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CHILE y su MARINA MERCANTE 

Por 

Osear MANZANO Villablanca 

Contraalmirante (R), Armada de Chile 

Gerente de la Asociación Nacional de 

Armadores 

A HISTORIA de la 
Marina Mercante de 
Chile, según el único 
texto que conocemos, 
cuyo autor es el Dr . 
C laudio Véliz, editado 
por acuerdo de la Co-

h misión Central de Pu-
blicaciones de la Universidad de Chile, 
en 1961, abarca un período de l l 2 año3, 
que media entre 1810 y 1922. 

Se inicia con una cita de George San
tayana que dice: "Los pueblos que olvi
dan su pasado, están condenados a repe
tirlo" . El autor considera que esta cita 
"encierra una filosofía de la Historia que 
es obviamente errónea e indefendible e.n 
la generalidad de ios casos, pero que, 
con cierta superficialidad, puede aplicar
se a la experiencia que Chile ha tenido 
con su Marina Mercante". 

Más adelante, en el t exto, si empre de 
su Introducción, agrega : "Es extraño que 
una nac1o n con un litoral tan ex te n so, 
un territo rio tan limitado es inaccesib le 
y una economía tradicionalmente orien
tada hacia el exterior no h aya de sarro
llado una Marina Mercante de impo rtan
c ia . Sin embargo, este es e l caso de Chi
le" . 
De~pué de 1922, el m undo expe11 -

mentó una n ,,1s econón1 ica en el ano 

1930 y una segunda guerra mundial en
tre los años 1939 a 1945; e l país no p u
do sustraerse de sus consecuencias; se a r
bitraron medidas urgidas por las circuns
tancias. Durante ei gobierno de d on G a 
briel González Videla (1946-1952) ~e 
decretó la reserva del 5 O 'l< de la carga 
general de importación para naves chile
nas mediante un acuerdo del Consejo 
Nacional de Comercio Exterior (Conde· 
cor). 

Así es como, sin duda. recogiendo ld 
experiencia anterior, bajo el gobierno d el 
general don Carlos lbáñez del Campo ~e 
dictó la Ley 12 .041. en el año 1956, co
nocida como de Fomento de la Marina 
Mercante, la primera propiamente tal de 
esta índole. 

Sin embargo, como lo indicáramos en 
un a rtíc ulo ant e rior, h asta el año 19 74 
el crecimiento de nuest ra flota mercante 
fue modesto. y ello porque faltó a c entuéi · 
c ió n y claridad e n la aplicación leg\1 
aspecto que e~timamos fue superado coi' 
la formulac ió n , por la H. Junta de Gr· 
bierno, d e la P olí tica Nacional de Trar 
p o rt e M a 1ítimo y la adecuació n a ella u<' 

la Ley 12.041. m«:>dianle el D . L. 4 66 de 
junio de 19 74 . 

R ai: t e p a ra ello repetir el p ostula' 
fu ndam<'ntal dt es ta políti..:a . que <0 

crt-t cHn<::'n le i.e11<tla q ue: "Chile es un p<l · 
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en que, por las características de su te
rrito rio y su posició n e n e l mundo. t: 

t1ansporte marítimo es vital para su exis 
ter.cia y d esa r rolio. Por esta razón 5 u 
se rv icios d eben ser o rie n tados e n b ene·· 
fic io d e la nació n , d e su econ omía y de 
su segu ridad" . 

Del análisis d el resto d e sus disposicio
nes, todas conco rdan tes con este postu
lado fundamental, conclu imos con que 
ella e ra correcta. completa y defin ida. 
más aún cuando su legislación consecuen
te con e lla , está exhibie n do resultados 
altamente p ositivos . 

Entonces, ¿ p o r q ué traer a colación un 
p asado h istó rico , q ue con es tas ú ltimas 
disp osicio nes del actua l g0bie rno . d ebe
ríamo!' d a r p o r d efinit ivamente supera
do? 

