LAS RUTAS MARITIMAS DEL ATLANTICO Y DEL
PACIFICO SUR ©)

Por el Capitan de Fragata Jorge Aguirre
Urreta, Profesor de la Escuela de Guerra
Naval.

Tengo el honor de ocupar esta tan digna tribuna, para ex-
poner un tema de importancia para nuestro pais, como es el de
las rutas maritimas del Atlantico y del Pacifico Sur.

Debo decir que la mejor y la méas veridica forma de exponer
este tipo de tema, es la de usar valores numéricos cuantitativos
v porcentuales, pero por otra parte, esta forma es la mas tediosa;
trataré entonces, de equilibrar ambas partes para no ser can-
sador, pero a la vez claro y objetivo.

‘También quiero dejar expresado claramente, que los va-
lores expuestos son sdélo ilustrativos, debido-a que no he con-
tado para este trabajo, con valores estadisticos de iguales
anos o reducidos a las mismas bases, pero en cualquier forma,
asi expuestos, cumplen el objetivo que me he impuesto de
demostrar panoridmicamente, la intensidad del trafico mayriti-
mo en este hemisferio, como también algunos intereses ma-
ritimos.

Normalmente, en los estudios escolasticos comunes, la
Tierra se divide en partes simétricas, cuyos limites son los pa-
ralelos (Ecuador, Trépicos, ete.), pero haciendo un estudio més
profundo y dejando de lado un poco los conceptos exclusiva-
mente cosmograficos, se llega a la conclusién que hay otras
divigiones mas légicas y utiles, teniendo en cuenta la distri-
bucion de la tierra( a continentes me refiero) y los mares.

(*) Conferencia pronunciada en la KEscuela Superior de Guerra.
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Qi trazamos un plano que tenga una inclinacién con res-
pecto al Ecuador de aproximadamente 20° y los puntos de corte
con este paralelo maximo sean lag ciudades de Ecuador y Sin-
gapur, tendremos por un lado un hemisferio terrestre que in-
cluye Asia, Europa, América del Norte y Central y Africa,
mientras que en el hemisferio maritimo, s6lo aparecen el Sur
de América del Sur y Oceania. En este tltimo hemisferio es
donde se encuentra nuestro teatro de estudio y vemos que,
geograficamente, estamos muy alejados del 4rea de mayor
movimiento del mundo formado por Europa y América del
Norte, tan es asi que las distancias por agua que unen nues-
tra capital con los principales puertos, oscilan entre 6.294
(Londres), 5.838 (Nueva York) y 6.130 (Génova) millas ma-
rinas.

Se puede decir con bastante acierto que nuestro pais, co-
mo también Chile, Uruguay y Brasil, sblo por sus situaciones
geograficas deberian ser de un cardcter totalmente insular,
pero los hechos histéricos han demostrado que las vidas en-
teras de estos pueblos se han desarrollado de espaldas al mar.

Los paises comprendidos en este hemisferio maritimo no
se autoabastecen y ninguno de ellos se complementan entre si,
tanto en su produccién como en su economia; pero aun es
mas grave la situacién, ya que el intercambio comercial entre
estos paises es menor de lo que realmente podria ser, por cau-
sas que no corresponden ser tratadas en este estudio. Asi, te-
nemos que casi todo el comercio de Chile, Argentina, Uruguay
y Brasil, se realiza exclugsivamente con los paises més desarro-
llados del mundo, los que a su vez se encuentran en el hemis-
ferio continental, tales como EE. UU., Inglaterra, Alemania,
etc.; por estar el mar interpuesto entre ambas partes, es
que todo este intercambio sélo se hace por via maritima.

