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Los antecedentes

Recién a partir de la consolidaciéon del Estado Nacional, en la segunda
mitad del siglo XIX, se dio una cierta preocupacién de los gobernantes por crear
una marina mercante que respondiera a las necesidades de la época.

Salvador Oria fue uno de los primeros que, a partir de entonces, elabora
proyectos que contemplaban tales necesidades y a los que consideraba darles
una rapida solucion.

Precisamente en 1865, el Senado de la Nacién sancionaba una ley por la
que subvencionaba con 20 mil pesos fuertes una linea maritima de Buenos Aires
a Nueva York, suma que amplia en 1873, al doble, para la empresa que
estableciera un servicio regular a los Estados Unidos aunque fuera con un solo
viaje por mes. Mas adelante, en 1887, el Poder Ejecutivo se interes6 en crear una
linea de servicio rapido entre Buenos Aires y Burdeos. A pesar de ofrecer un
interés garantizado del 5% al capital que se invirtiera en tal empresa, no se
realizé nada, ocurriendo lo mismo con otras iniciativas privadas que no eran
mas que hermosos proyectos.!

La primera iniciativa seria para dotar al pais de una adecuada marina
mercante, que tuviera objetivos mas amplios que los del cabotaje sirviendo las
necesidades de ultramar, data del afio 1912, en la cual, el diputado Estanislao
Zeballos propuso la creacién de una flota mercante estatal, para cuyos fines se
debian acordar 15 millones de pesos, librando ademas de derechos aduaneros
por el espacio de cinco afios a los materiales empleados en la construccién y
conservacion de los buques. El proyecto quedé en carpeta, y cuando, en 1914,
l6gicas necesidades de bodegas pusieron de manifiesto la preocupacién de
poseer una flota propia, s6lo se lleg6 a presentar en el Congreso una serie de
proposiciones interesantes.?

En 1913 aparece nuevamente el proyecto de creacion de una flota del
Estado, pero su realizacién queddé postergada también entre los papeles
burocraticos del Congreso Nacional.

Como notamos, la falta de bodega nacional no obedecié a que no hubiera
deseos de crear una flota estatal. Habia capitales, proyectos, iniciativas y



material humano idéneo, pero la realizacién dependia, como siempre, de los
intereses creados, que hacian fracasar toda buena intencion. 3

Todos los que se han dedicado de lleno a estudiar el desarrollo
econémico argentino, se sorprenden de esta inercia inexplicable y explicaban
que la clase dirigente del pais pensaba en dedicarse nada mas que a las
explotaciones agropecuarias, importadndoles poco dejar en manos extranjeras el
destino del patrimonio de una economia que no respondia a los verdaderos
intereses nacionales.

Mas de la mitad de la produccién argentina, sobre todo cereales y carne,
era adquirida por Gran Bretafia. Este pais que poseia la mayor flota comercial
del mundo estaba ademas en condiciones, por el volumen de su exportaciéon a
la Argentina y por la amplitud de sus bodegas, de imponer las condiciones de
transporte.

Esta dependencia econémica de la Argentina con el exterior, debe
reprocharse a la clase dirigente que goberné al pais a partir de la segunda mitad
del siglo XIX, que postergaba las mejoras, encarpetaba los proyectos para
revertir esta situacion y no hacia cumplir las pocas leyes cuando se
sancionaban.4

Bastaba una recomendacién de los representantes del capital extranjero
para seguir al pie de la letra su consejo. Asi por ejemplo, en 1928, se atribuye al
presidente de la entonces mdas poderosa empresa naviera extranjera haber dicho
lo siguiente: “No se ocupe la Argentina por el transporte, octipese de producir
materias primas, pues de lo otro se encargarén eficientemente los demés”.>

Como es logico presumir “los demas” eran los consorcios extranjeros que
tijaban los precios de los productos argentinos, determinaban los fletes y
decidian a quien y a que precio debia comprar el pais lo necesario para su
desenvolvimiento, tratando de que no se produjera localmente de lo que habia
necesariamente que traer del exterior.

