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1 N T R O O U C ·C IO N

El de seo de un rango mar í t imo de cada naci6n es motivado
por múltiples f actores. Para a l gunas se trata de un elemento de
prestigio o de defens a nacional, que pued en se r los más importan
t es. Otras consideran la marina merc ante como medio de mejoría
de su s balanzas intern acionale s de pagos. Otras, e6n, ven SU B ma
rinas mercantes co mo protecci6n contra las discriminaciones e n
el transporte que podrían afectar s u comercio internacional.

Cualquiera sean l a s razones, existen 82 naciones exclu-­
yendo a las colonias británicas, que t ienen de sde 1 a 2.656 bu­
ques de ultramar, de 1.000 y más toneladas brutas en s us marinas

mercantes. En conjunto, integran una flot a mundial de 17. 836 na­
ves con 136, 6 millones de tonel ad a s brut as.

Los costos re~acionados con la creación de una flot a de
buques mercantes s on enormes. Construir un buque nuevo o comprar
uno · en el mercado de s egunda mano, envuelve el c ompromiso del de
sembolso de un gran capital, que puede ext enders e por muchos a­
ños bajo la f or ma de pago de hipoteca s y de s us intereses. Hay
relativamente pocas industrias, co mp aradas con la naviera, que
requieran ten grandes inversiones para pDoveer los fondos de e-­
qu ipamiento en relaci6n al total de l as inversiones.

A diferencia de otras industrias, l a industria naval y
por ende la marina mercante resultante de ella, procura s ol o un
producto - s er vi c i o - y este item intangible debe ser vendido en
uno de .los más conpetitivos de todos los merc ados. Debido a que
el buque está sujeto a un constante co sto de explotaci6n, el ar­
mador debe bu scar mantenerlo perm anentement e ocupado. Cuando más
est6 un buque en navegación, transportando carga, y menos en
puerto, carg ando o descarg ando mer c anc í as , mayor será el retorno
al armador de ~ u inversi6n. Hay pocos activos fijos qu e se dete­
rioran tan rápidamente y a un costo tan alto como un buque inac­
tivo.

,.,~
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La i ndus t r ia naval y el tran sporte mar í timo son, ade más ,
industri as altamen te cíclicas ; s on muy sensitivas a l a s f luctua ­
c iones en e l vo lum en de l a actividad de las cargas baaicas del c~

mercio mund ial. A ~ Brgo plazo la mar i na merca nt e 6e r á usualmente
lucrativa en s ól o uno s pocos a~o s, c on exten sos período s de rec~

peraciones ma r ginal es , si l a s hay, de l capital invertido.

Es tá s ujeta , como poc a s ot r as indus tria s lo es t án, a las
al t erna t i vas politicas internaciona les y f uerza s ec onómic as. En
períodos de prosperidad mundial , pe r o más us ualme nte en t iempos
de crisi s internacionales, cuando l a demanda de bod ega ma r í tima

es urgente y la of erta e s r elativamente infl exible, los f l e te s ~

ben rápidamente y aún los operadore s marginale s s e e nr i quec en.

Se puede dec i r que du r an t e l os llamado s períodos norma-­

le s de comercio internacional, ha y un supe r ávi t de tonelaje en ­
la flot a mundi al . Al menos e s t o ha resul t ado s er durante los 61­
timo s SO afias . Este ex ceso ha r e su ltado de l a const r ucc ión de un
gran n6mero de buque a en l os EE.UU. durante y d e spu ~ s de las do s
guerras mundia l es , el r e empl a zo hec ho durante l a pos t-guerras de
las p~rd id a s de tonel aj e durant e aquel l os conflictos pa r l as na­
c iones marítimas principales, construcci6n de más rápido s , mayo

, --
re s y m~s ef i c i ent es tipos para reemplazar el tonela je ineficien
te u obsoleto, la cre ación da f l otas me r cant es por nuevas nacio­
nes indep endientes y por pais es má s ant igO os , qu e no adqui r i e r on
s us mar inas mer cantes s ino durante y de spu6s de l a Se gunda Gue-­
r r a mundi a l , y los ba jos co efic i entes de de sguaces .

Aún c ua ndo el tonela j e inefi c iente est6 en amar r e , ~l e­
jerce i nfluencia en los mer c ados de flet ami ento y venta de buqu~

desde que tal tonelaje puede est ar disppnible en el ev ento · del
resurg imiento de la dem anda de buques.

Desde que el quantum del comercio i nternaciona l y mar i na
mer c ant e oc e ~nic a oc upada en el transport e de e s e intercamb io
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son, en a l to grado , mut uame nte dependientes, am bas , pued e se r di
cha, están s u j etas a un a div isi6n internaci onal de t ar e as para
s u exi s t encia, la qu e a s u turno est á r egid a por una c onsider a- ­
bIs influencia del pri nc ipio de costos co mp arativos f avorabl es.

De las 82 naciones qu e poseen mar i nas merc ant e s , poc a s di sfrut an
de l a ventaja del costo co mp arat ivo e n e l tr an sporte oceánico.

Costo de construcción de buqu e s , financ iaci6n del capi-­
tal r equer i do para la adqui sici6n de los m i~mo~ de sal ario s y de
servicios s oc iales , mantenimien to y reparaciones, segur os , alimm
tac i6n, i nt eres es sobre f ondos , tomado s a pr~ s t amo par a prop6s i

tos operativos, entre otros costo s ~ varí an con s id erablement e en­
tre l as e2 nacione s mar ít imas . Para s upe ra r las disparidad es de co~

tos muchJs ocbíerme concede n .f or ma a var iadas de ay udas directas o indi

rectas a s us mar i nas merc an t es e industri a s navales. m u c has ~een

que una marina mercante na c io na l es t an básic a para s u ec onomía
o inter eses de l a defensa c omo s us fe r r oca r r i les , s istemas c aIT~

te r os y vía s ac uáticas internas. Cualqui era sean l as r azon es, q~e

da en piá el hecho de qu e t ales ay udas no s on nu ev a s s i no qu e han
s i do c onc edida s po r l a s nac ione s mar í t imas en un~ u otra
form a, por centur i as, c om o fomento a s us industrias mar í timas y

hay poc os; s i ex is ten, gobie r nos qu e hoy dí a no ay udan a s us i n­
dustrias nav ales y mar i nas mercantes de alguna manera , aú n cuan­
do más no sea indirect amen t e .

Es preci s amente as a ay uda y l a form a qua se ha ext erior!
zado- con financiaci6n ban c ar ia y de otro s org an ismo s f inanc i e- ­
ro s -lo qu e de be anal izarse para ex trae r .de el lo conc l uciones
que aport en s oluci ones a l probl ema de l a i ndu stria naval en l a Re '
p6bl ica Argent ina.

***
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LOS I NT ERESES MAR ITImO S ARGEN TI NOS

A) Conc eptos bás i c os .

Ha s i do cos tu mbr e has t a e l pre s ent e, emplear e l t~ r­

mino "Intere s e s mar í t i mos " par a refe r i rse i ndis t i nt ament e al

c on j unt o de medi os y a los objetivos d e naturalez a econ6m i c a ,

cuyo logro pre supone e l uso del mar .

No obst ante lo gener alizado de esta ide a, cre emos

que conv i en e diferenciar a ambos y que no correspond e circun!
cribir al as pec t o eco n6mi c o , un ' c oncepto que permit e e ngl oba r

con propied ad a l a tot alidad d e lo s incentivos 'que ll evan a

los pueblos al mar .

•

No ex i s te n int ere s e s que puedan s e r ente nd i dos como

exc l us i vame nte ma r í timos , como t ampoco l o s o n d e cualquier o­

tr a parci alidad. Exist en, si, int ere s es nacio na l es, i nt er es a s '

argent ino s, que s on objetivo s o conjuntos d e e l l os , qu e s i l es

damo s e l cali f i c at ivo de mar ít imos es porque , a l es t udi a r l os ,
e l compon ent e del mar r evi st e una r elevanci a t al qu e e s a d eno­

min aci6n result a justific ada , s i n que e l l o ex c l uya o deje de

l ado los otros a s pec t os concurrente s.

Los definimo s /pues, como aquel l os ob j e t i vo s , cuyo lo­

gro, desarrollo o segur i dades se hal lan vinculados a l uso del

mar.

B) Fac tores geog rá f i co s qu e influy en en s u de sa r r ol lo .

Ve amos en pr i mer t ~rmino qu~ fact ore s geog r á f i cos s on

f avorable s o desfavor abl es pare l a ori enteci6n y de s arrollo

mar ít imo d e nuestr a naci6n .

1 - Factor es g e ogr ~ f ic o s f avor able s .

Si no s apart amo s de la div i si6n clásica de nuestro pl a~e -
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ta e n h e mi sferios nort ~ y s u r , podemos dividirlo :" e n do s

hemi sf erios t eni endo e n cu ent a l a natur al e z a f ís i ca de

s us part e s.

Vería mo s qu e ex iste un hemi s f erio que ll a marí a mos conti­

nental po rqu e c o nt iene l a may or co nce nt rac i 6 n d e contine~

t e s, y otro qu e ll a marí a mo s oceánic a porque c o nt ien e una

ma yor c o nce nt rac i 6 n de masas mar ina s. En e s t e último s e

halla ubi c ado nu est ro paí s y bas ta r ía u n a ob s ervaci6n ob- '

j etiva par a veri fi c ar l a c ar a ct erístic a c a si insul ar d e

nu e stro t erritorio.

VE R FI GU RA 1,

Est a circunstanci a g e ográfi c a h a s ido una d e l a s princi­

pal e s det e r min ant e s d e nu e s tr a g~nes is y pr o yectar~ per­

manentemente s u inf luenc i a e n e l d e s envolvi mi ento inter­

no y en todas l a s manif e s t a cione s d e l a vi da e xterior ar

g e nt i na .

Ese ce nt r o d e g rav ed a d de la civilizaci6n, que se halla

en el hemisferio continental y qu e di sta uno s 10.000 km

de l as ví a s marítimas, e jerce r á s u atracció n permane nte

s ob re e l d e s arrollo ec o n6mico d e nuestr a na c i6n. Que r e r

ignorarlo o a nu la r l o se r ía lo mi s mo que querer a nular o

ignor ar l as fue r za s magnét icas o l a g r a vedad d e nue stro

planeta. Dicho e n otra s pal a bra s, n ad a podrá oponers e a

lo qu e la natur al eza h a di spu e sto q ue d eb e se r nues t r o

país. Su ec o n6mía d ependerá ' s iemp r e del mar, y podemo s

' a f i r ma r qu e "l a Ar ge nt i na l o es pe ra todo por l a vía marí­

tima.

Ha y nacion e s p equ e ñ a s que ap r ove c ha nd o las circunstancias. .

ge og ráf i c as de s u s i t ua c i~ n , con e l g e n io y pujanza d e

6U puebl o ,hBn da d o una g ra n ex pan s i 6 n a s us interes e s ma ­

rítimos. La Ar ge nt i n a , con su ex te ns o t erritorio · y s u po­

s i c i 6 n oc eánica d eb e i mitarl a s, d e s arrollando y fomentan-
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do eso s e sfu erzo s para lograr ocupar e l l ug ar d e pr e emi­

nencia a qu e es tá d estinad a.

Ext e n s i 6 n del li t oral.

La ex tens i 6 n d e nu e s tro l itoral marítimo de 2 .50 0 km y

l a pr e s enc ia d e río s profun do s como el Par an á y e l Uruguay

y su s a flu ent e s, qu e consti tu y en la cuen c a del Plata,de

4 , 00 0 . 0 00 de km2 , permiti6 con s truir en s us orillas puer­

to s qu e rec i be n bu qu e s d e ul tr amar.

Su desenvolvi miento se vi6 f avorecido por u na met eorolo­
gía, e n g e ne r a l , ben~vola , co n cortos período s de niebl a,

e s casas t orm e nt a s y fo ndo s li bre s de r e sting as.

Ext easi6n d e l a pl a t a for ma c o nt i ne nt a l .

Se defi ne co mo pl a t a for ma c o nt i ne nt a l a q uel la par t e d e

l a c or te z a t er r e s t r e s u me r g id a debaj o d e l o s oc é a no s , qu e

ti e ne c ar ác t er de mac i zo c o nt i n e nt a l y c uy a pendi ent e e s

s i mi l a r a la del co nti ne nte , s i gu ie ndo h ast a l l e g ar a un

bord e qu e c o n s t i t uy e e l t a l ud c o nt i n e nt a l . La profundidad

medi a de l a pl at a f or ma ar g e ntina e s d e 140 me t r os e n el

l itora l . at i á nt i co ,l l eg ~ ndo a 350 metro s e n l a An tá r t i da .

Es una d e l a s más ex t e ns a s del mu ndo . For ma un a c uñ a cu ­

yo ex t r e mo no r te tiene u na a nc hu ra med ia 27 5 km y e l . e x­

tr e mo s ud d e 800 km, co nst i t uy e ndo un a s u perf i c ie d e

1 .000 . 00 0 d e km2, ap r OXi madame nt e .

Es muy pos ib l e qu e e ll a e ncie r re e n s us e nt raña s petr 6 l eo ,

qu e . es d e vi ta l i mpo r t an c i a pa ra el mundo moder no , t a nto

como c omb u st i b l e com o p a r a el d es ar ro l l o d e l a ind u s t r i a

pe tr oq u.!mi c a.

El a va nce t ~ cni c o de l a ex p l otac i6 n d e l fo ndo d e l mar ,p er­

mi t e afirmar qu e no e x i s t e n inc oveni e nt o s i nsal v ab les p a~

r e l a ob t en c i6 n d e r oc a s o mi n e ra l e s de la s up e r f ic ie o
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del i nt eri or de la plataforma continent al. Los est udios
efec tuados du r an t e e l Aff o Geof ís ico I nte r naciona l en l a

pl at afor ma co ntinental a r ge nt i na , en cempaffas conjuntes 'dal

. Servicio de . Hidrogr afí a de l a Arm ada Argentina y del Ob­

servat or i o Geológico Lamo nt d e l a Universidad de Columbia,
Nue va Yo r k, y l a cola bor aci6n de Yac imient os Pe t r ol ! fe r os

fi s c al e s, pe r mi t i e r on determi nar l a s c ar ac t erí stic as e s ­

tructurale s geo16g icas de la plat af or ma, en s u re laci6 n
c on 9US cue ncaS sedimentarias y s u pot enci al i dad ec on6m i ­

ca. Los r esul t ados f uero n tan profi cuos que d esde ent on­

ces s e continuaron los es t udios ha st a l a f ech a.

VE R FIGURA 2
En e s t a figur a pod e mo s ver la zona que requ e s entan las

part e s de las cuenca s sed imenta r ias , l a s cual e s s on poten­

ci alment e s uscept i bles de cont ener hidrocarburo .

En a lg unas de e l las , por s e r continuación de l a s cuencas

te rre s t r e s ya ex pl ot adas , como l a del GOLf O SAN. J ORGE Y
l as de mAGA LLANES, s e ti en e c e r teza de que lo s conti enen .

Est as c aract e rí stic a s ge o16gi cas est r uc t ur a les fu eron de­
t erminadas medi ante s ondaje s po r m~todo s s ísmi cos de r e­

f lex i ón y , t ambi~n, por med i o de a lg unos datos magnáticos
y g ravim ~ t r i c os , obt enidos por é l Depa rt ament o de Geode ­

s ia y Geofí sic a de l a f acul t ad de I nge nie r ía d e l a Uni ver­

s i dad de Bue nos Ai res y por el ya citado Se rv i c i o de Hi ­
dr og raf ía Naval .

Las cu enc as sedim entari as de t erminada s s o n.: l a cu enc a de l

Salado , l a de Bahía Bl anca o del Colorado, l a de Sa n Jo r ­
ge, la de Maga l l enes y la del Banco Burdwood, al Sur de

las Malv i nss .

Des de e l punto de vi sta ec onómi co , nuestra plat afo rma e s ­

t á cubi er t a en su c as i t ota l i dad por sed imentos 'c uyo vol~



8

men se c alcu l a do s millone s da ki ló me tros c Gbicos, con

u n e s pes a r med i o de do s k i l óme t r os .

En l a actualidad , con una t ~cni c a altamente de s ar roll ad a;

s e expl ota en otros país e s e l petróleo de la pl ataforma

en zon as pr6 xi ma s a yac imie ntos t er r est r es, cuy os costos

s i bi en s on super io re s a dich a ax pl ? t ac i 6n , r e sult an aún

e c o nómi came nte conv eni e nte s . La e x p l otaci6 n del pe t r 6l e o

en l a plataforma var ía de acue r do a l pr ogr es a de l a in­

du stri a de ext racci 6n; " ho y s us límit es han s upe r ado lo s

s esenta y cinco met r os de profundidad.Enle figure dasc r í c­

t a pode mo s ver has t a donde llega ese límit e s ob re la pla­

t a f orma.

2 - -Fa c t o r e s g eogr á fico s des fa v o rab le s .

Ent re l os f ac t ore s geográfic os d B s ~ avo r abl e s fig uran ,l a

es c asa ar t iculac ión de l a co sta l i t or a l ma r í tima , sin i s­

las :y a r chipi ~ lagos , y los am pl i os de sniveles d a mareas

e n e l lito r a l patagónico .

Ello s e traduce , en el primer c a s o, e n l a carencia de r e­

fugios o pu e r to s natural es d e agu a s profunda s. Sól o Mar

del Plat a,Quequ~n, Bahía Blanc a , madry n y Sa nta Cr uz , s onª

pu erto mar t ít i mos qu e se e nc ue nt r a n e n co nd i ciones topo­

gr áf icas medi anamente adecuadas para ins t al acione s por tua­

ri a s.

En cuan to a l a am plitud de l a s mare as , l a oscil ación a l t i ­

m ~ t r i c a e n l a cost a pat agóni c a es d e 5 a 14 metros, r e s ul­

tando un se r i o i nconve niente para aque l l os pue r t os de ag uas

poco profunda s, pues l os barcos d eben es tar at entos a las

~ó ras de pleas y bajas par a r e ali za r s u s op e racio nes de

CArg a . y de sca r ga, lo qu e oc a siona de mora s qu e a umenta n

e l c os t o de l os fl e t es.

Esta -s i t uac i ón s e pone e n e vi de nc i a e n la s a l i d a de l a
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produ c c i ó n carbo n! fe ra d e Río Tur b i o, por el pue r t o de

Río Gall egos.

e ) Fac t o r e s de s favor abl e s d e la . g eograf í a e c on6mi ca .

l a s deficie nc ias pol ít icas · d e l d e s a rro l lo eco n6mico ,la s

i nadecuadas ins t a l a c ione s por t uarias , los pro bl e ma s l aboral e s,

la s demora s exces i vas e n los puertos y las . d efi~i 8nci a s adminis ­

trativas s o n factor e s econ6mico s negativos qu e e nc a rece n el trans ­

porte y qu e deb e n s o l uc i o na rse para dar ma yo r flu id ez a l comercio

mar ftimo .

El mar , consid er ado como me d i o d e comunic aci6n , constitu­

ye l a ba s e s ob re l a cu al se apoya la e s t ructur a e c on6mi c a d e las

nec í cne o .ee t ri e xpLí'c e . el g ra n i nt e rés que ex i ste po r oc uparse

de est e e lemento , del c ua l d ep end e tan e str ech a mente la econo~

- mí a de los e stados .

El mar int e rvi e n e e n l a c on s t i t uc i ón de l a s u perf ic ie de

nu e s tr o p l a ne t a e n u n 71%, mi entra s qu e el 29% r e s t ant e es t ie-

rre .

VE R FI GUR A 3
Hac iendo honor a l a s pro por 'ion e s d e l a s part e s fí sicas

qu e intervi enen, nu e stro plane ta debe r ía lla mar s G co n justici a

"planet a mar í t imo " .

Todo s lo s fac t o r e s d e sfavo rab les no s o n i ns al vabl e s . La

infl u enci a pe r man en t e y decis i va de 1 a 8 c a u s as geográficas, l a

s i t uac i ó n y configuraci6n del t erritorio , e l ,d e s a r r o l l o i ndu s~

t r i a l y e c o n6mi c o y l a n ec e sidad del c omercio i nte r nac iona l ,son

fa c t o re s qu e con el ti e mpo harán de nu e stra naci6n una potencia

mar ítima .

l a ind ust r i a n a val arg enti na d eberá ser e l tr ampa l ! n par a

e l l o .
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,o ) El pri nc ipio de l a l i b e r t ad d e los mar es .

La doct r i na e n l a prác t i ca i nte r nac io n a l h a n i do a fir man_ o

do de sde c omi enzos d e l s i g lo XI X y c omo c on s e cu enc i a d e l a ex ­

pansi6n del comerc Io mu nd.í a Lj e l pr i nc i pio d e l a l i ber t a d d e

l o s mares , c omo u na nec e sid ad p a ra el d e s arroll o de l o s v í nc u -

l o s y pr o spe ridad d e l a s na c ione s , e l qu e mucho s añ os d e spu~ s,

e n l a c o nv enci6 n 'de Gine b r a de 19 58 s ob re l a Alta mar , t e r min a

co ns ag ra nd o , y aseg urando}s i n qu e ~ l l as t e nga n carác t e r l im it~tivo

s obre l a libert ad d e n a v egaci6n; d e pe s c a ; de. c oloc ar c abl e s y '

t ub e r ías s u bmar i nas y de vol ar s ob r e l a a l ta ma r •

.Sim u l táneame nte , l a mi sma r euni6n p l e n a ri a a pr o b6 l a s c o n­

ve nc i o nes r e l a ti v a s a l a pesea y c o nse rvac i 6 n de l o s r oc ur s o s

vivos del a l ta mar y s ob r e sobe ranía d e l o s es tad o s r ib e r e ñ o s

s obre l a p l a t a f o r ma cont inent al a efe c t os d e e xp l o r a r y ex p l o ­

t ar su s r e cu r s o s natur a l e s .

All í se t ra t 6 t a mb i é n, a u nque i nf r u c t u osame n te , d e inclui r

un a cláu s u l a p r ohib i e nd o las ex plos io ne s a t 6mi cas no lle gándo s e

más qu e a es t~p úlar l a ob l igator iedad d e e vi t a r l a cont a min a ci6n "'

d e l mar por inmers i6n d e r e s id uo s r adioactiv os.

Como Chi l e , Pe r ú y Ecu ad or, l a Arg e nt i n a ( s egún s e ex p l i ­

c a má s ad e lante) h a ex te ndi do por l ey s u sob e r aní a ha s t a 200 mi ­

l l a s d e s us cost a s , c o nd i e i o ned o ' . l a s a c t i v i dades d e pe sc a d e n­

t r o d e e l l a s , pero r e a f irmand o la liber tad d e n av eg a c i ón y v ue­

lo .

Es t o s y o t r o s a ntecedentes , mues t ra n qu e e n e l mu nd o a c tual

y com o con s e c u enc i a del c reciente i nte res e n l a pr e s ervac i ón y

ut i l i zac ión d e los r e cu r s o s d e l mar , se va man i f es tan do l a t e nd e n­

cia d e ex tende r e l c ont rol d e l a s a c t i v id ades qu e lo a fe c te n .

Si bi en e s ta t endenc i a e s j us ta y r azon a bl e, p or qu e der i­

v a d e una nec e s idad r e al y c ada v ez má s im per i osa , es necesario
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t ener cuida do de q u e e l l o no l e sione l as libert ad e s de n a vega­

c i 6 n y v u e lo, que s o n l a s que hacen de l mar el ~mbit o natural

d e pr oyecci6n, i nte r c ambio y com u n i cac i 6n de l a s nac i o nes .

Si bien para t odo s los pueblos e s benefi ciosa la pre s er­

vaci6n d e es tas lib er t ad e s, par a la Rep6 b1ica Arge n t i n a , qu e

t ant o depend e d el mar , d eb e c o nst it u i r un obj etivo permanente

d e s u po l ític a i~t e r n ac i on a 1 a fin d e que, manteniándo10 , como

a c e r tada me n te 1 0 ha hec ho h ast a e l pres ente, pu ed e abri r c au ­

c e s par a la posterior con s agr aci6n j u r í d i ca d e un a clara divi ­

s i 6 n e nt re l o que s ig ni f i ca s ú · u t il i zac i 6 n co mo fue nte de· riqu e ­

z a y e l tr ánsi t o a t ravés de l mi smo .

Lo s s upuestos que e n s u oportu nidad l l e v a ron a c o n f o rmar

l a s de l im i tac iones en sus agu a s, han perdido val or y vig enci a

f rent e a armas y med i os q ue tr aen apar e jad~ una c o nc e pc i ón ra­

dicalment e d i s t in t a del c onc epto d e seg u r i dad a n que aq u é l las

se basaban .

·0 ) Int e r e s e s mar ítimos de r i vados de l a s n ec esid ad e s de int ercam­

bio y c omuni c ac i on e s . ·

1 - Aspectos e c o n6micos .

So l a me n te l a s comunidad e s más primitiv a s y a t rasadas pu eden

as p i r a r a se r a ut osuf i c ientes . Le s a d e lant adas por el con­

t ra r i o , viven e n un a int erdepen denc i a permanent e, que le s

permi t e ampliar y co mpl e ment ar s us ec o nomí a s , base de t o­

do progre so y g oza r d e las v e nt a j a s qu e tr a e apa rej ad o e l

contac tó con f ormas s u pe r i o ra s de cultu r a .

Para nu e s t r o pu e blo, l a e x p resi6n de e s a vinc u l aci6n ha si­
do de sd e s us orígen e s e l i nte rcamb i o mar í timo , cu y a s c o nd i ­

cione s a c t ua r o n c omo causas d e i mpor t an t e s proc e so s de s u

histori a, compleme ntado h oy po r 1m te lecomu nic a c iones y el

tr~fico- aé re o , qu e han a b s o r b ido part e d e l a s funcio ne s q ue

ot ror a d e semp eñara aqu~l , e n forma e xcl usiva .
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.Oe nu e s t r o gr a d o de i ns u laridad , n ac e la significaci6n de l

i ntercambio a trav~ s de l mar , q ue s e l i g a e n forma t a n e s ­

treche c on la actividad i nterna , que co nv ie ne a na l izar d e

q u ~ ma ne r a influye y c ondic i ona.

I ni c ia l mente, nu e s t r o com ercio se l i mi t 6 a l a ex p o r t ac i ó n

de pr odu c t o s g a nad e r os t al e s c omo c ueros car ne s sa l a da s ,

ce r d as y ot r o s y a l a i mpor t a ción de manuf ac tu ras . En l a pa­

s a d a d ~cad a del 70 , do s h e cho s c a mbiaron rad icalm e nte el pa _

nora~ s e pr oduc e nue s tr a prime r a po rtación d e cer eales

s eg uida d e co nstante a ument o y s e for maliz an los pri ma ra s

em b ar q u es ~ de c ar ne s r efrig e rad a s .

Esto s h ec ho s au spiciasas e ncu adr a n perfect ame nt e e n u na eco

nomf e mundia l basad a e n"q...e : g randes pote ncias , a c t oras ·r e c i a!!.

tas de l a r evoluc i ón i nduJt r ial, r e cib í a n de las n a ci on e s

perif~r i ca s ma t e r ias p r i ma s y a l i men t os y , por s u part e ,l a s

prov e í a n de manuf ac t ur as y bi e nes d e capit al , destinado s

es tos 6ltimo s f und a ment a l me nt e a r e f or z ar l a in f r a e s tru c t u­

r a pr o duc t o r a de aqu e l l os e l e me ntos .

A princ ipi o ~d el s ig lo actua l , l a agr ic u l t u r a ya ocu pab a el

30% d e l a s ex portacio nes , para pas ar qu i nc e años despu~s a l

sese nta po r c i e nto, propo r i6 n q ue no d i f i e r e s ustanc i a lm e n

te de la ac t ua l .

Este es quema e s el q u e s e mant u vo hasta l a c r i s is de l año

trBinta r c o n ~xc e pci6 n d e l o s afias de l a p rim e ra gue r r a

mu nd i a l . Du ra n te s u v igencia e l poder adq u i s it ivo de nu e s ­

t r a ex portac i 6 n pe rmi t ía f i nanciar e l i ng reso de ca p i ta l ,

su s se rv ic i os , la s rem esas inv i sible s y nu estr a s i mport a ­

c io nes , com puesta s princ ipa l me nt e por combust ib les , · mat e ­

ri a l e s d e c onstruc c i6n y bi en e s de co ns umo.

A part ir d e e nton c e s , se r ompi6 e l es qu e ma b a s a do e n l a di -
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v isión i nt e r na c i o na l d e l t r a baj o , e l pat r ó n o ro y l a ausen-

c ia cas i total d e i nte r ve nción estata l . l a c a í d a de los pr e ­

cio s i nte r n a c i onal e s d e nu e stros pr o duc t os , 1 a sa l i da po r

un l ad o y l a c e s aci6 n d e ~ a co r r ien te d e i ng r e so s d e c api ­

tales po r otro , re s t r i ng i 6 br us camente n ue s tr a c a p a cid ad

d e e xportac i6n, l o qu e lle v ó a l a i mplan tac i6 n de med i das

par a r e gul a rla, ta les c omo e l control d e camb i os ( 19 31) • .

Oe all i n a ci eron l a s c o ndi c i on e s i ni c i a l e s fav orab l es par a

el d e s a rrollo i nd ust r ia l , ~ q u e int en s i f i c a nd o la ac t i v i d a d

int e rna, b us c ab a ma yore s niv e l e s d e oc u pac i6n y f u e nt es d e

pr od uc c ión má s d i ver s i f ic ad a s .

La Seg u nda Gu a r r a mu nd ia l , c o n s u l ógic a co ns ecu e n c ia , l a

d i s mi nu c i ó n d e nu e stro c ome r c i o exte r i or , f o rz6 a ú n más es ­

t e pr oc e s o , qu e co n l os a lt i bajos d e r iva d os d e la fa l t a d e

cont i nu id ad e n s u~ e n f o ques, se manti ene hasta e l pr e s ent e .

El i n t e r c a mb i o, r ef l e j ando s us mu t a c i o ne s , h a c~mbiad o s u s ­

t a nc i a l men t e de sig ni f ic ació n y a s í c omo a nte s p rov e ia bá ­

s i came nte a l con s umo hoy d e b e asegurar , a dem ás , l a ac t iv idad

indu s t r i a l .

Per a 'e s ne c e s a r i o , as ims mo , hace r r e s a l t ar l a d ifere nte es ­

t r uct ur a int erna d e l a ac t ivid ed ind u s t r i al . La s i ndu s t ri a s

v eg e t a t iva s ( a l i mentos, c onfe c c i o nes , t e x t~ l e s , cu e ro s , e t c ) ,

que s on l a s Qu e tiende n a satis face r l a s ne c e s i d ad e s prima ­

r i a s, y Que a p r i nc i pi o de s ig l o r epr e s e nt a b an e l 80% d e

l a s manu f a c t urera s y en 19 30 a l 7 0%, pa s an e n 19 65 a se r s o ­

l a me nt e e l 40%, e n b e n e fi c i o de las indu s t ri a s d inémlc a$ ( pa o~:
. .' ..

qu i mi c os, meta les , vehículo s y maqu i nar i a s , e ~c . ) , q u e ' e A

l o s ci t ad o s añ os mues t ran e n co ns e c u e ncia los í ndi c e s 20%,

30% Y 50% .

La s cons ecuenc i a s s o c ioe c omómi cas d e lo ' ~ ex pue s t o s o n pr o -
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f unda s e i ~por t ant 8 s. Además de s u gravitac i 6n como fu ent e

avent ura r on en ~ u s upe rf i c ie . Los descub r i mientos geográfi
COB y l a r evoluci6n indus t ri a l han inf l uenciad o de manera

de stacad a e l car ect er y l a i mport anci a de los t rans por t es

en general y d e l os marít imo s en pa r t i cular por cuanto e l
mayor co noci mient o de l as d ife re nte s zonas de la tierra

permiti6 e l mayor de sa r r ol l o de l as pobl acione s y la mayor

produ cción aseg ur 6 medi os de vida .

Por e s t a s razone s e l i nterc ambio ent re los gr u pos s oc i a l es

no consis t en ya , excl usiv ament e, en ob j etos de a l t o valor

unitario s i no qu e s u f i na l i dad Bá s i c a cons i st e en e l t ran s ­

port e de gr and es vo 16menes d e me r cade r ía de ba j o precio .

Si mul t á neament e la é poca d e lo s g r ande s de s cubrimientos ex ­

pnads e l c ampo de acc i 6n , limit ado ,a los ma r e s int e riore s ,

ex te ndiándole al má s dilat ado e sce na r i o oc eá ni c o . Estas ci r ~

cuns t anc ias , unidas a la gran ca pa c i dad d e c arga y r elati va­

me nt e bajo costo de explot ac i6n del tr an sporte "m ar ítimo , de ­
t ermi naron una conti nu a expansi6n del comercio mu ndial , que
no ha c es ado de sd e e nto nce s .

No e s e l momento de estudia r la evol uc i ón del tr an sporte ma­

rít imo en s í . 8ástenos r eco r dar que de l a propu l s i ón b ~ li c a

s e pa s6 a l us o del vapo r , que fu e ot r a r evoluci6n e n esto s

me di os de t r ans por tes , · as í como t ambián de l os medios t erre s ­

t r e s . En general , t r a j o l as s ig uientes cons ecuenc i as trasce­
dentale s :

a) f e r r oc a r r i l mode r no y posibilidad de ~ r ans por t e r á pi do

marítimo .

b) Independiz6 a lo s buqu e s de l os r egím ene s d e viento ,

pero c r eó el problema de lo s r eaprovi sionami entos de
los combustibl es .

c) Redujo e l n6mero de tr ipulan t e s nec e s arios pa r a op erar



~1 5­
l a s emba r c ac i o nes , con l a s consigui en t e s ve nt a jas e -

conómicas .

y hab land o d e t r ansportes har e mos u na br ev e c o ns i d e rac i 6 n

s obr e s u c osta , l o qu e est im a mos d e i nt er 6 s po rqu e e l cre ­

ciente int ervenc i oni s mo d e l os Es tad os , c on s us s ubs i di os

y prot eccioni s mo s, ha defo r ma do l a r e a l idad eco nómi c a de

c ad a tipo.

S i ~e pt amo 5 q u e e l costo básico es t á dado por e l e s fue r zo

de tracción nec e s ario pa r a move r un a t on el ada , e l orden

crec iente e s e l sig u i e nte :

Acu á t i oos . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0, 5 a 0 , 8 Kg.
Fer r ovi a r i o. . .. . ....... . .... . 5 a 7 Kg.
Cami ne r os . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 20 . a 30 Kg .
Aá r e os • ••••••• •• • • • ••••• • •• •• 1 10 a 200 Kg .

o s ea Que , tomand o los val or e s más bajos de c ad a tipo pode-

mos decir que se nec e s i t a n di az vec es más . es f ue r zo para mo­

ver un a t one lada por f errocarril que por agua ; c ua re nta ve­

ces · más po r camión y do sci entos veint e veces más por a vi ón .
VER GRAFlCO 1

En l o que r e spec t a a l a s c a r g as lIquida s, l a ~ e xpe r i e nc i as

y estadíst ic a s nor t e amer i c an a s s on muy ilu s tra t iv as. As! es

que , por e jempl o , e n un es t udi o efec tuad o por l a Sun Oil Ca.

que e s un usua r i o y no un t ra ns por t is t a , s e ha l lar on lo s s i ­

gui e nt e s r esultado s e n e l c os t o po r tonel ad a . - mi lla que he­

mos traducido a pe sos mone da na ciona l al camb i o de 350 pe ­

sa s por dólar :
Tran s por t e ac u á t i c o • • •• •• • • • • • • • • • • • • • • • $

Oleoducto ( crudo) •• • •• •• • ••• •••••• • ~ • • •• S
Oleoducto ( naf ta) • • • • • • •• ~ • • • •••• • •• •• • • S
f er r ovi a r i o •• •••• •• •• •• •• • ••• ••••• •• •• •• S
t em í nero ••• •••• •• • •••• • • •• • • •• • • •• •• • ••• ~

0 , 26

1 ,1 8

1 ,53

5 ,90

21 , 43

VE R GRAFlCO 2
Es claro qu e var ias consi de r ac i on es, y e ntr e e l l as f unda men -
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talmente las de orden f.í s i c o.. i mpon en c i erto tipo de tran~

port e. Poro, cu an do 85 pos ible la op ci6n, la mej or for ma

de hallar los límites qu e concret an lo s me di os de mayor ~

f i c ienc ia , es l a determinac i ón de su c os t o en t ~ rmino s de

consumo de biene s y servicios , y no de t arif as, como co-­

rrient emente s ue le j uzgar se~ ,con 16 que Bvita la deforma­
ci6n de qu e produc e cu alqu i er protecc ionismo o s ubve nci 6n

tarifaria direc t a o i ndir ec t a.

Tampoco se no s oculta qu e pu ed en exi stir r azon e s s oc i a l es

o politicas para f ome ntar algún medi o de transporte;tam-­
b i ~ n en es te c a so s u cost o económi co , s iempre expresad o

en t árminos de producto nacional dará l a me j or ~d e a del

co s to r e al del fomentos. Los ríos Uruguay, Paran á y Para­

guay, junto con el de La Plata, contituy en un a c ue nca flu­

via l qu e s i r ve a una población muy supe r i or a l a - t ote l d e

nuestro paí s ; s i n embar go , a pe s ar de s u posible gran r en­

dimiento, no s e l a aprovech a debidament e.

Hubo ~ pocas e n que si r vi e r on eco nómi c amente a t oda s l a zo­

na de inf luenci a; pe r o , c omo cons ec uencia de s ubs i duos , f o­

mentas, e t c . han d ec aído. Puertos sin reactivar, f erroca-,
rr iles qu e dan grande s de f i c i~ y s on s ubs i diados en compe-

t enc i a c on l os c ami nos .f l uv i a l es qu e l a naturaleza no s ha
benef ic i ado y que no apr ovec hamos . en tod a s u c ap acidad.

Hemo s seña l ado los i mp erativos geogr áf i c os qu e r igen nues­

t ro int erc ambio. El comerc i o ex t e r i or de la Re públ ic a Ar ­
ge nt i na a l c anz ó e l año pró ximo pasado un total de más de

26 millones de tonel ad a s con un valos del ord en de lo s 550
mi l mill ones de pesos. V el an61isis de l a di stribuc i 6n de

ese int erc ambio nos mues t ra que en un 95% a pr oximadamen te ,

o sea c asi s u totalidad, se r eal i za por vía mar í t ima . Sf a
ello agr eg amos e l valor de l c abota je , es f ác i l concluir que

nuestra s r elacione s tienen un ac e ntuado t int e nava l , lo que
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es una c ons ecuenc i a de l a ge ogr af í a y qu e , por lo mismo ,

no e s opta t iva.

En e fec t ~ , s i a los 26 millone s de to ne ladas s e l e s uma el

cabota je mar í tim o se alc anz a , fácilm e nt ~ )u n movimiento dm

orde n de l os 35millones de tonelada s , Pera hay n6meros más. ,
convincentes pa r a valorar l a i mportanci a del ma r . e n cuanto
a nue s tra economía . El l os nos dicen que e l 75% de l os com­

bus t i bl es que utiliZa el país es t rasladad o por buque y
bien s e sabe qu e co mbu s tibl e es en ergía, in~ustria, movi l i

dad) co nfort , etc .

mov e r 35 mi l l ones de to ne l ada s a nuale s po r ví a del mar e­
qu i val e a mant ene r un r i t mo de 90 .000 a 95 . 000 t one l ad a s

diar i a s, lo que , a su vez , impone un movi miento de 1 8 a 20

buqu es en l ~ s 24 hor a s , de los cua1e s l a s t re s cu artas par

t es lo hacen por el Río d e I a Pl a t a.

Nues tro s ur dep en de de l ma r , par a s us co municaciones con

la pa rt e má s pobl ad a de l a Rep6blica . Des d e Sa n Anto nio h a~

ta la Antártid a 5610 e l mar es el c ami no pos i b l e para e l

trasl ado de l os grand e s volúmen es de prod ucc i 6n de mate r ias

primas ese ncial es , pe tr61eo , c a rb6n , l ana y muy pro nt o, po­
s i bleme nt e, hierro.

El Río de l a Plat a es la sa l i da natutal a l ma r d e do s g r a~

des r í os navegables qu e f orman l a mesopot ami a y qu e atra­
vi esan una zon a de eno rme pot enc i a l.

56 co~centr 8 en 61 una gran prop orc i6n del tráf ico mar íti ­
mo. 'Ademá s , s e hal l a e n un a de sus márg enes Sue no s Air e s,

qu e~ alredB~er eB co nc ret a un a importante maea d e pobl~

c i6n y co ns tituye el .mayor c ent ro polít i c o, "ec oném.tc c y c ul
tural del paí s, "l o que s i gni fic a que se r eu ne tambi 6n allí

casi t odo el c abot aj e qu e mueve los productos del s ur .



Toda s estas r azone s han he cho que el Río de la Plata sea
una co municaci6n con el mar obl igada para el trá fico de
nue stros pr odu ct os y t ambi án la ent rada de l a mat e ria pri­
ma y manuf acturad a qu e el pa í s r equi ere .

Es,por l o tanto , ' un centro de poderosa atracción do nde co n
vergen l as ru tas marítima s qu e, bord e an do el Brasil , nos g

nen c on e l he misferio cont inent al , constituyendo una de
las vías de comunicaci6n más i~portant e de la tier r a .

El Rí o de l a Plata cons tituy'l, pues/lo qu e se ha d ad o as lia

ma r una zona · f oca l y l as condiciones hidrográfic a s imponen
su navegaci6n por un cana l de 200 ki16me t r os , obra ex t r ao~

di naria del esfuerzo argentino, qu e tiene toda l a rigid ez
de una vía fer re a . con 108 c ons i gui entes pDoblema s que de
e l l o deriva .

Si r epres ent amo s lo di cho hast a aQu! con r especto a nuestro
t rá f i co mar ! t i mo ob tend remos lo indic ado en l a figu ra s i ­
guiente qu e nos mue s t r a l a s i ngul ar for ma de r ealizaci6n
del i ntercambi o argenti no evi denc i ando e l porqu e de 15 de _ o
nominaci6n de áre a f oca l dada a l R! o de l a Pl a t a.

VER FIGU RA 4
La hi storiá más r ecient e, por otra parte, l o c onfirma , no ea

ob r a ·: de l -a za r· ·quB.:m amb a s gue r r as mundi al es hubieran co m­
bates naval e s en el At l ánt i c o Sur , próximos a nue stro l it~

r a l . ma l vi nas y Punta del Est e tienen el s e nt i do de sol u­
ci ón a una gr ave amenaz a , a un a import ante v!a de c omunica
c i6n l i gada d i r ec t ament e al esfuerzo de guer ra de las nac io
nes en lucha en el t eatro de ope r acion e s eur ope o.

Es ' el va lo r del área f oc a l. No l o e s por s u conf i gur ac i 6n
geográfi ca ) ni ·su ~xtens i 6n , ni S UB c ond i c ione s de n av eg ~

bil idad, s i no qu e l o es por cuanto s i gni f i c a , en r ea l i dad}
paral a vid a de la Naci 6n. " Aquell os fac tores de f or ma y po-

. ..
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5ioi6n c ondici onan l a def ens a; pero, es te últ i mo, en n ue~

t ro c as o, es de i mport an ci a ca pi ta l . No cOr.l preTidgr es ta
ci rcunstancia y actuar en c o nsec ue nc ia~e q u lva l e · a pen sar
y obrar con me nta l i dad continental en un pa! s c on carac t e­
r! s ticas ne t ame nt e i nsul ar e s y e l mundo ti en e s uf i c i ente

•ex pe r ienc i a de l a s c onse cuenc ias de ese er r or .¿Pensar on los,
arge nt i nos qu e s ig nif i ca , en l a realid ad, cort ar lo que se
ha r epre s entado en esta f igur a por una s impl e f echa? Equi
vale, nada me nos , qu e a nular l a tot alidad de s u comercio
exterior y de s u cabota je ma r !t imo , e n e l qu e se incluye

el 75 %de l combus t i bl e que ya .hemos me ncionado .

Este es el sig ni f icado de l R!o de l a Plat a . Perd er s u con­
t r ol qu iere dec ir no cGmerciar , no cont ar con e ne rg í a e n
la zo na . más c ons umidora , ais la r nos de nues tro s ur . Y tod o

ese ~ f i c o que da vida y bi en est ar al pa! s y a s u pueblo
es r e alizad o por bu~ue s de much as bander as . Ape nas un 16 ' %
de ese i r y ven i r de mate riales , culturas y per sonas s e

t r an s por t a en buques de bander a argent i na , además d~ c~bo­

t aj e que, provi s oriament e, ha s ido reservado con exc lusi­
vid ad a l os buqu e s que e narbo lan pa be ll6n nacional.

y es t o s ucede a pe s ar de que l a exis tencia de una mar i na

merc ante propia 8s,s i n dudas , una i mpor t an~ e f ue nte de pr~

ducc i 6n y de aho r r o de divi s as, l a s que podrían se r des t i ­
nada s al de s arrollo indu s t rial, p e rmiti~ndole un equi pamien
t o adecuad o.

Es así que el añ o 1964 los fl ete s del t rans po r te mar í t imo
del comercio exterior arge nt i no a l ca nzar on a l os 301 ,2 mi­

110nes de d61 are·s , de los s ua les s 6l o 41 ,7 mi l lones - corres­
pon d i er on a lo pe rcib ido por bodega argent i na .

E) Int eres e s mar ít imos derivados de la utili zaci6n del ma r como
fu ente de rigue za .

La humanid ad, q~e desd e s us or!gen e s ha demorado hasta
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hoy par a alc anz a r l o s tr e s mi l mi l l one s d~ hab itantes que con~

tituye n s u ~oblBc i6n, ne c esi tar á tan solo l l e g a r hasta fi n de

s i g l o pa r a duplic arl o s .

Se calc u la que po r c a d a 100 millones de a ume nt o y mant~,

ni endo e l a ct u a l nivel d e a l imentaci6 n , h a b r á q ue produc i r a ­

nualme nte 13 mi l l o ne s de t one lada s más de ce reales y 14 de pr o

du e to s p e cuario s. Si po r el c o nt r ar i o · s e pr e t end e m e j o ra r l o , p~

ra ll eg ar a u n n~v 81 d e nut ric i 6n ra zonabl e s e tend rá que t ri­

p l i c a r la produc c i6n total de alimento s pa r a el a~~ 2000 .

Ya e xi sten pa í se s como Chin a Comu n i s t a, d ond e e l suelo e n. . .
la práct i ca , s6 lo alcanza a pr ov e e r la di eta v e g et al, d ebi endo

d e s cart a~ por s u meno r r endi mi e nto por unid ad d e s upe r f i c ie , l a

crla d e especie s ani males .

Nadi e i g no ra la e x cepcional a pt itud d e nu e s tr a tiorr a p~

ra producirlos , p e ro poc os piensa n en l a importa nc ia qu e pued e

a dqu i r i r un a naci6n co n las c aract erí sticas de l a Arge ntina a n

un mundo q ue e nf renta ese fan tasma . Es e n p rev is i 6 n a e s e f u t u

ro, qu e deb e mo s pr e s t ar a te nc i6 n a l mar c omo f u e n te de r iqu e-­

zas, porqu e se r á al l í dond e sin duda s e e nc o nt rar á e n pa rte la

respues t a B la alt e r nat iva de la su pe rv ive nc ia .

Come nc e mos pu e s con l a pe s ca . Nues t ro paí s po s e e seg ú n s e

h a dic ho, u na d e · l a s más e x t en s as pla t a f orma s d e l mu nd o , co n

una s u pe r f i c ie ap r o~imadB a l mi l 1 6 n d a ki16metros cuadrados.En­

tr e lo s 3 5~y 46º ~e lat i t ud s u r , c o nve rg e n l a s c or ri ente s d el

Br a s il y ma l v i na s , e s ta última con u n alto c ont eni do de sales

nutr i ent e s qu e fertiliz an l a s a guas c on l a s cuale s se mez c lan ,

pr od uci end o z o nas d a af l o ramiento d e a gu a s prof und a s, en las que

s e concre t a u n mu nd o bio16gico a ni mal y v e g etal , q u a const ituye

l a a l im e ntac i 6 n d e los p ac e s y o t r as es pec ie s . Po s ee a d emás l a

v ent a j a de s u f á c i l a c ceso , a us e nc ia d e hielo y de fo rm acio ne s

roc ~ s as , l o qu e facil it a l a s tarea s de pEsca .
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, Se ~alcula que e s te i mpo rte r eservorio , permita una

ex plotaci6 n qu e seg ú n el aut o r d e que s e trat e, v er i a a nt r e l a s

400 . 000 y los 6 millones "de t oneladas a nuales . Es ta dive r ge nc ia

s urg e d e la falta de es t u d ios lo s u f i c i e n t e me n t e profund o s

" qu e permit an "conocerla con may or precisi6n.

La ex plotaci6n , du r ant e e l año 1 9 6 6, fu ~ s o lamente da

200 . 000 tonelad a s, a p r ox i madamente .

La pe s c a en l a Argentina abr e l as s iguie ntes per specti-
v a s:

- Como al i ment o par a l a po b l ac ión y a livio al c onsumo d e c ar ne s

rojas , las que podri a n e x po rtarae .

- Como ingredient e d e al i mento~ balanceados .

- Como producto par a la e xportación .

No a s d esconocIda la bo ndad del pe scado c o mo alime nto ,

s obre t od o en mome ntos e n q ue el p reci o d e la c arne v a c una, l a

torna d e di fi cil alcance para c i e r t os secto res d e l a población.

El consumo de l pai s po r h a bit ant e y por ano e s tá' con 4 ,3 kg . ,

por debaj o d e l a mit ad d e l a media mu ndia l qu e es d e 10, 3 kg.,

(Jap6n,filipinas y Tail andi a r eg ai tran un consumo d e 45 kg . po r

año y por habit ante),pero c on gra nde s di e f e r enci a s segú n e l lu­

ga r . Asó por .e j e mp l o , mi e nt r a s en l a Ca pita l es d e 13 kg . ,en

el Gr an Bu e nos Aire s b a jó a 8 kg. Y e x ista zona s del paí s donde

e s practic amante d esconoc ido.

Ello e s e l r e s ul t ado d e la l imitada red d e concentrac ión,. .
dist r ibució n y . e xp end io.En e l cens o de 19 54 ,por ejemplo ,s~

determin~ que por cade pe s c a d e rí a ex is t í a n 26 f r utarias ,36 c a r­

ni c e ri a s y 91 verdule r ías .

Si b i en una acc i6n d e pr o paganda , sumada a l e ncarecimie n­

to e s t ac ional o def i n i tivo d e o tros e l e me nt os , pu ed e ace le rar e l

a ume nt o de consumo de pe sca do, é ste s e r á s i empre un p roc e so l ento

pu e s involucra u n c ambio d e c ostumbres y gu stos muy a r ra ig ad os .
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Por otra part e la escas a dimens i6 n del mercado interno

hac e que a6 n c uando se con siguier~ n a vanc es e n e ste se nt i do , e ­

lloe no . serán determinant e s para i mpuls ar de mane r a efectlv8 u

na g r a n e xpansi ón pe s qu era / má s o menos i nmedi a t a .

Su efec t o Bs, po r e l co ntrar io, i mpor t ant e s i l o cons ide r !
ma s desde e l punto de vista cu ali t ativo, de mej orar l a diet a ;.
de l a poblac i6n y porque su ut i l i z ac i 6n en may~r esc al a , al a ­
livi ar el co ns umo de ca r nes, permitirá una mayor export ac i 6n,
de estas .

Coma i ng redientes de alimento s bala nceados , los pr oductos

de l a pes c a r ev i s t en c ad a d! a más sig ni f icac i 6n. Ta nt o e n la
cr l a de av e s c omo de porc i nos , l o s es t ab lec imientos se han CO~

vert i do en ve r da dera s f áb ricas, don de e l í nd i c e de convers i 6n_

a l · inmento provi s t o s ob re c a r ne ob t e ni da rig e s u e x plotac i 6n .

En 19 65 , l a e laborac i ón de produc tos bal a nc e a d os r e quieió

30 .000 toneladas d e harina de pescado, de las c uales hubo qu e

i mpo r t ar la mitad . Se e s t á ex pe r i me nt a ndo tambi~n ll eva r la para

c ons umo humano, a pa í ses a fr icanos y lati no a ~ er i canos, do nde ~

' e xi s t e n d ~ficit s de prot eí na s . En c ua nt o a l a s posib i lid ade s

d e ex por t ac i 6n, d i g a mos q ue un g r u po de ' pa í s e s, co n l os que

t r adici on a l ment e comerc i a mos - EE. UU. , Rei no Unido , It a lia, A­

l emani a , Fr ancia , Ho.landa .. y Bras i l - i mPort an , e n c o n j unto , pe~

cado refrig ~r ad o , s e co , salado y cons erv a por valor de 1 . 20 0

mi l l ones de d6 lares a nual e s .

En e s te mi s mo as pec t o ha y que agregar e l que s uma ia ha­

r ina de ' pe s c ado. No obstant e que l os pa i s es c o ns umi dor e s han

aume ntad o s u prod ucc i6n l oca l , quintu pl i c a ndo -e L to t al mund ia l

en l os úl tima s quinc e años , e l vo l úmen d e l a i mportaci6n , t am­

bi6n mundia l , pa s6 de 102 . 000 Tm. m6t r icas e n 1948 a 2 .300 . 000

e n 19 66 J de l a s c ua l e s l a mi t ad cor r e sponde a Euro pa Occiden t al .

El caso de Pe rú es d i gno de pon e r de r el i ev e. Indu s t ri aliza ndo

pa r a har i na ' , pe s cado no c ome s t i b l e, l a a nc hov e ta , s e ha ca nveE



*.t* ,c ~L 'If!4', ..,: _ T 4 .kili

•

- 23­
t ido en e l primer ex portabr y de 15 . 000 Tn en 1954 ro pas ado a

1 . 304 .000 Tn . en 1966 por un valo r , en es te último año , de
183 mil l ones de dól ar e s . Este f enómeno dió lug ar, paralelamen­

t e , a una gran demanda d e mana de ob ra , ~al c u l ánd ose que dires

t e o indirectame nte 150 .000 persona s se ha l lan v i nc uladas a
e s ta activid ad . Como se ve, esta indust ri a agreg a a l a ventaja

de usar e s pecie s no aptas para consumo hu mano la de aprovechar

l os residuos del filet eado y cons erva, con lo qu e s e l lega a

la utilizac i6n i nt eg r a l del pesc ad o.

Para que la pa sca s e convi er t a en una r ea l fuente de ri ­
quez a par a no sotros , e ~ nec es ario po ner l a fun dament alment e e n

un plano de e f i c i enc ia qu e l e permita operar a nivele s de com­

pet enci a i nternaci onal .

Para ello es nec esario:

- I nt e ns i fi c a r e l es t udi o de nue stro mar para tener una idea

más c l ar a d e s us posibilidade s .

- Colocarla en paridad da condiciones co n l a de lo s pa i s es con
los cua es debe competir .

- Dotarla de una infr ae s t ruc tu r a ppr tuar i a más apta que la ac ­
tua l , qu e ~ permita abarata r l a s op eracione s de exp lo taci6n y

qu e hoy se co ncr eta n en Ma r del Plata en un 90% .

- Remover los obstác ulos qu e pr e se nt a la co nstrucción de embar ­
caciones , mucho s de ellos d e t i po burocrático y otros de a po ­

yo financi ero as pecto sobre e l cu al se expo ndrá e n los ca p !t~

los sigui ent es .

Alg as ma r i na s .

Nues t r o pa! s inici6 hac e 10 años l a exp l otac ión c omerc ial
de a l ga s ma r i nas~ product o qu e se us a par a l a prepar ación del

aga r -ag ar (utilizado en bactereolog!a c om o c ald o de cultivo ) ,
s us tanc ias qu ! mic as, al ime nto para animales y e n a lg u nos paises

•
as iáticos t ambi ~n para per sonas . El volu men ex tra! do en 1965

( 29 . 668 I n. ) , permiti6 una ex por taci6n de 2 .600 I n por un valo r
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de medio mi l 16n de d61ere.,

La riqueza que presenta el l i t or a l mar! t i mo argentino en
a s te campo, su mado a las perspectivas que ee vislumbran en s u
apl icación, hacen de. .muc ho int9r~s a eeee ac t i vidad .

Los principal es centros de explotaci6n de a l ga s en el he­

mis fe r i o s ur s on : Australia, Nueva Zelandia, Africe del Sur,
Chile y Tierra del Fuego. Cabe destacar que en l a costa patag6­
nica de la RepOblica Argentina hª y una faja de concentraci6n

al go16gica inexplorada, que constituye una gran zona de reser-
va.

. En e l hemisferio nor t e los centros principales son: Jap6n,
EE.UU., Corea, Canadá, Gran BretaRa y Nor uega .

El mayor consumidor de algas es J ap6n, que en el periodo
1930/ 1943 extrajo 480.540 Tn. anuales de ellae, le . cualss son
utilizadas en la industrIa y en la fabrIcaci6n de Ilagar_agarll,
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 asti~rcol; en la
industria, Be las utiliza en pintures, en aprestos para tejidos,
en la fabricaci6n de celulo ide y calofán, a n odontología y en

cosm~tica. Los siguientes Bon: datos ilustrativos de la importen ·
cia de nuestra platafor~a continental: El área total de la pla­
taforma mundi al es de 36.260.000 Km2. , que representa una doc e­
ava parte ;. del &rea oceánica. La Argentina tiene una plataforma
da 1.000.000 Km2 . como hemos dicho, que e 8 aproximadamanteigual
a un tercio de le superficie del , país.

El conocimiento de la riquez~ hidrobIo16gica nac ional es
ean muy limitado y lo efectuado 88 ha hecho gracias a la e s for
zada co laboraci6n de los buques oceanográficos. de la Armada A!,
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gentina, juntamente con los especialistas hidrobio16gicos del

museo Argent ino de Cienc ias Nat ur a l e s lIBernard ino Rivad avia h y
de ot ras instituiciones científicas.

Petr6l eo y mi ne ra l es

Según ya se ha dicho, nuestra · plataforma mues t r a la ex i~

tencia en ella da varias cuencas ssdimentarias ; e n las c uales
exit e la posibilidad de descubrir yac imient os petrolíferos, e~

plbtables si nos atenemos a ·· l a profundidad,

Si bien en alg una s de ellas las condiciones metereo~6gi ­

c as, di f icul t an las operaciones, no debemos desc art ar ' ~ su ut i­
lidad cuando bajen las reservas en tierra y se progre s e má s aún
en l os m6t odos de extracc i6n .

Ener gía ma r eom ot r iz

En l a co s ta Arg entina .se producen las mar eas de c asi ma ­
yor ampl i tud del mundo entero. Si esto e s un inconveniente en
l as co ndic ione s de un puerto, por < ; otro l odo r epre s enta l a
pos i bilidad de utilizar es a s diferencias da mareas para gena- ­
r ar elec t r i c i dad . Pocas r eg lone s del mundo .s oo apt a s par a e l l o ,
en r azón de que la ener gí a .ob t eni da de una central ~areomotrlz

ea proporcional a l cuadrado de la .a mplitud de aquellas .,

Les exper iencias francesa s con le usina de Le Ra nc e , abr e
un c amino promisorio pa ra noso tros.