- Entraré ahora a explicar someramente el comercio exte-
rior de cada uno de estos paises y los puertos principales que
sirven a cada uno de los “Hinterland”. Brasil exporta 4 mi-
llones 800 mil toneladag de mercaderias, siendo ellag principal-
mente café, algodén, cacao, madera, hematita y tabaco, pero
a su vez importal 13 millones de toneladas, siendo los productos
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principales combustibles, trigo, aceites lubricantes, maquina-
rias, celulosa, cobre, chasis con motores, hierro en barra, etc.
Todos estos productos salen por los puertos de Recife, Bahia,
Rio de Janeiro, Santos, San Sebastidn, Porto Alegre (Rio Gran-
de). Durante el afio 1956, Recife ha tenido un movimiento de
1.676 buques, Bahia de 1.246, Rio de Janeiro de 4.780, San-
tos de 5.479, San Sebastidn 1.871 y Porto Alegre 2.900, de
donde se ve que los principales puertos de importacién y ex-
portacién y por orden de importancia son: Santos, Rio de
Janeiro, Rezife y Porto Alegre.

El puerto de Santos sirve al Hinterland Industrial, ya
que en San Pablo se encuentra casi en su totalidad radicada
la industria brasilefia y, por lo tanto, entonces es un puerto
mas de importacién que de exportacidén, corroborado esto por
lag cifras que dicen gque las importaciones han sido de 4 millo-
nes 900 mil toneladas y las exportaciones de 900 mil sola-
mente. | ' |

Rio de Janeiro, por ser la Capital del pais y el puerto mas
desarrollado, ademdas de servir a su propia zona, colabora con
la del norte y las del sur igualdndose casi las exportaciones con
las importaciones, con un total de 5 y 4 millones, respectiva-
mente. Aparece ahora Recife, con un problema totalmente
inverso, yva que su Hinterland es pcbr'e en cuanto a radicacién
de industrias y standard de vida; es asi como sale por aqui
una cantidad enorme de materia prima, tales como café, ma-
dera, ete., llegando a una exportacion de 2 millones 270 mil
toneladas y s6lo una importacién de 800 mil toneladas.

Por altimo nos toca el puerto de Porto Alegre, puerto éste
que sirve fundamentalmente para el intercambio comercial con
Uruguay y Argentina, exportando como rubro mas importante
madera e importando grandes cantidades de trigo y otros pro-
ductos del agro, principalmente de nuestro pais. '

Ampliaré atin mas el movimiento maritimo del Brasil, di-
ciendo que el café, producto principal de esta nacién, lo exporta
en un 60 % a EE. UU. (540 mil toneladas), a Europa en un
20 % (220 mil toneladas), a Argentina en un 4 % (34 mil tone-
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ladas), v a otros paises del hemisferio norte el 16 % restante,
con un total de 138 mil toneladas. El otro producto que le sigue
en importancia es el de minerales, con un total de 1 millén 800
mil toneladas, con puertos de destino en EE. UU. y Gran Bre-
tana. :

Entrando al renglén de las importaciones el primero es el
petréleo, con 7 millones de toneladas, de Venezuela y EE. UU,,
siguiendo la pulpa de papel, con 1 millén 800 mil toneladas
traidas desde Suecia, Noruega y EE. UU., y en tercer lugar se
encuentra la importacién de trigo, con 1 millén 500 mil tone-
ladas de Argentina, EHE. UU. y Canadj.

Para finalizar con este pais debo decir que el comercio
de cabotaje, es decir, el comercio entre puertos de la misma
nacién, oscila alrededor de las 400 mil toneladas.

‘Brasil cuenta con una marina mercante moderna, pero
s6lo alcanza a 838.000 toneladad de porte bruto, no cubriendo
mas del 20 % aproximadamente de su intercambio total.

Existen dos convenios con nuestro pais desde hace una
aécada, donde las cldusulas de transporte expresan que deben
tener supremacia cargadores y transportadores argentinos y
brasilefios; conferencias posteriores de armadores hacen que
se distribuyan equitativamente la carga de madera, trigo, etc.
Del total de nuestro intercambio el 50 %se hacen en buques
de bandera nacional, 20 % lo cubre Brasil con su Marina Mer-
cante y el resto (30 %) lo realizan barcos de bandera extran-
jera.