La Segunda Guerra Mundial y los origenes del peronismo

Al estallar la Segunda Guerra Mundial, la Argentina se encontraba, sin
una marina propia de ultramar. Las diversas iniciativas que habian surgido
precisamente en el lapso del tiempo comprendido entre 1914 y 1918, no llegaron
a concretarse, por la principal razén de que en esa época no podia contarse con
la colaboracién de aquellos paises con una industria naval desarrollada, que
hubieran podido suministrar al nuestro los buques necesarios. Muy por el
contrario, nuestro pais debi6 enfrentar el fenémeno de la “evasién de buques”,
que consistia en que los paises beligerantes tentaban con buenas ofertas a los



armadores argentinos para que estos cedieran sus buques. Este mismo hecho
volvié a repetirse en la Segunda Guerra Mundial, obligando al gobierno
nacional a tomar enérgicas medidas al respecto. La falta de los elementos
necesarios, complicé a la industria naval argentina, ya que poco o casi nada
pudo realizar para mitigar el gravisimo problema que al pais se le presentaba.

A raiz de este conflicto bélico las marinas mercantes del resto del mundo
iban paulatinamente abandonando el tréfico con nuestros puertos; algunas
desaparecieron de nuestras aguas (Italia, Alemania y Japén); otras
disminuyeron notablemente sus servicios (Gran Bretafia, Estados Unidos,
Suecia y Espafia).

A partir de estas circunstancias externas e internas, el comercio
internacional de la Argentina se redujo considerablemente, con su doble efecto
perjudicial: la falta de colocacién de nuestros saldos exportables y las penurias
en cuanto al aprovisionamiento de materias primas, productos elaborados y
combustibles. Ademdas se gastaban innecesariamente grandes cantidades de
divisas sumamente ttiles para otras politicas del Estado.

A pesar de esta grave situacién econdémica planteada por la contienda
iniciada en 1939, para nuestro pais, tuvo por lo menos dos resultados altamente
positivos: una creciente industrializaciéon amparada por un mercado interno en
continuo aumento, y la formacién de la base de nuestra marina mercante de
ultramar.®

En cuanto a este ultimo acontecimiento, se dio la circunstancia de
hallarse inmovilizados en puertos argentinos varios barcos mercantes italianos,
alemanes, daneses y franceses (en total: 26). Pero gracias a la visién y energia
del entonces presidente Ramoén S. Castillo, eficazmente ayudado por el
almirante Francisco Stewart, el 16 de octubre de 1941 nacia la “Flota Mercante
del Estado”, iniciativa de vital importancia para la economia y la sociedad
argentina.

A partir de aqui, comenzaron los buques de bandera argentina a
transportar nuestros propios productos. También sucesivamente, van siendo
incorporados otros buques a la referida reparticion, y al terminar la contienda,
algunas empresas privadas se asociaron a la politica estatal de modernizar e
incrementar el plantel de buques de la marina mercante argentina.

Tenemos asi, que, al finalizar la guerra en 1945, la Argentina se hallaba
con una flota mercante de ultramar que no poseia al iniciarse las hostilidades en
septiembre de 1939 y lo que era mas, con vastos planes de alcance en todos sus
aspectos.”

De esta manera, la flamante entidad naviera argentina financiada por el
Estado, inicié sus servicios con 16 buques italianos con un total de 136.554



toneladas, a las cuales se agregaron, posteriormente cuatro buques daneses con
13.860, uno de bandera argentina con 4.470 y tres ex -alemanes con 23.455
toneladas, disponiendo a fines de 1942 de un total de 170.000 toneladas,
deducido el tonelaje del “Rio Tercero”, hundido en junio del mismo afio en el
Atlantico Norte por un submarino aleman.8

Mas adelante se incorporaron a la flota para el servicio de la costa sur
para su administracién y explotacién, los cuatro transportes de la Armada
Nacional, con una capacidad de bodegas de 7.400 metros ctibicos, que en unién
con el otro vapor de bandera argentina, atendian los servicios entre Buenos
Aires y los puertos patagénicos hasta Ushuaia. La tripulacion de todos los
barcos, de aproximadamente 1.500 hombres, estaba constituida por argentinos,
siendo el 90% nacidos en el pais.

