Boca del Riachuelo, con un gran ta-
ller mecéinico y astillero, dotado de importante magquinarie y nume=
roso personal, provisto este Gltimo por el gran mercado de mano de
obra eepecislizede que ofrecf{an los barrios de la Boca y Barracas.
En este astillero se construyen los vapores "El Alfredo®, "El Di-
rio", "El Antonito®, “El General Mansilla" y btros y los pailebo-
tes "Bella Victoria", "Nueve Catslina®™, "El Elegants™, "La Bonite",
"El Antonio®™, "La Nueva Maria* y otros. -

Se reparan vapores y velsros y conatruyen buena cehtidad
de embarceciones menores, fabricando gran cantidad de calderas y
magquinarias de tode clasae. ‘

Berisso fundé también una Compafifa Marftima Argentina, con
cuatro barcos de ultramar, denominados "Sei Amici", "San Giovanni®™
'G;ovina Carlo®™, y "Principe di Napoli™. '

Coenso de 18871 En el censo levantado el 15 de setiembre
de 1887 se anota la existepcia de 23 velerfaes de lona, instaladas
en el Bearric de le Boca. ‘




III) El siglo XX v los mastilleros arasntinocs.

No es el caso pitar todos y cada uno ds los astillsros
7Lqua actualmente hacen posible situar la industria naval argentina
como una realidad nacional. Lo importante es conocer su existen-
cia y los esfuerzos que demanda y demandaré colocarla al par de
las grandes industrias del pais.

Por ello, en apretada si{nbesis, se expondré& la ndmina y

principales caracterfeticas de los astilleros existentes, exten-

- diandonos un poco més en los dos principales del pafs: uno esta-
tal, el Astillero. Rfio Santiago y el otro privado ,ASTARSA.

Astillero R{o Santiego;

A.R.S. 88 la sigla que distingue al astillero més impor-
tante del pafs: el del Rfo Santiago, sito en Ensenada, en la mar
gen izquierda del rfo que le da su nombrs. Dista 50 Km.,aproximsa
damente, de la Capitel Federal e integra la Emprssa "Astilleros
y Fabricas WNavelss del Eatadnﬁ.(AFNE), dependients en la actuali
dad del Ministerio de Defensa Nacional (hasta haca muy poco lo fué
de la Secretarfm de Marina), '

En 1910, Vickers Armstrong, el prestigioso astillero in-
‘glés, deposité 100.000 pesos oro como garantfa para la constru--
cci6n de un astillerc militar en Rfo Santiego. El sstallido de
la primera guerra mundial melogré esta operacidn.

Luego, en 1938, el entoncee Ministro de Marina, designd a
tal efecto una comisién que, en colaboracién con 8l personal de
dragas del Ministerio de Obras PGblicas de la Nacién, hicieron rea
lidad la dérsena de alistamiento, utilizando al par al material
de las excavacionss para rellenar iaa terrenaos de la costa, hasta
alcanzar una alturs de 4,10 m. con el objeto de formarle una de-
fensa, en ocasidn do las grandes crecides. :

-~
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De origen emancialmente militar, deriva lusgo su accién
unilateral hecia la marina mercante, eu hermana sn la paz y en
la gustra. '

Esatd proyectado con un criterio funcionel y moderno. Su
porimetro exterior alcanza las 104 hactfireas; le superficie cu-
bierta as de 80.000 m2. Fué habilitado oficialmente en 1959,aun-
que. ya en 1950 se colocan las quillas a las primeras embarcacio-
nes., - '

El astillero desaenvuelve su accifn en doe plantas: una rg
servada para le conetruccién del caand; la otra parma construccio=-
nes mecénicas y alistamiento.

La ejecucibén del casco sigue un procesoc longitudinal.Las
chapas y perfiles de acero arriban por via terrestre o fluvial.
Se cléaifican y se guarda an depésitos denominados "chilleres™ u-
bicedos en uns amplia playa atendida por gruas méviles. De all{,
mediante dichas grﬁaa pasan al taller de estructuras.

Este conste de una superficie de 130 mte. de largo por 95 ..
mts. de ancho; 5 naves longitudinales servidas por gruas de 5 Tme.
Ilaa'lateralea, y 10 Tm. la central. Allf se cortan, doblan y pre=
paran las chapas y perfiles de acero cuyo armado se efectGe en
las playas de prefabricacién.

Los elemantos as{ construfdos se montan luego en las gra
das mediante gr@as desplazables de 20 Tm. le sala de g&libos y
trazado mide 90 mte. de larqo por 24 de ancho. Dispone de profusa
luz natural y su piso de madera permite trezer el bugque en su ta-
mafio realj sirve psra ejecutar en plantilles de madera las dis=-
tintas partaé del buque que luego hacen de molde pare el corte de
chapa en taller. o -

La prefabricacién se ejecuta ean la cabecera de las gradas.
Sua elementos, de acuerdo con la técnicea moderns, son ceda dia de
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mayor peso, predominando en forme casi absoluta la soldadura e=
léctrica. Una vez torminado el casco se procede a su lanzamiento.
Esta opsracién sumamente riesgosa, constituye la ceresmonia més
tradicional en sl quehacer del astillero. Al casco, cuandoc esté
en plena flotacidn, se lo remolca hasta el muelle de alistamien-
to. ' . :
£l A.R.S. tiens 1200 m. de longitud y cuanta con vie fo-
rree, caminos., gr@as mdviles y, ademés,una grde fije de 250 Tm.
" La planta destinade a construcciones mecénicas y alistamiento dd
directeamente al citado muslle y éetd corsdtuide por las sacciqnea:
mecénica, electricided, cobrerie, carpinteria, fundicién,etc.

El taller de . mepénica permite sfectuar todo tipo de cons
trucciones entre ellas: turbinas, méquinas suxiliares, motores
dieeel, setc.

Paralelo a éate, el taller de slectricidad cuente con tor
nerfe, ajuste bobinado, montaje, sala de prusba, laboratorio,stc.

En le cabecere de la dérsena de alistamiento esta ubicade
la carpinterf{a de ribara. Su zona central se prolonga haste el va
radero de 50 metros de largo por S3 de ancho, donde se construyen
embarcaciones wenores de madera. ’

El taller de fundicién de 102 m, por 5B m. desenvuslve su
cometido mediante grfiasy puente, playa snexa para almacenar mate=-
rias primas, hornos aléctricos para fundiciones de acero, cubila-
tes pere fundicién de hierro, hornos para fundiciones no ferrosas,
néquinas'agpacialaa para preparar la tierra de moldeo, etc.

£l astillero tiene une usina eléctrice propia de 10.000
Kv., plantas para provisifin de aire éomprimido y vapor,. laborato-
rios para anfilisis quimicos y metalogréficos, almacenes, deplsi-
.tos, enfermarfian, oficinas, etc.



Este astillero puede construir, simulténeamente, hasta
aéia bugques mercantes, contando actualmante con un plantel de
2.400 hombres entre los que figuran ingenieros, personal técnico,
administrativo y obreros. £ste plentel puede llegar a superar con
focilidad los 4.000 hombres, trabsjando el astillero a plena ca-
pacidad. _

Entre sus realizaciones pueden ditarsas-lae fragatas anti
submerinaos “nzopérdo" y "Pisdrabuena", barcazas fluviales, remol=-
"cadores, lanches hidrogréficas, embarcaéionaa fluviales de pasajg
roé:tal como el *Ciudad del Parana”, destacéndose entre todas la
fragata "Libertad®" y los buques cargueros & motor de 8,000 Tm., de
porte bruto "lLago Argentino™ y "Lago Aluminé™, y el "Almirante
Stewart™ de 8.250 Tm, €1 petrolero "Florentino Ameghino" ds
10.000 Tm., .- constituye hasta ahoras la.- naves més grende cons-
truida. en el pais. |

Ademés, bajo licencia, sl"Astillaro Rfo Santiago® constru
ye motores diesel "Afne-Sulzer y "Afne-Fiat'de grandes potanciaa..
El primero, de la gerie "Sulzer® cuya construccién finalizé en ju-
lip de 1965. Asimismo 8l "Astillero Ric Séntiago" construyd el mg
tor diesel marino destinado e propulsar sl "Florentino Ameghino®.
Son sus caracterfaticas principales ¢ 5,500 CV a 135 v.p.m.3 dos
- tiempos, simple. efecto; con cruceta; con sobrealimentaciéni diéms
tro de cilindro 680 mm., 3 carrera 1.250 mm.; presién media efecti
va 7,15 kg/cm2; velocidad medie de pistén 5,63 m/sg; consumo de
combustible 159 gr/CVh; consumo de aceite 0,6 kr/CV/h.

Completando eete programa, sa construyen dos motores dif--
sel marinos para ser utilizados en la propulsién dé.un buque care
bonero de 7.900 t.p.b., cuyo contrato ha sido adjudicado al asti--
llero ASTARSA. ' '

ASTARSA .
La sociedad Haneen y Puccini elige para su instalacidn en

A
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.1.927, la marqen derecha del rfo Lujan, en Tigre ( Pcia. de Bue-
naes Aires). Dasde 1.947, la sigla ASTARSA SA, caracteriza a esta
plante que ectualmente constttuys los Astilleros Argentinocs "Rio
de la Plate®™ SA.

Su quehécef as importante.fon un total de 119 embarcacio-
nas conetrufidas hasta la fecha, est4 al frente de la produccién

naval argentina..

. Ocupa un Area de 220.000 m2 con una superficie lindera so=-
bre el mismo rfo, casi equivalente, en la que sst& prevista una su-
perficia para futuras ampliaciones ds este astillero.

Poees una gfadé de hormigén armadc de 165 m de largo, por
22 m de ancho, para buques de gran porte y dos varaderos: uno
de 120 m de largo y otro de 135, para la construccién de bugues
costeros y fluviales. Seis gr(ias de pfirtico sobre rieles-ffibrica-
das an el mismo astillero, atienden quehacer de las gradas. Una
de ellas, la més poderosa, puede izar hasta 50 Tm,

Su sistemm de fabricacidn rasponda a los métodos méa mo-

dernost

"a) Produce elementos prefabricedos de 2 hasta 30 Tn, servido por
un eficiente plantel de grdas

b) Le clfisica sala de trazado se sustituye por una méquina'Taie-
rex que efectla el corte pantogréfico en escala de 1310 median
te una c6lula fotoeléctrica que recorre las lineas del plano.
Casi resulta obvio sefialer que, a lo ya anunciado se aumant'al

parue de phapas; los elementos de transporte:la_calderafn%.al ta

ller de macénica; el muelle des mlistemisnto; una grda flotante de

quince toneladas; la usina elécttica propia; centralses ds aire

comprimido de ox{geno,de acetileno, etc.

Actualmente, su plantel de prodgccidn puede construir, en
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forma simulténea:

a) Un buque de hasta 150 m de eslora, tal como: cargueros de un
méximo de B 500 Tﬁ; petroleros de hasta]iD +008 To y minerale-.
ros de disaﬁa eapacial de hasta 16.000 Tn. -

b) Q'ag‘ embarcaciones fluviales o costeras de 180. m. .de eslora,

Entre sus reparaciocnes y transformacionas m&s importantes

se cusntan las efectuadas en el transatléntico "Autigni" y el va-

por de ultramar "Provence".

Del conjunto de smbarcaciones realizadas hasta la facha

sa deatacan en ordsn cronolégico ¢

19373
1938

1940
1954
19563
19583
1960:
1961
1963

i 19651

19673

El petrolerc de rfo "Presidente figueroa Alcorta™ (2460 TRB)j
Los avisos "Robinaon“-y "Seaver", para nuestra Armada Nécig
nals .

€1 bugque tanque costero "Gral. Mosconi® (1700 TRB);

£1 carguero costero "Atléntico” (1912 TRB);

Un dique flotante de 2.800 To de capacidad;

£1 buque tangue fluvial "Esso Pampa™;

Los buques tanquaa’?lﬁuialea "Esso Paran&" y "Goya";

£l buque tanque fluvial "Hernandarias";

La electrc nave fluvial para trahaporta de 700 pasajeros y
70 automéviles "Nicolés Mihenovich® y el buque-tanque flu-
vial "Shell Guaraeni"; . '
Una barcaza para transpnrta de gas licuado y el farrn-barcoﬂ
"Tabara®; - ' '
Une draga tipo Dustpan de 2,000 m3 par hora.

ASTARSA se mane ja con u1plantal de 1.20C hombres, fﬁcilman-

te duplicables en caso de mayor produccidn.

Otros

astilleros importentes.

Ea interwsante citar utroa atilleros privados de importan-_

cia los cuales, mediante su concurso y su crecisnte actividad, a-
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Piahzan cada vez més la industria naval.dal pais.

Talleres mstalﬁ_g;cos Navales Anglo Arqentino S.R.Ls Desarrolla su
accién desde 1890,

RYAN Astilleros Argentinos S$.A.I.C., cuyas inatalacionaa datan de
19263 .

Astiliaros Corrientes S.A.I.C.F;, en su planta industrial éituada
sobre sl Parand, 6 kms. aguas@®bajo del Pusrto de Corrientes. Atien
de. desde 1958 no sflo. las exigencias propias de las reparaciones

navales de la zona, sino también dedica su quehacer a tremsforma-
ciones y construcciones. Entre estas Gltimas se sncuentran 3 cha-
tas de alije de 300 tdas. con destino a)l Atléntico Sur.

Astilleros "Revello-Penco S.R.L.". ActéGa desdes hace més de 70 afios
‘en la Isla Macisel, sobre el Riachuelo. Posee 3 varadasros y puede

8 jecutar simulté&nemente embarcaciones de carga 0 petroleros dsa haa
ta 1000 Tm de peso del casco, 4 barcazes de 1000 Tm de porte, 6 .
pesqueros y 4 romolcadores. Las contrucciones propiamente dichas
se inician en 1912 con la chata "Magnolia®. -y hasta el pressnte ds

. manera ininterrumpida prosiguen,

Astillero "Alianza® S.A., 8ito en la ribera sur del Riachuelo se %
denomina bajo sse rubro desde 1960 pero, en realidad, dats de 1886 -

en que ss le conocfa comoc Astillero Lucich,

El peis le debe numerosas realizaciones que se inician aﬁ 19086

con la "Angelita Lucich", prelongéndose desde entonces con todo ti
po de embarcacionss tales como el Belizador 560-«8, ejecutado en
1960 y dos remolcadores de reciente construccidn. Ultimamente cons
truyé el pesquero "Sequndo Sombra®. :

~Astillero y Uarédero "Sanchaz" S.RsLe, que inicia sus actividedss
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en 1909 en el partido de San Fernando. Pusda construir embarcacig
nes de hasta 2500 Tm de porte bruto. Tiene una gria flotante de
50 Tm.

~ En el afio dea su craacidn construye - 6 chatas fluviales y en 8l
lapso comprendido entre 1937/39 tiene el orgullc de ser el primer
astillero privado que construye buques ds guerra paras la Armadas
los rastreadores “"Parker®™ y "Fournier". En 1941 gjecuta el yacht

"Margarita”.

£l Astillerc"Mestrina®S.A. que cuenta con un amstillero y varadero
sobre sl rfo Lujan y un taller &n la Capital federal. En 1960 res
liza el buque motor "Espiador 999%. También canstruyé un trasbor-
dador e inmunsrables pesqueros de altura. '

El astillero "Atama™  S.R.L. inaugura su guehacer en 1956 dssen-
volviéndo al propiec tiempo actividades afinss en una filial ins

telada an 8l pusrto de Mar del Plata.

Los astilleros "Costaguta" S.A., cuya actividad se inicia entre los

affos 1952 y 1955, significan la tadlicacién en nuestro pais ds un
tradicional astillero italiano, que data de 1889,

-Astillercs "Ortholan" S.R.L. iniciados en 1906; astillero Domingo
Pagliettini creado en 1917 y astillero "Baader" que data de 1939,

los que,entre otros, se dedican a concretar en madera, acero, plés
tico reforzedo o aluminio, embarcaciones de placer, de pesca, lan
chas para salvemento, turismo de velocidad, patrulleras, etc.

Puerto Quequén tiene @l astillero “"Vanoli®" S.A. ubicadoe sobre sl
ri{b homénimo, Lonstruye desde 1954 embarcaciones de distinto tipo,
destecéndose principalmente las lanchas y remolcadores efectuados
para Y.P.F.

Finalmente, es menester hacer notar gqus en la industria naval are
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gentina la actividad estatal desempefia y ha desempefiado un papsl
preponderante, en aspeﬁtﬂ.an ai campo de las reparaciones. La Ar
mada Argentine -por e jemplo-, cusnte entre otros establecimientos
cont al Arsenal Naval Buenos Aires, que comienze su quehacer en
1879, a orillas del rfc Lujen, en Tigre.

A partir de 1897, se instale en su actual ubicacién, site’
en Dérsena Norte del puerto de Bs.As. Su actividad comprende le re
paracién de las naves de la Armada Argentina; ademés, los buques
mercantes estatales y privados de gran porte. En casos de emergen
cia , atiende las reparaciones dd unidades extranjeras. Sys tallo-
réa, perfectamente equipados, cuentan con 2 diques de carena de
150 y 180 m daﬂlargo, respectivaments ,y elementos de trabajo que
le permiten sbarcar todos los requerimientos relacionadgs’ coh cual
quier exigancia de la industria, situsnodolo en condiciones de cmpe=-
tir internacionalmente, con precio y calided;

La base naval de R{fo Santiaqo (Prov. de Buenos Aires),a-
demés de las reparaciones de las naves de gusrra, atiende los tra
bajos de la flota de Y.P.F. y similares estatales, bgques frigo-
rificos y armadores privados. Asimismo posee diques flotathtes para
reparaciones de emergencia y planteles volantes para las embarca-
ciones que smarran en el puserto de La Plata. No obstante su actual
- modalidad, anteriorments a la creacién del Astillero Rfo Santiago,
dedico su gquehacaer a la construccién de unidades tglas comos los
Rastreasdores "Bouchard" , "Drummond", "Granville", "Spiro" y "Co-
modoro Py" que datan entrs los afios 1935/38; el balizador "Ushua-
ia® (1940); los patrulleros "King" y "Murature™ (1946), stc. '

Los astilleros de la Bese Naval de Puerto Belgrano cuen=-
tan ~ entre sus slementos, desde muy antigue data, con los més
grandes diques de carsna del pais. Por su pdrta, la Secretarfa de
Transporte, tiéne bajo su dependencia los Talleres de Reparasio-
nes Navales, m&s conocidos por su sigle TA.RE.NA. que, inicialman
te, fueron de origen privado. Los constituyen los .establecimien-
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tos"nuellanada"y"nlte Brown, sitos sn el partido de Avellaneda.
A &stos se suman los de San Fernando y astilleros Tigre (Bs.As.)

Léa dos primafoa disponen de varederos ¥y diques flotantes
de 2800 y 1000 tonelades de capacidad, Los astilleros Tigre en
su varadero de hormigén esrmado, ademés de importentes aembarcacio-
nes fluviales ya en activided, tienen en construccién un dique flo
tante de 12.000 Tm de capacidad, qus constituye para el pafs la ma-
nifestacién mds importante en su tipo. La Secretar{a de Obras PG~
blices acciona a su vez, con diferentes talleres qus étiandan,prg
ferentemente, le raeparacifn de sus dragas y embarcacionss auxilia-
res. Al margen de este tipo de actividades construyen, desde 1303,
unidades tales como lanchas motor, chatas barreras autopropulsoras,
remolcadores, pontones, drages, balsas automlviles, embarcaciones
fluvialss, de carga, etc.

Su setmblecimiento més importants es el astillsro central
con sede en el Puertoc de Buenos Airss (Darsena Sud) qus ocupa més
de dos mil hombres y dispone deun dique flotante de 4000 Tm y otro
de 500 Tm de construccién propia., La esfera de accifin de esta Se-
cretaris de Estado comprende una red de establecimientos similares
sobre las riberas del Parand y Uruguay, con asiento en las ciuda-
des de Rosario de Santa Fé, Parand, Corrientes, Cancepcién del U-
ruguay , etc. '
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CAPTITULZO 111

ASPECTOS ECONOMICOS Y TECNICOS REFERIDOS A LA TNDUSTRIA NAVAL EN

LA REPUBLICA ARGENTINA

p) Conceptos Genaralss.,

Es un hecho irrebatibls que la Argentina tiene comprome-~
tidos sn el mar cuantiosos interseses.Una marina mercante ds
m&s de un milldén de tonsladas de.registro bruto,con la que ss
atienden servicios regulares en el comercic de ultramar,un tfafi
co de pétroleo de crecisente importancia,etc.,caonstituye,en si,
toda una evidencia.En el sector de ultramar,esa marina msrcan-
te se constituyd vertiginosamente an pocos afios,con clara vie
si6n de lo que al pafs le represanta la posecibn de tan formi~-
dable herramienta para su. comercio exterior.

Pero esta herramienta debs ssr atendida,sus componentes
debsn ser reemplazados a medida que su explotacibn se va tornan-l
do antieconfmica y,evsntualmente,deben aumentarsse las unidades
que hay gue afectar a determinadans tréficos.

En cierta medida tenemos una marina mercante "a tf{tulo pre-
cario",porque la repasicién y aumento de sus unidades dependsn,
.desds hace de més de diez afios,de que existan o né divisas ,ds
que haya o nd permisos de importacién, de que se impongan o nf
pesados recargos como se comprenderé,con estas supeditaciones no
es posible consolidar la existsncia ds una marinz mercante ds

cilerta importancia como la nuestra.

La dnica manera de asegurar la estabilidad en materia de
raposiciones y aumentos,liberéndcla de las fluctuasciones dal
cdmarcio exterior del pais y proporcionandec a la vez un alivio
a nuestro balance de pagos,mediante la consclidacibén y expzn-
sifn de nuestra industria naval. Son nuestros astilleros quie-

nes pueden eliminar todos esos factores aleatorios que conspiran
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- contras la modernizxacién y aumento de la marina msrcante argsn=-
tina, permitiendo mejorar la posicién competitiva de nbestroa

armadores. -

Los planss de renovacién y aumento podrfan cumplirse sin
otres supeditaciones ques las derivades de la situacién finan-
ciera interna, y no de permisos, diviaas 0 recerqgos, Merinas
mercantes mucho més chices que la nuestre cusntan con uns indus

trieo naval prohia que las pons al abrigo de las contingenciss ex

teriores. Tel sl caso ds Finlandia, Yugoslavia, Polonia, Bélgi-
ca y otro péfses,

£ate aumento de potencial de nuestra industris naval pus-
de lograrse por via del fortalecimiento de los astilleros, por
la redicacién de capitales o por una combinacién de ambos, en
el santido de que lhu radiceciones podrfen hacerse en astiller
ros argsntinos.

La Industria Naval es una combinacidn des: planta ffsica,
meno de obra, y administracién y/o direccién técnica.

Un anflinais mée profundq nos lleva a la siguients conclu-
eifn

1) Que el proceso de la canstruccién no se lleva a caho total-
mente por los estillerosj

2) Qus muchos de sus insumoe no provisnsn de empresas integran-
tes de la industria naval. '

De lo expuesto podemos deducir

I) Los astilleroaﬁrqpnjdntamaﬁte-cun ﬁy:pqtancipl humano y di-’
reccifn t‘cnicp,.no-cnnutituylﬁ par 81 éoloa'la'lnduatria
Naval de un pafs. o

II)Los estilleroa realizan la terea de montajs, empleando prb}‘

“
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ductos ds muchas otras industrias, desde materia prima a
partes altamente especializadas.

Debe aclararse gque lo antedicho no es una regla unifor-
me en cuanto al grado de intervencidn de los astilleros propia
mente dichna;sn la construccién directa de un buque, fuera de
la canatrucciﬁn‘del casco y su ebastecimiento.

Algunoa~fabrican'uh'gran nimero de partes complementarias.
Utros;‘adlo_las indippansaglea para asegurar la continuidad da;

trabajo.

Le industria naval pusede ser verticel o por el contrario
pasar a ser la més horizontal de las industrias. ' '

Es conveniente destacer clales son las caracterf{sticas
més selientes de la Industria Neval.

a) E£1 diseilo y construccién de un buqus es ampresa comple ja.

Por ejemplo, parm el disefio completo de un bgqua se requie

res
Unidad tipo Horas - haombre
Liberty 105.000
Victory o - 150.000
Cargusro de 8000 T.R.B. 205,000

Es decir qus para proyectar un Liberty, un equipoc de 100
personas compuesto de ingenieros, proyectistas, técnicos y dibu-
Jantes necesiten 6 meses de trebejos el mismo squipo de hombres
tardaria'12 meses para proyectar un caréuero moderno de TRB.

b) Alto valor unitario de los buques.

Los Euquea varfan enormemente en costc, por variasciones
en ol disefo, de un astillerc a otro y, especislmente, da un
pafis a otro.
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frecuentemente se tomé en el pasado como regla aproxima-

da del valor de un _ buque comercial, u$s. 300.- por to-
neladas de porte'bruto.

Eete valor depends de Bran nimero de factorss y'aa varia-
bleg#el tiempo y, ademés, seqgln sea la productivided y el va-
lor de le mano de obra de cada pafs, as{ serén sus costos fipa-

les.

Segln el célcolo sfectuado en 1362, el salario medic hore-
rio era: -

Japbn ' " 0,733 dblares por hora

Gran Bretafia 0,964 "

Alemania ' 1,083 " . b

Suacia 1,692 » " "

EE. UL, . 3,009 "o "

Italia 6,844 ~ % - m m

Parb eétaa cifras debemos relacionarlas con su productivd
dad y as{ se tiene due en Suecia ceda obrero construys 0,0136
TRB. por hora{(la mayor productividad) y en al extremo opuasto,
EE.UU. con 0,0018 TRB.

c) Los bugues possen larga vida

San comunes los uqes cuya_antigﬁadad“sa halla en los veinte, trein
ta y Hasta cuarenta affos. Este es un factor negativo pate le pros
peridad de la Industria Naval.

B) Meceaidad. de la Industrie Naval

1) La Polftica v la Industris Neval.

En esta materia debemos tener en cusnta ques
1%)Los gobiernos de 1aapaiaaa que ven a la cabeza do esta .
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tividad se han interesado siempre on tales empresas;

29)Casi no existe pais marftimo que, en una u otra forma,no
halle acordado subsidios a su construccién naval. Eje Ac=
tas de Navegacién en Inglaeterra. Una de ellas establecié -
que los bugques de bandsre briténice debfan ser construidos
en territorios ingleses ©o en sus colonias

32)Casi no existe pais maritimo que no haya intentado crear
su industria naval;

49)Casi todos esos paises han reconocido que la construccién
naval tiene una significacidén ‘especial pare el bisnestar,
desarrollo y orgullo nacional.

Lo expuesto ha llevado a la industria naval & un planoc de
atmésfera poli{tica. De donde se deduce , y puede comprobarse
en la realiaded, que laindustria naval as muy sensible e las
influsncias politicas por lo que el exémen de la econom{a de
la construccién naval, sin reconocimiento de la accién polf-
tiva y gubernamenteal con especial referencia al comercio, ssa-
rfa irreal. .

Puede asegurarscae entonces que, a ueceé, los problemas relati-
vos a la construccién naval, que aparecen eomo econdmicos son
. contestados con rospuestas polfticas, pues la importancia de

tal actividad tanto en el orden bélico como en el desarrollo
econémico de un pafsite sido tan grande que la economfa se vié
modificada y on.ciartos casos bastante abundantgs -pir cierto,
por la polftica. :

I1)Le fconomfa y la Industria Naval. Su sefecto multiplicador.

_Poaaar una marina mercente propia implicq,nacashriamante,una
industria naval propia, en razén de que el bénaf;cio obteni-
do por una marina mercante es daterinradd o disminu{do con-
siderablemente si se carece de industria naval. | -

La induetris naval.es,en reelidad, una actividad mu§‘aspacial

de industries Eunaqas para construccidépn de buques; a los asti-
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lleros convergen matsries primds y equipos de los mds varia-

dos orf{genes y especies para ser armsdos y montados de modo prde
nado y racional pare formar la nave; puede afirmarse con se=-
guridad gque no hay sector industrial qus no tenga alguna par-
ticipacién en la construccién naval.

Taﬁ grande es al"qﬂacto multiplicador de esta industria que

en otros paises se ls da toda clese de facilldaedss e incentivos

con el fin de preservarla y desarrollarla; y asos pafses no ss

limitan al maercadeo naciohal, sino que la mayor{a por no decir

todos, realizan una sgresiva polftica de exportacién dando fa
~cilidadss crediticias, financiacifn bancarles, rehajando pre-

cidme y ofreciendo la construccién de buques em primer lugar

en las negociaciones para sus acuerdos comercieles.

III)La Marina Mercante Argentina - Balanza comercial -~ Balance de

pagos - Balance Naviero - Industria Neval.

Se sostiene que la existencia de une marina mercante na-
cional ademés de servir cemao inatrumaqto del camarciﬁ exterior
y de su importancia ppliticé y estratégica, reporta un benefi-
cio complementario ye que los Fletes percibidos por nuaestros
buques inciden favorablemente en el balance de'pagoa del pafe.

£s sabido que los fletes constituyen una de las partidas
de "invisibles® més carscter{sticas del balance de pagos. Para
el casc de nuestro pals, cuyo comercio exterior se efectfia en un
'95% aproximadaments por via marftime, su monto resulta verdade-
ramente conspicuo (aproximadamente de 200 e 250 millones de da-
lares).

El télculo del rubro transporte meritime de la balanza de
pagos deba ser hecho en bass a una f6rmu e compleja y orgénica,
en le que se tengan en cuenta todas ladpkestacionaa de servicios
ﬁachaé por buques nacionales o controledas por intereses nacio-

1



-78-
neles y todas las prestaciones hechas por cuanta del pais,por

buques controladeos por intereses extranjeros, ee trate de car-
ges de importacién o de pasajeros residentes nacionasles.

El balance comercial de cualquier pais est& dado por la
diferencie antre el valaor FOB de sus exporteciones y el valor
CIF de sue importaciones. Esto quiere decir que para el valor
de lae importaciones se incluye sl valor delfleate, no sucedien-
do lo mismo con las exportaciones, en las que se prescinde del
mismo.

El belande de pégos comprends no sélo el belance comercisl
gino también todos los cobros y pagos pof servicios, intereses ,
atc., 0 Bea 1o que se ha dado en llamar "invisibles", por ej.
loe flates marftimos, el turismo y otros rubros similares. .

Quede entendido que estos balancesno tienen -por gque mante-
ner un peralslismo el tdrmino de un perfodo y quse, por lo'. tan-
to, una nacién puede tener un balance comercial positivo y una |

balanza de pagos negativa, y wviceversa.

Belance Nﬁviarn

Es frecuente afirmar que el pafs gasta 250 millones ds d6-
» ves en fletes que se pagan a armadoraa'axtranjeroa todos los
afios. Esto es errfneo, pues lo gque corresponde decir es que la
econaomia nacional genera un negocio de flates por valor de 250
millones de dflares, conjuntamente con ceda una de las econom{as

con la que la nuestra mantiene intercambio.

Lo qué realmente a8 un gasto para nuestre ecanomia es el
ua;or de les fPletes de las importaciones transportadas en bar-
cos extranjeros. -

- En cambio no &8s un gasto para nuestra economf{a los fletes
que esos barcos ganan pog transportar exportaciones argentinas.
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cambios que le hemos introducido ss como consideramos debs presen-

tarse el balance naviero del pafs. Se advierte, de paso, quse este
balance navfera integra el belance de pagos.

He aquf el formulario de balance naviaro que proponemos
para nuestro caso, y que podrfa ser adoptado por Benco Csnitral y
el Conssjo Nacional de Marina Mercante.

INGRESOS - EGRESDS

1. Flete de axpurtaéionea ar- 1. Flete de las importaciones ar
gentinas transportadas en gentinas transporteadas en bat
barcos argentinoa., cos extranjeros.

2, Fletes producidos por bar 2. Fletes par transportes entre
cos argantinoa-ah'tréﬂig o puertos argentinos efectuados
cos realizados entre puer pbf barcos axtranjafoa.

tos de otros pafses.

3. Pasajss pefcibidoa por . 3. Pasajess de residentes en el
barcos argentinaos en el pafs, transportadoe en barcos
transporte de no residen ' extranjaras.

tes en la Argentina.

4. Castos realizados por los s, Castos de la marina marpan%a
barcos extranjeros en pﬁqg argeantina en el exterior.
tos del pafs. '

Resulta evidente que lo expuesto esté intimamente rela~
cionado con la participaciﬁn'ﬁue la merina mercante nacional tie-
ne en el comercio exterior argentino, pues ssendn sea su proporcién,
saer§ ol monto de los flstes ganados y shorrados por allas, '
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Participracibdn de los barcos argentinos en el comercio exterior.

a) EXPORTACTION

(en miles de tons.)

Total Por bandera Por bandera

ANOS exportado argentina % extranjera %

1958 8.756,6 1.313,5 15,5 " 7.443,1 84,5
1859 8.879,6 1.411,8 15,9 7.467,8 84,1
1960 11.983,7 1.646,7 13,7 10.337,0 86,3
1961 7.127,3 916,4 12,8 6.210,9 . 87,2
1962 11.719,3 1.329,3 11,3 10.390,0 88,7
1963 10.282,1 1,728,9 16,8 8.553,2 83,2
1964 13.394,5 1.609,9 12,0 11.784,6 88,0
1965 15.375,3 1.629,6 10,7 13.745,7 89,3
1966 15.102,2 1.699,2 11,1 13.403,0 88,9

Participacibébn de los barcos argentinos en el comercio exterior.'

b) IMPORTACION

(en miles de tons.)

AROS . Total 'Por ban@era % Por ban@era
importado argentina ° extranjera
1958 13.950,0 1.841,4 13,2 12.108,6 86,8
1959 12.860,3 1.440,4 11,2 11.419,9 88,8 .
1960 7.407,0 1.539,2 20,9 5.867,8 79,1
1961 9.495, 3 1.880,6 19,8 . 7.614,7 80,2
1962 7.270,5 2.053,0 28,2 5.217,5 71,8
1963 5.283,3 1.897,7 35,9 3.885,6 64,1
1964 8.539,7 - 1.695,4 19,9 6.844,3 80,1
1965 11.335,1 2.270,7 20, 4 9.064,4 79,6
1966  10.475,3 1,933,5 18,4 8.541,8 81,6
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Participacidn de los barcos argentinos en el comercio exterior

C) TOTALES

{(en miles de tons.)

Affos Expoztacién Por bapdera o Por ba@dera o
Importacién argentina extranje?a

1958 22.706,6 3.154,9 13,9 18.551,7 86,1

1959 21.739,9 2.852,2 13,1 18.887,7 86,9

1960 19.390,7 3.185,9 . 16,4 16.204,8 83,6

1961;  16.622,6 2.797,0 16,3 13.825,6 83,2
1962 18.994,4 3.386,9 17,8 15.607,5 82,2

1963 16.561,1 3.626,6 21,9 12.934,5 78,1

1964 21.934,2 3.171,4 14,5 18.762,8 85,5

1965 26.710,4 3,900, 3 14,8 22.810,1 85,2

1966 25.577,5°  3.632.7 14,7 21.944,8 85,3

BALANCE NAVIERQ ARGENTINO 1966
A) INGRESO g
Rubros o

Miles de dbélares

1. Fletes de las exportaciones en barcos

argentinos [ B SN RN R RN R EENERE RSN 26.831,7
2. Fletes de cargas transportadas'entre

puertos extranjeros por barcos argentinos. 11.219,7
3. Pasajes de NO residentes argentinos en bu-

ques argentinos seeessccssssciscesscsesns 1.954,9
4. Pasajes por transporte de pasajeros entre '

Puertos extranjerosS sscesssessvsccsnvesass 865,0 _
5. Gastos de los bugques extranjeros en la Arg.

78.429,6

TOTAL INGRES0S119.300,9
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B) EGCGRESDBS

Rubros. Miles ds dbleres
1. Fletes de las importacionas en buques
XL rAN JOT0Becssscacocassoosoccnssross ' 95.402,5
2. Fletes por cabotaje realizados por ex
tranjoroBecccssssssscosssensnnsesessas 452,5
3. Pasaje de argentinocs transportados en
buques exXtren jOroBesssessescsscsvenes 24.089,5
4. Gastos de la Marina Mercante Argentina
8N 8l BXtEriOTesesessscsscesseosescnnde . 2 7.356,8
TOTAL EGRESOS 147.301,3
DEFICIT 28.000,4

As{ como es perfectamente compatibls la existencia de un
balance comsercial dificitario con un baslance de pagos favorable,
tambiédn puede darse al caso de que un pafs tenga un balance navig
ro deficitario y, al mismo tiempo, su marina mercante haga una con
tribucién nete efectiva muy favorable. De susrte tal que la maris
na mercante contribuya al balance de pagos de un pafs a través
de su balance nauiérn. Analizando los rubros gque componen la caon-
tribucién de la marina-marcanta argentina al balance de pagos del
pais, a travéas de su belance naviero y teniendo pressnte su fun-

- £ién de ahorrar y/o ganar divisas, taﬁemoa:
a) Ahorro de divisas
- Fletes de las importaciones argentinas efesctuadas en barcos ar=-

gentinags. _ _

« Pasajes percibidos por‘barcua argentinos en el trasporte de re-
sidentes en la Argentina. '

b) Ganancia de divisas _

"« Fletes da las exportaciones argentinas transportedas en barcos

argentinos.

- Fletes ganados por los barcos argentinos en tréficos sntre puer
tos de otros pmises.

- Pasajas percibidos por barcos argasntinos en el transporte de No
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residentes en la Argentina.
- Pasajes percibidos por barcos argantinog en tr4fico entre puer-
tos de otros pafses.