Turi s mo.
Res ul t e ocioso insistir ace r c a de la inf luencias del in­

gr edi ente mar para desarrollar zonas tu r í stica s . mar dal Plat a
evit a la ne c es idad de ext endernos a l re specto . Per o est a ac ción,
por ahora localizada, , puade extenderse a rBgio ~ ~e s que muestran
una .inc ipiente actividad , ta~B ~ como el Go lfo Nuev o , paraje ideal
para deporte s ná uti c os y de buceo aut6nomo, l os canales y paisa­
jea fueguinos, 'y aún la zona de l a Antártida Argentina .
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Desalinizac i6n del agua de mar

El au mento demográfico, s obr e todo en l as grand s s cane en
t r accione s urbanas, unido al ri t mo crecient e de la activida~

f ab~i l , ha .comenzado a poner de manifies t o el ag otamiento pro-­
greeivo de l as di spon i bi lidade s de agua potable en mucha s r e g i~

nes del g l obo , ya que "s s t a s ~ra n la cons ecuencia de una acumu­

l ac i 6n cu mplid a a trav~ s de los siglos y no compens ad a con reP2 ·
c i onss pequeñas como puaden s er l aa lluvias, las de sc argas de

de sagOes, etc.

Una estad ística es t adounidense indica .que en l os 61t i mos
55 a~as , a l c onsumo pr omedio de agua dulce s~ ha elev ado 14 v~

ces, cifra que i rá e n aum ent o en a l f uturo.

La consecuencia de ello, es que el costo de obt enc i6n s e
ha i do elevando día a día, a n r a zón da tenorse que recur r Ua l~

gar es más l e j ano s , e n nap a s más pro f und a s y c on may ores inver­
siones en equi pos y ater i a le s .

Pa~ a conjurar es ta amenaza , va r ios país e s han expe r ime n­
t ado · y mejorado cons id erablement e, m~todos e implementos des t i
dos a dB s aliniz~r el agua del mar, cu ya s per spectiva s s e ven r~

f orzada s por la pos ibilidad del empl eo de ene r g í a nuclear .

r ) c o mERCIO mU NDI AL y DOmi NI O DEL mAR.

Hemos presentado el problema marítimo e n grand es resgos.
El nos de j a, por lo me nos , s erios interrog ante s e n cuant o a nue~

tra dep ende ncia de ot ro s pB! ~ e s para lograr e l interc ambio de
nues t ro s pr oductos y l a s pos ib i lidade s de tra s l adar, a nue s t r o
s uel o, equi pos y biene s de capi tal q ue tanto necesita el país .
¿O u6 a l c a ~ces , qu 6 l ineami e ntos, .debemos dar a nue stra activi ­
dad mar í t i ma ? ¿ Es q u~ deb emo s pe r manecer encl av ado s en l a t i erra
pa r a arranc arl e S UB f rutos y es pe ra r que los otro s lo s t ran s po~. ' .

te"; que otrps nos comuniquen con el mundo , que ·ot r os vengan a
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dm pc na cncu la ley en la s a guas misma s d e nu estro ma r t e rr itor"i al?

¿o ha de oc upar, l a Argentina, s u parte de dominio y de
usufructo en esa gran vía de la civilización que es si mar?

y s i hemos de adoptar a s a prop6sito ¿cuále s Bon los s61i ­

dos s i mientos d6nde debe mo s as entar nuestra po t encialidad mar í ­
t i ma?

Es tas pregunt as~ formulada 6 h ece casi me d i o sig l o por el

a lmi rante Storni,han t enido, en la r eal id ad, una pob r e . contest a

ci6n y por lo mismo conservan todo su vigor.

Es c ier to que el pa í s ha realizado un esfuerzo ponder able
y qu e en 194 1 , presionados por l a s circuns t anc ias mundi a l es , ~e

creaba l a rlota mer c a nt e del Es t ado y 68 iniciaban as í las acti
vidada s oficial e s en es te aspec to,. . mediante la pue st a en op e r!!.
c i6n de buque s me r c antes que unían s u acci6n a l a de otr~· bu­
qu es de emprs sas privada s Qu e co n e l mismo pabel16n argent i no,
t r an spor taban · al exterior los productos del es f uer zo ds la na­
c i6n .

Tambi6n ss "verd ad que con las utilid ad es optenida s de e 8a
ex pl otac i ón fuá posibl e,· al tármino de la contiend a mundia l , r e­
novar el mater i a l . I gua l ment e se trató da equiPar a l paí s para

indep endiz ar lo "' ~ el e xter io~ ~ en cierta me dida , de l a const ru­
cc ión de a lgu nos tipos de buqu Bs y as! se l l eg 6 a la co ns t r u­
cción de ast i ller os' y al desarrol l o de t a ll er e s can c apacidad
de mantenimient o y r epar aci 6n qu e obliga '&rec onoc i mi ento del
paí sh hací a todos 109 empres arios, t 6c ni cos y ope r a r i os qu a han
mul ti plic ado su ' : Re f uer zo para que los buques trabajen.

Pero t odo eso, con s er mucho no es 8uf ±c i ent e . Bastaría
para pro bar lo la consideraci6n del problema que se pl antea en
cuanto a l a s imple conservaci6n no ya de au mento , de la "ac t ua l
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capac ida~ de transporte mar ! t imo bajo bandera argent ina, toman­
do en co nsiderac i6n l a vida útil da un buque, medida por e l li­
mi te de su r en di miento ecOn6mico.

Si apreciemos s us tármino s . entra l~B 25 Y 30 año s y lo

t r as ladamos al tonela je de los buq~e s argentinos de ultramar ,
que oscilan en el millón de toneladas BS fácil conclui~ que es. .
necasaria una amortizaci6n anual de bodega del orden de las -

•
40.000 toneladas; e s decir, que para es t abi l i zar l a capacidad
de transport e actual de nuestra flot a de ultramar,que como di­

j imos es solo el 16% de nuestro co mercio exterior, se deb arían
incorporar d e 5 a 6 buque s anual mente y estar pr-epar-e du e.vede máa

para co mpensar los muchos años de pa sividad en este a specto.
Si ta l ritmo no s e alcanz a es s egur o que, progresivame nte, irán
di s minu yendo nuestras posibilidades de transporte, y e n pocos

a~os más quedaremo s sin flota me r c ant e y se ha br á as! anulado
el esfuerzo de much os a~o s de t~do un puebl~.

Esto nos iridica que debe pon ers e en marca un mecani s mo
positivo cuya accién permita el rea l fomento de la industria
naval,en su má s amplia ac epción y cuyo norte deb e s er por los
menos, evitar el decrecimiento futuro de la capacidad a ct ual de
nuestro transporte marítimo.

El empleo dal mar e5 esencial para nuestra fuarz a econó­
mi ca , qua es como deci r para nuestra prosperidad .En e l caso par-

~

ticular de nue s tro país no hubi era sido neces ario lo pr ec eden-
temente expu esto para poner en evide ncia s u i mport anc i a ya , que
nue s tr a propia hist or ia as! lo demu estra. En efec t o,el poder
ma r í timo ha i nfl uenci ado deci s ivamente tanto e n l a con s ecuc ión
de nUBstra i nde pe ndencia y de paí s e s herma nos co~o e n el man­
t enimi ent o de la s obe r aní a .

La lucha de los pueblos por dominar las rutas del comercio
a travás de los mares ha dejado ·expr es i one s que,a . manara de prin­
cipios clásicos,se ~an tenido como tradi~ión e nt r e Quienes-

...
¡
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ded ican s us actividades al mar o a l estudio de todas s us i mp l i

ca nci as .

T e mí s to~l e s ma ni f es t ó , c inco sigl08 an tes de eristo,que
aquel que pued a r e t ene r al mar , posee el dominio de la s i t ua- -. . ' .
ción. má s de 20 s iglos deBpu~s , Si r Wa l te r Ra leigh ex pr e s aba al
mi s mo pensamient o con palabr as que han hecho hi storia : "qmie n
ejarce el domini o del:. ma r domina e l co mercio mundi a l ; qui~n do
mi na el co mercio mundial , do mina las r i que zas del mundo y , e n
co ns ecuencia , al mundo mismo" .

El es t udi o de l a -evol uc i 6n de l os :i mper i os ' ubi c ados en las
zonas marginal as da l a ti erra s eñala l a l ey his t ór i c a de que ls
evoluci6n de s u es pl endor es paralela a la de s u pot en c i a ma r í ­
t i ma. Su duració n, a s im~smo, es f unc i 6n del mar , t odo 10 cu al
es f ác i l com pre nde r si se valo r a su c ont rib uc i 6n e n la ex pansi6n .
de l a civi l izaci6n.

Es a l go que no n ec e sita · d em o s tra~ i6n . qu e aquel que domi­
na el mar posee l a s puertas dal cami no por a l cu al c ircu l a e l
60 %de l a r iqu eza mundia l y el ·so %de lo s mate r iale s crtti-,
c os para c asi t odo s lo s país Bs. Por 6 S 0 es qu e s iendo históri-

cas r esul t an s iem pr e ac t ua l es las pal abr a s de Don Juan de Garay
a l fund ar nuestra c iudad capital y mani fe s t ar que 'era necesar i o
.abr i r l a s puer t a s de l a t i erra : '

y por ~BO, t amb i á n, al c ~ leb r e

ha podido expresar que "aque l que . no
ac ca so So los beneficios y r iquez a s de

ec onomista f ed erico List .
,

pa r t i cipa del ma r no t i ene..
la tier ra .

El ma r es, pues, el c ami no para que un e s tado mar ít imo
alc ance su pod e r!~. Podrá pens ar s e, ent onces , que toda nac ión
con c oat as mar í t imas debe se r ~ ne c esariamente pode r os a e n c uyo
ca so el mar s e c onver t i r ,¿¡ en una f uent e de r ique za, 10 Que no
es exacto. El mar permi te llegar al poder pero no 10 pro porciona ,
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y, por l o mismo no sdn puebl os mar ítimos aque llos que t i enen
litorale6 sino los que t en iendo acce s o al mar l o ut i l i z an para
beneficiarss c on l a s riquezas de l a tie r r a ; vale decir , los que

han creado cuant i os os interes e mar ítimos qua son fuen te de su

pr,, ~p·er'1d.d •

Los inte res es mar í t i mos so n da todo orden : económico , po­

lít i c o , cul t ur al, etc. A estos intereses s er á necesar io mantBne~

l os atento a cuento i mport a la ·vida de la nac i 6n y al bienestar
y prosp er id ad de s u pueblo ; ob jetivos pe rma nentes s a~ al ad o 5 por

la Const itución Nac i ona l . A esos Pinte r s SBs debe rá/ tamblán, ase­
gu rárse l as el r i t mo de desarrol l o que Be hall~ prev i sto impri ­
mirles y s os tener l os c uando int er f ieran c on ot ro s o halla opo­
s i c i ón a s u desenv olvimi ent o por que/r eafirmando lo ya dicho , va
en el l o una c ontribuc ión s ustanc i al al bienestar y prosperidad
de le Neci6n.

e) El mar territo r i al argent i no;

J OSE LEON SUAREZ f uá uno de los primeroe que se ocup6 de

es te t ama ~ En s u c arácter de int ernacio nali st a de gran reputa­
ció n ,re:. p r e8 e nt~ a la Argentina en l as r eun ione s de l a Lig a de las
Nacione s ll ~vando e nt r e otras pon encias, l a r eclamaci6n qu e for ­
mulab an los paí s e s .. , qU'8, como l a Argentina, t 'en ! an eeqún ál dec f a ,
"un r ica y euev e z éca Lo continental" que . proporcionaban grandes
dep6 s itos de riqueza pe squera fr a~t e a l a ac c i ón depr ed ad ora de
poderosa s org anizac ione s iternac i ona l as de ca z a mari na y de p e~

c a de a lt u r~ (lo que act ua lme nte e s t á . ocurri en do c on l os pe squ~

ro s r usos ) . Los e s t udios del experto ar gent i no lUCI ANO H. ' VAl E'­
TTE, que e ran una nov edos a reve laci6n, y las i deas del contra a l. -
mirante SE GUNDO R. 5TOR NI so bre los "I ntereses a rge ntinos en el

I .
mar " , f ue ron pr esent ado s en los Comit es e s pe c i al izados de la Li
ga de las Naci one s en def ensa da la~ . t as i s ~rge nti na , co n gran '.
tr a scendenc i a en e l periodis mo 'y en l a s revis tas espBcial~: zadas .

Aquellas id ea s f ue r on plantead ~cuando e n el de rec ho i nternac io-
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nal p6blico S6 admitía , como nor ma l ndiscut i d a qua la jur i sdi -

/ ce l6n de Jos ' pe!ses co steros l legab a a S millas desd e la l í nea

de ba j a mar, qu e era l a di stanci a te6r ica del alc anc e de la Vi9

j a artillería . Posteriormente , fueron modif icad as t al es conc ep­

c io ne s, admitiándoS8 l a s i deas que SUARE~ pro pugnaba/ correspon­
diendo al notabl e pensador argentina el már i t o de haber discu­

t ido a r r aig ad as do ctrinas , con tant as consecuencias ec orn6mi cas
y poliUces. ·

Reca pi t ulem os un poco s obr e e ste problema. El c6digo Ci­

vil arg entino reZa en s u art o 2340 que:
"Son biene s p6blicos del Estado general o da los Estados .pa r t i ­

culares:

11 - Los ma r e s adyac ente s al t er rotor io de l e Rep6b l ica, hasta
la di stancia de una legua marina, med ida de s de la lí nea

d e la más baj a ma re a ; paro el derecho de poliQa " para 0E. '.
j e t os concernientes a la s egur i dad del paí s y a la ob ser-

vancia de l as leye s fi scales, s e . extiende. hast a la distan­

'c i a · de c u ~t ro : ' leg u a s marinas me di das de la misma manera;"

2Q - Los ma r e s i nt erior es , bahí a s , ensenadas, puertos y a nc l ade -

!
I,

ro s •• ••• ".

La legua mar i na o ma r í t ima equiva le a tr es millas ma r i nas
o sea , 5 .556 metro 8~ RArAEL BRD NE NB ERG , en BU ensayo" El mar
Territorial" ( Buen os Aires, Gaceta de l foro , 1937 ) al comentar

e ~ proyecto de Ref ormas al C6dig o Civil, dic s, entre otr a s co­
"S B S : . "Ea conocido que, hás ta poc a s horas a ntes de s er elev adC?

,el P.E . , el Proyecto establecía un " mar ~arritor i al" de cinco

ki16metros . Esto reduc ía la zona en-vigor; una legua ma r i na o

sea n t res millas mar i nas o s u equivalente de 5 .556 rots ; con l a
grave des ve nt a j a de usar me di das m~t r i cas para una fra n ja de n~

vegaci6n s n que ella s no son utiliz ada? s i no , en cambio l a milla

mari na que qu izás alguno s no reco rdarán - que e s l a longitud e n
me tros de ~ arqo d e mer i di a no que corresponde ~ l án gulo de 1 mi ­
nut p con Q~rtice en el centro de la tierra ." ·

,. ,

..
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"Uni e s e a ast e i nco nve n i e nte e l d e d i s mi nu ir las z o na e n u n e n

cho d a 55 6 ·metros s i endo que la t e nde ncia mod e r na d e c asi s to ­

dos l os proyecto s de codific ac i6~ int ernaciona l , es de aumenta r . l l

"U na circ unstanci a determinada que, po~ una cas ualidad, nos to ­

ca muy de c erca, hi zo qu a la Comisi6n modificara e l arte 11 8
del C6di go cuando ya estaba en pre~5a y adoptase l a ' medi da de. . .

. d i ez m~ .llas inclina ndose s eg ún cr ~ emos el :c r i te r i o s os tenido por

un jefe de nue s t r a Armada , de que e l "mar t erritorial" debería

a barc a r l a zon a media a qu e l l egan las luce s de nu a t ro s f aro s
coe t eeo e v ,

"Est a doctrina me r ece un e stud i o, ya que se a pro xima a l a muy e!

labre del"alc anc a del .cenón" Bxpues t a . por Bynkershcec k , que am­
pli ada B las necesidades modern a s res ultar ía excel ente para l a s

~poc a s de guerra s i no hubi e se de se r vari ad a , cada par de lu s ­

tros , s i gui endo los ad el antos de la t ácnica respectiva . Por lo
menos la do c trina de la "luz de l os fa r os l

' , de i ntensidad cas i

uni fo r me en t odas las paí sBs , ~esu l t a s imb61ic a al i ndicar el

a l cance de l a " sober aní a nacional" .

"Con tod o , nos parece exc e s iva un a zona d e diez mi llas para un

país cuyo litora l marítimo 85 t an extenso y casi despoblado co­
mo el nu es tro ll

•

"Con r eferencia a la zona de e jerc i c i o del "d erecho de po l i cía"

y "obs ervancia de las lay es f isc a le s " , entr e . otros as pe c t os ,e!,

br!a cont emplar el muy i mportant e de la c a za y pesc a ma r í t imas ,

llamado a s e r un gran factor en la ec onomía del paí s. A est e

r es pe cto qu izás f ue s e inte r e s ante cons ~9nar,a modo ilust r ativo ,

qu e l a zona de ' pes ca de l a mer l uz a , paz muy c odiciado po r nue s ­

tra poblac i6n eaté aituada a una e 80 millas a l S.E. de mer del
Plata, e s decir, f ue ra del " mar territori al~ argentino actual.

Aqu1 cabría , pues, estudiar l a t es i s s os te ni d a por aut or e s na+

c ionale s , como los Ooctore s JaSE LEaN SUP.REZ y JUA N J aSE NAGE ­
RA "Que demuest ran la ne cesidad de consid erar e l contralor de

la "mes e t a c ont i nent a l " inmediata a nuestras c ostas y en la que
se hall a la zona de p esca de l a mer l uza de que hemos ha bl ado l o

mi smo qu ~ de · otros peces - no menos cot izables. "
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I I S u p ong ~m o s el hecho no i mpo s ible de que un paí s c ualgu iera ,
en un moment "t ambi á n cu alqui er a dec i di e s e el e nvío de" flotas
pesquer a s a estas zonas situadas en el mar actualme nt e libre,

y que e n vi r tud a es te hecho se termi nase o merma se l a existe~

cla de pec e s , con el consiguiente per juicio e n nuest r as nec e-
o

s i dades vi talss_.¿ Es que, no t eni end o nosotro s vecino s en l a

zon a atlán tic a - s e exc eptúa la int r usi6n de Inglat erra en las
ma l vi nas - e starí a mo s i mpedido s de r eglar un ele me nto que nos
es s i .no indispBn s ~b l e par lo men os important ís imo ' par a . nues tra
econam! a?t1

"E ate BS otro punto que debe s er mo tivo de est udi o en un ac uer ­
do i nte r nacional y nunc a me j or ocasi6n qu e e n l a é poca e n que

vivim os puesto que "exi s t e un organi s mo compet ánte que es l a Li ­
ga de las Nac i ones , y , as í , c omo és ta ha proyec t ado d i s po s icio­
nes s obre la pesc a .de la ballena , no vemo s por qu~ no ha br í a
de in tervenir e n una r eglament aci6n de zonas r e s ervad a s par a
pe sc a y caza marítima s de 106 país e s asociado s ."
"mient ras no se c oncie r te este c onv e nio, de bería , a l e nt rar e n
vi genc i a .e l c ódigo , sanc~onarse una ley que pudi ese bajo l a ju­
r i sdicc i6n del Es tado toda l a amplitud ab arc ada por nuest ra me­
seta c ont inent al" .
UN o conside ramos s 610, como ya lo hemos di cho, las prob abi lida­
des de l a pesca y caz a mar í t imas l pens emos , como dice el doctor
Náge r a en l a obra citada, en que nad ie pude as egurarnos que no
s e hal l ar á un dí a petr6ieo u otro e lem ento de pode r í o , e n esa
part a de la c or te za t erre stre".
IIJuzgamos, pues, que la r edacc"i6n del inci so l Q del ar t . 118
del Pro yecto de Reformas al Códi go Civil, deberí a s er alt erada '
en la sigu i ente fo rma :
li Las mares adyace nt es a l terri torio de l a Repúb lica, desde la
l í nea de l a más ba ja mar ea , has t a la dis t a nc ia que s e f i je por
leye s e sp eciale s; sin per juicio de l derecho de pplicía para
los fine s de segur i dad y cu mplimiento de l a s l eyes fi scale s h! 8
t a la distancia que se de termine en l a misma fo r ma que para ID
anterior" • .
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Si bien el pro yecto de r eforma s "no pros peró, en c ambio

l a Ley especial que propiciab a Br onenberg , aunque t ardíament ~

fue dictada ca n feche 29 de dic iembre de 1966 (Ley NO 17 . 094 ) ,
Y Bstabl ece :
Artículo 19 - La s obe r aní a de la Naci 6n Ar ge nt i na se extiende
a l ma r ady acente a s u territorio has ta una di stancia de 200 mi
llas mar i nas , me di das desde l a l{ne a de o: ' más baja s mar ees ,
s al vo en los casos de los Golfos Sa n mat í as , Nuevo y San Jorg e,

en que se medirán de sde la línea que une los c abo s que forman
s u boca.
Artícula 20 - La s aber aní a de la Nac i 6n Argent ina se ext i ende

as imismo al l echo del mar y al s ubs ue l o .de las zon a s s ubmar i nas
ady acentes a ~ u t erritorio has ta una pro f und id ad de ~ OO metros,
o más allá de este l ímite , has ta donde la profundidad de las a­
guas eupr aya ce nt es permit a l a ex plotaci6n de los r ecursos natu­
r a les de dichas zonas .
Artícu lo 32 - La libert ad de nav eg ación y ae r ona veg ac i ón no
qu~d a afect ad a por las di spos i cione s da l a pre s ent e Ley.
Ar~ículo 42 - El Poder Ej ecutivo Naci ona l dict ará dent~o de los
noventa días de l a f echa de pro mulg ac i6n d e l a pre s enta ley un a
regl amentac i ón que determinará las forma s y condic i one s en que
podrán desarrollars e las actividad es de exploraci6n y explot~­

ci6n de los recurso s naturales del mar por parte de buque s ex­
tran j eros, dentro de la zona de 200 millas mar i eas a que s e r ~­

fi ere es ta l ey.
Ar t í cul e SQ - "D e f orma .

En l a mi sma fecha , mediant e de c re to número 5 . 106/ 66 , el
Pode r Edec uti vo Nacional es tableció qua hasta tanto no se r eg l~

mentar a l a pr ec itada ley , e l Co man do de Operac ione ~ Nava l es
qued aba au tor iz ado par a e xpemr i as emba r cac iones "s ol i c i t ant e s ­
de pabel16n ext ra nje r o- perm~s para de s airol l ar ·ta r eas de pe s_ o

c a en el ma r Terr itor i al Ar ge nt i no , a una di stancia ne me nor
de doce mill a s de l a co st a, para lo cual deb!a cobrar s e una ta­
s a de S 10.000.--, o s u equivalente en moneda e~tranJera al
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c ambio oficial de l primer dí a hábil del me s ante r i or , por de re­
cho de inspecci6n.

Est as au toriz ac iones c aduc an e l 29 de marz o de 19 67 . Pos ­
. t e r i or ment e por dec r eto 2077/ 67 , de fe cha 28 de ma r zo de 1967,
que d6 esta blecido que las autorizaciones a acorda r por el r ef e­
rido Comando de Op9rac ~one s Navales tendrán una val i dez de do s
meses , pud i~ ndos e se r r enovad as a su venci mi ento, y ma h t e ni ~ ndos e. .

l a tasa de diez mil pe sos moneda nacional o su equ ivalente en m~

neda ext ranj era,por cada autorizaci6n o r enovac i6n.Esta disposi­
·c i 6n s e mante ndrá en vigor hasta t an to no se dic te l a r eg l ame nta­
ci6n a que Be r efi ere e l a rt í culo 4Q de la l ey 17.094.

El paí s cuej.q u.íer- aj eupueet. c en el ej emp lo de 8 ro ne nbe rg ·~·

se materializó en la flotilla rus é de pasqueros de altura que

abonando un modesto derecho de pe sca (mSn 10 .000 por buq~e) ba­
rre .practicamente con nuest r a riqueza ict!cola. NuB s tros tradi­
cional es pescadore s ma r pl atens e (en esas zona han aparec ido pe~

•queras rusos) poco pueden ha c er f r en te a emba r cac i ones do tada s
de los pl t i mos ade lantos t écn icos y de muc ho may or tonelaje. La .
industria naval ar gent i na tendrá que a por t ar su e s fue rzo para
superar esta contigencia,constuyendo los pe squeros rápidos y
eficientes qua puedan competir sin ~esmendro con aqu~llo~.
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CAP I TUL O II

ANTECEDENTES HISTDRICOS SOBRE LA INDUSTRIA NAVAL EN LA REPUBLICA
ARGE NTINA

1) Epoca colonial

Según Ricardo Lavaos la industria naval antigOa era en el pa!8.~

Esta afirmación es exacta,pero no da clara idee de la

realidad. En efecto, S9 tiene noticias sobre la construcci6n de .

algunos barcos maypres en los siglos X~I y XVII.

Pero se trataba de algo esporádico y, en ciertos cesos,con
finss exclusivamente militares y na co merciales. La pruebe más
concluyente de .la exactitud d~ esta conclusi6n,es el carácter
irragular y reducidlsimo del tráfico mercantil legal del Rlo de
la Plata. Según Jer6nimo Uztariz,que escribi6 en 1724, los via-

jes 8 8uenos Airas ~i~n tan Bscasos que "apenas corresponden e
uno en cuatro afias". tn cuento al siglo XVIII no hay noticias
sobre la posible construcción de barcos mayoros con fines co~

merciales,pero de cualquier modo,con el mismo argumento utili­
zado pare el período anterior a 1720,podemos afirmar que no
pudo haberss dado nada de importancia,puss hasta 1778 el trá-
fico legal e stúvo reducido a u¿a media docena de embarcaciones

(2
al año. Seg6n marcó del Pont, n 01 quinquenio de 1772 a 1776
entraron 35 bUQue8,incluídos los de 9uerrajo see,un t6rmino
medio de 7 buques por año. Seg6n Carviño(3 antas da l7BD los bu
quae "no pesaban de diez o doce .i n~ luy e nd o seis ev.í ece o buques

correo".

Cabe . : apunt.ar >. Que, en 1617,s1 gobernedor Hernandarias ,
hizo construir,en el Paraguay, 2 chalupas o lanches,con fines
de defensa, que resultaron inservibles pera navegar por el Rio
da la Plata.
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El Primer Barco Pategonico , .

El 10 de enero de 1765, cerca da la Caleta Policarpo,en
Tiarre del fuego, naurragó el velero Pur1eima Concapción ,en

vieje de Buenos Aires al Cal lao. Tree días despu6s 108 náufr~

gas iniciaron en ese lugar solitario, situado en 18e inmedia­
ciones del estrecha de Le mai r e , le construcc16n de un nuevo.. .
barco con los restos salvadas del naufragio 'y ~ader88'que encon ,
traron en los bosques da al región. El 19 de marzo, a doe mesas'
dem~inici8ci6n de 108 trabejos, terminaron '.1a construcción de

une goleta de 16 , 30 m. de eelora, 5,30 m. de manga y 2,30 .de
puntel l e que fuA b~ut~zadB con el nombre de -NuBstra Real Ca­
pitana San Joseph y' la8 Animas alil'1l1 del Busn Suceso·, en cuyl'1

nl'1v8 .regresar~n a Bueno8 Airea.

En el afto siguiente (1766) el Gobernador Bucarelli ordenó

la construcci6n de una embarcaci6n semejante 8 este'hen u~ ~8­

tillero situado sn Ll'1s Conchas. Bautizada con el nombre de
-San Francisco de Paula-, y al mando del Teniente ~e rragata
Menuel Pendo, emprendi6 via je en dic iembre de 176 8 por 108 mares
del sur hasta el EBtr~cho de Magel l anos ; on el viaJe de vuelta
efectu6 reconocimientos en la zona de Puerto OeseadO.- , "

Astillero Portugues e n Entre RíoSI

.: En 1774 se denunc ia al Cob..1erno de Buenos Aires le exis-
tencia de un astillero instalado en el río Parena, sobre la de­
sembocadura del reliciano, por los portugueses de 18 Colonia,
donde construían embarcaciones pere ejercer el "contrabando.

Astillero SalteNo.

El padre rrancisco Murillo, en BU Diario de Navegaci6n
del r10 Bermejo da la eiguiente noticia. (4)

-El ano del Senor 1780 de le ere vulgar, sslí con el Ce­
pit6n eubalterno Don Adr1an Cornejo , del nuavo astillero del
río Ledesma, dietante de le Ciudad de Salta 38 leguas y de las

•
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de Jujuy 26•••••• •

murillo se 18n.6 a las corrienta. del B.rmejo en la. . em­

bocadura del Sent~. navegando sIn InconvenIentes hasta Sen 88~

nardo de VArti. donde termin6 su viaje el 1. de diciembre de

1780.

En lo que 88 refiere 8 la construcci6n de embarcaciones
menores tengamos en cuente que montuvideo S9 fundó en 1726 y
que reciAn a mediado. del siglo se convirti6 en el puerto del
Rlo de la P18ta para el trAfico de ultramar, o ..... que s6lo ,.
desde entonces surg16 la necosidad de una flota fluvial cDmp~B8

. -
te de embarcacIones de cierta perfec~i~n t6cnlcB como era ' le
quee·xigh el e rue e del Rl0 de 18 Pl ..t ... Ju ..n frenciecp Aguiru (5)
nos Informa sobre la construcción de embarcaciones para el ,t r i
fico por los rlos p..raguay ·y Par..nA en la Provincia del P..ra-

guay, un viejo Bsiento de le industria nevel el pels, en el ano

1784. Se con.trutan ,barcos, botes gerandombss y piraguas, las
dos Oltlmes Aran embarcaciones precarias que realizaban un s610
vieje río abajo y S8 dnaImliben pere ser le madera aprovechada
en Buenos Airee . Loe barcos y botea, mejor habría que decir lan

. . -
chal, er&n de tamano bes~8hte grande hasta de cerca de 200 .Tm.,
pero eren lnepropiada8 pa~a viaje8 de ultramar, PUDS carecían '
de cubiertas, salvo una pequena para cubrir el cemarote. El

' vel amen debía ser también 'rudimentario ya que 8e hacia poco
uso d. 1... velaa, sega~ const .. en m:~forme de: r.61ix da Áz..re
al Con.ulado. del 15 de diciembre de 179B.

En alntesis, podemos decir que hasta finea del siglo
XVIII la industria naval se:~mit6 a la construcci6n de embarce­

ciones··menores. Su importancia eQn dentro de 'e s t oB' límites modas
t08~ debía ~Br BSC8B8 ra que, por 10 ° reducido del t~6rl~o, el ­
nOmero de embarcaciones era muy limitado• . En 1783, 88g6n Di8go .
de . Alveer/Jf)namero de las 18nch... dsl trAfiCo n .ullial '. del Rl0
de la Plata oscilaba alredador de 30. Es interBnte destacar el



Iniciada la formacíón de la flota ~a~onD~, tiene lugar
nuevo. [scribe Azara- en 1801,(8)., La construcci6n de embarca..
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creci(~ento de este flote de cebotaje. En 1801 aeg6n rólix de
Azare, existían 170 goletas y lanchas dedicadas .al tráfico de ca
botajst o SBS, que en 17 6 18 anDa Bumentó su n6mefo en un 400 6

SOO %, mientras que le población en el mismo lapso sólo se .dupli­
có. Ello dá clara idea del desarrono de la economía rioplatense

en 898 6poca.

Con todo,la construcción de embarcaciones y la reparaci6n
de lao miomas, incluídas las del tráfico de ultramar, dió incre­
mento a la industria navel. Todas lB8 ciudades riberanas o que e~

taban cerce de los rloe tenían astilleros, como Buenos Aires,' San
Pedro, Corrientes y los pueblos de misiones. El movimiento de los
aetilleroo de Buenos Aires debió eerenorme a fines del siglo XVllI,

_ya qu.e "e n 1780 · de acuerdo el censo efectuado en 8uen08 Aires ha­

llemos en la c iudad hasta 162 Carpinteros - de Ribera, esto Bs,car
. -

pintaros consagrados a le: construcc i6n o' arreglos de bafcos. · In-

clusd 88 construyó, en 1796, en el astillero porteRo, un bergan­

tín. En 1790, funcionaban en el Oelta 9 as.rtádoroa. lóo que prD~, .
veían de madera para la construcción de buques 8;10s 'astilleros "

10cale8 y e loe de Buenos Aires.

algo

ciones g~andes, se ha principiado ya". [~ efecto, en dos nuevos
astilleros que 89 19va~taron, se inici6 ~omo actividad regular,la
construcci6n de buques mayores, para el tráfi~o de ultramar. El
primero de ellos se comenzó a construir el 29 .de diciembre de
1796; La iniciativa correppondló a un comerciante de Buenos Aires,
Cas imirofrancisco de Nacochea .A5r 's u·encargo 8e construyó en el
Paraguay , el pr imer buque grande, una fragata de 470 To. Era ,pués ,
pare nuestro comercio ~n buque grande, ya que en el trafico del
Río de la Plata 8e utilizaban buques de poca tonelaje,a CBusa de
la poca profundidad de los puertos. Este primer buque~ que 89 11a

. -
mó Nueotra Sellara ds loo Doloras (Al1aol"La Primera·.·apare~e sis.
n1ficativamante vinculado a la lucha ·por una política portuaria
p l .."; ;' :' : ~ : .~.~ ~ . ~ ' ". ' '. ',-,w
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progres iste , más concretamente, 8 le luche por le apertura del

. .
. puerto de la En8BnBd?9fBl8C~on8dB8 8U vez, como le destaca me--

nuel J086 de laverden, B la 8spirec16n de 108 comerciantes de BUB-nos Aires , de contar con una .flote propia. Efectivamente, Neco-
chea lo hizo conducir'al puerto de la Ensen,;da y lo deJ6 all!

anclado, para probar Bsí, Bxperlmentalmente,le bondad de ese puar-
too Tambi6n se inici6 en la fragata la exportaci6n de tasajo des
de ese puerto una vez habilitado.

D.manuel Belgreno y la Industria Neva l

LB memorIa elevada el 9 de junio de 1797 por el secreta­
rio del ReBI Cons ulado, Licenciado don Manuel Belgreno, propor­
cione une de . lae innumerables pruebas de 8U extraordinaria visi6n
. . , 10
de estadista. Refiriéndose 8 le industrie nave l del peís, expresa,

~ Seg ú n mi parecer no hay otro medio que el ~s t ab l ec i mient o de fá­
bricas de 10na~ de toda especie, jarcias y cordelerías" en esta
Capitel y en Mont evi deo . Sin eeto, Jam6s podr6 llegar la navega­
c i6n 8 que hemos dado principio, al estado floreciente de que 88

capAz pues, V.S. ,sBbe lo caro de las lonas, j a r c i a y cordelerla
que 9B trao de Europe, sOn en circunstancias tranquilas de le paz,
am ,ve r d ad , 8st6s son los 6n1co . ' renglones que nos faltan para la

. conet r ucc i 6n y habilitaci6n de buquee."

En muchas de sus memoria8, 81gue O.Manuel Belgrano in­
sistiendo sobre 81 tema del comercio y la industria, inclinando

SU8 preferencias por la mari na me r c a nt e nacional y le industria n8
. . ' . .-

val. El 29 de enero de 1806, con motivo de celebrarss uno de los

certAmen•• pOblicos de le Escuela de NaOtica, Belgrano que ruA uno

de SUB principalespromotoreB, pronuncia un discurso, en cuyo PB­

rrafo· ..6& importante deBtac81
•••••••• y por Oltlmo conocida la necBsidad de embBrcaci~ne8 pro­

pias para exportar nuestros voluminosos frutos 88 leventen asti­

lleros en las márgenes de 108 rIoe Paren', Paraguay y Uruguay-pe­
cherol del Plata-y ya he~o8 visto que aurcaban en SU8 agu88 herma-



Bes fregate y otros buques qua llegaron

ci6n del extranj ero , por sus exquisitas
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admira-
por su

2 - La construcc i6n naval e n el si9lo XIX
En este siglo le pr imero manifestac ión referida 8 la in­

dustria naval aparece en el Te16grafo Mercant il, el 10 de octubre

de 180~ donde informa de la salida de la rragata 'La primera·, a, .
que se hizo referencia, del . Puerto de l Cal lao para Cadiz, condu-
ciendo un importante cargamento de productos y 750 mil pesos

fuertes de cuenta del Rey y 850 mil de cuent~ de particularos,o
soa ,un valor d~ m6s do 1.600.000 pesos. Buena debía de ser·s~ ~

conatruccl~n cuando Be la ut ilizaba en una via tan difíc il como' ·
le .del Cabo de Hornoe y se le confiaba un valor ten grande .

Alvea~1en abril de 1803, escribes "ruera de los barcos
propios de l a navegac ión de eete f amoso río, lanchas, bergantineB
y otros , S9 han construído rec ientemente en el Paraguay, ·var i os
fregatas hasta de 300 Tn, que pueden compet ir con 108 me jores, y
exceder a todas en lo e xqu isito da sus maderas, comparables só­
lo con 188 cel ebradas del Bresil, Guayaquil y Habana,·como son el
cedro, el lapacho o J axi bo , el verBr~, preferiblee al primero; el
tatan6, inest imable para curvas y elapeterely para arboladuras".

. .
Segan migue l LBstar r i el, 1~u i8n escribía en tapena en 1804,

. .
el namero de embarcac iones constru!des,entre meyores y menores,
ee elevaba ya e 70. Estas cifras nos revelan la importancia que
edquirió la industrie neval del país en menos de una d6cada .

13
Dice Félix de Azara/que , además de 10& buques construidos

en el país,s9 adquirie ron por los comerciantes del Río de la Pla­
te otros 42 buqu es mayores. Estos dat08 n08 dan a conocer el gran
desarrollo que h8bí~ ' 81~anz8do la flota nacional.

Le construcción entre 1798 y 1801 de nueve buquBs mayoros,
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B 108 que deben agregarse otros siete que estebén en construcci6n
en 1801, constituye, indudablemente , le mejor prueba def
desarrollo de una flota nacional da ultramar de la época.

Resta establecer le importantle alcanzada por le flota
nacional B comienz~del siglo XIX. Seg6n Be ha dicho, la flote

comprendía, el comenzar el siglo, une cincuentena de bafcos. No e8

conoce el tonelaje pero para aprecier 8U . importancia, qudda el f!
curso de confrontar 8U namero con el total de bafcos entrados y
salidos sn los anos da lB02 alBOS.

NUMERO DE BARCOS DE ULTRA MAR QUE ENTRARON
Y SALIERON EN LOS A~OS DE lB02 AlBOS.

A~OS........

lB02
I
lB03
lB04
lBOS

BuqUES ENTRADOS

lBB

100
lS7
136

BuqUES SALIDOS

169

102
B3
92

A la luz de Bstee cifres podemos comprobar que la impor­

tancia de la f~otB nacional, 8 comienzos del siglo XIX, ara consi­
derable. Le existencia de une flote de importancia constituye, 8

su vez, el mejor índice del desarrollo de una organización comer­
c ial nacional, i ndependi ent e de la de EspaMa o del extranjero.Vi~

culado 8 le creación de eate organización co mercial i ndependi e nt e
se halle otro hecho significativo. le primera tentativa de la na­
c ionalizaci6n ~el seguro mediante ,l a creación de una compB~!a da
seguros marítimos, "La Conf ianza", el 7 de noviembre de 1796,por
iniciativa del comBrci~nte de Buenos Aires, Juli~n del Molino To-

. .
rres. Da buena cuenta de la íntima relación que existe entre es-
tos procesos, el hecho de figurar en . s ~ primer directorio Tomás
A. Romero, "pionner" de la creac i6n de "esa organización "comerciel
nacional, y NecochBe a quien según S9 he dicho correspondi6 le i­

niciat iva de la construcción de barcos de ultramar. ~s preciso

\
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destacer que esta companía de seguros marítimos constituye la pri­
mera sociedad por acciones que existi6 en el país. Un :f e n6me no de- .

rivedo del surgimiento de una flota nacional fue la iniciaci6n en

el _p a í s , de lBj!r')..SBf'ianza de náutica. "Apenas comenzó aste comercio
1~ . . .

-dice Cefviño- a poseer navegeci6n propia se advirti6 la carencia
de pilotos y la imposibilidad de tenerlosl se notó también que
sin ellos efe imposible formar une marina mercantil; esa eonside- "

ración inflam6 el seno del Re~l Consulado y se acord6 establecer
una Academia de Náutica dotando a dos maestros que Bn8eRa~n esta

ciencia gratuitamente".

Le academia surgi6 de une necesidad 8ocial~ prueba da e­

llo B8 el hecho de que fue precedida de una escuela de .né ut i c a
privada, fundade por Juan AlBina y que estaba en funcionamiento
en 179B, aunque s6lo con tras alumnos. La Academia inaugurada el .
25 de noviembre de 1,799, contaba a comienzos de 1801, con 15 e­
1u,n08, que se elevaron a diez y seis en 1802.

(15) . .)
miguel Lastarrie(escribía, en 1804,quBeu8 egresados "hi-

jos y allegados de los emprendedores que ensayaron el comercio
directo en Africe ••• ya navegaban de pilotines" y segón Belgrano, "
a comienzos de 1806, "dirigen con acierto buques que giran a la .
Europa, el" Africs, BIas Antillss, a los puertos de .una y otra A­
mórice".

La Academia Náutica fue complementada por una escuela pr!
vada da en seManza del francés , fundada en enero de 1802. Este he­
cho, aparte de su significado cultural de . conocimiento del idio­
ma como un medio d~ posibilitar el acceso a la cultura francesa,
encierra también un signif icado econ6mico, pues el Francás era un
idioma comercial, por lo que su enseManza, lo mismo que la del i~

9l6s, formaba part~ de l~s conoc imientos que se impartían en las
esquelas náuticas de [spaMa y como en la Acad~mia Náutica no se
enseMaba ninguno de estos dos idiomas, puede considerarae. en
cierto modo e la escuele da idioma franc6s como comp'lem~ntaria de
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la Academia citada. En un informe fechado en Madrid el 31 de
diciembre de 1~~1 el ya citado Lastarria anuncie la existencia de
dos astilleross7"uno en el puerto de San Joséph del Paraná hacia
el paralelo del lago Iberé y otro en La Villets, sobre la ribera
del Paraguay~ 8 881s legu8s SSCBSBS .,aguas aba~o de la Asuption
y trescientas leguas distantes del mar desde do~de bexan boyantes
las fragatas que allí Be construyen y pueden las mismas aguBs, en

"tiempos de creciente llevar navios hasta Montevideo. Otros cron!!
tes refieren Que 8 principios del siglo XIX , Corrientes y Para­
guay eran famoBBs por BUB astilleros donde se construían embarca­
cionss para el tr6fico fluvial y riberano y navíos de ultramar • .
As! ss ha sostenido que hasta muchos anos deepuás de la IndepBn~

dencia algunos de los bercos salidos de los astilleros de Corrie~

tes surceban el 0~6eno sirviendo al comercioco~ Europa.

En los últimos aMos coloniales fUBron famosos los astille-
ros del acaudalado comerciante José maría Ourán, ubicados en Co-

rrientes, sobre le ribera del Parená en le ensenada de la batería,
donde S8 empleaba e vecinos y esclavos " a v e z ~d o 8 en la artesanía
naval. De este establecimiento selieron buques que navegaron los
ríos Paraná y Paraguay, transportando toda clase de productos. Por

su gallardo porte marinero fue le "Iteti" le más famosa de las
embarcaciones construidas. Ourán constribuy6 generosamente a la
expedición liberadora de 8elgrano, con buques, balsas, provis~o~

nes y dinero, y donendo al Estado le "Itatr·, tasada en .t r es mil
duros.

Entre 1804 Y 1809, se registran los siguientes operarios
de le construcc i6n nevalr 1 constructor de buques , 1 maestro car­
pintero, 24 carpinteros de ribera, 5 chapiros (aserradoras), 20

calafates, 1 aprendiz, 1 desflocador de filástica para hecer es­
topa, 1 trejinista con un bote y una tienda de batería (ferrete­
ría nevel), un carpintero maquinista (constructor de cabrestantes
pere anclas), ¡ "maestro herrero y 2 herreros, 2 maestros boteros
y 11 boteros', 4 veleras, 1 relojero de maestranza (cronometrista)

•
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y 1 sastre de mar ina.

RBglamento pere 18 construcción de barcos.

El 25 de setiembre de 1e10 le Primere Junte de Cobierno
comunic6 el cepitAn del Puerto de 8uenos Aires que todos los Bol!
citentes de permisos pere construir barcos debían hacerlo con la
condici6n de poder llevar dos ca~onB8 de proa, del celibre corre! .
pondIente e la fuerza (resistencia) del buque y SUB dimensiones,
Bsta condición la determinaba el Maestro mayor de Ribera • Se de­
bía solicitar licencia pera botar lo al agua y 88 hacía una insps5
ci6" previa. Con anterioridad hebía que presentar 108 planos del.
bUqUB pera obtener la aprobaci6n del maestro mayor. En Bsta Apoca
ocupaba dicho cargo Vicente LLanuea. destacado en le Ensenada de

Barreo'n.

En síntesis, podemos decir que le flota nacional era una
realidad al comenzar el siglo XIX, que barcos argentinos, algun08
de con5trucci6n nacional, fabricados con matarias primes cssi"to­
talmente del peís, piloteados por marinos argentinos, instruidos
en nuestros propios institutos de enssnanZB nAutica, recorrieron
la mayor parte de lB8 ruta8 oceánica8 del mund~. Inclu80 108 na­
víos rioplatenses se lanzaron, con pleno éXito, a la guerra de
coreo contre loe inglaeae. El 23 de julio de 1e05 ealiaron da mo~

tevideo dos buques corsarios. Uno de el108, en doce expediciones
e l8s costas del Africa, apres6 cinco fragates inglesas y el otro
también en la8 costes del Africe, 10gr6 el apresamiento de tres
fregates y un "bergantín, tOd08 ingle8es. Un tercer buque corsarIo
ee epoderó da un bargent!n ing16s.

La ex istencia de una flota propia constituye la me jor pru!
ba del desarrollo de una organizaci6n comercial independiente,es
decir, constituíde por comerc iantes rioplatenses que trabajaban no
a comisi6n sino por su propia cuenta , con 8U8 propios capiteles
qua ampliaban con compres a créditos, con SU8 propios barcos, 88
decir , que no 88 limitaban 8 un comercio pasivo o sedentario, o

8ea a esperar 8 q~e 108 comerciantes extrenjeros trajessn 188
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mercaderías .de importación y sa IlevBssn los retornos, sino que
89 lanzaban a un come~cio e~tivo, a la b~Bqueda de nuevos ~9rca­

dos, e la obtención de los mejoreB precios posibles ~ los pro­

ductos de exportaci6n.

Artesanos navales de le Escuadra del Almirante Brown.
Le escuadra que al mando de O.Guillermo Brown realiz6 la

campana triunfal de 1814 determ inando le caída de la plaza de
montBv~dBO, cantaba entre al personal embarcado la siguiente do­
tacIón de maBstranZat doce carpinteros y diez segundas carpinte­
rOB, once armerOB y diez maestros veleros, en total cuarenta y
tres hombres de maestranza en veinte buques.

Por recomendaci6n del .Capitán de Navío Ramsey, en eSB ~po­

ca 88 procedi6 el montaje de once ceMoneras. La construcción S8

hizo bajo la direcci6n del maeetro mayor Carpintaro Angel Pita y .
bajo la inspecci6n del Coronel Azopardo. Los cascos se colocaron

sobre gradae en loe astilleroe de la ribera en el lugar hoy déno­
minado la "Vuelta de Roch~" y en otroe situados en el bajo, a la
altura de l8s actuBles cal188 de IndependeDcia y CochebBmb~.

Adem6s de los maBstros Angel Pita y Pedro Boll, que aran
8spanoles, interv~niaron en esta obra 108 constructoras navales
Carlos 5ibello y Tomés Amig~genovesesl éste 6ltimo fundador de
un . establecimiento Que construyó excelentes embarcaciones. A fines
de noviembre de .1825 fueron terminadas 18s once CBnon8~, conatrui. ·- '
das en dos o tres meses, quedando listas para montar de1 "B 2 pie.

zas de artíllería. ._..

. .. , _.
Otros antecedentes hi.t6ricos del siglo.

No obstante contar con· loe limitados recursos que ·en al
1825 podí. ofrecer la regi6n,0. Pablo Soria, antiguo vecino de Ju~

Juy y gran propulsor de la navegaci6n del Bermejo, construye en la
Junta de San francisco, en pleno bosque, a 8 leguas al sur de Or6n,. .
un barco con 52 piss de Bslora, 16 de manga, 3y medio de puntel .

. '.', .
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y 2 cenoes pere llenar mejor las necesidades de l~ navegaci6n. _~,

Lioto yo, oali6 dol aotillero 01 15 de j uni o de 1826, llevando
20 tripulantes y de cargamento, entre otros productos: 80 eeeebae : ; l-.

de tebeco criollo, armes y víveres, Le sxpedici6n cont1nu6 con -to-
de 6xito haste llegar el río Paraguay, pero en Bste lugar fu'
retenida BU embarcaci6n por orden del dicbador rrencle,qulsn er­
bitrarIemente mantuvo e Sorie en prisión.

En el ano 1825, 9S traído a BuenoB AIres el velero"ORUIO".
en un astillero del Riachelo S9 lo arma e instala la maquina B va-por y efectuados los pr imeros ensayos can resultado satisfactorio,
en noviembre del mismo ano, realiz6 un viaje por el Ría de la Pla­
te, alcanzando el Puerto de San Isidro.

En 1829 entran ~or primera vez en Buenos Aires. 41 Buques
de bandera sarda. sobre un total de 143 nortBamericanos y 132 in­
glB899. aumentando constantemente su número haate llegar en 1844.

B 146 bercos de aquella bandera. s obr a unos 584 entrados al puer­
to. Con asto Be promueve la instalaci6n de "nuevos astilleros en
el Riachuelo así como en Campana. Corrientes y Concepci6n del U­
ruguay. La influencia ejercida por el aumento de los barcoB ita­
1ienos y la fundaci6n da nuevos ast illeros 8e pona da manifiesto
por le nacionalidad de los constructores navales. Aaí resulta que
por 01 a"o 1880 trabajaban en la Vuelta de Rocha 44 nativoo de
Varezze, 31 genovBsas y e e8penoles~

Corrientes e Itati poseían acreditados astilleros que u- ;
tilizeben las excslentes maderas abundantes en SUB bosqu8S y en
loo dol Choco.

Los j6venes correntinos de la pr~m8ra clase soc1al, se
dedicaban 8 la profeei6n .de CD"str~ctor naval. llegando algunos
o adquirir gran .preotigio y oobreoelienUo entre elloo el 8rigedior

. ,
General y Gobernador O.Pedro rerre.
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ferr' 88 hebía formado en Corrlent99,bejo le direcci6n

del constructor naval Silvestre Mayol ; tuvo alampre oran oroullo
· por le profeei6n que hable edoptado y que heb!e eido también le
de BU padre; cuando ROSBS 89 refería el brigedier,le llamabe -[1

Celefete ferré".

los azares de le guerra civl1,le obl igaron a bUBcar re­

fugio en territorio brBsileno,radlcándose en Sen Borjo8,pueblo
eltuBdo sobre lB8 márgenes del rio Uruguay.

El hombre p6bllco 88 puso Inmed iatamente B trabajar, inst~

lando un taller y con el traje de trabejo de carpintero de ribere,
desde el alba hasta la pUBste del 801,no abandonaba 8U labor. A

8U ledo y con 8U ejemplo B9 educaron los correntinos y braslleNo8
qUB desde entoncBs proveyeron les ' emba r cac i one s para le navega­
c16n del río Uruguay , y el arte aquel, tomó un desarrollo notable
con un obrero tan distinguido al frente e

Cuando el e j6rcito del General Ur qui za abri6 la campa~a

contra Buenos Aires", fe~r6 fue el encargado de preparar el pasaje
del Parané - en el Diamante - colaborando con su inteligente BC­

cci6n el triunfo de la guerra"declarada a RosaSe 8ajo su dirección
se construyeron l a s balsas y puentes flotentas,en cuyos alementos
se trasladaron de une a otra orilla les tropas y pertrechos de ­
guerrae "Lss balsas eren capaces de contener en SUB . recintos cir
cundado de une estacada, cien caballos ".(li).

En 1841, Jos' LAzero y Juan B. Craviotto instalaron sus as
tilleros en le ribera del Riachuelo, destacándose en la constru~

ci6n de 8elendres,Pailebotes, bergant ines y pataches, estos Olti
mes características embarcaciones para cabotaje.

Sen r6,situada sobre el caudeloso río Peran6,ocupaba
un lugar de primere file por le cantidad de SUB B8tille roB.Lin~
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Beck Bernard, en BU obre "Cinco an08 en le Confedrec ión Argentina­

ObSSfV81 "En Santa re e8 conetruyenle9 mejores goletas de 18 con.
federac ión y .u~ constructores pasan por Ber los más hábiles. Une

de 188 activ idades comerciales de la ciudad, consiste en le vente
de curvas y tablones de maderas de que hecen provisi6n en los boa
quee cercenoe," mertín de moueey que viej6 desde 1841 e 1859.( 18T

menciona como característice destecade de la industrie 8antafasina
le8 embarcaciones que S8 construían en 9U8 carpinterías de ribera.

En el ano 1847, ·uoo da los más ilustres de nuestros pr6ce­
res nsvalos, bssten\e olvld~do por cierto, el capItán de Luis Pie­
drebuens contando 8 le saz6n s610 catorce an09 de edad, en extra­
ordinario alarde de voc8c i6n "y capacidad mar Inera construye en
Carmen de Patagones, por sue propias menos, un a embarcac ión apere­
j eda a CutBr, con le que nevegó el río Negro, cruzando 8~ barre en
vi a j e el Río Colorado. Con el W(spore- navegó e lo largo de los
mares del Sud, explorando lB 9 costas patagónicas. más terde , des­

tru ido el Espo ra contra la c os t e de la Isla de los Estedos , Pi e­
drabuene en ona nueva proeza construye un mee ascaso un nuavo
cuter, el WLulslto Wde 18 toneladas, con 35 pies de ealora, 13 de
manga y 5 de puntal. (1 barco contaba con un 8010 palo arbolado
con vele trapezoidal .

En 1848 se funden los astilleros de J. 8adarecco e Hijos,
establecimiento donde continuaron trabajando durante 34 anos (has­
ta 1882) en que se trasladaron 8 un nU8VO y amplio local .

Por el a"o 1850, en la playa que B8 extendía B lo largo
del Paseo Co16n, a le altura de le calle Independencia S 9 constru­
yeron bajo le dire~ci6n de Tomas Amigo, entre obres ~mbercecionBB,

dos hermOSOB buques. -El AfricenoWy"El Pirata- y el pailebote
"Juan Primero-, que hicieron una larga campana de navegación sobre
el lltorel argentlno.

Adquieren gran prestigio, por 888 misma 6poca, los esta-
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blecimiantos navales da Eduardo Magna y los de Pedro Mans,. En

1851 bajo la dirección de D. Eduardo Hopkine, fueron .conetru!do
en el Tigre dos C88C08 de hierro de poco celado, con máquinas de
vaporda 12 CU, dSDominadosi= "Asunci6n" y "Yerba". Este 61timo de­

be sar el qua al mando de TomaB J.Page navegó por el Paraná y re­
montó el Barmejo, llegando haeta Pampa B1anc~ a 25 leguae da 0­
r6n, en· el año 1854.

En loe tallereo de Togliaforro y Cadolego oe construyó o~

1857 el vapor Rlo Bermejo de la Marina claC'usrra, en el que siete
en08 más tarda fue reparado en los astilleros de O.Federico Roibon,
situado en Corrientes sobre la Ribere del puerto, frente a la CB­

lle San Juan. Entre otras excelentes obras da "Ts g l i af Br r o y Cadela_"

90 pueden citarsel ·;e l "8 u80 0 8 Aires" de 80 Tn.; Los vaporcltos "Al­

fa " y ·Primer Argentino" que navegaron por el r!o Bermejo; el

"Chool~Choel" y el "Guillormo Toll". Alfonoo Girot,inotalado con
ootilloro en lo ciudad do Corrianteo doodo 1855, contruye en 1857

el .vapor MGeneral , Urquize" .de B3 cuartas de largo y 12 de manga.

En 1857 verios vecinos de Salte formaron una sociedad pe­
ra navegar el río Bermejo. El CapltBh de fragata D. Jos6 Lavara­

110, practic6 los estudios y, en las cercanías de Orán, dir ig i6
le construcción de un bafCO que bautizado con el nombre da"Zanta­

-l e s irvió para explorar el río en todo su curso y hacer un viaje
hesta le c i udad de Parena, donde dicho cepite n Lavarello hizo
oonstruir otra embarcaci6n llamada "El Explorador"; BstOS bercosei

pedicioneron juntos el río Bermejo , na ufragando "El Explorador"
a pocos días de vieje, por haber chocado con un .tronco, regresen­
do los náufragos en el"ZAnte" que se llevaba 8 remolque.

Por el ano 1860 el capitán Lavarella, en sociedad con el
sanar Cabal, de Santa re , . firmaran un contrato con el Gobierno da
le Confederación, para explotar la navegac ión del rio Bermejo.
Compraron la máquina del vapor "Corza" que ee había -incendiado,e­
fectuando 8U montaje en el nuevo vapor "Gran Chaco~, que ~iclBron
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construir en Santa re, y cuyas dimensionas eran .25,82 metros de
eslarsn, B ds msngs, y 1 ds puntal y 650 Tn de parte.

En 1862, un sanar Arce, natufal de Bolivia y Diego Ceba­

llos, nativo de Salta, hicieron construir sobre la margen derecha;, ..
del río Bermejo, doce legu88 al sur de Oran, tres chates grandes
can proa como de balleneras y otra completemente cuadrada , todas

con arboladuras y movidas 8 remo. En estas chates y dos jangadas
construidaB con maderas fuertss dal Chaco, condujeron cueros y

8uslas 8 los puertos del Litoral, 8 donde llegaron 8 fines de no­
viembre de 1863 dsspu6s de tres meses de navegación.

Alrededor de 1870, D. JU8n Jos6 mendaz, propietario de un
importante comercio de consignaciones, funde la pr imera 11ne8 re­
gular del Peren6 , con los vapores RTaregOi ", " Cuarenta y "Coye",
con 108 cuales se uníen los puertos de Asunc ión y Busnos Aires.

,
msndaz ere hombre de grandes iniciativas y extraordinarias aptitu-
des industrialeSI invent~ y experiment6 distintas Bxtructurs8 de

quillas bU8cando soluciones que hicieran rendir mayor estabilid~d

B 108 cascos, mejorando la velocidad de 108 barcos con vistas ~ la
construcci6n de 108 barcos de ultramar. Sarmiento lo bautiz6 "el
rulto~YCorrentino·, atribuyendo el triunfo de sus tuerzas en ·Oon

Gpnzalo", a la8 embarcaciones suministradas por el taller de mén­
dez.

Los astill eros instalad08 en 108 bajos de San Telmo 8e
vieron obl igados a emigrar por el, ano 1869, 6poca en que se cons­
truyó el viaducto del ferrocarr il de La Boca y Ensenada. Lo mismo
ocurri6 más adelante canlos astilleros situados en La Vuelta de
Rocha, al construirse en 1878 el muello, instalándose algunos en
la margen opuesta del Riachuelo.

Seg6n se he dicha,dssde las principias del sigla XIX ss
fueron radicando en la8 márgenes del Riachuelo, importantes Bsta­
blecimisntas navsles. Ys en 1925 existían en La Bacs y Barrscss
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talleres navelas de avanzada capacidad técnica entre los cuales
se destace el que efectu6 le transformación del velero "Druld",
en un bafco e motor.

A me~ld8 que el pais fue avanzando y desarrollando BU in­
dustrie, fu~ron8e empilando y .perfeccionando las instaacfones de
8US talleres naveles, mejorando sensiblemente su mano de obra.

Entre los establecimientos de mayor jerarquía 88 distin-

guiaranl

Astilleros de los hermanos Schwartzl En 1863 108 hermanDa
Schwartz instalan el taller navel y herrería mecánica más impor­
tante dem época, en el que 88 construyeron barcos a vapor, calde­
ras, ruedes de tranvías y otras maquinarias industriales y agríco­

las . El mayor da los hermenoB,relipa 5chwartz, Ba había iniciado
en le profesi6n de maquinista promed iendo en el 0"0 1859, en el
establecimiento de Tomes Harkness, constructor de buques.