La eficiencia técnica y administrativa de la entidad autarquica nacional,
se revela en los extraordinarios servicios rendidos a la economia del pais, en un
tiempo en que éste estaba aislado y, practicamente, ningtin barco extranjero
llegaba a nuestros puertos.

Al terminar la guerra, los gobiernos de Francia e Italia asi como uno de
los armadores daneses, hicieron uso de su opcién de recompra con respecto a
los once barcos cedidos en 1941 y 1943 respectivamente, lo que representaba
para la flota mercante nacional una merma de casi la mitad del tonelaje de porte
bruto, o sea, 77.061 toneladas. Pero entretanto se habia producido la renovacién
por parte del Estado, y con éste la decision de aumentar, no solamente el
nimero de los buques sino también la capacidad transportadora de los
mismos, para que la flota nacional consolidara y ampliara la importante funcién
que le correspondia en la defensa de la economia argentina.® Cabe aclarar que la
Revolucién de junio de 1943, cuya cabeza maés visible la constituia Perén, alent6
en todo momento la politica maritima implementada precisamente por el
presidente derrocado Castillo. Tanto fue asi, que al terminar el primer afio del
gobierno constitucional de Perén, la Flota Mercante del Estado, dependiente del
Ministerio de Marina, contaba entre las unidades en servicio y en construccion,
con un tonelaje de 281.000 toneladas, o sea casi tres veces més con los que
contaba a fines de 1945. Se rompieron las cadenas que obligaban al pais a
limitar su radio de accién a la esfera interamericana, y sus barcos podian surcar
los siete mares y establecer las rutas que el incremento del tréfico y el comercio
exigia a la Argentina.

El crecimiento del tonelaje de registro bruto de la flota mercante
argentina de ultramar pas6 de 254.000 toneladas en 1939, a 1.322.283 en 1948. El
porcentaje de utilidad del 50.96 en el periodo 1941-1942, fue del 38.46 en 1945.10



La politica maritima del peronismo

La finalidad de la politica maritima del peronismo era contribuir a crear
la independencia econdémica de la naciéon y procurarse el necesario
abastecimiento de materias primas, suministrando servicios nacionales de
transporte al gran volumen del comercio internacional del pais. Como esto no
era siempre econémicamente viable, especialmente en tiempos de dura
competencia mundial, no podia dependerse, para el logro de dicha finalidad,
exclusivamente de las empresas navieras particulares. En consecuencia, se
prefiri6 la solucion de crear en primer lugar una flota mercante propiedad del
Estado (bajo Castillo). Como el pais contaba con suficientes recursos, podia
subsidiar operaciones antieconémicas y compensar las pérdidas con
transacciones mas provechosas. Ademads, los servicios de transporte se
consideraban en la Argentina de utilidad ptublica, y su nacionalizacién fue la
meta definitiva, y asi se incluy6 en los planes quinquenales de la nacién el
fomento de esos servicios, incluidos los navales. También se tuvo en cuenta la
creacion de nuevos astilleros para completar o ampliar la flota, segtin fuera
necesario.!!

Argentina hizo un esfuerzo especial para aumentar la capacidad
refrigerada de sus barcos, a causa del predominio de exportaciones como las de
carne, manteca, huevos y quesos. Los acuerdos navieros, equivalentes a un
cartel, eran muy perjudiciales para nosotros en relaciéon con el transporte de
mercaderias que tan facilmente se descomponen.

Antes de la Segunda Guerra Mundial, la Argentina dependia por
completo de barcos refrigerados y de compafiias navieras extranjeras. Esas
compafias determinaban en parte la cantidad de articulos que el pais habia de
producir, ya que la produccion tenia que ajustarse al tonelaje que aquellos
accedian a transportar. Desde la finalizacion de la guerra, la Argentina habia
tomado parte en varias conferencias navieras y como tal tenia un control mayor
de las politicas de embarques relativas a sus exportaciones e importaciones.!?