La suma de a) m&s b) nos da la contribucién brute de la
marina mercante argentina al balance de pagos del pais. Si a esto
la iestamos lo que la marina mercante argentina gasta en el exts
rior, tendremos entonces el aporte neto. _

Contribucién neta el balance de pagos en 1966 por parte

de la Marina Mercante Argentine

AHORRO DE DIVISAS e S D6lares
- Fletes de importacion®s ecsscesssesasscensesse 29.316,300
- Pasajes deo reeidentes en la Argentina seeees 5.188,450
34,504,750
GANANCIA DE DIVISAS [ | '
= Fletes da las exportacione8isscecssssssacess 26.831.750
- Fletes antre puertos extranjeros .....;...4. 11.219.700
- Pasajes de NO residentes en la Argentina ... 1.954..900

- paaﬂ.jﬂa Gn-trB puartos extranjaros eraseenan s 865-000

40.871.350

Total contribucién bruta ~ (ahorro mé&s ganancia) ?5.3?6;100

Gastos en el exterior de la marina mercante ar
gentinAsesssscecesssversorcsosnossssctncsssssnas 27.356.800
CONTRIBUCION NETA DE LA MARINA MERCANTE. ARGEN- :
TINA AL BALANCE DEL PAIS sececccoscssvccscscee 48,019,300

Les cifras expuestes nos indicans

A} Existencia de una contribucién neta de la Marina Mercante Ar=- .
gentina al balande de pagos dal pafs que en sl afio 196@-aigﬁ£
ficaron més de 48 millones de dblares.
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B) Es més ganadora (54%) que ahorradora (46%) de divisas.

'C) Indica la necasidad de un régimen de promocién de cargas, po=-
niendo especial érfasis en lo que a importaciones se refiere.
Debe tenesrse sn cuaenta que cada tonelada de carga importada
en bugue extranjero, le significa a la sconomf{a nacional una
pérdida {por dejar de ahorrar) de 13,6 déleres de promadic-a-
proximado.

Caba destacar que si la axportacidn se8 hace en buques Bxe
tranjeros, la venta as{ efectuada ss parcial pues se deja de vandar
el servicio : . . de la bodega argentina, y en lo refe
.l1a importacidén, éstas se recargan en el monto de los fletes qus
deben abonarse a barcos extranjeros que hecen el transporte, lo
que significa, ademés, segin se ha explicado, un egresc de divi-
sas, que observando los cuadros .siguiéntga adquieren considera-
ble volumen, (ver cuadros agregados del 1 al S).

Demostrado as{, a través del balance naviero, la contribu
cién neta de la marina mercante argentina al balance de pagoé, =]
hace necesario entonces, si quiere me jorarse el mismoc, ancarar al-
guno o todos los siguientes medios de accién:

12) Régimen adecuado qus concrete en la realidad una efsectiva
promocién de cargas.

22) Consolidar en el paf{s una industria de reparaciones navales
aprovechando la posicién de terminal del puerto de Buenos
Aires, que permitird aumentar el punto 4 dsl capitulo "iIn-
gresos"”. y disminuir el efscto del punto 4 del cepftulo “E=-
gresos®, .

32) Renovar ¥ aumenfar nuestro potencial naﬁiaro no solamante

. en el rubro carqueros, sino también en barcos frigor{ficos
de gran versatilidad en cuanto a gama de temperaturas . las
propaneros y loe "bulk-carriers" (granslercs)para el trans-
porte de mineral de hierro, carbdn y otros cargamentos = gra
nel. '
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El punte 3ro. requiere un andlisis més detenido y cuidadosa.

La contribucién neta de nuestra marina mercante al balan-
ce de pagos del pais es de real significacién: 48 millones de db-
lares en 1966, Peroc si esa marina gqueremos renovarla para asegurar
sy eficiencia, si querémoa aumentarla para lograf una mayor diver-
sificacién corremos el peligro de que aquella contribucién, antes
de llegar con su efecto favorablse haste el balance de pagos, se
gusde en el camino por el lado de los egresoes (importeciones) dsl
balance comercial,

¢En qué consiste ese peligro? En que los barcos necesarios
se construyan en astilleros extranjeros y, entonces, resultarfa que
la contribucién de nuestra marina mercante se haga en buena parte
a favor del balence comarciel de otroe pafses.

Aqui{ radica el papel de enorme grevitacién que tiene lae
poaesiﬁq de una industria naval propia, eficiante y moderns, apar-
te de lo ya dicho sobre las reparaciones.

En muchos tréficba nuestros armadores tienen que trabajar
bajo régimen de competencia. Y para ello deben ester en un nivel
de paridad con las empresas rivales. Ahora bien, si en estos mmmen

jtoa los armedorse argentinos, estatales o privados, decidisren ha-
cer construir barcos en sstillaros locales, no sdlo los predioq
ser{en superiores a los de la medim internacional, sino que care-
cerfan de una adecuada financiacién por parte de los astilleros,
eplve que el armador se la tome ™por su propia mano™, o sea dila-

. tando sus compromisce para con el astillero con las consecusncias
que ello ncarraﬁria. Tampoco funciona eficazmente el crédito na-
val siendo amboﬁ aspoectos motivo de un exhaustivo estudio en los
capftulos IV y 'V del presente trabajo.

£) £1 desarrollo econbmico del pafs y la industria naval, -
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Es sabido que la construccifn de barcos en el pafs reprg
senta compras an el extranjero de insumos que el pafs no produce.

Una investigacién scbre los componentes que integran el
costo de un buque, nos indica que el 35% del mismo eaté constituf
do por mano de obra. Este solo detalle lleva a reflexionar muy sg
riamentea sobre las implicencias que tiene la construccifn P ona=
val en un pais, .

Pero, asimismo, este anélisis es parcial, pues dsja de la
do un aspecto de tanta o mayor importancia que &l mencionado pre=-
cedentemente. La industria naval es, segln se ha dicho, factor a-
celerante en otras actividades conoxas de las cuales se nutre para
satisfacer requerimientos de uso no exclusivamente naval, por ajam
plos tuberfas, cables, muebles, equipos eléctricos, etc., de uso
ambivalente, civil y naval. ‘

fctGa an igual forma que cuando se pone en marcha una plan
de construccibébn de viviendas.

La construceidén naval es8 una industria muy eapecial que
no pusde desenvolveres por la sola activided priveda o el esfuer-
20 individual.

Exige la formulacién de una polftica naviera definida en
sus propfsitos, bien estructurada y con medios financieros que
la respalden. Requiere la elaboracién de un programa nacional de
construccionss sstmlonadas an el tiempo; en esa forma la produc-~
cién puede evolucianar favoreblpmente, reducir costos y alcanzar
plazos de entrega razonables.

Del miemo modo la industria subsidiaria, al tensr una de-
manda mAs constante y uniforme por parte de los estilleros, esta-
rd en condiciones de ofrecer materiales y equipos de mejor celi-
dad y menor praciq y en més corto tiempo. -
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Participacidn dea le industria subsidiaria en la construccidn na-

val.

_ La enumeracidn siguiente nos dard una idea sobre los por=-
centajes de participacién de la industrie an general en sl aprovi
sionamiento de materialas y equipcs para la industria navals

Metalurgiat laminados de acero, piezas coladas de ace-
ro, fundi¢ién de hierro y dtros metales no ferrosos,tu
bos de acero, hierro y otros metales, bulonerf8scccese. 34,80 %

Construcciones mecfinicas: mAquinas de propulsién,méqui

nas auxiliares,equipos y accesorios mecénicos,stc. ¢.e. 30,56 ¢

Construcciones sléctricas: generadores y motores eléc-

tricos,cebles,tableres,accesorios eléctricos sececsess 6,05 %

Industries quimicas: pinturas, productos de goma,lino-

leum,revestimientos,aislantes,amianto,vidrio,etce. «ces 4,17 %

. Industria de la madera: maderas en bruto y semialabora

dﬂ, ambarcacionas, abaniataria, atc. tsor0cvsssnnsrees - 12,05 %_

Saniterios: artefactos, calefaccién, etc. sessseccrese 2,70 %

Decoracidn: ob jetos de arte, tapicaria, BLCe ocscconsan 3,63 %

Artfculos del hogar y textiles: lencer{a, ropa de cama,

PlBtBrIa, Criatﬂlﬂria, etc. es0cssvsscevcscsscsvrsecnss 4,78 %
Nauegacidn Y CDmUﬂiCﬂCiDnBBi CE P E B PO I BB I BRI OEE NS 1:26 i

TOTAL cossoce 100,00 %

D} Los t&rminos del intercambio y la industria naval.
El deteriore de los términos del intercambio ha perjudice
do al pafs en su carécter de exportador de productos primarios.

Veamos en qué medida ests punto se encusntra relacionado
con la industria naval.
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{a flota marcante argentina ha tenido como fuente de ob-
tencién de buques e los astilleros extranjeros,en cuanto a cons-
"trucciones navieras,y de rigen suropeo en razén de sus costos
més bajps.La mayor parte de aquellas compras se realizaron hecs
casl veinte afios.

Estas unidades satisfacfan los requerimientos de su épo=-
ca: velocidad 13 nudos,pobres elemsntos para el mamipuleo de car-
ga,instrumental mediocre,etc.,comparados con los que hoy se 0=
frecen.Estos buques costaron "x" unidedes de productos que el pais
exbarté en su oportunidad,

Hoy,si queremos reponer los barcos en la misma forma,estps

tendrdn que satisfacer los requerimientos qQue las operaciones co-
merciales actuales exigsen ,esto es,mayor velocidad,asmplias bode-
gas frigor{fices,instrumental més complejo, stc. y para ello se-
ria necesario exportar "x" més "n" unidades de mercancias y esto
en razdn de que nosotros siempre exportamos los mismos productos
primarios: lags mismas cernes,los mismos buaros, etc,,mientras que
i gueremos mantener una flota mercante eficiente,que pueda per«
manecer en 6l mercado bnmpatitiuo,nacasitamoa bugques més veloces
me jor equipados y,por consiguiente,mas caros.
- fs, pufs, cada dfa mayor la inversidn inicial que sa re-
quiere,tratando de asnular as{ los otros factores gues sncarecen
la ectividad maviera,por ejemplo,los sueldos de la tripulacién.
(Ver cuadro eiguiente). '

$81o construysendo los buques en el pafs podrfa amortiguar=-
se,an gran medide, 8l impacto de ese "deterioro de los t&rminos
del intercambio”.

Surge sntonces,cleramente,le necesidad de una industria
naval propia,que involucra tanto la faz reparaciones como la muy
importante de construccionas.



GLASTOS DE EXPLOTACION
DE UN BUQUE.

— e e r —
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E) Mercado pars la industrie naval srgentina.

Partiendo del concepto simplista de que para la formacién
de un mercado deben cumplirse las siguientes condicioness: a) exis
tir demanda de un productoj b) sxistir oferte del mismo producto
Y, €) que las miemas concurren en tiempo, lugar y en condiciones
econémicas, podemos establscers _

a) Demanda de los productos de la industria naval.

Una inuestigacidn acerca de necesidades insatisfechas pst

mite asegurar en forma fehaciente (ver cuadros siguisntes):
I) Que iridependientemente de une polftica de captacifn dea

- trdfico, la misma hace necesario contar a la brevedad con

tipos de buques nuevos dotados de mecenismos modsrnosj
11) La antigBedad promedio de nuestro tonelsje llega a la
elevada cifre de 19,3 afios;
111) Existen més de 20% del total, qus ha. alcanzado o so-
‘brepasado los 25 afics de vida Gtil. _
IV) Existe un 29,3% del total que ssté constitufdopor uni
dades realizadasen astilleros de los Estados Unidos duran
te la segunda Guerra Mundial.
Estos bugues, tipo "Victory" y "Liberty", por sus caracts
rfsticas do construccién y la finalidad que motivd su fa-
bricacifn sn serie, tienen un plazo inferior de vida Gtil
con relacién a los carguercs comunes. Dehben ser renovados
e inmediato, pues su costo de mantenimiento y conserva-
cifn se hace cada dfa m&s agudo y los coloca fusra dsl
mercado competitive de fletsg. '
V) Necesidad de contar m la brevedad con tipos de bugues
de los que la actual marina mercante carece 0 posss un
reducido nlmero y gua imposibilita el ahorro de divisas,
a través de fletes no abonedos tales como, buques propa-
neros, grana}nrna, mineraleraos (hierro, carbén,),atc.

b) Oferta de productos de la industria naval.
La caracterfstica primordiel de la industria naval es gus
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su oferta se produce en funcién de una demanda inmediata, es-
to es, se trabaja en base a un pedido; en virtud de ello,
88 considera adecuado analizar ; sste punto en relacifn a la
capacidad de la industria naval argentina.

Barcos mercantes srgentinos existentes =al 1/1/67,_pnr armadores

Armadores Unidades TRB TPB Edad Promedio
(afios)
Estatalea: - . )

CELMAcecoosesccses 46 334.621 404.226 16,2
YPF ceveenvsassescs 26 213.606 304.290 20,8
EFFDEA veesssnnes 19 42.891 17.943 10,0
Sscretarfa Marina 1 41.388 45,661 19,4
EFEA weeeoesonons 6 12,459 8.180 35,7
4 ] 2 6691 7.800 23,0
Parcial estatales 110 651.65§  768.100 17,9
Privados: : :

Petromar sseeeess 10 74.763 112.164 16,8
Eptfalla Marfitima 10 71.381 105.145 15,9

‘La NaviBraseceses 11 52,9786 76.403 27,4
Gotaas Larsense.es 2 21.970 31.560 22,5
ABtramar .sscsse- 2 19.849 29.945 17,1
Navemar sesseesce 6 18.391 26.167 29,2
Cia.Argentina de .

PaBCca scssecnves 2 14,600 19,920 21,0
C{a.Gral.de . Com- . o

bustibles ssse= 1 13.247 18.729 39,0
ATiBONE eecossnse 1 8.247 12.290 19,0
Cfa. Argentina : )

Nev.ds Ultramar. 1 T.261 10.980 -24,0
Josd Peisci sesee 3 - 651 7547 31,8



£l Platassessesene
COTMOTAN secocsence
Pac{fico Argentine
Marifran ecesssssse
Del Beng ssssesess

Sagso ¥y Cfae seese .

flaruba scseevvcess
Naviera Buenos As.
Bottechi. scoesesass
Houder scesceccess
Constante Fassardi
Rio Lﬁfén
Cfa.Neviera del Li
toral ecscesesscses
RIOfTS0 sosconnsse
Sudatiéntica seees
Establecimiento
BOVril seascecsse
Transfr{o ecceecoas
Fluvial del Sud ..
Silos Areneros Be.

AirBBecsssescosssnae

_ Total privados ...

TOTALES coseosvsnss

5,321

9.128

2 33,8
2 4.244 6.224 15,0
1 - 3.917 4,520 23,0
K 3.799 6.020 22,0
1 3.582 5.170 25,0
1 3.491 4,950 23,0
1 3.355 4.820 23,0
1 3.350 4.370 25,0
1 - 3.300 5.010 24,0
2 2.688 1.160 8,0
1 2.224 2.250 32,0
1 2.180 3.215 39,0
1 2..000- 2.500 23,0
1 1.440 900 53,0
1 1.329 1.625 23,0
1 1.264 650 7,0
1 1.143 600 56,0
1 1.098 1,000 44,0
71 359.068 516.347 21,8
181 19,3

1.010.725 1.304.447

101
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Epoces de construccidn de los barcos mercantes arqentinos

existentas al 1/1/67

Epocas Unidades TRB Porciento
e .
Hasta 1939 T 34 115.686 11,4
1940-45 . 55 291.508 28,8
1946-50 \ 42 234.863 23,2
1951-55 22 227,330 22,5
1956-60 o 8 32,654 3,2
1961-65 18 96,283 9,5
1966 2 12,401 1,4

TOTALES cesvs 181 1.010.725 100,0
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Paises donde han sido construfdos los barcos mercantes arqentinos

existentes al 1/1/6?.

Pafses Unidades , TRB Porciento
Estados Unidos 58 296.060 29,3
Gran Bretafia 40 - 250.698 24,8
Holanda ' 9 76.748 7,6
Italia 20 - 73.112 7,0
Suecia : 7 68.882 6,8
Alemania 6 51.176 5,1
Yugoeslavia 6 50.900 5,0
Argentina 14 T 34,931 3.4
Eapafia 6 32,691 3,2
Canadh 5 26.093 2,6

- francia 3 19.586 | 1,9
Bélgica 1 17.442 1,7
Dinamarca 4 9,152 0,9
Finlandia 1 2.144 0,2
Uruguay | Y 1.100 0,1

TOTALES 181 1.010.725 100,0




La mMarina mercante argentina por tip

.. Capaci
Unl o opp TPB -
dad .
_ A gra Fri
nel rif
Buques Tanques .57 . 426.821 l615.879 1.5?5,5
Cargueros 44 178.286  231.921 '12.185,7 1.0
Victory, Liberty 17 128.592 182.9f0 8.897,7
y similares ' -
Pasajeros 15 112.628 - 69,241 1.904,5 1.1
CIMAVI, LST, ¥ 53 78,705 107.150  3.477,8
similar _
Frigorificos 11 24.348  21.166 19,0 1.2
Graneleros 2 21.970 31,560 1.274,9 '
Buques Tanques 5 51.212 33.392 33,4
T-2 ' ‘
Transbordadores 8 16.059 8.873 -
Areneros 2. 2.104 2.385 58,3
TOTALES 181 1.010.725 1.304.447  29.426,8  3.4¢
47,0 % 5,€




os de barcos al 1/1/67

. . 3 . )
dad carga (en miles de p~) . ~ Edad .

. Pasa~ Tripu- propedio %
go- Aceite Combust. . . . jeros lantes  (app5) S/TRB
ica vegetd 1fguido ota
52,7 732,9 - <,—- 13.981,3 216  1.640 14,7 17,6
l_r" 22r3 s 8‘920!0 - = ‘ 774 . 28,2 ’ 12,7
85,4 196, 8 =~ 3.236,7 5.377 1.568 13,7 - 11,1
19,6  —,- ~,-  3.497,4 30 744 23,2 7.8
30,1 —, - 5,6 1.254,7 48 374 22,4 2,4
_—— - 126,4: 1.401,3 - 88 22,5 2,2
=y 1.585,3 1.618,7 - 89 23,5 2,1
—— == - ~,— 1l.204 - 361 30,5 < 1,7
I T bt e 58,3 - 32 23,9 0,2

3,2 952,0 28.809,1 62.651,1 7.263 8.065 19,3 100,0
% 1,4% 46,0 %  100,0 %
|
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RESUMEN
Tipo Unidades TRB Porciento
Bugques tanques 59 ' 448.033 44,3
Buques carga seca 99 434.005 42,9
Buques de pasajeros 23 128.687 12,8

TOTALES eeee 181 1.010.725 1600,0
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Desde ya ss admite la.imposibilidad de que la industria

nacional instalada satisfaga en su toctalidad los requerimientos
inmediatos de la flote marcante.

El siguiente cuadro demuestra lo expresado:

Capacidad de Flota Aflos necesarios
PATIS construccidén ' propia para una renova

por afio. cién total.

T.R.B., T+R.B.

Japén 2,500,000 7.900.000 3,2
Inglaterra 1.600,000 21.500.000 13,2
Alemania Occ. 1.500.000 4.800.,000 3,2
Suscia 900.000 4.000.000 ‘ 4,4
Holanda 650,000 4.900,.000 7,5
francia 600,000 5.100.000 . 8,5
Italia 550.000 5.300.000 _ 9,6
Noruaga 500.000 12.000.000 24,0
Argentina 70,000 1.010.725 14,4

c) Condiciones sconémicas de satisfacer la demardas

La industria naval no puede ser tratada con un criterio
econbmico puro pues otro factor, el polftico, hace irreal su cop
sideracifén aislada. No obstante se admite que el costo de la cons
truccién naval an la Argentina es superior sn un 30% , aproximada
mente, al costo de construccién en astilleros extranjeros {excep-
to Japdn, cuyo costo es el més bajo del munde y con relacién al
cual el porcentaje es mayor).

La mencifn de msste porcentaje impresiona como un costo de
masiado alto que debe pagar la nacifin per tener una industria na-
val. Pero la realidad es otra, por dos razones fundamentales y que
sans
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1) Subsidios
Casi todos los paises canstructores de buques subsidian,
gn mayor o en mencor medida sy indystria naval, problema
que s analizard sn el Cepitulc V.
II)_Falta de ung polftica coherente, racional y psrmanen-

te en 1o referents a la construccién de buques en sl pais

y por sus astilleros instalados.

Los hechos pasados y actuales demusstren fehacientemente,
lo absurdo de una polftica qus ha impedido a los astille-
ros nacionales poder reducir sus costos por falta de una
produccidn contfnua y con largos perfiodos de altoc porcen-
taje de cepacidad ociocsa. Actualmente el ASTILLERO RIO
SANTIAGD, el més grande dsl pals, tiene una capacidad o=
ciosa de casi el 70%.

Capacidad de la industrie naval.

1) Capacidad instalada. ,

Existe en el pafs, segin el cuadro anterior, una capacidad
instalada de 70.000 Tm aproximadamente. Sin embargo este dato no
es suficientemente iflustrativo, puss el mismc estéd limitado por su

aptitud para sncarar los diversos tipos de buques.

Como principio general puede afirmarse qus la capacidad
instalada permite la canstruccién de los bugques que requiere la
marina mercante.

Existen en el pais unoé 18 astilleros de los cuales -2 pue
den construir buques para transporteé mearftimos y grandes bugues
fluviales; los demds han construfdo o puédan construir los bugques
de riﬁ, pesqueros y remolcadores que necesita el pais.

Instalaciones principales:
a) Astillero Rfo Sahtiago.
El estillero posee tres gradas:
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La N2 1 de 210 m de largo permite canstruir petrolsros de
S0.000 TRB y cargueros de hasta 40.000 Tm.
La N2 2 de 130 m de largo es apta para construir pstrole-
ros de hasta 13.000 Tm, cargusros de 10.000 Tm y embarca-
ciones fluviales de hasta 4.000 Tm y, finalmente
La N2 3 de 80 m péra cargueros de 5.000 Tm y embarcacionas
fluviales de 2.500 Tm.
b) Astarsa. _
Posee gradas y varaderos fque le permiten hoy encarar la
construeifn de buques de hasta 10.000 TRB.
Ambos astilleros posssn todos los telleres paralelos nscs
sarios para concretar las obras.

2) Mano de obra vy capacidad técnica.

Las obras conclufdas permitenr afirmar sin duda alguna la
existencia del hacesario plantel directivo, ejecutivo, técnico y
de obreros especializadoé para tal tipo de tareas.

Este capidal humano ha sido formado despufis de largos afios
de lebor y de cuantiosas inversiones que sl pafs no pusds daspér-
diciar.Para su formecidn hen concurrido desde la Universidad Argen
tina haste la més humilde de las escueles de aprendices opsrarios,
que afic tras affo han volcado su esfuerzoc para crear una verdadera
_industria naval.

3) Fuante de obtenciéh de los materialeas y mano de obra utilizados

en la industria naval.

Los insumos necesarios tienen dos origsnestnacional y ex-
tranjero. '

As{ para un carguero de 8.000 TRB se requiere para su cong
truccifn en la actualidad, los siguiante: .

a) Matariales importados: 2.000.000 de d6lares (aprox.)

h) Materiales nacionales: . 500.000 de délares (aprox.)

c) Mano de obra nacional: 3,000.000 de d6lares {aprox.)
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Cpsto total: 5.500.000 de dSlares (aprox.)

Para la construcciédn de un petrolsrc de 15.000 TRB consi-
derado como el més epto para el tr&fico entre Comodoro Rivadavia®
y la Plata se requieren: _ _

a) ﬁatarialas importados: 1.500.000 de délares

b) Materiasles nacionalas: 1.000.000 de dflerss

c) Mano de obra: 3.000.000 de dflares

Costo total: 5.800.000 de dflares

Los materiales de origen extranjero pueden reducirse, en
un plazo menor de cinco afos a la suma de 1.000.000 de délares,si
se impulsa convenientemente lea industria en general y la naval en
particulaer.

Los principales rubros da importacién en la actualidad
estdn constttufdos por:

'a) maguinas principales y auxiliares;

b) Mméquinas de cubiarta;

c) Equipos radioaeléctricos;

d) Chapas y parfiles.

En un reciente contratc para la construccifin de un petro-
lero en un astillero nacional (Astillero Rfo Santiego,), la méqui
na principal eeré de origen nacional (motor Afme-Sulzer) construf
do en el pafs bajo licencia de la casa Sulzer, de Suiza, por lo
cual se concreta en la realidad la conetruccifn de grandes motores
(4.000 C.V.) en la Repdblica Argentina y se elimina la necesidad-
de un insumo de orfigen extranjera, que tiene fuarte incedencia en -
el costo del buqus.

La necesidad de barcos pesqueros de alturs puede ser sa=-
tisfecha por la industria naval instalada en una proporcién no
inferior al 90¥ , con insumos de origen nacional.
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Las plantas propulsoras son satisfechas por la industria

especifica instalada en el pais y con produccién suficiente para
cumplimentar tal requerimiento.

F) E1 Plan Nacional de Desarrollo y la Industria Naval ‘
El 23 de agosto de 1961 por decreto N2 7.296/61 fue crea-

do el Consejo Nacional de Desarrollo (CONADE). En sus consideran-

dos 8ae exprese.3 "... qus corresponde establecer las condiciones

institucionales que aseguren la ordenacién y concrecién a largo
plazo de la polftica econémica; que & dichos efectos es necesario
crear un organismo consultivo de alto nivel técnico, gus asuma la
responsabilidad principal en la coordinacidén y ejecuciédn de 168
estudios requeridos, para la formulacidn orgénica de los pragramas
" de desarrollo nacional, as{ como en el asesoramiento para la ac-
cién de gobiepno en este campo...” '

A fines de 1964, luego de troes afics de intensa terea de
organizacidn, recopilacién de informacicnes, diagnéstico y progra
macién de los objetivos y metas, fue presantado sl "Plan Nacional
de Daesarrollo..1965 - 69", que poco despuds, a mediados de 1965,
fue dado a conocer pidblicamente en su versién definitiva..

£1 Plan no es més gue un programé de ordenamiento con sl
fin de incrementar al méximo el producto nacional en basa a los
recursos humanos, técnicos y financieros con qué el pals dispons,
gliminandg la desocupaéiﬁn, pero sin aumentar la dsuda
externa que es hoy uno de los principales extrangulamientosgus
" traban el desarrollo nacional.

Vinculado extrechamente con este dltimo punto, el trans-
porte por agua y la industria naval jusgan un importante papel
al obtener fletes, propiciar la polftice de comercio exterior y
reducir los gastos en divisas.

La Rapdblica Argentina ss encuantra hoy en una stapa del
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dasgrrollo nacional en 8l que su industria comienza a alcanzar un
alto grado de integracién. Como consecuencia, disminuyen propor-
cionalmente las nscesidades de productos manufacturados y aumentan
las de materias primas. A su vez el pais se encuentra cepacitado
para eipnrtar una gama cada vez méa grande de productos manufacty
rados. Al extenderse los mercados de exportacién para estos pro-
ductos denominados "no tradicionales®, se crean economias de esca
le o sea mercado de "escala suficientemente graride cbmo para que
la gran produccién reduzca los costos y solidifique a los factgp
rea productivos de reciente creacién.

Pero penstrar en nusvos mercados es, en general, diffcil
puas debe competirse con paisses de large tradiocidn industrial,’
con gran experiencia y gue, ademés, han sortsado ya las dificultades
propias de la puasta en marcha de sus propias industrias. '

Los armadores extranjeros gw tan importante pgrticipacidn
tbnen en el transporte del comercic exterior ergentino, no posesn
otro interés que el que les produce los ingresos gque cobran por
fletes, que en general estém ligados al valor de las mercaderias,
En este caso los fletes puaden ser un factor amortiguante de la
gexpanaién comercial.

Es también per judiciel la negativa de ciertos armadores
a extender sus l{neas cuando el voldmen & transportar es reduci-
do, &n especial cuandc se requieren bodegas especiales, por ejem=-
plo, las ftigorificas. En este casc no soleamente se ve perjudica-
da la polftica de comercio exterior en las exportaciones de pro=--
ductos-ﬂn tradicionales, sino tambidn en los tradicionales: pro-
ductos de la agricultura y ganader{a. '

La industria naval, sostén bésico de la marina mardanta,
dispona de astilleros capaces de construir naves de cualquier ti-
po que el pafs requisra: petroleros, minesraleros, naves de carga
an génaral, dragas, todo tipo de naves fluviales, pesgueros, stce.
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Crear esta industria no ha sido terea sencilla, tien debido inver
tirse graddes cepitales y un muy numseroso personél que fue capa=-
citado y entrenado , obligando al paiq @ incurrir en elevados gag
tos. €1 cuadro (pég.113) puede darnos una idea de ello.

Como ocurre sn todos los astilleros del mundo, sus maqui=-
narias y equipos, si bien estén disefiados para producir barcos,
también Fabrican otros bienss de capital indispensables para la
evolucidén del desarrollo nacicnal, especialmente para la indus-
trisa quimica , petrolifera, ferroviaria, etc. La fuerte contrac-
cién en los pedidos de construccifn de naves ha retardado la pueg
ta en marcha de esta industria con la consiguiente repercusidn en
los costos, tanto en los barcos como en los demés bienss de capi-
tal.

Actualmente una nave de carga general del tipc de las li-
citadas per la Empresa Lineas Maritimas Argentinas (ELMA) cuesta
en algunos pafses extranjeros en donde su propia produccién estéd -
protegida, alrededor de 5,5 millones de d&lares; la misma nave
construfda en el pafs 6,5 millones de délares, pero con un gasto
en divigas que eb6lo 1,5 millones de dSlares, debido principalmen=
te.a la importacibn de productos tales como chapa naval, gus aln
hoy no produce la ﬁrgentina. '

La reduccién de los gastos en divisas, las posibilidades
de dar ocupacién a 7.000 obreros argentinos y el efecto multipli
cador, ya qus se ha mencionado,de esta industria sobre las demis,
son argumentos que han decidido la prafarencia por le construccién
en al péis, ademés de razones de defsnsa nacianal y otras.,

Es interesants realizar un peguefio cllculo, muy ilustrati-
vo por cierto, sobre el porvenir que 1a‘aspara.a la flota mercante

argentina si no se sdopta msdidas urgentes para resolverlo.

Teniendo una flota de 1.000.000 Tm de naves, aproximadamen



INVERSION EN ASTILLEROS Y TALLERES NAVALES

A PRECIOS CONSTANTES DBEL ANO 1960

(en millones de m$n)

INVERSION BRUTA
INTERNA FIJA

a) SECTOR PRIVADO

D) GOBIERNO GRAL,
Y SUS EMPRESAS

. INVERSTON NACIONAL
, EN ASTILLERQOS Y TA-
LLERES NAVALES

a) NUEVOS BIENES
b) REPARACIONES

INVERSION IMPORTADA
| EN MATERIAL PARA LA
FLOTA MERCANTE (1)

1954

1955

1956

1957

1958 1959

13é.412,4 146.512,5 154.122,6 173.274,6 175,642,3 159,577,7 2

36.954,2
1.081,0

189,6
891, 4

893,5

31.596,1
1.183,5

212,6
970,9

119,0

27.596,2
1.285,4

234,9
1.050,5

2.145,8

30.932,3
1,387,6

258,7
1.120,9

298,9

£ 95.450,2 114.916,4 126,526,4 142,342,3 128,626,4 123.755,0 L

47
46.015,9 35.821,9
1.420,7 1;412,9
272,2 : 274,2
1.148,5 17138,7‘
253,9 297, 8

-

balderas para Bugues.

(1) Comprende los siguientes rubros:

'Buques Armados o Desarmados hasta 6 Toneladas.

Bugques Armados o Desarmados de m4s de 6 Toneladas.

v ey

-



1959

1960

1961

1962

.1963

i

v 577,7 220,931,5 250.295,7 234.770,9 199.677,2

.755,0 168.459,9 195.483,3 190,499,2 149,507,5

.821,9 52.471,6

«412,9

274,2
138,7

297,8

1.518,0

293,6
1.224,4

549,5

54.812,4 44.271,7 50.089,7

1.580,8

307,4

1.273,4

1.995, 2

. 1.564,

291,
1,213,

1.833,

4 1.228,1
0 237,5
4 9%0,5
0 2.129,9

——

~
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te con 20 affos de vide promedio y estimada la vida Gtil en 20 a-
ffos, resultarfs que anualmente debmrfan resmplezarse alrededor da
50,000 Tm. para mantener sl porte anual existente, s8in poder si-
quiera reducir la vida promedio.

Ea cierto gque una nave moderna puede con 8l mismo porte
que una antigOa realizar una tarea més eficiente, paro considsran
do qué actualmente sl 30% de la marina merdante argentina esté
constituida por buques rezagos de querra, gue aen cuatro a cinco
affos terminarédn, indefsectiblemente, su vida Gtil quedando total=
mente obscletos, nos encontramos que el aporte de la industria
naval tendria que superar a partir de hoy las 50,000 tonsledas a=
nuales que es la cifra minima prevista.

Pero ocurre, ademés, qus sl mouimiqntd de cabotpje necesi
ta un nlmero crecisnts de naves, puss no solamente deberén reem-
plazarse petrolerocs y cargueros, sino que deberén construirse un
ndmero creciente de naves carboneras y mineraleras para sstisfa-
car 163 requerimientoa de R{o Turbio y, en un Puturo cercano, pa-
ra transportar los productos de Sierra Grands.

En el citado documentd,que seqgfin se ha dicho contiens
previsiones para el'pariodn 1965/6% dedi®a] capftulo III a los
"Programas de Oesarrollo Sectorial”. Dentro del misma, en sl
punto 2 ("Industria Manufacturera y Minerfa®), bajo sl tfitulo
"Apoyo al equipamiento infraestructural”™, se expresa:

"Son conocidas las necesidades urgentes de reposicifin y/o.
empliacién del parque deo equipos de las empresas =-en su mayor
parte plblicas- que atienden los ssrvicios de Transportass y Ener-
gfa.”

"Afortunadamente, esas exigenclas se sncuentran frente a
una industris argentina con smplia capacidad de cferta.”™
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"Ya ha sido sefalado como se ha producido durante el Glti

mo lustro la instalacifén de nuevas empresas y 8l equipamisnto de

las ya existentes para le fabricacidn ds equipos pesados de trans

porte y enargf{a."

"Ya se ha inidicedo también, como por diversas causas -

financiamisnto, indefinicién de la polftica de compras, ingenis-

rifa de proyectos, etc.- gran parte de las adquisiconsas del Estado

se han derivado hacia el aexterjor, presentando simulténsaments la

industria una capacided oc :0s2 de gran magnitud.®™

"Dara abastecer las necesidades de los distintos medios da

transporte

8e han previsto planes de fabricacién entre los que se

“destacan los correspondiaentes a buques, material ferroviario y ca=-

miones pesados.”

"Es intsresante sefialar que ®l propio impulsc ds un plan

sostenido de fabricacién ilevaré a un aumento de la capacidad de

producecidn,como légica consecuencia de la mayor axpariancia'adqui

rida en 8l trabajo ds los astilleros y de una mejor programacién

da los abastecimientos nacionales e importados.

Asf , 8l plan de

buques de gran tonelaje, y que se haré en las tres gradas de ssa

magnitud disponibb permitiré llagér a las siguientes entregas enua

- les";

1965
1966
1967
1968
1969

8.000 toneladas

16.000
36.000
50.000
70.000

Eata capacidad de entrega se basa en el andlisis de un co

rrecto aprovechamisnto de la industria naval, evitando gque gradas

de tamafio mayor se destinen @ la construccidn de naves menores.No

debe oluidaraa-que en este perfodo {1965-69) 88 entregan dos car-
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queros de 8.250 TPB y tres petroleros de 19.600 TPB cadea uno, en
construccién o copstrufdos en sl éxtranjero y ordesnados entes del
perfodo del Plan, pero cuyoc aporte poco modificard la actual i~
tuacién. -

Como consecuencis de lo dicho anteriormente, aln poniendo
en marche la industria naval, al mé&ximo posible a partir de hoy,
no se. podrd satisfacer ‘la totalided de 1los requerimientos s,
indefectiblemente,una vez satisfechaslas necesidades de cabotaje,
la participacién de la bandera argentine en 8l comsrcio exterior
disminuiré QOpaidarablamsnte.

Ante esta situacidn, sl Conssjo Nacional de Desarrollo,con
sideré de primera prioridad no psrder la posicién de la marina
mercante en el tr&fico internecional, (yue se ve amenazada), ' po-
nisndo en marcha la industria naval.y construyendo las nauaé que
mAs urgentemente se requisran,

De acuerdo con astilleros y armadores, CONADE decidid qus
las paves de carga general tendrfan primera prioridad. Quizés Bas
ta hoy se ha hablado mds de lo eficientemante realizada sobre la
relacifin Comercio Exterior - Flota Mercante; sin embargo, 8n aste
- ¢aso, consustanciades del papel que podrian jugar los barcos en la
politica exterior argentina hubo acuerds ds mantenar y me jorar la
l{nea Estados Unidos Este y Golfo,con bodegas adecuasdas, frigorf-
ficas, para aceites y cargas en general, con naves gque afrezcan .
velocidad y fracuencia tales que estimulen el tréfico y orienten
& los cargadores hara el empleo de naves de bandera argentina,

Inmadiatamente en orden de priorided, se deberfan encontrar
las naves para el transporte a granel de carbfn, mineral de hisrro
y cereales, tanto en los tréfico de comsrcio exterior, como los
especificos de cabbtaja, ademés de naves frigori{ficas, para el trang
porte de gas, carguercs para cabotaje mayor y petrolergs.
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Por otra parte este ritmo continuado de labor en las as-

tilleros nacionalss tendrf otresconsecuenciesde suma importancisa

para la economia del palst

Raduccidn de les insumos importados en un porcentaje por . lo ma-
nog inferior a la mitad del nivel inicial.