En realidad , no es el ca so de p ensar 
que se h ayan producid o hechos o toma
do resolucio nes que a lte ren e sta situació n, 
pero e vidente m e nte se han suscitado i11-
terrogantes y formulad o observaciones, 
que por sí mismas ind ican, a nuestro cri
terio, que la mentablem ente la situación 
de nues tra Marina M e rcante no es tá aún 
consolidada. 

Deseamos referirnos a ella y allegar 
a lguno s antecede n t es, que pudieran no 
h aber considerado quienes objetan las 
disposic iones de la L ey sobre esta mate
ria, sin pretender abarcar las múltiples 
variedades de un problema reconoc.ida
mente complejo. Nuestra única aspira
ción es contribuir a despejarlo para que 
lleg ue el día en que podamos sostener, 
enfáticamente, que la cita de Santayana, 
para el caso particular de su flota mer
cante, ha perdido vigencia en Chile. 

Hoy, como en el pasado, los detracto
res a las medidas de apoyo al desarrollo 
de la Marina Mercante prov ienen del 
sector de los usuarios ; mejor dicho, de 
unos pocos de poca representativ ida d, 
pero que vocean como si fueran muchos ; 
cie· <:amente esta actitud, en un se n tido 
ge11e ral, es ajena a m ezquindades y atri
buible exclusivame nte a la no concep
ción cabal de la trascendenc ia que una 
flota mercante tiene en el d evenir de una 
nación, y de las complejidades propia s 
de esta a ctividad. 