El gobierno peronista, ademas, no sélo se interesé en promover el trafico
comercial, sino en ejercer el control sobre las operaciones navieras del pais.
Como una ayuda mads a la marina mercante, el gobierno decret6 también que
todas las mercaderias compradas y vendidas por reparticiones oficiales se
transportaran en barcos estatales. Este y otros asuntos fueron causantes de que
se acusara a la Argentina de discriminar a las compafiias navieras extranjeras.
Aunque de ellos pudiera haber resultado la discriminacién, lo que
primordialmente se buscaba era conseguir carga para los barcos argentinos
antes de acudir a los servicios de barcos extranjeros.!3

Esto condujo finalmente a fijar la meta politica de que el 50% de todo el
tréfico se hiciera en barcos argentinos construidos en el pais. Para llegar a este
resultado, la Argentina concert6 muchos tratados con paises extranjeros



estipulando que el 50% de las mercaderias intercambiadas se transportarian en
barcos del pais correspondiente. Atn asi, la Argentina sélo transport6 el 20%
del total de su comercio exterior en barcos nacionales. No obstante, fomento la
instalacién de astilleros capaces de construir grandes barcos para navegaciéon de
altura, y aunque el pais no lleg6 a realizar su propésito de transportar el 50% de
su trafico internacional, triunf6 en su politica de ahorrar divisas extranjeras
transportando la quinta parte de sus mercaderias en barcos nacionales.!4

Como decia Perén en un discurso en 1947:

“Solamente en fletes maritimos gastdbamos 400 millones por afio, porque
careciamos de flota propia; ahora que tenemos una flota de 1.200.000 toneladas,
el importe de los fletes no ira a las compafias extranjeras sino a nuestras
propias empresas. Si antes ustedes veian en el puerto 20 barcos extranjeros y
uno solo con bandera argentina, ahora veran 20 barcos de nuestra bandera por
cada uno de bandera extranjera”.1>

El periodo 1947-1951

Durante esta etapa, el tonelaje de la marina mercante argentina crecié
tanto en cantidad como en calidad. Se incorporaron nuevas embarcaciones de
ultramar, muchas de ellas con bodegas frigorificas. Se reforzé el tréafico costero
y se apuntal6 la flota petrolera con un plan de construcciones que se cumplié en
su totalidad. Ademads, se conté con modernos transatlanticos de pasajeros,
algunos especialmente destinados al trafico de inmigrantes.

También se estructuré una firme politica naviera, mediante la inclusion
de clausulas que aseguraban cargas a los barcos argentinos en los convenios
comerciales con todos los paises. La administracion de la flota pasé a
jurisdiccion del Ministerio de Transporte y se nacionaliz6 la flota del poderoso
grupo Dodero, mediante la ley 13.542 sancionada el 5 de agosto de 1949.

Se asiste a un importante incremento en el trafico de pasajeros, en el cual
gravitan las corrientes inmigratorias que se producen en esos afios. El namero
de pasajeros transportados pasé de 1.9 millones en 1947 a 17.6 millones en 1951.
De igual forma, las cargas se incrementaron de 575.4 a 866.7 miles de toneladas.
Se integraron dos empresas, bajo la jurisdiccion del Estado: FANU (Flota
Argentina de Navegacion de Ultramar) y FANF (Flota Argentina de
Navegacion Fluvial).

La Flota Mercante del Estado y FANU, establecieron lineas regulares a
Estados Unidos, Brasil, norte de Europa y el Mediterraneo. FANU, atendia los
servicios con Londres y mantuvo una linea de trafico de inmigrantes con
Europa. A fines de 1951, la Flota Mercante del Estado contaba con 70 unidades



con un porte bruto de 460.500 toneladas. El ahorro de divisas producidos por
pasajes y fletes fue en ese afio de casi 73 millones de doélares.1®

Este periodo, que correspondia al Primer Plan Quinquenal, en definitiva,
fue uno de los mas fructiferos que jamas haya conocido la marina mercante
argentina. Aqui se capitalizaron todos los esfuerzos que la Flota Mercante del
Estado y los armadores privados hicieron durante los afios de la Segunda
Guerra Mundial. La marina mercante argentina se constituy6 en la mas
importante de América Latina, superando a la de Brasil desde 1948 en adelante.