Su planta industriel instalada con gran amplitud se levan­
taba sobre un terreno de 10.000 m2 situado en la calle Segunda Da­
fensa NQ 3769, frante "a la Quinta de Lezama ocupando una superfi­
cie cubierta de 6.000 m2.

En este astillero se construy6 el vapor"Ventura" por cuen­
ta del prog~eBistB hombre de empreBa y "pi oner o de le navegación
del i nt e r i or en la Argent ina D. Esteban Rams, para efectuar la ex­
plorac i6n del río Salado de Santa re. Se construyeron ad emás. el ",

" "Sant a Lucía" y catorce buq ues de distintas dimens iones y calados.
El taller contaba con maquinar ias de primere categoría y estebe
dividido en cuatro secciones.a justa je, caldereria,fundici6n y la
cuerta de chapas, cajas da hierro, etc.; ocupando ,un personal de
180 hombres. TenIe un gran plantel de maquinari~B, movida por mo­
tares que sumaban uno& 30 HP Y su actividad fabril se desarrolla­
ba en una variada serIe que comprendía. calder8B, barcos de vapor, "
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plantes completes para la industria del aceite, para fábricas de
fideos, juegos de rueda para tranvías, m6qulnea diversBs industria­
les, etc. En el ano 1889, Schwartz fundÓ una campante para elaborar

hierro galvanizado con ·un capital de 300.000 peeos.

El taller de rader y Pena acreditado astablscimiento ds
construcciones navalas y mecánica general, fue fundado en 1863, y .

daba ocupaci6n a m6s de 100 hombres, Poseyendo 35 HP de fuerza mo­

triz.

Sociedad Progreso Argentino: En el aMo 1865 S8 inagufafon
las astilleros de la SocIedad Progreso Argentino, establecimientos
muy bien _.equipados , cuya ·:lnstalect6n requirió un gran aporte de ca '. -
piteles argentinos. Esta magnífica empresa , no -obs t ant e 8U8 amplias
perspectivas,foó condenada al fracaso por la política del gobierno
de 8S8 Apoca, que ademAs de no prestarle apoyo dictó disposicionss
aduaneras. que gravaban 8 los lingotes de hierro y chapa, principa­
les materias primas empleadas pera la construcción neval, con un
derecho de importación de un .25%, gravamen que 8e extendía a todos
los damAs elementos necBsarios que no producía el pata.

La misma contribución aduanera debía satisfacer el combus- '

tibIe que consumía, sin contar con que toda máquina o buque impor­
tado entraba libre de derecho. A pesar de tales desventajas Batos
astilleros llegaron a construir un gran nGmero de vapores, entre

sllosl "El Iniciador", "La Argentina", "El 'Teja", "El Quinto",
"[1 San Jos'·, "El Eusebita", y muchos otros, aptos para cargas
general y pas8jaros.Canstruyeron,tambiAn,numerosDs barcos a vela.

Estado de la Industria Neval segan le Memoria del ministerio de
Guerre y marina.

Interesantes datos nos suministra la memoria presentada
en 1866 al Congreso Nacional por el ·s nt oncs s Ministerio de ¡;,,¡'rra
y MarIna, en la cual 8e dicel "Astilleros de construcción exis­
tente8 hay 38, masstros constructores hay 52, . o.riciales carpinte-
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ros de ribera y de banco hay 189; maBstros calafates hay 331 ofi­
ciales calafates hay 1021 herrerías con taller abierto hay 131a­
Barrederos hay 30 ••• Se han construido buquBs de madera, un ber-. .
gantín goleta de 60 -Tnl 13 goletae que pesan 325 Tnl 23 pailebo-
tes de 619 Tnl 2 balandras de 40. Tnl 2 queches de 30 TnllB ba­
lle~eras de 132 Tnl 2 faluchos de 14 Tn; m6s de 75 botes y 32 ­
cenOBS, habiendo hecho uso pere su construcción de maderas fuer­
tes tales como urunday, · elgarrobo, quebracho y lapecho, proceden­
tes del Paraguay, Checo, Corrientes y Santa fe; empleándose tem­
bien en las obres fines da elles, . pino, roble y fresno, proceden­

tes de EE.UU. , Hemburgo y Rusie". ·Se hen construido buques 8

vapor de hierro en el taller del i ngen i e r o O. Guillermo Sherman,
·un vapor llamado"lincoln" -de ruedes- de un porta de 150 Tn. de
regiatro. 105 pies de largo. 12 pies de manga y 1: 'de puntal. En
este taller B9 renovó 81 vapor de gUBrr8~Chabebuco~. En el tallar
del ingeniero Juan mershall, 8e hen construido buquss de hierro
con máquinas de vB~or, dos vapores, uno llam~do "Tala", de 95 pies
de largo, 15 pies de manga y 4 Y medio de puntal, con ruedas~B

26 caballos defuerzaJ otro llamado"Elena" con una rueda de 75 pies
de largo, 16 pies de manga y 6 Y msdio de puntal, fuerza de 12
caballos. En este taller fue remachado el vapor "Lila" venido de
Inglaterra en secciones. TambiAn fue renovado desde la,Quilla al va ­
por "Proveedor" y reparados an el mismo taller los vaporas 'nCastor",
"Polux","Leprai",·Ibicul", "EspIgador· y ·Estrella del Norte".
"En el taller de James Kodge ee contruye actualPlente.~ un vapor de
hierra, incluso 8U máquin8~~má8 · materiales, cuyas dimensiones
son de 105 piee da largo, 90 de quilla, 15 de manga y 7 de puntal,
con fuerza de 40 caballos,que lleva el nQ~bre de ·Adela". En este
establecimiento trabajan diariamente 30 hombres entre ingenIeroB,
Maquinistas, caldereros y maestroB herreros".

,
O. Tomas J. Hutchinson, consul británico en RosBrio de San-

ta r6, qua vIajaba, en 1866, anota que en La Boca, sobre ambas márga-.
n•• d8l ,RI8ChuBlo,B~. embarque y desembarque de , cargas, como 8S! la
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construcción de barcos y reparaciones se hacen en gran escala y
actividad.

La mamaria de la Capitanía dal Puerto del aMo 1S69 da
cuenta de la existencia en le zona ribereNa .del Riachuelo, de 52
astilleros con 671 operarios de 18S más diversas rames de la cons­

trucción "avel.

Otro hacho que hay que destacar as que el 13 da enero de
1819, 400 propietarios de fábricss de La Boca y BarracBs elevaron

un mamorial al Gobierno da la Naci6n alegando que en el aMo 1S73
había en funcionamiento en Bste zona .más de 300 astille roB, ocu­
pando alrededor de 800 hombres, entra artesanos y obreros estables.

Que la actividad de eatoa aatilleroa había fomantado la radicaci6n
de un considerable n6mefo de talleres subsidiarios, entre loa cue­
les había., B fábricss ~e velse con ochenta a cien t6cnicos B igual
nOmero de obreros estables, broncerías, herrerías con 150 artesa­
n08 y 150 peones, etc.Se hacían solidarios con los constructores

navales y solicitaban al gobierno la sanción de medidas de apoyo

y fomento indispensable para impulsar su desarrollo progresivo.
No obstante el nOmero representativo de los firmantes y las razo­

nes expuestas, al Gobierno Nacional no adoptó ninguna medida ante

al dar rumbe da aaa importa~ta fuanta de trabajo y poaitiva conquia­
ta para la economía, la t~cnicB y el progreso del pBí~.

Tel como se expuso anter1orme~tB,en el aMo 1882, 8 34 a~os

de la 1nici8c16n de sus actividades, J.8adaracco e Hijos dejan BU

viejo taller para instalar un nuevo 'e importante establecimiento

sn la Ribera Sur dsl Riachuelo, con 320 opsrarios.

All! se· construyeron , hasta 1890, más de 400 embarcacio­

nes de cabotaje. Inauguraron la8 obras con la colocaci6n da la
primara quilla da hiarro, y trea aMoa mAa tarde.(1SS5) ae realiz6
el lanzamiento del "Primer Argentino", hermoso buque a vapor de
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1,000 Tn.·, quo fuo vondido doop~oo a Chilo. Esto aotilloro dió 01

nombre a la parte dalR i a chue l o denominada -Le Vuelta de Barafa­
cco·, en la cur~B que forma al tIa e~tre 188 celle8 Daniel Cerrl
y 001 Volls Iborlucoo.

En 1882 comienza sus actividades el establecimiento navel
dolLloyd Argontino. Instalado sn la Boca dsl Riachuslo, ss inici6
con un capital da un millón de pasos , reuniendo 8 varios talleres, .
agrupados y ocupando unos 300 operarios. En el e8 construían y fB-

peraban bafcDs de hasta 600 Tn.

Don Juan BsriaBD, destacado hombre de empresa se establece

par loa e"08 1882 al 83 en le 80C8 del R18c~uBlo, con un gran ta­
ller mecAnico y astillero, dotado de importante maquinaria y nume­
rOBO personal, provisto Bste Oltlmo por el gran mercado de meno de
obra especializada que ofreclan los· barrios de la 80ca y Barracas.

En este astillero S8 construyen los vaporeB "El Alfredo", "El Di­
rio", "[1 A~to~ito", "El Cenerel mansills" y btros y los pallebo­
tes "Bella Victoria", "Nueva Catalins", "[1 [legent~", "Le Bonita";
"[1 Antonio·, "Le Nueva Mar!e" y otros.

Se reparan vapores y veleros y construyen buena cahtidad
de embarcaciones menores, - fabricando gran cantidad de calderss y
maquinarias de toda clase.

Beriaao 'und~. tambidn una Compan!s "mar!tims Argentina, con
cuatro barcos de ultramar, denominados ~ S el Amlci", "San Clovann!"
·Ciovine CarIo", y "Principa di Napoli".

Censo de 18871 En el censo. levantado el 1S de setiembre
de 1887 se anota la existencia da 23 velerías de lona, instaladas
en el Barrio da la Boca.
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111) El síglo XX y 108 astilleros a rsentinos.

No es el caso citar t odos y cada uno de los asti llaros
~ qUB actuslmente hacen posible situar la industrie naval argentina

como una realidad nacIonal. Lo importante 9S conocer BU existen­
cia y los esfuerzos que demanda y demandará colocarla al par de

188 grandes industrias del paíse

Por ello, en apretada síntesis, se expondrá la n6mina y
prIncipales característicBB da los astilleros existentes, Bxten­
dlendonoB un poco mAs en los das princ"lpales del PElíSI uno esta­

tal, el Aetiller~ Rto Santiago y el otro privado ,ASTARSA.

Astillero Rto Sent iagol

A.R.S. ss la sigla qus dist ingus al astillero m6s impor­

tante del país. el" del Rla SantIago, slto en Ensenada, - en la mar
. -

gen izquierda del río que le de su nombre. Dista 50 Km.,aproxima-
demente, de la Capital federal e integra la Empresa "Astilleros
y Fabricas Naval e s dsl [9t8do~ " CAFNE), dapand.í ant e "e n la 8ctuall

•
dad del ministerio de Defsnsa Nacional (hasta haca muy poco lo fu'
de 18 Secreterfe de merina).

En 1910, Vickers Armstrong, sl prestigioso astillero in­
~ g 1 6 s , depositó 100.000 pesas aro como gerantía pare la constru-­
cción de un astillero militar en Rto Santiago. El estallido ds

le primere guerra mundial malogr~ Bste operación.

Luego, ~n 1938, el entonces Ministro "de Marlna, design6 8
tal efecto una comisiÓn que, en colaboraciÓn con al personal de

drages del ministerio ds Obras P6blicas de la Nación. hicieron re~

lidad la d6rsene ds elistamiento. utilizando al par el meteriel
de 188 excavaciones para rellenar los terrenos de "la costa, hasta
alcanzar una altura de 4,10 m. con el objeto "de formarle una de­
'ensa, en oC8816n de "188 grande8 crecldl!l.s.
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De origen 8~8ncialmBntB militar. deriva luego BU acc16n
unilateral hacia la marina mercante, BU hermana en la pez y en

le guetra.

Eatá proyectedo con un critsrio funcional y moderno. Su
perímetro exterior 81canZ8 les 104 hectáreaSI le superficie cu­
bierta es de SD.DDD m2. rué habilitado oficialmente en 1959.aun­
que ye en 1950 a8 colocan 188 quillas 8 189 primeres embafc8clo-

n88.

El astillero desenvuelve 8U 8cci6n
serveda pere la construcción del C88COI la
nes mecAnicas y alistamientoe

en dOB plantas s una re
--otra perB construcclo-

La ejecución del CBSCO sigu8 un procBso longitudinal. LBS

chapes y perfiles de Bcero arriben por vía terrestre o fluvIal.
Se c18s1fic8n y 88 guerde en depósitos denominados "chillaras" u­
bicedos en une amplia playa atendida por "g r u8s m6viles. De allí,

,
mediante dicha8 gruas pa8an al taller de est~ucturae.

Este conste de una superficie de 130 mta. de largo por 95
mta. de anchoJ 5 naves longitudinales servida8 por grúas de 5 la.

, 18s' laterales, y 10 T~. le ¿entrel. All! se corten, doblan y pre­
paran la8 chepes y perfiles de Bcero cuyo armado 88 efectOa en
lae playae de prefabricación.

Los alem.ntos 8sí construidos 8e montan luego en lB8 gre
~

das mediante gróa8 deeplazablee de 20 ·T~ . La eala de gáliboe y
trazado mide 90 mtB. de largo por 24 de ancho. Dispone de profusa
luz naturel y su piso de madera permite trazar el buque en su te­
meno reell sirve pera ejecutar en plantille8 de madera lB8 dis­
tintas partes del buque que luego hacen de molde para el corte de, .
chapa en taller.

Le pref~bricaci6n 88 ejecute en le cabecera da 18s gradas.
SU8 elementos, de ·ac ue r do con 'le t6cnica moderna, 80n cada día de
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mayor peso, prBdo~inBndo en forma c8s1 absoluta la Boldadura e­

lActrica. Une vez terminado el cesco S8 procede e su lanzamiento.
[sta operaci6n sumamente riesgos8, constituye le ceremonia más

tradIcional en al quehacer ~81 Bstillero. Al C8BCO, cuando sstá

en plena floteci6n, 88 lo ramolce hasta el muelle de 81i8tBmien~

too ,
(1 A.R.S. tiene 1200 m. de longitud y cuente con víe fe-

rrea, ceml~o9c, grOa8 móviles y, edamás,una grúa fija de 250 Tm.
La planta destinade B construccIones mecánicas y alistamiento dé
dlrecte.mente el cItado muelle y Batd' carSib..llda por 188 sscciones:

mecánice, electricidad, cobreríe, carpintería, fundicl~n,etc.

El taller de . mep6nlc8 permite efectuar. todo tipo de CO".!,

truccionss ,entre elleBI turbinas, máquinas auxiliares, motores
diesel, etc.

Parale~o e éste, el taller de electricidad cuenta con taL
ner!e, ajuste bobinado, montaje /sala de prueba, laboratorio, etc.

"En la cabecera de le dársena de alistamiento esta ubicada
la carpintería ds .ribere. Su zona central se prolonga hasta el v~

redero de 50 metros de largo por 53 de ancho, donde 88 construyen
embarcaciones .anores de madera.

El taller de .fundición de 102 m. por 58 m. desenvuelve BU

cometido mediante grOa8y puents, playa anexa pare almacenar mate­
rias primas, hornos e16ctrfcos para fundiciones de acero, cubile­
tes pare fundición de hierro, hornos pare fundiciones no ferrosss,
.'quine8-e~pecialeB pars preparar ls tierra de moldeo, etc.

(1 estillero tisne une usine e16ctrice propie de 10.000
K•• , plantas pars provisión de aire comprimido y ~apor, _"lBborato­

rios pera an61isls químicos y met8logr6fi~o8, almacenes, dep6si­
, t oe , enfermar!ae, oficinas, etc.

.. .
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Este astillaro puede construir, slmult6neamente, hBste

8eis buques mercantes, contando actualmente con un plantel de
2.400 hombres entre 108 que figuren i ngeni e r os , personal t6cnico,

administrativo y obreros. Esta plantel puede llegar 8 superar con
facilidad 108 4.000 ho mbres , trabajando el ast illero 8 plena ca­

pacidad.

Entre 8US realizaciones pueden citarse , · 18S fragates ent,!

submarinos "Azopardo" y "Piadrabuena", barcazas fluviales, remol-,
caderss, lanchas hidrográf icas, embarcaciones fluviales de p88aj~

rD~;tel como el ·Ciudad del Peroné", de~t8c'ndo8B entre todas le
fregata -Libertad" y los buques cargueras " 8 mot or de S".OOO Tm. de

porte bruto "lago Argentino" y "Lago Aluminé", y el "Almirante
Stewert" de 8.2.50 Tm, E). petrolero ' " F' l or e nt i no Ameghino" de

10 .000 Tm ., , '- constituye hasta ehore la: ', naVBS más grande :'. cons­

truida . en el paia.

Además, ba jo licencia. el"Astillara Río Santiago· conetru. -
ya matarss diesel "Afna-Sulzer y "AfnB-rie~d8 grand~potencias.

El pr imero/de la serie "Sulzer" cuya construcci6n f inaliz6 en ju­
110 de 1965. Asimismo el "Astillero Río Santiago" construy6 el mo

. -
tor diesel marino destinado a propulsar el "F'lorentino Ameghlno".
Son sus característicBB principales I 5.500 CU B 135 v.p.m., dos

tiempos, simple . efecto, con cruceta, con sobrealimentaci6n, di6m~

tro de cilindro 680 mm. , carrera 1.250 mm.; presi6n medie efect!

va 7,15 kg/cm2; velocided media de pist6n 5,63 m/sg; consumo ds

combustible 159 gr/CVh¡ consumo de aceite 0,6 k r / CV/ h .

Completando este programe, S8 construyen dos motores di6- ·

8el marinos 'para ser · utilizados en la propulsi6n de un buque Car­
bonero de 7.900 t.p.b., cuyo contrato ha eido adjudicado al asti- ­
llsro A5TAR5A.

A5TAR5A

Le eociaded Hansan y Puccini elige para su instalación an,
'...-'
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. 1. 927 , le margen derecha del do Luján, en Tigre ( PciB. de Bue­
nos Aires). Desde 1.947, la sigla ASTARSA SA, caracteriza a esta

plante que actualmente conBtlt~YB los Astilleros Argentinos -Rió
de la Plata" SAo

Su quehBcB~ 88 Importante. Con un total de 119 embarcacio­
ne8 construidas hasta la fecha, está al frente de le producción

nauel argentina • .

. Ocupa un área da 220.000 m2 con una superficie lindera so­
bre el mismo río, c8s1 equivalente, en la que BstA prevista une su­
perficie pera futuras ampliaciones de este astillero.

Posee una grada de hormig6n armado de 165 m de largo, por
22 m de ancho, pare buques de gran porta y dos varaderosl uno
de 120 m de largo y otro da 135, para la construcción de buques

costeros y fluviales. Seis -gr6s8 de .p6rtico sobre rieles-fábrica-

• 0 - ' des un el mismo astillero, atienden quehacer de les grades. Una

de ellas, la mAs poderosa, puede izar hasta 50 Tm.

Su sistema de fabricación responde a los mAtados m~8 mo-

dernos.

-a ) Produce elementos prefabricados da 2 hasta 30 lo, servido por
un eficiente plantel de grOa8

b) La clásica sala de trazado se sustituye por una máquina ·Tele­
rex que efectOa el corte pantogréfico en escala de ,.10 median-te una c6lu18 fotoe16ctrica que recorre las líneBs del plano.
Casi resulta obvio seMelar que, 8 lo ya enunciado 8e sumant el

parQue ds chapasJ 108 elementos de transporteJla celdereri~ el tA,
ller de mecánica; el muslle de alistamiento; una grOs flotante de
quince toneladas; la u8ina e16cttica propia; centrales de aire
comprimido de ox!geno,de acetileno, etc.

Actualmente, 8U plantel da producc16n puade construir, en
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forma simultánear
B) Un buque de hasta 150 m de eslora, tal como : cargueros de un

máximo de 8.500 Tn, petroleros de haste l:t0'OOO TI;1 y minerale,- '. ,

ros de diseno especial de hasta 16.000 TI;1.

b)Q'Oé embarcaciones fluviales o costeras da 1Do. rn• . de Bslora.

Entre sus reparaciones y transformaciones más importantes
e e cuentan las efectuadas en el transatlántico "Aur.lgni" y el va­
por de ultramar "Provence".

Del conjunto de embarcaciones realizadas has t a la fecha
S8 destacan en orden cronológico :
1937. El petroler? de río "Presidente f i9ueroe Alcorta" (2460 TRB),
1938: los avisos "Rabinson" y "Se aver ", para nuestra Armada Necio-

nal ,
1940. El buque tanque costero "Gral. mosconi" (1700 TRB),
1954. El carguero costero "Atlántico" (1912 TRB),
1956. Un dique flotante de 2.BOO TI;1 de capacidad,
1958r El buque tanque fluvial "Easo 'Pampa";
19601 Loa buquBs tanques 'f l uv i a l e s "Esso Paran6" y "Ga y a " ;

1961r (1 buque tanque fluvial "Hernandaries";
1963. La electro nave fluvial psra transporte da 700 pasajeros y

70 automóviles '"Ni col ás mihanovich" y el buque-tanque flu­

vial "5hell Guaren!",
1965. Una barcaza para transporte de gae licuado y el ferro-barco'

,
"Tebare";

1967. Una draga tipo Dustpan de 2.000 m3 por hora.

A5TAR5A se maneja con un,plantel de 1.200 hombres,fácilmen­
te duplicablss en C880 de mayor producci6n.

Otros astilleros importantes.
[s lnterQsante citer otros atiIleras privados de importen­

cie los cU8~e8, mediante su concurso y su creciente actividad, a-
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fienzen ceda vez más le industria naval del pals.

Talleres MetalGs9icos Navales Anglo Argentino S.R .L. Oesarrolla BU

ecci6n deede 1890.

RVAN Astilleros Argentinos S.A .I ·~C., cuyas instalaciones datan de

1926;

Astilleras Corrientes S.A.X. C.r., en su plante industrial situada
sobre el Paraná, 6 kms. aguBsBbajo del Puerto de Corrientes. Atian-
de . desde 1958 no s6lo. las exigenc ias propias de las reparaciones
naveles da la zona, sino t8mbi~n ded ica su quehacer a transforma­
ciones y construcciones . Entra estas 61timas S8 encuentran 3 cha­
te. de alije da 300 'tda•• con de.tino al Atlántico Sur.

Astilleros "Revello-Penco S.R.l.". A=tOa desda hace más de 70 anos
en la Isla maciel, sobre el Riachuelo. Posee 3 varaderos y puede

ejecutar simultánemente embarcaciones de carga o petroleros de has-
te 1000 T~ de peso dal casco, 4 barcazas de 1000 Tn de porte , 6
pesqueros y 4 r~molcedores. las contrucciones propiamente dichas
99 inie.ian 9n 1912 con la chata "magnoliau.y hasta el presente de

manera ininterrumpida prosiguen.

Astillero "Alianza" S.A., sito en la ribera
denomina bajo ese rubro desde 1960 pero, en
en que s8 le conocía como Astillero Lucich.

~ur del Riachuelo se
realidad, deta de 1886

.',.

El paíe le debe numerosas real izaciones Que se ; nician en 1906
con la "Ange l i t a lucich", prolongándose desde .sntonces con todo ti-
po de embarcaciones tales como el Balizador 560-B, ejecutado en
1960 y dos remolcadores de reciente construcción. Ultimamenta cons-
truy6 al pesquero "Segundo Sombra".

,
Ast illero y Varadero "Sanchez" S.R.L., que inicia S UB actividades



-69­

en 1909 en el partido de San rernando. Puede construir embarcacio..
nes de hasta 2500 Tm de porte bruto. Tiene una gr6a flotente de
50 Tm.

En el ano de su creación construya 6 chatas fluviales y en el
lapso comprendido entre 1937/39 tiene el orgullo de ser el primer
astillero privado que construye buques. de guerra para la Armadas

los rastreadores "Parker" y "Fournier". En 1941 ejecuta el "yac ht

"Margarita".

El Astillero"mestrlna"S.A. que cuenta con un "astIllero y varadero
sobre sl rl0 Lujan y un teller en ls Capital federal. En 1960 re~

liz8 el buque motor "(apiadar 999". Tambi6n construy6 un trasbor­

dador B inmunerebles pesqueros de altura.

quehacer en 1956 desen­

efines en una fillel in~

nAtaman~S.R.L. inaugura BU

al propio tiempo actividades
el puerto de mar del Plateo

El estillero
volviéndo

talada en

Los astilleros "Costsguta" S.A., cuya actividad S8 inicia entre 108
aNDe 1952 y 1955, signif ican la radicación en nuestro país de un
tradicional astillero italiano, que data de 1889.

·Astilleros "Ortholan" S.R.L. iniciados e~ 1906; astillero Oomingo
P891iettini creado en 1917 y astillero "Baader" ,que data de 1939,

los que JentrB otros l 8e _dedi c an a concretar en madera, acero, p16~

tico reforzado o aluminio, embarcaciones de placer, de pesca, lan
ches para salvamento, turismo de velocidad, patrullerss, etc.

Puerto Quequ6n tiene al astillero "Vanoli" S.A. ubicado sobre el
rlb hom6nimo, ~onetruye desde 1954 embarcacionee de distinto tipo,
destecándose ~rlncipalmBntQ laa lanchas y remolcadores efectuados
para y.p.r.

Finalmente, es menester hacer notar que en la industria neval ar-
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gentina le actividad 9stetel deeempena y he dsssmpeMado un papal

. .
preponderante, en espe~~l en el campo de lB8 reparaciones. Le A~

meda Argentina ~por ejemplo-, cuenta entre otros establecimientos

con: el Arsenal Naval Buenos Aires, que comienza 8U quehacer en
1879, a orillas dsl r!o Lujan, sn Ti9re.

A parti r de 1897, S9 i nst al e en su actual ubiceci6n, ~it8 ·

en Dársena Norte del puerto de Bs .As . Su act ividad comprende le r~

pareci6n de la8 naVBS de la Armada Argentina; además , l os buquBs

mercantes estetales y privados da gran porte. En C8soa de amergen
ele, at iende las reparaciones ~ : unid 8d e s extranjeras. Sus tella­

fes, perfectamente equipados, cuentan con 2 diques ea carena de

150 y 180 m da largo, respectivamentu,Y elementos de trabajo qua
la permiten abarcar todos los requerimientos relecionadcs :con cual
quler exigencia de 18 industria, s itu&rlalo en condiciones de cmpe­
tir internac ionalmente, con precio y calidad;

La base naval de Río Sant iago (Prov. de 8uenos Aires).a­
demás de las reparacione s se las naves de guerra . atiende los tr~

ba jos de la flota de y.p .r. y s imilares e s t at a l e s . bQquBs frigo­
ríficos y armadoras privados. Aa}mismo po see diques flota~tes ·par8

reparaciones de emergencia y planteles volantes para las embarca­
c iones que amarran en al puerto de La Plata. No obstante su actual
modal idad. anteriormente a la creaci6n del Astillero Ríe Sant iago.
ded icó BU quehacer a la construcci6n de unidades tales como: los

Rast~eadores "Bouchard " • ~ D rummo nd " . "Grenui l le". "Spiro" y "Co­
modoro Py" que datan entre los años 1935/38 ; el balizador "UShU8­
ia" (1940); los patrulleros "Kin9" y "murature" (1946), etc.

Los astilleros de la 8e S9 Neval de Puerto Belgreno cuen­
ten entre SUB elementos. desde muy antigua data. con los mAs
grandes diques do care~a del pais. Por su parte. la Secretaría de
Transporte. tiene bajo su dependencia los "Telleres de Reperasie­
nes Navales. más conoc idos por su sigla TA.RE.NA. que. inicielmen

~

te. fu,ron de arigen privedo. Los constituyen los 98tablecimie~-



•

-71-
11 11 11 11

tos Avellaneda y Alta Brown, aitos en el partido de Avellaneda.
A 'stos se sumen los de Sen rernando y astilleros Tigre (Bs.Aa.)

Los dos primaros disponen de varaderos y diques flotantes
da 2800 y 1000 tonelada. de capecidad. Lo. aetillero. Tigre en
BU varadero de hormigón armado, además de importantes embarcacIo­
nes fluviales ya en actividad, tienen en construcción un dique fl~

tanta de 12.000 Tm da C8PBcid8d~que constttuye pare el pa!s la ma­
nIfestación más importante en su tipo. Le Secretaría de Obras ~a­

bIfes! accione 8 8U vez, con diferentes talleres que 8t19nden.pr~

farentamente, la reparaci6n de 8US dragas y embarcaciones auxilia­
res. Al margen de Bste tipo de actividades construyen, desde 1903,
unidades tales como lanchas motor, chataa barreras Butopropulsorss,
remolcadores, pontones, dragas, belsas autom6viles, embarcaciones
fluviales, de carga, etc.

Su establecimiento más importante 88 el astillero central
con sede en el Puerto "d e Buenos Aires (Dársena Sud) Que " ocupa más

de do. mil hombre. y dispone deun dique flotante de 4000 Tm y otro
de 500 Tm de construcci6n propia. La esfera de acción de esta Se­
creteri8 de Estado comprende una red de establecimientos similares
sobre l8S riberaa del Paraná y Uruguay, con asiento en las ciuda­
des de Rosario de Santa r6, Paraná, Corrientes, Concepción del U­
ruguay', etc.
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C AP 1 TUL O 111

ASPECTOS ECO NomI COS y TECNI COS RE FER IOOS A LA I NOUSTRIA NAVA L EN

LA REPUBL ICA ARG ENTI NA

A) Conce ptos Gene r a l e s.

Es un hecho irreb at i ble qu e l a Ar ge nti na t i en e comprome­

t idos e n e l mar cu a nt iosos i nte reses. Una mar i na merc an te de

más d e un mi l 16n de t o ne ladas d e .r e g i s tr o , bruto ,con la qu e se

at i en den se r vi c i os r egular es en el c omerc io d e u ltramar, un tt a fi

co de p~trol eo d e cr e c i ent e im portanc ia ,etc . , constituye,en s i ,

tod a una evidencia. En el sec t or de ultramar, esa marina mercan­

t e se c ons t i t u96 vertig ino sament e en pocos añ os ,con cl ara vi­
5i6n de lo que al pa! s le r epres enta l a po s ac i6n d e t a n formi­

dable herr amienta para s u . comerc io ext erior.

Pero esta herramient a deb e s er at en d ida, s us componentes

d ab en se r r e e mplaz ad o s a med ida qu e s u e xplo t a c i6n se va tornan­

do ant iec on6mic a y , eve nt ua l mente , da b e n aum ent ars s l a s un idad e s

qu e ha y qu e a fe c t a r a d etermina do s tráfi c os.

En c ierta med i da t en e mo s un a mar i na mer ca nte I'a tItu lo pre­

c ar ioU,porqu e l a r eposici6n y au me nto de sus unid ad e s d epend en,

. d e s d e hac e de más d e di e z años , de qu e exis ta n o n6 div isa s ,d e

qu e ha ya o n6 p ermi so s de i mport aci6n, d e qu e se impongan o n6

pe sados r ecargo s c omo se compr end e r á , con es tas su ped i tac i o nes no

es po sible oonsolid ar l a ex is te nc ia de una mar i na merc ante de

cierta importancia como l a nu e stra.

la únic a mane r a de ase gu ra r la es tabi l i dad e n ma te r i a de

r epo s icione s y aum ento s , liberándo l a d e las f luctua cione s de l

c omer ci o ex te r i o r de l paí s y pro porc i onand o a l a vez u n al iv i o

a nu e stro balance d e pag os, medi ant e l a co nsolidac i 6n y ex pa n ­

si6n de nuestra indust r ia nava l . So n nuestros as t i ll e r o s quie­

ne s pu e den eliminar todos esos f actor e s a leat or i os qu a conspiran
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' cont ra le modernl.ac16n y aumento d. la marina mareante argen­
tina, p.r~itiondo moJorar la poaici6n compatitiva de nDaetroa
armedorl!ll!!le

loe planss .d e_ renovaci6n y eumento podrlan cumplirse sin

otras supeditaciones que las derIvadas d. la altuac16n finen­
cier. interna. y no de permieoa, divisas o recargo•• marines
mercante. mwcho mAs chicee que la nueatra CUllntlln con una. ind,!!l!!I
tri9 naval propia que laa pone al abrigo de la8 contingencias .~

tariores. Tal 01 caso d. Finlondia, Yugoslavia, Polonia, 861gi­
C8 y otra pAíaeee

[ste aumento d. potenciel. de nuestra induatria navel pUB.

delografs8 por vi. del fortalecimiento de loe astilleros, por
le radicaci6n d. capital.e o por una combinación d. ambos, an,
el eentido ~. que la8 fadicaeion•• podrían hacerse en astillar-
fOil 8~gl!!lntin08.

La Industria Naval as una combinaci6n de. plsnta flsics,
meno d. obra, y administrsci6n y/o direcci6n t6cnica.

Un an611aie mAs profundo nos lleva 8 la siguiente conclu-
ei6n :

1) Que el proceeo de la conetrucci6n no se IlevB a cabo total­
mente por loe 8etillero8J

2) Que muchos de sus insumas no provisnen de empresas integran­
tes de la industria nevel.

De lo expuesto podemos deducir I

1) Loe ssti1l8r08 C"D.nJuntama~te :con su · potencial humano y di- '. . .. .
recciÓn t'cnic8, . no. constituyen por 8í solDe la 'I ndus t r i e

Naval de un peía.
II)Los astilloroe roalizen le tar8a d. mon~aJo. emploando pro-..
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ductos de muchas otr8~ industries, desde materia prima a

partas altemente especializadas.

Debe aclararse que lo antedicho no 8S "Una regla unifor­
me 8n cuanta al grado de intervención de loe astilleros" p'ropl8. . -
mente dlchos- en le construcción directa de un buque, fuera de

la construcción del caBCO y su abastecimiento.

Algunos rabricon un gren namero de partes complementarias.
Otros, · s6lo las lndi_8pen88~lB8 pare asegurar la continuidad del

trabajo.

La industrIa neval puede ser vertical o por el contrario

pasar 8 Ber la m6e horizonta l de 188 industrias e

(s conveniente destacar c68108 Bon lB8 características

mes Ballentes de 18 Industrie Nevel.

8) El di8e~D y construcción de un buque es empresa compleja.

~or ejemplo, pBr~ el diseno completo de un buque se reQui~

re.
Unidad t ipo

L~berty

Victory
Carguero de BOOO T.R.B.

Hora s - hombre

105.000

150.000

205.000

Es decir que para proyectar un Liberty, un equipo de 100

personas compuesto de ingenieros, proyectistes , técnicos y d ibu­
jantes n~cesltBn 6 meses de traba jol el mismo equipo de hombres

tardaría 12 meses para proyectar ~n carguero moderno de TRB.

b) Alto valor unitario de los buqu Bs.

Los buques veríen enormemente en costo, por varieciones

en el diseno , de un astillero 8 otro y, especialmente, de un
país a otro.



frecuentemente se tom6 en el pasado como
da del valor de un _buque comercial, uSe.
oelada de porte bruto.

regla

300.-

7S
aproxima-

por ta-

Este valar depende "da gren "número da fectores y "es varia­
ble8~el tiempo y, además, según sea la productividad y el va­
lor de le mano de obra de cada país, as! serán SUB costos fina­
les.

Según el cálcala efectuado an 1962, el salario medio hora-
rio eraa

Japón 0,733 dó1aree por hora
Gran Bretai'l"e 0,964 .. " ..
Alemania 1,083.. " " ..
Suecia 1,692 " .. ..
EE.:UU. 3,009 .. .. ..
Italia 6,844 .. " "

Poro estas cifras debemos relacionarlas con su productiv~-..
dad y así se tiene que en Suecia ceda obrero construye 0,0136
TR8. por hora(la mayor productividad) y en él extremo opuesto,
EE;UU. con 0,0018 TR8.

e) Los buques poseen larga vida

Son comunas ]os tuq.JEB cuya "en-tlgúedad se halla en los veinte,
te y hasta cuarenta aM08. Eate es un factor negativo pata
paridad de la Industrie Navel.

B) Hecesidad . de la Industria Naval

1) Le PolItice y la Industria Naval.

train-
la pro!,

En esta ~ate~lB debe~Ds tener en cuenta qUBa
1')Lo~ gobiernas de loo~!Be8 que van 8 le cabeza de Bsta
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tividad se han interes ado sie mp,rs en tales emp:tes Bs ;

20)C881 no ex iste país marít imo que, en une u otra forma ,no
helIa aco rdado subsidios B su construcci6n naval . Ej. Ac­
tas de Navegaci6n en Inglete.rra. · Une de el188 9stableci6­

que los buque s de bandera británica debían s er construidos
en territorios l ngl es8s o en 8U8 colonias;

3V) CBSi no exis t e país ma r í t imo que no haya 'intentado crear

8 U indus tr ie nevel;
4Q ) C881 todos eS08 paísss han reconocido qua l a construc c ión

navel tiene une 6 1gnificBci6~ ·especiBl para el bienestar ,

desarrollo y orgul lo nac Ional.

Lo expuesto ha llevado B la industria navel B un pleno de
at m6s f e r a polí tica. De donde Be deduce , y pued e co mpr obar ss
en la r ealiad ad , qQe l a industr ia naual 8 S muy s ens i ble a las
i nf l uenci es polít i cas por l o que el ex ám en de le econ omía de
la c onstrucc i6n neval, s in r econocimiento de le acc ión polí­
t iue y guber namental con espec ial r eferencia al comercio , 8B­

ría irreal ;

Puade a s egur ar s e ent ones e que , 8 vecBs , los pr obl em as r e l ati­
vos a la construcción nevel, que aparecen Qomo e conómicos son
c óntest~dos con r espuestas polít icas , puss la impo r tanéia de
tal ac t i vidad tanto en el orden b~lico como en e l de s ar ro llo
eco n6m~co de un peí sre s ido ten 9~andB que la economía se vió
modi fi c ada y endsrtos C8S0 S bastante abundantfS-~r c ierto,
por la polí tica .

II)L a ~c o nomía y l e I nd ust r i a Naval . Su efecto mu ltigl i cador .

Poseer una mar ina me r cante propia impl lc~nec8sariamente ,una

i ndu stri~ ~av81 propía~ en r ezón de que el bener~cio obt en i­
do por una ma r ina mercant~ es dBteriorad~ o disminuido con­
siderablemente ei S9 carece de i ndus t r i e naval.

La industr ia nev-eL .8s,en realidad, un a act ividad muy' espec i al
de indus trim aunada s para cons t r uc ci 6n de buques , a los 8sti-
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lIaros convergen met e ri a s primes y equipos de los más varia-
dos oríg enes y especies pare ser armad os y mont a dos de modo prda

nado y rac ional para for mar le naV B; puede af irmar se con 8e­

gur idad que nn hay sector i nd u 8 ~ rLe l que no t enga a lguna par­

t ic ipec ión en Le. construcc ión nevef ,

Ten granda es e l erecto mu ltipli ce~or d e esta industri ~ que

en otros paíSBS 89 l e de toda clase de facilidad e s e i nc e nt i vos

con e l fin da pre servarla y d a s arr alIarla; 'y Eme p efee e no S 9

limiten al mer cado nacional, sino que le mey~r!a por no decir
todos, reslizan una agres iva polItice de exportación dando f~

ciIidada s crediticias, financiaci6n bancarias, rebajando pre­

c1_68 y ofreciendo la construcci6n de buques en pr imar lugar
en las negoc iaciones para sus acuerdos comercialee.

111) La ·mar i na mercante Ar gentina - 8 21121" 2 a comercial - Balance de

pagos - Balance Navi e r o - Industrie Naval.

Se sostiene que la existencia de une merine mercante na­
cional además de servir como instrumento del comercio exterior.
y de su importancia política y estretágica, repo~te un benefi­
c io complementari o ya que los fletes perc~~idos por nuestros
buques inciden favorablemente en el balance de pagos del peís.

Ea sabido que los fletes constituyen una de las partidas
de "invisibles" más caracterí sticas del balance de pagos. Para
el C8BO da nUBs tro país, cuyo comer~io exterior se efectúa en un
95% aprox imad amente por ví a marítima, BU monto resulta verdade­
ramente conspicuo (aproximadamente da 200 a 250 mill ones de dó­
l a re s ) •

El ~~lculo d~rubro transporte marltimo ~ de la balanza de
pegos debe ser hecho en bes8 8 une f6rmu 8 comple ja y orgánica,. ' .

en le que Be tengan en cuente todas lae ~esteciones de servicios
hechas por buques nacionales o controlada8 por i~tereses "selo­
r :: ! . ,"
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neles y todas l a s prestaciones hechas por cuanta del pa!s, por
buques con~ro18dos por intereses ext r anj er os, Be trate de car­
gas de i mportación o de pasa jeros res id entes nac ionales.

El balance comercial de cualquier país Bstá dado por la
. -

diferencie entre'el vB~or roa de BU8 exporteciones y el velor
CI F da 8UB i mportaciones. Esto quiere decir que pera el ve l or
de les importaciones S8 incluye el valor delflate, no sucedien­
do lo mismo con 188 exportacionss , en 188 que se prescl~de del

mismo.

El be lanée de pagos comprenda no 8610 e l balance co merciel
s Ino tambi6n todos los cobros y pagos por ssrvicios, intereses •
etc., o Bea lo que S8 ha dedo en llamar "invisibles" , por ej.
loe fletes marítimos, el turismo y ot ros rubros simi lares • .

Queda entendido que BStos bala nc8sno tiene~ 'por que mant e­
ner un paralel ismo 151 tdrmino de un período y que , por lo' , tan­
tO"une nec i6" puede tener un .bel ene s comercial positivo .Y una', .

ba lanza de pa gos nega tiva , y vic eversa.

Bel ance Navi ero
Ee frecuente afirmar que el p.ts gasta 250 millon•• de ~6­

:. ·.. ..se en fletes que ee pagen a armador9s 9xtran-jeros todos los
anos. Esto 9S err6neo, pues '10 qua corresponde decir 9S que la
economía nacional genere un· negocio de fletes por velar de 250

mil l one s de dólares , con juntamente co n cada una de las economías
con la que la nuestra mantiene i nt gr c ambio .

Lo que realmente es un gesto pare nuestre economía 8S el
velar de 188 fletes de las importaciones transportadas en bar­
cos extranjeros.

En cambio no eB un gasto par~ nUBstra ecanom!e los fletes
que 8S08 barcos geneo po~ transportar 8~portacione8 argentinas.
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cambios que le hemos introducido B8 como consideramos debe prsssn-. .
tarss el balance naviero del país. Se advierta, de paso, que este
balance naviero integre el belance de pagos.

He aquí el formulario de balance naviero que proponemos

para nuestro ceso, y Que podría ser adoptado por Banco Central y

el Consejo Nacional de Marina mercante.

INGRESOS

1. rlete de Bxportaciones ar­

gentinas transportadas en
barcos argentinos.

2. fletes producidos por ber-cos argentinoe en' tr6ri~

C08 realizedos entre puar "-tos de otros paísBs_

3. Pasajas percibidos por
barcos argentinos en el
transporte de no residen-
te8 en la Argentina.

4. Gastos realizados por los

barcos extranjeros en pÚe~

tos del país.

EGRESOS

1. flete de las importaciones a~

gentinas transportadas en be!
cos extranjeros.

2. Fletes por transport~s entre
puertos argentinos ' , B f B~t u ad o B

por barcos Bxtr8nJer~s.

3. Pesajes de residentes en el
país, transportados en barcos
extrenjerl?s.

,

4. Castos de la marine mercante

argentina sn el exterior. ·

Resul~a evidente que lo expuesto está intimemente rele- "
cionado con le participación" que le marina mercante nacional tie­
ne en el comercio exterior argentino, pues sagOn sss su proporci6n,
sar6 el monto da los tletes ganados y ahorrados por al188 •

.-
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Participación de los barcos argentinos en e l comerc i o exterior .

a ) E X POR T A e ION

( en mil es de tons . )

AÑOS
Total Por bandera

%
Por bandera

%exportado argentina e xt r anj era

1958 8 .756 ,6 1. 313. 5 15 . 5 7 . 443.1 84 .5

1959 8 .879 ,6 1.411 ,8 15.9 7 .467 . 8 84 . 1

1960 11. 98 3. 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

196 3 10.282 . 1 1.728 .9 16 ,8 8 . 553 . 2 83 ,2

1964 13.394 .5 1. 609 ,9 12. O 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

Part icipac ión de los barco s argentinos en e l comerci o exterior • .

b) · I M P O R T A e I O N

(en mi les de t on s . )

AÑOS
Total 'Por bandera

..%
Por bandera

%i mportado ar gentina extranjera

1958 13. 950 , 0 1. 841 . 4 13.2 12. 108 , 6 86 ,8

1959 12 .860 . 3 1. 44C, 4 1 1 ,2 11.419 , 9 88 ,B

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. 05 3. 0 28 ,2 5.217 .5 71 ,8

196 3 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

196 5 11 .335 . 1 2 . 270 , 7 20, 4 9 .064 .4 79 , 6

, 966 10 .475.3 1.933.5 18, 4 8 .541 ,8 81 ,6



Par t i c ipac i 6n de los barcos argent inos en el c omercio exterior

c) T O TAL E S

(en miles de tons .)
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Exportación Por bandera Por banderaAflos e argentina % extr anj era
Impor t ac ión

1958 22 .706 ,6 3 . 154,9 13 ,9 19 . 551 ,7

1959 21.739,9 2.852 ,2 13 ,1 18 .887 ,7

1960 19 .390,7 3 . 185 ,9 . 16 ,4 16 .204 ,8

1961 ; 16.622,6 2.797 ,0 16 , 3 13.825,6

1962 18 .994,4 3.386,9 17,8 15 .607 ,5

196 3 16 .561 , 1 3 .626 ,6 21 .9 12 .934 ,5

1964 21. 934 , 2 3 . 171, 4 14 , 5 18 .762,8

1965 26 . 710,4 3.900,3 14 ,8 22 .810 , 1

1966 25.577, 5 3,632 , 7 14 , 7 21. 944 , 8

BALANCE NAVIERO ARGENTINO 1966

A) I N G R E S O S

%

86 , 1

86,9

83 ,6

83 ,2

82 ,2

78 ,1

85 ,5

85 ,2

85 ,3

Rubr os

1 . Fletes de las exportaciones en ba~cos

argentinos • . • • . • • . .• . . • • . • •• • •• •••• •

Mile s de d61ares

26 .8:>].,7

2 . Fletes ~e cargas transportadas entre

puertos extranjeros por barcos ar gent i no s .

3. Pasajes de NO r e s i den t e s argent i nos en bu-
ques argentinos ••• • •• • •• • • •• •• • ••• • • ••• •

4 . Pasajes por transporte de pasajeros entre
puertos extranjeros ••••• • • ••• • .• .• • . ••• .

11. 219,7

1. 954, 9

865 ,0

5 . Gastos de los buques extranjeros en · la Ar g. 78.429 ,6

TOTAL I NGRESOSl 19 . 300, 9
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a) E G R E S o S

Rubro.. mil•• d. dól.r••

1. rlete8 de las i mportac iones en buques

extranjeros ••••••••••••••••••••• •••• •
2. rleto8 por cabotaje realizados por. e~

tranjeros ••••••••••••••••••• ••••••• ••
3. Pasaje de argentinos t ransportados en

buquBs ext r8nj9ro8 •••• ~ •••••••• ••••••
4. Castos de le mari na murce nt e Ar gent ina _

en el exterior • ••••••••• • •••••••••••••

TOTAL EGRESOS

OErrCIT

95.402,5

452,5

24.089,5

27.356, 8

147. 301, 3

28.000,4

barcos argentinas en el transporte de No

barcos argentinos en tráficos entre puar-

As! como 88 perfectamente compatib le la exIstenc ia de un
balance comercial dif iciterio con un balance de pagos favorable,
tambi~n ·pued e darse el c a s o de que un país tenga un balance navi.!

ro defic itario y, al mismo tiempo, su ma r i na mercante haga una c~
tribuci6n nete ofect iva muy fa~orablB . De s uer t e ta l que la mari­
ne mercante cont r ibuya al balance de pagos da un país a trav~s. .
de s u balance naviero. ,Anal i zando los rubros que eo epcnen le con-
tribución de la marina mercante argentina al balance de pagos del
país, B travás de su balance nav iero y teniendo presente 8U fun-

~ c i 6n de ahorrar y/o ganar divisas, tenemos.
a) Ahorro d. d iui • ••

- t1etes de la8 importaciones argentinas efectuadas en barcas ar­
gent inos .

- Pasajes percibidos par barcas argentinos 8n el trasporte de re­
sidentes en la Argent ina.

b) G.nenc i. d. div i • • •

- rlstes de 18s exportaciones argentinas transportadas en barcos
argentinas.

- rletes ganados por los
tos -de otros paises.

- Paaaj•• p.rcibido. por



residentes en la Argentina.
- Pasejes percibidos por bafCOS

tos de otros paísBs.
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argentinos en tráfico entre puar-
•

La suma ds a) más b) nos ds la contrlbuc16n bruta ds la
merine mercante argentina el balence de pegos del paíse Si 8 Bsto

le restamos lo que la marina mercante argentina gesta en el B.t~

rior, tendremos entonces el aporte neto.

Contribuci6n neta al balence de pagos en 1966 por parte .

de la marina mercante Argentina

AHORRO DE DIVISAS

- Fletes de Importaciones ••••••••••••••••••••

- Pasajes de residentes en le Argentina ••••••

GANANCIA DE DIVISAS

- fletes de les export8cione8 •••••• ~ •••••• ' . ~ ••
- Fletes entre puertos extranjeros •••••••••••
- Pasajes de NO residentes en la Argentina •••
- Pasajes entre puertos extranjeros ••••••••••

Total contrlbuc16n bruta : - (ahorro más ganancla)
Gastos en el. exterior de la marina mercante ar-gentíns •••••••••••••••••••••••••••••••••••••••

CONTRI8UCION NETA DE LA mARINA mERCANTE. ARGEN­

TINA AL BALANCE OEL PAIS .• • • • • • • • • • • • • • • • • • • • •

D6larss

29.316,300

5.188.450

34.504.750

26.831.750

11.219.700

1.954.900

. 865.000

40.871.350

75.376.100

27.356.800

48.019.300

Las cifras expuestas nos indicanl

A) Exiatsncia de una contribuci6n neta de la marina mercante Ar- .
gsntlna al balands ds pa90s dsl pala que sn sI a~o 196~ s19ñl

. -
flcaron más ds 48 mlllones ds d6larss.
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es

e) Es m6 s ganadora (54~) qua ahorradora (46~) de divisas.
·C) Indica le necesidad de un rAgimen de promoci6n de cargas, po­

niendo especial 6nfasis en .l0 que a importaciones se refiere.
Debe tenerse 8n cuenta que cada tonelada de carga importada
en buque extranjero, le sIgnifica a le economía nacional una
p6rdida (por dejar de ahorrar) de 13,6 dólarea de pro~adio a­
proximado.

Cabe destacar que sI la axporteci6n se hace en buques ex-. .
tfenjeros, la venta es! efectuada 98 parcial pues 88 d~ja de vender
al servicio . de la bodega argentina, y en lo fafe .

.la importaci6n, 6etas S8 recargan en el monto de las fletes que
deben abonerse a bercos extranjeros que hacen el transporte, lo
que sIgnifica, además, 8896n 8e ha explicedo, un egreso de divi­

S88, que observando los cuadras . s igu i entes adquieren considera­
ble volumen. (ver cuadroa agregadoa del 1 al g).

Demostrado así, e trovAs del balance naviero, la contrib~

ci6n nete de le merina mercante argentina al balance da pagos, Se

hace necBsario entonces, si quiere mejorarse al mismo, encarar al­
guno o todos los siguientes medios de acción:

10} R6gimen adecuado qua concrete en la realidad una efectiVa
promoci6n de cargas.

2o} Consolidar en el país una industrie de reparaciones navalas
aprovechando la posici6n de ter~ina1 del puerto de Buenos
Aires, que permitirá aumentar el punto 4 del capítulo "In­
grssos"- y disminuir el erecto del punto 4 del capítulo. -E­
greBaS".

3 D} Renovar V aumentar nuestro potencial naviero no solamente
en el rubro cargueros, sino tambi6n an barcos frigoríficos
de gran versatilidad en cuanto a gama de temperaturas . los
proponeros y los "bulk-carriers" (graneleros}pera el trans­
porte de minerel de hierro, carbón y otros cargamentos a g~

nel •
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IMPORTACION
..

fup~ p.ara diarios '

, 1149
fns.

~U9UCS cttranjeros : IJ 5.4Z4Tns.
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' IMPORTA(ION

Gas Prop.ano .·

•

, ~.447Jn5.

5,7%
uauES

m.

Buques extranjeros "45.ld3 Tns .

. Total imr.ortado: 51.630 Tns. ·
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IMPORTA(I ON '

ecirbón de Redro '

, 'lZ.546 ,
Tns.

llU'I ~ ; ", :1 •.

16

, '

~u~ucs ntranjcros ·. D~7.941 íns.

Total!illp.ortado: 625.787 Tns.
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EXPORfACION'

Cueros

11.732Tn5o

4.8%
~aUf

AK6.

\

~uqucs otranjeros '.751.564Tns.

Total cXp'ortado :2.63.296 Tns.
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.Cuad r o NQS

"" - " ' ~'~ "' - ..

.·· 1MPORTACl ON

.minerales de H.krm'

" . .;

~ugUt:s extranjEras :515.~~b fns. .

Total lmP-ortado". 515.046 Tns. .
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. .\ ~U . d r O N~~ : .'

- -_ .~-_ .• ._.

EXPORTAClON

. 9.\97 Tos.

. 5,8%
BUQU
AKG.

Buques extranjeros -J4g.Z55 Tos.
. .

Total exp,ortado : 155.46Z Tns . .
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CUBdro NQ? '
\

_ • • • .-- .,. . 0 •••

. EXPORTA[lO~J

.:Cereales ~ (¡no .

144.348 Tns.

&U9ues extranjeros: fijZ7.D47fns -t '

Total cxp.or~ado: Z071.395 Tos.
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" ,

; . Cua dro .NaB·
, " , - . .- ._-, ~~ . ,

[XPORTA(\ON ' . . ,

. . '

(arne vacuna conqdada

, ',

'Z \,o21 Tone/odos .

13,9%
, .' f>UQUES

ARG.

, '

Bu~ues extranjeros '. IJD.436 tlS.
, ,

. .
.'

,

Total exp~rtado: 151.457 Tns.
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t Cua dr o NQg- '[
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E~PORTA(ION

Carne vacuna enFriada ·

~uqucs exkaojtros :ZOfi.Z40 Tns.

.
,

Total exp-ortado: ZZ6.lJ3S Tns.

. ' .

. .
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El punto 3ro. requiere un anállels más detenido y cuidadoso.

Le contribuci6n neta de nUBstre merina mercante al balan­

ce de psgos del psls es de resl significsción. 48 millones de dó­
lares en 1966. Pero al eae marina queremos rs'novarla para asegurar

. .
BU eficiencia, 81 que~emoB aumentarle para lograr une mayor ~ivBr-

slficaci6n corremQs el peligro de que aquella contribución, antes

de llegar con 8U efecto favorable hasta el balance de pBgO~, S8

quede en el camino por el ledo de 108 egresos (importaciones) del

balance comercial.

~[n qu6 consiste ese peligro? En que los barcos necesarios
88 construyan 8n astilleros extranjeros y, entonces, reBultaría que

le contrlbuci6n de nuestra marina mercante 88 haga en buena parte

8 fevar del balance comercial de otros paisBs.

AquI rsdics el pspel de enorme grsvitsción que tiene ls

posesi6n de une industria naval propia, eficiante y moderna, apar­

te de lo ye dicho sobre l8S reparaciones.

en mucho8 tráficos nUéstros armadores tienen que trabajar

bajo rágimen de competencia. Y para. ello deben Dstar en un nivel

de paridad con las empreses rivales. Ahora bien, si en Bstos m~~an.-
Ft os los armadoras argentinos, estatales o privados, decidieran ha-
cer construir barcos en astilleros locales, no e6lo ' los precios

serían superiores B los de la media internacional, sino que care­

cerían de una adecuada financiaci6n por parte de 108 astilleros,

selvo que 01 armador se la tome ·por su propia meno", o 68a dila­
tando 8US compromisos pera con el astillero con 188 consecuencias

que olla acarrearía. Tampoco funciona eficazmente el cr'dlto na­
val slsndo amboe aspectos motivo de un exhaustivo estudio en los

cspltulos IV y ·V del presente trsbsjo.

f) [1 desarrollo económico del país y le industria naval.
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Es sebido que la construcci6n de bereDa en el peís repr~

8anta compras en el extrenjero de insumas que el país no produce.

Una investigaci6n Bobre los componentes que integren el
costo de un buque, nos indica qua el 35% del mismo est6 conatitu!
do por meno de obra. Eate 8010 detalle lleva a reflexionar ~uy 8~

riamante sobre 188 lmplicenclo8 que tIene la construcci6n ; .~ na­

vel en un peís.

Pero, asimismo, 8ste anális1s es parcial, puss deja de l~

do un especto de tenta o mayor importancia Que el mencionado pre­
cedentemente. La industria navel 98, 8Sg00 se he dicho, .f ac t o r 8­

celerente en otras Bctividedu8 .conexB8 de 188 cueles 89 nutre pare
Betisfacer requerimientos de uso no exclusivamente naval, por eje~

plDI tuberías, cables, muebles, equipos el6ctricos, etc., de uso
ambivalente, civil y naval.

Act6a en igual forma que cuando se pone en marcha una plan
de construcci6n de viviendas.

La construcci6n naval e8 une industria muy especial que
no puede desenvolverse por la sola actividad privada D el esfuer­
zo individual.

Exige la formulación de una política naviera definida en
sus propósitos, bien estructurada y con medios financieros que

le respalden. Req~iere la elaboración de un programa naCIonal de
construcciones 98ealonadB8 en el tiempo, en eBa forma la produc­
ción puede evolucionar favorablemente, reducir costos y alcanzar
plezos de entrega razonables.

Del mIsmo modo la industrIa subsidIarla, al tener una de­
manda m6s con8ta~te y unIforme por parte de los BstIlleros, Bsta­
r' en condiciones de ofrecer materIales y equipas de mejor cali­
dad y menor precio y en más corto tiempo,
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Participaci6n de le industria subsidiaria en la construcción na-

~.

La enumeración siguiente n08 darA una ids8 sobre los por­

centajes de participación de la industrie en generel en el aprovl-
s!onemiento de materiales y equipos para la industria naval,

34,80 %

30,56 %

6,05 %

4,17 %

12,05 %
2,70 %
3,63 %

4,78 %
•

1,26 ¡(

100,00 %•••••••TOTAL
NavegBción y Comunicacionesl •••••••••••••••••••••••••

Artículos del hogar y textilesl lencerta, ropa- de. cema,

platería, cristalería, etc •••••• •••••••••••••••••••••

Oecoraciónl objetos de arte, tapicería, etc ••••••••••

Sanitariosl artefactos,. calefacción, etc •••••••••••••

Metalurgias laminados da acero, piezas coladas de BCB-

ro, fundid16n de hierro y otras metales no ferr0808,t~

bos de Bcero, hierro y otros metelss, buloner!e •••••••

Industria de la maderal maderas en bruto y 8emie18bor~

da, embarcaciones, ebanistería, etc ••••••••••••••••••

Industrias químicasl pinturas, productos de gome,lino­

leu~,revBBtimientos,aiBlanteB,amianto,vidrio,etc•••••

Construcciones mecánicasl máquinas de propuls16n,m6qu!

nes auxiliares,equipos y accesorioB mec6nlcoB,etc ••••

Construcciones e16ctric881 generadores y motorss 816c­
trlcos,ceble8,tableros,acc88orioa e16ctricos •••••••••

o) Los t~rminos del intercambio y la industria naval.