Desde luego , detengámonos en d os 
as¡jectos de la legislación de fomento a l 
~~~arrollo de la M a rina M ercant e, que 

a través de la prensa. en reuniones de co
m ités o de o tra índole. en las cuale nos 
ha corre pondido par ticipa r o conoc e r 
de e llas. h emos p odido ap reciar como 
los más contro v e r tidos. 

El p rimero de ellos: H ay quienes esti
man que la reserva de carga en favor de 
ias naves chilenas representa un sub idio 
no rac ional. d1storsio nante. p o rque afec
ta la actividad expo rtadora a l obligarle 
a emba rca r un porcentaj e significativo e n 
ba r cos de bandera nacional. 

1\I re:,pecto, d ebemos empezar p o r in 
dicar que la reserva en la carga es una 
norma universal ut ilizada por todos los 
paí~es marítimos y en espenal de aque
llos cuyas Marinas M e rcante están l. n 
proceso d e desarrol lo. 

La m ayoría d e los paíse re ervan u n 
p o rcentaje d e tod a su carg a. que norm i\ l
mente no es m e no s del 5 O' ¡. , como 0 n 
nuestro caso. Otros substituyen o com ple
mentan esta reserva a t ravés d e timbra
jes, y otros. o torgando exenciones adua
n e ras a ra n ce larias a las cargas transp o r
tadas en naves naciona les, etc., es d ecir, 
sin gra var directamen te e l fle te , lo que 
e n tod o caso no p o d ría hacerse con a q ue
llos que e stán fijad os por las C onfe re n 
cias de F letes. 

La reserva en nuestra leaisla c ió n C'S 

una rese rva en principio. d esde el m o 
mento que el reglame nto establece los 
plazos perentorios para que tal reserva 
opere y esto, para evitar d emoras inde
b idas en el embarque, desde el momen
to que más allá de estos plazos los ex
portadores quedan en libertad de hacer
lo en naves extranjeras, en los tráficos 
atendidos por naves chilenas. 

De hecho la reserva no opera en trá
ficos no servidos regularmente por naves 
chilenas o cuando éstas no sean adecua
das a la carga a transportar. 

Aún más, el reglamento también es
tablece que la reserva de carga, por so
bre todo, opera siempre que conveng a 
o no perjudique al interés nacional, cir
cunstancias éstas que corresponde cali
ficar al Ministerio de Transportes. 

En cambio, la reserva de carga , con
jugada con otras disposiciones de la L ey, 
faculta a las empresa s navieras naciona
les para celebrar conve nios con las ex
tranjeras, lo que h ace por un lado des
aparecer las limitaciones que presentan 
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para los usuarios los plazos de es•pera, y 
por otro, se logra una racionalización r:le 
los tráficos de tal manera que se utiliza 
en forma más eficiente la capacidad de 
transporte de las naves, tanto chilenas 
como extranjeras, situación que a su vez 
redunda en tarifas más bajas. 

El segundo aspecto es el que dice re
lación con las exenciones tributarias de 
aquella parte de las utilidades destinadas 
al fondo especial de adquisiciones, por e l 
solo hecho de definirlo como un sub:>i
dio indirecto. En efecto, dentro de la ac
tual Política Económica que sustenta e l 
Supremo Gobierno, ciertas propiedades 
de los subsidios indirectos son inconse
cuentes con ella, pero, a nuestro enten
der, tales propiedades no se dan en e l 
mecanismo que nos preocupa. 

Estimamos que ias características que 
genera la incompatibilidad de los subsi
dios indirectos, son entre otras: 

-El ser poco o difícilmente cuantifica
bles, 

-El tener efectos indirectos, 

-El .producir distorsiones en las varia-
bles económicas, y 

-El que sea difícil controlar sus efectos 
en el logro de objetivos precisos. 

En cambio, las exenciones orientad.is 
a la formación dei Fondo Especial de 
Adquisiciones no revisten las carac terísti
cas anteriores, sino que por el contrario, 
son: 

-Susceptibles de cuantificar, en la me
dida que se van devengando, 

-No tienen efectos indirec tos, desde e l 
momento que la Ley especifica cla ra
mente su destino, 

-No producen efec tos distorsionadores 
en la s v a ria bles econ ómicas, y 

-Como medida p o !ítica es e fectiva e n 