Chile es el pais mas maritimo de los cuatro que estamos
considerando y su comercio casi totalmente, como ya he dicho
anteriormente, se realiza por via maritima.

Su total de exportaciones alcanza a 2 millones 750 mil
toneladas y sus importaciones a 1 millén 877 mil toneladas.
Todo este movimiento de buques se realiza por los puertos de
Arica, Iquigue. Tocopilla, Antofagasta, San Antonio y Valpa-
raiso; el dltimo tiene méas movimiento, con 766 mil toneladas
de exportacién y 598 mil de importacién, siguiéndole en impor-
tancia Tocopilla, con 741 mil toneladas de exportacién y 388
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mil de importacién. Para no entrar en detalles de ntmeros que
resulten excesivamente cansadores, diré sélo que por los puer-
tos del norte hasta Antofagasta sale normalmente el salitre,
teniendo en cuenta que por.los puertos de Arica y Antofagasta,
también se mueve parte del comercio de Bolivia: por los puer-
tos del ecentro salen el cobre y el hierro, mientras que por los
que estan ubicados al Sur de Talcahuano, carbén y petréleo,
pero en poca cantidad.

Chile no se encuentra muy desarrollado industrialmente,
por lo tanto importa gran parte de su consumo interno.

Lo dicho queda resumido expresando que el principal
mercado de Chile es EE. UU.., con 1 milléon 332 mil toneladas
de exportaciéon y 998 mil toneladas de importacién; le sigue
Furopa, con 692 mil toneladas y 126 mil exportacién e impor-
tacion, respectivamente, mientras que con America del Sur es
de s6lo y practicamente de un 6 %, teniendo sus principales
mercados en Argentina y Brasil.

Con Chile tenemos los mismos tipos de convenios que con
Brasil desde 1947, pero con la dnica diferencia que estos con-
venios permiten el uso por ambas partes del buque denomina-
do Charter, en otra palabra, se pueden alguilar buques de ban-
dera extranjera para transportar los productos de los tratados
firmados.

El trafico con este pais se realiza en s6lo un 25 % por
cada uno, con sus propios buques.

Antes de entrar de lleno al estudio del movimiento ma-
ritimo de ia Republica Argentina, tocaré el del Uruguay, aun-
que este estudio es mucho mas simple, por cuando el movi-
miento se realiza por el puerto del Montevideo, contriibuyendo
asi a aumentar el trafico del area focal del Rio de la Plata.

Practicamente, el total de buques que entran al puerto
de Montevideo termina sus viajes en Buenos Aires, excepto
log petroleros, gue podemos considerar con un movimiento
medio de 25 buques por afio. Uruguay importa un 41 % de
sus productos de Norte América, un 17 9% de Brasil, v un 10 %
‘de Argentina, mientras que las exportaciones son un 45 % a
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Norte América y un 24 % a Gran Bretafa, no vendiendo
practicamente nada a. nuestro pais, por ser sus intereses en
su totalidad similares a los nuestros.

No entraré a explical cuél es el comercio en particular de
nuestro pais, por considerar que es un tema sabido, pero si
podemos decir que del comercio exterior, el 93,8 % del mismo
se realiza por via maritima, debido exclusivamente a la situa-
cibn geografica de la Republica Argentina.

Se comenta en esferas importantes que el trafico mari-
‘timo es suplantado paulatinamente por el trafico aéreo, pero
diré, como dato ilustrativo que el costo de la tonelada por via
aérea entre Buenogs Aires y Nueva York es de 3.400 délares,
mientras que por el de via maritima es de 35 délares. Estos
valores demuestran elocuentemente que por mucho tiempo se-
ré la via maritima la que utilizard el comercio entre los pue-
blos; con los paises limitrofes, por las dificultades geografi-
cas, por el poco desarrollo de las vias férreas v por el costo
atn Inferior al del ferrocarril, también se hace por via mari-
tima. , ‘ - _ _

Ese 98,8 % representa 7 millones 279 mil toneladas de
exportacion y 13 millones de importacién. Sélo un 18 %, apro-
ximadamente, se lleva a cabo con buques argentinos.