El deterIoro de loe t6rmInos del IntercembI0 he perjudIc~

do al país en su carácter de exportador de productos primarios.

Veamos on qud medida este punto se encuentra relacionado

con la industria nsval.
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La flota me r c ant e argent ina ha tenido c omo fuen te de ob­

t enc i ón de buq ue s B Ias Bstilleros ex t ra nj e r os , en cuanto a cons­

t r uc ci ones na viers B,y d e rigen europeo en r az6n de 8US costos , "
má s ba Jpa.La mayo r pa rte de aquell a s co mpra s Be r ealizaron hace
cBsi veinte anos.

Esta s uni d ades satisfacían" l os req uer i mientos de 6 U ~po­

ca: ve locidad 13 nudos, pob res e leme ntos para el mani pu l eo de car­

ga, instrumental mBdio~re,etc . ,comparad os con los qua hoy 88 0­

fr ecen. Eetos buq ues co staron RX " un idades de prod uc tos qu e el país
export6 en 8 U oportun idad.

Hoy,si qu eremo s reponer los ba rcos e n la mis ma forma, 8s t ps

t e ndrán qu e s a tisf ace r l as r eque r i mi e nto s qu e las ope rac iono s co­

me r ciales actuale s exigen ,e sto es ,mayo r valocldad, ampl las bode­

gas f r l gor í f l c es , l ns t r ument a l má s co mple jo , e t c . y pare ello se­
ría nec esario expor tar "x" más " n" un idades de me r c anc í as y esto

en ra z6n de Que nosotros siempre exportamos 108 mi s mos productos

prlmarlos:~s mi smas cernes,los mi smos cu eros , etc.,mi ent ras que

s i queremos mantener una ,f lota mer c a nte efic iente,que pued a per ­
manecer en e l mercado competitivo ,nec8sitamos buques más veloces

mejor equipados y,por cons iguiente, mas caros.

Es, pués, cada día mayor la i nv e r 8 i ~n inicial que 68 rB­

qul ere,tratendo de anular es ! los otros fector es que encarecen

la ac tiv idad maviera,por ej emplo, los sueld~B de le tripulaci6n.

(Ver cuadro ei9uiente) .

5610 cons tru yendo los buques en el paí s podría amortiguar­
se ,en gran medide , el impacto de ese "deterioro de los t ~ rmln08

del inte rc ambio".

Sur ge entonces,clarements,la neces idad de una industria
nava l propia, Que involucra tanto la faz reparac iones como le muy

i mportante de construcc iones.
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E) mercado pare le industria nevel argentina.
Partiendo del concepto simplista de que para la formaci6n

de un mercado daben cumplirse las siguientes condiciones: e) axi~

tir demande de un producto; b) existir oferta del mismo producto
y, c) que l8s mismas concurran en tiempo,. lugar y en condic iones
econ6micBs, podemos establecer:

a) Demanda de los productos de la industria naval •
Una investigaci6n acerca de necesidades insatisfechas per-

mita asegurar en forma fehaciente (ver cuadros s iguientes):
1) Que independientemente de une política de captación de
tráfico, le misma hace necesario ~Dnt8r 8 la brevedad con
t ipos de buques nuevos dotados de mecanismos modernos;
11) Le antigOedad promedio de nueetro ·t one l a j e llega a la
elevada cifre de 19,3 ano~;

111) Existan más ds 20% dal total, qus ha . alcanzado o so­
. brspaaado los 25 anos de vida útil.

IV) Existe un 29,3% del total qua eatá conet ituícbpor uni-
dades rea1izeda8en astilleros de los EstadoB Unidos duraE
te le segunda Guerra mundial.
Estoe buquBs, tipo "Victory" y "Liberty", por SUB caract~

rísticas ·de construcción y la finalidad que motivó au fa­
bricaci6n en serie, tienen un plazo inferior de vida útil
con relaci6n 8 los cargueros comunes. -Oeban sar renova~os

da inmediato, pues su costo de mantenimiento y conserVa­
ción 8e hace cada día más agudo y 10B coloca fuera del

mercado competitivo de fletea.•
V} Necesidad da contar a la brevedad con tipos de buques
de los que la actual marins "mercante carece o pOSBe un
reducido número y que imposibilita .el ahorro de divisas,
s trav6s de fletas no abonados tales como, buques ~.OPB~

neros, gr8ne~.roB, minaraleros (hierro, carb6n,), etc.

b) Ofarta ·de productos de la industria naval.
La característica primordi~l dQ la industria naval BS que
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8U oferta se produce . en funci6n de una demande inmediata, 9S­

to 98, S8 trabaja e~ base a un ped ido; en virtud de ello,
88 considere adecuado analizar ; aste punto en relación 8; la

capacidad de la industria nevel argentinae

l'
I

I,
I,,

Barcos mercanteB argentinos existentes el 1/1/67, por armadores
",
¡­
¡.
i,
"

Armadores

Estatsles, " ,

Unldades TRB TPB Edad Promedio
(al'loe)

"
,
"!

Pesca ••••••••••

Eetrella Marítima

Cía.Gral.de Com-

Cia. Argentina de

,,
¡
I
I..,,
,,

,
i,
~

•1,,

",,,
¡
1,
I,,
"!

16, B
15,9

27,4
22,5
17,1

29,2

17,9

21,0

16.2
20,B
10,0
19,4

35,7
23,0

19 .920

7B8.100

404.226
304.290

17.943
45.661

8.180
7.800

112,164
105,145

76.403
31.560
29.945
126.167

14.600

74.763
71.3Bl

52.97B
,2,1.970
1s, B49'

18.391

•
651.65t¡,

334.621

213.606
42.B91
41.3BB

12.459
6.691

2

lO
lO
11

2

2

6

46

26
19
,11

6

2

110

••••••••

Privadosl
Petromar

La NBvlBra ••• ~. ,. '.

Goteas larasn ••• .,
Astramar •• 4 •••••

ErEA .• • • • • • ~ .• •~ ••
ver ..•.•.....••••

ypr ••••••••• ~ •• '.

Navamar ••••••••••

Secretaría merIna

ELmA ••••• .•.•••• •••

Parcial estatales

[FrOEA • • • • • • • • • •

buetible9 ••••••

ArisDOS •••••••••

1

1

13.247
B.247

lB.729

12.290
39,0
19,0

ch. Argentina
Nev.de Ultramar..

Joe6 Pe1eci •••••

1

3

7.261
" 651

10.9BO
7.547

, 24,0

31,8
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Houdar •••••••••••

El Plata •• -••••••••

Bottachi. -•••••••• ".
Naviera Buenos As.

33,8

15,0

23, 0

22,0

25,0

23,0

23,0

25,0

24,0

8,0

32,0

39,0

9.128

6.224

4 .520

6.020

5.170

4.950

4.820

4.370

5.010

1.160

2.250

3.215

5.321

4.244

. 3 . 9 17

3.799

3.582

3.491

3.3"55

3.350

3.500

2.688

"2'.224

2.180

2

2

1

1

1

1

1

1

1 '
2

1

1

• ••••••••

• ••••••••

• ••••••••

Argentina

Saaao y Cíe •. :•.••••
maruQa •••••••••••

Constante r88sardi
- ,

Río ~u'Ján

Cía. Naviera dal Li

Cormor6n
Pacifico
marifre.n
Del 8ene

torel ••••••••••••
Ríofrío ••••••••••
Sudetiántica •••••
Establecimiento

1

1

1

2.000­

1.440

1.329

2.500

900

1.625

23,0

53,0

23,0

Bovr!l ••••••••••
Transfrío ••••••••
fluv ial del Sud ••

1

1

1

1.264

1.143 ­

1.098

650

600

1.000

7,0

56,0

44,0

Si106 Areneros 8s.

Aires •••••••••••• 1 1.006 1.385 2,0

Total privados ••• 71 359.069 516.347 21,8

TOTALES •••••••••• 181 1.010.725 1.304.447 19,3



(poc e s de construcc ión do 108 barco s me rcantes argent inos

exietentes al 1/1/67

•

102

(pocas Uni dades TRB Porc iento

-- ~

Hasta 1939 34 115.686 11,4

1940-45 55 291.508 28 ,8

1946-50 42 234.863 23,2

195 1-55 22 227. 330 22,5

1956-60 8 32.654 3 , 2

1961-65 18 96.283 9 ,5

1966 2 12.401 1, 4

.
TOTALE5 ••••• 181 1 .010.725 100 ,0
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Peíses donde hen s i do c onstruidos loe barcoB me rcant e s argent inos

exi s t ent e s al 1/1/67.

PaíSBS Unidades TR8 Porciento,

Estados Unidos 58 296.060 29,3

Gran Bretei'ie 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

YugoBslevia 6 50 . 900 5,0

Argsntina 14 34. 931 3 . 4

( apana 6 32.691 3, 2
I

Canada 5 26.093 2,6

~ Franc ie 3 19 .586 1, 9

8élg ica 1 17.442 1,7

Dinamarca 4 9 . 162 0,9

Finlandia 1 2 .144 0,2

Uruguay 1 . 1 . 100 0,1

TOTALES 18 1 1.010.725 100 , 0



La marina mercante argentina por tip

Uni . Capac i

dad TRB TPB
A gra Fr i

ne 1 rif

Buque s Tanques . 57 426 .821 615 . 879 1.575,5

Carguero s 44 17 8 . 286 231.921 ' 12 . 185, 7 1. 0

Vict ory , Liber t y 17 128. 592 182 . 970 8 . 897 , 7
Y s imilar es

P~ saj ero s 15 11 2. 628 . 69.241 1.904.5 1. 1

CIMAVI , LST , y 23 78. 705 107 . 150 3. 477 , 8
s i mi1ar

..",
Fr i gor i f i c o s 11 24 . 348 21.166 19 .0 1. 2:

Grane l ero s 2 21. 970 31.• 560 1 . 274 . 9

Buque s Tanques 2 21. 212 33 .302 33 ,4
T-2

Tran sbordadores 8 16 . 059 8 . 873 -.-
Arenero s · 2 · 2 . 104 2.385 58 ,3

T O T ALES 181 1. 010 . 725 1. 304 .447 29 .426 .8 3 .4E

47 .0 % 5, E

•



de barcos al 1/1/67

. -_. "
7 :1 _llI!:e m tc , - " -.'he p " 7 ' ( er re '.' 7

.r;:·
,1 . 00' tf ' ," c . ,

I
(en miles de p:i) Edaddad c arga

I Pa sa- Tripu- promedio %
~o- Aceite Combust o Jeros lante s (años ) S/TRB

v e ge t a Hguido Totalca

5,4 - ,- 27 .091 ,8 28 .682,7 388 2.395 20 , 0 , 42 ,2

2,7 732 ,9 - ,- 13 .981 , 3 216 1.640 14 , 7 17 , 6

- ,- 22 ,3 - ,- 8. 920,0 -, 774 28 , 2 12 , 7

5,4 .196 , 8 - ,- 3.236 ,7 5. 377 1. 568 13, 7 .1 1 , 1

9 ,6 - ,- -, - 3,497 ,4 30 744 23 ,2 7 , 8

. ' "

0 , 1 - , - 5 , 6 1 .254 ,7 411 374 22 ,4 2,4

- , - - ,- 126; 4 : 1.401 ,3 88 22, 5 2,2

- ,- 1. 585, 3 1.618 ,7 89 23 , 5 2,1

- ,- - , - - ,- - ,- 1. 204 361 30,5 • 1 ,7

- ,- -, - - , - 58 ,3 32 23 ,9 0 ,2

3, 2 952 ,0 28 . 809 , 1 62. 65 1 , 1 7 .263 8.065 19 ,3 100;0

% 1 ,4 % 46 ,0 · % 100 ,0 %

• - ••



Tipo

Buques tanques

Buques carga S9C8

Buques de pasajeros

TOTALES ••••

REsumEN

Unidad••

59

99

23

181

TR8

448.033

434.005

128.687

1.010.725

105

Porciento

44,3

42,9

12,8

100,0

;,
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Oesde ye Be ad mite la .impos ibilidad de que la industria

na cionel instalada s a t i s f aga en su totalIdad los reque rimientos
inmediatos de le fl ote mercsnt••

El siguiente c uadro demuestra lo ex pre s ado :

Capacidad da flota ~nOB necesario.s

p A I S c onstrucci6n pro pi a par e una r ano v.!
pa r año. ci6n to t al .

T.R.B. T. R.B.

J a p6n 2 .500.000 7 .900.000 3,2

Inglaterra 1.600.000 21 .500 .000 13,2

Alemania Oec . 1.500 .000 4 . 800.000 3 ,2

Suecia 900.000 4 .000 .000 4,4

Holanda 650 .000 4.900.000 7,5

Francia 600 .000 5 .100.000 8,5

I talia 550 .000 5.300.000 9, 6

Noruega 500.000 12 .000.000 24 ,0

Argentina 70 .000 1.010 . 725 14 ,4

e ) Condiciones ec onómi cas de satisfacer la demanda:
La i ndustria nav a l no pued e ser t ratada c on un criteri o

econ6mico puro pues o~ro fact or , el político, hace irreal s u con

s i de r ac i 6n aislada. No obs t ant e se admite que al co s to de la cons

trucci6n naval en la Argentina e 8 s upe r i or en un 30% , aproximBd~

mente, al costo de construcci6n en astilleros extranjeroa (exce p­

to JBp6~, cuyo ca ato es el . más bajo del mundo y con r eleci6n al
cuel el porcentaje es mayor).

La menc i6n de aste porcentaje impresiona como un costo d~

masiad o alto que de be pagar la nac16n por tener una industria na­
va l . Pero "l e r ea l i dad ea otra , por· do s razonas fundamentales y qu e

80n'
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1) Subs idios
Cesi todos 106 peíSBs constructores de buques subsidian,
en mayor o en menor medida 9U industria naval, problema
que se analizará en el Capitulo V.
11) Falta de una política coherente, rac ional y permanen­

te en 10 r eferente a l a construcción de bugues en el país
y por su s astilleros instalados.

Los hechos pasados y actuales demuestran fehacientemente,
lo absurdo de una política qua ha impedido a los astille­
ros nacionales poder reducir sus costos por falta de una
producci6n continua y con largos períodos de alto porcen­
taja de capacidad ociosa. Actualmente al ASTILLERO RIO
SANTIAGO, el máe grande del país, tiena uns capacidad o­

ciosa da casi el 70%.

Capac idad de le industria naval.

1) Capac i dad instalada.
Existe en el país, según el cuadro anterior, una capacidad

instalada de 70.000 Tn ~proximadame nte. Sin embargo este dato no
BS Buficientemente ilustrativo, pue s el mi s mo e stá limitado por su

aptitud para encarar los diversos tipos de buques .

Como pr incipio general puede afirmarse que la capacidad
instalada permita la construcci6n de los buques que requiere la

marina mercante.

Existan an el país unos 18 a s t i l l e r os da las cuales 2 pu~

dan construir buques para transportes m&íti mos y grandes buques
fluv iales; los demás han construído o pueden construir los buques
de río, pesqueros y remolcadores que necesita el país .

Instal aciones principales:
a) Astillara Río Santiago.
El astillero posea tras gradas:
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Le NQ 1 de 210 m de largo permite co nstruir petro l eros de

50.000 TRa y carguero . de ha.t a 40 .000 Tm.

La NQ 2 de 130 m de largo es apt a para constru ir petrole­
ros de ha sta 13.000 Tm, cargueros de 10.000 Tm y embarca­
c iones fluvial e s de hasta 4.000 Tm y , finalmente
La Na 3 de ea m para cargueros de 5.000 Tm y embarcaciones
fluvial es de 2. 500 Tm.

b ) A. tar.a .

Posee grades y varaderos que l e permiten hoy encarar l a
con.tr~ión de buque . de ha .ta 10. 000 TRS.

Ambos "as t i l l e ro s pososn todos l os tal leras pa ralelos n9c~

BBrlos para concretar las obres.

2) mano de obra y c apeeidad t6enie a.

LBS obras conclu!das permiten afirmar si n duda alguna la
existenc ia del hecesarl0 plantel direc t ivo , ejecut ivo, tAcn ico y

de obreros especial izados para tal t ipo de t ar eas ~

Este capi dal humano ha sido formado de spués de largos a~08

de labor y de cuantios a s inversione s que el país no pueda despar­
dic i er.para su form aci6n han concurr ido desde la Universidad ~rg9n..
tina hasta la más humilde de 18e e scuelas de aprendicee operarios,
que a~o tras aNo han volcado 8U esfuerzo para crear una verdadera
industria naval.

3) Fue nte de obtenci6n de l os materia les y mano de obra ut il izado s
en l a industria navel.

Los i ns umas necesarios tienen dos or!genaslnaclonal y ex­
t ranj ero .

(aprox.)

(aprox.)

(aprox.)

dólares

d6 lares
dó lares

Así para un carguero de 8.000 TRS se requiere para su cons..
trucc16n en la actualidad, lo s s i guient e l .

a) materialee importado.. 2 .000 .000 d e

b) ma t e r i a les neeiona l e . . 500.000 de

e) ma no ·de obra naeionel. 3.000.000 de



Cpsto total. 5.500.000 da dólaras (aprox.)
109

1.500.000 de dólares
1.000.000 de dólares

3.000 .000 de dólares

5.aOO.Ooo de dólares

Para la construcción de un petrolero de 15.000 TRB consi­
derado como el más apto para el tráfico entre Comodoro Rivedavia B

y le Plata S8 rBquie~8nl

a) Mat e ria l e s i mportados :

b) materiales nacionales:

e) meno de obra.

Costo total.

Los materiales de origen extranjero pueden reduc irse, en
un plezo menor de cinco aM~ a l a Buma de 1.000.000 de d6 1efs8,sl

S8 impul~B. convenientemente le industria en general y la naval en
particular.

Los principeles rubros de importación en la actualidad
8stAn constttu!dos por:

a) máquinas princ ipales y auxiliaree,
b) máqu i na s de cubierta;
c) Equipos radioeléctricos,
d) Chapas y parfiles .

En un reciente contrato para le construcci6n da un petro­
.l e r o en un ast illero nac ional (Aat illero Río Sa nt i ago , ) , la m6qu!
na principal sBr' de origen nac ional (motor Afme-Sulzer) constru!
do en el peís bajo lIcencia de la cese Sulzer , de Suiza, por lo

cuel S9 concreta en le real idad 18 construcc i6n de grandas motores
(4.000 C.V.) en la República Argentina y se elimina la necesidad ·
de un insumo de or!gen extranjero, que tiene fuerte incadencia en ·
el costo del buque.

La neces idad de barcos pesqueros de altura puede ser S8­

tisfecha por la industria naval instalada en une proporci6n no
inferior al 90~ , con insumas de origen naclonal.

¡.
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Las plantas propulsoras Bon s atis f ec has por l a i ndus t r i a

e specíf ica i ns t alada en el paí s y con prod ucc i6n s ufi cient e pare

c ump l imentar tal requerimi ento .

r) El Plan Na c i onal "da Oasa rro l lo y la I ndus t r ia Nava l

El 23 ds ago sto da 196 1 por dacrato N. 7 .296/ 61 fua craa­
do al Consajo Na c i ona l da Oasarrollo (CONADE) . En s us considaran­
dos se e xp eeee . ~ J " ••• qua corre.Gponde es tablecer las cond iciones

Ins titucIonales que aseguren la ordenac i6n y concreci6n a largo
plazo de le polít ica econ~mica; Que a dichos efectos 88 nacesario
crear un organismo consultivo da alto nivel t~cnic·o. que a s uma la

responsabil idad pr incipal en la coordinación y ejec uc i 6n da los
estudios requeridos, para le for mulac i6n orgánica da 108 .programas
d~ desarrol lo nacional , es! como en el a SBsoramiento pare la ac­
ci6n da gobie rno en Bsta campo ••• "

A fines de 1964, l uego de treB a~os de int ens a teree de
organizac ión, recopil ac i6n de i nf ormacione s , diagnóstico y progr~

meción de los ob j et ivos y me t a s , f ue presentado el "Plen Naci ona l
de Desarrollo .1965 - 69", que paco despu6s, a med i ados da 1965,
fue dado a conocer públ icamente en e u verei6n def initiva •.

"

El Plan no e s má s que un progr ame de ordenamiento con el
fin de i nc r eme nt ar al máximo el producto nac ional e n base a los
recursos humanos, t6cnic05 y f inanci eros con que al paí s d i spona,
eliminando la de s ucupa e Lén , pero . sin aumentar la deuda

externa que es hoy uno de los pr incipales extrangulamlen~osque

traben 81 desarro llo na c i one l .

Vi ncu l ado extrechamente con es t e 6ltimo punto , el tra ns­
porbe por egue y le industria naval j ueg an un impor t a nt e pape l
al obtener fletas, prop iciar l e política de comerc io exterior y
reducir los ge stos en div ises.

le República Argentina se encuentra hoy en una etapa del
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desarrollo nac ional en el Que s u i ndus t ri a comienza a alcanzar un

alto grado de integrac i6n. Como co nsecuenc ia, di sminuyen propor­
cionalmente l a s necB s idades de productos manuf acturados y aum entan
las de matarias primas. A su vez e l pa!a 8 8 encuentra capacitado

para exportar una gama ceda vez má s grande de productos manufac~~

rados. Al extenderse los me r cados da exportación para es tos pro- .
ductos denominados "no tradicionale s", s e crean econom í as de Bsca. . . -
la o 688 me r c ado de "e scala suficientemente grande como para que

la gran producción reduzca los cos to s y 8 011di~ iq u B a los f act~

res produc tivos de rec iente creaci6n .

Pero penetrar en nuevas mercados es , en gene r a l , difícil
pues debe competirse con paísBs de larga tradición ·industrial, ·

con gran experiencia y qu~ adBmá~ han sorteado ya las dificultades
propias de la puesta en marcha de sus propi as industrias.

los armadore s extranj eros qwtan i mpor t ante part icipac ión

tsnen en el transporte del comer cio exterior argentino, no . poseen
otro interés que el que les pr oduc e los ingresos qu e cobran por
fletes, que en gene re l estáo ligados a l valor de las me r c ade r í a s .
En este caB~ loe fl etes pueden ser un factor amortiguante de le

Bxpansión comercial.

Es tamb ién perjud ic ial l a neg~tiva de c iertos armadores

B extender sus líneBs cuando el vol6men 8 t ra ns por t a r · es reduci­

do, en especiel cuando s e requ ieren bodeg as e speciales , por ejem­

plo , las ft i goríficas . En este c a so no solamente se ve pe r judica­
da l a polít i c a de comerc io exterior en 18 8 exportac iones de pro_ o

duetos no tradic ionale s , s ino tamb l én en los tredicioneles : pro­

ductos de l a agricultura y ganadería.

l a industria naval, sostén básico de la ma r i na mareante,

di spone de astilleros capaces de co nstruir naves de cualquier ti­
po que el país requier~: petro l eros , mi neraleros , naVe s de c arga. . .
en general , dragas, todo tipo de navas f luv i ales, pesqueros , etc.
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Crear este industria no ha sido teres 8encilla, "en debido inver
tiras greddB8 capiteles y un muy numerOBO personal que fue capa­
citada y entrenado • obligando al país. a incurrir en elevados g8~

tos. , El cuadro (pág.113) puede darnos una idea de ello.

Como acurra en todos 10B astilleros dal mundo, 8US maqui­
narias y equipos, si bien están diseRados pare producir barcos,
tam~16n fabrican otros bienes de capital indispensables para la
evoluci6n dal desarrollo nacional, especialmente para la indus­
tria química , petrolífera, ferroviaria, etc. La fuerte contrac­
ción en los pedidos da construcción de navas he retardado la pua~

te en marcha de esta industrie con la consiguiente repercusión en
los costos, tanto en loa barcos como en los demás bienes de capi­

tel.

Actualmente una nave de carga general del .tipo de las li­
ciladas por la Empresa Lineas mar i t i ma s Argentinas (ELmA) cuesta
en algunos paises extranjeros en donde BU propia producción .es t á
protegida, alrededor de 5,5 millones de dólares; la misma nave
constru!da en el pa!s 6,5 millones de dólares, pero con un gasto
9n div~oas que s610 1,5 millones de d61ares, debido principalmen­
te .e la importaci6n de productos tales como chapa naval, que aan
hoy no produce la Argentina.

La reducci6n da los gastos en divisas, las posibilidades
de dar ocupación a 7.000 obreros argentinos y el efecto multipl!
cedor, ya qU8 98 ha meocionado,de esta industria sobre las demás,
son argumentos que han decidido la preferencia por la construcci6n
en el pa!s, además de razones de defensa nacional y otras.

(s interesante realizar un pequaNo cálculo, muy ilustrati­
vo por cierto, sobre el p~rvenir que le espara a la flota mercante
argentina si no se adopta medidas urgentes para resolverlo.

Teniando una flota de 1.000.000 Tm de navas, aproximedaman

•

, ¡,.

,'
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INVERSI ON EN ASTILL EROS Y TALLERES NAVALES

A PRECIOS CONSTANTES DEL ARo 1960

(en mil l ones de m$n )

(1) Comprende l os s i gui en t e s r ubros:

Cald~ras para Buques.

Buques Armados o De s armado s ha sta 6 Tone ladas .

Buques Armados o De sarmado s de más de 6 Tonel ada s .



959 1960 1961 1962 1963

. 577. 7 220 .931 . 5 250 .295 .7 234 .770 .9 199 .677 ,2
..

. 755, 0 166 . 4?9. 9 195 .483,3 190 .499 .2 149 . 507 , 5
.

•821.9 52. 471 , 6 54. 812 , 4 44 .271 . 7 50 . 089 , 7

. 412. 9 1. 518,0 1. 580,8 . 1. 564 , 4 1. 228,1

. ' "

274 ,2 293,6 307 ,4 291 , 0 237 , 5

138, 7 1. 224. 4 1 .273 . 4 1. 213 , 4 990 . 5

297 ,8 549 . 5 1.995.2 1.833,0 2 .12~ . 9

-,
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te con 20 aNos de vida promedio y estimada la vida útil en 20 e­

Nos, resultaría que anualmente debarían reemplazarss alrededor de
50.000 Tm. para mantener el porte anuel existente, sin poder si­
quiera reducir la vide promedio.

Es cierto que una nave moderna pueda con al mismo porte
que una antigOa realizar una terse más eficiente, pero consid9ra~

do que actualmente el 30% de la marina mBrc~ntB argentina está
constituida por buques rezagos de quarra, que en cuatro a cinco
aNos terminarán, indefectiblemente, 8U vide 6til quedando total­
mente obsoletos, nos encontramos que el aporte de la industria
naval tsndr!a que superar a partir de hoy las 50.000. tone ledas a­

nualas Que B8 la cifra mínima prevista.

Pero ocurre, además, qua el movimi~nto de cabot~Je neces!
te un n6mero creciente de naves, puss no solamente deberán reem­
plazarse petroleros y cargueros, sino que deberén construirse un
número creciente de naves carboneras y mineralefas para satisfa­
cer los requerimientos de Rio Turbio y, 'en un futuro cercano, pe­
ra transportar los productos de Sierra Grande.

En el citado documento, que según se ha dicho contiene
previsiones para el ·pe ri odo 1965/69. dedim"l capitulo III a loe

"Programas de Desarrollo Sectorial". Dentro del misma, en el
punta 2 ("Industria mBnufacturera y mineria-), bajo el titulo
-Apoyo al equipamiento infraestructural-, ee expreSBS

-Son conocida8 las necesidades urgentes de reposici6n y/o .
ampliación del parque de equipos de lBS empresas -en su mayor
parte pOblicBs- que atienden loe servicios de Transportes y Ener­
gfe.-

-Afortunadamente, e888 exigencias se encuentran frente a
una industria argentina con ~mplia capacidad de oferte.-
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"Ye ha s ido seMelado co mo S8 ha producido durante el 61t i
mo lustro la instelaci6n de nueves empresas y el equ ipamiento da
188 ye exietentes pare la fabricación de equipos pesados de trens
porte y energía."

"Ye Be ha i n l d ic:e do temb16n, como por diversa8 C8U 889 ­

financiamiento , indefinici6n de l a polí tice de compree, ingenie­
rte de proyectos, etc.- gran parte de les adquislcons8 del Estado
se hen der ivado ha ci a el exterior, presentando s i mu ltáneamente la
industrie una capacidad oc ;OS 8 de gran magnitud."

"Pere abastecer la8 necesidades de los di stintos medios de
transporte 88 han previsto planss de fabricaci6n entre los que S8

' des t ac en los correspondientes 8 buques, materlel ferroviario y ca­
miones pasados."

"Es i nt e r e s ant e seMe lar que el propio i mpulso de un plan

so stenido de fabr icac ión l l evar á a un aumento de la capac idad de
producc ión,como l6g ica consecuencia de la mayor experiencia "adqu!
rlda en el traba jo de los astilleros y de una me j or programación
de los abastec i mi ent os nacionales e importados. Así , el plan de
buques de gran tonelaje, y que se hará en lB8 tres gradas de esa
magnitud dl sponibh permitirá llegar a lBS s iguientes ent rega8 anu!.

~ les" I

1965 8. 0 00 toneladas

1966 16.00 0 •
19 67 36 .000 •
1968 50 .00 0 •
1969 70.000 •

[ sta capacidad de entrega se bese e n el anális is de un ca
rrecto aprovechamiento de la i ndus t r i a nav al, evitando que gradas
de tamano ma yor se destinen 8 l a construcc ión de naVBS menores. No
debe olvidarss que en Bste pe ríodo ( 1965-69) se entregan dos car-

, '
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guaros de 8.250 TPB Y tres petroleros de 19.600 TPe cada uno, en

construcc ión o construidos "'rin el ext r an j e r o y ordenados antes del

perIodo del Plen, pero cuyo aporte poco mod ificará la Bctuali­
tuaci6n.

Como consecuencia de lo dicho anteriormente, aún poniendo
en marcha la iridustrie naval, al máximo posible e partir de hoy,
no se podrá satisfacer la tota~idad de lo s requerimientos °1

indefectiblemente,una Vez satisfachaslas necesidades de cabotaje,
la participaci~n de la bandera argentina en el comarcio exterior

disminuirá considerablemente.

Ante ea te situaci6n}sI Consejo Nacional de Desarrollo ,eaE

sider6 de primera prioridad no perder la posición de la marina
mercante en el tráfico internacional, (que se ve amenazada), ~ . po­

niendo en marcha la industria naval fyconstruyendo las naves que
más urgentemente se requieran.

De acuerdo can astilleros y armadores, CONADE decidió que
la8 naves de carga ganaral tendr!an primera prioridad. Quizás Bas-ta hay se ha hablado más de lo -ef i c i e nt eme nt e realizada sobre la
relaci6n Comercio Exterior - Flota mercante; sin embargo, en este
csso, consustanciados del papel que podrianjugar los barcas en la
p~1!tic8 exterior argentina hubo acuerdo de mantener y mejorar la
l!nea Estadas Unidos Este y Golfo,con bodegas adecuadas, frigor!­
ficas, para ace ites y cargas en general, con naves que ofrezcan
velocidad y ·f r ec ue nc i a tales que estimulen el tráf ico y orienten
8 los cargadores para el empleo de naves de bandera argentina.

Inmediatamente en orden de priori~ed, se deberían encontrar
las naves para el transporte a granel de ~arb6n, mineral de hierro
y cereales, tanto en los tráfico de comercio exterior, como los
específicos de cabotaje, además de naves frigoríficas/para el tr8n~

porte de gas, cargueros para cabotaje mayor y petroleroft.

;

i
I
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Por otra parte este ritmo continuado de labor en 108 as­

tilleros nacionales tendré otre&Consscuenciasde suma importancia

para la economía del país.
- Reducci6n de los insumas importados en un porcentaje por lo me­

nos inferior 8 la mitad del nivel inicial.
Disminución de los costos, como resultado de incremento de efi­
ciencia a que S9 hizo "mención.

Los buquBs a ser construidos en el período del Plan son.
- 11 cargueros(~e los cuales 6 son de 8.700 TPB) Berán para ELm~ ·

3 carboneros para ver.
- 2 petroleros para VPf, uno de 10.000 TPB , Y otro de 20.000 TPB
- 6 dragas(3 a concluir; 2 de 1.500 m3 y una de grampas).
- Embarcaciones menores (pesqueros, balizaderas, barcos para est~

dios, remolcadores, areneros, Btc~.

En el punto 3 del capítulo 111 (energ!a), subcápite ·Com­
bustiblBS 1!quidQ8~ inciso d), se expresa. "Incorporación de bu_ o

ques, tanto en la flota de VPF como en la privada, con el fin de
cubrir las necesidedes de reposici6n y el incremento de tráfico
que Be producirá en el período". Y en el subcápite "carbÓn mineral"

se dice en el inciso S. "Construcci6n en astilleros nacionales de
buques que acrecienten le capacidad de transporte actual verdadero

~ n c u9 tl 0 de botella n que impedirla asegurar la colocaci6n en el maL
cado de las cantidades requeridas de acuardo a las proyecciones
"( i nver s i 6n: 1.286 millones en pesos del a~o 1960, sector público)'

En el punto 4 ("Transporta y comunicaciones") , subcápite
"Transporte por agua", figuran los incis08 111 y IV, que expresan

lo siguiente 1

IV) Sector fluvial: Excepto una nava de pasajeros actual
mente an construcción en Espana, las restantes inversio­
nes programadas debeIÚ"lser e eeLt aedee en e ae t t r e ees arge.Q.
tinos loe cueles están perfectamente capacitados para l1e-

,,
¡.

,
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var 8 cebo la construcc ión de c ua lquier t ipo da barco
que nuestra si stema f luvia l necBs ite.

En el sector estata l se i ncluye i e construcc i ón de once
be lsBs y dos navea pa ra el transp orte automotor, dest i nadas a re­
so lver l a vincul e 16" de los s istemas fluvial y carretero, por un .

monto de 348 millones de pesos.

I
Se preve invertir para la reparación general del sis tema

de barcazas por empuje y de remolcadores 91 millón de pesos, ada­
má s de la construcc ión de nuevas barcazas y remolcadore s de poco
calada, pa ra el tráf ico . con el río Parag~8Y , ec~ un monte de 384

mil l ones de pesos. Con la compra de otras naves y equipos progra­
mados , se logrará obtener la prestac i6n de un servic io t~cniCBm8n-te eficiente y eco nómico, que est i mule Bste tipo da transporte •

.
Con l os mi smos fi ne8, . pa ra al sector privado, 8e he hecho

uno previsión de neceeidodes mí ni mo s poro lo conetrucción de dis­

tint~tipQs de embarcaciones , por un mo nto de 226 mi llones de pe- l
908 (de 1960 ) anuales. Se prevean, además, invers iones pa r a nuevos ¡

barc09 areneros o para remode lac i6n de los Bxistentes ,por valor
de 38 millones de peeos (de 1960)por aMo ) .

En el sector Industrie y minaría - Siderurgia- S8 ha pre­
visto un monto de 403 mi l l o ne s de pesos de 1960 en 109 cinco prl-­
meros 8~08, 8 partir de la iniciacl6n de la nueva planta de Villa
Constitución.

En el sBctor da Energía y Combustib le se ha previst~ en
floto eetotol y pr i vad o, 1.024 millone s de puos de 1960 por o i ll
versiones en barcos destinados al transporte de petr6leo y der iva­
dos.

IV) Sector marít i mo I Para c ar ga . eece. . en el sector eeee -,
tal ELMA , 88 incluyan inversiones pare bUq¡.96 a~tualmen-
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te en construcción: do~dB ocho mil doscientas cincuente
TPB on (apene, ·con un monto de 746 millones de pesos de
1960, y dos en el astillaro eststal de Río Santiago da
8.000 y 8.2S0 TPB, con una inversión de 1.112 millones de
pesos de 1960, para su conclusi6n.

Para l09r~ los objetivos, se proyecta como mínimo la con~

trucci6n co mpleta de nueve naves cargueras de 8.700 TPB, 8 iniciar
la construcción de otras, todo ello por un velor de 4.491 millones
de pesos.

Deberá continuares con la política de transformar trensa­
tlánticos adoptando la claBe úni c a de pasajeros y logrando en los

mismos una mejor distribución de bodegas, en especJal para carga
enfriada . Pare Bste rubro 88 considera un monto de 269 mIllones de ·
peeos de 1960.

Pera ELMA se proyecta 8" total una inver s i ón en el período
de 6.61B de pesos de 1960 .

,
(n ·e1 sector pr ivado 8e preve la incorporac ión de 100.000

TP8 pera buques .de carga ·generalJcon una i nve r sión de 2.8S0 millo­
nes de pe sos de "1960 , y de 45.000 JPB en btique6 mineralefos, COn

·una inversión de 1.191 millones de pesos de 1960. -

Estas incorporaciones en el Bector privado, junto con las
proyectadas en el sector estatal, incluso la flota petrol era, pe~

mitirán cumplir con al objetivo fi.Jado de aumentar la participe- o
ci6n de le merina mercente argentina c on al come~cio exterior y
servir, en buenas condiciones y en forma creciente, al trAfico con
el litoral merft imo argentino.

Las inversiones correspondientes al sector Energfe y Com­
bustibles pere tres bBrcos carboneros y nueve pBtrolero~ ss in­
cluyen en dicho8 s8cbore8 y representen un monto de 2.658 millo­
nes de pesos de 1960.

~•
•

,.
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•En el cuadro Na 4-17 B8 hace el desarrollo de la8 inver-

slones en el sector "transporte por agua", en millones de pesos

del 8~O 1960 • Se separa aquí lo qUB corresponde BIas 8ubsBCtO­

rea "flota fluvial" y "flote marítima".

Conceptos 1965 1966 1967 19688 1969 Toteles

c. Flota fluvial
Estatal

Equipos y obres.

En construcción
En proyecto

Perclal estatal

Privado
Flota afenera
Befcos de carga
Renovación motores,
equipos

Parcial privado

Sub-totel flote fluviel

D. Flote merítime
(stetel

rE" construcción
En proyecto

Parcial Bstatal

565

194

759

72

154

38

264

1023

1571
500

2071

,127

275
402

72

153

39

264

666

287
931

1219

61

162

223

72

154

38

264

487

1061

1061

31

174

205

72

153

39

264

469

1000

1000

26

155
181

38

264

445

1267

1267

810

960

1.770

360

768

192

1.320

3.090

1.858

4.760

6.618

Privada
En proyecto carga generel

En proyecto minerelero8
Parciel privado

Sub-totel flote merítime

578 578 578 578 578

397 397 397

578 578 975 975 975

2649 1797 2036 1975 2242

2.890
1.191

4.081

10.699

* Corresponde 81 "Plen Nacional de Oesarrollo 1965-1969".
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Sector energía
flota estetel
Naves en construcción 375 133 508
Naves en proyecto 367 589 538 482 276 2.252

Parcial estatal 742 722 538 482 276 2.760

flote privada
Naves en proyecto 248 248 248 248 248 1.240

Sector Siderurgia
Flotn privada
Neves en proyecto 200 103 100 403

En el "Informe sobre el Plan en Transporte por Ague". tem

bien confeccionado en el Seno del CONADE y que sirvió para le con..
fección del Plan Nacional de Oesarrollo ya citado, S9 calcu16: la

flota requerida en bese a las condiciones de operación de naves,
pu~rto8, y utas navegables actuales y previstas para 108 próximos
aNos.

De 10.973.500 Tn totalee traneportadee en 1964 se proyec­

ta alcanzer 13.563.000 Tm. en 1969; por supuesto el petróleo ocu­
pará su hebitual posición dominante en este tráfico (9.256.640
Tm en 1964 y 9.807.0GOTn en 1969); el carbón de Río Turbio regi~

traré un importante incremento puee de las 236.650 1m se llegará, "
si se cumplen las previsiones del Plan, en 1969 a ~.OOO.OOO de Tn.

Para cumplir con estos requisitos la flota de cabotaje de­
berá elcanzar un porte total de 758.519 Tm (ver cuadro). Oebe des­
tacarse que un nOmero no despreciable de naves deberán ser radia­
des en el período del Plan (1965-69). En base e un estudio del
estada y condiciones de navegaci6n de cada unidad de la flota se
lleg6 a la conclusi6n que en este período deberán ser radiadas n~

ves marítimas de cabotaje, por un total de 213.054 TPB, por lo
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que para l l egar a l ton e la je previ sto en 1969 deberán s e r incorpo­

rada s 266 mil T~ de naves. El deta l l e de las nave s a construir y

en construcc i6n f i guren en el cuadro respect ivo.

Otras de lBS previsiones cont en i da s en el PI e n Naciona l de

Oesarrollcc oos i s f í a en c= l entar los recursos t écnicos y finan­
cieros para permitir l a construcci6n e n el paí s de un carbonero

de 7.900 1n (pr6 ximo a ad judicar s e)¡, . es L como del primero de los

dos de 17.000 Tm cuya construcci6n ' comenzará en breve.

La industria naval argentina podrá acercarse a la deseada
reactivaci6n de e s a extraordinario capital físico y hu mano hoy

c8si i nact i vo , si se cumplen las prev i siones expuestas.

En e l caso del comerc i o exterior, la flota Bxi stente ,dedi
cede 8 este tráf ico, e ra al 1 Q de en aro de 1965 de 622.158'

TPB. Para proyectar su di mensionamiento futuro s a proced ió e ide­
ar la flota de acuerda a la capacidad t~cnica yfinanciera del
paíe, a ob jetivos me nc i ona dos anterioma nte y a objetivos corres­
pondientes a la polít ic a de tranpor te s en co mercio ext erior, enuo-
ciedos en el Pl~n Nac ional de Des arrollo en el Apartado 3 del ca-

pítulo 12, titulado "Política comercial en los transportes intar­
nacionales fl

, cuyo texto dice:

"La flota ' e s t a t a l argentina deber á mantener y promover
las actuale s líneas de carga general, pas a j eros, carga re fr ige­

rada, aceiteB, et~/al Rei no Unido, Nor t e de Europa y medi t er r á ne o,
Estadas Unido s Este y Go lfa, pro longando la líne a Pací f ico y con­
siderando la posibi lidad de crear un a línea a l Lejano 6riente."

"La flota privada debe ma ntene r y desarrollar el tráfico
con el Bresil, tratando de incrementar bajo la acc i6n de ALA mAR
el comercio con los países de la ALALC en combinaci6n con la flo­
ta Bstatal".
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"(s necesario mantener líneas marítimas de fomento para

facilitar l a gestión co mercial dentro de la AL ALC , en especial
tendientes a incremehtar l a exportación de rubro s "no tradicione

les".

"Asimismo deberá po sibi litares l a cre ación d e un a f I e

t e m i n~rBIBra arg ent ina pa ra efec t uar los tráf icos combinado s d e

cereal es, mine r a les y carbón , co rno consecuencia del crecimiento
previsible del consumo de mat er i as prima s a granel nacionales e
i mportados y da las ventajas de la comercializaci6n de cereales
con buques e special es de gran porte, en e s pec i a l a países distan

tes. "

Se elaboraron tres planes da adquisición para comercio

exterior, uno de míni ma, otro de media y un tercero da máxima,
estimándose además los volúmenes posibles a transportar e ingr~

sos por fletes.

El plan m!n imo pos tulaba la plena ocupaci6n de la industria
naval, s in más adqu isic iones en el extran jero que las ya comprome­
tidas . En este caso, le part icipaci6n de la bandera argentina, de

15,5% an 1964 y 22% an 1963 quadar!a raduc ida a 18,66 % an 1969 .

El plan medio incorporaba .al anterior un cierto nómero de
naves a importar, pare poder cu mplir con los objetivos del tráfi­

co; la participaci6n entonc es llegar!a en 196 9 al 24,21 %y fina!
mente con el plan de máx i ma , que llevaba ~mpl ! ci t o la adopc i6n a
med iano plazo de deci sione s sobre el aumento de la capacidad de
la industria navel, S9 lleg arl a e una participaci6n en 1969 del

28,96%, con la incorporaci6n de naves a construir en el Bxtranje-
ro.

En e l citado informe fu e adoptado, f ina lmente, el plan de
media, en base a l as posibil idade s financ ieras del pa ís y que com
prende la incorporaci6n de más de 235 .000 de TPB de naves, tal ca
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me f igura en e l cuadr o r e s pectivo. De és t as / cu at r o ya se encontra

bao e n construcción c on antorioridad a 19 65 .

Flo t a arge nt i na

Evoluci ón de su porte total e n TPB

- Tráfico Al 31/12/64 A r adiar A incre- Al 31/12/69
mentar

Cabota ja 704. 973 21 3 .054 266.600 758.519

Ultramar 622 .158 190 .000 235 . 950 66 8.108

TOTAL 1. 327.131 403 . 054 50 2.550 1.426.627(*)

(*) Al 31 /12/ 66 el TR8 asciend a a 1. 304. 447 TP8 .

Pl an de nave s ma r í timos a i nco r po r ar

1965/196 9

en el per í odo

T.P .8.Destino y tipos de naves As t ill ero

Cabo ta j e Estata l
Comput ados e n el sBctor "ergía

Parci al t otal

1 Carbonero de 7.800 TP8 N. 7.800
, 2 Carbonaras de 15 .000 TPB N• . 30.000

3 Pe t r ole r os de 19. 600 TPB L 58 . 000
1 Petrolero de 20 . 000 TPB E. 20 . 000
1 Petrolero de 10. 000 TPB N. 10.000

Parcia l Estatal 126 .000
Pr ivedo

Nav es de carga genera l N. 20. 000
Na ve s de carga genaral E. 20 . 000
5 Petro leros de 20 . 000 TPB

cada uno o inversión e-
quivalente E. 100.000

Parc i al Privado 140.000
Sub-tota l cabotaje 266 .000



Co merc io extor i or

Est a tal

2 cargueros en construc­

ción e n Espaí"'ía

2 c arguero s en cons truc ­

c i6n en Argentina
6 carguero s de 8 .700 TPB

c ada uno a construir
3 cargueros de 8 . 70 0 TP8

cada uno a const~uir

Parc ial Es tatal

Pr i vado

Nave s mineraleras de 15 .000
TP8 o más

Naves mineraleras de 15. 000

TP8 o más

Naves fri gorífica s (R eef e r)~

para transportes de g a s y pa­

ra ca rg a en genera l : en e s e
orden de prioridad

Parcial Pri v ado

Sub- t o t a l Comercio Exterior

E.

N.

N.

E.

N.

~ .

E.

16 . 50 0

16. 250

5 2. 200

2 6 .1 0 0

4 5 . 0 00

4 5 .000

34.900

111 . 0 50

1 24. 900

235 .95 0

Ex traído del Informe s obr e e l "Plan e n Tr an sportes por Agua"
"CONAD EII 1965.

NOTA: R. - Astil l ero s Nacion a l es.
E. - Asti lleros Ext ranj e ros .
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C AP I TUL O IV ·

fomENTO, SUBSIDIOS Y fI NANCI ACION BANCARIA NACIONA L Y DE '

LO S ORGA NI SmOS fINANCIEROS I NTERNACIONALES A LA INDUSTR IA

DE ASTILL ERO S
•

Resulta imprescindible cons ignar y analizar, previamente,
,

que medi das de promoción se han adoptado para alentar la cons-

trucción nav al ya que ~ stas han estedo vincu ladas, directa o in
directamente, · CDn la financiac i6n a t rav6s del Banco Oficial a

quien le cabe la responsabilidad en l a mat e ri a .

Luego - s e ana l i zar á , conc r e t ame nt s ) l a acci6n bancaria naci~

nal a favo r de la i ndus t r i a de asti l l e ros , antes y despu~s del

dictado de la ley de crédito naval y, finalmente, qué acci6n

desarrollan los organi smos financiero s internacionales, quá

.
I

; I·.
•
• ;

actuación han tenido en ~Bt~ . c a mpo

per sp e ct iva s f u t u r as a l r e specto.

y las posibilidadsa Y

:.
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A ~) fomento y subsidios a l a construcción naval.

Varios proyectos de ley en el paí s .han previsto al otorg~

miento da subsidios para la construcción de "barcos en astille­

ros nacionales. As!, el proyecto de ley que el diputado Adolfo

Saldísa presentó en 1907; el de Seevedra Lamas en 1908;e1 pro­
yecto del Poder Ejecutivo del mismo a~ol ·l a ley 7049, sancionada

el 13 de agosto de 1910; el proyect~ de ley de Francisco J.Oli­

vier, del B~O 1916, etc.

La ley 10.606 auto rizaba al Poder Ejecutivo a conceder pri

mas que serían anualmente fijadas en el preBupuesto nacional, a
favor de los e stablecimientos de construcción naval. Además de

. laa primas para las construcciones navales Que resolviese fijar

el Poder Ejecutivo, se devolvería B quienes construyeran buques

en el país los derechos pagados por todos los materiales intro­

ducidos para la construcc i6n y equipamiento de los mismos,siem­

pa que dichos materiales no s e produjeran localmente en cantidad

y calidad suficiente (art.10).

Posteriorments,en el afto 1958, se sanciona ~ediante un de
crato-ley , lo ~ue ha dado en .llamarse la "ley de crédito naval".

Esta fué una medida de las más importantes en la historia
mar i t ima .Duranta muchos afta s se habla venido reclamando una le
gi~laci6n de fondo ~obre este punto, pero los anos pasaron sin

qua nada concreto SG . hiciera al r especto. rinalmente,por decre­
to-ley 3115, del 18 de marzo de 1958, ratificado por ley 14467 ;

98 estableció entre nosotros "el crédito de promoción y desarro­

llo de la marina mercante y de la industria naval l ' es segón de­
finición del art. 1Q de la citada norma.

De acuerdo con al taxto legal, s e concederán prástamos es­
peciales a armadores o armadoras propietarios, para la constru­
cc i6n, modernizaci6n y conversi6n, O para efectuar reparaciones

,
, ,

i . .

, '

[
,',
!.
,,

l

"



mayores de buquBs y embarcaciones de bandera argentina en 8S­

tilleros o tall eres navales del peí s. Se acordarán. igualmente.
pre st amos especiales para construir. ampl iar.trasladar.squipar
o modernizar en el país astilleros. ta l l e r es navalas o fábricas

que se dediquen exclusiva o preponderantemente a la producción
de maquinarias de propul si6n.squipos.instalaciones e instrumen­

tos propios delbuq~e.

Los pr6st amos s e otorgaran por medio del Banco Industrial
de l a Repúb lica Argent ina . previo informe t6cnico del entonces
Mi nis t er i o de Transportes y da la Sec r e t a r i a de Mar i na . s n lo que
incumba BUS respectivas jurisdicciones. sobre los buques y em-,
barcaciones o i ndus t r ias consideradas mas convenientes desde el

' punt o de vi sta de l a política naviera del país. los demá s Ba nc os
podrán, dentro de l a s dispos i c ione s bancarias vigente s y previa
autorizaci6n del Banco Central de l a República Argentina,acordar

este tipo de cr6dito. siempre que adecóen su otorgamiento a las
exigencias y requisitos establecidos en el decreto-ley 3115/58.

El mont o "de ¡ os pr6stamos podía a lcanzar al 80~ del va lor
de l as invers iones a realizar. en los casos de construcciones.

. ,
ampliaciones. equipamientos o modernización y tambien cuando s e
trataba da construcci6n.conversi6n o modernizaci6n de buques o
embarcaciones . y a l 65% cuando s e tratara de reparaciones mayoree.

El plazo de amortización s erá establecido en cada caso te
niendo en cuenta la naturaleza de las inversiones da acuerdo ­
con el siguiente detalle:

a) Para construcción equipamiento y traslado de astilleros.
talleres navales y fábrIca s : ha sta 15 aMos.

b) Para am pl i ac i ón y mode r ni zac i ón de astillaros,talleres
navales y fábricas I hasta 10 a"os.

c) Para construcción de buques y embarcaciones con casco
metálIco .. I hasta 20 anos.

d) Para construcci6n de buques y embarcaciones con casco
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de madera hasta 8 a"os.

e) Pere modernizeci6n,converai6n de buques y embarcaciones
o r.pereclon•• meyor••• heete 5 aMoB.

/
La tase de interés e aplicar era del 5% anual,establecian

desa un sistema pere compenear al Benco Industrial le diferen­
cia entre el interés corriente y dicha tese,es! como los que­

brantos, Que pudiera producirle estes operaciones,tal como lo
establece en ~i9rta forma la ley espanole de 1956. Los demás ­
Bancos que otorgaran préstamd8 de este tipo s610 tendrlan dere­
cho e le diferencie de inter6s.

El 8anco Industrial fijará anualmente el monto mínima de
las sumas que destinarA aBetos pr6stamoa con el Bsesoramiento
de la Secretaría de Transporte y de Merina, teniendo en cuenta
les necesidades financier~s de la marina mereente y de le induª
trie neval. Pero en la distribución de dichas Bumas se deberá . ;
dar preferencia durante los primaras S e~os dp vigencia de éste
sistema, e le promo~ión y desarrollo de la Industrial Neval.

,
Eetoe prestemos especiales no excluían el otorgam1ento

de préstamos de carácter ordinario por parte del Banco Indus-
trial u otros Bancos a los armadores y a le industria naval, ~

ni tampoco las primas que se pudiesen otorgar para propender e
nivelar 108 cOSt08 de construcci6n da bUqU9S .y embarcaciones en
81 país con 108 de astilleros extranjeros.

,
rinalmente,se establede que en este r6gimen esten com-

prendidos todos los barcos mercantes,incluso los pesqueros pero
n6 las embarcaciones destinadas a la navegación deportiva y de
poseo,eaí como tampoco los astilleros que se dedicaban exclusi­
vamente e este ~ipo de construcciones.

Se rompi6, pu6s ,con la
capto varias veces ssgrimido

, '

sanci6n de esta .l ey con el precon

entre nasoeteDs de .que no había -
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motivo para hacar de la actividad naviera un "s e c t o r privilegia­
do,dentro d el cOnjunto del Quehacer económico del país. La in­

dustria naval y la explotaci6n naviera - en un país con mayor
énfasis que e n o~ son ac tividades Que estan apoyadas en todo

el mundo por medidas de excepci6n. V quien no cuanta con un r6­
gimen de excepción, poseyendo una mar ina mercante de la enVer-,
gadura de la nuestra, esta expuesto a une eutanasia segura e i-

nexorable.

y en ¡o que respecta a la industrie naval,muc has veces

se ha dicho que nuestra marina mercante BS en cierto modo "ar­
tificial", no por las caUBBS que alegan los paísBs marít imos,
"tradiciona les" sino por no contar con dicha industria en la ­
med ida que fuere de desBar .

(1 9 )
La frase de Gregar io J. R. Petroni "sin industr ia naval

no ha ; marina mercante" ha marcado rumbos en Bste sentido. El

establecimiento en el país de una industria naval en deb ida ­
for ma es cuest ión de tiempo. forzo semente, a ello tendremos que
l l egar. Cuatro o c inco cosas basten s e r tenidas en cuente para
arr ibar 8 dicha conclus ión : ~ l avance i ndus t ri a l del paí s;el ­
mi llón de toneladas de nuestra mar ina mercante; los 22 millo­
ne s de hab itantes ; los 2S millones de to~eladas de comercio ­
exterior, por" un va lor sup.erior a los 2.700 millones de dó lares.

,
la reg lame ntación del c itado decreto-ley recian s s dicte

con fecha 3 da mayo de 1960, mediante decreto 4904.

En ella s e d i spqso Que ' par a se r ben ef i c ie r i o de los prát~

ma s que se establecen debería acreditarse s ol vencia patrimon i a~

capacidad empre saria e idoneidad en l ~s re spectivas act iv idades
y cu mplir las condiciones generales Que establezca al Banco In­
dustrial de la Rep6blica Argentina y/o los damás Bancos.

Ad emás:
a) Si se tratase de armadores: haber explotado como ta-

¡.
¡
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les o dirigido dur.ante 3 ano s , como mí ni mo} empresas _

mar ! timas o flu vie les con buques y embarcacione s de ­

ba nce ra argentina.

b) Si s on i ndust r i al e s navales : acreditar i doneidad y an­
tecedentes en el país,con un mí ni mo de t re s en la c o n~

trucci6n o reparaci6n de barcos ,manejo de talleres na­
vale s especializados o fáb ricas dedicadas exclus iva 6

prepondera ntemente a la produc ción de máquinas de pro­
pu l s i6n ,equipos, instalaciones o instrumentos propios

del buque .

Loe tonela jes míni mos de los bUQuea y embarcaciones cuya
construcción, convers ión o moderni zaci6n podrá efectu arse con ­
estos prés tamos, s on:

1) BuquBs de carga general,frigorificos, pasajeros
y mixtos de ultramar ••••••••••••••••••••.•• ~ •••

2) .8uque s petroleros de ul tramar •••••• ••••••• •••••
3 ) Buques de ca r ga genera l seca y . líqu i da, fr igo­

rif{cos , pasa jeros y mix t os para cabotaje mari t i -

2.500 Tn.

8.000 "

mo •• • •• • • • • •• • • • • • •• • •• • •• • • •• • • • • •• • • • • • • • • • • •• • 1 . 000 "
4 ) Buque s y embarcacione s de carga s eca , líquida, ­

frigorifica y pa sa jeros para na vegac i6n i nt er i o r
( exc epto Alto Perané y. Alto Pa raguay) " con o s in
propu l s i6n propia •••••••••••••••••• ~ . ;••••• ~ ••••• 200 "

..

100 "

30 "

50 "
10 "
la ti

pe sca co s tera ••••• •••• ••••••••
s er vicio p6bl ico de pasajerosEmb arcac iones para

Emb ar cacione s pare

5) Embarcaciones de carga s Bca,l í quida ,frigor! f ica ­
y pa so j eros,con ~ s in propulsión propia,para na­
vegaci6n del Alto Parana V Alto Paraguay •••••••••

6) Remolcedores de tiro y em puje de todo s los tipos
7) Embar cac iones pa ra pesce de el tu r a y media a ltura
8 )
9)

El tone laje mín i mo de 108 buq ues cuy as reparac iones mayo­
res pod rán efectuarse con Bstos prástamo8 se fi ja en 1000 To.



131
I

Se excluyen Bxprosemente les dragas , gru8s y artefactos flota~

tea en general, a menos que existan razones fundamentales pere
constituir excepciones en C8S08 particulares.

Los tonelajes indicados son los 09 arqueo total, calcula­
dos, a Bste s610 efecto de acuerdo con la reglamentación de ar­

queo de le Prefectura Nacional marítima.-
A los efectos del art.2'del decreto-ley 3115/58 ,se consl

deraránl
a) Obras de mod B rni z ac i ~ n : aq u G l l a s que impliquen un mejo-

ramiento efectivo del buque o embarcaci6n,ya sea en SUB

instalaciones generales para carga o pasajeros,sistemas
de carga y maniobra, o en su planta propulsora,pere una
mayor eficiencia general y econamí'-e. . de combustible.

b) Obras da conversiónl aquellas que signifiquen un cambio
en el deetino o empleo del buque o embarcaci6n, o impli
que la alteración de características fundamentales pera
un nuevo tipo de carga o servicio de pasajeros.

c) Reparaciones mayoresl aquellas que impliquen una inver­
si6n no menor del 25% del velar del buque antes de ser
reparado •

En los casos mencionados en los puntos a) y b) precedentes
la antiguedad del buque o embarcación deberá ser menor de 20 a­
nos cuando el casc~sBa metálico y da 8 anes cuando sea de madera.
La de los buques de navegación interior deberá ser menor de 30
affos,cu8ndo el casCo sea metálico y de 12 cuando se8 de madera.
En el caso del punto c), la antiguedad del buque deberá ser me­
nor de35 aNos cuando el casco sea metalico y de 15 anos cuendo
sea de madera.

los armadores deberán conprometerse a de~tinBr los buques
objeto de estos pr6stamos, durante el t6rmino de ~u amortlzac16~

al servicio de tráfico de ioter6s nacIonal que satisfaga las na-
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cesidades dal transporte ln~erno o las del intercambio comer­

cial del país o a explotaciones pesqueras que revistan igual ­
inter~s. La ex-Direcci6n Nacional de la marina mercante y Puer­

tos debía especificar los tráficos inclu{dos en esa clasifica­
ci6n y podía asimismo autorizar con carácter transitorio tráfi- ·

cos asosorías o complementarios/cuando las condiciones economi­

ces del transporte lo justificasen.