Mientras la marina mercante mundial crecié desde 1939 a 1951 en un
31%, la marina mercante argentina aument6 en un 286.6%. Este fue uno de los
mayores crecimientos registrados en ese lapso por marina mercante de pais
alguno.1”

El periodo 1952-1955

En 1952 la flota mercante argentina no sélo era grande, sino que era
también una de las mds modernas del mundo. Tomando como base el tonelaje
bruto, el 34.2% de la flota argentina tenia menos de 5 afios en 1952, mientras que
la de Gran Bretafia tenia en esa edad al 20.5% y la de Estados Unidos al 1.9%.
La mayor parte de los barcos nuevos y mas eficaces pertenecian a las flotas del
Estado.

En 1951 la Argentina super6 por primera vez en su historia a las naciones
maritimas en el tonelaje descargado en sus puertos. En ese afio, los barcos
nacionales transportaron casi el 20% de su comercio exterior. En 1952 el
porcentaje de las exportaciones transportadas en barcos argentinos subi6 al
24.4%, en 1953 fue del 23.8%, en 1954 bajo al 17%, para subir otra vez al 20.7%
en 1955.18

Las ganancias y la capitalizacion de la marina mercante (desde su
creacion a partir de 1941) fueron notables. Las importantes sumas hechas
durante la Segunda Guerra Mundial, a consecuencia de la abundancia de carga
y de elevadas tarifas, decaen debido a la competencia de posguerra. Sin
embargo, en 1951 y despusés, las tarifas casi se duplicaron, y tras un descenso en
1953 y 1954, volvieron a subir en 1955. Si bien, las flotas del Estado habian
tenido pérdidas en el periodo 1953-1954, se obtuvieron ganancias en 1955.1°

En su mensaje anual al Congreso Nacional en 1951, el presidente Perén
explicaba, como los beneficios obtenidos durante la reciente conflagracion,
habian permitido amortizar en pocos afios la mayor parte de los barcos recién
adquiridos, aclarando que:



“Poseemos actualmente 150 unidades de altura de primer clase, que
cubren su costo en unos pocos viajes y que valen ahora més de lo que costaron,
devolviendo al pais el oro que gastamos en 1946 y 1947 para comprarlos,
ahorrando millones de pesos que antes pagdbamos en fletes a los paises
extranjeros. En consecuencia, no sélo se ha gastado dinero en la adquisicion de
la flota mercante, sino que en realidad se ha ganado dinero con ella. Los barcos
que costaron 1.500.000 délares cada uno, valen ahora cuatro o cinco millones”.20

El valor total de la flota mercante, incluidos los buques de menos de mil
toneladas, las instalaciones portuarias y todos los articulos concernientes al
transporte maritimo y fluvial, accedia el 1° de abril de 1950 a 2.500.000.000
millones de pesos, suma igual al precio que en 1946 se pagaron por los
ferrocarriles ingleses.

El gobierno peronista le leg6 a la Revolucién Libertadora un valor neto
de 1.000 millones de pesos aproximados, capitalizados en las cuatro flotas del
Estado.?!

El peronismo y el fomento a la industria naval

Hasta 1949, la tnica forma de canalizar la actividad industrial o
comercial del Estado era mediante el sistema de entes autarquicos, es decir,
organismos creados por una ley, y estructurados por otra ley (orgéanica) y su
reglamento. De hecho, los entes autarquicos integraban a todos los efectos de la
administraciéon publica. Tal fue el sistema que imperaba en casos tales como los
de YPF, la Administracién General de los Ferrocarriles del Estado, la Flota
Mercante del Estado, la Administracion General del Transporte Fluvial,
Aerolineas Argentinas y otras empresas.

El crecimiento de la actividad empresarial del Estado, cualquiera fuesen
los motivos, fue progresivamente incompatibilizando las normas generales de
la administracién publica con las necesidades de aquellos entes autarquicos. Era
necesario recurrir a otro encuadramiento que permitiera lograr un cierto grado
de agilidad empresarial sin menoscabar la accién estatal sobre sus propias
organizaciones. En este sentido, hay que reconocer que la creacién del régimen
de Empresas del Estado, mediante la sancién de la ley 13.653 fue un positivo
adelanto, en relacion a la situacion preexistente.