También de esos totales podemos decir que un 3% y
14,8 % (exportacién e importacién, respectivamente), corres-
ponden al comercio con EE. UU., un 74,5 % vy 9,2 % -al comer-
cio con Europa, principalmente con el Reino Unido, un 18 %
y 57 % al comercio con paises sudamericanos, y un 2,4.% y
17,5 % con Asia. Las importaciones de América del Sur y
Asia parecen un-poco abultadas, pero en realidad se debe al
petrdleo que se importa de Venezuela, Curazao y Medio
Oriente.

- Cabe hacer-notar dos situaciones sumamente importantes
para nuestro estudio; una de ella es que el Rio de la Plata
representa para los argentinos el foco principal de coneentra-
cién de buques mercantes, aseveracién confirmada por valores
estadisticos, ya que por el puerto de Buenos Aires se mueve
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el 80 % del tonelaje total. Si nosotros analizamos un poco el
mapa de la Reptiblica, vemos que la zona de mayor produc-
cion del pais es la comprendida al norte aproximadamente del
paralelo de Mar de;l Plata y el Ginico puerto que puede servir a
este Hinterland es'el de Buenos Aires ; el de Rosario, que hasta
hace unos afios aliviaba el movimiento del de Buenos Aires,
por encontrarse dentro de su zona de influencia, va muriendo
lentamente, por no decir que yva ha muerto, debido a varios
factores expuestos claramente por una comisién que se forméo
para el estudio de dicho fendmeno, llegando a conclusiones
sumamente interesantes publicadas en los diarios del afio 1956
v en la revista de la Liga Naval Argentina; podemos resumir
estas conclusiones diciendo que favorecen a la muerte lenta del
puerto de Rosario, las tarifas ferroviarias que facilitan el
transporte a la ciudad de Buenos Aires, el mal dragado de la
desembocadura del rio Parang, las tarifas aduaneras, la can-
tidad de tramites de importacién y exportacién que deben
realizarse en la ciudad de Buenos Aires y por tltimo el menor
saldo exportable de cereales.

Le sigue en importancia al de Buenos Aires, el de Bahia
Blanca, con el 10 %, aunque este 10 % es exclusivamente ex-
portacién de cereales, ya que dicho puerto sirve relativamente
bien a la zona de influencia del sur de Buenos Aires, La Pampa
y Neuquén.

ste es practicamente el total del transito de ultramar, de-
biendo agregarse el de cabotaje, suma que queda explicada cla-
ramente al ver las estadisticas de movimientos portuarios re-
sumidas en el cuadro siguiente: '

Ultramar Cabotaje
Buenos Aires ............... 1.670 370
Mar del Plata .............. 63 93
Bahia Blanca ............... 214 95
Madryn .................... 1 75
Quequén ......... ... 75 42
" Comodoro Rivadavia ......... — 353
Deseado ,.....oovvvnvinnn. 3 59
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Ultramar Cabotaje

Santa Cruz ........ovvevneen. —_ 47
San Julidn .................. — 54
Gallegos .....covviine... 1 26
Ushuaia .......... ... ... ... — 16

‘Ademé,s, como va lo mencioné, las lineas de cabotaje desde
el sur constituyen el Uinico medio de transporte que une las re-
giones de mayor potencial con Ja Patagonia. Es bien sabido que
la carencia de ferrocarriles longitudinales, la falta de rios con
esa direccién general y finalmente la inexistencia de una red ca-
minera que permita y soporte el transporte automotor en gran
escala, deja la via maritima como 1nico medio utilizable para
el transporte de grandes cargas.