Disminucién de los costos, como resultado de incrementoc de efi-
ciencie a que se hizo maencién.

Los buques a ser construf{dos en el perfodo del Plan son:

11 carguaros(ga los cuales 6 son de 8.700 TPB) serén para ELM%'

3 carboneros pare YLCF. : . .

2 petroleros para YPF, uno de 10.000 TPB, y otro de 20.000 TPB
6 dragaes(3 a concluir; 2 de 1.500 m3 y una de grampas).
Embarcacicnes menorss (pesqueros, balizadores, barcos para estu
dios, remolcadores, areneros, etc.). -

En el punto 3 dai capitula ITI (Energfa), subcépite "Com-

bustibles lfquidos",inciao d), se sxpresa: "Incorporacién de bu=

quaes, tanto en la flota de YPF como en la privada, con el fin de

cubrir las necesidades de reposicién y el incremento de tréfico

gue se producird en el periodo*. Y en vl subcépite "cerbdn mineral™

se dice en el inciso 5: "Construcgidn en astilleros nacionales de

buques que acrecienten la capacidad de transporte actual verdaderc
"cusllo de botella™ que impedirfa asesgurar la colocacién en el msr

cado de las cantidades requeridas de acuerdo a las proyecciones

‘(inversi6n: 1.286 millones en pesos del alo 1960, sector plblico)

En 8l punto 4 ("Transporte y comunicaciones"”), éubcépité

"Transporte por agua%", figuran los incisos IXI y IV, gque expresan

lo siguiante:

I1V.) Sector fluvial: Excepto uha n?ua de pasajeros actual

mente en construccidn en Espafia, las restantes inversio-
nes programadas deberd ser realizadas en astilleros ergepn
tinos los cualee estén perfectamente cepacitados para 1ls
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var a cabo la construccidn de cuslquier tipo de barco

que nuestro sistema fluvial necesite.

En Bl sector estatal se incluye la construccién de ance
balsas y dos naves para sl transporte automotor, destinadas a re-
solver la vincueién de los sistemas fluvial y carretero, por un .
monto de 348 millones de pesos.

€eo praué invertir para le reparacidén ganeral del sistama
de barcezes por empuje y de remolcadores 91 milldn de pesos, ade-
més de la construccidn de nuevas barcazas y remolcadores de poco
calado, para el tr&fice con el rfo Paraguay, @or un monte de 384
millones de pesos. Con la compra de otras naves y equipos progra=-
madaos, se logrerd obtener la prestacifn de un servicio técnicamen
ts eficiente y econémico, que estimule sste tipo de transporte.

Con los miamos fines, para-al sector privado, se ha hecho
una previsién de necesidades mfnimas para la construccién de dis=-
tintuit;pna de embarcaciones, por un monto de 226 millones de pa-
sos (de 1960) anumles. Se praveen, ademds, inversiones para nusvos
barcos areneros o para remodelacidédn de los existentes ,por valor
de 38 millones de pesos (de 1560)por afo).

En el sector Industria y Minerfa -~ Siderurgie- se ha proe-
visto un monto de 403 millones de pesos de 1960 en los cincoc pri--
maros affos, a partir de la iniciacién de la nueva planta de Villa
Constitucién. '

En el sector de Energfa y Combustible ss ha previsto en
flota estatal y privada, 1.024 millones de pesos de 1960 para in
varsiones sn barcos destinados al transporte de petrbfleo y deriva-
dos.

IV) Sector marftimo: Para carge. seca . en 8l sector esta-

tal ELMA , se incluyen inversiones pares buqg;es altualmen=
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te en construccidn: doqjde ocho mil doscientos cincuenta
TPB en Espafia, con un monto de 746 millones de pesos de
1960, y dos en el astillero estatal de Rfo Santiago de
8.000 y 8.250 TﬁB, con una inversidn de 1.112 millones de
pesos de 1960, para su conclusién.

Para logrer los abjetivos, se proyecta como minimo la consg
truccién completa de nueve naves cargueras de B,.700 TPB, e iniciar
la construccién de otras, todo ello por un valor de 4.491 millones

de pesos.

Deberé continuarse con la politica de transformar transs-
tlanticos mdoptando la clase Unica de pasajeros y logrando en los
mismos una mejor distribucién de bodegas, en especjial para carga
enfriada. Para este rubro se considera un monto de 26% mjllones de-
pesos de 1960.

‘Para ELMA se proyecta en total una inversién en el perfodo
de 6.618 de pesos de 1960.

En @l sector privedo =sa praué la incorporacién de 100.000
TPB para bugues de carga gensral,con una inversién de 2.830 millo-
nes do pesos de 1960, y de 45.000 TPB &n bugues mineraleros, con
-una inversifén de 1.191 millones des pesos de 1960. -

Estas incorporacionas en el sector privado, junto con las
broyactadas en sl sector estatel, incluso la flota petrolera, per
mitirdn cumplir con gl objetivo fijado de aumentar la participa=-.
cién de la marina mercante argentine con sl comercio exterior vy
servir, an buenas condiciones y en forma cracianée, al trdfico con
ol litoral merfitimo argentino. '

Las inversiones correspondientes al sector Energfa y Com-
bustiblaa para tres barcos carboneros y nueve petroleros, se in-
cluysn en dichos sectiorea y raﬁreaentan un monto de 2.658 millo-
noes de pesos ds 196ﬂ. ) ‘



120

*
£En 8l cusdro N2 4-17 s8 hace el desarrollo de las inver-

sionas en el sector "transporte por agua®™, en millones de pesos

del affio 1960 . Se separa aquf loc gque corresponde a los subsecto-
res "flota fluvial™ y "flote marftima"“,

Conceptos ' 1965 1966 1967 19688 1969 Tntaléa
C. Flota fluvial
tstatal
Equipos y obras:
En construcclén BES 127 61 31 26 810
En proyecto . 194 275 162 174 155 960
Parcial estatal 759 402 223 205 181 1.770
Privado
Flota arenera 72 72 72 72 72 360 -
Barcos de carga 154 153 154 153 154 768
Renovacifn motores, _
equipos. 38 39 38 39 38 192
Parcial privado 264 264 264 264 264 1.320
Sub=-total flota fluvial 1023 666 487 469 445 3.090
D. Flota Marftima
“Estatal
.En construccién 1571 287 - - - 1.858
En proyecto ) ~ 500 931 1061 1080 1267  4.760
Parcial sstatal 2071 1219 1061 1000 1267 6.618
Privada .
En proyecto cerga general 578 578 578 578 578 2.890
En proyecto mineraleros - - 397 397 397 1,191
Parcial privada 578 578 975 975 975 4,081
Sub=-total flota mar{tima 2649 1797 2036 1975 2242 10.699

¥ Corresponde sl "Plen Nacidnal de Desarrollec 1565-1969",
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Sector Enargia
Flota eatatal

Naves sn conatruccidn _ 375 133 - - - . 508 -

Naves en proyecto ' 367 589 538 482 276 2.252
Parcial estatal 742 722 538 482 276 2.760

Flota privada

Naves esn proyecto 248 248 248 248 248 1.240

Sector Siderurqgia

Flotm privada
Naves en proyecto - - 200 103 100 403

En el "Informe sobre el Plan en Transporte por Agua®, tam
bien confeccionado en el seno dal CONADE y que ei:uiﬁ para la cof
feccién del Plan Nacional de Desarrcllo yé citado, se calculf: la
flots requerida sn base a les condiciones de operacifn de naves,
pusrtos, y vias navegables actuales y previstas péra los pr6ximos
afios, '

De 10.973.500 Tm totales transportadas en 1964 se proyec-
'ta alcanzar 13.563.000 Tm. en 19693 por supuesto el petrbdlec ocu-
‘pard su habitual posicién dominante en este tréfico (9.256.640

Tm en 1964 y 5.807.080'Tn en 1969); el carbén de Rfo Turbio regis
traré un importante incremento pues de las 236.650 Tm se llegaré,.
si se cumplen las previsiones del Plan, en 1969 a 1.000.000 de Tn.

Para cumplir con estos requisitos la flota de cabotaje de=
beré alcanzer un porte total de 758.519 Tm (ver cuadfo). Dabe des-
tacarse que un ndmero no despreciable de naves deberén ser radia-
das en el perfodo del Plan {1965-69). En base e un estudio del
estado y condiciones de navegacién de cada unidad de la flota se
llag6 a la conclusién que en ests parfodo deberén ser radiadas na
ves marftimas de cabotaje, por un total de 213.054 TPB, por lo
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que para llegar al tonslaje previsto sn 1969 deberéin ser incorpo-
rades 266 mil To de naves. El detalle de las naves a construir y

en construccién figuran sn el cuadro raespectivo.

Otras de les previsionss contenidas an el Plan Nacional ds
Desarrollo comsist{a en olientar los recursos técnicos y finan- |
cieros para permitir la construccién en el pafs de un cerbonero
de 7.900 Tn(préximo a adjudicarsé; . 88 como dsl primero de los
dos de 17.000 Tm cuya construccidn comenzard en brove.

La industria naval argentina podré ecsrcarse a la deseada
reactivaciédn de es s extraordinario capital fisico y humano hoy
casi inactivo, si se cumplen las previsiones expuestas.

En el caso del comercio exterior, la flota existante dedi
cade a este trédfico, era al 19 de enaro de 1965 de 622.158
'TPB. Para proyectar su dimensionamiento futuro se procedié a ide=-
ar la flotes de acuerdo a la capacidad técnica yfinanciera del
pafs, a objetivos mancionados anteriomente y a objetivos corres-
pondientes a la polftica de tramportes en comercio exterior, enun
ciados en el Plan Nacional de Desarrollo en el Apartaedo 3 dsl ca=-
pftulo 12, titulado "Polftica comercial en los transportes inter-
nacionalses?, cuyo texto dice:

"La flota astatal argentina debsréd mantener y promover
las actuales l{insas de carge generel, pasajeros, carga refrige-
rada, aceites, etc,al fReino Unido, Norte ds Europa y mgditérrénao,
Estados Unidos E£ste y Golfe, prolongando la lf{nea Pacifico y con-
siderando la posibilidad de crear una l{nea al lejeno Briente.”

"La flota privada debs mantener y desarrcllar el tré&fico
con el Brasil, tratando de incrementar bajo la accidn de ALAMAR
el comercio con los pafses de la ALALC en cambipacién con la flao-
ta estatal”. ‘ '
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"fgs neceszario mantener lfneas maritimas de fomento para

facilitar la gestidn comercial demtro de la ALALC , en sspecial
tendientes @ incremehtar la exportacién de rubros "no tradiciong

lesg®.

PAsimisamo deberé& pasibilitarse la creacidn de una flo
ta minuralafa argentina para efsctuar los tréficos combinados de
ceréales, minsrales y carbén, como consecuencia dsl crecimiento
previsible del consumo de materias primas a granel nacionales e
importados y de las ventajas de la comercializacifn de cersesles
con buques especiales ds gran porte, on sspecial a pafses distan

tes. ®

Se elaboraron tres planes de adquisicién para comarcio
exterior, uno de minima, otro de media y un tercerc de méxima,
estiméndose ademés los vol{menes posibles a transportar e ingre
sos por fletes. ‘

£l plan minimo postulaba la plena ocupacién de 1la industria
naval, sin mé&s adquisiciones en sl sxtranjero qus las ya comprome-

tidas. €n este caso, la participacifin de la bandera argentina, de
15,5% an 1964 y 22% en 1963 quedarfa reducida a 18,66 % en 1969,

El plan mecio incorporaba al anterior un cisrto ndGmero de
naves a importar, para poder cumplir conh los objetivos del tréfi-
co; la participacién entonces llegarfa en 1969 al 24,21 % y final
menta con el plan de méxima, que llevaba implfcito la adopcidén a
medianoc plazo de decisiones gobre el aumente de la capacidad de
la industria ﬁaual, se llegarfa a una participacién dn 1969 dsl
28,96%, con la incorporacién de naves a construir en el extranje-
To.

En el citado informe fue adoptado, finalmente, sl plan de
media, sn base a las posibilidades financisras del pais y que com
prende la incorporacidn de més de 235.000 de TPB de paves, tal co
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mo figura sn sl cuadro respectivo., De estas, cuatro ya se sncontra

ban en construccidn con enterioridad a 1965.

Flota argentina

Evolucifn de su ports total en TPB

Tréfico Al 31/12/64 A radiar A incre- Al 31/12/69
) : mentar
Cabotaje 704.973 213.054 266,600 758.519
Ultramar 622,158 190.000 235,950 668,108
TOTAL 14327.131 403.054 502.550 1.426.627(*%*)

(*) Al 31 /12/ 66 el TRB asciende a 1,304.447 TPB.

Plan de navas marftimas a incorporar en &l parfodo

1965/1969
Destino y tipas de naves  Astillerc r.p.8.
Parcial fotal
Cabotais Fgtatal
Computados en el sector nergia
1 Carbonero de 7.800 TPB “Ne 7.800
2 Carboneros de 15.000 TPB . 30,000
3 Petroleros de 19.600 TPB E. 58,000
1 Petrolerc de 20.000 TPB E. 20.000
1 Petroleroc de 10.000 TPB Ne 10.000
Parcial Estatal 126.000
Privado
Naves de carga general N. 20.000
Naves de carge gensral E. 20.000
5 Petroleros de 20.000 TPB
cada uno o inversién e-
quivalente E. 100,000
Parcial Privado 140,000
Sub~total cabataje 266.000



Comercio esxterior
Fstatal

2 carguerss en construc-
cibn en Espafia

2 cargusro s 8n construc-
cién en Argentina

6 cargueros de 8.700 TPB
cada unc a construir

3 carguercs de 8,700 TPB
cada uno a construir

Parcial E£statal

Privado

Naves mineraleras de 15,000
TPB © més
Navee mineraleras de 15.000
TPB o més
Naves frigorificas (Reefsr),
para trensportes ds gas y pa-
re carga en gaeneral: en ess
orden de prioridad

Parcial Privado

_ Sub-total Comercio Extsriaor

B.

E.

16.500

16.250

52.200

26.100

45.000

45,000

34.900

124/1;15

111.0580

124.900

235.950

Extrafdo del Informe sobre sl "Plan en Trénsportea per Agua"

"CONADE" 1965,

- NOTA: 8. - Astilleros Nacionales.
E. - Astilleros Extranjsros.
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CAPITULDO IV

FOMENTO, SUBSIDIOS Y FINANCTIACION BANCARIA NACIONAL Y DE -

{065 ORBANISMOS FINANCIEROS INTERNACIONALES A LA INDUSTRIA

DE ASTILLERDS

Resulta imprescindible consignar y analizar, previamente,
qug medidas de promocién se han adoptado para alentar la cons-
trucciébn naval ya qﬁa 6stas han estado vinculadas, directa o in
directaments, con la financiacifn a través dsl Banco 0ficial a

quien le cabe la responsabilidad en la materia.

Luego sa analizaréd,concretamente,la accién banca?ia nécig
nal a favor de la industria de astilleros, antes vy después del
dictado de la lay de crédito naval y, finalmente, qu& accibn
desarrollan los organismos financieros internacionales, qué

actuacifn han tenido en este  campo y las posibilidades Y.
parspectivas futuras al respecto.
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A;) Fomento y subsidios a la construccién naval.

~ Varios proyectos de ley en el peis han previsto el otorga
misnto de subsidios para ls construccién de barcos en astillee
ros naciopales. Asi{, el broyecto de ley gque el diputadec Adolfo
Saldfas presentd en 1907; sl de Saavedra Lamas en 190838l pro=-
yecto del Poder Ejecutivo del mismo afio; la ley 7049, sancionada
el 13 da agosto de 19103 el proyecto de lsy de Francisco J.0li-
vier, del affo 1916, stc.

La ley 10.606 autorizabs al Poder Ejecutivoc a conceder pri
mas que serfan anualmente fijadas en el presupuesto nacional, a
favor de los establecimientos de construccién naval. Ademés de

"las primas para las construcciones navales gue resolviese fijar
el Poder Ejecutiveo, se devolverfa a guienes construyeran buques
en el pafs los derechos pagados por todos los matsriales intro-
ducidos para la construccién y equipamiento de los mismos,siem-
fre que diches materiales no se produjeran localmente en cantidad
y calided suficiente (art.10).

Posteriormentes,en el afic 1958, se sanciona mediante un dg
creto-ley, lo que ha dado en llamerse la "lsy de crédito naval",

_ Fsta fubd una medida de las més importantes an la historia
mar{tima .Durante muchos afios se habie venido reclamando une leg
gisdlacién de fondo gobre este punto, perc los afios pasaran sin
que nada concreto se hicisra al respecte. Finalmente,por decre-
to-1ley 3115, del 18 de marzo de 1958, ratificado por ley 14467,
se a@stablecif entre nosotras "el crédito de promocidn vy desarrn-
llo de la marina mercante y de la industria neval" es segln de-
finicibn del art. 12 de la citade norma. _

De acuerdo con el texto legal, se concederén préstamos as-
peciales a armadores o asrmadores propisterios, para la constru-
ccibén, modernizacién y conversidn, o para efsctuar reparacionss
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mayorses de buques y embarcaciones de bandera argentina en asgw

tilleros o talleres navales del paf{s. Se acordarén,igualmente,

prestamos espsecisles pare construir,ampliar,trasladar,equipar

o modernizar en el pafs astillaros,talleres nevales o fébricaa
gqus se dediquen exclusiva o prsponderantemente &8 la produccidn

de maquinarias de propulsidn,equipos,instalaciones & instrumen-

tos propios del buque.

Los préstames se otorgaren por medio del Banco Industrial

de la Repdblica Argentina, previo informe técnico del entonces

" Ministerio de Transportes y de la Secretarfa de Marina,en lo dque
incumbe BUS respectivas jurisdicciones, sobre los buquea Yy em=
barcaciones o industrias consideradas mas convenientes dasde sl

"punto de vista de la polftica naviera del pafs. Los demfis Bancos

podrén, dentro de las disposiciones bancarias vigentes y previa

autorizacién del Banco Central de la Repiblica Argentina,acordar

este tipo de crédito, siempre que adeclen su otorgamiento a las
exigencias y requisitos establecidos en el decreto-ley 3115/58.

El monto de los préstamos podf{a elcanzar al 80% del valor
de las inversionss a realizar, en los casos de construcciones,
ampliaciones,equipamientos o modernizacibn y tambien cuando se
trataba de construccién,caonversifn o modernizacién ds buques o
embarcacionss,y al 65% cuando se tratara de reparaciones mayoras,

£1 plazo de amortizacidén serd establecido en cada casc te
niendo en cuenta la naturaleza de las inversiones de acuerdoc -
con el siguients detalle: '
) Para construccifn equipamiento y traslado de astilleros,
tallserass navales y fébricas: hasta 15 afios.
b) Para ampliacién y modernizacién de astilleros,talleres
navales y fébricas 1 hasta 10 afas.
c) Para construccifén de buques y embarcaciones con casco
matdlico. : hasta 20 afios.
d) Para construccién de buques y embarcaciones con casco
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de madera hasta 8 affas.

e) Para modernizacién,conversién de buques y embarcacionss
o reparaciones mayorsethasts 65 afos,.

La tasa de interés a aplicar era del 5% anual,eatablaciéh
dogse un sistema parea compensar 21 Banco Industrial la diferen-
cia entre sl interés corrients y dicha tasa,as{ como los qus-
brantos, que pudiera producirle eatas operaciones,tal como lo
establece en cisrta forma la ley espaficle de 1956. Los demis -
Bencos qus otorgaren préstamos de este tipo sélo tendrf{an dere-
cho a la diferencia de interés.

El Banco Industrial f{jerd anualmente el monto minimo de
las sumas que destinard a estos préstamos con el asesoramiento
de la Secretaria de Transporte y de fMarina, teniendo en cuenta
las necesidades financieras de la marina mercents y de la indus
tria neval. Pero en la distribucién de dichas sumas se deber4
dar preferencia durante los primeros 5 afos de vigencia de &stae

sistema, a la promosién y desarrollo de la Industria)l Naval.

Estos pr;atamna especiales no exclufan el ptorgamiento
de préstamos de cardcter ordinario por parte del Benco Indus-
trial u otros Bancos a los ar madores y a la industria navsl,
ni tampoco las primas que se pudiesesn otorgar para propender a
nivelar lcs costos de construccidn de buques y embarcaciones en
el pafs con los de astilleros extranjeros.

Finalmente,se establecla que en este régimen astén com-
prendidos todos los barcos mercantes,incluso los pessqueros pero
né las embercaciones destinadas a le navegacién deportiva y de
pasec,as{ como tampoco los astilleros gque se dedicaban exclusi-
vamente a este tipo de construcciones.

Se rompit, pués ,con la sancibn do esta ley con el precon
ceptoc varias vaces esgrimido entre nosostpos de que no habfa -

-
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motivo para hacer de la actividad naviera un sector privilsgia=-
do,dentro del cénjunto del quehacer sconémico del pafis. La in-
dustria naval y la explotacién naviera - en un pafs con mayor
8nfasis que en ofro son actividades que estan apoyadas en todo
el mundo por medidas de excepcién. Y quien no cuenta con un ré-
gimen de excepcién, poseyendo una marina msrcante de la enver-
gadura de la nuestra,ssté expuaesto a una eutanasia ssgura e i=-
nexcrable.

Y en }Jo que respecta a la industrie naval,muchas veces"
se ha dicho que nuestra marina mercante es en cierto modo "er-
tificial®, noc por las causas que alagan los pafses mar{timos,
"tradicionales" sino por no contar caon dicha industria en la -
medida que fuere de dessar.,

(19)

La frase de fregorioc J. R. Petroni "sin industria naval
no ha: marina mercante" ha marcado rumbos en sste sentido. El
cestablecimiento en el pafs de una industria naval en debida -
forma es cuestifén de tiempo. Forzosamente,a ello tendremos que
llegar. Cuatro o cinco cocsas bastan ser tenidas en cuenta para
arribar a dicha conclusién :[1 avancte industriel del pafs;sl -
millén de toneladas de nuestre marine mercante; los 22 millo-
nes de habitantes 3 1lo0s 25 millonss de toneladas dea comercicg -
exterior, por un valor eupgrior a los 2.700 millonas He délares.

La reglamentacién del citado decreto-ley recién se dicta
con fecha 3 de mayo de 1960,mediante decreto 4504.

Eniella se dispgso gue para ser beneficiario ds los préda
moé que se establecen deberfa acreditarse solventdia patrimonial,
capacidad empresaria 8 idoneidad en las respectives actividades
y cumplir las condiciones generales que esteblezca el Banco In-
dustrial de la Repéiblica Argentina y/o los demas Bancos.

Ademés:
a) Si se tratase de armadores: haber explotado como ta-
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les o dirigido durante 3 afios, como minimolampresas -

marftimas o fluviales con buques y embarcaciones de =
bancera argentina.

b) Si son industriales navalee: acreditar idomeidad y an-
tecedentes en sl pafs,con un minimo de tres en la-coqg
truccién o reparacién de barceos,mansjo de talleres na-
vales espscializados o fébrices dedicadas sxclusiya &
preponderantemente a la produccién de migquinas de pro=-
puleién ,equipos,instalacicnes o instrumentos propios
del buque.

Log tonelajes minimos de los buques y embarcaciocnes cuya
construccién, conversifn o modernizacién podrd efectuarse con -

estos préstamos,son:

1) Bugues de carga general,frigorificos, pasajeras
y mixtos de UltTamar cicessseescssscssssoesnsae 2.500 Tn.
2) Buques petroleros de UltTAMEBLeceescsvesasnsecss g.000 *
3) Buques de carga general seca y - !{quida, frigo-
rificos, pasajeros y mixtos para cabotaje mariti-
MOssseassscssssassosvsrorssnosssassnssssssansescss l.000 ™
4) Buques y embarcaciones de carga seca,l{quida, -
Prigorifica y pessajeros para navegacién interior
( excepto Alto Darané‘y.nlto Paraquay),. con o sin
Propulsifn ProPiBescsocsssesssesssesrossssccccnnas 200 *#
5) Embarcaciones de carga seca,liquida,Frigor{Fica -
y pasajeros,con p sin propulaién propia,para na=

vegacidn del Alto Parana Y Alto Paraguayesssececes 100 v
§) Remolcadores deé tirec y empuje de todos los tipos 30 ¢
7) Embarceciones para pesca de altura y media altura sg "
8) Embarcaciones para pescA COStOTAseeseccscscsecesns 10 »

9) Embarcaciones pares servicio plblico de pasajeros g »

Elhtonalaja minimo de los buduas cuyas reparaciones mayo=

res podrén efectuarege con sstos préstamos s8 fija en lUUDan.
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Se excluyen exprésamente las dragas , grﬁas y artafactoé flotapn
tes enh general, a menos dque existan razones fundamentales parea
constituir excepciones en casos particuleres.

Los tonelajes indicados son los de arqueo total, calcule-
dos, a @ste sdlo efecto de ecuerdo con la reglamentacibén de ar-
queo de la Prefectura Nacional flar{tima.

A los aefectos del art.22del decreto-lsy 3115/58 ,se consi
derarén: _ i

a) Obras de modernizacifinsaquellas que impliquen un mejo-

ramiesnto efectivo del bugque o smbarcacidén,ya sea en sus
insteleciones generales para carga 0 pasajeros,sistemas

de carge y maniobra, o sn su planta propulsora,para una

mayor eficlencia general y economfe-:de combustible,

b) Obras de conversiéns aquaelles que signifiqusn un cambio

sn 8l dastino o-amplaa del buque o smbarcecidén, o impli
que la altasrecién de caracteristicas fundementales para
un nuevo tipo de carga o servicio de pasajeros.

c) Reparaciones mayores: aquellas que impliquen una invar-
sién no menor del 25% del valor del buque antes de ser
reparado .

En los casos mencionados en los puntos a) y b) precedentes
la antiguedad del bugue o embarcacifn dsbard ser menor de 20 a-
Fos cuando el casecqsea met&lico y de 8 afiocs cuando sea de madera.
La ds los bugues de navegacién interior deberé& ser menor de 30
affos,cuando el casco sea metflico y de 12 cuando sBga de madera.
En el caso del punto c), la antiguedad del bugque deberé ser me-
nor de 35 afios cuando el tasco sea metalico y de 15 aflos cuando

"sea de madera.

Los armadores deberfin conprometerse a destinar los buques
ob jeto de astos préstémoa, durante el término de .au amortizacidn,

el servicio de tréfico de interés nacional qus satisfaga las ne
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cesidades del transporte interno o las del intercambioc comer-
cial del pafs o a sxplotaciones pesqueras que rsvistan iqual -
interés. La ex-Diraccién Nacional de la Marina Mercante y Puer=
tos debfa especificar los tr&ficos inclu{dos en esa tlasifica-
ciép y pod{a asimismo autorizar con carfcter transitorio trafi-
cos asesorios o complementarios, cuando las condiciones economi-
cas del transporte lo justificasen.

La Secretaria des Transporte y la de Marina debfan determi-
nar pariédicamenta,la politice a seguir para sl otorgamiento de
asos préstamos por parte del Banco Industrial y demés entida-
des Bancarias que dscidan otorgerlos. Los casos de créditos a
armadores duse estan encuadrados dentro de esa politica general
seran informados en particular por la Secretarfa de Transporte
y los créditos a industriales navales serfan informados en par
ticular por la Secretaria de Marina. Los casos ques no encuadr
en esa politica debfan ser sometidos a informe previo en parti-
culad de ambas Secretar{as de Estado.

Posteriormente,las Secretarias de Transportes y de Marina
dictaron, con. fecha 4 de noviembre de 1960, una Resolucién Con=-
junta fijando un régimen de pricridades.

Segdn lo dispone dicha Resolusifn , la politica a seguir
para el otorgamiento de los préstamos de la Ley de Créditos
Naval por parte del Banco Industrial y demés entidades banca~
rias que los otorgusen, debia qustarse a las siguientes normas:

a) La prioridad en la concesifn de préstemos a la indus-

"tria naval se ajustarfa a los conceptos establecidos en
el art. 72 del decreto 4504/60 ( preferencia durante -
los primeros S5 afios de préstamos a la industria naval).

b) La prioridad en la Eoncesién de prdstamos para cons-

truccliones de buques y embarcaciones sa;é la siquisntes
1) Remolcadores de empujes y sus correspondientes barca
zes;
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2) Embarceciones de pesca de sltura y media altura;

3) Buques frigorificoss;

4) Embarcaciones con propulsién propia para el servicio
piblico de pasajeros & horarios e itinerarios fijosj

§) Embarcaciones con propulsién propia de carga,para el
servicio fluvial,

6) Embercaciones con propulsién propia o carga,para
liquidas,especiales para la navegacién del Rfo Al=-
to PArans .

7} Remolcadoraes de tiro.

c) Se trataré de que los créditos se hagan extensivos al
mayor némero posible de solicitantes,en forma de posi=-
bilitar la iniciacién de los planes de squipamiento y
construccibn,conversién o modernizecién.El criterio de
distribucién de los fondos deberé& hacerse siguiendoc un
desarrollo racional en el tiempo de los referidos pla-
nes y atendiendo a las limitaciones de los fondos dis-
ponibles y e las previsiones para sl futuro de esta -
politita crediticia. Se considerard le conveniencia de
que la industria naval aprovache al méximo, pera su e-
tuipamiento, los créditna'qua pueden obtensrse en 8l ex-

. terior para los elementos a importar,tratando de epli-
car el crédito naval a las obras fijas que no puedan
hacerse caon otra financiacifn.

d) Pars los buques pesqueros y frigor{ficos se tendrfa en
cuenta para la fijacifn del monto de cada préstamo,sl
subsidio que establece el decreto 10.033/60 (mds ads-
lante se analizaréd ests decreto).

Paralelamente se dictaron cotras medidas de fomento y apoyo
8 la industria naval .

Asf, el decreto ndmerc 13136 del 22 de octubre de 1959, -
aximis de todos los recargos de cambio sobre las importacioneQ
previstos en el art. 19 del decreto 5439/59, a los meteriales,
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. méquinas y equipas qus figuraban en una lista anexa, y que debis
ran importarse para construcciones, transformaciones y reparacio
nes de buques y ambarceciones,as{ como para sl equipamisnto y -
explotacifén de astilleros y talleres navales. '

No se incluisn en la excepcién msnktionada los elementos dee
la industria nacional pudiera proveer de la calidad y caracte
ristica exigida para su finalided especiffca y dentro de plazos
de entrega adecuados.

Los beneficiarios de las disposiciones del mencionedo de=-
crato sran las personas fisicas o jurfdicas gue explotasen =
astilleros y talleres navales, tellerss dedicados exclusiva o
preponderantemente a la fabricacién ds maquinarias o equifios pa
ra la ipdustria naval y los armadores.

Los principales materiales, maquinarias y equipos cuya im-

portacién sstaba libre de recargos erant

- Acero al carbono y de 2leacién sn chapas y perfiles.

- Chapas o planchas de aleeacidn - de aluminio’da mas de 1.200 mm
de ancho. _

'~ Cafos y tubos sin costura de hierro o acero al carbono. y acce
soriocs, para instaleciones especiales y de alta presién.

- Cadenas de hisrro de mas de 9 mm. de espesor el sslabén (cadg
nas para anclas)

- Hierro en chapas y perfiles (acero naval).

- Motores de combustién interna marinos.

- Cables eléctricos tipo marino para instalar en buques y'embar-
caciones conh exclusidn de los cebles con vaine de plomo con o
sin proteccidén de tejido de alambre. |

Luago, el 26 de agosto de lQSD/Fueron dictados tres decre-
tos que tienen relacién entre si,destinados a tonificar nuestra
actividad naviera.En gensral se traté de medidas acertadas,que
constituyesron un verdadero paso adelante en cuanto el fortalseci
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miento de nuestre marina msercanta.

Ademds, aunque mas no sea formalmente,se reconocidé en
cierta . gircunstancia y teniendo sn cuenta el &mbito internacio-
nal en que la actividad naviera se daesarrollabaqehabf{a necesi-

dad ds subsidiar. Estos subsidios - cabe aclarar - segtaban des--

tinadps solamente a le construccidn y nd & la explotacién de =
los barcose.

El decreto 10032/60 disponfa la liberacién de recargos a
favor de los barcos mercantes construf{dos en el extsrior de més
de 3000 Tn. des porte bruto y hasta 12 afics de antiguedad,esta-
bleciéndose disposiciones especiales para el caso de los pesgue
ros marfitimos y de los barcos frigorfficus. A "contrario sansu®
los buquss de menor tonelaje al prauiatoly mayor antiguedad ne
gozaban de dicha franquicia y, por ende, 'se.promovia su oconstruc
cién en sl palis

El decreto 10033/60 decfa, sn sus " considerandos", que
se ha tenido en cuenta la liberacifn de recargos establecida -
en el decreto 10032/60 . La Secrestarfa de Marina habfia propues
to en consecusncia,sstablecer una adecuada protecciéf e la in-
dustria naval argentina,que assgurara su actividad y promovié-
- sea su desarrollo.

Este decreto disponfa que la industries navel naciocnal go=-
zaria a loe efectos de asegurar su actividad y promover su de-
sarrollo , de las medidas de proteccién gque se fijaban en los
artfculos siguientes (art.l19).

Las ampresas de tranaparté maritimo del Estado sdlo po-
dfan adquirir en 8l exterior los buques nuevos que necesita-
sen para la renovacién y ampliaci&n de sus flotas,cuando las
unidades consideradas no pudisran ser construfidas en el pais .
en condicionas técniéaa adecuadas y plazos razonables (art29).
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A los efectos del cumplimiento de lo establecido en el ar-
ticulo anterior,la Secretaria de Estedo de Marina ,de acuerdo
con 8l plan de construcciones programado ,dictaminaris sobre la
capacidad de los astillercs nacioneles para realizarlas (art.39)

Cuando las Empresas del Estado encomendasen a astillercs
nacionales la construccién de bugues destinados al transporte
de mas de 3000 tn. de corte bruto,el Estado compensarfa a las
mismas los mayores costos resultantes de de la relacién con los
costoe en el exterior que sean de aplicacidén,a cuyo efecto las
empresas contabiliza;lan los mayores costos por separado en los
balances de sus aja£cicius (art.40).

Para los buques y embarcaciones destinados a la pesca marg
tima y al transperte frigorifico de hasta 3.000 TPB cuya cons-
truccibn ss encomendase & astilleros naciona @s,el Estado otor-
gabe en cada caso al astillero constructor una subvencifn igual
a2l 40% del prescio promedio en Europa Dccidental)para unidades
similares (art.52).

Los armadores gue contrataran la canstruccién de buques y.
embarcaciones en astilleros argentinos y simulténeaments la cons
truccibn de unidades similares en el exterior ;sujatas 3 recar=-
go de cembio a la importacién,psgarfan este sobre el valor que
rasultare de la diferencia entre el costo total de las unida-
des construfdaes en el exterior y el costo totsl ds las unidades
constrddas sifal pafe.Si el costo total de las unidades construl
das en el pafs igualase o excediesre ol costo total de las uni-
dades construfdas en el exterior no pagarfan regargos (art.62).

La Secretarfa de Estado de Marina en consulta con la de Trans
porte debfa apreciar anualmente los mayores costos que corres--
pondf{a bonificar a las empresas del Estado por aplicacién del
art. 42, En esta apraciacién se tendrfs en cuenta las condicia-

nes en fue desarrollaban sus actividades los astilleros nacio-
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nales comparados con los extranjeros y la necesidad de asegu-

rar el desefdvolvimiento de esta industria {art.79).

La Sscretarfia de Estado de ffarina, en consulta con:la de
Transportes para las unidedes frigorificas,debfa apreciar anual-
"mente sl monto de las subvenciones a acordar a los astilleros,
de acuerdo con lo previsto esn 8l art.S52.Asimismo debfa determinar
periodicamente, el precio promerio de Europa Occidental para la
construcciones consideradas (art.82),

£l dacretn_lﬁb33/60 fue complementado por el 10034/60, en
cuyos "considserandos" se dijo que la estimacién de los gastos a
gque daba lugar la aplicacidén del régimen de subvenciones para
la construccién de buques y embarcaciones dastinados a la pesca
maritima y al transporte frigorifico de hasta 3.000 TPB que se
realizaren por intermedio de la industria naval argentina ,no
debfa exceder para ese ejercicio de 20 millones ds pasos.

g )€l Consejo Nacional de la Marina Mercante y el Fondo Nacional de

la Marina Mercante.

Con fecha 9 de agosto de 1963,se6 dict§ tras extansos consi
derandos ,8l dscreto-ley 6677 de creacién del Conse jo Nacional
de la Marina Mercante que vino a llenar en esta materia un ine

_ discutible vacio. Constituyé un avance considerable sobre la
8x- Direccidén Nacional de la Marina Mercants y Pusrtos,quien =
habfa carscido en esta materia de le potestad necesaria para
cumplir las funciones gue le eran inhsrsntes.