sus obje tivos a l est imula r la adquisi
ción d e n aves. 

La co ns tituc ión de estos fond os q u e 
proviene n de la prirnitiva L ey 12.04 1 del 
aí'io 19)6. es obliga to r ia, d e biendo las 
emp resas d estinar a ello una cantidad que 
no sea inferio r al 35 <, d e la s u tilidad es 
y su inver:>1o n es cont ro lad a, desd e el 
momento qu e la sumas reaj us ta d as que 
n o ~e 1nv1e rt an e n ios fi ne:, est hiec1d0;; 
p o r la l.ty dentro d e l p la1:0 de 6 a 11os, 

contados desde su destinación, p ie rden 
la franquicia, debiendo pagar todos los 
impues tos que los a fecten con tasas vige!1-
tes a la época de la pérd ida de la fran
quicia, más un recargo del 20 % . 

Debemos destacar que este incentivo 
t iene un carácter impersona l, vale decir 
no discrecional, lo q ue const ituye un a p o
lítica celosamente defen did a por e l ac
tual gobierno; benefic ia directamen te las 
inversiones reales y como éstas e n su to
talidad o por lo menos en elev ado p or
centaje provienen de las u tilidades al
canzadas, se está premiando la e ficien cia 
lograda. 

Por otro lado, este beneficio se auto
regula, ya que al bajar las n ecesid a d es de 
inversión, se disminuyen en la misma p ro
porción las exenciones tributaria s q ue los 
afectan. 

Ahora bien, frente a quienes prop 1c1an 
subs tituir los actuales incentivos llama
dos subsidios indirectos por subsid ios di
re c tos, tendríamos que empezar por p re
guntar lo siguiente: ¿Hacia qué se o rien
tarían? ¿Cuá l sería su m o nto? 

Los EE . UU. de Norteamérica , por 
ejemplo, conceden, entre otros, a su Ma
rina Mercante subsidios d irectos a la 
construcción naval dentro del p a ís ; a los 
tráficos que al país le interesa mantener 
o desarroilar, y a determinada cara a de 

. , o 
exportac1on. 

Chile aún no tiene construcción navdl 
nacional para n aves de alto bordo . ¿Po
dría conceder un subsidio a la construc- ~ 
ción naval en el extranjero? ¿Sería sub
sidiada la compra de barc os d e segunda 
mano que es ta n c orriente e n nuestra Ma
rina Mercante com o lo es e n to d os los 
p a íses e n proceso d e desarrollo de e llas? 

¿Cómo p od ría lograrse un a dist ribu- 11 

ció n justa y equit a tiva d e las subvencio- '¡ 
n es d irectas a las di feren tes empresas que 4 

p a rticipan en ella? ¿Cómo h acerlo an
t es d e con o cer los resu ltados econórnic.J~ 
de ta l opera ció n ? ¿Cómo p od rí a un corn· 
p rador ch ilen o comprometerse en base 
a tal subvenc ión d e ntro d el plazo pere· - ' 
torio q u e una com p ra de esta índo le eJ f ¡ 
ge en e l m e rcado internacional. que in- J 

c l u ~o contem p la e l caso de r e mate de I• 1 
nave? ¡· f 
E~timamos q ue al plan tear y tratar t I 

resol e r e -- ta i nterro~antes , d ebe cene .f ¡ 
~ 

se h ajo especial con,l1de ración la situé ' t. 
~ f (. ¡ 
t 
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ción actual en que las inversiones de nue
vas adquisiciones de naves para el incre
mento en proceso de nuestra Marina Mer
cante, y que alcanzan a una inversión del 
orden de los 200 millones de dólares se 
están logrando por las disponibilid;des 
propias de las empresas navieras recu
rriendo a créditos directos y sin c~mpro
meter los recursos del Estado. 

Por lo demás, ias ayudas o subsidios 
marítimos, como es bien sabido, las con
ceden todos los gobiernos a sus flotas 
~ercantes, en una u otra forma, depen
diendo del papel que ellas juegan en sus 
respectivas economías y en la segurid 3.d 
nacional. 

Nos parece útil citar al respecto lo que 
a contar del año 19 5 8, se ha estampad~ 
en una publicación que edita p eriódica
mente, cada dos o tres años, la Adminis
tración Marítima dependiente del De
partamento de Comercio de los Estados 
Unidos de Norteamérica, como ayuda 
precisamente a la comunidad marítima 
mundial. En la última de octubre de 
19 7 6, esta edición "Subsidios Maríti
mos", repite lo siguiente: 

"Los costos de desarrollo y operación 
de una flota mercante, varían considera
blemente · entre un país y otro. Donde 