Como resumen de lo hasta aqui analizado, se concluye
que nuestro pafs depende fundamentalmente de la importan-
cién de algunos articulos primordiales, que sélo pueden obte-
nerse de paises de ultramar y dispone a su vez de grandes
saldos de productos agropecuarios exportables, que debe co-
locar en el exterior. Lo primero, la importaciéon, determina la
economia, lo segundo, tiene un aspecto financiero al propor-
cionar medios de pagos.

Kl intercambio arriba mencionado, se realiza en un 99 %
con paises de ultramar, y en especial con los paises que con-
vergen al Atlantico norte. Ksto muestra la gran dependencia
de nuestro pais de lag comunicaciones maritimas, que ésta
dependencia se incrementa con la duracién de las hostilidades
en caso de que ellag existieran, inclinindose la balanza en fa-
vor del que pueda mantener el mayor ritmo de trafico maritimo.

De los puertos del sur, practicamen todo el movimiento es
de cabotaje, abasteciéndose foda esa zona por via maritima,
mientras que por sug puertos sale como producto fundamen-
tal la lana, pero que también a Buenos Aires llega, porque
aqui se encuentra el mercado central de ese producto.

Desde Deseado al sur, es decir, Deseado, Santa Cruz, San
Julian, Gallegos y Rio Grande, el movimiento de buques de ul-
tramar es pequefifsimo y este exiguo nimero se debe a la ex-
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portacién de carne ovina, faenada en los frigorificos de dichos
puertos. Podemos decir entonces que los puertos al sur de Bahia
Blanca, con excepcion de Comodoro Rivadavia que lo trataré
por separado, cuentan con un movimiento promedio anual de
60 buques.

En un futuro muy cercano, un puerto que incrementara
notablemente su movimiento de cabotaje, es el de Rio Ga-
llegos por el incremento que se estd dando a la explotacién de la
mina de carbén de Rio Turbio.

Para este estudio se supone que el canal de Panama se
mantiene expedito, de lo contrario el ntimero de buques que
navegarian por nuestra area de responsabilidad se incremen-
taria en valores imprevisibles al desviarse por el estrecho de
Magallanes el transito del Atlintico Norte al Pacifico y vice-
versa. KEs opinidn exclusivamente del suscripto, que el trafico
por el sur, destruido el canal de Panam4, no se incrementari
en igual valor al que pasa por dicho canal actualmente, si se
tiene en cuenta el terrible aumento de costo de la mercaderia
por trangporte al alargarse las rutas en casi 15 mil millas; es
de suponer entonces que el poder industrial creador de la po-
tencia del norte, harad que se construya algin dispesitivo (puer-
tos, alambre carril, ete.) que una ambas costas del istmo, car-
gando y transpasando la mercaria con un costo y tiempo bas-
tante inferior al de las rutas por el cabo de Hornos.

Resumiré fodo lo expuesto hasta ahora, diciendo que el
trafico maritimo de Sud Amériea, se mueve en un 99%, de los
puertos de embarques indicados hacia el norte, con rumbo a
los puertos de mayor movimiento mundial como son Nueva
York, Londres, Hamburgo, Génova, ete.

El flujo de movimientos de barcos en nuestra zona de es-
tudio es paralelo a la costa y se incrementa constantemente a
medida que avanza hacia el norte, pues penetran en esta co-
rriente los productos de las zonas de influencia por donde pasa;
asi vemos que en el Atlantico Sur, este flujo muere en Bue-
nos Aires, y en el Pacifico Sur este flujo muere en Valparaiso,
ambos puertos practicamente en un mismo paralelo. Al sur de
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ellos el trafico que queda es pequefio y sélo de cabotaje, sirvien-
do a los pobres intereses de estas zonas més o menos aridas; en
cuanto al de ultramar es préacticamente nulo.

Haciéndonos pequefas cuentas, vemos entonces que desde
el Rio de la Plata al norte, entran y por lo tanto salen, un
promedio aproximado de 34 buques semanales y por el Rio
de la Plata al sur, aproximadamente 9, siendo gran parte de ellos
petroleros con destino a Comodoro Rivadavia.