En primer términc , se dotd al Consejo de la necesaria
accién centralizadorascon lg que se dié un significativo paso
adelante, al investirlo del caré&cter de amutoridad de aplica-
cifn en la polftica navisra nacional y al encomendarle asimismo
la facultad de proponsr al Poder E jecutivo las normas de dicha
polftica.
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Le compete también entender en los planes de construccién
renovecién y expansién, al par que detarminar las 1{neas de nave
gacién que fuesan de interfes nacional,aconsejando las formas y

condiciones de servirlaes por parte de los armadores argentinos

Debfa proponer al Poder Ejecutivo las medidas de estfmulo
y fomento para el transporte por agua y a la industria naval na
cional, y otorga los créditos y demas beneficios emergentes del
decreto-ley de creacién.

Le corresponde intervenir en la tramitacibn de creditos o
facilidades & otorgar por parte del Estado en la adquiaicién
de buques y en las cuestiones relativas al régimsn fiscal apli-

cable a los mismos.

Por sus funciones y alta jararquia se lo convierts en el
6érgano obligatorio de asesoramiento del Estado, sus ministserios
dependencias,bancos oficiales,entidades descentralizadas y em-
presas del Estado.

Este organismo interviens con sus decisiones proposicio
nes o asesoramiento en todo lo relastivo a le marina mercanta‘bu
ques,lfineas, puertos, industria naval capacitacién y conflic
tos de personal).

a) Fondo Nacional de la Marina Mercante.
Por el decreto-ley 6677/63 ss craﬁfadamés ,8l Fendo Nacio-
nal de la Marina Mercante,formado con un gravamen de haste el

5% del valor de los flates del transporte de importacién y expor

tacién y de los pasajes marftimos y fluviales.

Fl decreto 9488/63 por el cual se reglamentd dicho grava-

men,sn lo que a fletes se refiere ,fijé en un 4% sobre los fla -

tes de importacién y de un 2% sobre los de expartacién la tasa
a aplicar.
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La opinifén sostenida en gsneral por las sntidades represen
tativas del comercioc y la producciGn,as que constituye un nuevo
gravamen destinado a Iincidir desfavorablemente schre la economia
necional,cuyc resultado previsible seri le descolocacién ds nues
tras.exportacionaa y 8l encarecimiento de las jimportacionss.

Las criticas han apuntado fundamentalmesnte & la srogacién
que el gravamen significa}por entender-que seria de consaguan-
cias perjudiciales para el psis sofijortar un sncarecimientc de
los fletes.

5in desconocer la incideancilia qus sobre el comercio exte-
rion puede tenser un aumento de los fletes,especialmente si los
mérgenes de costos de los productos de sxportacidén son muy re-
ducidos en relacién con los precios internacionales,al efectuar
un detenido anélisis del problems no pusde dajarse de lado la
razén y Pinalidad que con el gravamen se persiguen.,

Si no se tiens en cuenta la finalidad que cumple la mari-
na mercante y consecuentemente la industria naval en que se a-
poya la posicif6n l6gica frente al gravamen e. de nagativa y de
rechazo .

En cambio si ss acsepta gue gl gravamen canstituys un medio
indispensable para assqurar gl cumplimisntc de la funcién de
defensa y promosién del comasrcio interno y externo que al trans
porte acuético le incumbs ( debemos recordar que el 95% de nues
tro comercio exterior se hace por esa vf{a), deberf aceptarse
que para los‘intarasaa a los cuales protejs no deberf{a signifi
car una nueva erogacidn sinoc mas bien el pago de un segurc cu-
yo recupero se obtendré con cregces esn muy poco tiempo.

. El objetivo principal,aunque no dnico, de la marina mancan
ts ,no puede ser otro gue servir al comercio interno y externo.
Constitulr una de las herramientes o instrumentos fundamentales
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para que esa actividad de la Nacién cumpla los altos propbsitos
que ls fijen su politica.

Los verdaderos beneficiarios de este fFando tisnen gque ser
los intereses vinculados al comercio,puas para ellos serfa de
consecusncia funssta que desapareciera nuestra bandera de los
mares y que perdiera la Nacién un medio tan precioso pars regu-
lar y orientar las corrientes del intercambio.

La proporcién del gravamsn ha sido de estimacién prudents
y moderada.Sin embargo, si se demusstra que su aplicacién ori-
gina a algunos rubros o articulos de las exportaciones dificul-
tades de colocacién o volviera cnerosas determinadas importacic
nes indispensebles,corresponderf{a entonces para esos casogy dis
poner la supresifn o modificacifn del gravamen .Parq)como para
el resto de los artfculos que estamos seguros constituyen al
grueso del intercambio,el gravamen debe subsistir en beneficic
y tutela de los intsres a cuyo cargo directo o indirecto ses en-
cuentra el pago del mismo. '

Uno de los principales problemas que dsben afrontar nues-
tros armadores estateles y prigados es,indudablemente,sl de la
renovacién de las unidades que han llegado al limite de su vida
Gtil. '

Es gque si la ranovacién se suspenda o né ss realiza gradual
y autométicamenta, a medida qus los buques llegan al limite de
su vida dGtil,la consecusncia inevitable es la disminucidn pro-
gresiva de los elentos o el mantenimiento en servicio de unida-
des antigconémicas, cuyos gastos de.axplotécién son glevadog =
y cuyos rendimientos son bajos por las inmobilizaciones a que
dan lugar las continuas reparaciones.

La edad promedio de nuestro tonslaje llega a la elaevada
cifra de 19,3 affos,existiando un 40 % del total,qus ha
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alcanzado o sobrepasado los 25 affos de vida étil.La vulnerabi-
lided sin embargo de nuestroc tonelaje es todavia mayor,ya que in
cluye an su glenco un 35,9% de bliques construfldos sn metilleros
norteamericanos durante la segunda querra mundial.Estas unidades
son del tipo Liberty y Victory , deben incluirse entre las que
es necesario rencovar,dado que por sus caricteristicas de cons-
truccién y la finalidad que motivé$ su fabricacién en serie se
les asigna ,desde el punto de vista técnico y de su aexplotacién
un plazo de vida inferior al de los carguafns CcoOmMUnes,

Los planes de largo alcance que colocarén a la marina mer-
cante en condiciones minimas de eficiencia,encontrarén,seqguramen
te,en el "fondo" wun medio adecuado para su cumplimiento.los ar
madores privados tienen que ser los principeles beneaficiarios
del miemo,no sélo porque sus buques arrojan el mayor pocentanje
de obsolencencia,sino porque los estatales tienen el respaldo
de la Nacibén ,la que ssté& obligada 2 realizar los aportes de ca
pital impresindibles para que los servicios a su carge cumplan
la funcién de interés pdblico. y de politica comercial que les

corresponde.

El plan de renovecibfn ds unidades no pusde oclvidar a la
industria naval nacional. 'as aln, tiens qus e jecutarse con la
total participacién de la misma.

El srror cometido en el periocdo de post-gquerra,cuando to-
das las Srdenes de construccién se colocaron en el extranjero
sin pensarse gue una parte de esas divises podfian invertirse
en el pafs para le consolidacién y fomento de la industrialo--
'cal,no debe en manera alguna repetirse. No es dnicamente la -
cesidad de ahorro de divisas la que obliga a variar la politica

A la fuente de trabajo que la industria naval crea y a sus
extraordinarias posibilidades de aplicacién en los diversos
campos, tiene que affadirsse como pazdn fundamental lq de impedir
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i se encuentra( ,
que la marina mercante en aspecto van vital y neuralgico en ds

pendencia total de los astilleros sxtranjeros .51 el manteni-
miento y reposiecidn de los buques se realiza preferentements
fuera del pafs,se desperdician divisas ,ss liquida una fuente
de trabajo de indiscutible incidencia en el proceso de trans-
formacidn industrial y se priva a la marina mercante de su au
téntico sostén y respalda. B

Resulta interesante consignar que el art.l? del decreto-
ley 6677/63 establece que corresponde al Consejo Nacional de
la Marina Mercante "™ fomentar le industria naval comercial” -
y gue el art. 28 estatuye oque " los importes que se& recauden Bn

"concepto de grévamenes sobre fletes y pasajes serén deposita-
dos an un Banco Oficial en una cuenta especial a la orden del

Consejo Nacional de la Marina marcante".

Concordantemente , el art.292 dispone que la reglamenta-

cidn deberéd precisar gque seré fecultad privativa dsl Directorio

acordar o0 densgar los pedidos de erbditaos v/o subsidios, y que

el mismo convendr# con el Banco citado sn el articulo 289 la -

prestacifn de servicios propios de la técnica bancaria.

Vemos,que s@ encara por la via bancaris la concesidn de los
créditos que otorgue e@ste Organismo.

En cumplimiento de las prescripciones de la Ley y su re-

marina Mercante sstabla-

glamentacién,eal Consejo Nacional de la
cid los siguientess"Acuerdos" ,referidos a la promocifin de la
industria naval: ‘ ‘

1) Acusrdo N2 18/66 del ( 5-5-66): sstablece las normas a las

que se ajustarin los créditcs y subsidios destinadas a la

construccibén de buguss o embarcaciones de bandsra srgsesntina
en astilleros nacionales.Los primeros podrén alcanzar hasta
gl 80 % del valor de las inversiones a realizar ,excluido

6l subsidio. El monto del subsidio estaré fijado por la di-
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Faranéia entre el costo de la obrz en el pais en sl momento
de la contratacién y el precio promodio de la misma si se e-
jecutara en Europa Occidental.El interés del pfesteamo se es-
tablacera de acuerdo a la palitica promocional del Poder Eje
cutivo. Los plazos del préstamo serén establecidos en cada
caso,tenisndo en cuenta la naturaleze de las inversiones a
realizar, asf como la capacidad de pago de los beneficiarios,
en funcidn de la rentabilidad prevista y dentro de un plazo
miximo de 15 afios.

~ 22)Acuerdo N2 29/66(del 21/7/66): Cantiene las normas correspon
dientes a la concesién de préstemos para la conversién y mo-
dernizacién de buques y embarcaciones gn astilleros o talle-
res navales del .pafs,cuyoc monto no podré superar el 80% del
valor de las inversiones a realizar a un plazo méximo de 10
afios, '

30)Acuerdo N2 34/66 (del 30/8/66): Establece los requisitos que
regiran para el otorgamisnto de créditos a la construccién,

instalacién y modernizacién de astilleros y talleres navales .
Define comn Astillero a los extablecimientos donde se efectﬁa
la construccién y reparacién de buquaﬁ y Talleres Navales a
los establecimientos que dedican principalmente su oficio y
mano de obra a la reparacién de bugues y embarcaciones.

Fl monto no podr4 superar el 80% de las inversiones a reali-
zar y el plazo méximo seréd de 10 afflos para los casos ds cons-
truccién e instalacidn y de 5 afios para modernizacién o amplia

cibén.

42) Acusrdo N2 40 (del 25/10/66): Se fijaron proviscriamsnte
las tasas de interés que aplicaréd gl CNMM ,para la construc=-

cidén de buques y embarcaciones en astilleros nacionalss.
Las tasas fijadas eran:

4% para la construccién de buques graneleros;

54 para la construccifén de conuwoyes de empuje convencional
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{(considerados como conjunto remolcador-barcazas,independien~

temente del tipo de carga);

5% pafa la construccién de buques gaseros;

5% para la construccién de buques frigor{ficos;

6% para la construccién de buques de carga gensral;
8% para la construccién de buques tanque.

5¢) Resolucifn CNMM N2 86 /67 (de)l 24-10-67): Establece las nor~
mas a cumplimentar para la consecién de pré&stamos para las -

reparaciones mayores de bugues y embarcaciones de bandera
argentina en astillercs o talleres navales del pais.

Como pueds apreciarss, los acuerdos 18/66, 29/66 y 86/67
tisnen por objeto final la construccién,reparaciédn, moderniza-
cién o. conversifn de buques en astilleros o talleres navales
del pefs,financiando sl CNMM hasta sl 80% de las inversiones
gue s8 raslicen.El acuerdo N2 36/66 establece créditos especf-
ficos a la construccifn,ampliacién o modernizacién de astille-

Iros.

b) Recaudacifn y utilizacién del"Foendo Nacicnal de lea Marina

Mercanta".

El Fondo Nacional de la Marina Mercants creado aen agosto
de 1963 recien comenzé a recaudarse en abn/64.A pesar de que
explicitemente no lo dice el Decreto-Ley 6677/63 ,ni su decrs-
to reglamentario,dicﬁn fondo astd destinado a atender, primor- -
dialmentelal sector del armamento privado,sobre todo en lo gque
hace a nuesvas construcciones en astilleros argentinos.

Descontando los gastos del orgapismo imputados al Fondo
{(que legalmente no pueden sobrepasar. al 5% de las recaudacio-
nes), asi momo lo gastah hasta ahora en otros aspectos que
no son la construccién o modernizacién de barcos,y tomando en
cuenta los intereses devengados en concepto de plazo fijo,pue-
de estimarse que 8l Fondo de la Marine Mercants totalizsba al
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comenzar el affo 1967,alrededor de 4.000 millones de pssos.

En interés gue sl Consejo Nacional de la Marina Mercante -
percibe en conceptoc de plazo fijo es @proximadamente,del 12% a-
nual,calcdlase,pues, el snorme deterioro ﬁua dicho Fondo ha su-
frido y'sigue sufriendoc al no ser usado para su finalided funda
mental,si se tiens presente que la }lasa anual de desvalorizacién

del peso argentino viene superando.el 30 %.-

Para distribuir esta suma,que solo permitirfa construir
en el pafs dos cargeros de 10.000 Tn. existen solicitudes por
unos 17.000 millones . Es poeible -que los 4.008 millones deban
distribuirse entre los doce pedidos existen- . para ayudar a fi=-
nanciar construccionss (unas 40.000 Tn.en total) »¥ conversiones

o modernizaciones, de naves,

Pero cuando estas solicitudes sstaban en estudio avanzado
la devaluacifn del peso argentine producida en el presente afio
introdujo una nueva varisnte adversa a la industria,al alterar
basicamente los costos.

Al finalizar el primer semestre de 1967,se calculaba que
hebfa acumulados en el Fondo alrededor de 4.500 millones de
pesos. En otros términoss la sconomia nacional,z traves del re
cargo @ 'los fletes y pasajes sufre un drenaje de dinero desti
nado a financiar las necesidades de un importante sector de la
industria argentina,sin gue ese dinero se use para taless fina-
lidades ,salvc un caso zislado en que se concaedid un crédito
pars la construccién dé-una embarcacidn frigorffica fluvial.

Ante la paralizacién de construcciones ya iniciadas ds
barcos pesquercs en astilleros del pafis,por la insuficiencia
de los fondos otorgados por sl Banco Industrial,el Consejo Na-
cional de le Marina Mercante considerf la posibilidad de depo-
sitar alresdedor de 300 millones de pesos en el Banco de La Pro-
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vincia de Buenos Aires,a fin de gue ésta institucién bancaria
los acordara como créditos ordinarios @ las empresas pesqueras,
a efectos ds facilitar le terminaci’on de squellas unidades.

Esto se materializé en el acusrdo N% 20 del 20-7-67 ysegln
8l cual el Comité E jecutiveo del Conssjo Nacional de la Marina -
Mercante dispuso depositar en el Banco de la Provincia ds-Buanos
Aires,hasta 250 millones de pssos del Fondo,sin devengar intsre
sés ,constituyéndnsa dicho depfsito " el sf6lo efecto de_apoyar
financieramants las operaciones ordinarias Queel citado Banco

realice con astilleros nacionales,consideréindose ésta una ope-
racién de smergencia destinada a aliviar la situacién de la
industria naval hasta tanto los créditos que el Consejo Nacio-

nal conceda a los armadores,lss permita (a los astilleros) con--
tar con 6rdenes de construccién suficientes".

€1 préposito perseguido es plausibleYcomo conasecusncia -
revierte en bensficio de la industria naval argentina,estando
plenamente justgficaeda la liberalidad de no cobrar inta:ases.
Empera - nada e dice acerca del plazo de esta opsracidn.

El mismo dfa go dictd el Acuerdo N2 19,que tuvo en cuenta .
lo informado por el Grupoc de Trabajo de la Coord ' LGeneral.
Por ese Acuerdo se otorga a la Empresa Estatal Ta llares de Repa
racicnes Navales‘un préstamo destinado a la terminacién de la
construccién y habilitacién del dique de 12.000 Tn. (de poder
de elsvatifin) gque ssa Empresa tiens en construccién desde hace
varios affos.Llo due falta por realizar insumir& unz inversién
gstimada en 450 millones de pesos;y_el préstamo concedido es
por el 8o0% de ese monto,esto es,pssos 360 millones.fl interés
anual serd del S %,debi&ndose compromster TARENA 2 otorgar la
méxima utilizacién del dique y la participacién de lox armadorses
o talleres navalses briuados gqus lo soliciten sn arrendamiento.

. 8i bien se ha dicho antsriorm nte que sl ﬁaspiritu“ de la
i -
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creacitn del Fondo era primordialmente @yudar crediticiamente

y ton subsidiocs al sector priuado,ésta operacién realizada con
una Empresa del Estado es en apoyo ds la industria naval de -
construccipnes y reparaéiones..La empresa estatal brasilefia Cos
teira s:n. de Raparos,acaba de habilidar su dique flotante ~
"Henrique Lage",de una capacidad semejante al de TARENA, y se-
gln parecs,sl dique brasileffo esté trabajando @a- pleno y con =
gran é6xito .

Sobre este tsma resultan altemente ilustrativo algunos péa-
rrafos de la solicitud cursada por Astillercs MESTRINA* al Ban-
co de la Provincia de Buenos Aires,coﬁ relacién & un pedido de
crédito para dicho astillero.La nota dice: "Nos es grato diri-
girnos al Sr.Gerente,confirmande las conversacionss sostenidas
en esa Instituciﬁn,ra?erente al otorgemiento de créditos desti-

Banco de la Pro

~nados & Astilleros nacionales,seglin acuerdo dsl
vincia de Buenos Aires con el Consejo Nacional de la Marina fMer
cante sobre los depésitos efectuados por este Gltimo organismo

an vuestra Casa Central'.

"fl mencionado depbsito lihera e los destinatarios de las
futuros créditeos z otorgarse,la obligacién de mentener los pro-
medios,de raeciprocidad en sus dspfsitos en cuenta corriente,si
tuacién en que se sncuentra nusapra empresa.”

“Sobre el particulary nos permifimos explayarnos.sobre al-
gunas consideraciones de prden general que avalan nusstro pe-
dido de crédito comarciaf de un pagaré comercial a gola firma da
m%n 5.000.000.- y un crédito rotativo para el descusnto de paga
rés comerciales de m$n 10.000.000.-" '

"Deosgraciadamente,sl momento por el que atraviesa sste -
sector,so refiers a las Compafifas de Navegacién),por la falta
de fletes,situacifn gque sefialamos a esa Gerencia y que nueva-

mente nos parmitimos recordar,en la traslacién de sus créditos

* Nota dael Astillerc Mestrina al Beco. Pcia Bs.ns del 23/X/67
s/crpdlto para Astilleros.
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a los Astillseros,al no poder cobrar la mayorfs de sus fletes -
maritimos contra la entrega de los documentos de embarque,como

gra la norma habitual de pago en su evolucifn comercial”™.

"Situacidn similsr ﬁiuen los armadores de bugues pesqueros,
dadas las condiciones en que se desenvuelve la comerciaslizacién
dsl pescado en 8l Puerto de fMar del Plata,lo que nous origine de
moras en sl compromisoc de sus pegos por la construccién de pes
queros que estamos realizandeo en nuestro astillero de l2 locas

lidad de Tigre",.

Lo expuesto no es desconocido por las autoridades del
Consejo Nacional de la fMarina Mercente,prueba de ello es gl

depbsito efsctuado en ésa Institucidn Bancaria ,para acudir de

alguna manera a aliviar a esta sector industrial,condiderado
en los planes econfmicos y polfticos del actusl gobierno,como

prioridad de urgente reactivacién”.

.C JLe financiacién bancaria nacional 2 la industria de astilleros.

La acci6n del Banco Industrial de la Repfiblica Argentina.

l- Accién del Banco Industrial hasta 1959,
La primera operacién ds envargadura destinada a impulsar

la industrie naval se produce reclsn en el affo 1954,cuando

sl Banco Industrial octorga a ASTILLEROS Y FABRICAS NAVALES DEL
ESTADO (AFNE) un préstamo por un total de 51 millones de pesos
destinado a " fomento industrial y financiacifn de planes de -
axplotacidn®.

A tal fin &l Poder Ejecutivo envié un proyecto de Ley al
Congreso,por el cual ss autorizaba a la Nacifn a garantizar
el cumplimiento y pago de esa operacién. (Véase "Diario de Se-
siones de la Cémara de Diputados 27 de julio de 1955,peg.683)




149
Posteriormente en 1955 , ASTARSA encard la construccibn de
un dique flotante de 2.800 Tn. de poder de elevacidn,con un cos
to badico de pesos 24.600.000.- este digue fue financiado con
la - yuda del Bance Industrial.

Asimismo el Banco Industrial colabhord en el malogrado re-
flotamiento del *WMonte Cervantes™ ,en la financiacibfn de la ad-
quisicidén del "Juan de Garay", en la reconstruccién del "Mari=-
fran" {ex-"San Matfas"), en la financiacién del barco factoria
"Cruz Del Sur", en la construccidn del cargsro a motor "Atléan-.
tiqo" en la de- remolcadores,barcos pssqueros,etc.-

Por otra parte,en’1954 el Banco Industrial sistematizé el
otorgamisnto de préstamos sstableciendo dos rsgimenes especiales

uno para la reparacién,transformacién o modernizacién de barcos,

que son explotados directamente por sus propietar;os y otro pa=-
ra los astilleros y talleres navalss.

La disposicién relativa a los ™ préstamos especiales para
la reparacifin,transformacifn o modernizacién de barcos a favor
exclusivamente de propistarios que sxploten sus barcos dirsc-
tamente” la adopta el Banco Industrial el 16 de sstiembrs de
1954,

£1 Banco Industriel estimaba que parte de las nscesidades
podi{an cubrirse maediante la modernizacién o transformacifpn de
unidades existentes con lo qus se aprovecha un material velioe
80 que,con la consiguisnte economia de materiales,tiempo y tra-
bajo gue se destinarfa e la construccidn naval.

Al mismo tiempo,ello posibilita destinar ese material s
otras actividades que tambien lo necesitasen.

Debs insistirse en que el régimen que ss comenta 8barca-
ba solaments - a los barcos explotados por empresas industriales,
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vale decir que no estaban comprendidos los barcos qua NO son ex
plotados directamente por dichas empresas o qus estaban a cargo
gde armadores cuya actividad es la explotacifn comsrcial.de los
barcos

No existfa pues Un régimen extructuyrado con el fin de a=-
tender les requerimientos delos armadores argentinos que utilizacen
sus barcos para atender la demanda de bodega por parte de terce-
ros ni tampoco existfs un sistema de préstamos para la construc
cién de barcos nuavose. '

Veamos cudles eran los principales requisitos exigidos por
el régimen de préstamcs que estamos analizando.Estos pré&stamos
s acordaban a firmas propletarias de las unidades gue se iban
a reparar, transformar o modernizar siempre que las explotasen
en forma directa vy que los trabajos proyectados representassn
una inversidén igual o supefior al 20 % del valor que,segln es-
timacién del Banco,tuvieran agquellas antes de realizar las men-

clopnadas obras.

El destino del préstamoc podia ser:

_a) Reparaciones en general y necesidades de mantenimiento
y carenado;

b) Cambio del sistema de propulsién,con el fin de obtener
mayor velocidad,rendimiento o econfémia;

¢) Instaleciones de aparatos de refrigeracién o ventila-
cifn y en gsneral las modificacions~ o agregados des-
tinades a transformar la unidad en un barco apto para
8l transporte de mercaderias especiales {frutas,psesca-
do,petroleo ete.), o mejorar sus condiciones,si tal -
fuera el ceso:

d) Todo otro trabajo qus por cnmpdrtar yna ms jora sustan-
cial de las condiciones técnicas y/o economicas pusde
sar considerado como modernizacidén o me jor adaptacifn
dsl barcp para los serviecios a que se helle destinado.
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En cuanto al monto de los préstamos el Banco otorgaba los
siguientes porcentajes sobre el valor que atribufa a las obras
de reparacién,transformacién 0 modernizacién:
a) Hasta el 70% ,cuando el bensficiario fuese una sociadad
cooperativas
b) Hasta el 60% cuando se tratase de otras empresas;
c¢) Cuando se tratase de unidades destinada a cumplir fines
gspeciales ds interés econdmico nacional,entre los qus
se inclufa los barcos pesqueros de altura {aptoc para la
pesca de alta mar), y los pesqueros frigaorificos (que
posefan instalaciones para congelar pescadeo),dichas pro
porcionss podfﬁn alcanzar hasta el BO% para las socieda
des cooperativas y el 70% para las ctras empresas.

El tipo de interés era del 5% para las coopsrativas y el
7 y medio por ciento para las otras empresas.El plazo maximo
sg fij6 en S5 affos.La amortizacidn se hacfia trimestralmente para
las cooperativas y semestralmente para las otras empresas,acla
randose que cuando razones espsecialses lo justificasen ,podrfa
establecerse que el pago de las amortizaciones ss iniciarfa una

ves que las embarcacionss entrasen en servicio.

Los créditos debfan garantizarse con hipoteca naval so-
bra toda la upidad o unidades a reparar,transformar o moderni-
zar, sin perjuicio de las demas garantiaé que el Banco estima-

.58 necesario sxigir.

La liquidacidn dal crédito quedaba condicionsda a la a- .
probacién por parte dsl Banco del contrato de locacidén de obra
"por administracibn" planos y especificaciones técnicas defini-
tivas,planillas de cémputos y demds elementos integrentes de
a2quél.

Era tambien condicién ineludible que el astillero subroga-

a favor del Banco los derechos y privilegios gue las leyes
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le acordasen.

Desde luwsgo,las pélizas de sequros debian ser transferidas
0 endosadas a favor del Banga.

Usamos ahora,cudl fus el régimen de préstamos a favor de

astilleros y tallerss navales ,tal com6 lo implantd el Ban-
co Industrial el 28 de junio de 1954,

Las empresas que se hallasen en condieiones de opsrar =
con el Banco podfan obtener préstamos para la canstruccidn,
traslado,modernizacién o perfeccionamiento de astillsros o ta-
llsres navales, bajo las siguientes condiciones:

a) La construccidn de nuevos astilleros o el traslado de
los sxistentes deberia realizarse s8n lugares que por
sus condiciones de amplitud,espejos de agua disponi-
ble etc.,fuesen especialmente aptos para esos fines;

g b) Los astilleros deberfan sstar capacitados para enca-

rar la construccidén y reparacifin de embarcacionss
gue tuvieran un minimo de 25 metros de eslora,debian-

- do contar para sllo con el varadero o grada suficisn-
te ,con la sala da trazado y con los talleres corres-
pondientas (por los menos talleres de calderfa o care
pinterfa de rivera,taller de montaje de las méquinas
propulsoras y taller de mecanica);

¢) La ejecucién de las obras proyectadas debfan concluir-

" se en un plazo maximo de dos afios, a partir de la fe-
cha de liquidacifn del préstamo; .

d) Traténdose da créditos para la ampliacifn,moderniza-
cibn o perfeccionamiento de estilleros o talleres na-
vales,las inversiones debian representar,por lo menos
el 20% del valor actual de los estahlecimientos,ssti
made por el Banco.las inversiones,por los referidos
concaptos inferiores a dicha proporcidn,serfan objeto
del régimen crediticio establecido o que se estableciera
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para las necesidades ordinarias de las smpresas.,

El importe del crédito, plazo, amortizaciones y demé&s con-
diciones, s& fijarfan teniendo en cuenta las condiciones de la
explotecién y recursos de la empresa, pudiendo alcanzar, en 8l
caso de firmas que tuvieran una orgenizacién y régimes funcio-
nal aficiénte, los l1imites que se indican a continuacifn:

Condiciones - Construccidn Traslado Ampliacifn y
: modernizacifén
Crédito mé&ximo 66% _ 66% _ 66%
Plazo méximo 10 afios 10 affos S5 afios
Amortizacidn Trimestral Trimestral - Trimestral
Interés anual 71/2 % 71/2 % 71/2 %

Los créditos debfan ser garantizados con hipotecas y/o pren
da en primer grado sobre los bienes que motivaban la inversidn
a2 efectuarse con crédito del Banco, sin psrjuicio de las damés

garantfas especiales que 8l Banco estimase necesarias.

Como era de practica, los bienes afectados en garantia de
estos préstamos debfan estar asegurados contra incendio y la reg
pectiba pdliza endosada a favor del Banco.

Finalmente se establecfa que cuando razones especiales lo
justificasen,podis disponerse que el pago de las amortizeciones

s8 iniciara una vez gue la empresa comenzara su produccidén.

Resumiando: E1 Banco Industrial de la Repiblica Argentina
habfa sistematizado el otergamisnto de préstamos para la repa-
racifin, transformacidn o modernizacifinige barcos que fusran de
propisdad de los ﬁismus industriales que los utilizaban para
la construcoidn,'traslado, mogerniZacién o perfeccionamientao de

gstilleros o talleres navelas.

-~
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Pero no existfia adn un régimen orgédnico de préstamos a -~

largo plazo, destinado a la construccién en el pafs de barcos
nuevos. En cuanto a las necesidades crediticias originadas en
los requerimientos corrientes dela .explotacién naviera, las misg
mas sran atendidas por los prestamos ordinarios a corto plazo,
tanto del Banco Industirial come del resto del sistema bancario
oficial y privado.Hs aquf el detalle de los. créditos scordados
desde 1944 a 19509:

Afins Cantidad de Monto acordado
operaciones . - (en miles de m$n.)

1944% 1 350,1

1945 R -

1946 22 3.115,5

1947 25 5.072,5

1948 62 24.716,8

1949 45 8.946,8

1950 37 8.349,3

1951 39 11.502,9

1952 54 19.179,6

1953 . 99 ©18.019,4

1954 . 139 ' 100.925,2

1955 126 ' _ 21.674,5

1956 125 14,428,6

1957 100 23.895,6

1958 42 13.106,8

1959 43 . 11.489,7

* En la cifra de este afio estd influyends el crédito acordado
a AFNE por 61 millones de pesos, al que se hizo referencia an

teriormente.
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2- Desde 1960 hasta el presente.

Concordante con lo gbtatuido en el art. 42) de la ley de Cré
dito Naval (Decreto- Ley 3115/58) y en . art. 1¢) del! decreto
N¢ 4904/60, reglamentario de aquella, el Banco Industrial dicté
con fecha 20 de octubre de 1960 dos resclucionses,referentes a le
concesién de créditos especiales des promocién y desarrollo de la
industria naval y de la marine mercante nacional, que dejaba sin
efecto las reglamentacionas de préstemos del afio 1954, ya comef
tadas (El punto 1 de ambas resoluciones , establecfa que la ra=-
glamentatidén que se dictaba quedaba sujeta, an cuanto a la orien
tacidn a sequir para el otorgamiente da los préstamos, a la polf
tica que periddicamente determine . la Secretarfa de Transporte ¥
la Secretarfa de Marina,de acuerdo con lo gue prescribfa el Ds-
creto-Ley 3115/58 -ley de crédito naval- y su decreto reglamen-
tario). |

Vedmos las principales disposiciones de las rasocluciones

precitadas:

a)Créditos a la Industria Naval.

Eran beneficiarios de estos créditos los astilleros, tallp
regs navales y fAhricas dedicadas sn forma exclusiva o prepondes
rantemente a la producéién de méquinas de propulsién, équipos,'
inatalaciones o iﬁstrumentua propios del buque, guedando axclui
dos de los beneficios de estos créditos los sstablecimientos vin

culadas con la navegacién deportiva y de passo.

Fl préstamo debiadestinarse a la construccién, ampliacién,
traslado, equipamisnte o modernizacién de astilleros, tallerss
havales y plantas fabriles, debiendo reunir las emprssas :soli-
citantes, adamﬁs.da las condiciones generales para operar con el
Banco Industrial, los sigquisntes requisitos:

a) Ser argentinas, o extranjeras con cinco affas como mEni

mo de residencia en el pafs, si son personas de exis=-
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tencia visible, o,en el caso de sociedades, estar cons-

titufdas an el pafs, de acuerdo con sus layes, y tener
su domicilio en sl mismo;

b) Estar inscriptas en el Registro PGblico de Comarcio;

c) Acreditar cepacidad técnica y administrativa a través
de un2 actuacién en 8l pafs no menor de tres affos,en la
industria navalj _

d) Demostrar gue se encuentran en situacién de poder desa-
rrollarse para atender las nocesidades de la marina mer
cante nacional en los tipos de bugues y embarcaciones
que establece el art.42) del decreto N2 43504/60 {(enume-
mara el tonelsje minimo da laos buques que se construyan
o modernicen con estos préstamos) o que alcanzaran sosa
situacién con el préstamo solicitado;

a) Preaehtar un informe sobre las obras a realizar, con pla
nos y proyectds completos suscriptos por profesionales
con tftulo habilitante, dstallaendo el costo de las in-
versiones a efectuar y sus ventajas de orden técnico-g
conmico;

f) Acompafiar plan de financiacifn total de las cbras a rea
lizar, incluyendo el préstamo a obtensr del Banco.

Los solicitudes: para les cuales se re.quiere la financia-
cién del Banco deberén representar unas elevacién del nivel téc-
nico-esconfmico de la industria y merecer opinién favorable de la
Secreteria de Marina, en los aspectos vinculados su la jurisdi-
ccibn,

£l monto @ acordar podfa alcanzar hasta ol 80% de las in-
versiones a realizar, estimado por el Banco, segln fueran las

reales necesidades financieras de les solicitantes.

Se establecfa asimismo que 8l cepital de las empresas,ss-
timedo por el Banco scbre la base de los valores actualizados
de los biones de activo fijof no podria ser inferior al 30¥¢ del-
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del monto de los préstamos a otorgarse,

£l interésoara del 5% anual y el plazo de amortizacién serfa
aestablecido teniendo sn cuenta la naturaleza de las inversiones
a realizar, as{ como 1a.capacidad ds pago de las empresas bene-
ficiarjas, en funcidén de la rentabilidad prevista en cada taso
dentro de los siguientes plazos méximos:

a)Construccién, equipamisnto y traslado; 15 afios.

b)Ampliscién y modernizacién: 10 afios.

En garantfa del crédito acordado debia hipotecarse o pren-
darse sn primer grado los bienss cbjeto de las operaciones u o-
tras de propiedad de las ampresas‘baneficiarias.

Cuando sl Banco lo estimara conveniente podian pedirse o-
tras garantfas complementarias.

£l Banco Industriel debfa solicitar a la Secretar{a de Ha-
cienda, al cierre de cada ejercicio, de conformidad cdon el art.
192) del decrato N2 4904/60, el reintegro de la diferencia en-
tre la tasa de interés sstablacida (5%) y la que aplicaba el Ban
co en sus operaciones de promocién (8%), as{ como las pérdidas
que derivasen de los préstamos otorgados, dentro de la reglamen

tacifn que se analiza.

b) Créditos para promocidn y desarrollc de la marina mercants

nacional,

La segunda de las resclucionas del Banco Industrial establs
cfa que se acordarfan prestamos especiales de promocifn a arma-
dpres de buques y embarcaciones, quedendo exclufdos de estas dis-
posiciones las embarcaciones destinadas a la navegacién deporti-

va y de pasao.

Los crédito acordados dehfan destinarse a la construccién
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conversién, modernizacién o reparaciones mayores de buques y em

barcaciones de bandera argentina sn mstillsros o talleres neva-

las del

DBIBO

Los tonelajes minimos de los buques cuya construccién, cen

versién, modernizacién o reparacién se famenta debfan ser:

e)

b)
c)

d)

e)
r)
0)

h)
1)

El
podr{an

Buques de carga general, frigorffica, pesejeros y mix-
toss de ultramar; 2.500 Tn.;

Buques petroleros de ultramar:8.000 Tn.s

Buques de carga general, seca y lfquide, frigorffica,
pacmjeros y mixtos, para cabotaje marftimo: 1.000 Tn.}
Buques y embarcaciones de carga seca, lfquida, frigo-
rffica y pasajeros, para navegacifn interior (excepto
navegacién del Alta Peranf y Alto Paraguay), con o sin
propulsiﬁn propia: 200 Tn.

Embarcacionss de carga seca, lfquida, frigorifica y pa=-
sajeros con s8in propulsién propie para la navegacifin
del Alto Parené y el Alto Paraguays: 100 Tn.;
Remolcadorss de tire o smpuje, todos los tipos:30 Tn.t
Embarcaciones para péaca de altura y media altura: 50
Tnss

Embarcacionaes para peaca costera: 10 Tnes
Embarcacionas para'aarvicios piblico de pasajeros s 10
Tnes

tonelaje minimo de los buques cuyas reparaciones mayores
efectuaree con estos préstemos se fij6é sn 1.000 Tn.

" Fueros excluf{das las dragas, gr(as y artefactos flotantes
en generel salvo qughubieran existido razonaavfundamsntalaa'gg
. ra constituir excepcién en caescs particulares.

- Los tonelajes indicedos eran de arquéo total, calculados,

a esa solo efecto, de acuerdo con ls reclamentacién de arqueo
de la Prefecture Nacional Merfitima.
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A estos fines se consideraban:

a) Obras de modernizacién, aquellas que implicaban un me jo
ramiento efectivo del bugque o smbarcacibn, ya sea sn sus
instalaciones generales para carga o pasajeros, siste-
ma de carge y manicbra o en su planta propulsora,'para
una mayor eficiencia y economfa de combustibles

b) Obras de corversién, aquellas gue signifiquen un cambio
en el destino o empleo especificos del buqus: o embar-
caciones, o impliquen la alteracifin de caracterfsticas
fundamentales para un nuevo tipo de carga o servicio de
pasa jeros; '

c) Reparaciones mayores, aquellos que impliquen.unz inuver-
8ién nomenor del 25% del valor del bugue antes de ser
reparado.