La Secretaria de Transporte y la de Marine deb!an determi-,
nar periodicBment~la política a seguir pera el otorgamiento de

esos préstamos por parte del Banco Industrial y demás entida­
des Bancarias que deciden otorgarloc. Los casos de créditos a
armadores que Bst~n encuadrados dentro da esa política general, -
SBran informados en particular por la Secretaría de Transporta
y los cr6ditos a industriales navales serían informados en par

ticular por la Secretaria da marina. Loe casos que no encuadr

en esa politica debían ser sometidos a informe previo en parti­

culad de ambas Secreterlas de Estado.

P08teriormenta,las Secretarias da Transportas y de Ma r i na
dictaron, con · fecha 4 da noviembre de 1960, uno RS801uci6n Con­

junta fijando un régimen de prioridade6.

Seg6n lo dispone dicha Resolusi6n , la poli tic a a seguir
para el otorgamiento de los pr~stamo8 de la Lay de Cr6ditos

Nave l por parte del Banco Industrial y demás entidades banca-. -
rias que los otorguen, debía ajustarse a la8 siguientes normas:

a) la prioridad en la conces i6n de pr6stamos a la indus­

tria naval se ajustaría a 108 conceptos establecidos en

el arto 70 del decreto 4904/60 ( preferencia durante ­
los primeros 5 eños de préstamos a la industria naval).

b) la prioridad en la eonc esi6n de préstamos para cons­

trucciones de buques y embarcaciones seré la siguientes
1) Remolcadores de empujes y sus correspondientes barc~

zas;

I
;

--o
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2) Embarcac iones de pe sca de altura y media eltur~;

3) BuquBs frigorificos;

4 ) Embarcac i ones con propulsi6n propia pare el servic io

pObl ico de pasa jeros a horarios B itinerarios f i j os;

5) Embarcaciones con propu lsión propia da carga,pare el

se r vici o flu vial .
6) Embarcac iones con propulsi6n propi a m carge,para

líquidos,Bspeciales pare la navegaci6~ del Río Al­

to Páraná •
7) Remo lcadores de ti ro .

e) Se tratará de que los cr~ditoB se hagan extensivos a l

mayor nOmaro pos ib l e de so l i c i tant es, en for me de p os i ­

bi l itar l a i n i ci a c i 6n d a los plenss d e equipamiento y
construcci6n,conversión o mOdernizaci6n.El criterio de

distribuci6n de los fondos deberá hacerse s igu i endo un

de sarrollo racional en el tiempo de los referido s ple­

nes y atendiendo a 1-8s limitac iones de los fondos di s­

pon ibles y a l as previsiones para el futu r o de esta

pol i t i c B crediticia. Se considerará le conveniencia de

que la industria naval aproveche al máx imo, pera s u a­

quipamie nto , l os cr6ditos qu e pueden obtenerse en el ex­
terior para los elementos a importar,tratando d e apli­
car el cr6dito naval a l as obras fijas que no pueden

hac e rse co n otra f i nanc i ac i ón .

d) Para los buques pesqueros y frigoríficos se tendr!a en

cuente para le fi jac ión del monto de cada pr6stamo,el

aubsid io que eatableee el decreto 10.033/60 (máa ade­

l ant e se analizará esta decreto).

Paralelamente se dictaron otras medid e s de fo mento y apoyo

a le industria naval •

As ! , el decreto n6mero 13136 del 22 de octubre de 1959. ­

exim ía de todos los recargos de camb io s obr e las im po rtBc i o ne~

previstos en el art. 1Q del dec reto 5439/59, a los materiale~ ,
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máquinas y equipos que figuraban en un~ lista anexa, y Que debi~

ran importarse para construcciones, transformaciones y reparecio
nes de buques y embarcaciones,Bs! como para el equipamiento y ­
explotaci6n de astilleros y talleres navales.

No se incluían en la excepción menéionada 108 elementos que
la industria nacional pudiera proveer de la calidad y caract!

rística exigida para 8U finalidad especifica y dentro de plazos
de entrega adecuados.

Los beneficiarios de lss·dieposlcions8 del mancionado de­
creto eran 186 personas fjaleas o jurídicas que explotasen ­
astilleros y talleras navales, talleres dedicados exclusiva o
preponderantemente a la fabricación de maquinarias o aqui~oB p~

ra la industria naval y los armadoras.

Los principales materiales t maquinarias y equipos cuya im­

portaci6n estaba libre de recargos eran s
- Acero al carbono y da aleaci6n en chapas y perfiles.,
- Chapas o planchas da aleación " de aluminio, de mas de 1.200 mm

de ancho.
"- Canos y tubos sin costura de hierro o acero al carbono y ecce

sorios. para instalaciones especiales y de alta presi6n.

Cadanas de hierro de más de 9 mm. de espesor el eslab6n (cad!
nas pare anclas)

~ Hierro an chapas y perfiles (acero naval).
mot or es de combusti6n interns ·marinos.

- Cables e16ctricos tipo marino pare instalar en buques y embar "
caciones con excluBi~n de los cables con vaina de plomo con o
sin protecci6n de tejido de alambre.

Luego. el 26 de agosto de 1960/fueron dictados tres ·dec r e ­
tos Que tienen relaci6n ent~e sí,destinados a tonificar nuestra
actividad naviera.En general se trat6 de medidas acertadas,que
constituyeron un verdadero paso adelante en cuanto al fortalac!

,
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miento de nuest r a mar ina mercante.

Adem As , aunque ma s no BBa form a l me nt e ,s9 r econoc i ó en
cierta . circunstancia y t eniendo en cu enta el 6mbito internacio­
na l en qua la a c t i v i d a d naviera Be de sarrollaba q..s había neces i­

d a d d a subsidia r . Estos subs id ios - ceba aclarar - es tab a n des- '

tinadps solamente a l a construcción y 06 8 l e explotac i6n de ­
los barcos.

El decre to 10032/60 disponía la libereci6n de recargos a
favor de 108 barcos mercantes constru!do s en e l Bxterior de más
de 3000 Tn. de porte bruto y ha s t a 12 aMos de a nt i güQdad, esta­
bl ec i 6ndose disposiciones especiales pare el ceso de los pesque
ro s mar í t imos y de l os b afCOS fr igo r íficos. A "contrario s ansu"
l os buquBs de menor tonelaje el previsto y meyor ant iguedad no
gozaban de dicha franquicia y , por ende, 's e . promovía su oonstruc
ci6n en el país

El decreto 10033/60 dec f e , en sus 11 considera.ndos ll , Que
s e ha t eni do en cuenta la libe r ación de recargos establacida ­
en el dec r e t o 10032/ 60 • Le Sec retar! a de mari na ha b!a prOpU9!
to en cons ecuencia, establecer una adecuada protecciób a ia in­
dustria nava l argentins,Que a s egurara su actividad y promovi~­

se su desarrollo.

Este decreto di sponía Que la industr ia naval nac iona l go­
zarla a los efec tos de a s egurar su actividad y ~romov e r su de­
sarrollo ., de las med idas de protecc ión que se fijaban en los
artículoe ei gui e nt ee (art.l").

Las empresas de t r ans por t e marlt~mo de l Estado sólo po­
dían adquirir en el exterior los buques nuevo s que neces ita-,
sen para l a r enovac ión y ampliac ion d~ s us flot a s , cuando l a s
unidad es consideradas no pudieran s e r construIdas "e n el país .
en condiciones t~cnicBs adecuadas y plazos razonable s (art2 g).

!
¡.
i .

.,
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A los efqctos del cu mplimi ento de l o establecido en el ar­

t iculo anterior, l a Secre taria de Estndo de mari na ,de a cue r do
con e l plan de construcciones programado , di c t am i nar ía sobre l a
capacidad de los astilleros na ci onal es para real i zarlas (ar t.3a)

Cuando las Empre sas del Estado encomenda sen e as ti ll er os
nac ionales le construcci6n de buque s de stinados a l transporte
de m~s de 3000 tn. de "corte bruto,el Estado compensarle a las
m1 8~as los mayore s costos resultantes da de le r elac i6n 'c a n los
co stos en el exterior que sean de eplicac i6n,a cuyo efecto les
emprases contabilizarían los mayor e s costos por esperado en los
balances ds sus ejerc icios (art .40).

Para los buques y embarcac ione s dest inados e le pe sce mar !
t i ma y al transpor te fr igorífico de hasta 3.000 TPB cuya cons­
trucc ión s e encomendase a as tillaras naciona .gs , e l Estado otor­

gaba an cada caso al a s t i lle r o con 8truc~or una subvenc ión i gua l
el 40~ del precio promedio en Eur opa Occidenta~para un idades
similares (art.SO) .

los armadoros que contrataron la construcci6n de buques y .

embarcac iones en astilleros argent inos y s i mul t áneame nt e la cons. .
trucci6n de unidades s imilares en al axterior , sujeras a recar-

. .
go de cambio a la importación,pegerían este sobre el valor que

r esultare da la diferencia entre el costo total de l as unida­
des c ons t r u í das e n el exter ior y el costo total da las unidad e s
c ons tr~ das 8~ el país . Si e l costo tota l da l as unidade s const ru l
das en e l ~a ís igua lase o excediere el costo t ot el de le s . un i­
dad es cons t ruída e en e l exter io r no pag arían r e~argos (a r t . 6g) .

Le Secreta ría de Es tado de mar i ne an consulta con la de Tren!
porte debía apreci ar anual mente los may ore s costos qu e cor~eB-­

pondía bon i fica r a las em pr eBas de l Es tado por apl icación del
art. 40. En e s ta aprec iaci6n S8 tendrí a e n cuenta le s condicio­
ne s en que desarrol l ab an SUB act ividades 108 astilleros n8cio-
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nale s comparados con 108 extran j e ros y la necesidad da asegu­

ra r el desenvolv imiento de esta indu stria (art.7 Q ) .

la Secretaría de Estado de mar i na / s n consulta co n :1 a da

Transportaspara las unidade s frigorifica s .debía apreciar anual­
me nt e el monto de l a 8 Bubus nc i ones a acordar a los asti ll e r os ,

de acuerdo can lo prev i sto en al 8rt.5Q. Asi mis mo debía determinar

periodicaments, el precio promer ía de Europa Occidentel pera la

construcciones consideradas (8rt.S O).

El decreta 10033/60 fue comp lementado por el 10034/60, en

cu yo s "considafandos " 8e dijo que la estimación da los gastos a
que daba lugar la aplicación del r6gimen de subvenciones para

la construcción de buques y embarcaciones destinados a la pesca
mar í tima y al transporte frigorif ico de hasta 3.000 TP8 que se

realizaren por intermedio de la industria nava l arg e ntina tno
deb!a exceder para ese ejercicio de 20 millones de pesos.

g)El Consejo Nacional de l a m a r i n~ mercante y el fondo Nac i ona l de
l a mar I na ·mer c ant e .

Con fecha 9 de agosto de 1963, 88 dict6 tras Bxtensos c onsl
derandos tel decreto-ley 6677 de creaci6n del Consejo Nacional

de la marina mercante que vino a llenar en esta mataria un in­

discutible vBcio. Constituy6 un avance considerable sobre la

ex- Direcci6n Nac i ona l de la ma r i ne Mer c ant e y Puertostquien ­
habla carecido en esta materie de la potestad necesaria para

cumpl i r las funciones que le eran inherentes .

En pr imer t6rmino t 8e dot6 al Conse jo ~e .la necesar ia
acci6n centra1izadora;con 10 que se di6 un significativo paso

adelante t al investirlo del carácter de autoridad de aplica­

ción en la politica naviera nacional y al encomendarle asimismo
la facultad de proponer el Poder Ejecutivo las normas de dicha
política.
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Le compete . tambi6n entender en los plenes de construcci6n

r enovaci6n y exp ansión/s I par que determina r - les líne as de nave
gac 16n que fuesen de interfes nacional, acons e jando las for mas y

cond iciones de s e rvir las por part e de los armadores arg ent inos

Debía proponer e l Poder Ejecut ivo las medidas de e stímulo

y fo mento pare el transporte por ag ua y a la industria naval na

c lonal, y otorga los créditos y d amas beneficios emergentes del

decreto-ley de creBción.

,
Le corresponde intervenir en la tra mit ac ión de creditos o,

f ac i l i dade s a otorgar por parte de l Es tado en la adqul sicion
de buques y ' en las cuestiones relat ivas al régimen fiscal apli­

c able a l oi mismos .

Por s us fu nc i ona~ y alta j e r a r qu ía s e l o convier t e e n e l

6rgano ob lig a to rio de ases oramiento del Es tado , s us mi ni s t eri a l

depandencias,bancos oficiales, entidades descentral izadas y e m­
presas del Estado.

Este organismo interviene con s us decisiones propos icio
ne s o asesoramiento an todo lo relativo a l a marina marcante(bu

qu es,l!neas, puertos, industria naval capacitaci6n y conflic

tos de personal).

a) rondo Naci ona l da la mer i na ma r ca nts .

Por el decreto-ley 6677/63 s e c~eó/además ,el rondo Nac i o­
nel de la ma r ina me r c a nt e , for mado con un gravamen de hasta el
5% dal valor de los fl atas de l t r a ns por t a d e i mportac ión y e xpor

tec i6n y de l os pa sa j es ma r í timos y f l uvi al e s .

El decreto 9488/63 por e l cual se reglament6 dicho grava­

men , ~n lo que a fle tes se refiere ,fi jó en un 4% sobre 106 fl~

te s de impor t ac i ón y de un 2% sobra los de exportaci6n la tasa

a aplicar.

,
;

".
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La opinión sostenida en general por las entidades rBpre6a~

tativas del comercio y la producci6n,a6 que consti~uYB un nuevo
gravame n destinado a incidir desfavorablemente s obr e la economia

nac ional,cuyo resultado previsible ser6 la dsscolocaci6n de nU8~

tras exportaciones y al encarecimiento de las importaciones.

las críticas han apuntado fundamentalmente a la erogaci6n

que el gravamen significa por entender · qua seria de consoouen-
I .

elae perjudiciales para el país BD~crtar un encarecimiento de

los fletes.

Sin desconocer la incidencia que sobre el comercio exte­

rioe puade tener un aumento de 10 6 flete s, especialmente ·s i los

m6rgenos de costos de los productos de exportaci6n Bon muy re­

duc idos sn relac ión con los precios internacionales , al efec t ua r

un detenido análisis del problema no puede dejarse de lado la

razón y finalidad que con el gravamen se persiguen.

Si no ~e t iene en cuenta la final idad que cumple la ma r i ­

na mer c ant e y consecuentemente la industria naval en que se a­
poya la pos ición lógica frente al gravamen S .I ds nogat iva y de
rechazo •

En cambio s i ss acepta que el gravamen constituye un medio
i ndi s pens able para asegurar el cumpl i miento de la funci6n de

defensa y promosi6n del comercio i nt e r no y externo que al trans

porte acuático le incumbe ( debemos recordar que el 95% de nuee

tro comercio exterior se ~ace por esa vía), deberá aceptarse

que para los intereses a 108 cuales proteje no debería signifi

car una nueva erogaci6n s ino mas bien el pago de un seguro cu­
yo recupero se obtendrá con creces en muy poco t iempo.

El objetivo principal, aunque no Gnieo, de la mar ina mar,ean
te ,no puede sar otro que servir al comercio interno y Bxterno.
Constituir una de 188 herramientas o instrumento8 fundamentales

j
,

~
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pa re que a s a Bctividad de la Naci6n cumpla 108 altos propósitos

que le fijen su política .

Los verdaderos benerici3rias de es t e fondo tienen que Ber
los interese s vi nculados a l c omercio,pue s para el los sería de

c on sec uenc i a f unes t a que desapa r ec iere nuest r a bandera de lo s

mar es y que perdiera la Naci6n un medio tan prec ioso pare regu­

lar y orientar las corrientes del i nt e r c ambio .

La proporciÓn de l gravamen ha s i do de estimaci6n prudente

y mode r ad a . Sin embargo, si S 9 demue s tra que s u aplic ac i6n ori­

g ina 8 a l guno s r ubro s o art ículos de l as export ac iones di f i cul­

t ade s de co locaci6n o volv i era o n erOSBS det e r minadas impor t a c i o
ne s l ndi s pe ns s b l es, c o r r ss pond er í a e ntonces para BSO S casos;,· di a

poner la supresión o modificac i6n del gravamen . Pe r~ como para

el resto · de 10 6 artículos que e stamo 6 seguros constituyen el

gru Bso del ·intercambio,el grav amen debe s ubsisti r en beneficio

y tu tel a de l os lnt eras a cuyo c argo directo o i ndi recto s e an_

cuentra e l pago da l mi sm o .

Uno de l os princ ipales prob l em a s que deb en af ro nt a r nue s ­
t r os armadores estatale s y privados e s ,indudabl emen te,el de l a

renovaci6n de les unidades que han llegado al límite de su vida
útil.

Es que si la renovaci6n se Bus pende o 06 s e . r ea l i za grad ual
y au t omáti came nte , a me dida qU e l os buques l l egan al límite de

s u vida 6t i1,la c ons ecuenc ia i ne vi t able es la di sminuci6n pro­
gr esiva de los elento s o e l mantenimiento en servic io de un ida­

des antiacon6micas, cuyos gastos de ~xplot~ci6n son elevados _
y cuyos rend imientos s on bajos por · las i nmobili zBc i ones a que

dan lugar les cont inuas r epar ac i ones.

La edad promedio de nuestro tonela je

cifra de 19,3 aNos,e xistiendo un 40
l lega a la elevada

%del total,que ha
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alcanzado o sobrepasado los 2S a~o e de vida .ut i l . La vulnerabi-

lidad sin embargo de nuestro tonelaje eS todavía mayor,ya que i~

cluya en su elanco un 35 ,9% de b uques construidos en estillero e

norteameric ana s durante la s eg unda gu erra mundi al . Es t a s unid ad es

son del ·tipo Liberty y Victory "' deb en inclui r se entre l a s que
e s necesar io renovar,dado que por sus carácte r Í s t icas de cons­
trucc ión y la fi na l i dad que mo tiv6 8U fabric aci6n en serie S8

19 s as igna ,desde el punto de vista t~cnico y de s u explotación

un plazo de vida inferior al de los cargueros comunes.

los planes de l a r go alcance que c ol oc a r á n a la ma r i na me r ­
cante en condic iones mí nimas da eficienci a , encont r a r é n,sBgur amen
te,en el "f ondo" un medio adecu ado pere su cumplimiento. los aE
mador as pri vado s t ienen qua ser los pr incipeles benef ic iarios
dal mis mo/no s610 porque sus buques arrojan e l mayor pocentanje
de obsolencancia, sino porquB los estatal os tienen el respaldo
de l a Naci6n ,la Qu e está ob l ig ada a real izar los aportes de ca

pital impres lndiblas para qu e los servic ios a s u cargo cumplan
la f unc i 6n de interés p6blico y de poli tica comercial que les
corresponde.

El plan de renovaci6n de unidades no puede olvidar a la
industria naval nacional. ~ ·as a6n , tiene que ejecutarse con la
t ot a l part i c ipaci6n de la misma.

El error c omet i do en el periodo de post-guRr~a ;cuando to­
das l as 6rdAnss de construcci6n se colocaron e n el ex t ranje r o
sin pensarse que una parte de Bsas divisas podían invertir se
en el país para la consolidaci6n y fomento de l a industrialo-­
cal,no debe en manera alguna repetirse. No es úni c ame nt e la
cesidad de ahorro de divisas le Que obl iga a variar l a polit ica

A l a fuente de t rabajo Que la indust ria navel crea y a sus
extraordinarias posibilidades de aplicaci6n en l os d i versos
campos, tiene Que a~adirse como raz6n fundamental la de imped i r

,.
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s e ancu fJ nt r a{ ,

que la marina marcante en aspecto en vital y nauralgico en da

pendencia total de los astil leros extran j e ros .5i el ma nteni­

mient o y reposici6n de los buque s se real iza preferentemente
f uera del pa!atas desperdician divi sas , sa liquida una fuente
de trabajo de indiscutible incidencia en el proceso de trans­

formación industrial y se priva a la marina mercante de su BU

t6ntico sostén y rsspaldo.

Resulta interesante consign ar que el art.l O del dacreto ­
ley 6677/63 establece que corresponde al Cons ejo Nacional de
la merina mercante I1 fomentar la industria naval comercial" ­
y que el art, 28 e statuye que" los i mportes que se recauden en

. concepto de gráv amenes sobra flete s y pasajes s e r á n deposita­

dos en un Banco Ofic i al en una cuenta especial a la ardan del

"Consejo Nacional de la Marina Mercante •

Concordantemente , el art.292.dispone que la r eglamenta­

ción deberá precisar gue s erá f ac ul t ad privativa del Directorio
acordar o den egar lo s pedidos de cr~ditos y/o subsidios, y gue
e l mismo c onvendrá con el Banco c itado en el art iculo 289 la ­
prestaci6n de servic io s propios de IR t~cnica bancari A.

Vemos, que se encara por la vía bancaria la concesi6n de los
cráditos que otorgue este Organi smo.

En cu mplimiento de las pre scripciones de la Ley y s u re­
glamantaci6n,al Conse jo Nacional de l a Marina Mercante estable­

ci~ los s i gui ent e s " Ac uer dos " ,referidos a la promoc i6n de la
industr ia naval:
1) Acuerdo N2 18/66 del ( 5-5-66) . e stablece las norma s a las

que sa a justarán los créditos y subs i d i os destinadas a la
construcción da buques o embarcaciones de .bandera argent ina
en asti lleros nacionales. Los pr imeros podrán alcanzar hasta
el 80 %da I . valor de .l a s inversiones a realizar , excluído
el subsidio. El monto del subsidio 8star6 f ijado por la di-
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fer encia en tra e l cos to de la ob ra en e l país en e l momento
de la contratac ión y el prec io promod io de la misma s i se e­
jecutar a en Europ a Oc c identa l. El i nterás de l pré s t amo se as -,
tab l ecera de acuerdo a la polit ica promoci onal del Podar Eje
cutlvo. Los plazos de l pr6stamo se rán establec idos en c ada

caso, teniendo e n cuenta la n ~turaleze de las inver siones a
realizar/ Bsí como la capacidad de pago de los benef iciarios}
en función de la rentabilidad previ sta y dentro de un plazo
máximo de 15 aRos.

20) Acuer do NO 29/ 66 (da l 21/ 7/66) , Contiene las norma s correspon

dientes a la concesión de préstamo s para la conversi6n y mo­
derniz ac ión de buqu e s y embarcac iones en ast ille ros o talle­
r es navales del pa!s,cuyo mont o no podrá superar el 80% del
va lor de las i nversione s a real izar a un plazo máxi mo de 10
an os .

30) Acuerdo NO 34/66 ( del 30/ e/ 66 ). Eetablece l os requ i s itoe que
reg irán para el otorgamie nto de créditos a la construcci6n,

ins talac i6n y modernizaci6n de astilleros y talleres navales.
Defi ne co me Astillero a los extablecimientos donde se efectOa
la construcción y reparaci6n de buque~ y Tall eres Navales a
los establec imiento s que 'dedican principalmente su of icio y
mano de ~bra a l a r eparaci6n de buques y embarcaciones .

El monto no podrá superar el 80% de las inver s iones a reali ­
za r y el plazo máximo será de 10 an os para l os c asos de~ns­

trucci6 n e insta l ac i6n y de 5 aNo s para modernizaci6n o ampl ia
c i6n.

40) Acue r do No 40 (d el 25/10/66) , . Se f ija r on prov i soriamente
las t asas de interés que apl icará el CNmM ,para l a construc ­
ci6n de buque s y embarc ac iones en a s tille r os na c iona l es.
Las tasas f i j ada s eran:

4% para l a construcci ón de buques graneleros;
5% para le construcción de con~oyes de empuje convencional
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(c ons i der ados como con j unto r emo lcador-barc a za s, independien­
t oment o del t i po d e ca r ga);
5% para l a c on st ruc c i6n de buque s gasaros ;

5%para le construcc ión de buque s f rigor íf i c os;
6% para l a construcc ión de buque s de carg a general;
B% pera la construcc ión de buquBs tanque.

50) Resoluc i 6n CNmm NO B6 /67 (del 24~lQ- 67 ) : Establece les nor­
mas a cumplimentar para la consoci6n de pr~stamo8 para las ­
rBpa~acioneB mayores de bu~ues y embarcaciones de bandera
argentina en astilleros o talleres navales del país.

Como puede apreciarse, l os ecuerdos l B/ 66 , 29/66 Y Bi/67
t ienen por ob jeto fina l la construcción,reparación , mode r ni za ­
c i6n o. convers i6n de buques en as t i l laros o t allaras navales

del peís,f inanciando el CNmm hasta e l 80% de las i nve rsiones
Que S9 realicen. El acuardo NQ 34/66 astablece cr§ditos e spec í­
ficos B la construcci6n,ampliac i6n o mode r nizaci ón de Bstil le-

ros.

b) Recaudac ión y utilizaci6n d e l "fo ndo Nac i ona l de la mari na
Me r can te".

El rondo Nacional de la Marina Mer c ant e creado en agosto
de 19 6~ recien comenz6 a r ec au da r s e en abD/64 . A pe s ar de que
expllcitamente no l o dice el Decreto-Ley 6677/63 ,ni au decre­

to reglamentario,d~cho fondo está dest inado a atende ~ primor­
di a lme nt e, al s ector del armamento privado,s~bre todo en l o que
hace a nuevas c ons t r uc c i one s en ast il leros argentinos.

oe scontaodo los gastos del organi smo imput a dos al rondo
(qu e legalmente no pueden acbr-epaaee. el 5% de .l a s r ec audacio­
nes), asi eama lo gastaD ha sta aho r a en at eo s aspectos que
no Bon la construcci6n o modernización de barcos,y tomando en
cuenta los intereses devengados en concepto de plazo fijo,pue­
de estimarse que el Fondo de la Marina Mercante totalizaba al
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comenzar el año 1967,alrededor de 4.000 millones de pesos.

En iotarás que el Consejo Nacional de la marina mercante ­
percibe en concepto de plazo fijo es sproximadamente,del 12~ a-

o .
nual ,calculss8,pues, el enorme deterioro que dicho fondo ha su-

frido y sigue sufriendo al no ser usado para su finalidad fund~

mental,si se tiene presente que la jftsa anual de desvalorizaci6n

del peso argentino viene superando..e l 30 %. -

Para distribuir esta sume ,qu8 solo permitirla construir
en el pals dos cargaros de 10.000 Tn_ r8xi s t en solicitudes por

uno e 17.000 millones • Es posible 'que los 4.000 millone s deban
distribuirse entre 10 6 doce pedidos existen · , para ayudar a fi­

nanciar construcciones (unas 40.000 Tn.en total) ,y conversiones
o modernizaciones, de naves.

Pero cuando estas solicitudes estaban en estudio avanzado
la devaluaci6n del peso arge~tino producidasn el presente a~o

intropujo una nueva variante adversa a la industria, al alterar

b~sicamente los costos.

Al finalizar el primer semestre de 1967,68 calculaba que
había acumulados en el fondo alrededor de 4.500 millones de

pesos. En otros t~rminos: la economia nacional,a traves del re
carga a los fletes y pasajes sufre un drenaje de dinero dasti

nado a financiar las necesidades de un importante sector de la
industria argentina, sin qua ase dinero se use para tales fina­
lidades ,salvo un caso aislado en que se concedi6 un crédito
para la construcci6n d~ una emba~caci6n frigorffica fluvial.

Ante la paralización de construcciones ya iniciadas de
barcos pesqueros en astilleros dal país,por la insuficiencia
de los fondos otorgados por el Banco Industrial,el Consejo Na­
cional de la Marina mercante consideró la posibilidad de depo­
sitar alrededor de 300 millones de pesos en el Banco da La Pro-

I
!



146,
vincia da Buenos Aires,a fin d e que e sta institución bancaria

los acordara como cr6ditos ordinarios 8 las empr e s a s pe squeras,
a afectos de facilitar la terminacl'on de aquellas unidades.

Esto se materializ6 en ~l acuerdo NQ 20 del 20-7-67 ,seg6n

al cual al Comité Ejacutivo da1 Consajo Nacional da la marina ­
mercante dispuso depositar en el BBnc~ da la Provincia de Buenos
Aires,hasta 250 millones de pesos de l ronda,ein devengar intera
SBS ,constituy~ndose dicho dep6sito n el s~lo efecto de apoyar

financi eramente las operaciones ordinarias ouael citado Banco

realice con astilleros nacionales, considerándose ásta una ope­
raci6n de emergencia destinada a aliviar la situación, de la
industria naval hasta tanto los créditos que el Consejo Nacio­
nal conceda a 108 armadores, les permita (a los estilleros) con-­
tar con 6rdenes da construcción suficientes".

El pr6preiw perseguido ~s plausible Ycomo consecuencia ­
revierte en beneficio de la industria naval argentina, estando
plenamente just~ficada la liberalidad de no cobrar intereses.
Empero ' nada se dice acerca del plazo de esta operación.

El mismo día se dictó el Acuerdo NQ 19,que tuvo en cuenta
lo informado por el Grupo de Trabajo de la Coord General.
Por ese Acuerdo se otorga a la Empresa Estatal Tallares de Rapa
raciones Navales un préstamo destinado a la terminación de la
construcción y habilitación dal diqua da 12.000 Tn. (da podar

de elevación) que esa Empresa tiene en construcción dasde hace
varios a~06.lo que falta por realizar insumirá una inversi6n
est imada en 450 millones de pesos,y . sl préstamo concedido es
por e l 80% de ese monto, e sto es,pesos 360 millones. El interés
anual s e r á del S %, debi éndos e comprometer TARENA a otorgar la

máxima utilizaci6n del dique y la participación de l~ armadores
o talleres navales privados que lo soliciten en arrendamiento.

Si bien se ha dicho anteriorm ~te que el "espíritu" de la,
•

. '



creaci6n del Fondo era primordialmente ~yudar creditlciemente,
y con subsidios al sector privado,asta operaci6n realizada con
una Empresa del Estado es en apoyo de la industria naval de ­
con6~ruccipne6 y reparaciones •• la empresa estatal brasilena Cos

taira S.A. de Raparos,acaba de habilitar su dique flotante -
•

"Henrique Laga",de una capacidad semejante al de TARENA, y se-
gón parece,el dique brasileño está trabajando a · pleno y con ­
gran 6xito •

Sobre aste tema resultan altamente ilustrativo algunos pá­
rrafos de la solicitud cursada por Astilleros MESTRINA~ al Ban­
co de la Provincia de Buenos Aires,con relación a un pedido de
crádito para dicho astillara. la nota dice: "Nos es grato diri­
girnos al Sr.Garente,confirmando las conversaciones sostenidas

en esa Instituci6n,referente al otorgamiento de cr~ditos desti­
nados a Astilleros nacionales,segón acuerdo del Ba nc o de la- Pro

vincia de Buenos Aires con el Consejo Nacional de la Marina mer
cante sobre los depósitos efectuados por aste 6ltimo organismo

en vuestra Casa Central l
' .

"El mencionado depósito libera a los destinatarios de los
futuros créditos a otorgarse, la obligación de mantener los pro­
medios,de reciprocidad en sus depósitos en cuenta corriente,si­

tuación en que se encuentre nuestra ~mpresa."

"Sobre el par~icular,t · nos permitimos explayarnos. sobre al­
gunas consideraciones de ~~den' general que avalan nuestro pe­
dido de crédito comercial de un pagaré comercial a sola firma de
mSn 5.000.000.- y un crédito rotatiVO para el ~escuento de pag~

r6s comercialas da mSn 10.000.000.-"

"Oesgraciadamente,el ~omento por el que atraviesa este ­
sector,se refiere a las CompaNfes de Navegaci6n),por la falta
de fletes,situaci6n que senalamos a esa Gerencia y que nueva­
mente nos permitimos recordar,en la traslaci6n de sus créditos

* Nota de l Astillero Mestr ina el Bco. Pcia 8s.As~del 23/X/67
s/crpdito para Astilleros.
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a l os Astilleros, al no poder cobrer l a mayor fa de s us f letes ­
marf t imos contra l a en t rega de lo s documentos de embarque, como
e ra la norma habitua l de pago en su e vo l uci6n comerc i al".

"Situac ión s imi l ar viven l os armadore s de buques pesqueros ,
dadas las cond icione s en qua se de senvue lve la comercializaci6n
dal pescado en el Puerto de mar del Plata , lo que no s or igina d~

moras en al compromiso de sus pago s por la construcción de pes­

queros qu~ e stamos realizando en nuestro astillero de la loca ­
lidad da Tigre".

"lo expue sto no es de sconocido por l as autor idades del
Cons ej o Naci ona l de l a Marina me r c a nt e , prueba de ello es e l

de p6s ito efec t uado en ~ sa In s t i t uc i ón Banc aria ,par a acudir de
alguna manera a al iv i ar a es te "s ec t or i ndus t rial, c onsiderado

en l os planes económicos y políticos del . actua l gobie r no , como
pr ior idad de urgente reactivac i ón" •

. C ) La fi nanc iaci6n banca r ia nac i onal a la i ndust ria de astil l eros .
La acc ión del Banco Indus tr ia l de l a Rep6blica Arg ent ina.

1- Acc i 6n de l Banco Indu stria l has ta 195 9.
La primera operaci6n de env erg adura destinada a impulsar

la i ndustria naval s e produce recian en e l aRo 19 54,cuando
el Benco Induetrial otorga e ASTILLEROS Y fABRIC AS NAVA LES OEL
EST ADO ( AfNE) un pr~ s t emo por un total de SI millone s de pesoe
de stinado a " fomento indus trial y f inanc iac ión de planes de ­
explotac ión".

,.

A tal f in e l Poder Ejecutivo envi6 un proyecto de Ley el
Congras o , por e l cual s e autor izaba a la Nac i ón a garantizar
el cu mplimiento y pago de esa operaci6n. (V6a se "Di ar i o da Se- -"-

sionss ds la Cámara ds Diputados 27 ds julio de 19S5.pag.6B3)

. .
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Posteriormente en 1955 J " A5TAR5A encar6 la construcción de
un dique flotante de 2.800 Tn. de poder de elevaci6n,con un cos
to ba~ico de pesas 24.600.000.- este dique fue financiado con
la yuda del Banco Industrial.

Asimismo el Banco Industrial colabor6 en el malogrado re­
flotamiento del "Monte Cervantes" ,en la financiaci6n de la ad­

Quisición del "Juan de Garay", en la reconstrucción del "mari­
fren" (ex-IISan metías"), en la financiaci6n del barco factor!a
"Cruz Del Sur", en la construcción del cargera a motar "Atlán- .

tico" en la de ' remolcadores, barcos pesQueras,etce-

Por otra parte ,en 1954 el Banco Industrial sistematiz6 el

otorgamiento de pr~stamos estableciendo dos reg!meDBs especiales
uno para la reparación ztransformaci6n o modernización de barcos,
que son explotados directamente por sus propietarios y otro pa­
ra los astilleros y talleres navales.

La disposición relativa a los n préstamos especiales para
la reparación,transformaci6n o modernizaci6n de barcos a favor
exclusivamente de propietarios Que exploten sus barcos direc­
tamente" la ado~ta' el Banco Industrial el 16 de setiembre de

1954.

El Banco Industrial estimaba que parte de las necesidades
podían cubrirse mediante la modernización o transformaci~n de
unidades existentes con lo que se aprovecha un material valio­
so qUB,con la consiguiente~onomía de materiales,tiempo y tra­
bajo que se destinaría e la construcción navel.

Al mismo tiempo,ello posibilita destinar ese material a
otras actividades que ta~bien lo necesitasen.

Debe insistirse en que el régimen que se comenta abarca­
ba solamente a los barcos explotados por empresas industriales,



150

vale decir que no estaban comprendidos los barcos qu'e no son ex

plotados directamente por dichas empresas o que estaban a cargo
/

de armadoras cuya actividad BS la explotaci6n comerciel~dG lo s
barcos

No existía pues un r~gimen estructurado can el fin de a­
tender loe r equerimi e ntos cians armadores argentinos que utilizacen

sus barcos para atender la demanda da bodega par parte de terc~­

ros ni tampoco existía un sistema de préstamos para la construc
ci60 de barcos nuevos.

Veamos cuáles eran los principales requisitos exigidos por
el r~gimen de pr~stamo6 que estamos analizando. Estos pr~stamas

se acordaban a firmas propietarias de las unidades Que se iban

a repara~ transformar o modernizar siempre que las explotasen
en forma directa y que los trabajos proyectados representasen
una inversión igualo superior al 20 %del valor que",segOn es­
timaci6n del Banco,tuvieran aquellas antes de realizar las men-

cionadas obras.

El destino del préstamo podía ser:
. a ) Reparaciones en general y necesidades de mantenimiento

y carenado;
b) Cambio del sistema de propulsión, con el fin de obtener

mayor velocidad,rendimiento o económia;
e) Instalaciones de aparatos de refrigeración o ventila­

ci6n y en general las madifi~acione~ o agregados des­
tinados a transformar le unidad en un barco apto para
el transporte de mercaderías especiales (frutas, pesca­

do, petroleo etc.), o mejorar sus condiciones,si tal ­
fuera el casa;

d) Todo otro trabajo que por comportar una mejora sustan-
•cíal de las condiciones técnicas y/o economicas puede

sar considerado como modernizaci6n o mejor adaptaci6n
del barco para los servicios a que se halle destinado.
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En cuento a l monto d e los pr6 s t a ma s el Ba nc o otorgaba l os

s i guient es porc enta j e s s obr a e l valor Que a t r i bu í a a les obra s

de reparaci6n,transformaci6n o modorni zaci6n:

a) Ha s t a el 70% ,cuando el bene f ic i ario f uese una s ociedad

cooperativa;

b ) Has ta el 60% c u an do se t ratase de otra s emprasas ;

e) Cuando s e tratase de unidad e s dest inad a a cumpli r f inss
especi al es da inter~ s económic o naciona l ,entre los que

s e incluía los bérco s pe squeros de a ltura ( apto para la

pesca de alta mar), y l os pe squ eros f rigorí f icos (que

pos eían i ns talac I ones pa ra conge l ar pesc ad o) , di chas pro

po r c ione s podr~ a lcanz a r has ta e l 80% para las s aciad a

des co operat i va s y e l 70% para l a s otra s e mpr e s as.

El tipo de inter6s era del S% para las cooperat ivas y el

7 y medio por c iento para l a s ot r as empre s a s . El plazo máximo
s e fi j6 en 5 años.La amor tizac i6n s e hacía trimestra l mente para

las cooperat i va s y semestra lme nt e pa ra las otra s empra s a s,Bcle

rándo s e que cu ando r a zon e s es pe c iales l o j us t ificase n , podría

estab l ece r s e que e l pago de las amort i zaciones s e i nici a r í a un a
ve s Que las embarcaciones e nt rasen en se r vi c i o .

Los cr6ditos debíen garantizar s e con hipot eca nav al so­

bre toda la un idad o unidades a r eparar,transformar o moder ni ­

zar, s i n per juicio de las demas garantí a s que ei Banco estíma­

. s e nec e sario ex i g i r .

la liquidac ión del crédito qu ed ab a condic ionada a la a­
probaci6n por parte del Banco del contrata de locación de abra

"por admi nis t r ac i ón" planos y e specificaciones técnicas defini­
tivBs,planillas de c6mputo s y de má s e lementos i nt eg r a nt e s de

aq u6 1.

Er a tamb i en c ond i ción ineludi ble qu e e l astillero s ubroga­

s favor de l Banco los derecho s y pr ivileg ios que las leyes
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le acordasen.

Desde luego tlas pólizas de seguros debían s er transferides
o endosadas a f av or del Banco .

Veamos ahora,cuál f u e el r ~ gi men de pr~st amas a f avor de

as t i l l e r os y tall eres naval e s , t a l como l o i mplant6 el Ban-

c o Ind u6~rial el 28 de junio de 1954.

Las empresas qu e 58 ha l l ase n en cond ic i on a s da operar ­
can el Banc o podían obt ener pr~ stamos para la construcción,
tra slad~,modernizaci6n o perfeccionamiento de astilleros o ta­
lleres navales, bajo las s i gui ent es condiciones:

a) La construcción de nuevo s astilleros o el traslado de
los existentes debería realizarse Bry lugare s qu e por
sus condiciones de amplitud, espe jos de agua di sponi­
ble etc. ,fusa sn es pe c i a l mente apto s para e sos fine s;

} b) los astilleros deberl an e s ta r capacitados para" enca­
rar la construcción y reparaci6n de embarcaciones
que tuvieran un mí ni mo de 25 metros de eslora,debien­
do contar para ello con e l varadero o grada suficien­
te , c on l a sala de trazado y con los talleres corres­
pondiente s (por los menos talleres de calderí~ o car­
pintería de rivera,taller de mont aje de las máquinas
propulsoras y tall er de mecá nica);

e) La ejecución de las obra s proyectadas debían concluir­
s e en un plazo máxi mo de do s añ os , a part ir de la fe­
cha de liquidac ión del prá stamo ;

d) Tratándo se de crádito s para la ampl iac i ón, moder ni za­
ción o perfeccionamiento de astilleros O t alleres na­
vales,ls s inversiones debían repres entar,por lo menos
el 20% dal valor ac t ual de los est abl ecimientos, esti
medo por el Ba nc o . Las inversiones,por los referid os
conceptos inferiores a dich a proporci6n,s srían objeto
del r~gimen crediticio establec ido o que se estableciera



153

para las necesidades ordinarias de las empresas .

El importe del crédito, plazo, amortizaciones y de más con­
diciones, se fijar!en teniendo en cuente las condiciones de la

explotación y recursos de la empresa, pudiendo alcanzar, en al

caso de firmas que tuvieran una organización y régimes funcio ­

nal eficiente, los limites que se indican a continuaci6n:

Cond ic ione s Construcc i ón Tr aslado Ampliaci6n y
mode rnización

Crédito máximo 66% 66% 66%
Plazo máximo 10 afios 10 aMos 5 arras

Amor tizaci6n Trimestral Trimestral Trimestral

Interás anual 7 1/2 % 7 1/2 % 7 1/2 %

Los c r édi t o s debían s er garantizados con hipotecas y/o pren

da en primer grado sobre los bienes que motivaban la inversión

B efectuarse con crédito del Banco, sin perjuicio de las demás

garantías es peciales que el Banco e~timase necesarias.

Como e ra d e pr a c t i c a , l o s bienes afec tados e n garant ía d e

estos pr á s t a mos d e bí an estar asegurados c ontra ince ndio y l a r e~

pectiba póliza endosada a favor del Banco.

rinalmente se establecía que cuando razones especiales l o

j u s t i f i c a s e n , pod í a disponers e qu e el pago de las a mor tizaciones

se iniciara una vez que la e mpr e sa comenzara s u producci6n .

Re sumiendo: El Banco Industrial de la Repúbl ica Argentina

h a b í a sistematizado el 9t~rgamiento .d e préstamos pare la r e p a ­

raci6n, transformación o modernizaci6n~ -barcos que fueran de

prapi edád de los mismos industriales q u e l os utili zaban pa r a

la construcci6n, traslado, modernizació n o perfeccionamiento de

as til le ros o tal leres navales.

. ,
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Paro no exist í a a6n un régi men orgánico de prés~amo 8 a

largo plazo , de stinad o a la c ons t rucc i ón en e l paí s de barcos

nue vos . En c uan to a la s neces i dad es credit ic ias or iginadas en

los requeri miento s c orriente s d e re . ex pl ot ac i 6 n navi era, . l a s mi ,!

mas eran atend id a s par lo s pr est amos ordinar ios a corto pl a zo,

tanto del Banco Industrial como de l r e sto del s is tema banc a r i o

o f i c i a l y . priva do . He aquí el de t a l l e de l oe c réditos acordado s
de sde 194 4 a 195 9 :

ARos

1 9 44~

1945

1946

1947

1948

1949

1950

1951

1952

195 3

19 54

195 5

1956

19 57

1958

1959

Cantidad de
operac i ones

1

22

25

62

45

37

39

54

9 9

139

12 6

125

100

42

43

Mo nto acordado
( e n miles de mSn .)

350,1

3.1 15,5

5 .072,5

24 . 71 6 , 8

8.946,8

8.349,3.

11.502, 9

19.179,6

18.019,4

100 . 9 2 5 , 2

21 .674 ,5

14. 4 2 8 , 6

23 .895,6

13. 1 06 , 8

11. 4 89 , 7

• En la cifra de e ste año e s tá i nf l uye ndo el c r~d i to acordado

a AFNE po r 61 mi l l o ne s de pesos, al Que se h;zo referencia en

teriormente.
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2- Desde 1960 ha sta el pre s ente.

Concordante con lo ettatuido en el arte 4 12) de la ley de eré
dito Naval (Dec.~to- Ley 3115/58) y en . arto 10) de l decreto
NQ 4904/60, reg lamentario de aque lla, el Banc o Indust ria l dictó
con f echa 20 d e oc tubre de 196 0 d o s r e so lucione s,referentes a l a

conces iÓn de créditos e spec i a las de promoción y desarrollo de la

industria naval y de la marina mercante nacional, que dejaba s 1 n
efecto las reglamentaciones d e préstamos del año 1954, ya com8~

tedas (El punto 1 de amba s resoluciones , establecía que 1 a re­
glamentaci6n que s e dictaba quedaba s u j e t a , e n cuanto a la or ien

tac i6n a s egui r para al . otorgamiento de los prés t amos, a la poI!
tica que peri6dicamente det ermine : la Sec r e ta r í a de Transporte y
la Secretaría de ma r i na , de acue rdo con lo qu e prescribía al De­

creto-Ley 3115/58 -ley de crédito naval- y su decreto r eglamen­

tario) •

V e~mo s las principales di s posiciones de las resoluciones

pr ecitadas:

a) Cré ditoo a l B Industri a Nav a l .

Er an beneficiarios de estos cr~ditos los astillaras, tall~

res navale s y fábrica s dedicad a s e n form a exclusiva o preponde.

rantemente a la produc~i6n de máquinas de propulsi6n, equi pos , .

instalaciones o instrumento s propios del buque, qued ando exclu!

dos de los beneficio s de estos cr~d itos los establecimientos vi~

culadas con la naveg aci6n deport iva y de pa seo.

El prá stemo debla destinarse a la construcción, ampliación,

traslado, equipamiento o modernización de astilleros, talleres
navalas y 'plantas fabriles, de biendo reunir las emprB~a' ;5011­

cltentes, ade más de las ' condiciones ge ne r a l es para operar con el

Banco Industrial, los s i gui e ntes r equi sitos:
a) Ser argentinas, o extranje r as con cinco anos camo m~n!

ma de residencia en el país, s i s on personas de exis-



156

t ane la vi s ible, o, an e l c a so de s o c i~d ades , es ta r cons­

tituída s e n el paí s, de acuerdo con sus layes, y tener
BU domicilio en el mismo;

b) Est ar i nsc riptas en e l Registro Público de Coma rcio ;
e) Acredi ta r capac idad t ~c nic a y admi nistrat i va a trav~s

de une actuac i6n en el peís no ~enor d e t res aM cs t en la

industria naval;
d) Oemos trar qu e s e encuentran en s i t uac i 6n de pod er desa­

rrol~ar8B para atend er las necesidad e s de l a mari na me~

ca nte nac ional en l os tipos de buques y embarcac i ones

que e.tablece el art. 4') del dac reto N' 4904/60 ( en ume­
me r e e l tone l a j e m! nimo da l os buques ·q ue s e cons truyan
o mode r ni c en con Bs t os pré s tamos) o que a l c anzar a n esa
situaci6n con el pr 6stamo so l icit ado;

e) Presentar un informe s obr e l a s obras a realizar, con pl~

noe y proyectos compl etos s usc r i pt oe por profes ionale s

con tItulo habil itante, deta l lando al costo da l a s i n­
versiones a efec t ua r y sus ventaj as de or de n técnico-~

con6mico ;
f) AcampaNar pl an de fina nc iac i6n t otal de las obres a re~

lizar, incluyendo el pr6stamo a obtener del Banc o .

los solicitudes "; par a l e s cu ale s se r e q uiere la f inancia­
ción del Banco deberán repr es ent ar un e el ev ac ión del nivel t~c­

nico-económico de l a i ndus tr i a y me rece r op inión f avo r a ble de la
Sec r etar í a ~e ma r i na, en los as pectos vincu l ados su la jur i sd i ­
cci6n.

El monto a acordar podía alcanzar hasta el 80% de las ih~

versiones a real i zar, estimado por e l Banco, s eg6n fueran las
reale s neces idades financ ier a s de l as solic i t ent es .

Se estab lecía e si~ismo que e l c apital de las empr esas , es­
timado por el Banco sobre l a base de los valores actuali zados

de los bienes de activo fijo, no podría ser inferior al 30% dal -
•
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del monto de los pr6stamo s a otorg a r s e.

El interás a ra del 5% anua l y el plazo de amor t i zac i ón sería

establecido t eniendo en cuent a la naturaleza de las inversiones

a realizar, as! como l a c apacidad de pago de las e mpresas bene­

fic i ar ias, e n func i6n de l a r ent abil idad prev i sta e n cada ceso
dentro de los siguiente s plazos máxi mos:

a)Construcci6n, BQuipa miento y traslado ; 15 aftos .
b) Ampliac ión y mode r ni zac i ón . 10 anos.

En garantía del crádito acor dado debía hipotec aras o pren­

darse e n pr i mer grado los biene s obj ato de l a s operac iones u o­
tros de propiedad d e l as e mpr e s a s b e n e f icia r i as .

Cuando el Banco lo es t ima r a conveniente podían pedirse o­

tras garantías compl ementa rias.

El Banc o Industrial debía solicitar a l a Se c retar ía de Ha­

cienda, a l c ierre de c ad a ejercicio , de c onformi dad COn el art.
19 0 ) del decreto NQ 49 04/ 60 , el r e integro de la di ferenci a e n­

tr e la tas a de i nte rés es tablec1d a (5%) y l a qu e apl1cab a e l 8a~

ca e n sus op erac íone s de promoci6n (8%) , as í como las pé rdida~

qu e deriva s en de los prá sta mo s otorgados, dentro de la r eg l arn en

taci6n qu e se a na l i za .

b) Créditos par a promoc i 6n y desarrol lo de la mari na me r ca nte

nac i on a l.

La segu nda de las r eso l ucione s d e l Banco Indus t r i al e s tab l~

c í a que se ac or dar í a n pre s t a mo s es peciales de promoci6n a arme­
dpre s d e buqu e s y emb arc eciones, qu ed a ndo e xc luidos d e es t as dd~ · ~

posiciones l a s embar cac i ones dest inada s a la nav egaci6n deporti-
va y de pas eo.

los crádito acord ado s d B~!an des t inar s e a la c on strucc i6n
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convBfa16n, modernización o reparacIones mayorss de buques y B~

barceclones de bandera argentina en astilleros o talleres nave­

les del paíse

Loa toneleJes mínimos de los buquBs cuye construcci6n, con

vefe16n, modernización o reparaci6n 98 fomente ·debíen serl

8) Buques de carga generel, frIgorífica, pasajeros y mix­

tas, de ultramar. 2.500 Tn••
b) 8uques petroleras ds ultremar:8.000 Tn••
e) Buques de carga generel, B8ca y liquida, frigorífica,

pasajeros y mixtos, pera cabotaje marítimol 1.000 Tn••
d) BuquBs y embarcacioneB da carga seca, líquide, frigo­

rLfic8 y pasajeros, pera navegaci6n interior (excepto

navegaci6n del Alta Paran6 y Alta Paraguay), can a sin
prapalsi6n propia. 200 Tn••

s) Embarcecianes de carga seca, líquida, frigorífica y pa­
BBjeros con sIn propulsión propia pare la navegación

dal Alta Paran6 y al Alta Paraguay, 100 Tn.,
r) Rsmolcadaree da tira a smpuja, todas las tipos'JO Tn••
g) Embarcaciones para pssca da altura y madia altura. 50

Tn••
h) EmbarcacIones pere pesce costerel 10 Tn.,
i) Embarcacianea para serviciaa pública da pasajeraa • 10

Tn.,

El tonelaje mínimo de los buques cuyas reparaciones mayores

podrían efectuarse con estos pr'stemoB S8 fij6 en 1.000 Tn.

: Fueros excluidas 18s dragas, gr6aa y artefactos flotantes

en general salvo qu.,-hubieran existido rezones· fundamentales p!.
ra constituir excepci6n en C8S0S perticuleree.

los tonelejes indicadas eran de arqu60 totel, calculadas,
a 8se solo efecto, de acuerdo con la reclementeci~n de arqueo

de la Prefectura Nacional Marítime.

·,



159

A es tos f ine s s e conside r ab a n:

a) Obras de mOder ni z ac i 6n , aque l las que impl icaban un mej~

r amiento efect ivo del buque o embarcación, ya sea en s us
instalaciones genoralas para carga o pa s ajeros, s i s t e­
ma de carga y maniobr a o e n s u ·p lanta pr opulsora , para
una mayor efici encia y ec o nomía de combu s tible,

b) Obras de corve r s i6n , aq uella s que signi f i quen un cambio
en el destino o empl eo específicos del buque~ . 0 embar­
c ac ione s , o ·impliquen l a alte raci6n de característic a s
fundamentales para un nuevo tipo de 'carga o s er vi c i o de

pasaj eros;
e) Reparaciones mayoroe, aque l l os que impliquen ,una inver­

si6n "omanar del 25% de l valor del buque ante s de ser
reparado.

En los casos a) y b), l a a ntigOedad del buque o embarcación
debí a se r manor da 20 años cuando e l casco f ue se me tál ico y de
8 años cuando fue se de madera; la de los buque s de nav eg aci6n
inter ior debía se r menor de 30 a ños y 12 año s, respectivamente.
En el CaSO c) , la antigDe dad de los buque s debía s e r meno r de
3S afi oe para los c as os de c a scos me tálicos y de 15 año s para los
de casco de madera.

los r equis i t os exigidas a l a . ·. Empr es as, a~~n de los comu~

nes para operar con e l Benco , y da los simi lares a los :pr e s t a ­
masa la i ndus tria naval, e r an :

a) Haber exp lot ado c omo armadores o dirigido durante tres
afi a s , como mín i mo , por cu enta pr opia o a j e ns , empresas
mar í t imas o fluvi al e s c on buques o emba rcac i ones pro­

pi os o de t erceros, debendera argentina, hab i endo d emo~

trado capacidad t~cnica y adminis t racci6n satisfect ori a ;
b) Prasent~informe s obre l a s obre s a r e a lizar con planos,Bs­

pacificacione s t écnic as compl etas, c 6mput os y demás ele
ment as integrantes de l ~royecto , f~rmad o por profe sion~
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lee con título hebilitente, V aprobedos por la Prefec­
tura Nacional Merítimal

cl Acreditar la insc ripción de las unidades objsto ds los
prdstBmos o de 8UB respectives contratos de constru ­
c~16n t seg6n corresponde, en el Registro Genefal de la
Propiadad Naval.

d) Acreditar, en el caso de construcciones de buques y Bm~

bercecianBs de ultramar y de cabotaje marítimo, que la
misma S8 realizB con p~anaB aprobados y bajo la inspu­
cL6n de una sociedad de clssificac16n de buques reconE
cida por la Secretaría de T~anaporte con el objeto a
BU tBrmlnec16n le mAs alta clasificeci6n. que correspon­

.da ~era eu tipo V sarvicio ~ Tambi6n podía sxigirse es­
te requisito r~specto B 108 buques y embarcaciones pa­
r~ navegací6n interior, cQsndo el tipo de unidad y ser­

vicio que pres~arAn lo hsgan . conveniente e juicio a
le Secretaría de Transporte,

el Certificar, los caeoa de modernia6ción, conversión o rs
pafec16n de buquBs y embarcaciones de ultramar y cabo ­
taje marítimo, que 8st6n clasificados por una sociedad
de clasificación de buques reoonocida por la Secreta­
ria de Transporte, o que podrAn ser eí e sificedos con
los trabajos B realIzar.

Asimismo, les solicitudes para las cuales S8 requiere la
financisc ión del Benco deber6n merecer opinión favorable ds la
Secretaria de Transporte en l8S aspectos vinculados con su juri~

dicción.

Dentro de las reales necesidades financieres de la s ampres
88S solicitantes, Bstos prástamos podían alcanzar los siguien­
tes porcentajes sobre el valor de las inversiones e realizar B8

timadas por el Banco,
al Conatrucción, ';;c:onve~'eió <i r. :D ' modernización, BO%
bl Repuaciones maV'prea ., 65%
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En los casos en que 188 inversiones 8 real izar 89 finan­

cieran perclalmBnte con fondos provenientes de primas u otroe
tipos de subvenciones acordados por orgenismos estatales, los
porcentajes fijados 88 aplicarAn sobre el valor estimado de las
inversiones qUB resulte luego de descontar el monto de . tales

subsidios,

El c8pit81~ de 189 empresas solicitantes estimado por el San

co sobre la bese de los valores actualizados de 108 bienes de a~

tivo fijo, no podr~ eer inferior sl 20% del monto de los pr6st~

mos e otorgarse, los cuales devengarAn un intar6s del 5% anual.

Los plazos de amortizBci6n serA" Bstablecidos en cada caso,
teniendo en cuente la naturalezB de le8 inversiones a r ealizar,
8sí como la capacidad de pego de le8 empresas beneficiarias, en
función de la rentabilidad prevista an cada caso, dentro de los

siguientes pIezas m6~im081

sl Conetrucción da buquee y embarcacionee con casco metáli ­
COI 20 eftos.

b) Construcci~n de buques y embarcaciones con casco de ma­
derBI 8 anos.

c) modernizaci6n, convefsi6n de buques y embarcBciones o r~

paraciones mBy~r8s da bUquBsl 6 afias.

Lae garantía. de lo. p6.tamo. eetsr~ conetituída por hipot~

ca navel en primar gredo sobre les unidades objeto de las ope­

reciones pudiendo el Banco pedir otras garantías complementarles
cuando 10 estimare necBsario. El margen mínimo de garantías era
de 20 " ·':.cuando se trete de construcciones, conve r.c i ones o mo­
derni zaciones de buques y embarcaciones y el 35% en el caso de
reparaciones mayores.

,
Oebían contrataree los5eguroB de practica, . endosándose las

p61iza8 a revar del Banco y renoverles anualmente.
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Se e.aguraba le pereepcl~D de les cuota' por los astillero s
estableciéndose que les liquidaciones S8 herían efect ivas en
18 forma que 88 establecIere en loa re s pec t i vo s acu erdos, da me

nere de permitir el d8~8rrol10 normal de l proyecto aprobado por
81 Banco , quiAn 81 lo juzgaba necesarIo, podía efectuar el pa­
go de lB8 cuotes del pr'stamo directamente a los astilleros

constructores.

El Banca Industrial dsbía solicitar a la Sscretaría de Ha­
cienda, 8lclBrr~ de ceda ejercicio, de conformidad con el art.
190) del decreta NO 4904/60 sI reintagro de la diferencia entre

la tasa de inter's ~e sstsblecída (5%) y la .qqe aplica el Banca
en 8U8 operaciones de promoc16n (8%), BS! como 188 pérdidas que
pudieran derivarse de los pr6stamos otorgados dentro de le reg lA

mentaci6n que 88 ha analizado.
En los cuadros sIguientes Be he detallado el mont o de l as

prestemos otorg~doa por el Benco Industriel t anto pera financiar
la construcci6n, amplieci6n O modernizec!6n de estillsros y ta­

lleres navales como para la construcción, modernización o rBpar~

ci6n ds buquss en dichas establecimientos induetriales dsl país.