JJna nación tiene ventaja respecto a un 
determinado factor de costo, dicha na
ción probablemente estará afectada por 
una desventaja en otra área de costo. 
Como resultado, casi todas las naciones 
proporcionan alguna ayuda directa y / o 
indirecta a sus flotas mercantes, así co
mo también a s u industria de construc
ción naval. Dichas ayudas pueden incluir 
las siguientes, aunque varían sus formas: 

~ -Subsidios de operación. 
'1 -Subsidios de construcción. 

-Concesiones comerciales. 

-Préstamos oficiales a bajo interés. 

-Subsidios sobre intereses. 

-Garantías de p réstamos ofic iales. 

-Depreciación (amortización) acelera-
da. 

-Esquemas de reserva de carga. 

-Restricciones de cab o taje. 

~ Adem: .. s de e ~tas ayudas directas y o 
' I' in &í rec tas, much as na cio nes o frecen una 

arri(>lia va ried a d de ayuda social. econó
i' \ rñ ica y p ol ítica " . 

Nosotro~. tendríamos que agrega1 que 
la comple)ldad del transporte marítimo 
internacional es de tal magnitud, que no 
bastan las ayudas o incentivos, las leyes 
de protección o por lo menos, por sí mis
mas; son indispensables, p ero para des
arrollar, proteger y controiar una flota 
mercante, se requiere además una oraa
nización específica del Estado para tales 
propósitos. Estas organizaciones necesa
riamente deben estar integradas por los 
organismos que tengan intervención di
recta y permanente en el comercio exte
rior, para determinar la incidencia de la 
flota mercante en el proceso. Que pueda 
defender el interés nacional frente a la 
competencia extranjera; que pueda ade
cuar estas normas a las circunstancias 
siempre cambiantes del comercio inter
nacional. 

Además, debe tenerse especial consi
deración al h echo de que existen flotas 
mercantes para servir el comercio exterior 
del respectivo 'país; otras, como ya se ha 
dicho, que no sólo sirven el comercio ex
terior, sino que se convierten en provee
doras de servicios marítimos en las rutas 
internacionales y · otras, como las de ban
deras de conveniencia, que participan €.n 
estos últimos servicios bajo condiciones 
excepcionales. 

Nuestra legislación coloca a la flota 
chilena dentro de la primera acepcÍón; 
un caso elocuente de las segundas, lo 
constituye la de Noruega, país que sin so
brepasar los 4 millones de habitantes es 
la cuarta del mundo, con 4 7, 7 millones 
de toneladas de peso muerto, y precisa
mente la primera en el mundo, es la flo 
ta de Liberia, con 132,6 millones de to
neladas de peso muerto, bandera de con
veniencia. 

Para apreciar las diferencias, recorde
mos que la Ley N<? 12.04 1 establece que 
es chi lena la nave matriculada en pu.~r
tos chilenos c uyos propietarios, capitán, 
oficiaiidad y tripulación, sean chilenos; 
que las naves nac ionales no podrán ena
je narse al extranjero, ni dejar de perte
necer a la matríc ula nacional sin autori
zación d el Presidente de la República; y 
las naves que ing resen a la matrícula na
c ional d eberán tener la más alta clasifi
cación y n o más de 1 O años de edad . sal
vo auto rización del Jefe del Estado. Es 
d eci r , ayudas y exigencias. 

En cambio. veamos la sit uación de la 
flo ta libe n i\na: 
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Sólo una pequeña proporción de la 
flota pertenece a armadores nacionales; 
entre el 30-3 5 por ciento del tonelaje 
pertenece a intereses g riegos ; otro 30-35 
por ciento a norteamericanos ; y un 1 0-
1 5 por ciento a intereses de Hong Kong; 
el resto, a muchos países del mundo, ex
cluyendo los comunistas. 

Sólo existen dos compañías navieras 
liberianas; una con dos barcos y otra con 
uno. En estas compañías el Estado es so
c10 en un 5 O% del capital. 

Las flotas con bandera liberiana uo 
tienen más obiigación con el país que el 
costo de la matrícula. No pagan impues
tos ni tienen exigencia alguna con su co
mercio exterior y tampoco con respecto 
a l as dotaciones de los b.arcos, y por lo 
tanto, sus hombres pueden ser de cual
quiera nacionalidad. 