En los casos a) y b), la antigledad del buque o ambarcacién
debfa ser menor de 20 afios cuando el casco fuese metélico y de
8 afios cuando fuese de madsra; la de los bugues de navegacidn .
interior debfa ser menor de 30 afios y 12 afios, raspectivamenta.
En el caso c), la antigledad de los buques debfa ser mencr de
35 affos pare los casos de cascos metilicos y'da 15 afios para los
de casco de madera.

Los requisitos exigidos a las'. Empresas, amén de los comu=
nes para operar con el Benpco, y de los similares 'a los :prssta=-
mosa la industria naval, eran:

a) Haber explotado como armadorses 0 diridido durante tres
afios, como mfnimo, por cusnta propia ¢ ajsna, empresas
mar{timas o fluviales con bugues o embarcaciones pro-
pios o ds terceros,.dabandera argentina, habiendo demos
trado capacidad técnica y administraccién satisfactoria;

b) Presentarinforme sobre las obras a realizar con planos,aes-
pecificaciones técnicas completas, cémputos y demés elg
mentos intsgrantes del proyecto, fdirmado por profesiona
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les con t{tulo hebilitante, y aprobadas por la Prefec-
tura Nacionael Marftima; ,

c) Acreditar ls inscripcién de les unidades objeto de los
préstames o de sus respectives contratos de constru -
ceibn, segdn corresponds, an el Registro General de 1la
Propisdad Naval.

' d)} Acreditar, en el caso de construcciones de buques y emx
barcaciones de ultramar y de cabotajs marftimo, que 1la
misma se realiza con planos sprobados y bajo la inspe-
cibn de una sociedad de clasificacidn de buques recong
cida por la Secresterfa de Transporte con sl abjetoc a
su terminacidn la més alta clesificaecién quse correspon-
.da para su tipo y ssrvicio. También podfa exigirse es-
te raquiaito respecto a los buques y embarcaciones pa-
ra navegac{én interior, cuando el tipo de unidad y sar-
vicio que prespardn lo hagan conveniente a juicio a
la Secretarfa de Transportej '

"@) Cortificar, loe cesos de modernizécién, conversién o ]
paracién de buques y embarcaciones de ultramar y cabo-
taje marftimo, que #stén clasificados por una sociedad
de clesificacién de biuques recanocida por la Secreta-
ria de Transporte, o que podréin ser clasificados con
los trabajos & realizar.

\ Asimismo, las solicitudes para las cuales éa requiere la
financiacién del Banco deberé&n merecer opinién fﬁuorabla de la
Secretarfa da‘Tranaporte en les aspectos vinculados con su juris
diccién. | '

Dantro de las reales necesidades financieras de las esmpres
eas solicitentes, estos préstamos podfan alcanzar los siguien-
tes porcentsjes sobre el valor de las inversiones a realizar ssg
timedas por el Bancot . ‘ '

a) Conatruocidn,7$convafaiﬁdnfo‘modefnizacidn: BO%

. b) Reparaciones maypres 1 65%
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£fn los casos en que las inversiones a realizar se finan-
ciaran parcialmente con fondos provenientes de primas u otros
tipod de subvenciones acordados por organismos estatales, los
porcenta jes fi jados se aplicarén scbre el valor estimado de las
inversiones que resulte luego de descontar el monto ds tales

subsidios,

El capital. de las empresas solicitaentes estimado por el Ban
co sobre la base de los valoras actualizados de los bienes de ac
tivo fijo, no podré ser inferior 2l 20% del monto de los préata
mnes a otorgarse, los cuales devengaré&n un interés del S% anual.

Los plazos des smortizacién serén sstablecidos en cada caso,
teniendo en cusnta la naturaleza de lss inversiones a realizar,
as{ como la capacidad de pago de las empresas benaficiasrias,en
funcién de la rentabilidad prevista en ceda caso, dentro de los
siguientes plazos méximohl

a) Construccifn de buques y embarcaciones con casco met&li-

ca: 20 afios,

b) Construcciédn de buques y smbarcaciones con casco de ma-

deras 8 afios. _ '

c) Modernizacién, convereién des bugques y embarcaciones o re

paracicnes maypres de blquest 6 afios. ‘

Las garant{ae de los péstamos estarsd conmtitufda por hipote
ca naval en primer grado scdbrs las unidades aobjeto de las ope-
raciones pudiendo el Banco padir'otras garent{as complementarias
" cuando lo estimere necesaria. E1l margen minimo de garantfas era
de 20 % :cuando se trate da construcciones, converciocnes o mo-
dernizaciones de bugques y embarcaciones y 8l 35% en el caso da

reparacionss mayoras,

Debf{an contratarse iossaguros de préctica,.andnaéndoae las
p6lizas a favor del Benco y renoverles anualments.
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Se asegurabe la pertepcifio de las cuotas por los astilleros
estableciendose que las liquidaciones se harfan efectivas sn
la forma que ss sstablecliera en los respectivos acuerdos, de ma
nera de permitir el desarrollo normal del proyecto aprobado por
el Banco, quifin sf lo juzgaba necesario, podfa efectuar el pa-
go de las cuotas del préstamo directements a los astilleros
constructores.

£l Banco Industriel debfa solicitar a la Secretaris de Ha=-
ciende, alcisrr® de cada e jercicio, de conformidead con el art.
192) del decreto N? 4904/60 sl reintegro de la difersncia entre
la tasa de interés ws8 astablecida (5%) y la gye aplica el Banco
en sus operaciones de promocién (8%), as{ como las pérdidas que
pudieran derivarse de los préstamos otorgados dentro de la resgla
mentacién que se ha analizado.

En los cuadros siguientes se ha detallsdo el monto de los
prestamos otorgados por el Banco Industrial tanto para financiar
la construccién, ampliacién o modernizec{dn de astilleros y ta-
llerss navales como para la construccibn, modernizecién o repars
- cién de buques en dichos establecimisntos industriales del pafs.

Tales créditos han sido comparados con los montos que, a-
nualmente, el citado Banco ha concedido en conceptos de "credi
to industrinl® y del anélieis de las cifres surge que losptésa
tamos. a- astilleros nunca han sobrepaso el 2% de aquellos, ﬁiag
tres que los créditos para la construceién, transformacién o
me jore de loe barcos no superaron en ningdn affo el 6%.
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CREDITOS OTORGADOS A LA INDUSTRIA NAVAL POR EL

.BANCO ;NDUSTRIHL DE LA REPUBLICA ARGENTINA

(en miles de m$n)
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Totel Credito

CREDITAS PARA FINANCIARCION DE
ASTILLEROS Y TALLERES NAVALES

Afioe
Industrial N:igzgzg monto_ %

1956  6.307.724 125 14.428,6 0,22
1957 6,834,132 180 23.895,6 0,35
1958  7.435.530 42 13.106,8 0,16
1959 6,060,909 43 115489,7 0,18
11960  10.760.463 *52 90.462,8 D,84
1961 11.115.800 73 126.877,3 1,14
1962 10.149.400 | 46 58.190, 1 0,57
1963  4.572.900 48 142.260, 4 0,32
1964  10.502.810 62 170.293,0 1,62
1965  14,451.314 39 223.000,7 1,54
1966 48 280.694,3

16.379.194




CREDITOS PARA MQIHSICIUN Y REPARACION

DE BUQUES P
1 TOTAL CREDITD INDUSTRIAL
B TOTAL CREDITO ASIGNADOD
(N MiLES DE m$N)
41415.800,0
107604630 [ i
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CREDITOS PARA LA ADQUISICON, TRANSFORMACION

Y MEJDRA DE BUQUES, OTORGADOS POR EL BANCO

INDUSTRIAL DE LA REPUBLICA ARGENTINA

(én miles de m$§n.)

TOTAL DEL CRE- TOTAL CREDITO ASIGNADO
Ao . PARA ADQUIS.,TRANSFORMA 4
DITO INDUSTRIAL CION Y MEJORA DE BUQUES

1958 7.435.530 - 15.649 0,2

1959 6.080.909 - 60,566 1,0
1960 10.760.463 - 592,244 ' 5,5
1961 11.115.800 §31.200 4,8
1962 10.149.400 336,850 3,3
1963 4,572,900 41,401 0,9
1964 10,502,810 212.640 | 2,0

1965 14.451.314 565.804 4,1
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COMPARACION DE t0S CREDITOS OTORGADOS POR EL BANCO

INDUSTRIAL DE LA REPUBLICA ARGENTINA,SEGUN SU FI-

NALIDAD (ADQUISICION O TRABAJOS FN BUQUES)

(en miles de m$n.)

TOTAL DEL CRED]

MEJORA, TRANS

ANos TO OTORGADD = noa@:sxcxon % snggggégg.‘ %

1958 15.649 477 3,0 15,172 97,0
1959 60.566 58.500 97,0 2.066 3,0
1960 592.244 577.551 97,5 14.693 2,5
1961 531,200 §25.200 99,0. 6.000 1,0
1962 336.850 327.750 97,3 9.100 2,7
1963 41.401 25.570 61,8 15.871 38,2
1964 212,640 64.570 30,4  14B.070 69,6
1965 585,804 453,695 77,4 132.109 22,6
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3.=- Comparacidn de los regimenes promocionales.

Corrsapunda, finalmente, comparar las resoluciones del
Banco Industrial del afo 1954, las del afio 1960 dictadas en coenso-
nancia con lo dispuesto en ley cred. naval de 1958 y las normas que
para la conseciéfn de préstamos y subsidios establecié al decrato-
lay n? 6677/63 (creacién del Consejo Nacional de la Marina Mercan
te y desl Fondo Necionml respectivo)

a) En lo referente a astilleros y talleres navales

La resolucién del Banco Industrial de 1954 otorgaba un
crédito méximo del 66%, a un plazo de diez affos, salvo para amplia
cibn o modernizecién en cuyo caso se reducf{a en cinco afos, y con
un interés del 7 y medio % anual debiendo garantizarse los présta-
mos con hipotaeca y/o.prenda en primer grado sobre los hienes que
motivan la inversién.

Le resolucién del afio 1960 del mismo Banco y a los mismos
fines establece un monto méximo de crédito de hasta sl 80% del
valor de las inversiones e realizar estimado por el Banco, a pla
zos de 15 (constguccibn, equipamiento y treslado) y 10 afios (am-
pliscién y modernazacién) y un interés del 5% anual (el estado
resarce sl Banco le difersncia con la tasa del 8% aplicada a
otras operaciones de promocién). Le garantf{s debfa constitufrse
con hipoteca o prenda en primer gredo sobre los bienes de las em
prosas solicitantes .

El decreto n? 7009/66 (reglsmentario de la lay de craa-
cién del CNMM y del Forido Nacional) establece gque los préstamos
no excederdn el 80% del vaelor de las inversiones a realizar, a
un plazo de diez afios pera la construccién e instalacién de asti
lleros y talleres navales, y de cinco afios en los casos de amplie
cién y de modernizacién de los mismos. La tasa de interds serd fi
' jeda por el CNMM de acuerdo con la polftica promocional qal Poder
'Ejecutivo Necional, coss qus hasta ol presente no se ha hecho.
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E1l Alcuerdo néGmero 30/66 establece por su parte gue los
préetamos deberén garantizerse con hipatecas o prandas sn primer
grado sobre los bienes objeto de las operaciones y/o otras garan-
t{as reales o personales, a satisPaccién del Con sejo. Esto Glti-:
mo constituye uha novedad en los regimenss de préstamoe qus ss es
tén analizando.

b) En lo refersnte a la construccién, modernizacién o reparacio-

noes mayoree de buques o embarcaciones.

ta reglamentacién del affio 1954 del Banco Industrial no
.'prevefa - 1la consecifin de préstamos para le construccién en el pais
del barcos nuevos. S6lo contemplaba segin se ha visto, el atorga-‘
miento de crédttos especiales para reparacidn, transformacién o
modernizacién de barcos,

Se acordebm, en este Gltimo supuesto, haste el 70% del va
lor de las obras cuando el solicitante fuese una sociedad coopera .
tiva ¢ el 60% cuando se trate de otras empresas y hasta al ochenta
y 8l satenta por ciento respectivaments cuando se trats de buques
pesqueroe de altura y pesqueros frigor{ficos. El plazo méximo era
de cinco afios y las tasas de interés aran del 6 y ?‘% anual segdn
se tretare de uns sociedad cooperativa u otro tipo de empresas.Ds
bfe garantizarse con hipbtncn naval sobre la unided o unidades a
reparsar, -

La resolucién del mismo Sanco del aefMo 1260 contemplaba.én
cambio, la consecién de préstamos para la construccién de buques -
o embarcaciones en astilleros o tallerss navales del pais, amén
de loa ya citados para reparaciones mayores ¢ modernizacién.

Los préstamos alcanzaban al 80% en los caesos de construce
cién, conversién o modernizecidn y haste sl 65% en los supuestos
de raeparaciones mayores. El1 interés del 5% anual (el Estado debia
" reintegrar ls diferencia con el B8%) y‘ios plazos de amartizacién
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20 mfios (construccién con casco metélico); acho afios(construccién
con cesco de madera) y seis afos (modernizacién, conversifn g re-
pareciones mayoree) .

, Los Acuerdos del CNMM estipulen préstamos de hasta el
80¥ del velor de las inversiones, variando los ptazos de amorti-
zacién de 10 affos (caso de conversién o modernizacién) a quince
afoe (caso da‘cpnatrucqiﬂn), y el inter8s para los casos de
construccidn iba del 4% y el 8% segdin el tipo de buque que se
tratara. Para los casos do conversiones y modernizaciones adn

no ee ha fijado la tasa de interés, pero ella deberd estar en
consonancie con la polftica promocional que establezca el Poder
Ejecutivo.

En loe refarante a las garantfas :dntroduce la posibili-
" dad de aceptar ademés de la hipoteca y la prenda, otres garan=-
tfas, incluso personales, a eatisfeccién del Corms e jo.

£n general, la reglamentacién del Beoco Industrisl del
afic 1960 era la que ofrecf{a mayorss montos crediticios y mejores
facilidedes de pago ® interés, Sin embargo, a juzﬁar por los cfé
ditos anuales acordados seg(n puede apreciarsse en los cuadro3? 
preceadentes, debieron ser escasas las sumas que anualpanta des=-
" tind el citsado Banco a fin de atender les préstamos relaciona-
dos con taleas operaciones.

Dado el corto lapso que ha transcurrido desde el dicta=
do de loe Acuerdos del CNMM (la mayorfa son del segundo semes-
tres de 1966) no pueds juzgaree adén la labor realizade por dicho
organismo, ei bien los fondos recaudados -son muy importantes(mas
de 4.500.000 haste la fecha) |

- ———
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‘w) La sccifn de los organismos internacionales de financiamiento.

1 - Antecedebtes
El presente siglo en su transcurso ofrece tres etapas

perfectamente diferenciadas en lo que al tema en cuestifn se

trate: - '
m) Vigencia plena de un sistema econfmico de casi a=-
plicacién universel estructurado en base & la vigen-
cia del patrén oro, que permitfa a través de mecanis-
mos, una fluidez de movimiento de capital dsstinado
a ser invertido sn régiones periféricas con respecto
a las naciones mfs desarrolladas. El sstricto acata-
miento a tal régimen por parte de los Gaobiernos en su
legi{slacién, permit{m & los inversores contar con las
garant{ae més amplias, tanto de su cepital como de
.los beneficios.
Los mismos no-aran afectados en mensra alguna por le
polf{tice econfmica que desarrollaban tales Gobiernos,
sino que por el contrario la misma tenfa por objeto
asegurar su plene vigencia. Los resultados logrados
na pueden ser negados en su totalidad, si bien tampo-
co pueden desconocerse las facetas negativas que mos-
tré su aplicacién. Asf, desde el punto de vista posi.-
tivo tal esquema permitié a muchos pefses hallar fuen
tos y/o mercados de financiamiento, que absorvieran
las demandas de capital para una mayor integqracién ds
sy infraeestructura, necesarias para una adecuada com=
plementacién del marco econémico del que eran part{-
‘cipes.
Claras funcionee habfa asignado la divisién interna-~

" clonal del trabajo a cada uno de los actores, que po-

8ibilité un desarrollo acelerado dentroc de las normas
que exigfa tal régimen, pero el aspecto negativo sa
presantaba en la azistencia de regiones dominantes y
otres dominadas. Es decir, une situacién de "equili-
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brio", condicionado al cumplimiento de ciertos supuss
tes como por e jemplo: estabilidad de relaciones comer
cisles, sstebilided de la moneda y por parte de la pg
blacién, aceptar las tensiones sociales producidas o
engendradas por las crisis cfclicas que este sistema
presentaba, como a;go fatael o imposible de evitar.

b) Eliminacifén de las formas pupes de aplicacién de

tal sistemna.

Este proceso arranca con la Primsra Guerra Mundial,con
8y s8cuela dadasorgaqizaciﬂn y desequilibrio en las
relaciones internecionales. Quienss mansejaban la eco-
nomfa intentaban reconstruir el paagdo, con la plena
vigencia del patrén oro y un mercado monetario dominan
te en Inglaterra, como la habfa sido an &pocas abte-
riores a dicha conflagracifn. Si bien en cierta forma
(1] restab;ece el citado régimen monetarim, el centro
de atraccién hebf{a pasado de Londres & Nueve York y
las reglas de juego eran ya diferentes: Se habfan pro
ducido cambios polfticos y sstructurales.

La liberacién del comercio sncuentra muchas trabas,en
gendrade por toda suerte de nacionalismos entroniza-
dos en diferentes pafses, como blsqueda a soluciones
que en gran medida tenfan su orfgen en la guerra sopor
tada. . Le crisis gue estealla en 1929 alcanza répida-
mente & todos los pafses y a todos los sectores. Adquig
re tal amplitud que muchos ven en ella no ya una sim-
ple crisis cfclice de superproduccién, uno de esos st~
bresaltos temporarios que cada siete o diez affos inte=-
rrumpfa ol ritmo de la actividad econémica, sino una
crieis del sistema, que pone an tela de juicio sus pro-
pios principias.' ‘ '

Cada nacidén tretd de defenderse con los medios que las
‘J?iajas y nuevas polfiticas econbmicas pod{an brindarless
elevacidn de erancelee, . " vtarquias, contingentes,

Prps
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mane jo de las monedas y controles de cambins por parte
de los gobiernas, en blisqueda de una sstabjlidad unilg

teral e inmediata. La’ldgica consecuencia fue la radug"

cién del comercioc y de la sscala de especializacifn in
ternacional, El patrfn ore fue incapaz.~ de svitar los
cheques y las tenciones de lo qua ha dado en llemarss
"la gran depresifn®. ‘
Cuando comenzaba a configurarse un nusevo orden en todo
" aste comple jo, una nusva guerra estalla que envuselve,
directa o indirectamente, a todo el mundo. El &sfuerzo
de guerras ohblige le adopcidn de medidas que desme jora-
rfan aln mAs las econfmfas ys tambaleantes de muchos
pa{ses, Pero .conjuntamente con el desso de ganer la
querre, s8e& buscabeba de afianzar una paz doradera, en
base a la igualdad de los pusblos, al assguramisento
de las libertades esenciales del hombre y su.elevacibn
' 'del nivel de vids y & la eliminaci6n de discriminecig-
nes poli{tices, sociales y econfmicas. La blsgueda se
encaminé haecle la cracién de principios e institucio-
.nes convenisntements capacidadas pasra resolver esos di
fi{ciles probleamas, . '
c¢) Surgimiento de las instituciones internacionales
de financiamiento.
Unicamente sl esfuerzo mancomunado de los gobiernos
podrfa hallar solucién a tode gama de problemas gene-
rados por la guerre recientemente terminada y los quse
ven{an arrastrdndoss entre los afios 1919 y 1930.
En pos de la solucién a estos problemas se crearon
diferentes instituciones, cuyos fines eran, principal
mente los siquientes: .
- 1) Mantenimiento de le estabilidad monetaria.

2) Restablecimiento del comercio internacional a

través de la creacién de condiciones favorsbles
e inversién de capitales, | )
3) Financiamiento de ocbras que sirvieran de base al

| Tt s s 4 2 8w T+ mr S o e ———
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‘Beserrollo secondmico de los psises menos adelan=
tados.

d) Financiamiento de obrae econfimico-sociales en pai-
ses menos desarrollado. '
Para la obtencién de estos fines e® han creado y ac-
tdan entre otrost '
- Fondo Monetario Internacional
= Banco Internacional de Reconstruccién y Famento,co=
nocido més comunments por Banco Mundial. .
= Asociacidn para el Desarolloc Internacional,
- Corporacién Financiera Internacional,
- Benco Interamepicanc de Dssarrollo.
A su vez los EE,.UU, cuenﬁan con otfaa instituq;ones
que si bien son de exclusivo dominio de sse pafs, su
accién alcanze un estado internacional. (por ejemplo,
‘el Banco de Exportacién B Importacién).
Cabe consignar, asimiamb; que la fuente de obtencién
de los capitales de operecifn, tiensn diferentes or{-
genes, a sabers
A) Fondoe provenisntes de su propioc capital;
B) Fondod provenientes de donaciones de los gobier-
nos participantes, independ:° ~ ' de sus propiab
aportacienes.

C)Fondos obtenidos en los diversos mercados de capital,
mediante la colocecifn de bonos u obligacionss.

De lo expuesto surgse gue en el pasado el mundo y los
paf{ses contaron o pudieran recurrir para la bilsqueds
de capitales, a centros financiesros que diponfan de
ahorros para satisfacer la demanda de finenciacidn a
largo plazo. El ejemplo de nuestro pafs es altamente
demostrativo. Esta situacibn se deforma & partir de
1914 y se deteriora, totalmente, después de 1530,
quedando interrumpida las fuentes de financiacién tra
dicionades, Luego de 1945 y hasta la actualidad, la
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aussncia de un mercado de ese tipo ha sido suplida,en
perte por les instituciones citedas, de las que a cop
tinuacién se haomen un somero andlisis.

2 - Banto Internacional de Reconstruccién y Fomento (BIRF)

——

Ob jetivos.

Este banco fueé concebido, al iguel que el Fondo Mone=.
tario Internacional en la Conferencia de Bretton Woods, cele-
brada a mediados de 1944,

La principal tarea del Banco en la que viene trabajan-
do desds hace mé&s de 20 eafios, aé'proporciohar, gegln expresa
sy Convenio Constitutivo, "financiamientos pare fines produc-
tivos mediante su capital propio, los fondos que consiga y
sus demfs recursos”, o

Recursos.

Lae suscripciones de los pafses miembros delBanco tie
nen importancia por cuanto determinan el ndmsro de votos que
corresponden a cada pafs, pero , desde lusego, Bsu mayar tras=-
cendencia obedece al hscho de que constituye el elementc bé-
sico de los recursos financieros dsel Banco.

En total, la parte de las auscfipcianaa que han sido
desembolsadas asciendan en lasctuzlidad a unos 2.400 millones
de délares de los cuales aproximadamente 320 millones de d6-
lares dun no han sido liberados en forma que permitan al Banco
poder prestarlos. Esto defja un saldo de 1.800 millones de dé-
lares de cppital libremsente disponibles para ser utilizados en
las operacikones. )

Sin embargo, este scantidades mucho menor que la mitad
de los fondos qus el Banco tiene e su disposicién para otor-
gar préetamos, dado que una cantidad mucho mayor se praopore
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cionade por otras fuentes, a saber: los recursos que sl Banco
toma a préstamo. en los mercados maonstarios y las utjlidades
del Banco mismo. Las obligacicnes pendientes del Banco, qus
en la actuelided sscienden alrededor de 2700 millones de df-
lares, han aido‘tohadaa en los mercados financiseros mundielss
muy en particular, entre inversionistas ppiuadoa de EE.UU. ¥
de Europa Occidentel. ' ‘

El Banco dispone, ademés, de aproximadamente 890 millo
nes de déleres de utilidades acumuladas, proveniente de los prég
tamos que ha otorgado. Estéd estipulado gque una parte ds estas
utilidades sean conservadas bajo la forma de activos realiza-
bles, para constituir uns reserva especial utilizable de inmg
diato pare hacer frente = posible a pérdides, y esta reserva
2l presents excede de 280 millones de dflarss. £l resto de las
utilidades lfquides (adem&s de represontar para el Banco un
margen deo sequridad contra cualquier péidida sventual), cons=-
tituye una tercera :importante fuente de los fandos que el Ban
co puede prastar. Lems utilidedes que pueden ser prestadas su-
.peran ya los 600 millones de dfilares y dado que el Banco sism
pre se ha mostrado contraric a pagar dividendos, cada afio au~
mentan en otros 80 milloﬁea de dflares, aproximadamente, que
se pusden utilizar para pré&stamos adicionales. Estes tras
fuentes de recursos -capital, empréstitos y utilidedes- com-~
ponen el conjunto de los fondos prestables.

En resumen, los recursos del Banco tienen aproxima-
damente el siguiente origens

Millonses
‘de délares.
1)Suscripcién de acciones de los pefises miembros 1,800 -
2)Colocacién da obliganionas del Banco : 2,700
3)utilidades o R . 600
4)Vents de préstamas 3 ' _ 1.700

5) Total . | | 6.800
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Préstamos.

Objetives de las financiacionss
£l Banco se dedice a financiar proyectos especificos
del desarrollo, para los que facilita dinero en pré&stamo.

La mayoer parte de los préstamos otorgados por el Bap-
co han financiedo los llamados proyectos de thraestructura,
los cuales componen la armazén en que descensa el resto de la
eaconomf{a de un pais, pero gque por lo ganarala no atraer a las
inversiones privadas, ‘ '

As{ pues, aproximadament®s una tercera parte del total
ha sido destinado @ financier incrementos en la produccién de -
la energfa electrica, incluyendo tanto proyectos hidroeléctri
cos como termosléctricoes y 1lfneas para transmitir la snergfa.

En proporsifn anélaga, otra tercera parte de los prés-
tamos concedido han financiado ferrocarriles, caminos y puer-
tos, y para completar el cusdro, un pari de oleoductos y unos

cuantos aviones,

La mayor parte de los fondos restantes han sido dis-
tribufdos entre la industria y la agricultura. Los préstamos
industriales se han aplicade mayormente a industrias pesadas <
oomo la del hierro y acero y la minerfa; o han sido calaniza-
dos hacia socisdades del financiemiento del desarrollo &n los
pa{ses prestatarics para ser transpasados a Firmas 1n&ustrig
les cuyos proyectos resultan demasiados pequefics para permi-
-tir que el Banco pusda ocuparse eficezmente de sllos.

Loa préstamoes para la agriculfura genaeraimente se han
destinado a la realizacifin de planes comparativemente grandss
y en aspecial a proyectos para contensr las inundaciones, o
a sistemes de risgo, los qQue requieren fuertes srogaciones de
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capital.,

£l mayor ndmero de préstemos ha sido concedidc a paises
‘en via de desarrollo, aunque también se han otrogados a pafses
més desarrollados , tales como Australia y Noruega, cuyas nece=-
' sidades en materia de capital excedsn- de lo que puedan satis=-
facer los préstamos ordinarios. La distribudién'gaagréfica de
los préstamos ha sido bastante eguilibrada: Asia y Oriente fe=-
dio, que es la regifén con mé&s poblecién, ha recibido la mayor
‘parte, seguida por las que han correspondido al Hemisferio Oc-
cidental, Europa y Africa. La India es el paf{s al gual se han
concedido mAs préstamoas; sl segundo lugar lo ocupan Jdpﬁn y
Mméxico el tercero. '

€l tbtal de préstamos en poder del Banco (inclufdos
losadn noafectivizados) es de 5,9 mil millones de délares. A
la Argentina se le han otrogado dos préstamos por valor de
141,5 millones de dflares, con destino @ los siguientes con-
ceptoss BEGBA (95,0 millones) y Vialidad Naéional(dﬁ,S millo
nes).

De ese total de préstamos otorgados al 30 de junio

des 1965, se han percibido 104,44 millones restando un total de
37,1 millones de d6lares b desembolsar.

Requisitos y modalidades especificos.

Los principales requisitos y modalidades especi{ficos
de los prbAstamos se pueden sintetizar asi:

- @) Proyectos espsci{ficose.
Siampré que un proyecto sea técnicemente factible y
se estime que contribuye a incrementar el ingreso y
la produccién nacional, recibe un trato preferente.

b) Financiacién del componente de artfculos imperta-
. doa de los proyesctos.
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£l Banco ha sostenido que los gastos en moneda nacio-
nal que ocasionan proyectos financiados exteriormente
deben pagerse sn 8l pafs y limitar ﬁor'lo tanto sus
pr@atamos a lgs divisas que pl proyecto requisra.

c¢) Infraestructura econfimica.

Como ya se ha dicho anteriormsnte el B.I,R.F. ha pro-
curado svitar el otargamihnto dea préstamos que compi-
tieran con al capital privado extranjero. Este generé
una modalidad crediticia concentrada sobretodoc en usos
finales de infraestructura. Ds ahf gque 8l Banco haya
otorgado usualmente casi la totalidad de sus préstamos
a paf{ses subdesarrollados, sn la ssfera del transpor-
. te y de la enargf{a sléctrica.

q) Requisitos previos de orden juridico o administre-
tivo.

- Ademés de los criterios de polftica general menciona-
do el Banco exige ciertos requisitos de carédcter jur{
dico administrativo que ss inddspensable cumplir. En-
tre ellos podemos mencionar:

e) Garantf{a de gobierno del pafs beneficiario;

b) Obligacién da‘inuarti; el producto liquide del
préstamo en cualquier pals miembro del Banco y
también en Suiza, qus aunque no es mismbro ha
abierto su mercedo de capitales al Bancos

c) Deben usarse para efectuar nuevas invarsiones;

d) No se autorizen créditos -para estudios de prein
versién; y _

e) Aplicacién de ciertos criterios de solvencia an
relacifén a los pafses prestatarios, es decir,
se valoran algunos antecedentes y otros factores
cuantitatives sobre las circunstancias que impe-
ran en ol pef{s prestatario, por ejamplo: histo=- .
rial y ambiente de las inversionss extranjeras
(cumplimianto_da obligaciones anteriores, régi-
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men legal y administrativo, restriccionss cambia-~
rias, précticas contrerias al capital extranjero,
etc.); estabilidad polftica, eficiencia de la ad-
ministracidn pGblice; polfticas monetarias y fis-
cales; ssrvicio de le deuda @ ingrsso y ahorro de
divisas.

Lfmites y Condiciones

Algunos métodos adoptedos por el Banco han hecho que
la polftice de préstamos adolezce de ciartes limitacicnes.

Se ha criticado la exigencia de que sfilo puede finan-
clarse el componsnte de articulos importados de los proyectos,
aduciéndoses que en la eafere de la infraestructura los proysc-
tas muchas veces presentan una escasa proporcién de importacip
nas sobre la inversifn total prevista.

En segundtt lugsr, se presta minima atenciép a la in-
fragstructure sccial, a pesar de qua‘an un desarrollo equili-
brado requiere una hxpanaidn progresiva de todas las formas

de infraestructura para aumentar el producto social de su con
J.Untl:l. ‘

En tercer lugar, el método de atenerse a los méritos
individuales de un proyectﬁ, al margen de un plan de dessarro-
116 geperal no asocia el préstemo a les necesidades Yy re-
cursos de inuafaiﬂn del pais prestatario coneiderado an su
conjunto. -

: R

En cuatto lugar, los requisitos previos que exigen
emplear el importe de los préstamos en adquirir mercaderfas
en determinados pafses y la exigencia de la garantfa guberna=-
mental limiban la demanda de fondos.

Por Gltimo los criterios do solvencia splicados son di-
d(r{ﬁiii'ccncrocién en circunstancias en que, en la mayoria



- 182 .
de loe pafses presuntamente beneficiarios, la relacifn entre
el servicio de la deuda externa y los ingresos en divisas se
hacen cada vez més pesada.

Todas estas circunstancias fueron debatidas francamen=
te en la Conferasocia Mundial del Comercio y Desarrollo reali-
zada en Ginebra en 1964 y determinaron recomendaciones de la
misma tendientss a modificar en los mencionados aspectos la
polftica del Banco. '

Entre dichas recomendaciones podemos citar la qus ree
conoce que 8l -finapcimieanto interior ha de vincularse a pla-
nes de desarrollo, admitiéndose gque tiene que cubrir parte del
financiamlento interno. Se reconoce, asimismo, que deberfa dig
ponerse de fondos para financiar la compra de bienes en otros
pafses , sesan estos desarrollados o no, y en el mismo pafs que
recibe los recursos. S5e recomienda que la capacidad global de
un pafs para ser frente a los servicios financierom extariorss
deberf tenerseen cuasnta al determinar las modalidedes de hago
y el interés de los préstemos externos.

En cuanto al financiesmiento del desarrollo, se ratifi-
c6 en la Confederencie menciopade, la necesidad de adoptar me-
didas que se refieran a la cuantfa, al régimen y 8l financia-
miento suplementario.

Raspecto a la cuantfe, si se piensa que se ha estima-
do que los recursos financieros que los pafsss desarrollados.
deberdn esforzarse por dedicar a lds pafises en desarrollo,
han de aproximarse al 1% de su ingreso nacional, se advier-
te ¢uén lajna se 8std adn de la meta propuesta.

3 - Asociaién Internacional de Fomento (A.I.F.)
La A.I1.F. fue creada an 1960 como filial del Banco,
Su emisibn consiste en proporcionar préstemocs a largo plazo
y mfnimo o ningfin intsrés, en condiciomses mée flexibles y menos
gfavuaus pafu el beleance de pagos, que les que suslen aplicer
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se en los préstemos usuales.

" La situacién que determint la situacién de la A.I.F..
fue la creciente carga que el servicio de la deuda externs
significaba para muchos de los pef{ses subdesarrollados.

_ En efecto, sntre 1955 9 1961, por ejemplo, el total de -
la deuda exterior contrafda o garantizada por un grupo ds 34
pafses, que representan aproximadamente el 70% de  poblacién
del mundo subdesarrolledo se duplico. En cambio, los ingresos
en. concepto de exportaciones de es0s mismos pafses aumentaran
"s6lo un poco mée del 15%. Esa pircunatancia explica la fuerte
repercusifn que el servicio de la deuda tiene sobre los cita-
dos pafses y la necesided de ecudir en su ayuda, desde el pun
to de vista financiero, con préstemos a largo plazo y bajo ip
terés.

Le A.I.F. interviens en los casos en que estima que
‘determinados proyectos resultan econémicamente justificados
y que el gobierno del pafs sigue polfticas sensatas, pero gue
la situacién de la belanza de pagos de la nacién interesade
. requiesre gue le aaén’ofrac&dos tédrminos amplios para la devo-
lucién del préstamo. ‘ |

Los recursos de la A.1.F. provienen de las_suscribcig
nes da los pafses miembros, que ss clasifican en dos cateqo-
rfass paises desarrollados y en vias de desarrollo. Log pri=-
meros pagan sy cuota an aro o en moneda convertible; los ae;
gundos, en un 10% en moneda convertible y el resto en sus prg

pias monedas nacionales, MEdianEa esta formula se proveyd a
la A.I.F. de 765 millones de délares como capital inicial a
los que se agregaron después quince millones més, aportados
por Suecia, como contribucién especial auplémantaria. Hay a-
cuerdo de los gobgarnbs'hiambrds para proveer a A.I.F. de
750 millones de dflares adicionsles, que serfin aportados ex-
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clusivamente por los peises industrielizados .

Lla A,I.F. no recurre al mercado para obtenar fondos
ni tampoco acumula utilidades , como en &l Banco. £1 aporte
suscripto por Argentina es de 18,0 millones de dflares, de los
cuales ha hecho efectivo 15,2 millones.

Los créditos'pér su naturaleza, se atorgan exclusiva-
mente al gobisrno, y los principales pafses que ss han favore-
cido son la Indie ¥y Pekistan. Los préstamos que se han otorga=
dos hasta sl presente han costado a los prestataerios solamente
una comisién del 1%, destinadea a gastos administrativeos. Los
reintegros comenzarén a los 10 affos, en plazos Qque ss escalo-
nardn a lo largo de 50 afics. Los préstamos han sido concedi-
dos especialmente . los ferrocarrilss, caminos, centrales de
enargia eléctrica y programas de riego; ademés, para abasteci-
misntoc de agua y construccién de escuelas. Deben ser proyectos
que tengen una "alta prioridad en 8l deserrollo" y no puedan
lograr proveniente de otras fuantes,

Por lo demée, los requisitos administrativos y crite-
rios técnicos y econbmicos eglicados a la A.I.F. para la con-
cesifn de los créditos san similares a los aplicados por sl
Banco Mundial,

La A.I.F. pueden financiar proyectos que nc sean"di-
rectamante productivos", incluso de infrasstructura social.

La Argentina no ha recibido préstamos de la A.I.F.
dedo que este es un organismo destinado a2 ayudar a las pai-
ses subdesarrollados y nuestro pais, en el orden internacio-
nal no estd considerado en esa categoria por su ingreso "per-
cépita”, capacided y calidédd de su poblacién, grado de educa=-
cién, recursos naturales 'y posibilid ades, £n consscuencia,se
sstima gque no nocesita ss 'le otorguen préstamos de ssa natu-
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raleza.

bn reciente @ intersesante estudio. basado an la correla
cién de los indicadofee de recursos humanos con las mediciones

.. del desarrollo scon6mico, clasifica la Argentina emtre los paf-

ses avanzados, junto con Australia, Nuevae Zelandims & Israel (a-
demfs de los pafses industrielizados). Los indicadores em que .
aé base el trabajo son: producto macional "per cepita™, porcen-
taje de pobdacibén ocupada en la agriculturét poroentaje da in-
gresao nacional invertido en educacitn y porcentaje del grupo de
S a 14 affos dentro de la poblacién total.