Tales cr'ditoa han sido comparados con los montos que~ a­
nualmente, el citado Banco ha concedido en conceptos de "credi,
to industrial" y del anAlis is de las cifras sur9a que losptes-. .
temos .a'astilleros nunca hen sobrepaso el 2% de aquellos, mien
tras que loa cr6ditos pere le construcci6n, transformación o
mejore de 108 barcos no superaron en ningún aNo el 6%.

. ,
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CREOITOS OTORGADOS A LA INDUSTRIA NAVAL POR EL

.BANCO I NDUSTRIAL DE LA REPUBLICA ARG ENTINA

(en _llee de mSn)

AMoe
TotB l Credlto

Induetrlal

CREOITOS PARA fI NANC IAC I ON DE
ASTILLEROS Y TALLERES NAVA LES

NQ Opa.. monto
clones-

1956 6.307.724 125 14. 4 28 , 6 0. 22

1957 6.834 .132 100 . 23.895 ,6 0, 35

195 8 7.435.530 42 13.106,8 0, 16

1959 6.080.909 43 1 1."'.489, 7 0 ,18

, 1960 10.760.463 " 52 90. 46 2 ,8 0 ,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 2 23 . 000 . 7 1, 54

1966 16.379.194 48 280.694,3 1 , 77

,



CQfDITOS PARA ADQUlSIClON Y.REPAl2ACIOH
.ee BUQUES ·

lWt..311t,O

.D TDTAL CREDITD ItlDUSTI2IAL
• TDTAI. CREDITO A51611ADO

(fIi MILES DE "'t"J

IUlS.eoo,o

•

%

IOLl. taL~

10.s02BIO,O

4.512.900,0

10.149.400,0

.. - ...

lcr.7'60.403,O

&.080.909,0

435.530,0
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CREOITOS PARA LA ADQUISI CON, TRANS r ORm AC I ON

y mEJORA DE BuqUES, OTORGADOS POR EL BA NCO

INDUSTRIAL DE LA REPUBLICA ARG ENTI NA

(en milee de mln.)

TOTAL DEL CRE- TOTAL CREDITO ASIGNADO
PARA ADQUI S"TRANSrOR mA

DITO INDU STRIAL CION y mEJORA DE BUQUES

165

%

19S8 7.435 .530 15,649 0, 2 ,

195 9 6.0BO.909 60,566 1, 0 ;

. .
1960 10.760.463 592.244 5,5

1961 - 11 .115.800 531.200 4 ,8

1962 10 .1 49 . 400 336 ,850 3 ,3
-!

1963 4.572,900 41. 401 0,9

1964 10. 502 . 810 212.640 2 , 0

1965 14.451.314 585.804 4 , 1
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comPARACION OE LOS CREDITOS OTORGADOS POR EL BANCO

INDUSTRIAL DE LA REPUBLICA ARGENTINA, SEGUN SU FI­

NALIDAD (aDgUISICION O TRABAJOS EN BUqUES)

(en miles de mln,)

ARos TOTAL DEL CREOI ADQUISICION
TO OTORGADO -

mEJORA, TRANS
" FDRmACION

y REPARAC, "



DISCRIMINACiÓN DE lOS CRÉDITOS OTORGADOS
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3 .- Compareción de los regímenes promocionalss • .
Corresponde, finalmente, comperar 188 resoluciones del

Banco Industrial del aMo 1954,188 del 8Mo 1960 dictadas en C0080­

nene Le con lo dispuesto en ley eeed , nav el de 195 9 y la8 normes que

para 18 consec16n de pr'stamos y subsidios estableció el decreto­
loy nO 6677/63 (croaci6n dol Conoojo Nocional do la marina morcan-to y dol fondo Nocionol roopoctivo)

e) En lo referente 8 8stilleros y talleres naveles

La roooluci6n dol Bonco Induotriol do 1954 otorgaba un
crddlto mAxlmo del 66%. 8 un plezo de diez 8n08 , selvo pare amplia

. -
ci6n o modernización en cuyo C880 88 reducía ~n cinco anos, y con
un intor60 dol 7 y modio %onuol dobiondo garantizarso los pr6sta­
mos con hipoteca vIo. prenda en primer grado sobre los bienes qua
motivan le inversión.

LB resolución del 8nO 1960 del mis mo 8anco y 8 los mismos

finoo ostabloco un monto m6ximo de cr6dlto de haota 01 80% de l
velor de la8 inversiones a realizar estimado por el Banco, a pl~

zos do 15 (consttucci6n, oquipomionto y troolado) y 10 anoo (am­
pliaci6n y modornazac i6n) y un inter6s dol 5% anual (01 ostado
reBarce al Banco la diferencie con la taBa del 8% aplicada a
otra8 operacione8 de promoci6n). Le garantía debla constituírse

con hipoteca o prenda en primer grado sobre los bienes de 188 e~

preses solicitantes •

El decreto nO 7009/66 (reglomontorio do la loy do c roa­
ci6n dol CNlllm .y del fo/ldo Nocional) eotobleco quo Lee pr6stomos

no sxceder'n el 80% del valor de 1B8 1~ver81one8 a realizar, a
un plazo de diez aM09 para la construcci6n e lnstalac16n de ast!
llefos y talleres navales, y de cinco. anos en los cesas de amplie
c16n y de mode rnl z8c i 6n de los mismos. La teBe de inter's será f!
jodo por .1 CNmm da ocuordo con la político promocional dol Podor
Ejecutivo Nacianal,. case que hasta ' el presente no 88 he hecho.
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El Alcuerdo número 30/66 establece por BU parte que los

pr6etamo8 deber6n garantizarss con hipotecas o prendes en primer
gredo sobre 108 bienes objeto de 188 operaciones y/o otras gafan­
tías feBlss o personalss, a satisfacción del Con sejo. Esto 61ti-'

mo constituye une novedad en los regímenes de pr&stemoB que 8e e~

t6" analizando_

b) En lo referente B la construcc16n, modernizac16n o reparacio­
nes mayofes de buques o embarcaciones.

La reglamentación del ano 1954 del Banco Industrial no
preve!e .· le cons8c16n de pr6stamos pere la construcci15n en el país

del bafcos nuevos. 5610 contempleba 889,110 88 he ,visto, el otorga­

miento de cr'd~to~ especiales pere repefBci6n, transformeci6n o

modernización de ·barcos_

S. acordaba, en este 6ltlmo supuesto, hasta el 70% del va
lar de las obras cuando el solicitante fuese una sociedad cooper~

tiua 9 el 60% cuando so trato do otras omprosas y hasta el ochenta
y el sstanta por ciento respectivamente cuando 8e trete de buques
pesqueros de altura y pesqueros frigoríficos. El plezo máximo era
de cinco a"os y les tasas de interds eran del 6 y 7 %anual ssg6n
se tratara de una sociedad cooperativa u ·otro tipo de empr8s~s.D~

bia garantizarse con hipoteca nevel sobre la unidad o unidades a
reparar.

Le resoluci6n del mismo Banco del B~O 1960 contemplaba,an
cambio, la conseci6n de pr&stamos para le construcci6n de buques
o embarcaciones en .astilleros o talleres naveles del país, am6n
de los ya citados pare reparaciones meyores o modernizaci6n.

Los pr6stamos alcanzaban al 80% en los ceS08 de construc­
c160, convere160 o moderolzBc16n y h!Sste el 65% en los- supuestos
de roparacioneo mayoros. El intor6s del 5% anual (el Estado dob!a
reintegrar la dir.roncla con 01 B%) Y los plazos de amortización

, .

,,,
r '

,.

,
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t,

,
,.,
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20 enos (construcci6n con casco met61ico); ocho anos(conetrucc16n
con CBSCO de madera) . y 881e anOB (moderniz8ci~n, conversi6n , fe­

paraciones mayores) •

Los Acuerdos del CNmm estipulen práetamos de hasta el
80% del valor de 188 inversiones, variando los plezos de amortl­
zaci6n de 10 anoo (caoo de converai6n o modernizec i6n) a quince
an08 (C880 de con8truc~16n), y el lnterls pare los CBSOS da
conotrucci6n iba del 4~ y 01 B~ oegOn el tipo de buque quo oe
tratara. Para 108 CBSDS de conversiones y modernizaciones 8~n

no 88 ha fijado la tasa de lnter's, pero ella deber' estar en
consonancia con le política promocional que establezca el Poder
Ejecutivo.

En loo referente a lao garantíao ~ntroduce la pooibili­
dad de aceptar edem6s de le hipoteca y la prenda ; otras gafan­
tías, incluso personales, a 8atisfacción del Coreejo.

En general, la reglamentación del Baoco Industrial de l
ano 1960 era le que ofrecía mayores montos crediticios y me jores
facilidades de pago 8 intBr's, Sin embargo, 8 juzQer por los cri
dito8 anuales acordados 8sg6n puede apreciarse en los cuedros l

: .

precedentes, debieron ser Bsce8BS la8 sumas que anualpente des.
~ . tinó el citado 8anco e fin de atender le8 prdetamoe relaciona­

dos con tales operaciones.

Oado el corto lepso que ha transcurrido desde el dicte­
do do loo Acuerdo o del CNmm (la mayoría oon del oegundo oemeo- '
treo de 1966) no puedo juzgaroa aOn la labor realizada por dicho
orgenismo, 8i bien 108 fondo e recaudedoB 80n muy 1mportentBs(mas
d. 4.500.000 haota la fecha)

•

l,
1
1
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:8 ) l8 acci6n de los orgeniamos internacionales de financiamiento.

1 - Antecedebtss
El presente sIglo en BU transcurso ofrece tres etapas

perfectamente diferenciadas en lo que el teme en cuestión 88

trete.
e) Vigencia plena de un sistema econ6mico de ·c 8 s i B­

plicación universal estructurada en basa 8 la vigen­
cia del patrón oro, que permitía 8 trav's de mecanis­

mos, une fluidez de movimiento de capitel destinado

8 ser invertido en r.gions8 perir'ric88 con respecto

8 lB8 na clane8 m4s desarrolladas. El estricto acata­

miento 8 tel r6gimen por parte de los Gobiernos en BU

legislación, permitía B los inversores contar con 1B8
garantías más emplias, tanto de BU cepital como de

. los . bs ns Fi c i os .
Los mismos no eren afectados en manera alguna por la

política econ6mica que deBarrollaban tales Gobiernos,

sino que por el contrario la misma tenía por ob jeto
agagurar BU plena vigencia. Los resultados logrados

no pueden ser negado s en 8U totalidad, ·s i bien tampo­
co pueden desconocerse las facetas negativas que mos­

tr6 su apliceci6n. As!, dssds el punto ds vista posi.­
tivo tal esquema permitió 8 mucho s paísas hallar fue~

tea y/o mercedoa de financiamiento, que ab sorvieran

18s demandes de capitel para una mayor integreci6n de

BU infraestructura, necesariaB para una adecuada com­
plementeci6n del marco econ6mico del que eran pa rtí­

cipes .

Cleres funciones hab!a asignado le divisi6n ints rna­
cional del trebaJo 8 cada uno de los actores, que po­

sibilitó un desarrollo acelerado dentro de la8 nor~'8

que exigía tal r'glmen, pero el aspecto negativo se
preBentaba en le e.istencie de regiones dominantes y

otres dominedes. Es dscir, une situeci6n ds ·equili~
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brio", condicionado el cumplimiento de ciertas SUPUB~

tos como por ejemplos estabilidad de relaciones comB~

clele., e.teblllded de la monede y por parte de la P2
blac16n, aceptar 1B8 tensIones sociales producidas o
eggendredaB par la8 crisis a1ellc88 que este sistema

presentaba, como a~90 fatel o imposible da Bvitar.

b) Ellmlnec16n de lae formae puoaa de apllcaci6n de
tel elstenus.

Este proceBO arranca con la PrImera Guerre mundial, con
8U Becuela dedssorganlzaci6n y dosBqull1brlo en las
relaciones internacionales. Qu18n8~ manejaban le eco­
nom!a intentaban reconstruir el pasado, con la plena
vlge~cle del patr6n oro y un mercado monetario dominan-
te en Inglaterra, como 10 había eido en Apoca. ante-
riores a dicha conflagreci6n. Si bien en cierta forma
se restablece el citado rAgimen monetaria, el centro
de etracci6n hebíe pa.edo de Londree a Nueva YorH y

188 reglas de juego eran ya diferentesl Se habían pro-
ducido cambios políticos y estructuralos.
La liberaclOn del comercio encuentra muchas trabas,en
gendrade por toda suerte de nacionelismos antroniza­
das en diferente8 peísBs, como b6squeda B solucionas
que en gran modida ten1an. su or1gen en la guerra sopo!.

tada • Le crieie que eetella en 1929 elcanza r6pida­
menté a todos los países y a todos loa sector~s. Adqui~

re tal amplitud que muchos von en ella no ya una sim­
ple crisis c1c11ca de superproducci6n, uno de 080B BO­

bresaltos tempararios que cada siete o diez anos inta­
rrump1a el ritmo de le actividad econ6mica, sino una
crisis del sistema, que pone en tela de juicio sus pro­
pioe prlnclpioe.
Cede neci6n trat6 de defenderee con loe medio. que lae
.~ieJae y nuevee políticee econ6mlcae podían. brlnderlee •
• l.vación d. araneule. ' .,-, ' .u t a r qui a 8 , contingentes,

l
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manejo de les monadas y controles de cambios por parte
de 108 gobiernos, - en bósquade de une estabilidad unile-
terel e inmedlBte. Le, 16g1c8 consecuencia fue la reduE

c160 del camercio y de la 88cele de 9specielizBci6n i~

tsrnacionel. El patr6n oro fue incapaz _.'.' de evitar los

chequee y las tanc iones de lo qua ha dado en llamarse
"la gran deprssi6n".
Cuando comenzaba B configurarse un nuevo orden en todo
este complejo, una nueva guerra estalle que envuelve,

directa o i ndi rec t ame nt e , B todo el mundo. El esfuerzo
de guerra o~liga la adopci6n de medidas que desmeJora­
rían ean más la8 econ6m!ss ye tembeleentes de muchos
paísBs. Pero conjuntamente con el deseo de ganar la
guerra, se bU8cabebe de afianzar une paz doradera, en
bese B la igualdad de ·l os pueblos, al asegu ramiento

de las libertadeB esenciales del hombre y su .elevaci6n
del nivel de vida y B le eliminac ión de discriminacio­
neS políticee, eocialee y econ6micae. La b6equeda Se '
encamin6 hscia la craci6n de pr incipioe e institucio­
.ne s convenientemente cepacidedas para resolver esos d!
flciles problemas.
c) Surgimiento de las institucionee internacionalee
de financiemiento.
Unicamente el esfuerzo mancomunado de los gobiernos
podría hallar solución B toda gáma de problemas gene­
redos por la guerra recientemente terminada y los que
venían arrastr4ndose entre los eftos 1919 y 1930.
En pOB de la solución a estos problemas ae crearon
diferentes inst ituciones, cuyos fines eran, principal-mente loe siguientes:

1) mantenimiento de la estabilidad monetaria.
2) Restablecimiento del comercio internacional a

trav's de la creación de. condiciones favorables
8 inversión de capitales.

3) rlnanciami8nto de obras que sirvieran de bsee al
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'de s ar r ol l o econ6mico de los paísBs menos adelan­
tados.

d) financiamiento de obrae econ6mico-eocialee .en pai­
B88 menos deserrollado.
Pare 18 obtención de estos finas 89 han creado y BC­

tóS" entre otrost
- Fondo monetario InternacIonal
- Banco Internacional de Reconstrucción y- ramanto,co-

nacido más comunmente por Banco mundial.

- Asociación pera el Oe8srollo Internacional.
- Corporeci6n rinanci8ra Internacional.
- 8anco InteramBolcano de Dsaarrollo.
A BU vez los [[.UU. cuentan con otras institucIones
que sI bien son de exclusivo dominio de BBa país, su
acci6n alcanza un aetado intarnacional. (por ejemplo,
el Banco de Exportaci6n e Importaci6n).
Cabe consignar, asimismo, que "la fuente de obtenct6n

de 108 capitales de operaci6n, tienen diferentes orí­
g8n98, B sabert

A) fondoe proveniente. de eu propio capital;
e) rondo~ provenientes de 'donaciones de los gobier-

nos participantes, independ~ : ~ de sus propias
aportaciones.

C)fondoe obtenidos an los diversoe mercado e de capital,
med1ante la colocac16n de bonos u obligaciones .
De lo expuesto surge que en el pesado el mundo y los
países contaron o pudieran recurrir pare la búsqueda
de capitales, B centros financieros que dipon!an de
ahorros para satisfacer la demanda de financiación a
largo plazo •. El ejemplo de nuestro país es altamente
demostrativo. Esta situaci6n se deforma B partir de
19'4 y ee deteriora, totalmente, deepu~. de '930,
quedando interrumpida lB8 fuentes de financiaci6n tra

--dicion~ea. Luego da 1945 y haeta la actualidad, la
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ausencia de un mercado de BBe tipo ha sido suplida, en
parte por lB8 instituciones citadas, de 188 que a con

tinuBci6n se haDen un somero 80'11818 .

2 - aenco Internecionol de Reconstrucción y ,omento (a IR,)

,Q!!Jetiuoe.
Este bonco fué concebido, 01 iguol que el ,onda mone- .

tarIa Internacional en le Conferencia de Bretton Wooda , cele­

brada 8 mediados de 1944.

Le principal tarsa del Banco en le que viene trabajan­
do desde hace m~8 de 20 anos, Bs "proporcionar, 88g6" expresa
su Convenio Constitutivo, "financiamientos pare fines produc­
tivos mediante BU cepitel propio, los fondos que consiQa y
SUB demAs recursos".

Recursos.

LBB suscripciones de 108 países miembros d"olBanco tie

nen Importencia por cuanto determinen el n6mero de votos que
corresponden 8 cada país, pero • desde luego, BU mayor tras­
cendencia obedece al hecho de que constituye el elemento bá­
sico de los recursos financieros del 8anco.

En total, la parte de las suscripciones que han sido
desembolsadas asciendan en le ecbJalidsd 8 unos 2.100 millones
de d6l~res de los cuales aproximadamente 320 millones de d6­
lares 6un no han- sido liberados en forma que permitan al Banco
poder prestorlos. Esto de~a un soldo de 1.aOO millones de dó­
lares de cppital libremente disponibles poro ser utilizodos en
18s opsrec¿onss.

Sin embaroo, Bste s ·cent.id8de8 mucho menor que la mitad
de 108 fondos que el 8anco tiene a BU disposici6n pera otor­
gar pr6atemos, dado que .una cantidad mucho mayor 88 propor-

I
I,
I

f
!
¡
!,

I
r
•
i
I
i
I¡

i
I

i .,.



177
clonada "por otras fuentes, B sabara los recursos que el Banco
toma a prdstemo. en los mercados monetarios y 188 utilidades
del Banco mismo. Les obligaciones pendientes del Banco, que
en la actualidad aeciendan alrededor da 2700 mil l one e ·de d6­
leres, hen sido , tamadas en 108 mercados financieros mundiales
muy en particular, entra inversionistas privados de EE.UU. y

de Europa Occidental.

El Banco dispone, edemás, de eprDxlm8dament~ .890 ml11~

OBS de d~lereB de utilidedes 8cumu~BdBB, proveniente de los pr6~

ternos que he otorgado. Está estipuledo qua une parte de Bstas

utilidades 888n conservedes bajo le forme de activos realiza­
bles, pere -c ons t i t ui r une reserva especiel utilizable de 10m.!,

dieto pere hacer frente 8 posible 8 pdrdidB~, . y esta reserve
al preBente excede de 280 millones de d6lares. El rasto de 18a

utilidades líquides (además de representar pere el Banco un
ma r gen de s BQuridad cont r a cualquier p&rdida eventual), cons -

. .
tituye une tercera :importante fuen te' de los fondos que el Ban

ca puede ·prastar. Les utili~8deB que puedan ser prestadas su­
. pe r an ya loe 600millonae d. d6 1ar.e y dado qua el Banco eia~

pre se ha most rado contrario 8 pagar dividendos, cada ano au­
mentan en otros 80 millones da d6lere8, aproximadamente, que
Be pueden utilizar para pr~stemo8 adic ionales . Estes tres
fuentes de recursos -capital, empr'atitos y utilidades- com­
ponen el conjunto de los fondos pr8stables.

-
En resumen, los recursos ·del Banco tienen aproxima-

damente el siguiente origenl

millonee
"de d6l2lrss.

1)Suecripci6n de occionee de los pa1eee mie.broa
2)Colococi6n d. obligaciones del Banco
3)Utilidades
4)Venta do pr6atomoa
5) Total

-, :

1.• BOO
2.700
. 600

1.• 700
6.BOO

..



178

Pr6stemos.

QEjetivDS de las financiaciones
El Banco 88 dedicB a financiar proyectos específ icos

del des8rrollo. pe re los que facilite dinero en pr6stemo.

Le mayor parte da los pr6stamos otorgados por el Ban­

co hen financiado 109 llamados proyectos de infraestructura,

los cueles componen le ermez6n 8n que descsasa el resto de la,
economía de un peís, . pero que por lo general · no atraer B la8

inversiones privBdss.

Así puss, aproximadamente une tercera "pa r t e del total

ha sido destinada 8 financiar incrementos en la producci~n de

le energía electrice, incluysndo· tanto proyectos hidroe16ctr!

coe como tsrmoe16ctrlcoB y l1ns88 pere transmitir la energíae

En proporsi6n enálage, otra tercere parte de los pr~s­

tamos concedido han financiado ferrocarriles, caminos y puer­
tos, y para completar el cuadro, un per~: de oleoductos y unos

cuantos aviones.

le mayor parte de los fondos restantes han sido dis­

tribuidos entre le industria y la agricultura. "l o s pr'stamoB

industriales se han aplicado m8yorment~ B industr ias p~seda8· ~

oomo la del hierro y acero y la mineria J o han sido calaniza­

dos hacia sociedades del financiamiento del desarrollo en los

paises prestatarios pere ser trens p88sdos a firme s industri~

lee cuyas proyectos resulten demasiados pequeMos pere permi­

· t l r que el Banco puede ocuparse eficazmente de alIas.

loe pr6stemos para le agricultura generalmente se hen
destinado e le realizBci6n de planss comparativamente grandes

y en ~sp8clBl e proyectos pere contener le8 inundaciones, °, ,

e .lst.me8 de riego, los que requieren fuertes erogaciones de
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capital.

El mayor nOmero de pr6stamos ha sido concedido a "países
"on vía de desarrollo, aunque tembi6n Se han otrogados 8 países
más desarrollados , tales como Australia y Noruega, cuyas nece­
sidades en materia de cap~ta1 BxcedBn~ de lo que puedan satis­
facer los pr6stamos ordinarios. La distribución "geogr á f i c a de

los préstamos ha sido bastante squilibrede. Asia y Oriente me­
dio, que es le región "con más poblaci6n, he recibido la mayor
'pa r t e , seguida por las que hen correspondido al Hemisferio Oc­
cidental, Europa y Africe. la India es el país el oual se han
concedido más pr6stamoB J el segundo lugar ' l o ocupen Jap6n y
m6xico el tercero.

El tatal de préstamos en poder del Banco (incluIdos
1~~ún:noefectiviz8dos) es de 5,9 mil millones de d6lares. A
le Argentina S8 le han otrogado dos pr6stamos por valor de
141,5 millones de d6lares, con destino 8 los siguientes ~on­

ceptos. BEGBA (95,0 millonss) y Vialidad Nacional(46,5 millo
nes).

De ese total de pr6stemos otorgados al 30 de junio
ds 1965, se han psrcibido 104,4 millonee restando un total de
37,1 millones de dólares B desembalsar.

Requisitos y modalidades específicos.
Los principales requisitos y modal idades Bspscíficos

de los pr6stamos se pueden sintetizar así.

a) Proyectos ,especIficos.
, '

Siempre que un proyecto ~e8 t6cnicame~t9 factible y
se estime que contribuye 8 incrementar el ingreso y

la producci6n nacional, recibe un trato preferente.

b) Financiación del componente de artículos importa­
dos de los proyectoe.

:,
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El Banco ha sostenido Que los gestos en monede nacio­
nal que oCBsionan proyectos financiados exteriormente
deben pegarse en el país y limitar ~or 10 tanto BUB

pr~8tBmos 8 las divisas que el proyecto requiera.

e) Infraestructura económica.
Como ya S8 ha dicho anteriormente el e.I.R.r. ha pro­
curado evitar el otórgamiento de prdstamo8 que compi­
tieran con el capital privado extranjero. Este gener6
una modalidad crediticia concentrada sobretodo en US08

finales de infraestructura. Os ah! que el Banco heya
otorgado usuelmente casi la totalidad de BUS pr6stamos
e países subdesarrollados, en le BS,rere del transpor­

te y de le energíe e16ctrica.

d) Requisitos prsvios de orden jurídico o administre­
t:lvo.
AdamAs de los criterios de polítice generel menciona­
do el Banco exige ciertos requisitos de carácter. jur.!,
dico administrativo qus es ind.spenssbls cumplir. En­
tre ellos podemos mencionar.

s) Garsntía de gobierno dsl país bensficiario;
b) Obligaci6n de invertir el producto líquido del

pr6stamo en cualquier país ml~mbro del Banco y
tembi6n en Suiza, que aunque no es miembro ha
abierto 8U mercado 'de capitales al Banco;

c) Deben usarse para efectuar nuevas inUars~on9s;

d) No se autorizan cr6ditos 'per a estudios da prei~

·ver s i 6n, y

e) Aplicaci6n de ciertos criterios de solvencia en
relaci6n a loe países prestatarios, es decir,
S9 valoran 81g~no8 antecedentes y otros factores

.cua nt i t a t i vos sobre 1a8 circunstancias que impe­
ran en 81 país prestatario, por ejemPlol hiato· ' ·
rlal y ambiente de lBS inversiones extranjeras
(cumplimiento de obligaciones anteriores, r6gi-

!
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men legal y administrativo, restricciones cambia­
rlos, prácticaB contreties el capital extranjero,
etc.)1 estebilided politice, eficiencie de le ed­
ministreción p6blicsI politicse monetsriss y fis­
cales; ssrvicio de le deuda 8 ingreso y ahorro de
divises.

Limitss y Condicionss
Algunas métodos adoptados por el Banco han hecho que

le polítice de préstamos adolezca de ciertes limitacionss.

Se ha criticado la exigencia de que s610 puede finan­
ciarse el componente de articulos importados de los proyectos,
educlAndose que en le esfera de la InfraBstructura 108 proyec­
tos muches veces presenten une 8SC888 proporci6n de importacl0-
nes sobrs ls inversión totel previste •

•
En segundb lugar, 88 preste m1nima atenci6n 8 la in­

fraestructura 80ciel, B pesar de que en un desarrollo equili­
brado fequ18re une expansión progresiva de todas las formas
de infraestructura para aumentar el producto social de BU con _
Junto.

En tercer lugar, el mAtodo de atenerse a loa m~rttos

individuales de un proyecto, al margen de un plan de desarro­
llo garere! no 8soci8 .el pr6stamo a lBS necesidades y re­
cursos de inversión del país pres.taterio considerado en su
conjunto.

.., .
• ... . I I

En CU8tto lugar, los requisitos previos que exlgen ,~

emplear el importe de los prAstamos en adquirir mercBd&rfBS
en determinados paísss y la exigencia de la garantía guberna­
mental· limitlan la demanda de fondos.

Por 6ltimo 108 criterios de solvencia aplicados son di·
dút icl i' : ·c o.nc r eci ón en circunstancias en que, en la mayoría
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de los peísBs presuntamente beneficiarios, le relaci6n entre
el servicio de le deude BCtarne y los ingresos en divisas S8
hocen cada voz más pesade.

Todas Bstas circunstancias fueron debatidas francamen­
te en le Confereocia Mundial del Comercio y .Oe s ar r ol l o reali­
zade en Ginebra en 1964 y determinaron recomendaciones de la
misma tendientes a modificar en 108 msnclonedoe Bspectos la
polítice del Benco.

Entre dichas recomendacioneB podemos citar la Que re­
conoce Que Bl ~fln8ncimiento interior he de vincularss 8 pla­
nes de desarrollo, edmlti6ndos8 que tiene que cubrir parte del
financiamiento interno. Se reconocs, asimismo, que de~er!a di~

ponerse de fondos pera financiar la compra de bienes en otros
países • sean estos desarrollados o no. y en el mismo país que
recibe los recursos. Se recomienda que la capacidad global de
un peís pera sar frente a los servicios financieros exteriores
deberá tene~e~cuenta al determinar l8s modalidades de pago
y.el inter6s de los prástemoB externos.

En cuento al financiamiento del desarrollo. S8 ratifi­
c6 en la Confederencia menciooada. la necesidad de adoptar me­

. "" didas que se refleran a la cuantíe, al r6g1men y al financia­
miento suplementario.

Respecto a la cuantíe, sI se pienBa que se ha estima­
do qua los recursos financieros que los pa!ses desarrollados"
deberán esforzarse por dedic"ar a lOs pa!ses en desarrollo,
hen de aproximarss al 1% de su ingreso nacional, se advier­
te eu4n lejos se está aún de la meta propuesta.

3 _ Aeociei6n Internecionel de romento (A.I.r.)
Le A.I.r. fue creede en 1960 como filiel del Benco,

Su emisi6n consiste en proporcionar pr6stamo8 8 lergo pIeza

y m!nimo o ~ingOn inter~" en condicio~e8 más flexibles y menos
gravoBes pere el belence de pegos, que les que Buelen epllce~



183

Be en los préstamos usuales.

- Le eitueci6n que deter-min6 .r a situeci6n de le A.l.f.
fue le creciente carga que el servicio de la deuda externa
significaba para muchos de lC8 países 's ubde s a r r o l l ado s .

En efecto, entre 1955 y 1961, por -ejemplo, el totel de
la deuda exterior contraída o garantizada por , un gr~po de 34
países, que representan "a pr oxi mada nla nt e el 70% de pobleci6n .

del mundo subdesarrollado S9 duplico. En cambio, los i ngr e sos
en concepto de exportaciones de BSOS miemos países aumentaron
8610 un poco más del 15%. [S8 circunstancia explica la fuerte
repercusi6n que el servicio de la deuda tiene ~obre los cita­
dos países y la necesidad de acudir en su ayuda, desde el pu~

to de viste financiero, c on préstamos a largo plazo y bajo in
ter6s_

La A.t.r. interviene en los casos en que estima que
determinados proyectos resultan económicamente justificados
y que el gobierno del peís sigue políticas sensatas, pero qua
la situac ión de la belanBa de pagos de la nación interesada
requiere que le sean ofrec~dos t~rminos amplios para la devo­
luci6n del pr6stemo.

los recursos de la A.I.F. provienen de las suscripci~

nss de los países miembros, qua se clasifican en dos catego­
ría~s países desarrollados y en vIas de desarrollo. los pri­
meros pegan su cuota en oro o en moneda convertible; los s e~

gundos, en UI'1 . ~a% en moneda convertible y el resto en sus pr~

pias monedas nacionales. mediante esta formula se proveyó a
la A.Y.F . de 765 millones de dólares como capital inicial a
los que S9 agregaron después quince millones más, aportados
por Suecia, como contribución espec ial suplementaria. Hay a­
cuerdo de los gobiernos miembros para proveer 8 A.I.F. de,
750 millones .d e dólares adiCionales, que serán aportados BX-
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clusivemsnte por los países industrializados •

La A.t.r. no recurre al mercado para obtener fondos

nI tampoco acumula .ut i l i dade s t como en el 8anco. El 8port~

8uscrlptopaT Argentina 98 de 18,0 millones de d6lares, de 108
cU8les he hecho efectivo 15,2 ml11onsl.

Los cr6ditos por BU naturaleza, 89 otorgan exclusiva­

mente el gobierno, y los principalas paísBs que 89 han favore-, .

cído son le India y Paklstan. los pr6stamos que se han .ot or ga-
dos hasta el presenta han costado 8 108 prB8t8t8rio~ solamente
una comisión del '%, destinada 8 gestos administrativos. Los
reintegros comenzarA" 8 los 10 en08, en plazos que se escalo­
nerá" 8 lo largo de 50 enos. los pr6stemos han sido concedi­
dos especialmente . los ferrocarriles, caminos, centraleB de

energía el'ctrica y programes de riego; además, para abasteci­
miento de agua y construcción de escuelas. Deben sar preyectos

que tengan una "alta prioridad en el desarrollo" y no puedan
'l og r a r proveniente de otras fuentes.

Por 10 demás, los rsquisitos administrativos y crite­

rios t'cnicos y scon6micos "plicados a la A.I~f. para la con­
cesi6n de los cráditos son similarss B los aplicados por 81

~ .. Baaco Mundial.

La A.I.r. pueden fln8nc~ar proyectos que no sean"di­
rectamente productivos", incluso de infraestructura social.

La Argent ina no he recib ido pr~8tamos de la A.I.r.
dedo q~e este e8 un organismo destinado e ayudar e las paí­
ses subdesarrollados y nuestro país, en el orden internacio­
nal no est6 considerado en esa categoría por su ingreso "per­
cApita·, capacided y calidad de BU poblaci6n t grado de educa­
ci6n, recursos na~urale8 'y p08ibll~8des, En consecuencia, se
sstima que no necssita 88 'l e otorguen pr'8t8mo~ da esa netu-
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raleza.

Un reciente e interesante estudio. basado en la carrela
ci6" de los .indicadots8 de recursos humenos con las mediciones

del deSaTíG110 económico, clasifica le Argentina emtre los paí­

S8S Bvenzado8, junto con Australia, Nueva Zslandia B Israel .le­
dem6s de los pe!ses industrializados). loe indicadores en que ;:

8e base el trabajo sonl ·pr od uc t o na"cioTlái "par cepitan, porcen­

taje ~8 pobJación ocupada en la agricultura: poroentaje de in­
greso nacional in~Brtldo en educación y porcentaje del grupo de
5 e 14 enos dsntro dsle poblsción totel.

loe paísBs de AmArice Letina m6e beneficiados con la a­
yude ds la A.I.r. son: Colombia '( 19 , 5 millonss ds dólars.);Chi­
ls (19,0 millonss);801ivia (15,O 'millons.);Para9uay (9,6 millo­

ns.); Hondure. (9,0 millonss); Ecuador y el Salvador (8.0 millo
" -

nss cada uno),

4 - Corporeción Financisra Intsrnacional (c.r.I.).
Es otra filial del Banco que S9 dedica a conceder pr6~

temos a las industries privadas sin requerir garántías guber­
namentales. ActOa particularmente,en empreBas productoras de pe!
se8 en vías de desarrollo. fu~ creada respohdiendo al hecho de
que, pese B la c~eciente demande proveniente del sector Priva­
do pera financiar los proyectos industriales, el B.I.R.f. te­

níe que limitar sus actividades en eBa esfera, porque todos
8U8 pr6stamo8 requerían garantías gubernamentales.

Los gobiernos a menudo vacilan, · por razones de diver-
88 índole, en garantizar ciertos pr~stamos, Las empresas pri­
vadas, por SQ parte, temen que las garantías gubernamentales pu~

dan prov6car une ingerencia oficial en sus actividades. En vi~

te de esas dificultades, S8 propuso crear el organismo en la rOL
me indicada.
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Con el objeto de acrecentar sus fondos pare nuevas in­
versiones, ie c.r.l. puede vender B particulares la parte de

sus inversiones en valorss ~.m8jantB8 B lB8 acciones ordina­

rias_ .
j •.

La c.r.l. no tiene un tipo -de inter6s uni forme para sus
pr6stamos ni cargas regulares aplicables 8 los prestatarios.
El tipo de lnter6a riJos8 en ceda C8S0 tom8~do en cuente la ciS

cunstencl8B concretes, tales como ~l riesgo de la operación, el
importe de 18 participación y el rend imiento totel que se espe­
fa obtener de la cantidad invertida. Los tipos han fluctuado en

tre el 5 y el 7 %.

El capitel de 18 ·C~r.I. 8S de 99,9 mi l l one s de d6lares,

los pr6etamos otorgados 88clenden "s 41,7 mil lones y 188 inver­
s lone8 realizadas 8 21,0 millones de d6leres.

Le Argentina Ba recibido pr6stamos por 7,9 mi l l one s de
dólares con destino 8 le9 s iguientes clases de industriasl si­
derurgia (3,6 millones); papel(2.5 millones); fabricas de en­
gren.je. (1,5 millone.), y petroquímice (305.000 dólerée).. .

Otros palsss ds AmAr ice Latina beneficiados con pr6st~

moe eon. Colombi. (5,9 ~illonee)'Chile (7,8 millone.); PerG
(4,9 millonee) y m'xico (2,9 millonee).

. . .

5- 8anco Internac ional de Desarrollo (8.1. 0.1

Ob j e t i vo••

E.te Benco ¡ fu' esteblecido en dic i embre de 1959 por
20 naciones americanas -19 pa!se latinoamericanos y los EE.UU.­
con el objeto de acelerar e trav6s de le cooperaci6n ,financiere
m~ltilateral el proceso de desattollo económico de los palsBs
miembros.
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Desde que concedi6 su primer pr6stamo, en febrero . de

1961 r . el Banco S8 ha convertido en un instrumento muy eficaz p!.
re promov~r _91 desarrollo de Latinoam6rlca. las 9stedistlcas
de - Invors i 6n en Am6rica Lelina, durante el período ·1961- 1964 ,

." > .
eeñe Len que ln.i'j,da la cuarta perte del financiamiento internacional

p6blico, "c ompr omet i do en proyectos y programes de desarrollo de

l~ r8gien,~ corresponde 8 la9 actividades finericiers8 y de asis­

tencia t6cnica del Banco Inter8rnericano de- Desarrollo.

Recursos • .

El Banco tuvo originariamente dos f ue nt es principales
dQ recursosl

8) Rocursos ordinarios de . capitel;
b) fondo para operaciones 88pBciBIB8~'

El monto autorizado de los recursos ordinarios de ca­
pital asciende 8 2.150 millones de d6lares, de los cuales 475
millones corresponde a capital pagadera en efectiva y 1.675 a
cepitel exigible. Al 31 de diciembre de 1964 el cepitel 8U8­

cripta ascendia a 381,5 millones de d6lares.

[1 Banco utiliZa estos ' recursos en la concesi6n de pré~

tamos para proyectos y programas de desarrollo económico. Estos

pr'stamoB son pagaderos en la moneda' o monedas prestadas y,­
como norma general, se conceden por plazos de 8 a 12 8~os,pBro

pueden extenderse hasta 20 aM08 cuando se trata de proyectos
de infraestructura. la netureleza y' el curso d~ las garantías se
determinan en cada caso ssgOn la índole del proyecto.

los recursos autorizados del rondo para operaciones 8~

peclales ascendie,al 31 de dlcieabre de 1964,8 219,4 millones
de dÓlares,de los cueles 218,9 millones habían sido ~u8crlPtos

por los paiees mIembros.Eete Fondo 8e aumentó B 900 millones a
partir de abril del aMo 1966,pagadefo en tres cuotas anuales.



lBB

Con Bstas recursos el Banco sfectOa pr~stamos en con-
diciones v t6J:minoB que permiten hacer frente B circunstancias i

especiales Que. 89 presenten en determinados paísBs o proyectos

Estos pr6stemos son pagaderos en ~ármlnos y condiciones de pa­
gos .más flexibles que 108 que S8 aplican 8 los efectuados can
los recursos ordinarios de capital. Los plazos de amortización

I .
son,por lo regular ,más amplios ,188 tases de intarás mAs be­

I
Je8 y los reembolsos puedsn ser en le moneda del prestatario.

• l·
Otra fuente adicionel de recursos del 8.1 .0. 98 el -

I"fondo Fiduciario de Progreso 50c1al", qua B8 aportado por los
EE.UU. y ·odmi nls t r odo por al Banco .Eote fondo osciandaTil sn 1966
8 525 millones de dólar-ss.

El Beoco utiliza Bstos recursos pera conceder préstamaa
I

y asistencia t6cnica en cuatro clasBs de desarrollo Bocials
Ii) ColonIzación y mejor uso y tenencia de la tierral
I

2) Viviendas pora eactorao da bajos ingresos,
I3) Obras oonitorios y da suministro" da agua, y

4) Educoci6n y odieetromianto avanzodos. I

Estos préstamos Be conceden .B tesas de interés más ba­
j a s y son pagaderos en plazos más emplios que los anteriores • .
Adem6s, la8 cuotas de amorti zación e interés pueden pagarss en
moneda local o,a elección del deudor, en otras monedas que for.
man parte del rondo rIduciario.

Además de Bstos recursoB,el Banco ha colocado en el - .
mercado internacIonal seis emisiones de bonos por . un monto t o­
tal de 272,6 millones de dólares,con lo que he ampliado su ma­
S8 de maniobre.
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RECURSOS OEL 8.1.0.
Al 31 de diciembre de 1964.-

Emisiones de 80nos •••• .•_••••••••••••••••

Fondo a pare operaciones espaciales ••••••
fondo fiduciario pare progreso 80cial •••

1)
2)

' 3 )

4)

Ordinarios ....................... - .
millanee
de dólares

3el,5
218,9

525,0
272 6

5) Total •• ~ ••••••••• ~ •••••••••••••••.••••••• 1.398,0

Pr6etamo9
De acuerdo con lo seMalado mAs 'arriba,lse operaciones

del B.I.D. 89 dividen en tres c18888 difersntssl

8) Operaciones Ordinarias.
Se trata de pr6stamoe B bajo plazp para proyectos aspa

. . . -
cíficos, que contribuyan al desarrollo econ6mico de loe

paísBs miembros, 86" sin garantía en los gobiernos. Los
pr6etemoe devengen un inter6e enual del .5,75% (inclu­
yendo la comiei6n de 1% para la ' - r . eer va ' especial del-- .
Banco )~Los .pr6s t amos deben reembolsarse en la moneda
prestada( (V6ase cuadro
[1 nOmero de pr&atamos ordinarios concedidos asciende ·
a 108 y el monto total de los pr6etamos a 544,5 millo­
ne8 de d61Bre8 •

El peíe m~s beneficiado 8S el Br8sil,que ha recibido
134,7 millones de d6lares, O ssa 24,8 %•. Luego siguen
la Argentine con 91,6 mi1lons8,as decir, un 16,8%, y
m~xico con ·80,4 millones o se~ un 14,8% •

b)Opereclones .especlelss.

I,

\
1

concedidos asciende a 170,9
mismos e 51.El país m6s ­
Brasil,con un monto de 31,9

Por lo comOn 88 conceden pere
rectamente productivos o pera
infraeatructura eacial.
El monta total da pr6stamas
ml11one8,y el nOmero de los
beneficiada ha eido tambi6n

proyectos
financiar

que no 80n di­
proyectos de
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PRESTAMOS DEL BANCO INTERAMERI CANO DE DE SAR

AL 30 DE JUNIO DE 196 5 (~

Recur sos Ordinario s Fondo para

P A 1 S de. Capi t a l cione s Es .

N° , Monto % N° Mon

Ar gent i na 17 91. 69 9 16 , 8 4 8 .

Bolivia 6 26 .

Br a c; i l 19 134 .740 24 , 8 5 31.--. Col ombia 12 51. 245 9 ,4 2 3.

Costa Rica 4 ,11. 502 . 2 , 1 1 1.
, ,

I Chile 12 60 .5 34 ll', 1 3 8 .
I Ecuador 2 8 . 343 , 1 , 5 3 8 .
I.'

E l Sa lvador 3 3 . 959 0 , 7 1
" "

Gua t emal a 4 8.438 1, 6 2

I Hait1 2 5 .

Hondur a s 2 510 0 , 1 4 9 .j .
Méx i c o II 80 .464 14 , 8 2 13.

Ni c ar agua 3 8.9 30 1 , 6 1 4 .

Panamá 1 8.500 1 ,6 3 4 .

Pa r a guay 2 2' 750 0 , 5 6 22 .

Per1Í 7 1'6 . 76 3 3,1 1

Rep . Domin i c ana 1 6 .000 1 , 1

Ur u guay 4 ,19 . 443 3 , 6 2 4 .

Vene zuela 4 30 . 774 5 , 6 1 2 .

América Central 2 14 .

T O T A t, 108 544 . 574 100 ,0 51 170 .
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,ROLLO P OR PAI SE S Y FUENTES DE RECURSOS

mi l e s de d61aré s )

Opera- Pondo Fiduciar i o de
T O T A L

:e c i a l e s Progre so Soc i al

Ito % N° Mont o % N° Mont o %

'597 5 ,0 3 38 .500 8 ,6 24 138. 796 11 . 9

560 15, 5 4 11. 260 2,5 10 37. 8 ~0 3 , ~

15 18, 7 10 '62 . 060 13, 8 34 228 . 715 19 ; 6

63 1, 9 8 49 . 4 37 11 ,0 22 10 3.845 8 .9
I

6 2 , 8pOO 0 , 6 12 . 640 11 25. 142 2,2

09 5,1 12 31'.9 38 7 , 1 27 101 . 181 8 ,7

62 5 ,0 8 24 . 783 5 ,5 13 41 .588 3, 6

83 0, 1 5 16 . 040 3, 6 9 20. 182 1 ,7..
35 0 , 3 4 14 . 3~0 . 3 , 2 10 23.293 .2 , O

60 3 ,4 5. 850 0 ,5

10 5 ,5 5 7 . 635 1 , 7 11 17 . 555 1 , 5

00 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

200 2,5 2 10 .362 2 , 3 6 23.06 2 2,0

00 ' 13 ,2 2 6 . 300 1 , 4 10 31.650 2 , 7

75 0 , 3 8 3~ . 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

00 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

I¡913. 100 ,0

, •

102 450 .035 100 , 0 261 1.165.522 100 ,0

, ,
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millones de d61arss,o 8B8 un 18,7%,10 s iguen Bolivie

con 26,5 millon•• (15, 5%);P.r.gu.y con 22 mil l on•• ­
(13.2%) y m6 xico con 13.6 mi l l on••··( 7 . 9%) . L. Arg.ntina
he rec ib ido 4 pr6stemos por un tote l de 8,5 mi l l one s de

dólara. (5%) .

c) fondo fiduBiario da , Prograso Social.

Se trete de pr6stemos B ba jo. plezo,pegaderos en monede
nacional,pera s e r invertidos en -l BS árees de desarrollo

social indicadas y con un int.r6s dal 2 , 75 .%.

El monto de 108 pr6stamos concedidos asciende 8 450 mi
llon.s ds dólaras y .al n6mero .s ds 102.El, país qua m6a ha .ido
favordcido por Bste tipo de pr6stemos 8S Vene zue l a , al que S8

l. han otorgado 63 millonas d. dólar.s (14%); lo aigu.n ·Brasil
con 62 mil Ion•• (13.B%),Colombia con 49.4 millon.s (ll%),la - .
Argsntina con 3B.5 millon•• (B.6%) y P.r6 con 3S.9, millonas

(8%).

· 5i clasificamos los pr6stamoB totales por actividades,

observamos que la mayor perte (311,9 millona5 "de d61efB6,o SBa

un 26,B%) ha sido d.stin.da a la agricultura,un 25,6% (298 .6 .
mil Ion•• d. dólar•• )a la i ndus t r i e y minar!., un 18% ·(Q09 . 8 mi
bl on. s ) a agua potable y obra••anitaria.; ,un l6,9% (197,2 mi­
llon•• ) a vivianda,y al r aat o a .n.rg!a a16ctrica y t ransporta
(10 ,2%) y a aducación avanzada (2.5%).

El B.I.D. Y la Arg.ntina.

Como hemos visto ,la Argent ina ha rec ib ido del 8.1.0.,
pr6stsmos por 138,8 millones de d6ars6,con lo cuel Bste orga­
nismo internacional he superado el Banco mundial en el monto
concedido,peBB a que el nOmero de anOB desde que estamos '! nc oL

. parados el mismo ss menor. La mayor parte de los pr6stemos

(91.6 millon•• da dólara.) o .aa un 66,1% ha .ido concadida a
la categoría d. pr60tamo. ordinarioo.un 6,2% (o oaa 8,5 millo-

,

¡

'1
.1

1

I
I
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n88) corresponden el fondo de operaciones 9spacielas,y el res­
to ee decir un 27,7% (38,S millone.)el fondo fiduciar io del
Progreso Social .

Pr6stamoe del B.I.D. otorgados a la Argentina
Por fuentes de recursos

( en d6lares )

RrCUR505 NumrRO mONTO

Recursos ordinarios 17 . 91 . 699 . 000
Fondo pere aparaciones
especiales 4 8.597.000

fondo fiduciario de progreso

80cial 3 38.500.000

TOTAL 24 138.796.000

66,1

6,2

27 I 7
100,0

Oesde el punto de v ista de le8 act ividades favorecidas
cebe eeneler Que. en la Argentina lo hen sido las siguientesl

8) Industria y minería. fábricas de piezas para automo­
tores,de cemento , Jugos citrlcoB,medera aglomerada,pa­
pelos 8spec fales,prod uctos petroquimicos, elementos ­

modularss pare C888S prefabricad88,la expansi6n de un
frigorífico y une fábrica de fertizantss químicos.
b)Agricultura, programas ds cr6dito a agricul torss pa­
ra le edquisici6n de maqui nar i as y equipos e inversio-

. ne s en c8mpo~proyecto8 de riego y programas de coloni·
zaci6n.
e) Energía el~ctric8 y transporta s ampliac ión de los

sistemas de generaci6n y trasmisi6n el~ctrica de las I
ciudades de Rosario y Córdoba.

d)Agua potable y obras sanitarias, a la Administraci6n . I
de Obras Sanitarias para ayudar e financi ar un progra-
ma de mejores y ampliaciones del sistema de agua pota-
ble en Avellaneda y Lan6s.
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e) Vi vi anda8 l Bl Banco Hipotecar io Nacional para el f i­
nanc iamiento de proyectos y programes.
r) Educec16n evenzedB.rtnenclemlento de un plen pere ­

dotar 8 las ocho universidades nacionales de nuevos 9­

qU~p08 did6cticoe que permiten mejorarles y Bumentar el

nOmero de especiali stas .
9) Asistsnc ia tAcnics. Al Conssjo Nacionsl ds ossarro­
110 pare contratar consultores qua asesoren en las ta­

reBS de progremaci6n y preparaci6n de proyectos .

Préstamos del B.I.D. otorgados 8 le Argentina por
ac t iv idade s
(sn d6lsres) ·

ACTIVIDADES NUmERO mONTO %

Industria y minsr!a 12 34.229. 000 24.6
Agricultura 4 · 48.596.000 35,0

Enorg!a olActrica 3 14.802.000 10,7
Agua potable 2 5.500.000 4 ,0
Vivienda 1 30.000 . 000 21 , 6
rducaci6n avanzada 1 5 .000.000 3 .6
Plsnificaci6n 1 669.000 0.5

TOTAL 24 138.796.000 10o ¡0
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PRESTAMOS DEL BANCO INTERAHERICANO DE DES.

( en mill ,

Recur so s % I
ACTIVIDADE S Ordinari o s sobr e el (

de Ca p ita l total ¡..

Indus t r i a y rn iner1a 247 . 7 45.5

Agricul t ura 16 3.1 30 . 0

Ener gB e l éc tr i ca
93. 9 17.2Y tran s port e

Agua po t a b l e y 0-
39 .9 7 . 3br-as. sani taria s

Vi v i enda -.- - .-
Educ ac i ón avanzada -.- - .-

TOTAL 544 . 6 100 ,0
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~RROLLO POR ACTtVI DADES AL 31 DE DICIEMBRE DE 1964

one s de d61ares )

~ondo par a % Fondo % %
perac i one s sobre e l Fi duc i ar. sóbre ,'TOTAL sobre
s peciales tot al Pro g, Soc , t otal tota l

50 ,9 29 ,8 -.- -.- 298 , 6 2 5 , 6.
66 , 5 38 ,9 ' . v- 82 , 3 18 , 3 311 ,9 26; 8

24, 8 1 4, 5 - , - -, - 118 , 7 10 ,2• •

28 , 7 16,8 14 1,2 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 Da 8MlCO
IHTERAMEJUCAHO DE DESARROLLO
01ORGADOS sLIl ADGENTIHA AL
31 De DICIEM~E DE 1964
(el\ porurbjes del toW)

All'ENTlM 1\ 9r.
. BOLIVIA 3,2r.

196%

COLOMBIA 8,9%

C~A RICA 22%

(11llE en',

. .
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Acción y desarrollo en el financiamiento B lB industria de 8S­

tilleroe.-

08 la8 instituciones intefnaclonelss de financiamiento

a que 88 hizo menci6n en el punto enterior,sólo el Banco Inte~

americeno de Desarrollo ha tenido .ac c i 6n en el otorgamIento de
pr6stemoB a le industrie ' naval da paísos latinoamericanos.Co-

•
rresponde anticipar que la República Argentina,ni eOn por 8S8

instituci6n internacional de cr6dito,ha obtenido cr6dito e19u­
no para 8U8 astilleros o para le construcci6n de bafCOS. 5610
ASTARSA (Aatilleroe Argentinoe Río de la Plata S.A.) hace 01­
gunp8 aM08 estuvo 8 punto de solicitar un cr6dlto el 8.I.D.,PA
ra ampliaci6n y modernizaci6n de BU planta 'de astilleros y ta­
lleres en Río LujAn (Tigre-Pcial de Bs.As.), pero ain llegar a
"f ormal i zar nI el estudio t6cnico ni el pedido correspondiente
a dicho organismo internacional de cr6dit~, (informaci6n sumi­
nIstrada por le empress).

Brasil ,en cembio,he obtenido un cr6dito de uSs.10.7BO.
OOO.~ destinados B financiar 18 exportaci6n de tres barc :s mar
centes de 12/13.000 tonelades 8 m6xlco,8 construir en Astille­
ros del Brasil. Para une mejor apreciación del alcance de esta

opereclón,s8 transcribe,més adelante"la Resoluci6n del B~I.O.

OE-172/66 del B de diciembre de 1966.-

A Per6, por otra parte,ae le concedi6 el 26 de junio

de 1965.una línea da cr6dito por uSs 1.039.100,00 destinad.
al Banco Industrial del Per6 (entidad mixta) y que tiene por
objeto financiar la expor~8c16n de bienes de capitel "a otros
pe1sBs latinoamericanos. Hasta la facha ae han utilizado uSa
270.000 de e8e l!nea,pere financiar le exportaci6n de barcos
p8squeros,constru!do8 en 8stillBro8 'pBruan~s,a la Rep6blica de
PenamA.

Por otra perte,Bl ~ Pl a n Nacional de Oesarrollo [c6nom!

ca y Social del Per6 (1962-1971) preveía en "Inversion.s en -
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barcos" la expansi6n de le Corporaci6n Peruana de Vapores, ­

con le adquisici6n de 14 buques con capac idad de carga de ­
140.000 toneladas.

Pare ello, además de los
Gobierno, le Corporaci6n Peruana
el B.I.D. un pr6stamo por velor

recursos aportados por e l
de 'Vapores, gestiona ante
dé ; uSs 5.000.000.

Hasta la pub lic aci6n · · l nfor~s Anual 1966, dsl Banco

Interamericano de Desarrollo, no Be había acordado dicho cr!

dito.

,
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Autorizar al presidente del 8enco,81 representante que
él desIgne para Que proceda en nombre y representación del Ban·

. .
co e formalizar el contrato o contratos que BBan necesarios con
el Banco Do Brasil S.A. pare otorgarle una línea de cr~d i ta de
carácter rotatorio que deberá ser utilizada por ~ste,en s u ca­
l i dad de Organismo Nacionel,a trav6 s de l e Certera de Comercio

Exterior (CACEX),e xclusivamente para de s contar en e l Banco do­
cumento s de cr6dito emit idos por el Organ i smo Nac i on al c amo
consBcuencia de lo s financi amientos a mediano plezo de la ex­
portación a m6xic o por parte de l a Comi s i ón de mar i na Me r cante '

de l Brssil,de 3 barco s con struIdo s en astill era s br as i l eros, su ­
j e t ándo ee a las di sposiciones del Reglamento aprobado por Re­

s o l uc i 6n OE-59/63 y S UB reformasta las instruccione s especia­
les que expida el 8anco y B los ' t ~ r mi no s del re spectivo contr~

to.La · línea de cr~dito s e su j etará s us t anc i alme nt e a las slguien

tes di sposicionesl

RESOLUCION DE -172/66

BRASIL.PRESTAmo l39/0C.BR. ·- LINEA
BRASIL S.A. PARA EL fINANCIAmIENTO

El Directorio Ejecutivo .

RESUELVE.

DE
DE

CREDITD AL BANCO
EXPORTACIONES OE

DO
BARCOS.

1

I
I
I
!,
1

l. monto y monede. Crédito rotativo de ha eta US $.10.7BO.OOO en
d6lares tde lo s Estados Unido s de Am~rica.Los pago s de l a6 ­
amortizaciones y de los intereses se efectuarán en d6l ares .

2. fu ente de los rondo SI Los recursos ordinarios de cap ital del
Banco previstos para el Programa de rinanciamiento de Expor­
teciones .de Bienes de C~pital.mediante la Resoluci6n DE-59/63.

3. Garantíal ' La responsabilidad propia del Organi smo Nac i onal .

4. Amortizaciónl El Organismo Nacional amortizará las sumas que
utilice de la l1nea de crédito en loe plazoe y condicionee
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que quedan e specif icados en l os documento s de cr6dito q~e

emita aJust~ndos e e 188 instrucciones previas que impar t a

el Banco de acuerdo con el Reglamento y e l contrato. los do­
cumentos ser~n pagaderos en le sede del Sanco e en el lugar

que Aste indique.-

5 .-Int e r 6s: El Organ i s mo Nac i onal deberá pagar, e" las fechas que
S B determine en los documento s de cr6d lto , un i ote r 6s del 6 y

med i o %por aM o, que ' se dev engará de sd e la f echa de los re s ­

pectivos de sembolsos.

6. Comisión de Compromi so, Debe pagar se s obr e la parte no de­

sembolseda de l a línea de crAd ito, una comi s ión de 1% anual

que c ome n z a r A a devengarse 6 : días de spu é s d e l a fec h a del

cont rato y qu e s e pagará s eme8t r a lment~ en dó l ar e s, d eb i endo

hacer s e efectivo el pr i mer pago s eis mes es de spu 6s de la f e~ ·

cha de l contrato.
•

7 . Desembol sosa La utilización de la línea de cr6dito s e ha r á

en el t6rmino de 25 me aBa contados de sde la fecha del con­

trato respectivo. El Pres idente quedará facult ado para exten

der el periodo de uti l i zec i 6n de le linee de cr6dito he ete

por IBa días y para autorizar de semb o l s os .ant e s de l cumpl i­

mie nto de lee c ondi d i onee eeteblec idee e n el Articu lo 10 ­
del Reglemento.

(Aprobede ei 8 de diciembre de 1966) .-



P~ÉST~M05 DEL BllNCO INTERAMf.RICANO
DE DESARROLLO ·

PARA FINANCIAR LA CONSTRUCCION DE 8UQUES
E.N ASTILLEROS NACIONALE5uts H.819. tu O

.
BR~SIL "

u~ S 10.760.000 .

. 91,3%
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7- El 8.1.0. Y -l a industria de astilleros en Americe LatIna.