Muchos barcos con bandera liberiana 
nunca llegan a Liberia y hay algunos que 
ni siquiera lo hicieron para obtener la 
matrícula. 

Estimamos que lo anterior no requiere 
mayores comentarios, como no sea el de 
pensar que nuestra flota de servicio ex
terior tiene que enfrentar esa competen
cia. 

Pareciera una repetición innecesaria 
mencionar los requerimientos de una flo
ta mercante nacional para Chile, cuando 
ellos sin duda fueron exhaustivamente 
analizados por la H. Junta de Gobierno, 
al formular la política nacional pertinen
te, pero, como aparentemente no hay un 
consenso unánime sobre el particular y 
subsisten quienes aún no se percatan de 
los alcances de tal política, resulta con
veniente comentar una vez más sus ca
racterísticas. 

En primer término, el comercio exte
rior del país se realiza en más de un 9 5 1¡ (;, 
por la vía marítima; la economía "traJi
cionalmente orientada al exte rior" no ha 
perdido esta característica; por el con
trarío, en la actual política económica 'ie 
está acentuando. Chile está geográfica
mente u bicado, como no lo está ningú n 
otro país en e l mundo, en el terminal más 
alejado del tráfico marí timo internacio
nal. 

Esto es determinante en toda cir
cun~tancia. ¿e ómo, o con más prop:e
d ad , a q ué costo p o dría rnos d a r sPguri
d a d en el ab<1:.te,· im il'n to? ¿Cómo fa, i
l1ta r o asegurar la col0cat i•'> n d e rleter-

minados productos nacionales e n los m ·!r
cados extranjeros? ¿Cómo influ ir en la 
fijación de las tarifas de fletes internacio
nales de transporte marítimo h acia y 
desde el país, si no contamos con u na 
flota mercante propia ? 

Algunos ejemplos de la propia expe
riencia vivida por el país, para contestar 
en términos pragmáticos estas interrogan
tes. 

A principios del año 1941, y a raíz de 
la situación que se creaba al país con el 
retiro de las naves extranjeras que r eali
zaban el tráfico a Chile, como consecuen
cia directa del conflicto mundial, ei go
bierno debió resolver la requisición d e 5 
naves danesas internadas en puertos chi
lenos, para destinarlas, bajo bandera chi
lena, a servir ·las necesidades apremian
tes de su comercio exterior. En esa opor
tunidad se pudo hacer, pese a lo cual, fi
nalizado el conflicto, el E stado se vio e n
frentado a un juicio y debió pagar una 
elevada indemnización a los armadores 
propietarios de esas naves, cuyo país ha
bía recobrado su independencia. 

Los conflictos de Corea, de Vietnam y 
del Medio Oriente provocaron aumen
tos tan significativos en los fletes de pe
tróleo, que un harco-tanque podía pa
garse en un año de explotación. Para 
Chile en esas circunstancias los fletes oca
sionales en barcos tanques extranjeros 
desde el Golfo Pérsico, por ej emplo , fue
ron los más altos del mercado, y esto por 
nuestra situación de alejamiento que d e
jaba a las naves lejos de la posición para 
tomar nuevas cargas. 

La flota mercante nacional , de esa 
época, no participaba en este transporte, 
~ituación hoy p a rciaimente corregida c.l 
hacerlo en un 40 1/t. . 

¡ 
Aparece así evidente la necesida d .-J e '1 

la existencia y el p apel que en nuestro 
caso particula r debe jugar la fl ota m ':!r · 
cante, como bien se expone en la formu· 
lac.ión d e la poiítica .. Asegure un ade- .J 
c uado nivel de partic ipación de la ban 
d era nacional en prevención de situacio
n es o eme rge ncias internacionales q ' 
puedan afec ta r e l d esarrollo normal de .. 
vida nac ional". 

E ta es nues t ra realidad permane nt · 
que por lo menos en Chile na die cl ,,.ber 
obje ta r, porque nace de su propia nat 
ra leza, rna rí~ima por excelenc ia. D ec 
Tl H)S e!' I O porque e ine vitAble <¡l'e en 
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orden internacional haya quienes, en de
fe nsa de sus propios intereses, no desea
ra n el incremento competitivo de las flo-
tas mercantes de los países en desarrollo 
en un mercado bajo su dominio. ' 

En este orden de ideas, podríamos 
a.g.regar que en una actividad tan compe