Los pafses de América Latina més beneficiadaos con la a-
yuda de la A.I.F. son: Colombia (19,5 millones de délares);Chi-
le (19,8 millones)sBolivia (15,0 millones);Paraguay (9,6 millo-
nes); Honduras (9,0 millones); Ecuador y Bl Salvador (8,0 mille
nes cadae uno), ' :

4 - Corporacién Financiera Internacicnal {C.F.I.).

Es otra filial del Benco que se dedica a conceder prés
tamos a las industrias privadas sin rsquerir garﬁntias guber~
namentales. Actda particularmente,en empresas prnduétoras de pai
ses. en vias de desarrollo. Fué creada respondiendo al hecho de
‘que, pese a la creciente demanda proveniente del sector Priva-
do para finanpciar los proysctos industriales, el B.l.R.F. te~
n{a que limitar aus actividades en esa esfera, porque todos
sus préstamos requerfan garantias gubernamentales.

Los gobiernos a menudo vacilan, por razones de diver=
sa fndole, en garant{zar ciertos préatamos,:fas empresas pri-

vadas, por s&¢ parte, temen que las garantfas gubernamentales pus = -

dan provécar una ingerencia oficial en sus actividades. En vis
ts de esas dificultades, se propusoc crear ol organismo en la for
ma indicada.. '

T
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Con el objeto de acrecenter sus fondos para nuevas in-
versiones, Ya C.F.I. puede vender a particularss la parte de
sus inversiones en valores semejantse a las acciones ordina-
riagy ' o ) ’

La C.F.I. no tiene un tipo de interés uniforme para sus
préstamos ni carges reguleres aplicables a los prastatarios,
El tipd de interés fijese en cada caso tomando en cusnta la cig
cunstanciae concretas, tales como sl riesgo de la operacibn, el
importe de la participacibén y el rendimiento totel que se espe-
ra obtener de la centidad invertida. Los tipos han fluctuado en
tre 61 5 y el 7 %. '

El cepltal de la C.F.I. s de 98,9 millonss de dblares,
los préstamos otorgados ascienden a 41,7 millones y las inver-
siones realizades a 21,0 millones de dSlares.,

La Argentina ha recibido préstamos por 7,9 millones de
d6élares con destino & las siguientes clases de industrias: si-
derurgia (3,6 millones); papel(2,5 millones); fabricas de an=-
granajes (1,5 millones)s y patroquimica (305.000 délares),

Otros paises de América Latina beneficiados con préate
mos son: Colombia (5,9 millonee)s;Chile (7,8 millones); Perd

(4,9 millones) y México (2,9 millones).

5- Banco Internacional de Desarrollo {(B.1.D.)

Objetivos. )
) £ste Banco : fu$ establecido en diciembre de 1959 por

20 naciones americanas =19 pafse latinoamericanos y los EE.UU.-
con el objeto de acelerar a través de la cooparacién,financiera
multilaterel el proceso de desarbollo econfimico de los paises
miembros.
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Desde que concedif su primer préstamo, en febrero. de _

1961, el Banco se ha convertido en un inastrumento muy eficaz pa
ra promover el dasarrollo de Latinoamérica. Las estadisticas
. de-inversifn en América Latina, durente el perfodo 1961-1964,

- )aeﬁalan qué-mé:.dt_la cuarta parte del financiamisnto internacionsl

pfiblice, comprometido en proyectos y progremas de desarrcllo de

la regifin, corraesponda a las actividades financleras y de asis-
toncia técnica del Banco Interemericano de Desarrollo, '

Recursos. _ . _
_ El Banco tuvo originariamente dos fuantes princiﬁales
de recursos: ‘ '
a) Recursos ordinarios de.capitals;
b) Fondo para operaciones espaciales.:

El monto sutorizado de les recursos ordinariocs de ca-
pital asciends a 2.150 millones de dbélares, de los cuales 475
millonss corresponde a capital pagadero en afectivo y 1.675 a
capital axigibla.lnl 31 de diciembre de 1964 8l capitel sus-
cripto ascendfe a 38B81,5 millones de délares.

£l Banco utiliza estos recursos en la concesién de prés
tamos para proyectos y programas de desarrollo econdmico.Estos
préstamos son pagaderos en la moneda o monedas prestadas y,-
como norma general,se conceden por plazos de 8 a 12 afios,pero
pueden extenderse hasta 20 afios cuando se trata de proyectos
de infraestructura.bLs neturaleze y el curso de las garant{ss se
determinan en cade ceso seglin la {ndole del proyscto.

Los recursos autorizados del Fondo para operacionas es
pecialee ascendfa,al 31 de diciembre de 1964,a 219,4 millones
de d6leres,de los cuales 218,9 millones habfan sido suscriptos
por los pai{ses miembros.tEste Fondo se aumenté a 900 millones a

_partir de abril del afio 1966,pagedero en tres cuotas anuales.
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Con estos recursos el Banco efaectdla prﬁstamos an Cone~
diciones y téxminos que permiten hacer frente e circunstancias
-especiales que. sa presenten en determinados pafises o proyectos
Estos préstamos son pagaderos en términos y condiciones de pa=-
gos .méAs flexibles qus los que se gblican a los efectuados con
los recursos ordinarios de capital.lLos plazos de amortizacidn
son,por lo regular ,més amplios ,las tasas de interés més ba~
Jas y los réambolgoa pueden ser en la moneda del prestaterio.

oo »

Otra fuente adicional de recursos deél B.I.D. s el -

"Fondo Fiduciario de Progreso Social"™, qua Zs aportado por las

EE.UU., y administredo por sl Banco.Este fondo ascienders en 1966 '

" @& 525 millones de d6larss.

€l Banco utiliza estos recursos para conceder préstamaa
y asistencia técnica en cuatro clases de desarrollo socials
i) Colonizacién y mejor uso y tenencia de la tierrag
2) Viviendas para sectores de bajos ingresoss
3) Obras sanitarias y de suministro’- de aguaj y
4) Educacibn y adiestramiento avanzados.

Eatos préstamos se conceden m tasas de interés més ba=-

jas y saon pagaderos sn plazos més amplios que los antariorea.l,:

- Ademés, las cuotas de amortizacién e interés pueden pegarse en
monsda local o,a eleccién del deudor, en otres monedas que for~-
man parte del Fondo fFiduciario.

Ademés de estos recursos,el Banco ha colocado en sl -
mercado internacional seis emisiones de bonos par un monto to-
tal de 272,6 millones de d6lares,con lo que hea empliado su ma-
sa de manjobra.
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RECURSOS DFL B.I.D.
Al 31 de diciembre de 1964.-

Millones
...... e de dflares

1) Ordinarios --ooc;;oooooooa..oo.aaoa-.-mo 381,5

2) fondos para operaciones especialeS.secese. 218,9

"3) Fondo fiducisrio para progreso social... 525,0

4) Emisionaes de. BONOS seseosveessesessvescss 272 6

5)ITDtal-.;.........‘t..o.....OO...Q....OOl 10398,0

Préstamos

De
del B.I.D.
_ a)
Se

acuerdo con lo géﬁalado mé&s arriba,las operaciones
sg dividen en tres clases difersntes:

Operaciones Ordinarias. . . _
trata de présteamos a bajo plazp para proyectos espe

cfficos, que contribuyan al desarrollo econémico de les
pafses miembros, eln sin garentf{a en los gobiernos. Los
"préstamos devengan un interés anual del.5,75% (inclu-
yendo la comisién de 1% para la:-reserva " especial del
Banco ).Los préstamos debsn reembolsarse en la moneda
prestada( (V8ase cuadro

El ndmero de préatamos ordinarios concedidos asciende’
a 108 y el monto total de los préstamos a 544,5 millo-
nes da dflares .

£l pais mas beneficiado ss el Brasil,que ha recibido
134,7 millones de d6lares, o sea 24,8 %.. Luego siguen
la Argentina con 91,6 millones,as decir, un 16,8%, vy
méxico con 80,4 millones o 8ea un 14,8% .

b)Obarucionas_eapaciales.

Por lo comn se conceden pars proyectos que no son di-
rectamente productivos o para financiar proyectos de
infresstructura social, '

El monto total de préstamos concedidos ascisende a 170,9
millonss,y el namero de loas mismos a 51.El pafs més -
beneficiado he sido también Bresil,con un mento de 31,9




PRESTAMOS DEL BANCO INTERAMERICANO DE DESAR

AL 30 DE JUNIO DE 1965 (en

Recursos Ordinarios Fondo para

PATIS de_- Capital ciones Est
N°¢ - Monto % Ne Mon
Argentina 17 9i.699 16,8 4 8.
Bolivia - —— ' - 6 26,
Brasil 19 134.740 . 24,8 5  31.
Colombia 12 51.245 9,4 2 3.
Costa Rica 4 .11.502 2,1 1 1.
Chile 12  60.534 11,1 3 8.
Ecuador > 8.3a3 1,5 3 8.
El Salvador . 3 3.959 0,7 &
Guaféﬁala 4 8.438 1,6 2
Haiti — — 2 5.
" Honduras 2 510 0,1 4 9.
México 11  80.464 14,8 2  13.
Nicaragua 3 8.930 1,6 1. 4,
Panamé 1 8.500 1,6 3 4,
Paraguay 2 2,750 c,5 6 22,
Pert 7  16.763 3,1 1
Rep.Dominicana 1 __6.000 1,1 - —_
Uruguay 4  19.443 3,6 2 4,
Venezuela 4 30.774 5,6 1 2.
América Central -- —_— - 2 14.

TOTATL 108 544.574 100,0 51 170.




ROLLO POR PAISES Y FUENTES DE RECURSOS

miles de dbélarés)

r

. Opera-— Fondo Fiduciario de
)eciales Pfogréso Social ToT oAt
to -% N° Monto % nNe Monto - %
597 5,0 3 38.500 8,6 24 138,796 11,9
560 15,5 4 11.260 2,5 10 37.820 3,2
515 18,7 10  62.060 13,8 34 208,715 19;6
16.3 1,9 8 49.437 11,0 22 103,845 8,9
boo 0,6 6  12.640 2,8 11 - 25,142 . 2,2
709 '5.1 12 31.938 7,1 l27 101.181 8,7
462 5,0 8  24.783 5,5 13 41.588 3,6
183 0,1 5  16.040 3,6 9 20,182 1,7
535 0,3 4 14.320 - 3,2 " 10 23,293 2,0
860 3,4 —- - - - 5.850 . 0,5
430 5,5 5 7.635 1,7 11 17.555 1,5
500 7,9 7 30.700 6,8 20 124.764 10,7,
500 2,6 4 13.135 2,9 8 - 26,565 2,3
00 2,5 2  10.362 2,3 6 23.062 2,0
600 - 13,2 2 6.300 1,4 10 31.650 2,7
475 0.3_ 8 35.950 8,0 16 53.198 4,6
— 4 8.550 1,9 5 14.550 1,2
240 2,5 2 10.500 2,3 8  34.183 2,9
7d0_ 1,6 7 63.000; 14,0 - 12  96.444 8,3
204 8,3 1 2,925 0,6 3 17.129 1,5

!913. 100,0 102 450.035 100,0 261 1.165.522 100,0
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millones de délares,o sea un 18,7%3lo siquen Bolivia
con 26,5 millones (15,5%);Paraguay con 22 millones -
(13,2%) y México con 13,6 millones (7,9%).La Argentina
ha recibido 4 préstemos por un total de 8,5 millones de
délaras {5%). '

¢) Fondo Fidueiario de Pragreso Social.

Se trata de-préstamoa a bajo plazo,pagederos en moneda
nacional,para ser invertidos en ‘las 4reas de desarrollo
social indicadas y con un interés del 2,75.%.

. El monto ds los préatamos concedidos asciende a 450 mi
llones de d6lares y sl nimero es de 102.El pafs que méa ha sido
favordcido por este tipo de préstamos es Venezusla,al gque se
le han otorgado 63 millones de délares (14%); lo siguen Brasil
con 62 millones (13,8%),Colombia con 49,4 millones (11%),la -

. Argentina con 38,5 millones (08,6%) y Perfi con 35,9,millonea--

(8%).

.54 clasificamos los préstamos totales por actividades,
observamos gque la mayor parte (311,9 millones de dblares,o0 sea
un 26,8%) ha sido destinada a la agriculturajun 25,6% (298,6.
millones de déleres)a la industria y minerfam; un 18% (209,8 mi
Nlones) a agua potable y obras sanitarias; un 16,9% (197,2 mi-
llones) & vivienda,y el rasto s ensrgia aléctrica'y transporte
(10,2%) y a educecién avanzada (2,5%).

£l B.I.D. Y la ﬂrqqntina-

Como hemos visto,la Argentina ha recibido del B.I.D.,
préstamos por 138,8 millones de déhres,con lo cual sste orge-
nismo internacional ha supsrado al Banco Mundial sn 8l monto
concedido,pese a que el ndmero de efioe desde que estamos ‘incor
. porados al mismo es menor.La mayor parte de los préstamos =
(91,6 millones de délares) o sea un 66,1% ha sido concedida a
la categorfia de préatamos ordinarios,un 6,2% (o eea 8,5 millo-
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nes) corresponden al fondo de operaciones espscisles,y el res-
to es decir un 27,7% (38,5 millones)al Fondo Fiduciario del
Progresa Social.

Préstamos del B.I.D. otorqaedos a la Argentina

_Por fuentes de recursos
( en d6lares )

RECURSOS NUMEROD MONTO %
Recursos ordinarios - 17 91.699.000 66,1
Fondo para oparacionaé . )
especiales 4 8.597.000 6,2
Fondo fiduciario de progreso '
social 3 38.500.000 ' 27,7

TOTAL 24 138.796.000 100,0

Deade el punto de vista de las actividades favorecidas
cabe seffalar que en la Argentina lo han sido las siguisntess
a) Industria y minerfas fébricas de piezas para automo-

tores,ds cemento, jugos citricos,madera aglomerada,pa-
peles especiales,productos petroquimices, slementos =
modulares para casas prefabricedas,la expansién de un
frigorifico y una fébrica de fertizantes quimicas.
h)ﬂgricultura: progremas de crédito a agricultorss pa-
ra la adquisicién de maquinarias y equipos e inversio-

.nes en campos; proyectos de riego y programas de coloni-
zacién. .
c) Energfa eléctrica y transporte: ampliacién ds los

sistemas de generacién y trasmisifn eléctrice de las
ciudades de Rosario y Cé6rdoba., '

d)Aqua potable y obras sanitarias: a la Administracién
de Obras Seniteries pera eyudar a financiar un progra=

ma de me joras y empliaciones del sistema de agua pota=-
ble en Avellansda y Lan(s.
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8) Viviendas:ial Banco Hipotecario Nacional para el fi-
nanciamiento de proyectos y programas.
f) Educaecidn avanzadeiFinancismiento de un plan para =~

dotar a las ocho universidades nacionales de nuevos a-
quipos didécticos que permitan me jorarlas y aumentar el
nfimero de especialistes. )

g) Asistencia técnica: Al Consejo Naecional de Desarro-

llo para contratar consultores que asesoren en las ta-
rees de progremacifn y preparacién de proyectos. .

- Préotemos del B.I.D. otorgados & la Argentina por
actividadses
(en d6éleres)

ACTIVIDADES NUMERO MONTO A

Industria y Minerfa 12 34.229.000 . 24,6
Agricultura 4 - 48,596,000 35,0
Energfa eléctrica 3 14,802,000 10,7
Agua potable 2 5.500.000 4,0
Vivienda 1 30.000.000 21,6
Educacifn avanzada 1 5.000.000 3,6
Planificacién 1 669.000 0,5

TOTAL 24  138.796.000 10040
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PRESTAMOS DEL BANCO INTERAMERICANO DE DES.

'(en mill
Recursos % : I
ACTIVIDADES Ordinarios sobre el (
de Capital total E
Industria y mineria 247,7 45,5
Agricultura 163,1 30,0
Energh eléctrica
I b 93,9 17,2
_y transporte
Agua potable y o- :
bras.sanitarias 39,9 743
Vivienda - -
Educacién ayanzada - —_—
TOTAL 100,0
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\RROLLO POR ACTIVIDADES AL 31 DE DICIEMBRE DE 1964

mes de dblares) _ -

‘ondo para % Fondo % %

peraciones sobre el Fiduciar. scébre -TOTAL sobre -

speciales rotal Prog.Soc. total total
50,9 29,8 S ~.-  298,6 25,6
66,5 38,9 82,3 18,3  311,9 26,8
24,8 L4s5 L= -.~ 118,7 10,2
28,7 16,8 141, 2 31,4 209,8 18,0
- -.- 197, 2 43,8 197,2 16,9
-—— - 29,3 6,5 29,3 2,5

170,9 100,0 450,0 100,0 1.165,5 100,0




PRESTAMOS DEL BANCO
INTERAMERICANO DE DESARROLLO
~ 0TORGADOS A LA ARGENTINA AL
31 DE DICIEMBRE DE 1964

(en porcentajes del tetal)

ARGENTINA 14,9%
~ BOLIVIA 3,27

BRASIL 19,6%

COLOMBIA 8,9%

COSTA RICA 22%

CHILE 87%

ECUADOR 3,6%
= EL SALVADOR 1,7%
GUATEMALA 2.0%

7l

HAITI_ 0,5 %
JONDURAS {,5%
MEXICO 10
NICARABUA 2,3%
PA o & U A
; PORAGUAY 2,7%
PERD 4,6 %

RER.DOMINICANA 1,2 %
RGUY 2,5
| QTROS DAISES DE AMER.CENTRAL 1.3%
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Accién y desarrollo en el financiemiento a la industria de as-
"tilleros.=- ‘

De les institucionas internacloneles de fipanciamiento
a que es hizo mencifn en el punto anterior,sflo el Bancoc Inter
americano de Desarrolleo ha tenido accién en 8l otorgamiento de
préstamos a la industria navel de pafses latincamericanos.fo=~ .
rresponde anticipar qu; la RepGblica Argentina,ni aén por esa
institucién internacional de crédito,ha obtenido crédito algu=-
no para sue aatillaroaho para la construccién de barcos. Sé6lo
ASTARSA (Astilleros Argentinos Rfo de la Plate S.A.) hacs al-
gﬁnps afios estuvo a punto de soliciter un crédito el B.I.D.,pa
-ra ampliacién y modernizecién de su planta‘de astillercs y ta-
1leres en Rfo Lujén (Tigre-Pcial de Bs,As.), pero sin llegar a
‘formalizer ni el estudio técnico ni el pedido correspondients
a dicho organismo internecional de crédito. {(informacién sumi-
nistrada por ls empresa).

Brasil ,en cambio,ha obtenido un crédito de u$s.l0.780.
000.- destinedos a financiar la exportacién de tres barc.s mer
cantes de 12/13.000 tonelades a México,a construir en Aatille-‘
vros del Bresil.Para una mejor apreciacidn del elcance de esta
apqracldn,sa transcribse,més adelente,la Resolucibén del B.I.D.
DE-172/66 del B ds diciembre de 1966.=

A PerG, por otra parte,se le concedié al 26 de junio
de 1965,una lfinea de crédito por u%s 1.039.100,c0 destinada
al Banco Industrial del Perd (entidad mixta) y que tiene por
cbjeto financiar la exportacién de bienes de capital a otros
paises latinoamericanos.Hasta la facha se hen utilizado u$s
270.000 de esm linea,para financiar la exportscifn de harcos
peagqueros,conatruidos en sstilleros peruanos,a la Replblice de
Panamé, '

Por otra parte,el “plan Nacional de Desarrollo Ecénomi
co y Social del Perd (1962-1971) prevefs sn "Inversiones en =
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barcoa® la expansién de la Corporacién Psruana de Vapores, =

con la adquisicién de 14 buques con cepacidad de carga de =
140,000 toneledas,

Para sllo, ademés de los recursos apertadas por el
Gobierno, la Corporacién Peruana de Vapores, gestiona ante
el B.1.D. un préstamo por valor da- u$s S5.000.000. '

Hasta la publicacién "Informe Anual 1966, del Banco
Interamericano de Desarrcllo, no se habfe acordado dicho cr§
dito.
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RESOLUCION DE -172/66

BRASIL.PRESTAMO 139/0C.BR. - LINEA DE CREDITO AL BANCO DO
BRASIL S.A. PARA EL FINANCIAMIENTO DE EXPORTACIONES DE BARCOS.

El Directorio E jscutivo

RESUELVEs

Autorizer al Presidente del Banco,al representante quse
gl designe para que proceda en nombre y representacién del Ban-
co a formalizar el contrato o contratos gque sean necesarios con
el Banco Do Brasil S.A. para otorgarls una lfnea de crédito de
carficter rotetorio que deberf ser utilizada per é&ste,en su ca=-
iidad de Orgenismo Nacionel,a trevés de la Cartera de Comercio
Exterior (CACEX),exclusivamente para descontar en sl Banco do-
cumentos de crédito emitidos por el Organismo Nacional como
consecuencia ds los Financiamiantos a mediano plazo de la ex-
portacidn a México por parte de la Comisién de Marina Mercante"
del Brasil,de 3 barcos construfdos en astilleros brasileros,su-
jeténdose a las disposiciones del Reglamento aprobado por Re-
solucién DE-59/63 y sus reformas,a las instruccicnes especia-
les que expida sl Banco y a los términos del respectivo contra
to.la 1fnéa de crédito se sujetard sustancialmsnte a las siguien '
tes disposiciones:

l, Monto y Monedat Crédito rotativo de hasta US5§.10,.780G.000 en
délares,de los Estados Unidos de América.los pagos de les -

amortizaciones y de los intereses se efectuarén en dflares.

2. Fuente de los Fondost Los recursos ordinarios de cepital del

Banca previstos para el Programa de Financiamiento dé Expor-
teciones.de Bienes de Capital,mediante la Resolucién DE-59/63.

3. Garantia: La responsabilided propia del Organismo Nacional.

4, Amortizecifn: E1 Organismo Nacional amortizard las sumas que_

utilice de la linea de orédito en los plazos y condiciones
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que quedan asbecificados en los documentos de crédito qus
emita ajustéindose a las instrucciones previas que imparta
el Banco ds acuerdo con el Reglamento y el contrato.Los do-
cumentos serén pegaderos en le sede del Banco o an el lugar
que éste indique.-

Se=Interés: E1 Organismo Nacional deberd pagar,sn las faechas gque
ge determine en los documentos de crédito,un interés del 6 y
medio % por afo, que se devengarf desde la faecha de los res-
pectivos desembolsos.

6. Comisién de Compromisos Debe pagarse sobre la parte no de-

sembolsada de la 1fnee de crédito, una comisién de 1% anual
que comenzarf a devengarse 6. dfas despues de la fecha del
contrato y que se pageré semestralmente en dﬁlafea,debiando
hacerse efectivo el primer pago seis meses después de la fe-
cha del contrato.

Y

7. Desembolsost La utilizacién de la lfnea de crédifb se har$
en 8l término de 25 meses contados desde la fecha del con-

trato respectivo,El Presidents quedard facultado para exten -
der el perfodo de utilizacién des la 1fnea de crédito hasta
por 180 df{as y para autorizar desembolsos antes del cumpli-
miento de las condidiones aestaeblecidas en el Artfculo 10 =~
del Reglemento.

(Aprobade el 8 de diciembre ds 1966).-
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T- £l B.I1.D. v la industria de astillsros en America lLatina.

Los barcos marcantéa han dado lugar dentro de la ALALC
a ls oparacifn mas impnrtanfe an bianes da capifal: la venta que
los astillaros brasilefifos, a travef da su Marinha Mercante, hi-
cieron al grupo "Transportacién Marftima Mexicema ", No ss un
secreto que en esta operacién han inﬁervenido los'gobiarnda
de embos pafsee para establecer en forma bilateral los arreglos
de la correspondiente Pinanciacién. Pesro aes preciso dejar sen-
- tedo que debe esteblecerse un mecanismo permanente,de funciona
miento automético, en el sentido de que, llenados los requisi-
tos nacesérioa,sa coneederd la financiacién solicitada toda
vez qus 8l armador necesite hacer construir barcos fuera de su
territorio.0 dicho de otra forma, cada vez que un astillsesro la
tinoeamericano exporte un barco é otro pafa,también los de A me-
rica latina. . \

Promover la venta de bienes de capital de la importan=-
gia que suponen los barcos mercentes,mediante financieciones
adecuadae,serfa un notable adelanto que el quehacer naviero

de los paf{ses que componen dicho grupo.

Esto ha sido visto por un experto en asuntos navieros
Pablu_Ferrﬁa*da} Bresil, al manisfestar que la restriccidn de
los encargos a los astilleros brasilefios es atribuible a la
- falta de un sistema de financiecidn destinade a atender a los
compradoeres potenciales de barcos de América Latina, ya que sl
pafs no estéd sn condiciones da otorgar esas financiaciones én
términos competitivos con los demés péIses del mundo. Agrega -
Ferrds que " un orgenismo de financiecién,operado a traves del
Banco Interamericano de Desarrollo,impedirfa la fuga dé dblares
de la America Latins,que estd obligada a hacer sus encarqos
a pafses suropeos y al Japfn,los que poseen un sistema de finan
ciacién hasta con especieles condiciones pare las zonas subde-

garrolledas”, Es md%,al propio Ferrés ha afirmado también que

*Publicado on Revieta Navitecnis N23, efio 1966
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este problema este siendo estudiedo por sl Banco Interamericana

de Desarrollo.

En un estudio recientemente publicado en México por el
Fondo de Cultura Economica,con los auspicios del Banco Intera-
mericano de Desarrollo,bajo el tftulo Factores para la Integra
cién Latinoamericanéﬁ( México,1966), ss hace un organaprograma
ideal de la llamada Comunidad Gconémica de America Latina.En e-
se grifico figuran los organismos sectoriales de inversiones,
mancionandosa entre los mismos las llamadas "industrias dina-
micas®.Pues bién; entre las mismas se menciona expresamente a
la construccién neval,signo evidente de la importancia que pa
re nuestra economia se le raeconoce como industria de base.

Y al desarrollarase este concepto,en cuanto a politica
de inversiones,se expresa que " la politica de inversiones es
té4 orientada a imprimir la mé&xima eficacia para la utilizacién
de los factores de producciﬁn,dentra de América Latina,indepen
dientemente de las fronteras nacionales.Para ello la inteqra=
cién debers spoyarse en una pilitica de inversiones multinacio
nales en los sectores estratégicos. €n el sector de la indus-
tria de basa merscen consideracifn prioritarias 1) Siderurgiag
2} Petroquimica; 3) Quimica de base; 4) Equipos electromecani-
cos PesadosiS) Industria de la Construceidn Navalj;6)Industrie
de material ferrobiario;?7)Industrie automotriz;8)Industria as-
ronauticas 9)}Industria nuclear; 10)Industria cibernética,

En el capftulo de Politice Financisera se dice qus
"la polftica financiera pare el desarrollo integrado de América
Latina tiene que dar apropiada solucidn a los siguisntes puntos
esenciales ..." ¥y en a8l punto c) se menciona la financiacifn
da las exportaclones intra y extra regionales.

El 26 de agosto de 1965,el entonces Presidente B.I.D.
Dr.Felipe Herrere pronuncid una muy impurtantg conferencia sn
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la Bolse de Comercio de Busnos Airss.Entre otros conceptos, -
manifesté el Dr.Herrera en aquella ocasibn:
" En este recusnto de los sectores de accién de nusstro
Banco debo referirme finalmente & un rubro nuevo,finan

cieamiento de sxportaciongs, en sl que tenemos concedi-

dos créditos globales por 12 millones de dbflares,rubro
en 8l cual la Repdblice Argentina ha tenido una gran
- importancia y una gran gravitacidn.En efecto, recusrdo
cuando sfectuamos en esta ciudad de Buenos Aires,nues-
‘tra Tercers Asamblea de Gobernadores,en abrii de 1962,
hubo una sugerencia argentina,en sspecial del Presiden
te de la hsamblea,Dr.Euataquio Mendez Delfino,a las au
toridades del Banco para estudiar un sistema que -permi
tiera ayudar el fipanciamiento de expoartaciones de -
bienes de capital.Tuvimos dudes y dificultades para .es-
tablecer este sistema,porque no olvidamos que somos,ba-
sicamente,un Banco de fomento de inversibn, y des lo que
se trata en el financiemiento de las exportacionss de
bienes de capital es mae bhiaen la comercializecifn de
ciertos rubros.Sin embargo, 1legamos & la conclusién
de que los plenteamientos de los industriales argenti-
nos,bresileﬁos,chilenos 0o mexicenos- sobre todo aquellos
guee estén produciendo bienss de capltal y que estaban
en condicionea de exportarlos eran totalmente justaos,
y qué muchas veces esam industrias pesadas no necesi-
taban crédito para inversifin sino que se l]2as habilita
ra para la compestencia internacional,especialmenta sn

lo qua a plazos se refiere ",

De lo manifestado por el Dr.Herrera se desprende cla=-
ramente la factibilidad de lo expuesto anteriormente. El B.I.D.
financia la exportacién de bienes de capital entre-los "~ =
pafises en forma directa o bien volcendo rscursos en ios ban-
cos nacionales de los pafses considerados, para su pasterior
efectivizecién por parte de 6atos. Pero cabe hacer una conside
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racibén importante que lleva a la necesidad de diferenciar los
. barcos mercantes por un lado,y el restoc de los bienes de capital
por el otro. Ya ha quedado dicho que los paises latinoamerica-

nos donde mAs se ha desarrollado la industria naval son Brasil

L
y 1la Argentina.

En Argéntina, gl Bancce Industrial atiende primordialmen-
te las financiasciones de bienes de capital,y en Brasil exists
algo parecido,a través del Banco de Desenvolvimiento Econémico.
Sin embargo - y ello es muy sugestivo en ambos pafses se ha
considerado necesario que la marina mercante y la industria na-
vel tengan algo asf como su propio bancos E£E1 Fondo de la Mari-
ne Mercante. ' )

De esta manera pueden stenderse las peculiaridades
propies de la actividad naviera que exigen mayores plazos,inte=
reses més promocionales, coberturas de financiacidn méfs amplia
sobre el valor total de los bienes,mecénice "sui géneris" en
cuanto a2 la formalizacién y funcionamiento de las garantfas,

-

atc.

Esto hace ‘pensar que, sin llegar 8 preconizar la crea=-
cién de un "B.1.D. Naviero”, serfias altamente deseable que den-
tro.del Banco Interamericano de Desarrollo exista un departa-
mento especial tanto para la finmanciacidn de exportaciones de
barcos de un pafs a otro denfro de Latinoamerica,como asimisma
para la continuacién de buques propios.
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CAPITULD V

EL FOMENTO Y LA FINANCIACION BANCARIA EN OTROS PAISES

Resulta imprescindible abordar este t6pico en toda can
sideraci6n que ss hega sobre la industria naval.En diversas -
partes de esta obra ses ha axpresado, en forma reiterada,que di
recta o indirectamsnte la industrie ds astilleros,en casi todos
los paises dei mundo es subsidiada y financiada,ya sea pdr los
gobiernos o por intermedio de los bancos oficiales o los crsea-
dos con fines espec{ficos de promocidén a la actividad industrial.

Entoncas,a fin de éomplatar debidamente sal pénorama qus
el quehacer econ6mico ,de cualquier pafis presenta este importan
te industria,se ahalizard las medidas de fomento,subsidio y fi-
nanciacidn en los paises qué tienen .con una vieja tradicién -
en la construccién naval, haciéndose referencia también a los
principales paf{ses latincamericanos que en los Gltimos affos han
impulsado considerablemente esta actividad,

A )-Pafses de Europa Occidental y EE.UU.

l- Espafia: £1 8 de mayo des 1956 se sanciona sn Espafia la Ley'
de Pro eccifn y Renovacibén de la Flote Mercante Espaficla.Dicha

_ley prevefa la construccién,hasta 1965 de un millén de toneila
das de registro bruto en astilleros sspafioles,a razén de 100.000
toneladas anuales. Cumplido este plan de tener el 50% de barcos
de mas ds 25 aMos,,tendrfa solamente ol 13%.

Los barcos serfan construfdos en astilleros sespafioles.
Pero si en algdn momento se prevd que no se llegarfa a la ci=
fre anuveal de 100.000 toneladas,se completarfa la diferesncia con
6rdenes en el extranjsro.De manera que,inexorablsmente, debfa
contarse con 100.000 toneladas anuales.

Este- plan de construccionss comprendia 13 tipos de
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barcos " standars" (cargaros,petroleros,trasatléhticos, frute-
ros, etc.), ¥y né se encontraba atado a la posibls demanda de
los armadodes espafioles. En efecto, éstos podrfen adquirir
los barcos pagandc solamente el 20% del precio al contado.fEl
80% restante se otorgaba con hipoteca naval sobre sl mismo -
barco a 20 afios, con el 2% de interés anual.Y si los armadores
privados no llegaran a cubrir la produccidn de barcos,la dife-

rencia pasada a la Empresa Nacional "Elcano" para su explota-
Ciéno I

El Ministro . SuBecretario espafiol Carrero Blanco ex-
presd sobrse este ley: "Por capacidad industrial y técnica es-
tamos en condiciones de construir las 100.000 tn.de biques por
afio ,siempre gque se disponga de 60.000 tn de plancha naval,lo
qua &s posible.Y en cuanto al precio, hebida cusnta de las ven-
tajas de la triplicacién y del volumen de obra, este podréd sar
en poco tiempo el precio internacional, y miemtras tanto la
" prima & la construccién™ se encargaré, bajo la vigilancia
del Mipisterio de Industria ,de que sl prscio para el naviero
sea el internacional,con lo cual &ste sstard en igualdad de
condiciones con respsacto a los gxtranjeros psra competir en =

laos fletes internacionales”

"l.a principal ventaja qus la ley ofrece al paviero pa-
re sstimular su iniciativa es la financiacifn de la construca-
ciones . Tomando por muy alto un valor medio de 13.000 pessetas
la tonelada,un bugus de 10.o0p00 toneladas vale del orden dse los
130aillones de pssetas, y se comprende que la financiacifn de
tan elsvada cantidad sea dificil para una gran cantidad de na=-
vieros. El Estado, por medio del Cré&dito Naval,financia sl =
80% del valor del buque en créditos a 20 afios, al 2% y como -
al Estado le cuesta este dinero el4%, quiere decir que d4 a
fonda psrdidec el otro 2%". '

Crédito Naval
Entre los cometidos que fueron atribuidos en Espafia al
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Instituto de Créditos a la Reconstruccién Nacional figura muy
sn primer lugar le reconstruccién y mejora de la Flota mariti
ma y pesquera,que se encontraba esn un lastimoso astado cuando

terminé la guerra civil.

La Ley del 2 de junio de 1939 establecid§ los principios
de Créditoc Naval,compatibles con las primas a la construccidén
y a la navegacibn.Se.disponfa en ella que cisrtos tipos de bu-
guss podrfan abtener créditos con garantfa de primera hipoteca
y sesqura,cubrisndo los riesgos durante el perfodo dsl crédito,
por un total del 80% del valor del buque al intefes del 2% vy
con un plazo ds reembolso méximo de 20 afios para los buques mer
cantes y pssqueros de altura de nueva construccién,lQ afios pa=-
ra los restantes pesqueros coh casco metélico y de 6 afios para
buques pesqueros con casco de madera y para las obras de modee-
nizaé¢ifn en cuaslquier tipo de buques.

Se establecfa también que el Crédito Naval no era apli-
cablse a buquss de recreo o de la Administracién del Estado o
de los Mondpolios,Corporaciones Provinciales y Locales.Debfan
sar construfdos en astilleros espafiolas y llevar tripulacifn =
de ese paf{s.Por dltimo ,los pfesteamos se condicionan a una auto-
rizacién previa del entonces Ministerio de Industria y Comerciao

funcibén que cumple la Subsecretarfa ds la Marina Mercante.

£l Reglamentc para la aplicacién ds la ley anterior,se
promulgS por Dpcreto de 15 de marzo de 1940y siendo en 1948 pro-
rrogado por 10 afios los beneficios de la Ley.

Esta lagislacidn reflesjaba las precauciones dal Gobier-
no respecto dsel trensporte maritimo y de la pesca.Tenienco en
cuenta la importancia que la Marina fMercente tiene para un paifs
de litoral extenso como el de Espaffa (en.aquallas &pocas el -
95% del comercio intsrnacional se canalizaba a través del trans-
porte marftimo)},queds institufdo un sistema de incentivos a la
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iniciativa privada (primas y créditos),para impulsar la cons-
truccién de nuevas unidades y el dssguaced® todas aqufllas que
sobrepasaban con mucho los limites racionales de vida de los
buques.Estas disposiciones iban encaminadas,principalmente ,a

la flote mercante dedicada al transporfe de cabotajs,pasaje,-
buques tramp, petroletros, stec. sstableciéndose las ayudas eco-
npomicas,tanto en forma de préstamos,cuyas caracterfsticas se

han detallado anteriorments,como en forma de primas a fondo per-
dido de hasta el 9% del valer del buqgue.

La Lye del 12 de mayo de 1956 tuvo los mismos objeti-
vos que la de 1939,establecisndo una serie de disposiciones ds
carécter extraordinario,para alcanzar le construccién de un -
millén de toneladas de registro bruto en el perfodo 1956-1965
segin se ha explicado.lLos sstimulos son anflogos a los estable
cidos en la Ley de 1839,

Sin embargo,hay alqunas variantes,ya que se fijan tres
categorfias de construccionses,seglin se adaptsn de forma més o
menos exacta a los tipos que la Ley pretende estimular,estable
ciendo diversos porcentajes de valor de la construccifn,que -
podrfan ser financiados con crédito oficial.También especifice-
ba que en ahjunos casos en quse Be renunciara al crédito ,ei ar-
mador podria recibir un auxilio econfmico de hasta el 16% del
préstame que hubiese podido haber aobtenido.