El Astillero Rio Santiago que en esos tiempos continuaba con el montaje

de sus instalaciones, era, después de todo, un establecimiento industrial en
poder del Estado. Tales son los antecedentes que llevaron en 1953 a la creacién
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de la empresa del Estado “Astilleros y Fabricas Navales del Estado” (AFNE), a
la que se transfiri6 el Astillero Rio Santiago.

El decreto 10.627, del 15 de junio de 1953, que cre6 AFNE se fundament6
en que:

“Los organismos especializados del Ministerio de Marina pueden
contribuir directamente y mantener y acrecentar la actividad de la flota
mercante del pais y de su trdnsito maritimo y fluvial. La experiencia sefiala
como la mejor forma para que dichos organismos puedan desenvolverse desde
el punto de vista econdmico y administrativo mas conveniente, la de encarar su
produccion con un plan comercial que propenda a su autosostenimiento”. Los
considerandos del decreto 10.627/53 finalizaban diciendo que si bien se
contemplaba la producciéon de elementos de uso civil: “El hecho de tener a su
cargo estas fabricas y astilleros la construcciéon de buques y la fabricacién de
materiales de aplicacion especifica en la Marina de Guerra, hace necesaria su
dependencia del Ministerio de Marina”.

Se le encomend6 a AFNE la direccién, coordinaciéon y contralor de las
tareas de indole industrial y comercial que el Estado cumplia, por intermedio
del Ministerio de Marina, relativas a la industria naval, para las necesidades de
la Marina Mercante y de la Marina de Guerra, ademas de la fabricacién de los
elementos indispensables para ésta. AFNE debia contribuir a la promocién y el
desarrollo de la industria naval en general y de las demas industrias del pais
que fueran de interés para las actividades de esta nueva empresa.

Formarian parte de AFNE todas aquellas dependencias del Ministerio de
Marina que, a juicio del Poder Ejecutivo, por el caracter industrial y o comercial
de sus actividades, conviniera integrar en una unidad de direcciéon contralor,
bajo un régimen de empresa organizado y conducido con un “estricto criterio
industrial”, que les permitiera alcanzar el mas alto grado de eficacia técnica y
administrativa “sin perjuicio de los objetivos superiores del Estado”.

La conduccién del AFNE estaria a cargo de un Directorio presidido por
un oficial superior de la Marina de Guerra, e integrado por los directores de las
empresas dependientes y cuatro vocales, de los que dos, por lo menos, debian
ser oficiales superiores o jefes de Marina. Por lo demés, se preveia que cuando
se trataran en el Directorio planes de actividades o de obras que por su
naturaleza afectaran a otros ministerios, éstos estarian representados en las
reuniones por delegados.??

Por su parte, el Banco de Crédito Industrial brind6 un sustancial aporte a
la industria naval local, como se observa en el siguiente cuadro:
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ANOS CANTIDAD DE MONTO ACORDADO (EN MILLONES

OPERACIONES DE $)
1946 22 3.115.582
1947 65 5.079.540
1948 62 24.716.820
1949 45 8.946.865
1950 37 8.349.355
1951 39 11.502.986
1952 54 19.179.610
1953 99 18.019.940
1954 139 100.925.234
1955 126 21.674.563

En la cifra de 1954, estaba incluido el crédito acordado a AFNE por 51
millones de pesos.?

La Ley 14.222

En 1953 fue sancionada la ley 14.222 de radicacién de capitales
extranjeros. Al poco tiempo fue creada una Comisiéon Interministerial,
encargada de estudiar las propuestas que presentaran empresas extranjeras que
deseaban radicar capitales en el pais. Esa misma Comision Interministerial
preparé una lista de las principales actividades industriales que interesaba
desarrollar con el aporte del capital extranjero, entre las que figuraba
expresamente la industria naval. Bajo el sistema de esta ley se produjo, por
ejemplo, la radicacion de Kaiser.