Nuestro trafico maritimo de ultramar, al salir de Buenos
Aires con rumbo al norte, debe pasar por la zona de influen-
cia de Brasil, y si se quiere evitar el pasaje por dicha zona
por razones obvias, el incremento de las distancias a navegar,
alcanza a un 150 %, si se realiza via Mar Rojo. No le sucede
dicho problema a Brasil y Chile, por lo expuesto anterior-
mente, teniendo practicamente libre su. navegacién hacia el
norte.

Quise dejar expresamente para el final el problema del
transporte de petrdleo, por ser un tema importantisimo y de
mucha actualidad. Ese movimiento de 353 buques de Como-
doro Rivadavia llevando potréleo a Buenos Aires y La Plata,
transportan aproximadamente un total de 2 millones 500 mil
toneladas.

En particular la mencionada ruta del petréleo que une
Comodoro Rivadavia con el Plata (centro de mayor consumo)
tiene una importancia vital al proveer un gran porcentaje de
la produccién nacional. Comodoro Rivadavia produce el 70 %
del pertdleo nacional, lo que unido a la importacion hace que
por la via del mar llegue a los principales centros de distribu-
cidn y consumo mas del 85 % del total.

Se ha importado en el afio 1956, 8 millones 48 mil tone-
ladas, de las cuales un milléon 135 mil toneladas se han movido
en buques argentinos, en otra palabra, solo el 14 % del total,
lo que demuestra que en la importacién del petrdleo, no sola-
mente debe considerarse la evasién de divisas por el costo de
dicho producto, sino también por los fletes, que en muchos
casos ha llegado a valores muy considerables. Nuestra marina
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petrolera cuenta con 342 mil toneladas de capacidad de tanques
sobre un total mundial de 28 millones 688 mil toneladas y el
total de bodegas argentinas es de 966 mil toneladas sobre un
total mundial de 100 millones 161 mil. Como podran ver, sélo
cubrimos en un 18 % nuestras necesidades y en cuanto al orden
mundial estamos muy lejos de ser una naciéon con una flota
maritima: debidamente desarrollada. Una de las politicas funda-
mentales del poder maritimo, seria ampliar nuestra flota mer-
cante en un 32% més para poder cubrir el 50% del transporte de
mercaderias que nos corresponde por todo contrato de compra
venta que se hace. En cuanto a la politica de buques tangques,
debe ser estudiada detenidamente en base a las dltimas decla-
raciones del Sr. Presidente de la Nacién y al desarrollo que vaya
tomando nuestra produceién nacional, para que en ningln mo-
mento, pueda demorarse la extraceién por falta de transporte.

Si bien no corresponde exactamente al tema dado para
desarrollar, no quiero finalizar este trabajo, sin antes men-
cionar la necesidad imperiosa de incrementar la industria na-
viera, tanto civil como oficial.

Este seria el momento adecuado para que, sin pérdida de
tiempo, el pais establezca una industra naval de importancia,
como respaldo de su marina mercante, con las ventajas que
supone el desarrollo de toda industria. Una ciudad cuyas co-
municaciones externas dependen de puentes y no pueda cons-
truirlos, es facil presa del enemigo. La figura puede aplicarse
sin dificultad a nuestra isla.

Si no se reparan los barcos obsoletos, fatalmente ird su-
cediendo lo que se viene observando desde el afio 1952: la Ma-
rina Mercante Argentina, ird disminuyendo gradualmente y
todo el esfuerzo que se ha hecho desde que terminé la guerra
ird poco a poco e inexorablemente, conv1rtlendose en chatarra.
Si no se aumenta la capacidad de bodega, el comercio exterior
seguira siendo transportado por barcos extranjeros, en una
proporeién superior al 80 %, con una sangria de divisag muy
considerable que sobrepasaran los 300 millones de ddlares
anuales.
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