titiva, como es el transporte marítimo, ?<i 
aun las grandes potencias marítimas, y 
por ende co merciales, quedan al margen 
de ta~es vicisitudes. 

Citemos el caso de los EE.UU. de 
Norteamérica, que nos parece diano ele 
mención, porque, guardando las debidas 
proporciones, ilustra concretamente la 
situación a que se vio enfrentada la pri
mera potencia del mundo y que, natural
mente, pudo resolver gracias a sus enor
mes recursos, corrigiendo y acentuando 
por la vía legal las ayudas para superar 
una situación que se habría convertido 
en peligrosa para su propia seguridad na
cional. 

Según la publicación de Administra
ción Marítima (Marad-Maritime Admi
nistration) el año 19 70 fue para los efec-

l tos de su flota mercante, el año de tran-
11 · sición, porque el 21 de octubre de ese 
t ' - año fue fiimada y promulgada como Ley 
f l u n a nueva Acta de Marina Mercante. 
l ' . ¿Cuáles eran las circunstancias que lleva-
, \ ron al Presidente Richard Nixon a soli-
11 citar del Congreso una nueva Ley? 

! He aquí aigunos .antecedentes según 
! esta misma publicación: 

l) · "Al final de la 11 Guerra Mundial, la 
~ más grande, más nueva y más moderna 
'.' l flota mercante fue la de los Estados U ni-
~ dos de Norteamérica, que totalizaba 

4 .446 barcos. Al 30 de junio de 1970, 
. '. la flota activa se había reducido a 819 
~ t ' naves, y más de dos tercios de ellas ~e-
~ 1 nían 2 5 años de edad y , en consecuenc1'l, 
~ . al término de su vida útil. 

.. ! I En contraste con esta obsolesce n cia, 
"' 1 Nr R. ~. otras nac iones, tales como oruega, . e 1-

u:· ¡ no Unido y Japón, llegaron, progres1v.~
f". mente a ser mas grandes, mas p.r?d uco
' A 1. vas y, por lo tanto, más compet1t1vas . 

f En el p e ríodo 1960 ' 1969 el comercio 
~ ~ ¡ exterior de Estados Unidos, e l ton~la1e 
• { de exportac ión-importació n aumento ~'n 

' " 11 .~ 
j. 

l . \ _ .. ,~ 

un 5 O 7<· , de 2 7 8 a 4 28 millones de tone
ladas, mientras la participación de la ban
dera nacional descendió del 1 1 'jó al 5 % . 

Fue también reconocido que la capa
cidad de esa flota mercante nacional no 
daba satisfacción a los requerimientos mí
nimos del Departamento de Defensa Na
cional ante una emergencia" . 

Hasta aquí la mencionada publicación. 
La primera reflexión naturalmente po
d ría ser: ¿cómo ·pudo suceder les? Resul
taría para nosotros especulativo tratar <le 
explicarlo; más útil resulta pensar en ia 
necesidad de una vigilancia permanente, 
requerida por una flota mercante, para 
servir adecuadamente el comercio exte
rior y la seguridad del p aís .. 

Para quien se detenga en el ;porcentaje 
de participación de la flota norteameri
cana en su comercio exterior, debemos 
advertir que éste debe conjugarse con la 
participación de intereses de ese país en 
la flo ta mercante de bandera liberiana, 
que ya indicamos, como de otras bande
ras de conveniencia. Tampoco debe pa
sar inadvertido el· hecho que para las po
tencias occidentales, por razones obvias, 
las banderas de conveniencia no repre
~entan un riesgo en caso de conflictos con 
las potencias comunistas. 

La Armada tuvo una destacada y de
cisiva intervención, como era lo natural, 
en la formulación de la Política Nacional 
de Transporte Marítimo y en la promul
gació~ de las reformas a la Ley de Fo
mento de la Marina Mercante ; mantiene 
ahora una constante vigilancia en su d~s
arrollo, consciente d el papel que ella jue
ga, en forma tan relevante, en la econo
mía y seguridad nacionales. 

Por ello los comentarios que hemos 
hecho, no pretenden otra cosa que bus
car la r eafirmación permanente de los 
pos tula dos de esa política, · que requiere, 
para lograr plenamente sus propósitos, de 
una atención igua lmente sostenida. esti
mulando, controlando, fomentando. di
vulgand o y defe ndiendo la existe ncia e 
incremento de su fl ota merca nte. como 
es la ta r ea de todos los países marítimos, 
e n todos los ti empos y bajo todas las cir-
c uns tancias. 
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