La iniciativa privada fus paulatinamente respondiendo
a sstos estimulos y 2 medida que la industria de la construc-
cibén naval fue vigorizéndose y sus costos se abarataron,la pri-—
ma méxima fue reduciéndose hasta alcanzar el actual 6% sl tipo
de interés aumentd del 2% originario gque fijaba la Ley al 4%
anual.,

La ley de 1956 astablacié,tambiéﬁ,cierta ayuda a los
astilleros en determinadas condicionss.
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Para su artfculo 32 se estableci{a que los armadorss
qus desearan percibir el importe de las certificaciones de la
obra realizada,con anterioridad a le feche de su vencimiento
podrfan solicitarlo 8l Instituto de Crédito para la Rsconstruc-
cién Nacional y éste acordarla si su situacién da Tesorerfa lo
permit{a,devengando &stos anticipos sl interfss dsl 4%.

Las cantidades que se prevefan para cada afic erande
1.000 millones des pesetas sn cada uno de los 10 afios compren-
didos entre 195B-1967.

£n total,las asignaciones para Crédito Naval,adsmés
de las asignaciones anteriores tales como la correespomdiasnte
ala emisén de Cédulas de Reconstruccién Nacional de 1946 que
en parte fueron invertidas en esta finalidad, han sido: (en

millones de pesetas):

1958 1.000
1959 1.900
1960 2.400
1861 - 1.600
1.962 - 2.500
1,963 2.800
1.964 1.600
1.965 1.600
1.966 . 1.600
1.967  1.600

Crédito Pesguero:

Los créditos para la construccién de buguaes pesqusfos,.
hasta la aparicién de la Ley dsl 23 de diciembre de 1961, so-
bre renovacién y proteccidn de la flota pssquera, estaban sujg
tos a las normas gsenerales dsl Crédito Neaval . La citada ley
significa umn importante paso an la regulécién de la pesca. En
su preéﬁbulo se dice gue " estiméndose necesario, por una par-

te, asegurar un nivel adecuado en el consumo de psea do fresco
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por habitante , y por otra, incrementar sl que se destina a

la industrializacién, para aumentar las posibilidades de nues-
tro comercio exterior,es indispensable disponer de una flota
eficients y moderna,apta para resalizar abundantes capturas

con minimos costos quse permitirian no sdlo.estabilizar e inclu
so reducir los precios en el mercado interno sino congcurrir en

el exterior a precios compatitivos®.

£l Decrsto del 1B de ensro ds 1962 reglamsesntandodicha
ley establecif la siguiente ayuda crediticie (en millones de
pasetas) gque se distribuye entre el Instituto de Crédito para
la Reconstruccifin Nacional y la Caja Central del Créditoc Mari-
timo y Pesquero , como sigue:

aflos TOTAL I.C.R.N. C.CeCoM.P.
1962 400 300 100
1963 S00 375 125
1964 SO0 375 125
1965 500 375 125
1966 400 300 100
1967 400 300 ‘ 100
1968 400 300 100
1969 300 225 75
1970 300 225 75
1971 300 225 75

También determiné las condiciones que son del todo a=-
nfdlogas a las normalss del Créditc Naval, o sea 4% del interés
amortizacién en 20 afios para los buques de acero y 12 para los
da madara‘y cuantfa maxima del 80% del valor del buqusa.

Por la importancia concedida a la pesca,el gobiernc -
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creyd oportunc estimularla adicionalments mediante sl fomento
de las llemadas " nuevas técnicas" ante la conveniencia de -
crear ripidamente un ndcleoc de buques de caracterfsticas quse
les capaciten para actuar en las mismas condiciones que los ds
los paises mésadelantados. Con tal fin sa dictd 1a Orden del

7 de noviembre de 1962, por la qus se asignaban 400 millones
de pssetas con destino a la ‘concesiénds préstamos para la
construccién de embarcaciones que utilizan dichas "nusvas =
técnicas". E£stos pfestamos no podrian exceder del 70% del va-
lor del buque, sl tipo de interés era del 5,5% y el plazo

méximo de amortizacifn de 15 afos.

La Orden del 31 de diciembre de 1962,establecié un pro-
cedimignto para que numerosos buques,que no habfan podido obte
ner créditos anteriormente en el Instituto de Crédito para la
Reconstruccidn Nacional, por haberse agotado los fondos, y gue
tampoco lograron que la Banca privada planteara sl Instituto
de Cré6dito & medio y largo plazo una operacién de crédito con
redescuento en linea sspecial, ssgln lo regulado por la Orden
ministerial de Hacienda del 4 de julio de 1961, pudieran obte-
ner créditos del Banco de Cré&dito a la Construccidn en condi-
ciones similares a las que hubieran podido obtensr de la Ban-

ca privada,

En lo refersnte a la exportacién de buques,los astille-
ros espafioles perciben un 8% ,como compensacién Ampositiva -
sobre el valor de los barcos destinados al exterior.Ademés, en
tal caso, pueden importar algunos slsmentos para construir bar~
cos destinados a armadores extranjsros, bajo licencia tesmpora-
ria. 58 trata dsl " draw back" , procadimisntoc que es nuevo
en Espafia, pero de anfigua bréctica en ottos pafises dedicados
a la construccién naval. La facilidades oficiales de crédito
permiten a los astilleros espafioles aofrscer financiaciocnes del
_ 75% del precio de los barcos a 5 afies ,y aln més plazo sn ca-

sos sspeciales.
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Existe,ademés, por los encargos que se Teciban del ex-
terior una prima que va del 6% al nusve por ciento del valor
del barco,pero el astillero tiene gque elegir snfire esta prima
0o el reintegro de los derechos de importaecidn por los elesmen-
tos que entran en Espafia destinados a la caonstruccién naval y
que tepresentan un 8% "ad valorem” .Y como en gl caso de bar-
cos destinados @ armadores sxtranjeros son muchaos los elemen=-
tos que se importan,evidentemente 2 los astilleros les convie-
ne m&s el reintegro de los derschos de importacifn que la prima

a la construccién.

En octubre de 1966, una disposicifn del Ministerio de
Hacienda abre un nusvo camine para la financieacién de -
nuevas construcciones,puas se concede la vi{a especial del re=-
descuento sn sl Banco de £spafia de los créditos para financia--
cifn da la venta de buques con pago diferido, en el mercado in

terior.

2 =Dinamarca

La flota danesa ha aumentado de 315 barces,con un to-
tal de 1,5 millones de TRB ,en 1955,a 346 naves con 2,2 millo-
nes TRB en 1963, siendo la totalidad de su merina mercante des
propiedad privada. Ss estima gus,del 85 al 30% de las utilida-
des de ssta marina proviensn del tré&fico entre pafses extran-

jeros.

Alrededor del 23% del tonelaje del intercambio comer-
cial del pais ss sfectuado sn naves danesas.

Avudas qubernativaes

a) Amortizaciones:
De acuerdo a la Ordenanza del 4 de junio de 1958,1a
amortizacién acelerada de buquas cuyo costo exceda
de 29.Q00 db6lares , no pueds sobrespasar al 30% de
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dichos costos , pudisndo ser prorrateada en sl lap-
so qus media entre la firma del contrato y la entre
ga del bugque ,pero po méis de un 15% puede ser com-

putado a un s6lo afia { p.ej.: 15% por affo,durante -
2 afios). -

b) Préstamos e interesest

Como una ayuda a los aramadores de buquses pegusfios
del servicio costero, el gobierno danes, de confor=-
midad al Actz del 24 de noviembre de 1961, otorga
nréstamos y garantia para la construccién o con-
cargeros

servacién de hasta égo TR8 ,con un méximo de ufs
1,12 millones por affos. La mayor parts de esta suma
es utilizada como garantfa de préstamos,para la -
construccién de bugues obtenidos en los bancos co-
merciales al tipo de interés corriente. Los présta-
mos deben ser afianzados por hipotecas des hasta 80%.
del valor del costo de construccifén y pagedos esn -

cuotas iguales en un perfodo ds 15 afios.

3. Francia

La marina mercante es un factor importants an la -
econ6mia de este pafs principalmente porque sirve a Departa-
mentos de ultramar sseparado de la metrfpoli & territorios fran
cesas, Como svidencia de la importancia de su flota,cerca de un
60% del tonelajs de la carga del intercambio comercial con el

extranjero es transportado por naves francesas.

La flota ha crecido de 570 buques, con 2,7 millonses de
toneladas brutas en 1955, a 604 unidades, con 5,3 TRB en 1966.
Estos buques son construfdos sn su casi totalidad en Francia.
El Qobierno posee intereses que controlan las dos mas grandes
Compafilas de buques de linsa y una participacién en la flota
petrolera. '
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Avyudas Gubsrnativas
1- Subsidios a Compafias Mixtas: Da conformidad con los =

convenios aprobados por Ley del 23 da diciembre de 1948,
modificedos, los subsidios son incorporados anualmente en
las partidas dsl presupussto de éeruiciosde“:in&arés nacio-
nal" { correo e interfs general) operado por la "Compagnie
General Transatlantiqus” (Lfnea francesa) y la "Compagnis

das Messageries fleritimes".

a) El subsidio m&ximo permitido se determina periodi-
camente, mediante cliusulas adicionales a los convenios.
Los pagos son sfectuados por servicios realizados por
las compafiias en 8l interés nacional de acuerdo a las

especificaciones contenidas en los conveniose.

b} Los subsidios de 1962 totalizaron aproximadamente

u$s 17,3 millones .

2- Ayuda a2l servicio costero: El Gobierto ayuda a las am-

presas armadores de buques de hasta 500 TRD para el servi-

cio costero por Ley de enerc 1955,
a) La actual asignacién suma u$s 408.000 por affo -

b) Esta cantidad es destinada sobre una bass anual por

partida de pressupussto.

c) Esta ayuda fues institufda para compesnSar en parte
la psseda carga impositiva des los armadores.lLas caergas
sociales (jubilaciones,bisnestar,sobretiempo,etc.) son
mayores que aquellas vigentes en laos paises vecinos y
las tripulaciones mayores, igualmente, por razones de

sequridad.,

3= Abonos compensatorivs en favor del armamento: Las condi-
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ciones para estos abonos,destinadcs a compsnsar las diferen
cias entre los costos opsraciocnales de los buquaes franceses
y aquellos de otros pafses,sstén contenidas en el Acta de

Finanzas de diciembre de 1961.

a) La suma votada para 1963 fue de u$s 7,9 millones .

b) Las compensaciones se hacen a través de una partida del
prosupuestc anual y varfa de acuerdo a la situaeifn econo-
mica {valor competitiveo), condiciones del intercambio dis-

tancia recaorrida por el buqus, etc.).
c) Practicamente todas las compafiias navieras,sensibles a
los efectos del transporte marftimo internecional,estén cali-

ficadas para partiecipar en esta ayuda.

Subsidio a la construccifin naveal

Basado en la Ley Deferre ,del 24 de mayo de 1951,tal -
como fuera modificada, se paga un subsidic dirscto , al’ asti-
llero , para compsnsarlo por la diferencia de costo de construc
cifn de buques en Francia y an el exterior. Antes de 1962 ,es- .
te subsidio alcanzabe al orden del 15 al 20% del costoc del bu-
gue. Para OSrdenes de entrega despubds del 1¢ de ensro de 1962,
el subsidio sélo fus asignado a aguellos astilleros qus fueron
considerados capacas de sostener la competencia internacianal
y la cantidad subsidiada fue menor en escala .

Préstamos e interesss

De acusrdo al Acta de finanzas dsl 31 de diciesmbre de
1953, modificada, 8l Gobierno otorga una rebaja sobre los inte-
reses superiores al 4 y medio % sobre préstamos obtenidos per
los. armadores para la construccifn o modernizacidn de mas ds
20 TRB .El tipo de interes promedio obtenible de los barcos. es
del 6 y medio % al 7% . En 1962, el valor de las rebajas llegb
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a ufs 2 millones .

(tras medidas deg fomentos

1)Desguace v construccifn: El Gabierno ha destinadao aproxi-

madamsnte u$s 3 millones an 1964 para la ayuda en el desgua

ce de buques obsoletes y su reemplazo por nuevas unidades.
2)El Gobierno -armador: El Gobierno es el principal accionig
ta de las dos coﬁpaﬁias mas importantes: 63% de la Compafifa
Ganéraleae Transatlantique(Freéh Line) y del 79% de la Com-’
pagnie des fMessageries flaritimes,as{ como de un 30% de la

Société Francaise des Transports petroliers.
3)Reserva des carga y csbotaje: Existe una disposicién legal

.que resaerva los dos tercios del petréleto crudo importado
por la Francia metropolitana, para su transporte en buques
franceses o en buquss cuyos contratos de fletamiento hayan
sido aprobados por los Ministerios interssados (Ministerio
de Combustibles y Ministerio de Marina Mercante).

Los buques de bandera francssa tiensn el monopolio del tré-
fico de cabotaje en Francia y Argelia y entre los puertos de
la Francia metropolitana, Argelia ¥ Tunez,como asimismo en-
tre los Departamentos Francesaes de Guadalups,Guayana, y lfarti=-

nica.

El Gobierno tiene autoridad legal para restringir la liber-
tad de los armadorses franceses para fletar sus propios buques
y/o bugues sxtranjeros. Estas leyes requisren que el Fletéﬁ
miento de todo buque grriba de 500 TRB , sea aprobado for el -
GCobierno. '

4. Repiblica Federal Alemana

El resurgimiento de la marina mercante y de la industris
naval después de la guerra,ha sido significativo, Pese & gque la

flota contribuye cada affo sustancialmente a la ganancia de di-
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visas sextranjeras del pafs,el volumen da las mercadesrias a-
lemanas smbarcadas sn buques de bandera sxtranjera,es todavia
lo suficiantemente importante como para gue ese pafs incurra

en déficit en su balanza de fletes ocdanicos.

La marina mercante ha crecido de 652 buques con un =-
total de 2,5 millones TRB. en 1855, a 863 con 4,8 millones -
TRB. en 1963.

La mayor parte de los buques son construfidos en Alema-
nia Occidental y la flote es de propiedad privada. Alrededor
del 37% del tonelaje total de la carga del intercambio interna
cional se efecta an buques de la bandsra de alemania. occi-
dental. ‘

Ayudas Gubernativas.

Beneficios Impositivos: Las reservas libres de impuestos no

son generalmente permitidas,. De todos modos, pueden aprobarse
padidos especiales cuandola ganancia en libros de venta de

un buque puede ser transferida a una nave en reemplazo. En tal
caso, la amortizacién del nuevo bugue se permite s6lc desples
que la transferencia de 1la ganancia en libros es deduccién del

precio.

Bajo la Ley impositiva alemana es posible arrastrar

pérdidas de los 5 -afios precedentss.

Une compensacién parcial,squivalente al 3% es otorgada -
para el impussto a la venta de materiales manufacturados en -

Alemania y usados en buques construfdos para la axportaciénif
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Los astilleros alemancs reciben la transferencia de
un reembolso impositivo del 7% para eliminar la " discrimina-
cién existente" contra los mismos,siendo computado sn el pre-

cio final de bugue para el compradar extranjero.

Pristamos & intereses:

Por primera vez,de conformidad a la Gaceta Federal N2
74 Hel 14 de abril de 1962, una suma de ufs 20,1 millones -
fus destinada en el presupuesto de 1962 para cubrir ayuda ds
intereses, premios por desguace y préstamos para la construc-

cibén des buques nuevos.

£l Gobierno concede una rebaja sobre interese superio-
res al 4% pero.con una rebaja médxima del 3% sobre los créditos
privados,para construcciones, si é&stos creditos son usados -
para la construccién o reconstruccidén de bugues que haya teni-

do lugar o sido contratado antes del 18 ds julio de 1961.

La rebaja estd limitada a u®s 138.380.- para cada em--
presa, y estd sujeta a recuperacidén en base a premios subsecuen-
tes por desguace, préstamos para nuevas construcciones y ganan-

cias.

Pueden darse préstamos para la construccifn de nusvos
bugues ordenados despubs del 30 de junio de 1861,si la finan=-
ciacién completa puede ser arrseglade de conformidad a las con-
diciones del marcado-y la firma puede proporciohar un mimimo
del 20 % del costo.

Los préstamos son hasta un 20% del costo, con un méxi-
mo de uSs 1.132.000 por bugus,a un interés del 4% anual y su
reemboclso depende de la vida impositiva dsl bugue : par ej.
l4 afios para barcos pare carga seca Yy 12 afios para bugues tan-

ques.



218

Los intersses para préstamos son diferidos si la firma
no tiene ganancias en el afioc precedentse y son totalmente anula
dos si no hay ganancias en un perfodo de 4 =afios. De todas mans
ras,el préstamo debe ser rTembolsado y su pago puede ser diferi
do por un méximo de 24 meses,si la firma no ha ganado la amor-
tizacidén normal en el afio precedente. El interés sobre el

pago diferido es del 4% anual.

Dtras medidas de fomento.
1) Premios al desquace: De conformidad a la Gaceta Federal
N2 74 del 14 de abril de 1962 , los premios por desguace gque
no sstan fundados en la conetruccién de nuvos Euques, pue=-

den .eer otorgados por navaes que han pertenecido al armador
a lo menos desde el 21 de diciembre de 1960. Los premios
varian desde uﬁ; 30,20 por tonelada bruta ds buqués de
hasta 360 toneladas, hasta ufs 25,16 por buques arriba de

ese tonelaje.

2) Reserva de carga y cabotaje: Se permite a los buguss

extranjeros participar en el tré&fico costero solamsente
si no hay buques alemanes disponibles y O disponiblés a

condiciones sustancialmente menos favorables..

h- Italia

La marina mercante italiana s8s un segmento vital de
su economia depsndiendo sl pafs de su flota para el transports
del comercio internaciocnal y el desarrollo del turismo,el que
también hace una importante contrdbucién a2 la economfa. La ma-
rind mrcante ha aumentado de 598 buques con 3,8 millones de
toncladas brutas en 1955 a 609 unidades con 5,8 millones de
toneladas brutas en 1966. Los bugues son principalmente cons-~
trufdes en astilleros italianos,teniendo el gobierno el con-
trol de los intereses del gran grupo de compafiias navisras
que integran FINMARE.
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Los buques italianos transportan alrededor del 33%, del
total del tonelajs de la carga movilizada en el camsercio inter

nacional del pafis.

Ayudas Gubernativas.

1) Subsidios al grupo FINMARE: Por la ley de:junio de 1962,

sa concede una ayuda financisra anual de u%s 37,9 millones

a las 4 compafifas de interés nacional gue integran este
grupo (Italia, Lloyd Triestino, Adriatica y Tirrenia) gue -
se distribuyen en base a sus balances anuales operacionales.
Se otorga una ayuda come compensacifn a ciertos servicios
plblicos;

a) Mantencién de servicios privados,adn bajo condicignes

antisconémicas tales como el transports de pasajeros,co

rrespondencia y embarque gubernativo de abastecimiento
a pafses extranjeros que tienen grandes comunidades i-
talianas vy, ‘ ,

b) Mantenimisnto de los servicios de transportes con -
las islas italianas (Sicilia,Cardeﬁa,Elba,Ischia,Capri,
Procida y pequefias islas tales comoStromboli,Ponte y =
Llerfa) a fletes por debajo del gosto.

Una revisacidn de los términos y condiciones de los =

subsidios a sstas compaffias ss encusntra en estudio.

Otras ayudas:

Pequefias compafifas reciben un subsidio anual que lleqga
a un total de u®s 5,6 millones aproximadamente,para atendser s
servicios con las islas. ’

Subsidios 2 la Construccién Naval

Para salvar la diferencia entre los costos italianos
de construccién y los de los astilleros del exterior,bajo la -
ley Tambroni , del 17 de julio da 1954,enmendada,se paga di-

rectamente un subsidio al astillero paraza la construccién de =-

e
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buques mercantass ( inclufdos aguellos construfdos para el ra-
gistro extranjsro) basado en el tanelaje y la velocidad del
bugqus a construir.la asignecibn total para el per{odo entre
el 19 ds julio de 1960 y el 30 de Jjunio de 1966 fue fijade

en aproximadaments u$s 38 millones.Para los buques de cargs
los subsidios varfan entre u$s 67,63 y u$s 118,63 por tonas-
lada. Para las naves de pasajeros entre uls 96,63 y 119,36
por tonelada. Apartes de esta cantidad ,el constructor ds la
unidad de propulsién rscibe ufs 14,19 por cada caballo de
fuerze sobre sje de la unidad.Estas sumas estan sujetas a

reajuste cada 6 meses .

De acusrdo az los planes dal Mercado Comdn (Tratado
de Roma),Italia debfa eliminar los subsidios &n 1964,perc,
de todas maneras 8l Gobierno ha pedido una postergacibn inde-~
finida hasta sl momento en que el Consejo Econdmico Europso
puede formular un plan comén de construccidén naval para to-
dos los paisses miembros.Un comité de expsrtos C.E.E. osté

actualmsents estudiando este problema.

Beneficios impositivos.

Algunos aprovisionamientos de buques estan libres de

derechos aduanercs e impusstos,.

Dréstamas e Intereses.

De conformidad a2 la Ley n2 1, del 9 ds enaro de 1962
los armadores pueden recibir préstamos para la construccién
modernizacién o reparacién de buques mercantes. Estos présta-
mos no pueden exceder al 50% del costo (aprobado por la auto-
ridad gubernativa competente italiana),excepto sn sl caso de
buques de pasajeros ,de 20 mil toneladss brutas o més,en cu-

yo caso el limiteé es del 60%.

Los préstamos son reembolsables en un plazo de 15 afios
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efectuados,por el Departamento de Préstamos del Instituto Ita-

liano Mobiliare,un 4rganc autfoomo con sus propios fondos.
El gobisrno puede contribuir hasta un 3% anual sobre los
intereses de los préstamos.En 1964,el tipo de interés promedio

era del 8,5% .

Otras medidas de fomento

l-Desquace vy Lonstruccifn:

La Ley del 9 de enero de 1962,prevee un subsidio para
los armadores que desguacen buques de construccidn anterior a
1946 y registradas hasta el 12 ds enerc de 1959,con el objeto
de construir nuevos buques de gran tonelaje,sumando a los menas
la mitad de los buques desquazados.

La contribucién no pueds exceder a u%s 56 por tda.del

nuevo buqus.-

2-Gabisrno-Armador: El Gobierno ,a través de instrucciones finap

ciesras,posee mas dal 50% del capital accicnarems del grupo de
compaiifas FINAMARE.

3-Resarva de Carga y Cabotaje: Italia restringe el empleo de

bugues cuyos pafises hacen discriminacién contra los buques de
bandera italiana y los embarques a tales naves estan sujetos

a autorizacidn gubernativa.

El C6digo de la Navegacibn excluye del tré&fico costero
a todo buqusass de bandera forénea,sxcepto aguellos pertenecien-
tes a unos pocos pafses con los que se tisnen acuerdos de reci
priocidad de cabotaje ( p.ej.:Noruega, Suscia,Dinamarca,Holanda

y Honduras).

6) :]aEL’)no

La industria marfitima sstpa sn el rango del hierro y
scero y de las industriaes textiles como ganadoras de divisas -
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extranjeras.El Japbn,en los dltimos afios,sncabeza la produccibn
mundial de buques.Al 31 de diciembre de 1963,un 31% dsl tonsla
je de buques mercantes ordenados o bajn construccibn en el -
‘mundo lo eran en astilleros japoneses.Alrededor dsel 70% de los
buques construfdos son para la exportacifn,mucho del cual es

para el registro liberiano.

La flora mercante japonesa aumenté de 622 buques,con
3,4 millones de toneladas brutas en 1955 ,a2 1267 con 14,7 mi-
llones ds toneladas brutas en 1966.

Todos los buques entregados,pata registro en el Japén,
en 1966 fueron construfdos en astilleros del pafs.

Los bugues de bandera nipona transportaron alrededor
del 50% del tonelaje total de la carga del comercio intsrnacip

nal japonés .,

fyudas Gubernamentales,

Subsidios operacionales.

Una: suma de u%s 2,67 millones para el tré&fico marfiti-
mo fue edjudicada para el afio fiscal de 1964,y u%s 1,3 millo=-
nas para el objeto de mantensr los servicios de transportes

de emigracifn a Sud Améria.

Une partede del subsidio para el comercio marftimo fué
otorgado a cinco céompafifas,en el servicic de lfineas antre el

Jap6n y Nueva York.

Bensficios Impositivos.,

Siguiendo las reglamentacionss aplicables a todas las
industrias,se permite una excepcibén impositive del 3% del to-
tal ,de la venta de servicios de transports marftimo de expor-

tacién u@s 80% del ingreso neto de exportacién ganado a tra-
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vés de servicios marftimos,el que sea menor.

Esto es,para las exportaciones invisibles solamente,des
de que,debido a le Secc.,1l8 del Fondo Monetario Internacional,
gl Jap6n no puede otorgar - hepeficiosimpositivozo incentivos

monetarios sobre exportadores visibles.

Préstamos e Intereses.

£l Gobierno ha presupuestado u$s 68,6 millones para prés
tamos del Banco- Japonés de Desarrollo,para complementar sl pro-—
grama de construccifén local de bugues,reembolsables en 13 afios
para buques-tanque vy 15 affos para buques cargueros de ultramar,

a un tipe de interés anual que varfa del 4% al 6,5%.

Los préstamos alcanzan al BU% del costo en el caso de
los buques carqueros de lfnea y al 70% en el caso de los buques-

tanques.

El Gobierno ha destinado ufs 2 millones al pago de di-
ferencias de intereses de alrededor del 3% sobrs las préstamos
privados y u$s 2,6 millones para un difersncial del 1,5% (2,5%
después de la terminacidn de la fusién de compafiias navieras
programadas para julio de 1964)sobre préstamos del Banca ca De-
sarrollo.Estas ayudas para interes estén sujetas a reembolso-
por ejemplo,cuando una compafiia tiene un exceso de ganancia,a-
rriba del 10% de su capital,la ayuda para intersesss del affo en
cuestién debe reembolsarse y cuando las gznancias exceden dsl
154,a la ayuda para intereses de afios previos,tambiém: debs -
reambolsarsse.

En junio de 1963,fue promulgada una ley,autorizando al
Banco ds Desarrpllo,a permitir a las empresas ﬁauieras,después
de la aprobacién por un Comité analizador una moratoria por 5
aflos,en el pago de intereses sobre préstamos del Banco.
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Financiacidn para la exportaci6n de barcos.

El Banco de Exportacicnes e Importaciones del Japbn,ins
tituciéfn financiada por el Gobisrno,en colaboracidn con los -
bancos privados,estd facilitando la financiacién de las pagos

diferidos por exportacifin de bearcos.

Este financiamiento se hace sobre bases comerciales vy
el Banco de Exportaciones e Importaciones otorga el 70% ,misntras
los bancos privados suministran el 30% restante.fl interés es
del 4 al 7% ,segln las circunstancias,

Esto ha parmitide a los constructorses japoneses ofracer
condiciones de pago difsrido hasta un méximo de 80% del costo
total,poer plazos que en general son a 8 aRos.Comparando sstas
condicianes can las gye cofrecen otros constructores extramjseraos

resultan sustancialmente m&s favorables.

Ctras medidas de fomento.

El Gobierno posee solamente pequefins buques costsros.

Un monto de uBs 12,5 millones ha sido destinado pzara
préstamcs de desguace~construccién ,en un programa para buques
costeros y de navegaci6n de ultramar, operacién que se lleva a
cabo por la Corporacifn PGblica Especial para el Mejoramiento

de Naves y 8l Banco Japonés de Desarrollo.

Los préstamos para el programa de désguace-coanstruccifn
se conceden siempre que los bugues sean construfdos sobre la basa
de midsde una tonslada bruta de reemplazo por.cada 1,5 tda.bruta

desquazada.

Aproycimadamente u$s 40.000 fueron destinados,durante
el afio fiscal 1964, para la investigacidén sobre buques de acero
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especializados de alta tensidn,para sl transporte de mineral

de hierro,

La Corporaciéfn de Desarrollo de Bugques a Poder Nuclear
fue creada en agoste de 1963 con la ayuda gubernative de ufs
280.000. El1 primer proyecto es de una nave de 6.350 tn,propor-
cionando al gobierno ,a lo menos, 2/3 de su costo y el saldo
por la Marina Mercante y otras industrias interesadas en inves-

tigacibn atbmica.-
7) Holanda.

El ndmero de buques mercantes decrecié de S35 sn 1955
a 527 sn 1963, pero en el mismo periodo el tonslaje bruto de
la flota aumento de 3,4 a 4,6 millones, sienda totalmente de
propiedad privada . Los buques sntregados para su registro ba-
jo la bandera holandesa en 1963, fusron construfdos principal

mente en astilleros locales.

El Pusrto de Rotterdam ss considerado sl segundo en
importancia mundial después de Nueva York.lLos buques de bande
ra holandesa transportan alrededor del 18% del tonelaje de la

carga del comarcio internacional del pais.

Ayudas Gubernativas.

Todas las industrias tienen el mismo tratamiento.Para
la marina mercante '  los armadores pueden amortizar un buques
de pasajeros en 200 a 25 afios, un fleteroc en 20 a 26 afios,un
tanque en 18 a 20 y bugues construfdos durante la guerra o de
menos calidad en 16 a 18 =afios.

Se permite una amortizecidn acelerada del 8,5% por afio
hasta un méximo de 1/3 del costc . Se permits una franquiciea
de inversién del 5% por dos afios caleulada en base al precic de
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compra. La reduccidén del ingreso disponible es agregada al
ingreso impanible si el buques es vendido dentro de los 10 afios
de su adguisicién.Esto permite una amortizacién agregada del
110% del precic de adquisicifn.Debe tensrse en cuenta gue la
depreciacifn acelerada y las medidas de excepclones para in-
varsionas pueden ser suspendidas por ordenanzas ministeriales.

Esto ha ocurrido en varias oca-—:iones en los (Qltimos afios.

De conformidad con las medidas anti-inflacionarias a-
doptadas en Helanda,la amortizacibn acelerada fue anulada en
febrero 2/1964 (Ordenanza del 31 de enero de 1964,dsl Ministe-

rio de Finanzas).

Préstamos e Intereses.

La Ley para la compensacién ds las pérdidas de guerra
autoriza al Ministerio de Finanzas a permitir la indemnizacidn
para la reconstruccion de equipamientos (incluyendo bugquss)per

dido como resultado de la Segunda Guerra Mundial.

Esto puede adoptar la forma de un subsidio en dinero

y un préstamo garantizado por el Gobierno.

Concecuentemente con esta ley,el Gobierno ha indemni-
zado 2 Hollan Amérina Line por la pérdida del "Statendam"
suma que fue a la construccién del " Rotterdam™ y,ademés, ha
garantizado una parte del préstamo para financiar su construc-
cidn,

8) Noruega.

Talvez en ninguna otra nacién la marina mercante juega
un rol tal importante en la economia nacional. l.as ganancias
netas de divises extranjeras por la marina mercante pagan,Tu-

tinariamente, no menos de 1/3 de las importaciones noruegas.
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Alredsdor del 90% de la marina mercante esté utilizada en el
tr&fico entre pafses extranjeros & de ahf{ que podrfa atender
los requerimientos nacionales del tr&fico maritimo,sobrapasan-

dolo muchas veces.

Al 31 des diciembre de 1955,la flota noruega consistia
en 1.102 buques totalizando 7,1 millanes de toneladas brutas,
Al 31 de diciembre de 1966 tuvo un crecimiento que la llevd a
l1.401 buguss con un total de 16,2 millanes de tn.brutas.Muchos
de los bugues entregados sn el pericda 1963 /66 fueron cons-
truidos en Noruega y en Suecia. La flota es de propiedad priva-
da.Los buques noruegaos transportan alrededor del 48% del tone-

la je de carga movilizado en el comercio internacional dsl pais.

Ayudas Gubernativas.

Subsidios aoperacionales: No hay subsidic operacionalss en

el comercio internacional y no tisnen ayuda financiera los bu
ques 'ycargueros de lfinea en el tr4fico costero. A pesar de
esto, cierta combinacifin de bugques mixtos{pasajeros y cargas)
en servicios de linea,reciben ayuda.El préposito es proveer

a distritos alsjados con servicios adecuados.Mientras qus

la mayor parte de las compafiias que reciben subsidios son

de propiedad privada,unas pocas gon ds grupos de municipa-
lidades en los distritos servidos .Estos subsidios llsgan a

u$s 6,2 millones { presupuesto de 1964).

Prdstamns e Intersses,

Una institueciédn hipotecaria ,formada por capital ac-
cionario privado,otorga préstamos a astilleros para facilitar?
su capacidad de conceder z sus clientes ( sin restriccién de
bandera)hipoteca en 22 grado dentreo del 80% del valor de la
nueva construccién.El Gobierro garantiza los bonos smitidos

por este instituto y ha otorgado 21 mismo un préstamo de =---
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u$s 1,4 millones, a un tipo de interés anual del 5%, con reem-
bolsa en 1970.Los préstamos son gerantizedos en términos comer-
ciales y con un tipo de interés entre el 6 y el 6,75% anual,
reembolsable en un periodo méximo de 10 afios.

Otras Medidas de Fomento

El sisteme aduanrero noruego acuerda une devolucibén de
derechos pagados por mercaderiass importadas gue lusgo son reex
portadas o, hasta cierto lfmite que son incorporadsa . a bienes
exportados mas tarde. Un sisteme similar fue aplicado anteriors
mente a los astilleros ,considerando las nuevas construdciones'
y reparaciones a la par cnh las exportaciones. '

Este sistema fue cambiedo,luego,para permitir a las
autoridades eduaneras la devolucién dsl 6% del precio de venta
de la nueva canstruccion y ol 4%‘dal valor de reparacionss. Eal
ta devolucién es utilizable para nuevas construcciones destina
das tanto al registro extranjero comoc al noruego.

' 9) Suecia.

Los ingresos nstos de la marina mercante son usa fuente
significativa de utilidedes en divisas extranjeras y alredsdor
de 1/5 del producto bruto nacional esta basado en el comercio
internacional.

La flota marcante sueca decrecid de 571 bugues en 1955
a 507 en 1966 + EX tonelajs bruto,sin embsrgo,ha aumentedo de
2,6 a 4,4 millaones de toneladas brutes en el mismo periodo.El
Gobierno no tiene interés financiero en la-Flota,Los bugues en
tregedos recientemente han sido donatruidoa,principalmantq,an{
Suecia,

~ Alradedor del 31% del tonelaje de la carga movilizada
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en 8l comercio intermnacional suecoc es transportada en naves de

bandera nacicnal.

Avudas Gubernativas.

Subsidic operacional: No hay subsidio operacionzl en el tréa-

fico- internacional.En B8l comercio de cabotaje este tipo de
ayuda es otorgado a una empresa que hace 8l servicio sn sl

archipiélago de Estocolmo.

Subsidio a la Industria Naval: No hay subsidio a la construc

cién de bugques que oparan en el trafico internacionsl.Se o-
torga una ayuda a una compaiiia menor para la construccibn de

maves gue sirven en el archipielago de Estocolmo.

"Préstamos e Intereses.

Los créditos parala construccidn de buques pequefins y
medianos son otorgados por: £l Fondo para la Concesidn de prés
tamos sobre buques pequefios, el Banco Sueco de Hipoteca Naval
y 8l Fonto Gubernativo para sl otorgamiento de prgstamos a la

Marina Mercante;afianzados por segundas hipaoteces.

£l Fondo para el_otorgamiento de préstamos parapeque-
fios bugues los concede para la construccién de wunidades menores
a 500 TRB. y hasta un 80% del valor de la nave.Por ejemplo, tan
to los préstamos principales como los accesorios son pagaderos
dentro de un periodo no superior a 15 afios , El tipo de interés
era del S%.Estos créditos estdn reservados b&sicamente para
armadores menores que no tisnen capacidad para solventar sus
problemas fipancieros por otros medios. E1 fondo otorgz ,anual
mente, créditos por una suma de u$s 1,4 millones. El Banco Sug
co de Hipoteca Naval otorga créditos para la construccién de
naves nacionales menores a 7.000 TRB. a través de préstamos

principales solamente.
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£l Gobierno ha contribuido al stock de capital de ufis
2,9 millones con el préstamo de fondos obtenidos por la emisién
de bonos en al mercadoc libre.tl total de los bonos del Banco no

puede exceder a u$s 29 millonses.

Un complemento del Banco mencicnado mas arriba es gl
fondo Gubernamental para la concesidn de préstmoa garantiza-
dos por segundas hipotecas.lLe finalidad de este Fondo es la ds
otorgar préstamos contra hipotecas de hasta el 70% del valor
del bugue.

10) Reino Unido

La flota mercante briténica es uno de los elemsntos
mas importantesen la econfmia nacional y provee una de las

mayores contribuciocnes netas a su balance de pagos.

La marina mercante ha decrecido sn nimero de 2.526 an
1925 a 2.206 en 1966 , pero en gl mismo periodo }su tonelaje
brutos ha aumentado de 17,6 2 21,5 millones debido,principalmen
te,a la adquisicidh de grandes buques-tangques de nueva construc
cibén.El gobisrno tiene un pequefio : interés financiero:en la flo-
ta,la mayorfa de los buques entregados en 1966 fusron construi-
dos en los astilleros del Reino Unido,los que tisnen una larga

y 8ficiente historia y alta calidad en su mano de obra .
£l tonelaje de carga transportado por buquas briténicos
alcanze alredsdor del 55% del comercioc exterior del Reino Un; -

do.