A todo esto, varios astilleros japoneses (Mitsubishi, Nippon Kokan y
Sasabo) habian demostrado interés en radicarse en el pais. El mas importante de
los tres, Mitsubishi, destac6 en Buenos Aires una nutrida delegaciéon que
mantuvo prolongadas conversaciones con capitalistas argentinos. A mediados
de 1955 se lleg6 a presentar un proyecto de instalar en la Argentina un astillero
capaz de construir barcos de hasta 30.000 toneladas de porte bruto. Pero, con la
caida de Perén, este proyecto quedo abandonado.

El convenio y el protocolo adicional firmado el 12 de abril y el 31 de
agosto de 1954, respectivamente, entre la Empresa Nacional de Transportes y
FIAT, se referfan a la instalaciéon de una planta industrial en Cérdoba, destinada
a la fabricacion de motores diesel para barcos, locomotoras y grupos
electrégenos.

También, MAN de Alemania Occidental presenté un proyecto para

construir una fabrica en la Argentina que podria fabricar motores de hasta 2.000
hp, llegandose incluso en aquella oportunidad a mencionar una posible
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vinculacién de la MAN con AFNE, otro proyecto que pasé al olvido con la
Revolucién Libertadora.

Con la caida de Perén, en noviembre de 1955 el Banco Central suprimié
el régimen implantado por la ley 14.222 y lo substituy6 por otro, el cual no
contemplaba las medidas beneficiosas que poseia el anterior.2*

Conclusiones

Hasta la caida de Perdén, la Argentina contaba ya con una marina
mercante, con una importante gravitaciéon tanto a nivel latinoamericano como
mundial.

Los factores acerca de la imposibilidad de que el pais nunca contara con
el formidable factor del manejo y de la activaciéon de su propia economia,
cayeron en el mayor de los desprestigios, a la luz de los resultados obtenidos
durante el periodo 1946 a 1955 y atin antes.

La aplicacion del “laissez-faire” nos inhibia practicamente de poseer
nuestros propios buques, como asi también nuestros propios ferrocarriles y
teléfonos, y de dictar las directivas basicas que debian imprimirse a nuestro
comercio exterior.

El panorama en el periodo tratado fue bien diferente. Todo aquel
complejo de subestimaciéon de lo propio alentado por intereses externos habia
disminuido para ceder el paso hacia una politica econémica dirigida por
intereses nacionales.

La independencia econémica del pais contaba entre sus mas firmes
sostenedores a la marina mercante. El proceso econémico no terminaba con la
colocacion de nuestros productos en los muelles de los puertos argentinos, sino
que continuaba hasta depositar esos productos en los puertos de destino.

De esta forma, el Estado trazaba su politica econémica segtin nuestras
propias conveniencias, dentro de lo que el comercio internacional y las
relaciones con los demads paises sefialaban como lo mas adecuado.

Al poseer una flota mercante propia, hizo que nuestro balance de pagos
tuviera una estructura diferente. Las grandes cantidades que antes egresaban en
concepto de fletes pagados al exterior disminuyeron, y muy por el contrario,
ingresaban al pais sumas de dinero por este mismo concepto.

Por otra parte, y como bien lo demostraron las dos tltimas guerras
mundiales, el pais no se hallaria con tanta impotencia como antes a las
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contingencias derivadas de los conflictos internacionales en los cuales no fuera
parte.

Tuvo que producirse una guerra tan cruel como la dltima para que la
Argentina hubiera aprendido la leccién. Con el peronismo, el pais pasé a ser
una potencia maritima, ocupando el lugar nimero 14 a nivel mundial,
transportando el 1% del comercio internacional de la época, y dando trabajo a la
poblacién, y créditos a la industria naval local, multiplicando la demanda y la
oferta del sector maritimo nacional.

El Estado peronista capt6 la enorme importancia de contar con una flota
mercante nacional, como un instrumento fundamental de nuestra economia. El
peronismo cred asi una “conciencia maritima”, segtin el difundido slogan de la
época.?
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