Los barcos mercantes han dado lugar dentro de la ALALC
a la operación mas importante en bienes de capital: la venta que
los 8stilléros brBsileRoB, a trave§ de su marlnha mercante, hi ·
cIer,on al grupo "rr enapcr t ee Lén marítima Mexicana ", No B8 un

secreto que en esta operaci6n han intervenido los gobiernos
de embos paísBs para establecer en forma bilateral los arreglos
de la correspondiente financiación. Pero es preciso dejar 'sen­
tado que debe BstablecersB un mecanIsmo permanente,de funciona
mIento ButomAtico~ en el sentido de que, llenados los requisi­
tos necesarlos,s9 conGsderá la financiaci6n ~olicitada toda

vez que el armador necssite hacer construir barcos fuara de su
territorio. O dicho de otra forma, cada vez que un astillara la
tinoemericano exporte un barca a otra país, tambilin las da A.me-.
rice Latina' ~ • \

Promover la venta de bienes de capital de la importan-,
Bia que suponen los barcos mercantes,madiante financiaciones
edecuadas,seríe un notable adelanta que el quehacer naviera
de los países que -componen dicha ~rupo.

Esta ha sido vist'o por un experto en asuntos navieros
•Pablo .ferrás de~ Brasil, al manisfBstar que la restricción de

los encargos a los Bstilleros brasileMos es atribuible a la
falte da un sistema de financiaci6n destinada a atender a los
compradores potenciales de barcos de Amárica Latina, ya que el
país no está en condiciones de otorgar eSBS financiaciones en. ,

tdrminos competitivos con los demás países del mundo. Agrega ­
ferrás que" un organismo de financieci6n,operado a troves del ",
Banco Interamericano de Oesarro1~o,impedir!a la fuga de dólares

• •da la Americe Latina,que este obligada 8 hacer SUB encargos
B países europeas y al Japón, los que poseen un sistema de finan
elación hasta con especiales condiciones para las zonas Bubde-,
ssrrollad8s". Es mas,Bl propio rsrrás ha afirmado tambiGn que

i ' .
·Publicedo en Revi.te Nevitecnie N"3, e"o 1966
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Bste problema Bsta siendo estud iado por el Banco Interamericano

de Desar ro l lo.

En un e studio recientemente publ icado en m ~xi c o por el,
rondo de Cultura Economic a , co n los au spic ios del Banco Intera-
me r i c an o d e Desa rrollo , ba j o el t!tulo -fecto r es pa r a la Int egra

ci6" letinoa~Bric8ná_( mA xico,1966) , 89 h ace un orga noprogra me
. ,

ideal de l a l l am ad a Comunidad 6con6 mica de Ama r i ce Lati na . En 8 -

se grAf ico figuran los organi smos sector iale s de i nversi ones ,

m9nci on~ndoB e entre los mismo s las llamad a s " i ndu s t r i a s dine­
micss- . PUBS bi6n ; ent re l as mismas se menciona ex pr~6amente a

la construcción naval, s igno Bvidente de la i mpo r tanc i a que pe

re nuestre economía s e le r ec onoc e como i ndust ri a de basa.

y al dBsar rol larss Bste concepto,sn cuanto a po l ític a
de invers iones, se exp r esa que " l a po l itic a de i nve rs iones e s

tá orientada a impr i mi r la máxim a ef icaci a para la util i zac ión

de los fac tores de producción,dentro de Amári ca Lat ina , indepen

di ent em ent e de la s front e ra s nacionales. Pare ello l a i nt eg r a ­
ción deber~ apo yar se en una plli t i c a da i nversione s multi nacio

nales en lo s s ec t o r es estratág icos. En e l secto r de la indus ­

tria de be se merecen considerac i6n pr ioritar ia l 1) Si de r ur gia ;

2) .Pe t r oqu í mi c e l 3) Química de ba s e; 4 ) Equ ipos e l ectromecáni­

cos Pes ado s lS) Industri e de l a Construcc i6n Nevall 6 ) I ndus t ri a

de ma t e r i a l fe rrouiario l7)Industria automotr iz;8 ) I ndu s t ria a e­

ronáutica. 9)Industria nuc lear; lO)Indus tr ia cibernét ica .

En el capítula de Pol ític a Financ iera s e dice que

" l a polít ica fina né iera para el de sar ro l l o integ rado de Amárica
La t i na t iene que dar apropiada s olución a los s ig u i ente s puntos

esenciales ••• " y en el punto e) e8 menc i ona la fi na nciaci~ n

de las exportaciones intra y ex tra regionales.

El 26 de agosto de 1965 , e 1 entonces Pr e s i dente B.I . D.
Or.Fel ipe Herrera pronunció una muy importante confe renc ia en
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le Bolsa de Comercio de Bu enos Aires.Entra otros concepto s,

manifestó el Dr. Herrera ~ n aqu ella ocssión:
n En e ste recuento de los sectores d e acción d e nuestro
Banco debo referirme f i na l ment e a un rubro nu evo , f i na n

clemi ento de exportacion es, en el que tene mos concedi­

dos cr~di~o8 globales por 12 mi l l ones de d61are s,rubro
en el cual la Rep6blice Argentina ha ten ido una "gran

. importancia y une gran gravitac i6n.En e fBc t o~ recuerd o

cuando efectuamo s en esta ciudad de Buenos Ai res , nuBs­
· t r e Tercera Asamblea de Gobernedores, en a b r i l de 196 2,

hubo una s uge r enc i a argentlna,en Bspecial del Pre9ide~

te de le AssmblB8,Dr.Eu staqul0 m~nd B z 0 81f100,8 l as a~

tor idedes del Benco para es tudia r un si s tem a que "perm i
ti era ayud ar al financi amiento de ex portac i ones de ­
bienes de capita l. Tuvi mo s dudas y dificultades p~ra es­
tablecer este sistema. porque no olv idamos qu e s omos , ba­
s i c amente , un Banco de ' fo mento de inversi6n, y de lo que

s e trata en el financiemi ento de las exportacione s de

bienes ds capitsl ss mas bisn la comsrcializaci6n ds

ciertos rubros. Sin embargo~11egamo6 a l a conclu s16n
de que los planteamientos de 10 9 industriales arg enti­
nos,brasileRos,chilenoa o mexicano8~ sobr e todo aque l l os
que e están produciendo bienes de capital y que estaban
en condiciones de exportarlos eran totalmente j us t os ,
y que muchas veces esa~ industrias pesadas no necesi~

taban crádito para inver si6n sino que s e ~ s habilita
ra para la competencia internacional,especialmente en
lo que a plazos se refiere ".

De lo manifestado por el Dr. Herrera se desprende cla­
ramente la factibilidad de lo expuesto anter iormen te . ( 1 B.I.D.
f inancie la exportaci6n de bien·es de capital e nt r e ··108 · : .-> . - '
paisss sn forma directa o bien volcando recursos en 108 ban-
C08 nacionales de los paises cons iderados, para s u posterior
efectivizeci6n por parte de 'stas. Pero cabe hace r una .coneide
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raci6n importante que lleva a l a neces idad d e diferenc iar los

barcos mercantes por un l ado,y el resto de los bienes de capital

por el otro. Va he .qu ed ad o dicho que los países latinoamerica­
nos donde más 89 ha desarrollado 18 i ndus tr i a naval s on "Sras i l

•y le Argentina.

En Argent ina, el Banco I ndus t rial a t i end a pr imo r d i almen­

t e ~a6 f i na nc i aciones de bi ene s de capital, y en Bras i l exis t e

algo parecido, a través "del Banco de Desenvolvimi ento Econ6mico.

Sín embargo - y ello es muy sugest ivo ~n ambos paí ses se ha

c onside r ado necesario que la marina mercante y la i ndus t ria na~

va l tengan a lgo es! como s u propio bancol El fondo de la mari­
ne Mer cant s .

De Bsta manera pueden atenderse l as pecu l i aridade s
propias de la act ividad naviera que exigen may or es plazos, inte­

reses más promocionales, coberturas de f inanci aci6n más ampl i a

s obr a el valor totel da l os bienes, mec á ni c a " s ui g An erl s" en

cuftnta ft 1ft rarmftl i.aci6n y runcianftmienta de la. garant! a.,
etc.

Esto hace 'pensar que, s i n ll egar a preconizar l a crea­

c i ón de un "B.I.D. Naviero ll
, serí a a l t a mente de a eab'Le qu e den­

tro del Banco I nte rame r ic ano de Desarrollo ex is ta un de parta­

mento e spec ial tanto pa r a ra f i nanc iación d e ex portaciones de

barcos de un paí s a otro dentro de La tinosmerica ,como as i mi s mo

para la continuac iÓn de buq ues propios.

,
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CA PI TU LO V

EL fo mE NTO y LA fl NAN CIACION BAN CARIA EN OT RO S PAI SES

Res ult a i mprescindib l e abord ar este t6pico en toda con

s i d e r a ci6 n qu e S8 h aga sobre la i nd us t r i a naval.En diver sas ­

partes de e sta obra s e ha expresado, .en forma reitorada,quB di

recta o indirectamente l a industria d e astill eros, en cas i todos,
l os pa í ses de l mundo es subs id i ada y f inanc i ad a, ya SBa po r los
gob iernos o por intermedio de lo s b ancos oficialas o los crea­

dOB can fines específicos de promoci6n a la actividad industrial.

Entonce s, a f í n de c ompl e ta r debid am ent e e l panorama qu e

e l qu ehacer e c on6mi c o ,de cualquier país pr e senta Bs ta importan

te industria,se analizará l as medidas de fomanto,sub sidio y fi­

nanciaci6n en las paíse s que tienen , c on un a v i e ja tradici6n ­
en la construcción naval, ha ci6ndose re fe re nc i a t a mb i 6n a los

principales países la t i noame r i ca nos que en los 61timos aMo s han

impul sado considerablemente esta act ividad.

A )-Paí s e s de Eur op a Occidontal y EE .UU.

1- EspaRa: El 8 de ma yo de 1956 se sanc i ona e n Espa ña la Ley

de Pro "ecc i 6n y Renova ción de la flot a me r c a nt e Española. Dicha
~ ley preveía la c ons t r ucción , has ta 1965 de un mi l 16n de tanel a

das de r egistro bruto en astillaros es pañ olas , e r a zón de 100.000

toneladas anuales. Cumplido esta plan de tener el 50% de barcos

de ma a de 2S años"tendria s ol am e nt e el 13%.

Los barcos se r ían construídos e n as t i l le r os es pañol ea .

Pero s i en alg6n momento s e prevá que no s e ll egaría a la ci­
f r a a nu a l de 100.000 tonelada s, s e completarí a la diferencia con

órdenes en e l ex t r a n j e r o .D e ma ne ra qu e,inexorabl emente, debía
contarse con 100.000 toneladas anuales.

Este -plan de construccione s compre nd ía 13 tipos de

., .,
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barcos ti s ta nda rs " (c arg erO S tP Btro l aro s,tra satl~ntico s, f r u t e ­

ros, etc.), y 06 se e ncontr ab a a tad o a la po sib l e d e manda d e

lo s armad odes ss pañol es e En e fecto , 6sto s pod rí an a dq uir ir

l os barcos pagando s o l a me nt e el 20% del precio al con t ado. El

80% restante s e o torg aba c o n h ipot eca nav a l s o b r e e l mi s mo ­

b a r c o e 20 añ o s , c o n e l 2% de interé s anual. Y s i l o s a r ma do r es

privados no llegaran B cubrir la producci6n d e barcos, la dife­

rencia pasada a l a Empresa Nac i o na l "Elcano l l para s u axplota­

c16n.

El mi nis t r o · , Sunaere tar io e s pa ñol Car rero Blanco ex­
pres6 sobre Bste ley: IIPor c apac i dad indu strial y téc nica es­
t a mos en condic ione s de construir la s 100. 0 00 tn. d e buques por

eñ o , s i empr e que s e dispo nga de 6 0.000 tn de plancha nsval,lo

que es pos ible.Y en c uanto a l pr ec i o, habida cuenta de las ven ·

te jas ·de la tr iplicaci6n y del volume n de obra, e ste podrá ser

en poco tiempo e l precio int ornacional, y mi emt r a s tanto la

." prima a la construcci6n" s e enc arg ar6, ba jo la vigi l a ncia

del mi ni s t e r i o de Industria , de Que e l precio par a e l navi ero

s ea el i nte r nac i onal,con lo cual ~ s t e es t a r á e n i gu aldad de

condic iones can r especto a las ex t r a n j e r a s par a competir en ­

lo s fl et es int ernacionales"

"La principal ventaja Qu e la ley ofrec e a l naviero pa­

r a e s t imula r s u inic i ativ a e8 l a fi na nc i aci6n do la const ruc­

c io nes • Tomando pa r muy alta un va lar media d e 13 . 000 pes et a s

la tonelade,un buque de 10. 000 t one ladas val e de l orde n de l as

130dillones de pe setas, y s e compr e nd e que l a f inanc i aci6n d e

t an elev ad a c a nt i dad s e a di fícil par a una g ra n c ant idad de na­

v i e r os . El Estad a , po r medi o de l C r ~ d i t o Na va l , fi na nc i a e l ­

80% del valor d e l buque en cráditos a 20 a No s , al 2% y como ­

al Estado l e cuesta es t e dine ro e14%, Qui ere decir Que dá a

fondo perdido el otro 2%".

Cr~dito Na va l

Entre los cometidos Que fueron atribuidos en España al
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Ins tit ut o de Crédi t os a l a Rec ons t r ucc i 6n Nac i ona l f i gu r a muy

e n pr i mer l ug a r l e r ec on s trucción y mejo r a de la f l o t a maríti

ma y pesquera , que se enc ont raba en un l e s t imos o estad o cu and o

te r min6 l a guer r a civil .

La Le y de l 2 de j uni o de 1939 e s tabl ec i ó l o s pr i nc ip ioe

de Cr édito Naval , c om pa t i bles con l as pri ma s a la construc c i ón

ya l a navegaci6n.Ss . di s poní a en el la que ciert os tipos de bu­

ques podr í an obtene r c réditos con garant ía de pr imera hi poteca
y seg ur o, c ubr i endo lo s ri esgo s durant e el período de l cr édito,

por un to t al del 80% del va l or de l buqu e a l i nte tes de l 2% y

con un pl a zo de r e embol s o má ximo de 20 añoG pa r a las buque s me~

cant es y pe squeros á e al t ura de nueva c ons t r ucc i 6n , I O años pa­
ra los r e s t ant e s pe sq uero s co n cas c o metálic o y de 6 años para
buqu es pe squeros con c a sco de ma de r a y para l a s obra s de modev- "

nlz ac i6 n e n cualqu i er tipo de bu ques .

Se es t ablec í a t ambi ~n qu e e l C r ~dito Na va l no a r a a pl ~

c ab l e a buqu e s d e r ec r eo o d~ la Admi ni st raci6n del Estado o

de l os MonOpol i o s , Cor porac i one s Provincia l e s y Loca1 es.Debí an

s er con struídos e n Bstilleros es pañoles y l levar t ripula~ i6 n ­

de ese paí s. Por úl t i mo ,lo s pf e s ta mo s se c ondic i ona n a u na a ut o­

rización previ a del e nt onces minis te r i o de Industri a y - Come r cio

func ión que c ump l e la Subs Bc r e t a r í a d e la ma r i na me r c a nt e . "

El Reglame nt o pa r a l a a pl ic aci6n de l a ley a nt eriar, s e

promul gó por Doc r e t o d e 15 de marz o de 1940~ s i e nd o en 1948 pro­

r roga do por 10 a~os l o s be he f ic ioB d e l a Lay.

Est a l eg i s l aci6n r eflejaba " l a s precauc ione s del Gobi er­

no res pe c t o de l t ran s porta ma r ítimo y de la pa sc a .Te nienc o en

cuenta la i mpor ta nc ia qu e l a ma r i na me r c a nt e ti ene para un paí s

de l i toral ex te ns o como e l de E spa ~a ( en . aquel l as ~ poc as e l ­

95% del co merc io inte rnaciona l s e canalizaba a t rav~s d e l t r ans­

porte marít imo),qued6 instituIdo un sis t ema de inc ent ivos a l a



207

inicia tiva priv a da (prima s y cr6ditos), par a i mpul s ar la c ons­

trucción de nu e va s un id ad e s y e l d Bs gu ac e:fa tOda s a qu á Ll.aa que

s obre pasaba n con muc ho los l í mites r acionale s de vida de lo~

buqu es.Esta s di sposicione s iban e ncam i na des , pr i nc i pa l me nt e ,a

la flota mercante dedic ada a l transport e de c abot aj e,pa saje,­

buques t ramp, pet roleros, e t c . ~s t a b le c iénd o se l BS ay udas 800­
na mica s ,tanto en for ma de pr6stamos,cuyas caracterí sticas S9

ha n detall ado an ter i ormente , c omo en form a de primas a f ondo per­
dido de has t a al 9% de l va l or da l buque.

La Lye del 12 de mayo de 1956 tuvo los mi s mo s ob jeti­

vo s que la da 193 9, Bstabl ec i endo una serie d e dispo s icione s de

carácte r Bxtraordinario,para a l c anza r la construcci6n de un ­

millón da tonelad a s de re9i stro bruto en el periodo 1956-1965
seg ún se ha expl icado. Los es t ímul os son aná l ogos a los e stabl~

cidos en l a Ley de 1939.

Si n emb argo, hay a l gun as va ri a nt es , ya qu e s e fij an tre s
categoría s de construcc iones, s egú n s e adapt e n de for ma más o
menos exac ta a los tipos que l a Ley pr e t ende estimulBr , establ~

ciendo diver sos porcenta j e s de valor de l a construcci6n,que ­
podrían se r financi ado s con c rádit o ofici al.Tambi án especifica­
ba qu e en al;}uno s c asas en qu e s e .r-enunc Lara a l cr6di to , el ar­
mador podr ía r ecibir un au xilio econ6mic o de hasta el 16% del
pr6 stemo que hubiese pod ido haber obten i do.

La i nic iativa pr i vada fu e pau l ati nament e respond iendo
a es t os es t ímul os y a med i da qu e l a i ndus t ria de l a construc­
ción naval fu e vigor i zándos e y sus co sto s · se abarataron , la pri­
ma máx ima fue r educ i 6ndose hasta a lca nza r el actual 6%el tipo
de interh aumentó del 2% ur Iq Lnar-Lo qu e fijaba l a Ley al 4%
anual.

La
ast illeros

I
ley de 1956 estab l ec ió, t ambien,cierta
en determin ad a s condic iones.

a y uda a los
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Para su a r t í c ul o 3Q se establecía Qua l o s armad ores

que desearan pe r c i bi r 01 importe da las certificaciones de la

ob r a real i zada , can a nt e r i oridad a le feche de BU v e ncimient o

pod r! an sol i c i ta r l o a l Ins t itut o de Cr ~ d ito para la Recons t r uc­
c i 6n Naci ona l y ás t e acordarlo s l su si t uac i 6n de Tesorería lo
pa rmlt ía ,devenga ndo 6s t os antici po s e l inte r fes del 4%.

Le s ca nt i dade s qua se preve ían pa ra c ada a~ o eran do

1 .000 mill ones de pesetas en c a da uno de l os 10 aNos compren­

didos s ntre 1958-1967 .

En t otal ,l a s asig naci ones par a Cr 6dito Naval ,además
de l a s as ig na c i ones ant e riores tales c omo l a corree spomdient e
a l a amis6n de C6dul a s de Reconstrucc i 6n Naciona l de 1946 que
en part e fu eron i nve r t i das e n as ta fi na lidad , han s i do: (en

mi l l ones d e pese tas ) :

1958

1959

1960

19 61

1 .962

1. 963

1. 96 4

1 .965

1. 966

1 .967

1.000

1 . 900

2 .400

1 .600

2 .500

2 .800

1 . 600

1 .600

1.600

1.600

C r~dito Pe squero:

Los c r ~ d ito s para la const rucc i6n de buq ue s pe s qu eros,

ha sta la apa ric i6 n de la Ley del 23 de d ic i embre d e 196 ', so­

br e r enov a ción y prot ecc ión d e la fl ota pesq ue ra , e s ta ba n B U j~

t os a l a s no rmas g en e r a l e s del Crád ito Nava l • La c it ada l e y

significa un impo rtante paso e n la r eg ulac i6n de l a pe s c a . En
/

s u pre ambu lo se dic e que 11 e stimándose necesario, por una par-

te, asegura r un nivel adecuado en el consumo d e p D ~a do f r e s co
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por habi ta nte , y por otra, increme ntar el qu e se desti na a

la industrializac i6n, para aumenta r las po sibilid ad e s de nU BS­

tro comercio Bx ter i o r ,es indi Dpen s abl e di sponer de una flota

e f i c iente y mo derna, apta par a r e a l iza r ab unda ntes ca pt uras

c on mí nimos costo s que pe rmi t ir í an no s6lo .estabi l izar e i ncIu

50 r e duc ir lo s pr ecio s e n e l mercad a interno s i no c oncurrir en

e l exter ior a pr ec io s c ompetit i vos" .

El Oec r e t o del 1 8 de ene r o de 1962 r eglament an dodicha

ley es tableci ó l a siguie nte ay uda c rediticia (en mi llones de

pe s etas) qu e se di stribuye e nt r e el In stitu to de Crádito par a

la Re c o ns t rucci6n Nac i o nal y la Caja Central del Cré dito ma r í ­

t imo ~ Pe squero , como sigue :

AÑ 0 5 TOT AL l .C. R.N. C. C.C . M.P .

1962 400 300 100

1963 500 375 125

1964 500 375 125

19 65 500 375 125

19 66 400 30 0 100

1967 400 300 100

1968 400 300 100

19 69 300 225 75

1970 300 225 75

1971 300 225 75

Tambi án det er min6 l as condic ione s que s o n del todo 'a­

ná loga s a l a s normal e s del Crádito Nava l , o sB a 4% de l inter ~ s

amort iz aci6n en 20 aRos pa ra lo s bUQ uos de acer o y 12 para lo s

de ma de r a y cuant! a ~ax ima del 80% de l valor de l buque.

Po r la impor tanc i a c onc edid a a l a p a se a, el gob ier no -

--
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creyó opo rtuno estimula r la ad icional men t e med iant e e l f o mento

d a las l l a mad a s l' nu ev a s t écn ic a s" ante l a c onv en i enci a d e ­

cre ar r 6p id ament e un núc leo de buq ues d e c ar act er! s t icas q ue

les capacit en para actuar en l a s mi s ma s condicione s qu e l os de
lo s paí se s má s adalant ados. Con t al fi n s e dict6 la Ord en del
7 de novi e mbr e d e 1962 , por l a q ue se a sign a b an 400 millo ne s

de pos etas con d e stina a la ·c onc e s 16 n d e préstamos par a l a

construcc i6n de emb arc aciones qu e ut ilizan dicha s "nueva s ­

t~cnica9". (stos pfes t amos no podr ían exc eder de l 70% de l va­
l o r del buque, e l tipo d e i n te r és a r a del 5, 5% y el plazo

máximo d e a mortización- d e 15 a~os .

la Ord en del 3 1 d e dic iembr e de 1962, e s tableci6 un pro­

cedi mi ento para qu e nu mero so s buques ,que no habian pod ido obt e

ne r cr6dito s anter i or mente e n el Institut o d e Cr~d ito para la

Rec o ns t r ucc i ón Na c i o n a l , por h ab er s e agotado l os fondo s, y que

tampoco . lograron q ue l a Banc a privada plant e ara al Insti tuto

de Cr~d i to a med i o y l a r g o p l azo una ope rac ió n d e cr6dito con

red e scuento en linea e special, seg ~ n lo regulado por la Orden

mini sterial de Haci enda del 4 de julio d e 1961, pudi eran obte­

ner cr6ditos del Banco de Cr6d ito a la Construcción en condi­

ciones s i mi lares a las que hubi eran podida obtener d e l a Ban- .

ca privada.

En lo r e f erente a la ex po r t a ció n d e buqu e s, los a stille­

ros españoles perc iben un 8% ,como compens ación impositiva ­

so b re el valor d e los barcos des t i nad os a l e x t e r ior. Adem ás , e n

tal caso, pu ed en importar al gu n os e lem e nt os para construir bar­

co s d e st inados a armadore s ex t r a n je r o s , bajo lic encia t e mpora­

ri a. Se t r a t a d e l " d raw b a c k" , procedi miento qu e es nu e vo

e n Espa ñ a, pero de a n t i g u a práct ica e n atlaS paí s e s d edicados

a la construcc ión naval. La f acilidad e s o fici al e s d e cr 6dit o

permi ten a los as t i l leros es pañ oles o f rece r fi nanc iaci o nes d el

75% del prec io de los barcos a 5 a ñoB , y aan má s pla~a en ca­

BOS e s pe c i a l e s .

,
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Exi ste,ad e má s, po r l o s e nca rgo s q u e se r e c i ban de l ex ­

te rior una prima Que v a del 6% al nu e v e por ciento d e l valor

d el barco,pero e l as t i lle ro t i e ne qu e elegir e ntre es t a prima

o al reint egra de lo s de rec hos de import aci6n por la s elemen­
to s qu e entran en Espa ña d e stinad o s a la construcci6n naual y
qu e r epre s entan un 8%li ad v a lor emll .Y co mo en e l ca so de bar­

co s de s tinado s a a r mad ores e x tran jeros so n muc h os los e l e me n­

t os qu a s e i mpor t an, Bvi dentement e a l os a s ti llero s l e s convi e­
ne más el r e int egro d a l o s de rechos d e impor t a c i6 n que la pr i ma

a l a cons trucc i 6n.

En octubr e de 1966, una disposición del mi ni s t e r i o de
Haci end a a b re un nu eva c a mina para l a fin anci aci6n de -

nueva s construcc ion e s,pues se c o nc e de l a ví a e special d el re­

d e s cuento e n e l Banco de Espa Ra de l os crád i t os p a ra f i na nc ia- '

c i6n d e la vent a de .buque s co n pago dif e r i do, e n el mer c a do in

terior.

2 - Dina marc a

La flot a d ane sa ha a ume ntad o d e 315 b arco s ,con un to­

t a l d o 1 ,5 millon e s de TRS , en 1 955,a 34 6 n av e s con 2, 2 millo­

ne s TRB e n 1963, s i e ndo l a tot alidad deau marina mercante de

propiedad privada. Se es t ima que,de l 85 a l 9 0% de l as utilida­

d e s d a es t a ma r i n a provi enen del tr á f i co e n t r e país ee ex t r a n ­

jeros.

Al reded o r d el 23% de l t onelaj e d el i n t e r c ambio comer­

cia l del paí s es efec t uado e n n av e s dane sas.

Ayud a s guberna t iva s

a) Amorti z ac iones:

De ac ue r d o a l a Or d enanz a d el 4 de j u n i o d e 1958, la

amortización a celerada d e bu ques cu yo costo exceda

de 29 .000 d61are e . no pued e sobrepasar al 30% de
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dichos c os t os , pudiendo s er prorrat eada e n el lap­

so qu e me dia e nt re l a f i rma del cont r ato y la entre

ga del buque ,pero ~o má s d e un 15% puede se r com­
pu t ado a un s 610 afta ( p . ej . : 15% por año , durant e ­

2 añ os ) .

b ) P r~ stamo G B interes e s;

Como una ayuda a los aramadores de buques peq ue ft os

de l servicio cost e r o, el gobie r no dens s , de confor­

mi dad a l Acte de l 24 d a nov i e mb r e d e 1961, o t orga

pr ést amo s y garant !ra pa r a l a co ns t rucción o co n-
car garos

s ervaci6n d e ha s ta 00 IRB teon u n máx i ma d e uSa

1 ,12 mi l l one s po r añ os . La mayo r par t e de es t a suma

es ut iliz ad a c omo gara nt ía d e prést amos, par a la ­

c onstrucción de buq u e s obt e nid os en los b a ncos co­

me r c ia l es al tipo de i nt e r é s cor ri ent e. l os pré s t a­

mos de ben se r afianzado s por hipotecas de ha st a 80%·

de l valor de l co s t o d e c onstruc c i 6n y pag a do s e n ­

cu otas igual a s e n un período de 15 añ os .

3. r r anci a

La mari na me r c a nt e es un f actor i mpor t a nte e n l a

ec on6mia de es te paí s pr inc i pa l ment e pa r que s i rv e a Departa ­

me nt os de ultra mar s e pa rado "de l a met r 6po l i a t errito r ios f r e n

c es e s. Como evide nc ia de l a i mpor t a nc i a d a s u fl a t a , c e r c a de un

50% de l t o n~l a j e de l a c a rga de l in t e rcamb io comercia l c on e l

ex t ra njer o es transpor t a do por na v es fra ncesa s .

La flota ha crecido de 570 buqu e s , co n 2,7 mi l l ones d e

ton e l ~Ja s bruta s e n 1955, a 604 uni dade s, can 5 , 3 TRB e n 1966 .

Estos bu qu es s on cons tru Idos e n s u c a si "t ot a l i d a d e n Fr anc i a.

El Qobi e rno pos e e i nt e res es que contro la n l a s dos mas gra nde s

Compañí as d e bu qu es de l í nea y un a par t ic i pac i 6n en la flo ta

petrol e r a .
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Ayudas Gube rna t i va s

1- Subs i d i os a Compa ñí a s Mixtas: De c o n f ormidad co n lo s ­

co nv e ni o s a p r ob a d os po r Le y de l 23 d e diciembre de 1948 ,

modificados , las s ubs i d i os s on incorporada s anual men te en

la s part idas del p r e supu e sto da ·s e r v i c i o s d s "."int: sr6s nacio ­

nal" ( cor r e o e inter€ls general) op~rado por la "E o mpaq n.í e

Ge ner a l Tr ens a t l a n t i q u e " (Lí n ea franc~sa) y l a "Co mpagni e

de s messager i e s me ritimes".

,
a) El s ub s i d i o máximo permi tido se de t ermi na period i -

cement e , medi ant e cláu sula s a di c i o na les a los c onven í o's ,

Lo s pa g os s o n e fe ctuados por se r v i c i os r e al iza dos por

l a s co mpañías en e l i nte r €ls nacional de ac uardo a l a s
e speci ficac ione s conte nida s e n los conv enio s .

b) Lo s s u bs i d i os d e 19 62 totaliza r o n a proxi madame nte

u t s 17,3 mi l lo nes .

2- Ayuda al servicio coste ro : El Gobie rt o a yuda a las em­

pr e s a s armado r es d e bu qu e s d e ha sta 500 TRD par a el s e r v i ­

c io costero por Le y d e enero 1955.

a) La a c t ual a sig nación s u ma u t a 40 8 . 000 por aNo

b ) Esta c ant i da d e s des t i na da s ob re una base a nu a l por

partida d a pr e supu e sto .

c ) Esta ayud a fu e s i ns t i t u I da par a co mpensar e n pa rt e

la pe sada c arg a, im posit i v a d e los a rm adores .La s c arg a s

s oc iale s ( jubi1acío ne s ,bien asta r ,sobretiempo ,etc .) so n

mayo res qu e a q u e l l as vi g en t e s e n lo s pet aBa v ecino s y

la s tripulacione s may o res , igualment e , por r a z o n e s de

s egur id ad .

3- Abonos comp e n s a t or io s e n f avor de l a r ma mento : La s c ond i-

,
!
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cione s par a estos abo nos , d e stinado s a c ompen s ar las d i fe r e n

c í a s e ntre l o s c o s to s o pe rac i o na les de los buqu e s francese s

y aqu el l o s d e otro s paí s e s , Bstán cont enid a s e n e l Acta d e

finanz as d e d ic i embr o de 1961.

a) La s uma vot ada para 1963 f ue d e u$s 7, 9 millones.

b) La s com pe nsac iones se hace n a t rav~s de una partid a d el

presupu esto a nua l y varía de acue rd o a la si t uac i ón ec ono­

mi c a (ualor c om pe t i t ivo ) , co ndic i ones del intercambio di s­

tancia recorrida por e l buqu e, e t c . ) .

e ) Pr ~c t icame n t e tod a s l a s co mpa ñía s navi era s, sens i b le s a

los efect os del tran spor t a mar í t imo internacional, es t én cali­
ficada s para participar e n esta a yuda.

Su bsi d io a l a c on s trucción n a v al

Ba sado en l a Le y Defarr e ,d al 24 de mayo d e 1951,tal ­

como fuer a modi fi c ada, se pa ga un s ubs i di o directo, a l ' asti­

llero , pa ra c ompensarlo po r l a diferenci a d e costo de constru~

c i6n d e buqu e s en francia y en e l ex ter i or . Ant es d e 1962 ,ss­

ta s ubs i dio alc anz aba al orden del 15 a l 20% de l ~ ost o del bu­

que. Para 6rdene s de entr ega de spu á s del l ~ de enero de 1962,

e l s ubs i di o s 6l o fu e as i gnad o a aq uello s as t ille r os qu e f ueron

considerados capac e s de s os t e ne r la competenci a internacional

y la cantidad s ubs i diada fu e me nor en esc ala •

Prés tamo s e inter es e s

De ac uerdo al Act a de fin anza s del 31 de dic iembre d e

1953,modificada, e l Gobi erno otorg a una r eb aja s obre los inte­

r eses s upe r i ores al 4 y medio %sobr e préstamo s obtenidos por

los . armadores pa r a l a construcc ión o mode r ni z ac i ón de ma s de,
20 l RS .El tipo d e inter es promedio obt enible de los barcos . e s

del 6 y medio % el 7% • En 1962, e l valor de las r eba jas lle96
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a u$a 2 mi l l ones •

Ot ra s medida s de fomentos

¡ )Desg uace y co ns t r ucc i ón : El Gob i erno ha d est inado aproxi­

madame n te uSa 3 mi llo nes e n 19 64 par a l a a yud a e n e l d esgu~

ce d e bu qu e s obsoletos y s u r e e mpl azo po r nu e v a s u nidades .

2) [1 GDbierno - a r ma d or: El Gob i erno es el princ ipal acc i o ni~

te de l a s dos campant e s mas impor tantes : 63~ de l a Companía
Gén~rale Trans atlantique(Frech Line) y del 79% de l a Com- '
pegoie d es me s s a g e r i e s ma r i t i me s , as ! co mo d e un 3 0% d e l a .

Soc i á t 6 fr a nc a i a s de Tran s port a pet r o lie r s.

3 )Reserva de ca r ga y cabotaj e : Exi s t e una di spo s ic i6n l eg al

. que re s erva lo s dos t e rcios de l petr61 e to crudo i mportado

po r la Franci a metropolitana , pa ra su t rans porte e n b uques

f rancesBs o en bu qu e s cuyos cont ratos de f l e t amient o haya n

s i do aprobados por los Mi ni s t e r i os i nte res ados (mini s t erio

de Combu stibles y Mi nis te r i o de mar i na Me r c a nt e ) .

Los buqu e s de band era fr anc e s a ti e nen e l monopol i o del trá­

f i co de cabotaj e a n fr a nc i a y Arga l ia y e nt re los puertos de

l a Franc ia met r o pol i tana , Ar ge l ia y Tun ez, c omo as imism o e n­

tre lo s Departamentos Franc es e s de Guadalupe,Guayana, y ffia r t i ­

nica.

El Gobi erno t i ene a ut or idad l egal par a r e stringir l a l i ber­

t ad de los a r madores fran c ese s par a fl et ar · sus propio s buque s

y/ o buqu es ex t ra n jer os . Estas l e ye s r equi eren que el fleta­

mie nt o de t odo buque ~ r r i ba de 500 TRB , .s ea a pr obado ~or el

Gobi e r no .

4. Repúbli c a Fed er al Alema na

El res urg imient o de la mar i na mercante y d ~ l a ·i ndus t r i a

nav a l des pués de l a gue r ra ,ha sido sig ni fi cat i vo , Pa s e a qu e l a

f l ota contribuy e cada año s us t a nc ia lme nt e a la gananci a de di-
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vi sas extranjeras del pal s,el volumon de l as merc ad ería s a­
lem ana s em ba r cada s e n buque s de band era extran j era, ss todavía
lo s u f i c i e n t e men t e im po r t a nte c omo para q u e e se paí s incurra

en d~ficrt Bn s u ba lanz a de f le tes Dc ~ anicos.

La marina mercante ha crecido de 6 5 2 buques con un ­

total de 2,5 millones TRB. en - 1955, a 863 con 4, 8 millones ­
TRB. en 1963.

La mayo r parte de los buques s on const r u i dos en Al ema ­
nia Occidental y la flo ta as de propi edad privada. Alr ed edor
del "37% del tonelaje total de la carga dal interc ambio interna

cional se efectOa e n buque s de la bandera de al emania .occi­

dent al .

Ayudas Gubernat ivas.

Be ne f i c i a s Impo s it ivo s: Las r es erv a s l ibr e s de impu e stos no

s o n general ment e permitidas. De todo s mod os, pu ed en a pr ob a r s e

pedido s es pec i al es cuando ~ ga nancia e n l ibros d e vent a d e

u n buqu e . pu ede ·s e r tr ansfer i d a a una nav e e n r e e mpl a zo. En t al
c as o , l a amo r ti zac i 6 n del nu evo buq u e se permite s 6 1 0 d e spú e s

que la transferencia d e l a ganancia e n libros e s deducci6n del

precio.

Baj o l a Ley im positiva a l ema na e s posib l e a rra strar

p~rdi d a s de los 5 - a~o s pr e c e d ente s.

Una compensac i6n parci al, equiva l ent a al 3% e s o t o r g a da

para e l i mpues t o a l a v ent a d e ma ~e ri al es ma nu fa c tu rado s en ­

Alema n i a y usado s en bu qu e s c ons trui d os pa ra la e xportaci6 n; .
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Los a st illero s al eman e s r e c ib en l a tran s f er encia de

un r e e mbol so i mpo siti vo del 7% par a e l i mi na r la l' d i scr imina ­

c i ó n e x is te nte " cont r a lo s mismos , s iendo c omputado en el pre ­

cio f i nn l d e buqu e para el comprador e xt r a n jer o .

Prástamos e i nt eres e s:

Por pr i mer a vaz,de confor midad a l a Gac eta f ed eral NQ

7 4 del 1 4 d e a b ri l d e 1962, u na suma d e u $s 20 , 1 mi l l o nes -

fu e dest ina d a e n e l pr e supu e s to d e 1 9 62 par a c u b r i r a yud a d e

i n t e r eses , pr e mios por d esguac e y pr é sta mos para l a construc­

ci6n de buque s nu evo s .

El Gobi erno c o nc e d e un a r eb a j a s ob re i nt ere se s u pe r i o ­

r e s al 4% pero .con u n a r eb a j a máxi~a de l 3% s o b r e los crédi t os

privado s,para cons t r ucc i ones , s i éstos cred itos s on us ado s ­

pa r a la c o n struc~i6n o r econstrucci ón d e buque s qu e ha y a t eni ­

do l ugar o sido contratado ant e s d el lQ d e j u l i o d e 1 9 61.

l a r eba j a es tá l i mi t a d a a uS s 138 . 3 80 .- par a c a d a em- ·

pr e s a, y e s t á s uje t a a r ecup e r a ción e n b a s e a pr e mio s sub s ec u en _

t e s por d e sgu a c e, pr~ st amos pa ra nu ev a s co nstruc cion e s y g an an_

ci a s .

Pu e d en da rse pr~ s t amos para l a c onst rucc i ón d e nue vo s

buq u e s ord enado s d e s pu á s d el 30 d e j un io de 19 6 1, si la f inan­

ci ac ión compl e t a pu ed e se r a r reg lada d e confor mid ad a l a s con­

d iciones del merc ado y la firma pued e pr o po r c i onar un m!mimo

del 20 %del c o s t o.

lo s pr ~ s t amo s s o n ha s ta un 20% d e l c os to , co n un máxi ­

mo d e uSs 1.132 .000 por b uqu e , a un int er á s del 4%anual y su

re e mbolso d epe nde de la vida impositiva del buqu e : por ej.

14 a~os pa ra barcos pa r a c arg a Beca y 1 2 a~os para buqu e s tan­

q u e s .

L

! .
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Los i n t e r ese s pa r a prá stemo s son di f e r idos si la fir ma

no tie ne gananc i a s e n el añ o pr ecedente y s a n tot almente anul~

do s si no ha y g a na nc ias e n un período de 4 a ño s . De t odas ma n~

res, el pr é s t a mo debe s e r rembo l s a do y su pag o puede se r dife r í

do po r un máximo de 24 me s Bs ,s i la fi rma no ha ga nado l a amor ­

tizaci6n nor ma l en el año pr ec ed ent e. El i nter6s so bre el

pago di f e rido es de l 4% anual .

Ot ra s medi da s de fomento .

1) Pr emi o s a l de s guac e : Oe conf ormidad a l a Ga c eta r e deral

NQ 74 del 14 de abril de 1962 , los premios por desg ua ce Que
• •

no e stan funda dos en la c ons t r uc c i 6n de nuvos buq ue s, pue-

den .s e r o t org ad os por nave s que ha n pertene c ido a l a r mador

a l o meno s desda el 21 de dic i embre de 1960 . Lo s premio s

var ían desde uSa 30 ,20 por tonelada bruta de buques de

hasta 360 toneladas , hasta uSs 25,16 por bu qu e s arriba de

ese tonelaje .

2) Reserva de ca rga y c abot aj e : Se permite a los buques

ex t ra nje ros pa rt ic i pa r en e l tráfico c os te r o s olame nte

s i no hay buques a l emanes d i sponi bl es, o d i sponi bl e s a

condi ci ones s us tanc i a lme nte menos favo rab les .

5- Ital i a

La marina me rca nte i t a li a na es un segm e nto vi tal de

su economia depe ndi endo el país de su fl ota pa ra el trans po r te

del c ome rcio int e r na c i ona l y el de s arrolla del " t ur ism o , e l que

tambi~n hAce una importante contrübuci6n a la ec onom í a . La ma­

rir,a T6 ca nt e ha aumentada de 59 8 buques con 3 ,8 mi llones de

toneladas brutas e n 1955 a 609 uni da des c on 5, 8 mi l l one s de

toneladas bruta s e n 1966 . Los buques s on princ ipa l men t e co ns­

truidos e n astil leros i tal i ano s ,teni e nd o e l gobie rno el con­

trol de l os i nt eresas de l gran grupo de compaNia s navi e r a s

que i nteg ra n FI NmARE.
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Los buques italianos tran sportan alrededor del 33%, del
total del tonelaj e de l a c a r g a movil i za da en e l c omerc io ínter

nacional del pa í s .

Ayud a s Gubernat ivas.

1) Sub sidi os al gr upo FI NMARE: Por l a l eyde :juni o de 1962,

s e conc ede un a a yuda f i nanc iera a nua l de uSa 37 , 9 mi l l ones

a las 4 c o mpa ~í a s de inter§s nacional que integran este
gr upo (Italia, Lloyd Triestino, Adria tica y Tirrenia ) que ­
s e di str ibu yen e n base a s us ba lances a nua les operacionales.

Se ot~rga una a yuda como compen s a ción a cier to s se r v i c i os

públicos ;

a ) Ma nte nc i ón de se r vi ci os pr i vados ,aún baj o c ond i c i on as

anti ecan6mic as t a le s c omo a l transporte d e pa sajeros, ca

rrespond encia y emb arqu e gubernativo de a bas t ecimient o

a paí s Bs ex t r a nj e r os qu e tienen grande s comu nidades i­

taliana s y ,

b) Ma nt e ni mie nt o d e l os se r vic i os de transportes con ­

las i sla s i tal i ana s ( Si c il i a, C e rd eña,Elb~.I schia ,Capri,

Procida y pequ e ña s i sla s tal e s c omo St r- ombol i, Pont e y
LI aría) a ·flete s por deba jo del costo.

Una rev i saci6n de lo s tárminos y c ondi c i one s de l os ­

s ubs i d i os a e st as compañias se enc uentra en es tudio .

Otras a yudas :

Pequeña s c om pañías reciben un s ubs i d i o anua l que l l e ga

a un total de u$s 5, 6 millones aproximadamente, para a t e nde r s .

s e r vici os con las isla a .

Subs i di os a la Constr ucci 6n Naval

Pa ra salva r l a diferencia e nt re los costos ita lianos

de construcción y los de lo s astil le r es de l e xterio r , baje la ­

l ey Ta mbreni , del 17 de j ul io de 1954, enmenda da, s e pag a di ­

r ect am ente un s ubs i d i o al astillero pa r a l a co nstrucci6n de -

r,
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b uques me rcante s ( incluid os a que l l o s constru{do s pa r a a l r e ­

g i s t r o e xt ranjero) basado e n e l t o ne l a je y la v eloc idad de l

b uq ue a c on s tru i r . La as ignaci6n total pa r a e l p erI o d o e n t re

el l o d e j u li o d e 1 9 6 0 y e l 30 d e j u nio de 1966 f ue fijada

e n a pro xi madamente u Sa 38 mi llone s . Pa r a los bu ques de c arga

lo s sub s idios v a rí an e n t r e uSs 67 ,69 y u S a 118 ,63 por ton e ­

lada . Pa ra l a s n a v e s de pasaj eros ent r e u $ a 9 6 , 6 3 y 119 ,36

por tonelada . Apa r t e de es t a cantidad , e l canstructor de l a
un idad d e pro pulsi6n r ecib e uS a 14 ,19 por c ed a c a b a llo de

f ue rz a sobr e aje de l a unidad. Esta s su ma s es tan suj et a s a
r e a j u s t e c ad a 6 me s e s •

De a cuer do a l os plane s de l Me rc ado Com6n ( Tra tado

de Ra ma ) ,I t a l i a d eb í a e l i mi na r l o s s ub sidi o s e n 1 9 64,pe r c,

d e tod as maneras el Gobierno ha pedido u na po stergaci6n inde­

fi nida hasta e l mome n t o en q u e el Co nsejo Ec o n &m i c o Eur ope o

pu ede for mular un pl an co mún d e cons trucción naval pa ra to ­

dos lo s pa i ses mi emb r o s . Un comit~ de expertos C.E .E . está

a c t ua l me n t e e s t u di a nd o est e prob lema .

Be nefi c i o s impo s itivos.

Algu nos aprovis ionamie nt o s de b uq u e s est/n libre s d e

derecho s aduan aro s e ' i mp uestos .

Pr~ st a mo s e Int er e s e s.

De conformi d ad a la Le y nQ 1 , d el 9 d e enero d e 196 2

l o s armador e s pu ed en r ecibir pr á sta mos para la c o n s t r uc c i 6 n

mode r n i zac i ó n o r eparación d e buqu e s merc ant e s . Estos pr á sta ­

mas no pu ed en e xc eder a l 50% d e l cos to (aprobado por la auto ­

r i d a d g ube r nativa competente italiana) ,exc epto e n el caso de

b uq ues d e pa sa j ero s , d e 20 mi l tonela d a s br u t a s o más ,en cu ­

y o caso e l limit e e s d el 60%.

l o s prástamos s o n r eembol s abl e s e n un pl a Zo d e 15 a Mos
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efectuados , por e l Depa rtame nto d e P r ~stamos del Instituto I ta­

l iano ffi obi l i a r e , un órgano aut6ao mo con sus pro pios fondos.

El gob i er no pu e d e co nt ribui r hasta un 3% a nu a l sobre l o s

i nter e ses d e lo s p r é st a mos. En 19 64, e1 t i po de interés pr o med i o

a r a de l 8 ,5% •

Ot ras medidas de fo me nto

¡ - De sg u a c e y Con s tru c c i 6n :

La Le y de l 9 d e e ne r o d e 1962 , p reve e un s u bs i d i a par a

los a rmado ras qu e d e s gu ac en buq ues de c onstrucc ión a nterio r a

19 46 y r eg i strad a s ha s t a e l lO de ene~o de 1959 ,con el o b j eto

de construir nuavoS buques de gran tonelaj e , s uma ndo a l os me nos
l a mitad de los buques d e s g u a z a do s .

La c o n t ribuc ión no puede e xcede r a u $e 5 6 po r tda . de l

nuevo buq ue . -

2-G o bi erno- Ar ma do r : El Gobi erno , a t ravés de i n s t ruc c i on e s finan

c i eras, pos e e mas del 50% d el c a pit al a c cio n a re e d el grupo d e

co mpañí a s FI NAmARE.

3-Re s e r v a d e Carga y Cahota,je: I ta lia r e string e e l empleo de

buq u e s cuyo s paí s e s ha c e n di scrimi n aci6 n contra lo s buqu e s d e

band era itali a n a y lo s e mb a rq u~s a t a l e s nav e s esta n s uje t o s

a autoriz a c i6n gubernat iva .

El C6d i go d e l a Nav egaci6 n excluye del t ráfi co c os te r o

a t od o buques de b and e r a for án e a , exce pt o aq ue l l os per t enec i e n ­

t e s a uno s poco s paí s e s c on l os que s e t i e n en acue r d os de raci

p ri oci dad d e c ab o t aj e ( p . aj .: Noru e g a, Su Bc ia, Oina marc a, Hol anda

y Ho nd ura s ) .

6 ) Ja p6 n .

La ind ustri a marítima e st pa e n el r a ng o d el h i erro y

ace r o y de la s industri a s textil e s c o mo g anadora s de divi sas -

,
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ex tranjera s .E l J a p6n, en l os últimos años ,e ncabe za l a produ cc i 6n

mundial de buq ue s . Al 31 d e dici embre de 1963, un 31% del t one la

je de buqu o s mercante s o r d enado s o ba j D construcción en el ­

mundo lo e r a n e n as t i l l er os japoneses . Alrededor del 70% de lo s

buqu es cons tru i dos s on pa ra l a . ex po rtac i6 n ,muc ha del cu al e s
para e l r e g i s tro l iberiano .

la f lo ra me r cante japone sa aumentó de 622 buquBs , c on

3 ,4 millone s de tonel ad a s brut a s e n 1955 , a 12 67 con 14,7 mi­

llones de t on el ada s b rut a s e n 1966 .

Todo s l o s buqu e s e n t r e g a d os , par a r egistro e n el J a p6n,

e n 1966 f ue ro n cons tru i dos e n astille ro s del paí s.

Los buq ue s de ba nde ra ni pona trans porta ron al rede dor

del 50% da l tonelaje to tal de la c a r ga del comercio inte rnacíE

na l japoné s •

Ayuda s Guber nam ent a le s .

Subs i d i os ope r a c i ona les .

Una : s uma d e uSs 2,67 millones para e l tr á f ico ma r íti ­

mo f ue ad j ud i cada para e l año f isca l de 1964 , y uSs 1 ,3 mi l lo­

nes par a el ob j e t o de mante ne r l os servicios d e t r an s portes

de emigraci6n a Sud Am~ria .

Un a ~ rtede del s ub sidio para e l c omercio marí timo f ué

otorgado a c inco c c mp añ! a s, an e l se r v i c i o de line a s ent re e l

Ja p6n y Nue va Vork~

Bene f i c i os Impo si tivo s .

Siguiendo l a s r egl amen t a c iones a plicab les a tod a s las

i ndus t r ias , s e permit e un a e xcepci6n i mpos i t ivB del 3% de l t o­

ta l ,de l a ve nt a de se rvicios de t ransporte mar í timo de ex por ­

tación u$s 80% del ingreso ne t o de e xpo rtación ganad o a t ra-
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v ~s d e se r vicios mar !t i mos ,e l que sea menor .

Esto es , pa ra l a s ex po rtac iones invi s i b l e s s olamen te , de~

de qu e , debido a la Secc . 18 del Fondo Mone ta r i o Internacional,
el J ap6n no pued e ot org ar be ne f i c i os i mpo s i t i voo o incentivas

m o neta ri~sob r e ex po r ta d ores vi s ib l e s.

Pr~ stamos e Int e r e s e s.

El Gobier no ha pr e s u pu e s t a d o u Sa 68 ,6 millon e s pa ra prá~

tamo s del Banco· J apon é s de Desar r ollo , pa ra co mp l ement ar e l pro­
g rama de construcción loc al de bu qu e s, r e e mbol sabl e s e n 13 añ o s

para buqu e s-tanqu e y 15 añ o s par a buqu e s c arguero s d e ultramar,

a un tipo de int erá s a nua l qu e varí a del 4% al 6,5%.

Lo s préstamo s a lcanzan a l 80% de l co sto en el caso de
los buqu e s c a rguero s de líne a y al 70% e n e l caso d e los buquas­

t a nques .

El Gobi erno ha d estina do u$s 2 mi llones al pa g o de di­

fe r e nc ias d e intere s e s d e a l re de do r d el 3% so b re l os préstamos

privado s y uSs 2,6 mi l l o ne s par a un di f erenc i al del 1, 5% {2,5%

de spué s de la terminación de l a fu sión d e c ompa~ias np.vieras

programad a s para j u lio de 1964) sobre prést a mos del Banc o da De­

s a r r o l l o . Estas ayud a s p a r a int er é s ·' e stán s u jetas a r e e mbolso '

po r ejem pl o ,cuand o u n a compa~ i a t ien e un · e xc e so d e g anancia,a­

rr i ba de l 10% d e su c apit a l, l a ay uda par a int ere s e s d el a~o e n

c u e stión debe reembolsarse y cuand o la s g ananc i a s e xcede n d e l

l5%,a l a ay uda par a int ere s e s de a~os previos,ta mbién i debe ­

r e e mbol sar s e.

En junio d e 1 9 63,fu e promulgad a una l ey,autorizando a l

Banco d e Desa r r o l l o , a permitir a las empr e sas navi er a s,d e spué s

d e la aprobación por un Com i té a na l i z a d o r una mo ra t o ri a por 5

a~ os ,e n el pa go d e intere s e s sobr e pr é s t a mo s del Banco.

· ,
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r ina nc i a c i 6n pa r a la e x po r t a c i ó n d e ba r c o s .

El Ba nc o d e Expo r taci o n e s e I mpor t a cione s d e l Jap6n,in~

t i tuci6n fi n ancia d a por e l Gob i e r no , e n co l abo r a ción c on los

b a nco s priv ad o s , es t á f ac il itando l a f inanci aci ón d e los pa go s

difer i do s pa r ex po rt a ció n de b a r c os.

Es te fi nanci a mi e nto se h ac e s o bre b a s e s c ~m erci a l e s y

e l Ba nc o d e Export a cion e s e I mpo rt a c i on e s o t o r g a e l 70% , mi ent ra s

lo s ba nc o s pr i v a do s sumin i st r an e l 30% r e s t an t e. El i nt e rés ss

del 4 al 7% , se g~n l as circunstancias.

[ s to ha permi t i do a l o s co n s t ruc tores j a po n es es ofr ecer

c ond ic i one s d e p ag o d ifer i do h a s t a un máx i mo d e 80% d el co sto

total,por plazo s qu e e n g e ne r a l s on a '8 aRos . Compara ndo esta s

cond i c i o ne s con l as q u e o fr ecen otro s c on s t ructore s e x t r a~je r~s

r e sult a n s us t a nc ia lme nte más f a vo r a bl e s .

Otr a s med ida s d e f o men t o .

El Gobie r no po s e e s o l ame nte psq ue ñ p s buq ues c ost e r os .

Un monto d e u Ss 12, 5 mi l lo n e s ha s i d o d e s t inado p ~ = a

pr~ st amú s de d e s g u ac e- c on s tru c c i ó n ' , en u ~ pr og ram a p a r a b uqu e s

c o s t ero s y d e n a veg a c i ó n d e u l t r a ma r, o p er a ció n q u e s e llev a a

c a b o po r la Corpo r a~ión Pública Esp e c i a l par a e l Mejo r a mient o

de Nave s y al Ba nc o J a pon ~ s da De sa r ro l l o .

[os pr~ st amos pa ra ~l progra ma de d e s g ua c e - c o ns t r uc c i ó n

se co nc ed a n s i e mpre qu e l os buq u e s s e a n c on s truid o s s o b r e labase

da másd e una tonel a d a b r u ta d a r e e mpl a zo por .c a d a 1 ,5 t da . b r u ta

d e s g ua z a d a .

Apr oxc imadament s u $ s 40. 00 0 f u e ro n de s t i na d o s ,d u ra n t e .

e l a~o f i scal 196 4, p ar a l a i nv e st ig a c ió n s o b re buqu e s d e a c e ro



225

e spec i alizado s d e a l ta t ensión, p ar a e l transport e d e mineral

de hi erro.

La Cor po raci6n de Desa r r ol lo de Buque s a Pod e r Nuc l ea r

fue c r eada e n a g o s t o d e 19 63 con la ayu da g ub ernativa d e uSs

2 80 .000 . El primer proyecto es d e un a nav e d e 6.350 t o , pr o po r ­

c i ona ndo a l gobi erno ,8 l o me nos , 2/3 de s u co sto y el s a l do

par la Ma r i na Me r ca nte y otras industr i a s intere sad a s en inves­

tigac i 6n at6mic a .-

7) . Hol anda.

El número de buqu e s ma rca ntes decreció de 535 en 1955

a 5 27 e n 1953 , p ero e n e l mismo peri odo a l to n e laje bruto d e

l a flota aum ento de 3, 4 a 4 , 6 millones, si endo tot alm ent e de
propiedzd privad a • Lo s buqu e s e n t regad os p ar a s u r egistro ba­

jo la band era hol and e sa e n 1963, ·' fue r on construidos principal

mente en astilleros locale s .

El Puerto de Rot t e r da rn es consid erado al segundo e n

i mportanci a mund ial d e spu~ s d e Nuev a York. Los bu qu es de band e

ra holand es a transportan alrededor del 18% del tonela j e d e la

carga del comerc io internacional del país.

Ayuda s Gubernativa s .

Tod as las industri a s t ienen e l mi smo tratamiento. Para

la marina merc ante ' los a rma dor e s pu ed en amort i z a r un buqu e s

de pasaj eros en 20 a 25 años , un fl e t era e n 20 a 26 año s,un

tanqu e en 18 a 20 y buques c ons t r u i dos durante la gu erra o de

menos calidad e n 16 a 18 año s.

Se permite una amor t i zac i 6n ac e l e r ada del 8 ,5% por año

hasta un máx imo de 1/3 del costo. Se permit e una franquicia

de inv er si6n del 5% por do s años calculad a e n bas e al precio de



226

c ompra. La r e d ucc i6n d e l ing r e s o d i sponi b l e es a gr e g ada a l

ingr e s o im po ni b le si el buqu e s e s ve nd i d o de nt r o d e l o s 1 0 añ o s

d e s u a d q u i s ic i 6 n . Est o per mi t e u n a a mor t i z a c i 6 n ag reg a d a de l

110 % d e l prec i o d e ad q~is i c i 6 n . Debe t en e r s e e n cue n t a Qu e l a

d epr e c i ac i6n a ce l e r a d a y la s me d ida s d e ex c e pc i ones . par a i n ­

v ersiones pu eden s e r s u s pe nd idas por ordenan z a s mini s t er i al e s .

Es to ha o c urri d o e n vari a s o c a :ion e s e n 10 5 ú l t i mo s a~os .

De confo r mi dad co n l a s me di das ant i - i nf lac i a na r ias a ­

do ptada s en Holanda~l a amort izaci 6n ac e l e rada fue a nulada en

f ebrero 2/ 19 64 ( Orden anza del 31 de e ne r o de 1964, de l mi nist e ­

r i o de Fina nz a s ).

Prést amos e I nt e r es es.

La Ley pa r a l a compe nsac i ón de l a s pá r did a s d e guerra

au t o r i za a l Mi n i s te ri o d e f i n a n zas a p e rm iti r l a i ndem n i z ac i 6 n

pa ra la r econ s t ruc c ión d e e q u i p a mien t os (inc l u y endo buqu e s )per

d ido como r e s u ltad o d e la Seg u nda Guerra mu nd i a l .

Esto puede ad opta r l a fo r ma d e u n s ubs i d i o e n d i n ero

y u n p r6stamo ga r a nti z a do por e l Go bi e r n o .

Co ncec uen teme n t e con es t a l a y, e l Gobi e rno ha i nd e mni ­

z a d o a Ha ll an Am~r i n a line po r l a p á r d ida d el " St at endam"

s uma qu e fu e a l a con s trucci6n d e l " Rotterd a m" y ,ad em6 s , h a

g aranti z ado u na par t e d e l p r é st a mo p ar a f i na nc i a r s u con s truc­

ci6n.

8 ) No r ueg a .