Ayudas Gubernativas.

Subsidio operacional: No existen subsidios operacionales en

en tr4fico internacional y en el nacional se otorgan para

- proveer transports a- las Tierras Altas del Deste s Islas
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de Escocia, por servicios entre las Islas Orkney y entre las
Islas Zhetland.

La finalidad es la de proveer el servicio esencial de trans
porte sntre esas remotas y sscasamente pobladas &reas.lLa
autorizacidn para aste subsidio emana del Acta de 1960,50-
bre los Servicios de Transporte Maritimo entre las Tierras

Altas y las Islas.

Préstamos e Intereses.

£l Gobierno, en consonancia con las disposiciones dsl
Acta de Crédito para la Construccién Naval,esté poniendo a
disposicién de los Armadores del Reino Unido u$s 200 millones
a tipos gubernamentales de préstamos ( los tipos han variado
durante el desarrollo del esquema entre el 4,5 y el 5,3 %) ,-
pare la fipanciacidn de nuevas 6rdenes de construccifin de bu-
gues (exceptuados los pesqueros} de mas de 100 tn.brutas, a
ser construfdos en astilleros del Reino Unido.Los préstamos
son efectuados después da tomarse cuenta de las recomsndacio-
nes del comité asesaor y san de hasta un 70% del costo del

buque y par un periodo de hasta un méximo de 10 afios.

El Acta Maritima del AtlaAntico Norte de 1961,avtorizé
al Gobisrno para adelantar ufs 50,4 millones a la Cunard
White Star. para la construccién de un gran bugue para el
trafico en ssta zona,a un intefes del 4,5% anual.lLa Cunard

abandond el proyecto pero el Acta todavia esté vigente,

Reba jas para exportaciones.

La " Finance ( N2 2) Act 1964" introdujo un nuevo
plan de rebajas para exportacién.Estas rebajes son destinadas
sobre todo a curbrir ciertos gastos incurridesen la adquisicidn
de materias primas,combustibles,ete., Como parte del plan los
astilleros britédnicos gue construyen barcos sn ese pafs pare

compradores extranjeros pueden gozar de esta rebaja al tipo dse
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153/4 % del precio de venta al comprador extranjero.Es el
constructor briténico gaisn tiene derecho a reclamar la rebaja

para exportacién.

11}Estados Unidos.

La flota de la marina marcante norteamericana,incluyen
do los buguses de la flots ds ressrva del Gobierno,es la ...s
grande del mundo ,pese 8 gue es el dnico pafs de los que esta-
mos considerando que ha mostrado una disminucién tantoc en el

ndmero como en el tonelaje de buques.

En 1955,habfan 3.304 bugues privados y estatainzs cn la
flota,totalizando 25,3 millaones de toneladas britas,en lo cual
1.075% bugques con 9,2 millones de toneladas eran ds armadores
privados.En 1966 los buques estatales y privados totalizaban
2,256 caon 20,8 millonnes de tn.,de los cuales 974 barcos con
10,1 millones de tn.eran de propicdad privada. Todos los bu-
gques entregados para el registro en los Estados Unidos durante
1966 fueron construfdos en astilleros norteamericanos.los bu-
gues construidaos en astilleros extranjergs para su registro ba-
jo la bandera nortesmeric2ana no son beneficiablss can el sub-

sidio operacional, diferencial o de construccién.

Los buques ds bandera norteamericana transportan alre-
dedor del 9% del etomercio internacional oceanico del pafs,el
menor porcentaje del fonelaje de carga que es transportado por
buges nacdionales en el comercio internacional de cualquiera de
los otros paises gue se analizan.

En octubre de 1964.Estados Unidos controlaba un pague-
te de 11.755.000 de TPB bajo bandera Liberiana y Panamefia.

Ayudas Gubernamentales.
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Subsidio operacional: Un subsidio operacional diferencial

es concedido a los armadores gque colocan bugues norteamsri-
canos en pariesdad con aguellocs de competidores extranjeros
Esto se basa en la diferencia entre un favorablse y razona-
ble costo de sequro,manteniendo,reparaciones,salariocs y ali
mentacién de oficiales y tripulantes y sl costo estimado de
los mismos items si los buques fusran operazdos en un regis-
tro extranjero.bla autorizacién para esta ayuda ‘viens del
Acta de la Marina fMercante de 1936 y sus enmigndas.la suma
de ssta ayuda pagada en el afio fiscal de 1963 fue de ufs
220.677.000 .Cualquier ganancia en exceso al 10% del capi-
tal necesariamente empleado es retomadas en una extensidn
del 50% ,por sjemplo: tanto sl gobierno como el armador
ss8 asocian en esta ganancia. De todas maneras,la cantidad
que B8l Goblerno estima no puede nunca exceder a la. del
subsidio operacional diferencid pagado .

No hay subsidic operacional en el tréfico nacional.

"Subsidio’a la Construdcibfn: De acuerdo a las previsiones
del titulo V del Acta de NMaripa Mercante de 1936, y sus

enmiendas,se hace una previsidn para un subsidio diferen-

cial de construccifén para buques, 2 ser utilizados en sl
comercio exterior de los Estados Unidos,ne excediendo al
55% dsl costo de construccién o reconstruccidén, excepto
en el case de la reconstruccidn de un bugue de pasa jeros 8n
gue la cantidad pagada no pueds exceder al 60% de tal cos-
to.El préposito del subsidio @s capacitar a las armado-
res estadounidensss a construir buques en los Estados
Unidos sn pariedad con sus competidos extranjeros.La &
cantidad de esta ayuda pagada en 1963,fue de u$s --=--
51,996,000 . No hay subsidios de censtruccifin para bu-
ques utilizados en el tré&fico loczl.

Préstamos e Intereses.

De acuerdo con lo dispuesto el en Titulo XI del Acta,-
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"~ la Administraci6n flarftima esté autorizada a asegurar los prés
tamos comerciales 8 hipotecas para la construccién o reconstruc
cidén de buques designados principalmente para el uso comercial
en el tr&fico nacionzl e internacional de los Estados Unidos.
El préstamista o el acreedor hiportecario,como asi mismo el
armador,agente directo y fletador deben ser ciudadanos ds los
tstados Unides.

Durante el periodo de construccién o recanstruccién
el Titulo XI limita el seguro al 75% del costo de tal plan.
Fl seguro sobre la hipotsca esté& autorizado hasta un importe
del 87,5% del costo de la construccién o reconstruccién, -
sismpre que los buques sean de no menos ds 3.500 tn.brutas vy
de una velocidad de 14 nudos. En los bugues que no cumplen
estos requisitos o aquéllos constru‘idos con ayuda del fondo
de subsidio de construccién difsrencial,el seguro méximo de
hipoteca no puede exceder al 75% del costo al armadaer para la

caonstruccién del buque.

£l prbposito del Titulo XI es fomentar las financiacibn
privada mas que la gubernativa en la construccién o reconstruc-

cifn de bugues.

La Seccidn 502 { c) del Acta dispone para préstamos -
directos para construeccién subsidiada de naves del tréfico al
exterior, con un pago al contado del 25% del precio del buque
a un interes del 3,5% y una amortizacién gque no excede a 25

cuotas igualass anuales.

Estas dos disposiciones no han sido utilizadas'por el
Gobierno en los tltimos afiocs porque sus planas son de no faci-
litar préstamos en competencia con las fuentes de crédito pri-

vadas.

Otras medidas de fomentao
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Lz Seccibén 510 del Acta autoriza también a la Adminis-
tracidn Maritima a2 adquirir bugues obsoletos de propisdad pri=-
vada en cambio de una concesifn de crédito pagadera al armador
0 constructor naval de nuevos buques y,asimismo,hasta 1965, pa-
ra comprar buques de armadores privados construfdos durante la
querra { excepto buques-tanques) a cambio de buquss mas moder-
nos y eficientes de propiedad del Gobierno construfdos en la

misma oportunidad.

Algunas de las carécteristicas para la defensa nacio-
nal pagadas par el Gobiernc en buques en construccién son:

1- Poder de propulsidén sn eje aumentado,usando criterio de
diseffo naval.

2- Fecilidades de lavado atémico ,biolégico y guimico.

3~ Capacided =zumentada del turbogenerador.

4= Estructura de pescantes para bultos pesados,adecuada pa-
ra instalaciones futuras de pescantes para bultos pesados
de 60 tn.

5- Capacidad sumentada de pescantes,de 5 a 10 tn.en ciertas
bodegas.

6- Instalecionss limitadas para abastecimiento de combusti-

bles en alta mar.

12) Intervepcién de las marinas mercantes de cada pais.

En el cuadro siguiente podemos ver en gue proporcién de
su comercio exterior perticipan las marinas mercantes de los
paiese de Europa Occdental y Estados Unidos, lo gque nos infor-
mard mas claramente de la intervencifn de las flotas naciaonales

en el comercio marf{timo de cada pafs.



INTERCAMBIO COMERCIAL MARITIMO (x)
TONELAJE TRANSPORTADO EN BUQUES PROPIOS
Aflo 1962-63

DINAMARCA seseorecnssseecnnnancss 23
 ALEMANTA OCCIDENTAL +-vvevececees 37
ITALIA wesesvsonnsssoncesssnsness 33
JAPON vvevenascersanssssacssssses 50
HOLANDA «vevroavsosasvessssnossse 18
NORUEGA «+evmsieesessnsscnssneees 48
SUECTIA svsesoseonvossosnsnncassns 37
INGLATERRA «soucesnesnervaranesds 55
FRANCIA vevesasecssssasaassasssse 59

30O W ¥ W R

R

ESTADOS UNIDOS seosscessesnsnsess 9 %

UsRiS:S: sosessesansessassensesas 56 % (xx)

ISRAEL seseqossvssorssoncscacsnas 33 % (xx)’
% (xx)

POLONI-A- ..I.....l"......'.'l-.l.... 37

*H*

(x) Estadistica del Comité Conjunto del Congreso de
'los Bstados Unidos. Afio 1964,

(xx) Otras fuentes de informaciébn.
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13) Regimenes Comparados.

£l cuadro que se expone a coantinuacidn nos d€ a modo
de escueta sintesis, una idea aproximada de los regimenes de
subsidics,préstamos y otras medidas de fomento que imperan en

Eurocpa Occidental y Estados Unidos.



y

SUBSIDIOS Y PRESTAMOS A

PAIS SUBSIDIOS ‘
DINAMARCA —————— Hipo
* . truc
. Retribuibles c¢/servicios al Estado.
(En 1962 fueron de u$s 17.300.000.-)
A la construccidn de buques coste-
ros otorga por Ley del afio 1955 u$s.
408,000 al afio.
| De un 15 al 20% s/construcciones
\ nuevas.,
A : .
.FRANCI. .Por el Acta de Finanzas 1961, subsi
dio por mayor costo de operacibén de
buques franceses y los de otros pai
ses, En el afio 1963 fue de u$s 7.960 .
0@0-"‘ .
Subsidio del 15/20% del costo del bu
) que p/compensar d&f.costos con extr.
ALEMANTIA igzv
OCCIDENTAL 1.132
GRECIA e
A pequefias empresas por valor de Hast
ugs 5,6 millones anuales., cibn
A las construc.nuevas por la Ley dern
Tambrone 17/7/54 subsidia a bu- A bu
ITAL:IA ques carga: uls 67,69 hasta 118, 20.0
63 por tonelada y a buques de pa hast

sajeros u¥s 96,63 hasta 199, 36
por tonelada. Adicional de uds
14,19 por HP. eje.




LA MARINA MERCANTE E INDUSTRIA NAVAL (x)

ANO 1963
[
| " PLAZQO DE INTERES
S .
PRESTAMO AMORTIZACION ANUAL VARIOS
E B
| : 15 afios
teca 80% valor cons— Cuotas igua- _— e
cién. les
i
del costo contruccibn
i, no mayor de u$s 12-14 afios 2%
.00C por unidad.
Exceptfia de imp.
—————————— — —_— a constr,.,nuevas
por 10 afios.
2 50% costo construc— El Gobhierno con-—
, reparacién y/o mo- tribuye con el
izacibdn. 3% del interés,
ques pasajeros de en clertos ca-
00 toneladas o mis, 15 afios 8, 5% S0OS.

a el 60%.

Mt i B b e



EspANA Prima del 16 %. - +80% valor

. cardga o E

' 75% tipos
queros.

Hasta 80%
Hasta 70%

Hasta 80%
para el e

JAPON e

Hasta 1/3
de carga.

HOLANDA ' I Buques Pa

NORUEGA e Hasta 80%

A buques

hasta el

El Banco

Naval da

SUECIA e hipoteca
o ) dades may
del costo

Por Acta
INGLATERRA ——————— ta 80% de

Por ActaMarina Mercante afio 1936;5ub Préstamos
sidio del 50% a buques utilizados en la Admini

ESTADOS , : _
UNIDOS comercio exterior y 60% para recons- 75 a 87%
truccibébn buques pasajeros. v/o Agent

h ciudadano

(x) Informacibébn del Comité Conjunto del

—— — (R ORI N ———— o - w



buques sea de " 20 aflos 4 %
esquero. 15 afios p/ti
especiales de pes pos especia- 5,5%
les.
' buques de carga. 6. 5%
buques ta . o ’
ques tanques 13 afios

construc.bugues, o
pterior, 4

del costo. Buques .
* l..II..OI..l.ll.I. 18 aﬂos

SAJErOS + seease-se 26 afios 8,5%

del costo. 10 afios 6 a 6,75%
menores de 500 ton. .
80% del costo ..... 15 aifios 5 %
Sueco de Hipoteca -

crédito en la,y 2a,

para construc.uni- - —--———- ——
bres. Hasta el 70%

Crédito Naval,has-

L costo. 10 afios 4,5 a 5,3%

s del pais.

c/seguro a favor de
stracibdn Maritima de
del costo.BEl armador
e fletador deben ser

25 aflos

Congreso de los EE.UU.- Washington 1964.
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B.) América Latina v Cénadi.

1)} Brasil.

La flota mercante ha aumgntado de 194 barcos totalizap
do 766,000 toneladas brutas en 1955,a2 211 barcos con 1.500.844
toneladas brutaes en 1986.Durante los Gltimos 10 afios el Brasil
ha desarrollado una competente industria naval y 25 barcos con
un total de 170,000 tnbrutas, ordenados o en construccibén se-

- - * o
ran antregados por astilleros brasileffos.

Ayuda Gubernamental.

Subsidio operacional: No hay subsidio operacional en las

compafiias navieras privadas.Casi el 90% del tonelaje de

la flota mercante ss de propiedad del Gobisrne.la principal
compafiia que opera en el comercio extranjero,el Lloyd Bra-
siieiro,incurre en déficit y el GCobierno le brinda apoyo

financiero absorbiendo las pérdidas operacicnales.

Subsidio,fomento y finapciacibdn a la construccidn naval:En

apoyo & la accifin tomada por la Comigidn de la Marina Ker-
cante en 1958 para desarrollar los astillaroé,el Gobierno
consients en asistirlas mediente la adgquisicifn de "stock",
la concecifn de préstamos,donando lugares para la creacin
de astilleros,constuyendo nusvas vias de acceso a los mis-
mos y concediendo otros beneficics.lLas nuevas concesiones
son an la actualidad de responsabilidad directa del Estads
La industria de construccién naval brasilefia cuenta con -
astilleros que mejorando el rendimiento técnico de sus -
instalaciones y equipos y ampliando sus instalaciones es=-
pecializadas podrfa alcanzar una capacidad sfectiva de -
220.000 tn. de peso muerto anpualses,trabajando un sblo turno
y 395.000 tn.en dos turnos.
Por Resolucifn N9 427 de la Comisibn de fMarina Mercante pu-
..blicada el 11 de agosto de 1965 se oblig6 a la nacionaliza-

.€ifn de los proyectos de construccién naval porque segln -
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la misma Comisiéq,lé construccién naval brasilefia implanta-
da en 1958 ya estaba en pleno desarrollo y no podfa ssr en-
carada una industria brasilefis autdénoma basada en proyectos

y especificaciones técnicas elaboradas en paises extranjeros.

£l Grupo £ jecutivo de la Industria Naval ya habfa determina-
do en el afio 1961 gque los astilleros instalados en el pais
incrementaran la formacidn de su personal técnico a fin de
gue sn 1963 todos los proyectos para la construccién de na-

vios fuesen realizadeos integraments en Brasil,

La nacionalizacién de los proyectos tisnde adem&s a restrin-
gir el gasto de divisas ya que ellos representan una parte

considerable del precio del navio.

Al hacer obligatorios los proyectos naciocnales se tiends
a normalizar materiales y equipos nacionales y por consi=-

guiente a su wutilizacién por la industria naval local.

La Resolucién cuya vigencia comenzé al 12 de enero de 1966
obliga también a que los ingenieros navales que firmen los
proyectos estén registradas en el Consejo Regional de In-
genierfa y Arguitectura y que los estudios,presupusstos,pla-
nos y especificaciones tiendan al mayor empleo posible de

la industria de la construcciéﬁ naval, a fin de reducir al

minimo las necesidades de importacién.

La Comisidén Nacional de la farina fiercante en su posicién
de compradora de navicos o de financiadora para su compra
por los armadores privados por Raesolucién 471 del 28 de
abril de 1967 obliga 2 respetar las disposiciones antsrio-

I'BS.

Por otra parte la Comisidn al otorgar auvtorizacionss para
saervir rutas comerciales,condiciena las mismas al compro-
miso de las empregas favorecida de ordenar en astilleros
nacionales la construccién de navios cuyo tamafio y ndmera se

decida de comin acusrdo.

En la concesifn de créditos otorgados por la Comisién Nacio=-
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nal de la Maripna Mercante por cuenta del "Fondo de la Ma-
rina flercante para la construccifin de smbarcacicnes en los
astilleros nacionales” los armadores tienen que somster a
la aprobacién de aquella las especificaciones completas del
navio a constuii,el presupuesto y,plazn de entrega dsl as-
tillero nacional por ellos alegidb acompafiado de wuna pro-
pugsta estimativa del precio cotizado por un astillero de
Europa Occidental, '

Ademés,deberé informar sobre la actividad que pretende de-
sarrollar con la unidad a ser construfda,probar que disfru-
tard de preferencias en el casao de que pretenda explotar =
una linsa afin no atendida o informar si la embarcacién preQ
tgndida se destina a subsistuir otra de propiedad de la re-

currente o por glla fletada.

También se le exige al armador un célculo del finenciamisn-
tc de la unidd,precio bass y plazo de entregajrecursocs pro-
piocs y demostracidén de la capacidad financiera para la amor

tizacidn.

La Comisién Nacional de la Marina Mercante fipancia el 95%
del costa final de construccién aceptado por la misma en los
. tompromiscs que asuma hasta al3l de diciembrse de 1967.Des-

pués de esa fecha ese por ciento serd reducido al B85%.

Todos los contratos de financiacidn para la compra o cons-
truccién de navios por cuenta del Fondo de la WMarina Mercan
te estédn sujetos obligatoriamente a correccidn monetaria -

aungue no lo especifique el contrato.

lLas condiciones de plazo e interasss son Fijadés por la
Comisién de la flarina Mercante esn forma de permitir a los
armadores brasilefios poder competir tantoc on las cperaciones
de ultramar como en las gue se desarrollan en el pais.Para
los navios de ultramar la tasa de interés no podré ser in-.
ferior al 4% y el plazo de amortizacién superior a 20 afios.
En la actuslidad la CNfif ha establecido un interés del 6% vy

un plazo de 12 afios para los navios de rutas ragntables vy
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de 15 afiocs para los destinados a las menos rentables.

Con el gbjeto de compensar los mayores costos nacionales

1a CNMM otorga un subsidio que nunca pusde ser mayor que la
diferencia entre el precio en el mercado internacional y el
del costo de la unidad reajustado con las fbOrmunas usuales

en los astilleros locales.

En los navios de ultramar el subsidio debe ser pagado en suv

totalidad por el Fondo de la Narina fiercante.

Mediante los planes de financiacidn detallados y el apoyo -
sgresivo de la Comisién Nacional de la Marina ffiercante Bra-
silefia para gue sus armadores obtengan una mayor participa-
cidn en los fletes de ultramar de todas las rutas cn gue par-
ticipen linsas locales,Brasil espsra contar en poco tiempo
con una marina mercante no sdlo grande sino totalmente renc-

vada.

Otras medidas de fomenta.

Gobierno armador: E£E1 gobierno posee las dos compafiias mas
importantes,el Lloyd Brasilsiro 9 la Compafiia Nacional de
Navegacidén Costeira (servicioc costero),comoc asi también la

Frota Nacional de Petroleiros.{FRONAPE).

Carga Preferencial y Cabotaije: Todas las importacionzs a -

las cusles el Gobierno les haya provisto asistencia finan-
ciera deberén ser transportadas por barcos brasilsfios,cuan-

do sstos estén disponibles.

SITUACION DE LA MARINA MERCAMTE BRASILENA
AL 12 DE ENERD DE 1966

ne TPB
Bugques de propiedad del Estado....141 1.198.455 ¢tons,
Bugues de propisdad privagda .ceeose 70 302.382 +tons.
Total sesvee2ll 1.500.844 tons.

36 buques en construccién o contratados 314.652 TPB
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2) México.

La marina mercante mexicana,de escasc tonelaje affos a-
tréds ,se ha vuelto cada vez més importante desds gue sl Gobier
no tomé interéds en el comercioc diversificado y en establecsr

directas de comunicacidn con sus compradores y/o vendedores.,

La flota ha aumentado de 28 barcos ,con 148.000 tonsela

das brutas en 1955,a 40 barcos con 379.594 toneladas brutas en
1966

A fines de 1964 ,México tenfa sn construccibén un bar-
co de de 9.084 tonsladas brutas en astilleros brasilefios .La
flota mercante se autoabastsce précticamsnte en el comercio
coétsro y en 1963 transportd el B5% de la carga total movili-
zada entre México y los EE.UU.Sin emhargo,la mayor parte del
comercic inter-oceénico con el extranjero,se hace adn en barcos
de bandera extranjerajempero,puede decirse qus los barcos mexi
cancs estdn entrando gradualmente en rutas seleccionadas y que

en 1963 transportaron sl 5,3 % de su comercio internacional.

Ayuda Gubernpamental

Cobierno armadar: La agencia gubernamental PEMEX posee y o=

pera la mas grande flota de barcos mercantes del pafs,con-
sistente en su mayorfa en buques-tangques . Los cargeros co-
munes son de propiedad privada aunque el Gobierno participa
como accionista en la mas importante firma,el grupo " Trans
partacién Marftima Mexicana ™ (30%).

Carga Preferencial v cabotaje: El1 tridfico comercial costero

esté restringido a los barcos de bandera nacional,siempre
que estén disponibles.

£1 Gobierno concede un subsidio del 25% de las tarifas de
flete a los productores mexicanos que embarquen sus praoduc-
tos a 4reas de los EE.UU.;Guatemala y Honduras Briténicas.

El sbbsidio, que forma parte del programa gubsrnamsntal de
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integrar las é4reas fronterizas a la economia nacional,es a-
plicable a los embarques por tren, por lineas de cabotaje
aéreo autorizadas y por barco.

£1 tratamiento prefersncial en otras 4reas esté basado prin-

cipalmente en la accidfn individual més que sn las leyes.Es-

tas accionses han tomado las siguisntes formas:

1) Aprobzcién a los pedidos para licencia de importacién, -
supeditados a que las mercaderias citadas en el pedido,
sean importadas en barcos mexicanos;

2) En algunos casos cuando la importacifn de un item deter-
minado en reservado por la asignacién de cuotas an mone-
da corriente, el costoc del transporte marfitimo no se re-
carga sobre la cuota cuando las mercaderfas son importa
das en barcos mexicanos. E1 préposito des tal " crédito"
ss aumsntar la cuota del importador qus elija la utiliza

cién des los servicios de un barco de bandera mexicana.

SITUACION DE LA MARINA MERCANTE MEXICANA
AL 19 DE ENERQ DE 1966

Buque ds propiedad del Estados......23 308.05% tons,
Bugques de propiedad privada eceeseeseal? 71.535 tons.
Total seaveeeed 379.594 tons.
16 barcaos en construccifin contratados con: 246,950 tons.

3) Perd.

El principal armador es la Corporacidén Peruana de VYapo-
res (CPV), una entidad gubernanmental que posee 13 barcos tota-
lizando 110.000 tnbrutas , siendo las restantes en su mayoria
barcos costeros.Los bharcos de la CPV transportaron cerca del
4% del total del comercic exterior peruano sn 1964. El1 Gobierno
ha hecho tentativas de aumentar la flota nacioﬁal para que pue=
da as{ participar en un mayor grado en el transporte de su co-

mercio con el extramjero., En 1955,1la flota caonsistfa en 11 bar-
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cos totalizando B8l.000 toneladas brutas; en 1566 habfa aumenta-
do 2 28 barcos con 197.185 4oneladas brutas. Perd tenfa dos -

barcos de cerca de 8,000 toneladas brutas cada uno,ordenados vy
gn construccifn en diciembre de 1966,2mbos en astilleros loca-

les.

Ayuda Gubernamontel:

Subsidio Operacionel: La Corporacidn Peruana de Vapares -

(CPV)} ,recibe un subsidio gubernamental derivado, en parte,
del impuesto del 4% sobre los fletes gus se aplican a la im-

portacién y exportacidn.

Subsidio a la construccibén: La Ley del 9 de snero de 1962,

autorizd el establscimiento de la industria de la construc-
cién naval proveyendo la participacidén gubernamental en un
519 . £l costo es mantenido con los beneficios dsrivados de
los impuestos de exportacién £ importacidn. £l dinero exce-
dente deberéd ser utilizado por la CPV pzare la a2dguisicién
de barcos o pera su construccién en sl Perid. La CPV tiene

en construcciébn en el corriente afio 18 barcos.

Pféstamas

La Ley del 9 de enero de 1962, autoriza tambiédn al
Bancc Industrial dal Perxd a conceder créditos, garantizados
por g1 Gobierno, de no menos del 809 para lz construccidn de

barcos.

El interés no deberéd exceder el estipulado por las

instituciones crediticias internacionales .

Impuestos

La CPY estd sxcenta de todo tipo de impusstos.

Cobierno armador

La CPVY es de praopiedad del Gobierno.
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Discriminacidén, Caraa Preferencia y Cabotezje.

La navegacibn costera esté rsserveda a los barcos de

bandera peruana.

La Ley del nueve dp enero de l1l964,establece la base
leqgal para reserva ds hasta un 100% de la carga cde exportacién
g importacidén para los barcos de bandera paruana. Sin embarqgo
esto no ha sido pussto en marcha 20n. (E1 Deereto Supremo N2 15

de 1966, reserva un 20% a los buques de bandera psruana).

La dnica carga preferencizl sn las oré&cticas actuales
es el caso de cisrtos embarques de trigo subsidizdos por el
Gobisrnao, junto con otras cargas gubsernamentales que son confia
dos a la CPV,

Los derechos de carenado son da 5 tentavos de dblar
por tonelada para los bugues peruancs y 15 centavos por tone-

lada para los barcos extranjsros.

La Ley del 8 de febrerc de 1957,establece gue los bar-
cos de bandera nacional pagardn s6lo el SO% del derecho pres-
cripto para los despachos de aduans,certificados de facturas

consulares y conccimientosde embarque.

Los barcos de bandera peruana pagan cerca del 40% menos
que los barcos de bandera extranjera en £l Callao,y S0% menos

en otros puertos, por atraque y desactraque.

La demora en los muelles, como asi también las cargzas
que deben pagarse por bugues en reparaciones 0 carena,abaste-
cimiento de combustible y/u otros servicies, ss menor para los
barcos ds bandera perusna que para los barcos de bandera ex-

tranjera .
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SITUACION DE LA MARINA MERCANTE PERUANA
AL 19 DE ENERG DE 1966

Buques de propisdad del estado......Z20 154.231 tons.
Buques da propiesdad privada eseeesse 8 42.904 "
Total...28 197.185 H

2 buques sn construccién o contratados con : 16.510 "
4) CanadAi.

£l Canaedd tiene una pequsefia marina msrcante intercceé-
nica.De acuerdo con el Gltimo informe disponible de la Caomisidn
Maritima Canadiense consistfa,al 31 de marzo de 1965,de 89 har-
cos (de carga seca,de pasajsros y bugues-tangues)totalizando -
303.874 toneladas brutas.De todos ellos,sblc dos bearcos de +
carga seca y un tanque operaban en comercio con el extranjero;
los restantes estaban comprometidas al tr4fico costero de ca-
botaje.Por cotro lado,la flota de los Grandes Lagos de Canada
compuesta por barcos de més de 1.000 toneledas,comprende 185
barcos,con 1.155,.997 toneladas brutas,de las cuales 151 son
barcos de carga seca y de pasajeros,con 1,078.283 tonaladas

brutas y 34 son barceos-tanques totalizando 77.714 tons.brutas.

£l comercio maritimo cénadiense_con el extranjero,in-
cluyendo los Grandes Lagos ,totalizzba en 1964 131 millones
de toneladas.De esta cantidad,32 millones de toneladas fueran
transportadas por barcos de bandera canadiense,lp que hacse un
25% casi todo el cual fue movilizado hacia o desde los pusrtos
estadounidenses.lLas importaciones al Canadi en barcos de todas
las bandeoras totalizaron cerca de 48 millones de toneladas y
las exportacionses excedieron los 83 millones de toneladas. Los
mencionados barcos cargaron sl 40% de las importaciones y el

18% de las sgxportaciocnes.
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El'total de las importacicnes y exportaciones canadian
ses realizadas por agua,desde y hacia los puertos de los Gran-
des Lagos,en 1963,totalizaron 42 millones de toneladas de car-
ga.lLos barcos canadienses cargaron 28 millones de taneladas,lo

gue hace unes 2/3 de este tr&fico.

Ayuda Gubernamental

Subsidio operacional: No se conceds subsidio operacional a

los barcos comprometidos en =l comercio con el extranjeroc.
Se limitan dichos subsidics a los barcos que operan en las
aguas costeras e internas,los que estdn destinados a servir
a comunidades gque no podrian ser atendidas sobre unz bass
comercial.Antes de aprobar los pedidos de nuevos subsidiaos,
la Comisién fMaritima Canadiense realiza exhaustivos estu-
dios de las declaracicnes financieras del peticionante,a-
demés da una completa investigacién de los hechos hasta =
asegurarseg por completo de gue los servicios para los cua-
las se dirigen talss subsidios sean esenciazles para las -
comunidades involucradas.

Los subsidios son s6lo recomendados en planos de convenien-
cia pdblica,en casos de necesided,o en casos en los cueles
la Comisifn rsconoce que las comunidades involucradas pro-
moverédn el comercio y traerénm, a largo plazo,un servicio
sconfdmico a 13 comunidad o al pais.

Durante el afio fiscal de 1963/64,se pagaron subsidios por
la cantidad de ufs 9,4 millones a 33 servicios costeros s
internos.Los subsidios se pagarcon a: 3 cservicios te la Costa
Oeste,totalizando u%s 400.000; 2 en los Grandes Lagos,tota-
lizando uSs 176.540; y 28 sobre la Costa E£ste,totalizanda

ufs 8,7 millonses.

Subsidios a la Censtruccidn: Los Reglamentos para la Asis-

tencia a la2 Construccién Naval ,dsl B de setiembre de 1961
gstablecen al respecto:

l- Los fondos son concedidos por votacidn parlamentatvia;

2- E1 armador y el constructor pusden soliciter sl subsidio

en forme conjunta;
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3~ £1 pagao es concedido en cifras que no oxcadan:

a) E1 40% del costo por el trabajo realizado ,bajo contra-

tos realizados entre el 12 de mayo de 1961,y el 31 de
marzo de 19633
b} E1 35% del costo del trabajec realizado,en las con-
tratos formalizados después del 31 - 3 - 1963,
4- Las naves que sean asistidas por aestos reglamentos,debs-
rén permanecer en ol registro canadiense,por un perio-

do minimo de 5 afios.

Haesta el 2 de febrero de 1965,el nimero total de los
barcos construfdos,en construecidén y los que han solicitado
la politica de subsidioc gubernamental,para la construccidén -
naviera,han alcanzado el total de 580 barcos coen un valor -
subsidiado de aproximadamente uv$s 177,3 millones.lLzs solici-
tudes de subsidios para la construccidn naviera,para las -
cuales se efectusron acuerdos entre el 16 de octubre de 1963
y 8l 2 de febrero de 1965,totalizaron 167 barcos,con un va-

lor subsidizdo de u%s 53,5 milloncs.

Otras medidzs de fomentos:

Ef comsrcio costero es reservado para barcas briténi-
cos del Commonwealth o para barcos canadienses,cuando estén
disponibles.tl gobiermo no &3 armador,ni poseg flota mercan-

te,excepto los bzrcos que posee la Canadian Nationasl Railway

(una Corporacién de la Coronz),que opera en el servicio de cabg

taje y en 8l servicio con los Estados Unidos de América.
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CONCLUSTIONES

Del andlisis de los capituldos precedentes y particularmen-—

te de lo expuesto en los capitulos IV y V puede concluirse:

I)

Que debe arbitrarse un sistema idbneo de financiamiento banca
r10 permanente a la industria nacional de astilleros, a largo

plazo y a bajo tipo de interés;

II) Que a tal fin, deben asignarse anualmente los fondos necesa-

rios para cumplir acabadamente la accibédn de promocibn, fomen-—

~to y desarrollo de la industria naval, teniendo en cuenta las

elevadas inversiones que exige la construccién de buques (un

" carguero de 8,000 TRB. representa una erogacién del orden de

III)

v)

los 2.000 millones de pesos);

Que el "banco oficial” que debe presfar lo0s servicios propios
de la técnica bancaria, a que se refiere la ley de creacibn

de la Comisibdn Nacional de la Marina Mercante y del Fondo Na-
cional respectivo (Decreto-Ley 6677/63, ratificado por ley N°
16478) y su reglamentacibn, no puede ser otro que el Banco In
dustrial, por cuanto compete a éste el financiamiento promo-

ci&nal de todas las industrias del pais, adem&s de sus antece

dentes y experiencia en la materia que se trata;

Que la Comisibn Nacional de la Marina Mercante y el Banco In-
dustrial deben coordinar y adecuar estrechamente sus politi-
cas en tal sentido,ha fin de que los fondos recaudados (y ac-
tualmente inmovilizados) para financiar la construccibdn de
buques en astilleros del pais, sean recional y expeditivamen-—

te utilizados en la promocibén y desarrollo de tales activida-
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vI)

VII)

VIII)
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des;

Que la Comisidén Nacional de la Marina Mercante debe estable-
cer una adecuada politica de fomento y apoyo a la industria

naval nacional, en cuya ejecucidn no podré estar ausente el

Banco Industrial;

Que el pais debe dotarse en escala creciente y razonable del

tonelaje propio que le permita transportar, por lo menos en-—

tre el 45 y 50 % de su comercio exterior, tal como sucede con
los pafses que asignan a esta actividad la vital importancia

que ella tiene, por las implicaciones que el ahorro y ganan—

cla de fletes representa en el balance de pagos, superando de
esta manera nuestra escasa participacibédn en dicho comercio,

que s6lo alcanza al 16 % del tonelaje transportado;

Que a tal fin, el Goblierno Nacicnal debe fijar claras y preci
sas politicas, no sblo de renovacidén y ampliacién de la flota
mercante estatal, utilizando para ello al mé&ximo la capacidad
ociosa de los astilleros nacionales, sino, ademés, de desarxgo
1lo de una "conciencia maritima argentina', hoy ausente, pro-
moviendo y capacitando grandes sectores de la poblacibn como

la marineria de reserva del pais, tal como corresponde a una

nacién que, como la nuestra, posee un litoral maritimo tan di-

latado:

Que todos los buques que el pais necesita deben construirse
en astilleros nacionales, elaboréndose al efecto planes que
contemplen una secuencia lbgica de construccidn, a través de
tiempo, yva que por su capacidad instalada tanto como por la e
levada técnica de sus profesionales y la calidad reconocida

de su mano de obra, la industria naval argentina se encuentra
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X)
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perfectamente capacitada para ello;

Que debe gestionarse ante los organismos financieros interna-
cionales el establecimiento de una linea especial de financia
miento permanente, administrada por el Banco Industrial de la
Repiiblica Argentira, destinada no sdélo a posibilitar la cons-
truccibn de barcos propios sino, ademés, a facilitar las ex-
portaciones de todo tipo de buques construidos en ellpais,tal

como 10 han hecho Brasil y Per(;

Que, al igual que la mayoria de los paises del mundo, deben

concretarse en la practica las medidas de promocibén y desarro
llo dictadas a favor de la industria de astilleros, en virtud
del efecto multiplicador que esta actividad tiene en la econo
mia de cualquier pais, particularmente porque engendra la evo

lucién de una variada gama de industrias subsidiarias;

Que las politicas nacionales y los planes de desarrollo, dic-
tados en su consecuencia, deben asegurar una permanente acti-
vidad de la industria naval, como forma de promocidn de 1los
capitales b&sicos que el pais necesita para su crecimiento y
que significarén en el futuro el logro de una sana independen

cia econdmica para la RepGblica Argentina.-

3
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130 3 bancers banders
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132 15 encuadyr - encuadrasen
136 T corte porte
139 4 serd serfa
139 17 e es
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Internacional
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200 18 que en
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203 24 continuacidn construccidn
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204 ) presenta repressnta
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205 8 pasada pasaba
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223 5 exportadores
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228 28 31 %
233 23 55 %
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