Talv e z e n ningun a ot r a na c i6n l a mar i na merc ant e j u eg a

un r o l t a l i mpo r t a n te e n l a e conomi a n a c ional . La s g an ancia s

n et a s d e divisas e xt ran j e r a s pa r la mar i na mercante pa g an, r u ­

ti nari a ment s, no mena s d e 1/3 d a l a s i mpo r t ac iones no rueg a s.
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Al r ededor del 90% de l a ma r i na me r c a nt e e s tá ut i l i zad a en el
tráfico e nt r e paí s e s e xt r a n jer os ~ de a hí qu e podrí a a t e nde r

lo s r equerimi entos nac i onal e s del tr á f ico ma r i t i mo , s o b re pas a n ­

dol o muc ha s vec e s.

Al 3 1 d e d ici emb r e d e 1 95 5,1a fl ot a nor u e g a c onsi s tí a

e n 1.102 buqu e s t o t a l i z a ndo 7,1 mil l o ne s d e t on e l ad a s bru ta s,

Al 31 d e d i ci e mbr e d e 1 9 66 tuv o un c r e c i mi ento qu e l a llev6 a

1.401 buques con un tot al de 16, 2 mi l l ones d e to. brut a s . muc ho s

de los buque s e nt regado s e n e l período 19 63 / 6 6 fu eron cons ­

truidos e n Nor ue ga y e n Suec i a . La f lot a es de prop i edad priva·

d a .Los buqu e s noru ego s tr a n s po r t a n a lrede dor d e l 48% del tone­

~je de c arg a movili z ado e n e l come r c i o int ernacio nal del país.

Ayu d a s Gub e r n a ti va s .

Subs i d i os o pe rac io nal e s : No h a y subsid io op e r a c ional e s e n

e l c ome r c io interna cional y no tienen ayu d a financi er a los b~

qu e s 'y cargueros d e líne a e n e l tr á f i co cost ero. A p e sar d e

e sto, cie rt a combinación d e buq u ~s mix t os ( p asaje r o s y ca rgas )

e n s e r vi c i os d e línea, r ecib en ay uda . El própo s it o es prov e er

a di str i to s a l ej a d o s c on se r vi c i o s adoc u a d os .Mien t r as q u e

l a mayo r part e d e la s compa ñ i a s que r ec i b en s u bs i d i os sa~

d e propi edad privada, una s poc a s son d e g r u pos de municipa­

l i dades e n l os distri to s se r v i d 'o s , Es t o s s u b s i d i os l l e g a n a

uSs 6, 2 mi llone s ( pre supue sto de 1964) .

Pr á s t a mo s e Int er e s e s .

Un a insti tución hipo t e c ari a , form a d a po r c a pit a l a c ­

c ionaria p r i va d o, ot or g a pr ~ s t amo s a a s t i l l eros par a fac i l ita r A

s u c a p a c i d a d d a conc eder a s us c li e nte s ( s i n r es t r i c ci ó n d e

b andera)hlpot~c a e n 2 Q g r a d o d e nt r o d e l 80% del v a lor d e l a

nu eva construcción . El Gobi e rno g a r a n t i za lo s b o nos emi t i d o s

por a s te instituto y ha otorg a do a l mi smo un pr ~ st amo de
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uSs 1,4 millones. a un tipo de int9r~s anual del 5%. con reem­
bolso en 1970.Los préstamos son garantizados en términos comer­
ciales y con un tipo de interés entre el 6 y el 6.75% anual.
reembolsable en un periodo máximo de la años.

Otras Medida s de fomento

El sistema aduanero noruego acuerda una devoluci6n de

derechos pagados por mercader!as importadas que luego son rBB~

portadas o, hasta 'cierto limite que son incorporada a bienes

exportados más tarde. Un sistema simLlar rue aplicado anteriore
mente a los astilleros .considerando las nuevas construcciones
y reparaciones a la par con las exportaciones.

Este sistema rue cambiado. lu ego, para permitir a las
autoridades aduaner~8 la devoluci6n del 6% del precio de vente
de la nueva construcción y el 4% ,del valor .de reparaciones. Es
ta devolución es utilizeble para nueVas construcciones destina
das tanto al registro extranjero como al noruego.

9) Suec i a .

Los ingresos netos da la marina mercante son una fuente

significativa de utilidadas en divisas extran jeras y alrededor
de l/S del producto bruto nacional está basado en el comercio
internacional.

La flota mercante sueca decreci6 de 571 buques en 1955
a 507 en 1966 • E1 tonelaje bruto. s i n embargo, ha aumentado de
2.6 a 4,4 millones de toneladas brutas en el mismo periodo.El
Gobierno no tiene inter~B financiero en la flota, Los buques e~

tregados recientemen~e han sido construidos,principalm~nte,en~

Suecia .

Alrededor del 31% del tonelaje de la carga movilizada
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e n e l c o merc i o i nt e r n aciona l s u eco as tr a n s portada e n nav es d e

bandera nacional.

Ayuda s Gubernat i va s .

Su b s i d i o o pe rac io nal : No ha y ~ u bs id io o pe rac iona l e n el t rá ­

f ico · in t ernacio na l . En el c ome rc i o de c abo t a j e e s t e ti po de

a yuda es ot orga do a une empres a q ue hace e l se rv ic i a en el

arc hi pi é l ago de Estocolmo.

Subsi di o a l a Ind u s t r i a Naval : No ha y s u bs id i o a la co ns t ru~

c i6n de buq ue s qu e ope r an en el t r á f i c o in t er nacional . Se o­
t o r ga una ayud a a una c o mpa ñi a meno r pa r a l a c o ns t rucci6 n de

ma v e s que s i r v e n en e l a r chi p ie lago de Estoc o l mo•

. Pt ~ stamo s 8 ~ I nte re se s ~

Lo s cr ~di to s paral a c o nstruc ción "d e bu q u e s p e qu e ño s y

medianos s o n oto rg a do s por: El Fo ndo pa r a l a Co nc e si 6n de pré s

t amos s ob ra buqu e s pe q ueños , el Ba nc o Sueco de Hipo tec a Naval

y el f on to Gubernat ivo par a el ot o r gami e nto de pr~ stamo s a l a

Ma r i na Me r c a nt eJ a f ianzados por seg unda s hipo t e c a s.

El f ondo par a e l ot orgamiento de pré st a mos parape qu e ­

ños buq ues lo s c onc ede par a l a const rucción d e uni da d e s me nor e s

a 500 TRB. Y ha s ta un 80% de l valo r d e la nave . Por e jempl o , ta n

to los pr é s t a mos pr inc i pa l e s c omo l o s ac c eso r i os s o n pa ga deros

de nt ro de un pe rlado no s up e r i or a 15 año s t El t i po d e i nt e rés

era de l s%. Es to s cré d i to s es t l n r e s erva do s básicamente para

a r madore s me no r e s q ue no t i e ne n c apa cida d par a s olve nt a r s us

probl ema s f inanc i eros por otro s medio s . El f o ndo otorga ,anual

mente , crédi t os por una s uma de u Ss 1, 4 mi l l ones . El Banco Su~

c a de Hi po t e c a Na va l otorga c r éd itos ~a ra la c o ns t r ucció n de

nave s nac ional e s me nores a 7 .000. r RS . a travé s de pré s t a mos

prin c ipa l e s s olamente .

,
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El Gobi e rno ha contribuido al stock de c ap i t al de u$s

2 ,9 mil lones con el préstamo de fo ndos obte nido s po r la emisi6 n

de bo nos e n e l mercad o libre . El t a t a l de los bonos del Banco no

pued e exc eder a uSs 29 mi l l one s .

Un c omp l ement a del Banc o menc i onado mas ar r iba es el
fon do Gu be rn ament a l pa ra l a conce~i6 n d e pr é stmoa ga r a nti za ­

dos por s egunda s hipotecas . La f i na l i dad de es t e fondo e s la d e

otorgar préstamo s c ontr a hipot ecas de ha sta e l 70% del valor

del buqu e .

10) Rei no Unid o

la flot a mer c a nt e br it~nica e s uno de los e leme nt os
mas important es e n l a e co n6mi a naciana l y prov ee una de las

ma yor e s contribucio ne s ne t a s a s u bal a nc e d e pagos.

La mar i na mercante ha decrecido e n número de 2 .526 en.
1925 a 2 .206 en 1966 , pe ro en el mism o pe riodo ¡su to nelaj e

bruto ha aumentado de 17 ,6 a 21,5 mi l lones de bi do , pr i nc i pa l men

t~a la adqui s i ci ón d e g r and Bs buqu e s -ta nqu e s de nu eva co ns truc

ci6n . El gobie r no t i en e un p eq~eño : in t e r é s financie ro ~ e n l a flo ­

ta , la ma yor ía de los buq ue s entregados en 1966 fu e ro n co ns t r u í­

do s e n los astilleros del Reino Unido , los que tien e n una l ar ga

y e fici ente h i storia y al ta calidad on su mano d e obra •

El tonelaje de ca rga t ra ns portado por buques br i tán icos

alca nza a l rede dor del 55% del c omercio ex te r i o r del Rei no Un.,w

do.

Ayudas Gube rnativa s .

Subs i d i o ope r acional : No ex is te n s ubs i d i os operaciona les en

e n tráf ico i nte r nacio na l y e n e l na c i onal se otorgan para

. provee r tr a ns porte a ' l a s Ti er r a s Al t as del Oes te e I s l a s
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de Escoc i a/por se r vic i os e nt re las I slas Or kn ey y e nt re l a s

I slas Zhe tland .

La fin a lida d e s l a d a pr o v e er e l se r v i c i o e s e ncia l de tran~

port e e n t r e e s a s r e mo t a s y escasame n te po blad a s área s . La

aut ~ r i za c i 6 n para es t e s ubs i dio eman a del Acta de 1960 ,50­
br e los Servicios de Tran s porte ma r í t imo e nt r e l a s Ti er r a s
Al t as y las I sla s .

Prést amo s e Inter e s e s.

El Gobi erno , e n conso na nc ia con l a s d ispo s i c iones d el

Acta d e C r~d i t o para l a Const r uc c ió n Na v a l ,es t á poniendo a

di sposici6n de los Arma dores del Rei no Unid o u Ss 200 millone s

a ti po s gub ernament al e s d e p r ~ st amos ( lo s tipos h a n v ariad o

durant e e l de sa r r o l l o de l Bsquema e nt re e l 4, 5 y e l 5 , 3 %) ,­
par a l a financi ac i ón d e nu ev a s órd en e s d e construcción d e bu ­

qu e s( e xceptuad o s l os p e s que ros ) de mas d e 100 tn .bruta s , a

ser c o n s t r u I d os e n a stilleros d el Re i no Unido. Lo s p rástamo s

s o n e f e c t u a d os d e s pu ~ s d e t o mar s e c ue n t a d e la s r eco mend a cio ­

ne s d e l comit ~ as e s o r y s o n d e h a s t a un 70% d e l costo del

buq u e y por un período d e ha s t a un máx ima d e 10 a ñ o s .

El Acta Ma r i tima d el At lánt i c o Nor te de 1961, auto r iz 6

al Gob i erno para a dela nta r u $ s 50, 4 mi l l o n es a la Cu na r d

Wh i t e Star. ~ a ra la c o ns t r uc c i 6 n d e un gra n buq u e para e l

tráfico e n es t a zon a , a un inte r e s del 4 , 5% a nu a l . La Cunard

aba ndo n6 e l pro y ecto pero e l Act a todav ía es t á v i g en t e.

Re ba jas par a ex po r tacio nes .

La 11 Finance ( N2 2 ) Ac t 19 64 11 i ntrodu j o un nu evo

pla n d e r eb a j a s para e x 'por ta c i6 n . Es ta s r e bajas s o n d e stinada s

s o b r e t od o a c ur b r i r c ie r t os gas t os i nc ur ridos e n la a dq u is i c i 6 n

d e mate r ias pr i ma s, c o mbu s t i b l e s, e t c ., Como part e del p l an l os

as t il le ro s b ri tánico s q u e co ns t r uye n b a rc o s e n e s e pa í s par a

c o mpr ador e s ex t r a n j e ros pu ed en go za r d e e s t a r e baj a al tipo d e



1,; '3/ 4 % d el pr e c io d e ven t a a l c ompr ador

c on s t r uc t o r b r i tánico qaim ti e ne de rech o a

par a ex po r tac i ón .

11) Es t ad o s Unid a s .

2 32

ext r a n j e r o . Es e l

r e c l ama r l a r ebaja

La flo ta de l a ma ri na mer ca nt e nor t e americana ,inclu y e~

do l os bu qu es de l a f lota ~ c r e s erva del Gobierno, e s la . ~ : s

grande del mundo , pes e a qu e os e l úni c o pa! s d e los que es ta­

mos c onsidera nd o qu e ha mostrad o un a dism i nuc i ón t a nt a en el

nú mero c omo e n e l t one l a j e de buques .

En 19 55 t h a bí an 3. 304 buqu e s pri v a d o s y e e t.ata Lae e n la

flo t a , t otal i zando 25,3 millone s de t on el ada s brút a s , e ~ l o cual

1 . 075 bu qu e s c on 9 , 2 mi l l o nes de to n e l ad a s e r a n d e a rma d o re s

p r i v a d o s . En 19 6'6 l o s buques e s tat a l es y pr i vad o s total i zaba n

2 .256 con 20 , 8 mi l l ones de t n . , de l os cuales 974 ba r co s con

10 , 1 millones de tn . e r a n de pro pi edad pr i vada . Todos los bu ­

ques ent regado s p~ ra e l r e g i s t r o e n l os Estad os Unidos dur ant e

19 66 f ue r on c ons t r ui dos e n a s t il leros nor t e a me r i c a nos. Los bu­

qu es co ns t r ui do s e n a s ti l la r os ex t ra n j e r os par a s u r eg i st ro ba ­

jo l a ba nd e ra nor t e a merioa na no s on ben e fi c i a b l os c on e l s ub­

s i d i o op er aciona~ di f erencial o d e co ns t r uc c i 6n .

Lo ~ bu qu e s de ba ndera nort e ame r ic ana tran s port an a lr e ­

de do r del 9% d el c ome rcio inte r naciona l ocea ni co d e l paí s, e l

menor porcen t a j e de l to ne laje de c arga que e s t ran s portado po r

buq es nacionale s e n e l comerc i o int ernaci on a l de c ua lquie r a de

l os otros pa i s e s que s e a nal i za n .

En oc t ub re d e 19 64 .Es t a dos Unido s co nt r o laba un paque ­

te de 11 .755 .000 d e TPB bajo ba nd e ra ' Liberi ana y Pan am e ña .

Ay udas Gub e rname nt al es .
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Subs i dio operaci o nal: Un s u bs idio o pe r a cional dif orenci al

es co nced ido a los ar ma dore s qu e co loc a n b uq ues nort e a meri ­

canos e n pari edad c on aque l los d e c ompetid ore s ex t ra nje r os

Esto se bas a e n la d ifer en cia e ntre un f avorable y r az ona ­

bl e co sto de seg ur o, mante niendo , repa raciones ,sa la r i os y al l

ment aci6 n de ofi cial e s y t r i pul a ntes y e l costo es t i ma do de

los mis mo s it ems s i los buqu e s fu eran ope rados en un regis­
tro ex t r a n je ro . La aut orizac ión par a es ta ay uda ;'v i e ne del

Acta de l a Ma r i na merca nte d e 1936 y s us e nm i e ndas . La s uma

de e sta ay uda pa gad a e n el año fi sc al de 19 63 fu e de uSs

220 .677 .000 . Cua l qui e r g an ancia e n ex ceso a l 10% del c api­

tal nec es ariament e empleado e s r et om ada e n una ex t e ns i 6n

del 50% , por e jemplo : t ant o e l gobie r no c omo e l a r mador

se as oc ian e n e s t a ga na nc ia . De tod a s ma ne ras , la cantidad

qu e el Gobier no estima no puede nunc a e xc ed er a la del

s ubs i d i o op eracional dif erencia pagado •

No hay s ub sidio op etacion al e n el tráf i co nacional •

. Sub s idio ' a la Cons truéci6n : De ac ue rdo a l a s pr ev i siones

del t ítu lo V del Act a de Ma r i na me r cante de 193 6, y s us

e nmie ndas , so hace una pr ev i sión par a un s ub s i di o dif er en­

ci al de construcción par a buqu es , a s e r uti lizados e n el

comercio ex te r i or de l os Es t ado s Unido s ,no ex cedie ndo al

55% del c os to de cons trucción o r econstruc ción , ex c e pt o

en e l ca so de l a r econst rucc i ón d e un buque de pas aj eros en

que l a cantid ad pag ada no pu ed e ex cede r a l 60% de t al cas ­

ta .El própa si to del su bs id io 8S capaci t a r a los a r ma do­

r e s es tad ounide nses a construir buqu es e n los Estados

Unido s e n pari edad con sus c ompet i do s ex t ra n je r os . La ~

c antidad de es t a a yuda pag ada e n 196 3,fue d e u $s . - -- - ­
91 . 996 . 000 • No ha y s ubsidios de c on strucci6n para bu ­

qu e s ut i l i zados e n el tr á fi co loc al.

Pr~stamos e In t e r es es .

Oe ac ue r do c on l o dis puesto e l e n Título XI de l Acta , -
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l a Ad mi nist r a c i ó n ma r í t i ma es t á a u t o r i z a d a a asegura r l o s pr~~

tamos comerciales e h ipot e c a s pa ra la construcc~6 n o r ec on s truc

ción d e buqu e s d e signad os pr inc i p a l me nte pa r a e l u s a comercial

e n el t ráfico n ac i on a l e i n t e rna c i onal d e l o s Es tad os Unidos.

El pr~stamista o e l acreedo r hi port ecarío, como así mi smo e l

armad o r ,ag ente d i r e c t o y f letado r d eb e n se r c i ud a d a no s de lo s

Estados Un i des.

Dur ant e el peri od o d e c on s truc ción o r e c onstrucción

e l Tí t ul o XI l i mit a el segu ro a l 75% de l cos t o de t al pl a n .

El s e g ur o s o b re l a h i po t eca est á a u t o r i z a do has ta un im po rte

d el 87 ,5% d e l costo d e l a construcci6n o r e c ons t ruc c ión, ­

s iempr e q u e los bu ques sean de na menas d e 3 .500 t n .brut as y

de una veloc ida d d e 14 nud os . En los buqu e s qu e n o cumpl en

es tos r equi s itos o a q uál l os c onst ru ' ido s con ayuda d el f o nd o

de s u bs i d i o d e co nstrucci6n d i f eren c i al, e l seg uro máx i mo d e

h ipot eca n o pu ed e e xcede r al 75% dGl cos to al a r mad o r p a r a l a

c onst r ucc ión d el buque .

pr i v a d a

c i6n d e

El pr ó po s i t o del Ti t u l o XI es fo menta r las fi na nciaci6n
•mas q u e l a guber nativa e n la co ns truc ción o reco ns t r u c -

buqu e s - .

La Se c c i ón 502 ( c) del Acta d i spon e pa ra p rástamos ­

direc t os pa ra con s t r u c ci ón s ubsidiad a de na v e s del t r á f ico al

exter i o~ c o n un pa g o al contado de l 25% de l prec i o del buque

a un i nte rés del 3 ,5% y u na a morti zac ión q ue no e xcede a 25

c u otas igua les a nuales .

Est a s do s d i spo s i ci on e s no h an s i do u tilizada s · por el

Gob i erno e n l o s ú lt i mos a ñ os porqu e s u s pla n a s s on de no faci ­

l i t a r pr é sta mo s a n c ompetencia con las f ue nte s de c r é d i to pri­

vadas .

Ot r a s medida s d e f o men t o
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La 5c cc i6n 5 10 del Ac t a a u t o r i za tamb i 6n a la Admi nis ­

t raci6n ma r í t i ma a ad qui rir buques ob sol etos de pro pi edad pri ­

vada e n c a mbi o d e una c onc e s i6n de crédito pagad era al armado r

o c on struc t or na val de nu evo s buqu e s y , as i mi s mo ,has t B 1965 , pa­

re comprar bu qu e s de a r madore s priva dos c ons truid os durant e l a

gue r r a ( e xce pto buques -tanque s ) a camb io de buque s m~s mode r ­

no s y ef i cient e s de pro pi ed ad del Gobi erno c ons t r u i dos en la

mi sma oportunid ad .

Alg unas de l a s carác t erist i cas par a la de fe ns a nacio­
na l pagad a s por e l Gobi erno e n buqu e s e n co ns t r ucci6n son:

1- Pode r de propuls ión e n e j e a ume nt a do , usando c rite rio de

d i s eñ o nava l .

2- fa cilidades de l avad o a t ómi c o , bi ol6g i c o y químic o .

3- Capac idad a ument ada del t urbog ener ador .

4- Estructura de pescantes para bultos pesados , ad ecuada pa­

r a in s t alacione s f utura s de pe s cantes pa ra bult os pe s a do s

de 60 tn .
5- Capacidad a ume nt ada de pe s cantes , de 5 a 10 tn . en cierta s

bo degas .

6- Inst a l a c i one s l i mi t a da s par a abastecimi ento de c ombu s ti ­

ble s e n a lta mar.

12 ) Int e rv enc i 6n d A la s mari na s me r c a n t es d e cada paí s .

En el cuad ro sig ui ent e podemos ve r en qu e pr oporci 6n de

s u come rcio exte r i o r pe rtic ipan l a s ma r i na s me r ca nt es de l os

pai ese de Europa Occde nt a l y Est a do s Unidos, lo qu e no s in for ­

ma rá m¿s c l ar a mente de la in te rv enci6n de l a s flotas nacionales

e n e l come rc i o ma r i timo de cada pa ís .



INTERCAMBIO COMERCIAL MARITIMO (X )

TONELAJE TRANSPORTADO EN BUQUES PROPIOS

Afio 1962-6 3

DI NAMARCA •••••• •• ••••••••••••• •• 23 %

ALEMANIA OCCIDENTAL • • • • • • •• • •• • • 37 %

I TALIA • • •• •• •• •• • •• • • • • • • • • • •• • • 33 %
. .

%JAPON • •• • •• •• • • • • • • • • • •• • • • • • • • • 50

1l0LANDA • • • • • • •••• •• •• •• •• ••• • • •• 18 %

NORUEGA • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 48 %

SUECIA • • •• ••••••• ••• ••• • •••• •••• 37 %

INGLATERRA ." 55 %•• • ••••••• ••••• • ••• •• •

FRANCIA • • • •• • •• • ••• •••• • •••••••• 59 %

ESTADOS UNIDOS •• • •• ••••••••••• • • 9 %

U.R. S. S. • •••••••• •• ••• • •• ••• • •• • 56 % (xx)

I SRAEL ·...,...... .. ...... .. ..... 33 % (xx)

POLONIA • • ••• • • 0 , ' • •••• • • •• •• • •• • • 37 % (xx)

***

(x) Es t adí s t i ca del Comité Conjunto de l Congreso de

l os Estados Uni dos . Afio 1964 .

(xx) Otr as fuent es de i nformación .
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13) Reg ims nes Comp a rados .

El cu adro qu e se expo ne a c o ntinu a ci6n no s dá a modo

de esc ue ta s í ntes is , u na i d e a a p ro x imada de l o s r e gí men e s d e

s ubs id ios , préstamas y otras med idas de fome nt o que i mp e r a n e n

Euro pa Oc c i de nt a l y Est ado s Uni dos .



PA I S

DINAMARCA

FRANCIA

ALEMANIA
OCCIDENTAL

GRECIA

•

•

SUB SI DI OS Y PRESTAMOS A,
r

S U B S I DIO S

Hi po
t ruc

Retri buibl e s e/s ervi c i os al Es t ado .
(En 1962 fUeron de u Ss 17 . 300 . 000 .~

A la construcción de buque s co st e~

r os o t or ga por Ley de l año ~955 uS s .
408. 000 a l año .
De un 15 al 20% s/con s trucci?nes
nuevas .
Por e l Acta de Finan za s 1961, subsi
dio por mayor cos to de operac ión de
buque s f r anceses y l o s de otros pa1
ses . En el año 1963 fUe de uSs 7 .960 •
000 . -
Sub s i d i o del 15/ 20% del costo del bu
que p/compensar déf .costos con ext r:

20%
nuev

1. 132

I TAI.I A

A pequeña s empresas por valor de
uSs 5 , 6 mi l lone s anuales .
A las construc .nueva s por la Ley
Tambr one 17/ 7/ 54 subs i di a a bu­
qUes carga: uS s 67 ,69 ha s t a 118 ,
6 3 por tonelada y a buques de pa
sa j er os u$s 96 ,63 hasta 199 . 36
por t onelada . Adi cional de u$s
14 . 19 por HP. eje .

-

Ha st
c i 6n
dern
A bu
20 . 0
ha st
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LA MARINA MERCANTE E I NDUSTRIA NAVAL ( X)

Afio 196 3

PRESTAMOS

t eca 80% va lor c on s­
~i6n .

....,..---- - - --

PLAZO DE
AMORTI ZACI ON

15 años
Cuotas i gua­
les

.-•...

I NTERES
ANUAL

-,

VARIOS

~el co s t o contrucci 6n
f3. . no .mayor de u Ss 12- 14 años
. 000 por unida d .

4%

Exce pt úa de i mp .
a cons t r . nueva s
por 10 año s .

~ 50% costo constr uc­
, r eparac i6n y/o mo­

Fi- zaci6n .
~ues pasajeros de
pOt one l adas o más ,
a e l 60%.

15 años 8 . 5%

E1 Gobi erno con­
t r i buye co n el
3% de l int eré s ,
en c iertos ca­
sos .
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ESPAilA

JAPON

HOLANDA

NORUEGA

SUECIA

I NGLATERRA

Pri ma del 16 %.

.•n.

' 80% valor
carga o F
75% tipo ~

que ra s .

Ha sta 80%
Ha s t a 70%

Ha sta 80%
para el e

Ha s t a 1/3
de carga .
Buque s Pa

Ha s t a 80%

A buque s
ha s t a e l
El Banco
Nava l da
.hi pot eca
dade s may
de l costo

Por Ac t a
t a 80% de

ESTADOS
UNIDOS

Por ActaMarina Mercant e año 1936 jSub Pré stamo s
sidio de l 50% a buques uti l izados en la Admini
c omercio exterior y 60% para r econs- 75 a 87%
trucc i 6n buques pa saj ero s . y/o Age nt

c i udadano

(x) Informac ión del Comi t é Conj unto del

- _ _ _ -



, ¡ ti-~ ~.. >,
'hit '- mM . ' ,, _ ......._dn'.'J'tbi' t' 2=: m'

~ _ ._ ·_.._e._. : __ - _.. . _. _ .e . _

4 %20 año s
15 año s p/ti

•

sea de

-
e speciales de pe~ po s especia- 5 . 5%

l es .
o

buques de c arga .
6 . 5%buque s t anques .

13 años
cons t ruc .buque s ,

4 %xterior .

del costo. Buque s o

• .. .............. 18 año s
8 . 5%sajer os . ...... .. 26 afie s

del costo . 10 año s 6 a 6 .75%
. "

menores de 500 t on . o o
-;

~O% del c ost o .... . 15 años 5 %
~ueeo de Hipot eca -
prédito en la.y 2a .
para construc .un i - - - - - - - - - -
pre s o Ha s t a el 70%
•

~rédito Nava l , ha s-
10 afio s 4 , 5 .a 5 ,3%

.
costo .

e/seguro a favor de
trac i 6n Mar itima de

25 afio sarmador ----e l costo . EI
f l~tador deben s er
del pais .

on gre so de los EE.UU. - Wa shington 1964 .
.

.
I - • • . • • .. .

Ibuque s
I:e s quero .
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B. ) Améri ca La t i na y Cénadé .

1) Bras i l.

La fl o t a mer ca nte ha a u me ntado d e 19 4 ba rcos t otaliz an

do 766 ,000 toneladas br utas e n 1955, a 211 ba rc os c on 1. 500. 844

t on e l ada s bru t a s e n 1 9 66. D~rant a los úl t i mos 10 a ños e l Bras i l

ha de s arro lla do un a competente indu s tr i a nava l y 2S ba r c os co n

un t ot al de 170 , 000 tnbrut as, orden ados o en c onstrucción s e­
rán e nt regado~ po r a stil l ero s bra s i leños .

Ayud a Gub e r na me ntal .

Subs i d i o operacional : No ha y subsid i o operac ional e n l as

c ompañi a s nav i era s privadas . Casi e l 90% de l tonela j e de

l a flo t a me r ca nte e s de propiedad de l Gobi erno.La principal

compan1 8 qu e ope r a en e l co merci o ex t r~n je r o ,e l Ll oyd Bra­

s i le i r o , i ncur re en 'déf i c i t y el Gobi erno l e br inda a poyo
fi na ncio r o a b90r biend o la s pé r di da s o pe rac i ona le s .

Subsid i o ,fome nt o V fin anc i aci ón a la const r ucc i ón nav a l: En

a poy o a l a acció n t oma da por l a Comis ión d e l a Ma r i na mer ­

c an t e e n 1958 pa r a des arroll ar l o s ast i l le ro~e l Gobi erno

co ns iente e n a sistir los mediant e l a adqui s ici 6n de lI s t oc k ll,

la c on c eci 6n de pr ést amos, don ando l ug are s par a l a c reaci 6n

de astill e ro s ,constuyendo nu e va s vía s de acceso a l as mis­

mo s y co ncedi e ndo ot ro s be neficio s . La s nuev a s c onc es i ones

so n e n l a ac tualidad de r e s po nsabil i dad dir ecta d el Esta do

La i ndus t r i a d e c ons trucci ón na va l bra siloñ a cuent a c on ­

asti lleros qu e me jorando e l r endi mi en t o t écnic o d e s us ­

instalacione s y equi pos y am pl iando s us i ns talac i ones 8 ·S ­

pecializ ada s podr í a alc an zar un a ca pa c i dad efec t i va d e ­

220 . 000 tn . de pe s o mue r t a a nuale s ,trabaj ando un s 6 l o tur no

y 395 . 0 00 t n .en do s turnos .

Par Reso l uc i ón NQ 427 de l a Comis i ón de ma r i na me r c a nt e pu­

blicada e l 11 de ag osto de 1965 s o obl igó a l a nacionaliza­

.c i ón de l os pro yectas de construcción na va l porque seg ún -
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l a misma C omis i 6~ la co ns trucción nava l b r a sil eña i mpl anta ­

da e n 195 8 y a e st ab a e n pleno d e sarrollo y no pod í a s e r e n­

ca rada u na i nd us t r i a b rasil e ñ a a u t ó noma b a s ad a e n proyecto s

y es pecific acione s téc nic a s e labo radas e n p a í se s e xt ran je r os .

El Gr up o Ej ecutivo de la I ndu s tr i a Nav a l y a hab í a d etermi na­

d o e n e l a ño 19 61 q u e los a st i lleros ins t a l a do s e n e l paí s

incre ment a r a n l a formació n d e s u pe rso nal t ~ c ni c o a f i n de

qu e e n 1963 t od o s l o s p r o yecto s pa ra l a c o nstrucci ón de na ­

ví os fu e s en rea l izados i ntegra~ente en Br asil .

La nac i ona l izaci ón de los proyec tos t i en de además a r estri n­
g ir el ga s to d e divi sas ya qu e e l l os r epr e s e nta n una pa r te

c o nsido rab l e d e l pr e ci o d el na v í o .

Al hace r obl igatorios los
a norma l izar mate ria les y

guisot e a s u ut il i z a c i 6n

pr oye ctos na c i o na l e s s e ti ende

equipos n a c i onal e s y po r con s i­

por la i ndust ria nav al local .

La Re s o l uci 6 n c uy a v igencia c ome n z 6 a l 1 Q d e e nero do 1 96 6

obliga tambi~n a q u e l o s i nge nie r as naval e s qu e f irmen l as

pr o ye c t o s e s té n r e g i stra d o s e n el Conso jo Reg i o na l de In­

genie r ía y Ar q uit ectura y que lo s es t ud i os , p res u pues t o s , p l a ­

no s y espec i fi caciones t i e nd an a l ma yar empl e a p a sibl e d e

l a ind ustria d e la con s t rucci6 n na v a l, a fi n de r e d uc ir al

mí n ima las n ec e s ida d e s d e i mpo r t a c i 6n .

La Comi sión Na c i o na l d e l a ma r i na mer ca nte e n s u po si ci ón

d e c o mpr a d o r a d e n a vi o s a d e fi na nc i ado r a para s u c o mpra

por lo s a rm a d o res pr i v a d a s por Resol uc i 6 n 47 1 del 28 de

abri l d e 1 96 7 o b l i ga a re spet a r l a s d i s posici o ne s a n t a r i o -

r e s .

Por o tr a par t e la Comis i 6 n a l o torg ar a u t o r i z a c i o ne s pa ra

se r v i r rutas co me r c i al e s ,condici ona l a ~ mi s ma s al c omp r o ­

mi s o d e las e mpresas favorecida de o rde na r e n a sti l l e ro s

na c i ona l e s l a c o ns t r uc c ión d e nav í o s cuyo t a ma ñ o y nómero S8 .

d e c id a d e c amó n ac uerdo .

En la c o ncesi6 n de c r~d i tos oto rg ado s por l a Comi sión Nac i o -
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nal de l a Ma r i na mer c a nt e por c ue nta ~ el " f ondo de l a Ma ­

rina me r ca nte pa r a la co nst r ucció n de emba rca c iones e n los

as t i l le ros naci onal e s" los a rmadores t i enen qu e s o ~e t e r a

la aprob ación de aq uélla l as e specif icac io nes c ompl etas d e l

navío a co ns t uí r ,e l pre supu s s t o y .plaz o de e nt re ga del as ­

tillero nacional por ellos e leg i do a c om pañada de un a pro­

pu est a es t i mat i va del pr ecio c o t i zad o por un as t i l le r o de

Europa Occidental.

Ad emás,deberá informar so bre l a activid ad qu e pretende de­

sar r ol l a r con la un idad a se r c onst r ul de , pro ba r que disfru­

tar á de pr eferenc i a s e n e l casa d e qu e pr et enda ex pl ota r ­

una línea aún no a t e nd i da o informar si l a emba r caci6n pre­

te ndi da s e de stina a s ubs is t ui r otra de propied a d de la r e ­

currente o por ella f letada .

También se l e exig e a l a r mad or un cálculo d e l f inanciamien­

to d e l a unidd,precio ba se y plazo da e nt rega ¡ re c ursos pro­

pios y demostraci~n d e l a c a pacida d fin anci era pa ra la amor

tizaci6n.

La Comi si6n Nac i ona l de la Ma ri na Me r c ante fin anci a e l 95%

del co sta fin al de con strucci ón a c eptado por la misma en los

compr omi sos qu e as uma hast a 61 31 de dic i e mbr e de 1967. 0e s ­

pu é s de esa fe c ha ese pa r c ient o se r á r educid o a l 85%.

Tod os lo s contratos de f inanc iación par a l a c ompra o cons ­

trucción de naví os po r c ue nta de l fon do de l a marina Me r ca n

te sstán s ujetos ob lig atoriamen t e a co r recc i 6n mo ne ta r ia ­

a unque no 10 es pe c if i que el c ont ra to .

La s c ondicione s de plazo e int e re s e s so n fi j ado s por la

Comisión de l a Ma r i na Me r ca nte e n f orma de permitir a lo s

armador e s brasil eNos pod er compe tir tanto e n las opera c iones

de ultr amar c omo e n l as qUe s e desar r o l l a n e n e l paí s. Par a

lo s navíos de ul tr a mar l a tasa de in t eré s no podrá s e r in- o

f eriar a l 4% y el plaz o de am or tizaci ón s u pe r io r a 20 añ os .

En la a c t ua l id a d la CNmm ha establecido un ~ter~s de l 6% y

un pl azo de 12 a ños para los na ví os de ru t as rentabl e s y
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de 1 5 años pa ra l o s d e st i nado s a l a s me no s re ntabl e s .

Co n el o b j e t o d e co mpe nsar lo s mayore s c o s t o s n a c i o na l e s

l a CNmffi otorg a un s ubs i di a que nunca puede se r mayor qu e la

d i fere nc ia e n t r e e l precia e n e l merc a do i n te rnaciona l y e l

de l costo d e la uni d ad r e a just a d o co n l a s f6r mu na s usu a l e s

e n lo s as t i l le ros local es .

En l o s na v í o s d e u l t r a ma r e l subsidio de be s e r pagado en s u

t ot a l i dad por e l Fondo de l a ma r i na ·Me r c ant e .

med iante l o s plane s d e fi na nciaci 6n d eta l lados y el ap oyo ­

agres ivo de l a Co mi sión Nac ional d e la ma r i na Mer c a n t e Bra­

sil eña p ar a que sus a rmad o r es o btenga n un a mayo r pa rticipa ­

ci6 n e n lo s fl et e s de ult r a mar de tod a s las ru t a s e n que par ­

ticipen line a s l oc a l e ~ B r a s i l e s pe r a c onta r e n p oco tiempo

co n un a mar i na mercante no s 610 gra nd e s ino t ot a l me nt e reno ~

vada .

Otras medidas de f ome nt o .
,

Gobie r no a rmado r : El g ob ie r no po s e e l a s dos c o mpa ñ ías mas

i mport a n t e s t el Ll o yd Bras ile i ro y l a Compañía Naci ona l d e

Navegaci 6 n Cost e ira (se rv i c io co s te ro ) t c o mo as í también l a

f ro t a Nac iona l d e Pet ro1e i ros .( FRONAPE ) .

Caroa Pr efer enc i al y Cabota je : To das las i mportaci one s a ­

l a s cu a l e s e l Gob ierno l e s h a ya pr ovi sto asis te nc ia fi na n­

ci era deb erá n se r tr anspor t a da s par ba r c os bra s ile ña s t cuan­

do estas es té n di spon i bl es.

5 IT UAC I ON DE LA mARINA mERCANTE BRA SI LE ÑA

AL l o DE ENERO DE 1966
nO TPB

Buq ue s d e propiedad del Es tedo •••• 141 1. 19B. 455 -ron s t

Buq ue s d e pro pie d a d pri v ada • • • ••• 70 302 . 3B9 t ons.

Tot e1 ••• • • • 211 1. 500 . B44 t o ns .

36 buqu e s e n construc ci ón a cont ratados 314. 652 TPB
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2) Móx i co .

La ma ri na mer c an t e mex i c a na ,de e sc a so to nelaje añ os a ­

trás , s e ha vue lto cada ve z má s i mpor t an t e des de Que el Gobie~

n o to m6 inte rés e n e l c omercio div e r s i fic ado y on es tab l ece r

di r ecta s d e comun ic aci6n con s us compr ador e s y/o v endedor e s.

La fl o ta ha a ument a d o de 28 barcos ,c on 148 .000 t o n e l a

das bruta s e n 1955, 8 40 barcos con 379 ;594 t onelada s bru tas e n

1 955~

A f i ne s d e 1964 , méxi c o t ení a e n cons trucci 6n un bar ­

c o de de 9 . 084 toneladas brut a s e n as ti ll e ros brasile ño s .La

flota mer c a nte se a utoa b a s tece práctica mente e n e l c o~ er c i o

co s t e r o y e n 1963 tra nsport6 el 85% de la carga t otal movil i ­
zada e nt r e m~xic o y l o s EE .UV. 5in omb a r g o , la mayor pa rte de l

comercio i nte r -oc eánico c on 01 ex t r a n j e ro ,se hac e aún e n ba r c os

d e bandera ex t r a n j e r a ; empe r o , pue d e d ecir~ e q ue los barcos mex i

canos e s t á n ent r a ndo gradualmente e n rutas sel eccionad a s y qu e

en 1963 transportaron e l 5,3 % de s u comercio internacional .

Ayud a Guber nam ental

Gobie r no armador : La a g enc i a gubername ntal PEME X po s ee y o ­

pera la ma s grand e f l ota d e ba r c os mercante s d e l pa ís, co n ­

s i s t e nte e n s u ma yoría e n buque s -tanques • Los cargaros co­

mu nes s o n de propi edad priva d a a u nque e l Gobierno participa

c omo accioni sta e n l a m~ s i mportant e f i rma ,e l gru po " Tra n s

po r t a c i 6n ma r í t i ma me x i c ana 11 (30~) .

Ca r ga Prefe re nc ia l y cabotaj e : El tráf ico c omercial c ost e r o

está r e s t r ing id o a l o s ba rco s de b a nde ra na ci ona l , si emp re

q ue e stén di sponibles.

El Gobierno conc e d e un s ubs i d i o del 2 5% de las t ar i fa s d e

f le t e a lo s p r od u c t o r e s me xicanos qu e emba r q u e n s u s produc ­

to s a ár e a s d e l os EE.UU . ;Guat e ma la y Ho nd u ra s Br i tá ni c as .

El s ubsidio , que forma par t e del prog r ama g ube r name nta l de
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i nteg r a r las á r ea s fr ont er izas a la ec onom í a na cional , e s a ­

p l i cable a los e mb a r qu es p or t re n , por lfne a s d e ca bo ta je

a~rea aut or izad a s y por ba rc o .

El tra t a mi ent o pr eferencial e n ot ras á r ea s es t á ba s ad o prin­

cipalme nt e e n l a acci ón ind i vidu a l más qu e e n l a s l eyes .Es­

t as ac c i one s han t oma do l as s ig uientes f ormas :

1) Apr oba c i ó n a l os pe d i d o s pa r a l i c e nc i a d e im por ta c i 6 n , ­

s upedi t ados a que l a s mer cade r ía s citada s en e l ped ido,

s ean import ada s e n bar co s mexic ano s ;

2) En alg unos c a s os c ua ndo l a i mpor tac i ón de u n i t em de t e r­

mi nado e n r e s e r vad o por l a as i gnac ió n d e cuot a s e n mone ­

da c or r i ent e , .e l cos to de l trans porte ma r í timo no S 8 r e­

ca r ga s obre la cuot a cu a ndo l as mercad e r ías s on i m por t~

da s en ba rco s mexic a nos . El própos i to de t a l 11 cr~dito l l

es a ume nta r l a cuota de l import ado r que e l ija l a utiliza

ción da lo s s e r vi ci a s d e un ba r co d e bandera mexi c a na .

5I TUAC ION DE LA mARI NA mERCANTE mEXI CANA

AL 10 DE ENERO DE 1966

Buqu e de pr opi ed ad del Es tad o • •• •• • • 23

Buque s de pro piedad pri vad a •• •• • • •• 17

Total •••••••• 40

16 barcos e n c on s trucci6n c on trat ados co n :

30 8 . 059 t ons .

71 . 53 5 t on s.

379 . 594 tons .

246 . 950 t on s.

3 ) Pa r ó .

El pri nci pa l a r mador es l a Corporac i 6n Pe ru a na de Va po­

r es (CPV) , una enti dad gu barn anmenta l qu e pa s e e 13 barco s t ota­

li zando 110 .000 tnbr ut a s , s ie nd o l o s restant e s e n su ma yorla

barco s cos t e ros . Los ba r c os da l a CPU tra nspor t aron c e rc a de l

4% del tota l del coma r cio e xte r i o r pe ru ano e n 1964 . El Gobi e r no

ha he cho te nt a t ivas d e aumenta r l a f lota nac i onal par a qu e pue­

da as! parti cipar e n un may or g rado e n e l transpor t e d e su c o­

marc ia c on e l e xtran j e r o. En 1955 ,la f l ota co ns ist l a e n 11 ba r -
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cos t ota l iza ndo 8 1 . 0 00 t onc l a d a n b ru tas; en 19 6 6 ha b la a umen t a ­

d o a 28 ba r cos c o n 19 7 . 1 85 ~ o neladas br u t a s . Pe r ú te n ía dos ­

b a r c o s d e c e r c a de 0 .000 t o n e l a d a s b ru t o s c a d c uno , ord an a do s y

e n c onst r ucc i ó n e n dic iemb re de 1 9 66, a mba s e n a stil l e ro s loc a ­

l e s .

Ayuda Gu bArna mcn t el:

Subs i d i o Ope ra c i onal ; La Corpor ación Per ua na de Vapor e s ­
(C PU ) ,re c i b e un su bs idio gube r name nt al d e r i vado , e n pa r te ,

del i mpu esto d el 4% so b re l a s f l et e s que s e apl i c a n a l a i m­

port a ci ón y ex po rtaci 6 n .

Sub s idio a l a c o nst r ucc i ó n : La Le y d el 9 d e e ne r o d e 19 6 2,

a u t o r i z6 e l e s t ab l ec i mi e n t o d e l a industria d e la construc ­

c i6 n naval p rov e y end o l a pa rti ci pac i6 n g uber name nta l e n un

51% • El cos to e s mante n i do c o n l os b enef i cio s de r i vados d e

lo s i mpu e s t o s d e ex po rt a c i ó n e i mport ac ió n . El d i ne ro e xce ­

den te d eb e rá s e r u t il iz a d a po r l a CPV para l a a dq u is i c i ó n

d e ba rco s o par a s u construc ción e n e l Per6. La CPV tiene

e n c onstrucc i ó n e n e l c or ri ent e a ñ o 18 ba rc o s .

Pf é s t a mos

La Le y de l 9 d e e ne r o da 1 9 62 , a u t o ri z a t amb i~ n a l

Ba nc o Indu stria l d el Perú a co nc ede r c r~d i tos , ga r a n ti z a das

por e l Gob i e r no , d e no Qe no s del 80% pa r a l a con s t r uc c i ó n de

b arcos.

El i n t e ré s no d e ber á ex c e de r e l est i pu l a d o po r l a s

i ns ti t uc i o n es c r edit ic i a s i n t e r nac i o na l es •

I mpue sto s

La CPV es t á ex c e n t a d e to d o t i po de i mpue s t os .

Go bi e r no a rma do r

La CPV e s d e propi e d a d de l Gob i er no .
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D i~c r i mi nac i 6 n , Car c a Pr Df e rR ncí a y Ca ba t a ,je.

La na v eg a ci6n c o s t er a es t á r e s e r v ad a a l o s barcos d e

b and er a pe r uan a .

l a Le y d el nu e v e de e ne r o de 19 6 4 , e st ab l e c a l a ba s e

l e g al par a r e s er v a d e ha sta u n 100% d e l a ca rga d e e x po r t a c i 6 n

e im po r tac i ó n pa ra los ba rc o s de ba ndera pe ru a na . Si n emb a rg o

e s t o no ha s i do pu e sto e n marcha a ú n . ( El De c re to Su premo Nº 15

d e 1966, r e s e r v a un 20% a l os bu qu es de band e r a p e rua na) .

La úni c a c arg a pr eforenc i al e n las prác ticas act ua le s

es e l caso de c i ertos emba r q u e s d e t r i g o s u bs i d iados por e l

Go bi e rno, j unt o c o n otr a s c a r g a s gub e r namenta l e s que son 'confia

dos a la CPU.

Lo s dere c h o s d e c a r e nado s o n de 5 c ent a v o s d e dólar

por tonel a d a par a l o s b uq u e s pe r ua nos y 15 c entavos po r tone­

l a da pa r a l a s ba r co s ex t ranje ~ os .

La Le y d e l 8 d o fe b re ra de 1 957 , e sta b l ec e qu e las b a r ­

co s d e band era na c i onal pa g ar án s 6 1 0 e l 50% d e l de r e c h o pr e s ­

c ri p t a par a lo s des pacho s d e adua n s ,cert if icados de fac t u r a s

c o nsu lares y c o noci mi e ntos de e mbarqu e .

La s ba r c o s d e b and e r a peruana pa g a n c erc a d e l 40% me nos

qu e l o s b arco s d e b and er a ext r a n j e r a on' JI Ca llao ,y 50% menos

e n otros pu erto s , po r a t r a q ue y d e s at r a q ue .

La demor a e n los mue l les , coma as í t a mb i é n l a s ca rg a s

qu e d eb e n pa g ar s e por buqu os e n r epara ci ones o c arena, a b a s t e­

c i mienta d e c o mbustib l e y/ u otros s e r v i c i os , es meno r p a ra l o s

barco s de band era p e r u an a qu e par a l o s ba r c o s d e b and ora e x ­

tranj er a •
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5I TUACIDN DE LA mAR INA mERCANTE PERUANA

AL l ° DE ENERO DE 1966

Buqu e s d e prop i ed ad del estado • • •• • • 20

Buqu es da propied ad pr ivad n • • ••• •• • 8

To t a 1 • • • 28

154 .281

4 2 .904

197 .1 85

ton s .

"
"

2 buqu e s e n construcción o c ontratados c on : 16 . 510

4) Cana dá .

"

El Ca na dá ti e ne u na pequ e ñ a mari na mercantointoroc eá ­

n i c a . De ac u e rdo con e l úl timo info r me d is po n i ble d e la Comi sión

ma r í t i ma Canadi ens a con s i s t1 a ,el 31 d e mar z o d e 1965 ,de 89 ba r ­

c o s (d e carga sec a , de pa s aj eros y buq ues - tanq ue s )to t a l i z a nd o ­

303. 87 4 tonelada s brutas . De todo s e l 10s ,s6 1 0 do s barco s de +
carg a seca y un ta nqu e o perab an e n comercio con el ex t ran je r~

l o s r e s t ant e s e s ta ba n compro metido s a l tr á fico cost e ro de c a­

botaje.Por o t ro lado , la flot a d e lo s Grand es Lago s de Canadá

compu e sta por barcos do más de 1 .000 tonelad as , comprend e 18 5

barcos ,con 1 . 155 . 997 t on elad a s br uta s , de l a s c ual e s 151 s on

ba rco s de carga seca y d e pa s aj ero s , con 1 .07 8 . 283 t onelad a s

br uta s y 34 so n barcos-ta nques total izando 77 .714 to ns.bruta s.

El comerci o mar í t imo canadi ense , c on e l e xt ranje r o , in­

cluye ndo los Grand e s Lag os ,tota l iz aba e n 196 4 131 mi l l ones

de tonelada s. Da es t a c antidad, 32 millon es de tonelada s fu eron

transportada s por barco s de ba nd er a canadie ns e , lo que hace un

25% c a s i t odo e l cual f ue movi l i zado haci a o des de lo s puerto s

e s t adouni de nses . Las impor tac iones al Ca nadá a n ba r c os de tod a s

l as ba nde r a s totaliz aron ce r ca do 48 millones de ton e l a das y

l a s exportaciones excedieron l os 83 mi l l ones d e t on elada s . Los

menc i ona dos barcos c argaron e l 40% de l a s i mporta cione s y e l

18% de l a s ex por t a c i ones .



• 249

El total d e l as i mpo rt a c ion e s y e x po rtac i o nes c anadi en

se s r ea l i z a da s por agua , de s de y hacia lo s pu ertos de los Gr a n­

d es La gos te n 1963, t ot a l i z a r on 42 mi llo nes d e to ne ladas de c ar ­

ga . Los barc os canadien ses cargara n 28 mil l one s de t on e l a da s , lo

qu e hace uno s 2/3 d e e s t e tráfico .

Ayuda Gube rn amental

Sub s i d i o o perac ional: No S 8 conc ede s ubs i d i o operaci ona l a

los barcos c ompromet i dos en e l come rci a con e l ex t r a nje r o .
Se limit a n dichos s u bs idios a los barcos qu e ope r a n e n las

ag uas c os t or as e i nte r nas,los qu e e s t á n de sti nad os a" se rvir

a c omunida de s que no podri a n sa r a t end idas s obr e una base

c ome r c i a l . Antes de aprobar lo s pedidos de nu ev os subs idios ,

la Comisi6 n ma r í tima Can adie ns e r eal i za e xh austivas es t u­

d i os de l a s d ec la r acio ne s f i na nc i e ras d e l poticiona nte ,a­

demás de un a comp l eta i nve s tiga c i ón de los hech os ha sta ­

aseg ura r se por comp leto de que los s ervicio s para los c ua ­

las s e di rige n tal e s s ubs i d i os sea n e s encia les para la s ­

co mu nidad e s i nvolu c r ad a s.

Los subs idios s on s 6lo r ec ome nda dos en plano s de co nv e ni e n­

cia pública , e n c a sos de nccc sidad,o en caso s e n l os cual es

la Comi s i6n r e c onoc e qu e l as c omun i da de s i nvoluc radas pro ­

moverán e l comerc io y trae rá n , a la r go pl a zo, un se r vic io

econ6mico a l a comunidad o al paí s .

Dur a nt e el añ o f i s c al de 1963/64, 58 pag a r on s ubs i d i os por

la cant idad d a uSs 9 , 4 mil lo ne s a 33 se r vi c i os c os te r os e

i nt e r no s . Los s ubs idios s e pa g ara n a : 3 se rvic i os de l a Cos t a

Oeste,totali zando uSs 400 .000; 2 e n los Grandes Lago s ,tota­

li zando uSs 176 .540; y 28 sobre l a Costa Est e , totalizand o

uSa 8 ,7 millo nes .

Sub sidio s a la Con strucción : Los Reg lame nt os para la Asi s ­

t encia a la Const rucci6n Na va l , de l 8 d e s etiemb re de 1961

es tab lecen a l r e s pe c t o :

1- Los fo ndos s on co nc ed i dos po r votaci 6 n parlam e nta ~ia j

2- El a rmado r y el co ns t ructo r pu ed e n so l i c i t a r e l s ubs i dio

e~ for ma c on junta;
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3 - El p ag o es co nced ido e n cif r a s qu e no exceda n :

a ) El 40~ del c os t o por e l t r ab a j o r eali za do ,ba j o c ontr a ­

t os r ealiz a d os e n t re e l 12 d e mayo de 1 9 61 ,y e l 3 1 d e

mar zo d e 1963 ;

b) El 35% del co s to d e l tra b a j o r ea lizado , en la s con ­

trat o s form aliza d o s d os pu é s del 31 - 3 - 1963 .

4- Las na v e s qu e sea n a si stida s po r es t os r e gl a monta s,de b e­

rén pe r mane ce r e n el r egi stro c anadi ens e , por un perío­

d o mínimo d e 5 año s .

Ha sta e l 2 98 f ebr ero de 19 6 5, 0 1 número t o tal d e l o s

barc os const ru íd os ,en c onstrucción y lo s que han s olicitada

l a política de s ubs i d i o gu b erna ment al,par a l a construcción ­

navi era,han al canzado e l t ot al d e 580 barco s can un v alor

subsidiado d e apr oxi ma d a me nt e u Sa 177,3 mi l lones . Las s o l i c i ­

tu de s d e s u bs i d i o s p a r a l a co ns t r ucc i 6 n n a v i era~par a l a s­

c ua les s e ef e c tuar o n ac ue rdos e nt re e l 16 de o c t u b re d e 1963

y e l 2 de f ebrero d e 19 65,totaliz aron 167 barcos ,c on un ·v a ­

lar s ubs i d iad o d e u 5s 53,5 millones .

Otr a s med i das d e fome ntos:

Eí comercio co st ero es r e s er v a d o par a b arc o s británi­

c o s del Commo nwea l t h o par a ba rcos canadienses ,c ua ndo est6 n

disponibl es .El g ob ie r no no e s a r mad o r , ni po s e e flo ta merc an ­

t e , e xc epto l os barco s q u e po s e e l a Ca na d ian Nat i o n a l Ra i lwa y

(una Corporación d e la Coro na ) , q ue ope r a e n e l se rv ic io d e c ab~

taj e y e n e l se r v i c i o c on lo s Est ado s Uni d o s de América .
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e o N e L' u S I ON E S

Del análisis de l os capi tulos preceden t e s y part icularmen­

te de l o expuesto en los capi tulo s IV y V puede concluirse :

r) Que debe arbi trars e un sistema idóneo de f inanc iamient o banca

rio perman ent e a la industri a nacional de a s t i lleros , a largo

plazo y a ba jo t ipo de interés ;

11) Que a t al fin , deben asignarse anualmente l os fondos necesa­

rios para cumplir acabadament e l a acc i 6n de promoci6n , fomen­

to y de sarrollo de la i ndustria naval , t eniendo en cuenta l as

e levadas inversi ones que exige l a construcci ón de buques (un

carguero de 8. 000 TRB . r epresenta una erogación de l orden de

l os 2 .000 millones de pe sos) ;

111 ) Que e l Il banco ofi c i al ll que debe prest"ar los s ervi cios propi os

de l a t écnica ban~aria, a que se refiere la l ey de cr eac i ón

de l a .Comi s i ón Nac i onal de la Marina Mer cante y del Fondo Na­

cional respect i vo (Decreto-L ey 6677/63 . ratificado por ley N°

16478) Y su regl ament ac i6n , no puede ser otro que e l Banco In

dustri al , por cuanto compete a éste el financiamiento pr omo­

cional de todas l a s industrias de l pais , además de sus antece

dentes y exper ienc i a en l a materia que s e t r ata;

IV) Que l a Comisi ón Nac i onal de l a Mar ina Mercante y el Banco In­

dustrial deben coordinar y adecuar e s trechamen t e sus pol iti­

cas en tal sent i do , ha fin de que l os fondo s r ecaudados (y ac ­

tualmente i nmovili zado s) par a f inanc iar l a cons t rucc ión de

buque s en astil leros del pai s, sean raciona~ y expeditiv amen­

t e ut i lizados en la promoción y desarrollo de tales act ivida-



25 2

de s;

v) Que la Comisión Nacional de l a Marina Mercante debe estable­

cer una adecuada política de romento y apoyo a l a i ndu stri a

naval nac i onal, en cuya ejecución no podrá estar ausente el

Banco I ndus t r i a lj

VI) Que el país debe dotarse en escala cr ec iente y razonable del

t onel a j e propio que le permita transportar , por lo menos en­

tre el 45 y 50 % de su comercio exterior , tal como sucede c on

los paí se s que asignan a esta act ividad l a vital importancia

que ella tiene , por l a s implicaciones que e l ahorro y ganan­

cia de fl ete s represent a en el balance de pagos , superando de

esta manera nuestr a escasa participación en dicho comerci o,

que s610 alcanza a l 16 % del tonelaj e transportado ;

VI~ ) Que a tal f i n, el Gobierno Nacional debe f ijar claras y preci

sas polit icas , no sólo de renovaci6n y ampliación de la f lota

mercante e s t a t a l , util izando para e l lo al máximo l a capacidad

oc i osa de los asti l leros na cionales , sino , además , de desarr2

110 de una "c onci enc i a maritima argentina", hoy ausente , pr o­

moviendo y ca pacit ando grandes sectores de la poblac ión como

l a mariner ia de reserva de l pais , tal c orno corresponde a una

nación que, como ~ nuestra , posee un litoral mar it imo tan di ­

latado ;

VII I) Que todos l os buques que e l pais necesita deben con s truirse

en ast iller os na cionales , elaborándose al efecto pl ane s que

cont empl en una secuencia l ógi ca de con struc c i ón, a través de

ti empo, ya que por su capacidad instalada t an t o como por l a e

l evada t écn i ca de sus pr ofes i ona les y la cal idad reconocida

de su mano de obra , la industria naval argentina se encuentra



253

perfectament e capacitada para el lo ;

I X) Que debe gest ionarse ante l os organismos financ ieros i nt erna­

c i ona l e s e l establec imiento de una l i nea e s peci a l de financia

mi ent o permanent e , administrada por el Banco I ndu s t rial de l a

República Argentina , dest i nada no s610 a posibil i tar l a cons­

trucción de barcos propios sino , ademá s , a faci l itar l a s ex­

portaciones de todo tipo de buques cons t ruído s en e l pa ís , tal

como l o han hecho Brasi l y Perd ;

X) Que, al igual que ,l a mayor ía de l os países de l mundo , deben

concretarse en l a prác t i ca l a s medi das de promoci6n y desarro

110 dict ada s a favor de l a i ndu s tri a de ast illeros , en virtud

del efect o mul t i plicador que esta actividad t iene en l a econo

mi a de cua l quier pais, particularment e por que engendra l a evo

luc i ón de una variada gama de industrias subs i diar i a s ;

XI) Que las pol 1ticas naciona les y l os planes de desarrol lo , dic­

tados en su consecuencia, deben a segurar una permanen te act i ­

v i dad de l a i ndustria nava l , como forma de promoción de l os

capitales básicos que e l pai s necesita para su cr ec i mi ent o y

que significarán en e l fu t ur o e l l ogro de una sana ~dependen

c ia económi c a para l a República Argentina . -

***

/
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