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I. Ideas generales

Constituyen los puertos un elemento indispensable del tra
fico acuatico. Ellos son “el eslabén entre dos zonas econémi
cas de la actividad interna o bien entre las necesidades del pai:
v las del exterior” (1). En base a la existencia o inexistenci:
de puertos, las comodidades o facilidades que éstos otorguen
la buena implantacién de los mismods con respecto a la faci
salida y distribucién de los productos constituyentes del co

(1) RICARDO M. ORTIZ “Valor econémico de los puertos argen
tinos”, pag. 12 (Buenos Aires, 1943). Dice este autor que “durante e
transculso de los siglos XVII y XVIII y atin durante la primera mita«
del siglo XIX, en los cuales se produce una extraordinaria expansidr
del comercio mundial que abre rutas en todos los mares, el trafico internt
se realiza preferentemente utilizando las vias fluviales. Adn no siend:
despreciable en ciertas regiones el trafico por caminos,” aquella circuns
tancia explica que el emplazamiento de los grandes puertos, que traduecr
o armoniza la actividad de esa época, haya sido clegido en la desemboca
dura de los mis importantes cursos de agua: Londres y Liverpool, e
Gran Bretafa; Hamburgo y Amberes, en el continente europzo, y Nuev:
York en Amerlca, son los mas altos exponentes de las realizaciones de
esta especie”.’

“A partir de 1850, eh que el desarrolio - de las vis férreas comienz:
a absorber la casi totalidad del trafico interno, el emplazamiento de lo:
puertos atiende al conjunto de las demas circunstancias econémicas qu:
lo alimentan o define. No obstante ello, y ya sea porque la concurrenci:
en la colocacién de articulos manufacturados o en la adquisicién de mate
rias primas haya impuesto fletes mas reducidos, o porque la ubicaci®
del puerto, realizada en lo mas profundo de-los estuarios, asegura a si
zona econdémica la mayor amplitud, compatible con un minimo de recorrid:

. terrestre, o bien porque la técnica de la profundizacién de rios y canale

haya logrado mas amplias posibilidades de ejecucidon, lo exacto es que i:
implantacién portuaria continda buscando de -preferencia la mayor pene
tracién continental a lo largo de esas vias”

“En el %ltimo cuarto de siglo, la aphcacmn del motor de explosién a
transporte terrestre y el consiguiente perfeccionamiento y desarrollo de
camino, han contribuido algo a neutralizar esa tendencia. Esta ultim:
modalidad adquiere tal preferencia en el trafico interno, que no son poco
los paises que proceden ya al levantamiento de vias férreas en magnitu
proporcionada a su- rspectwa extensién y a su mayor empeno en I
construccion de carreteras”.

Véase el origen de los puertos en HENRI PIRENNE “Hlstorla econd

- mica y social de la Edad Media”, pag. 30 (México, 1941)
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mercio exterior de un pais, sera que se estableceran lineas de
navegaciéon de mayor o menor envergadura.

Positiva importancia tiene también al respecto el régimen
fiscal que, en lo que se refiere a la retribucién de los servicics
que se prestan, rige en los puertos (2).

II. Caracteristicas principales del‘sistema portuarip argentino

Los puertos argentinos se hallan, debido a la configura-
cién geogréfica del pafs, sobre su costado Este. En efecto, ha-
cia los puertos de la costa atlantica y del Rio de la Plata aflu-
yen las diversas producciones del agro y de la industria argen-
tina, destinadas a- cimentar nuestro comercio de exportacién.
La distribucién‘ del comercio de importacién se hace en forma
inversa, vale decir, de Este hacia Oeste. Y, precisamente, nues-
tra red ferroviaria estid conformada en forma de procurar el
rapido acceso a los puertos, y especialmente, en forma exage-
radamente preponderante, al de la Capital.

Nuestro sistema portuario se desarrolla a lo largo de unos

seis mil kilémetros de costas, entre maritimas y fluviales. En
esos seis mil kilometros estan comprendidos los ochenta y cin-
co puertos con que actualmente cuenta el pais. Todo el sistema
sirve, en forma directa o indirecta, a sostener, casi exclusiva-
mente, nuestro comercio exterior. De ahi que el desarrollo de
nuestros- puertos ha estado supeditado, casi siempre, al desen-
volvimiento y desarrolly de los principales renglones de nues-
tras exportaciones. Por otra parte, el ferrocarril ha tenido, en-
tre nosotros, enorme influencia, en cuanto a la radicacién de
las diferentes piezas del sistema portuario (3).

Los puertos estan respaldados, hacia el interior del pais,
por las diversas producciones de sus zonas de influencia. Los
grandes saldos exportables, junto con una poblacién numerosa
radicada en la zona, son factores que daran origen a la crea-
cién y luego al incremento del trafico de un puerto. La habili-

(2) Esta cuestién, como es légico, trasciende al orden internacional.
En Ginebra (afio 1923), quedé redactada la convencién y estatuto sobre
régimen internacional de los puertos maritimos, que persigue la igualdad
de tratamiento en todos los puertos a los buques de cualquier bandera.
Dentro de esa “igualdad de tratamiento” queda incluido el régimen fiscal.

(3) ADOLFO LOPEZ MAYER, “Transportes en la Argentina”,
pag. 24 (Rosario, 1946). : E

-
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tacién de un nuevo puerto de ultramar, junto con un auments
de la red ferroviaria o la construccién de nuevos caminos, hacs
que en las zonas beneficiadas se perciba de inmediato un au
mento notable de la produccién de articulos que hacen al co
mercio ‘de esa zona.

III. Desarrollo histérico de los puertos del pais

Constituida la Junta de Mayo, una de sus primeras pre
ocupaciones fué la de efectuar obras de refaccién en el muell
del Riachuelp y procurar el mejoramiento del puerto de le
Ensenada. Durante el Gobierno del Gral. Martin Rodriguez, st
ministro Rivadavia contraté en Londres al Ingenierc Hidriu
lico Santiago Bevans, con el objeto de dotar a Buenos Aires
de un puerto acorde con su creciente importancia.- El Ing. Be
vans, como frutp de sus-estudios, elevé al Gobierno, con feche
3 de abril de 1823, tres proyectos distintos para la construc-
cion del puerto de Buenos Aires. Las Heras, sucesor de Martir
Rodriguez, nombrdé una comisién encargada de examinar los
estudios de Bevans. Dicha comision optd por el tercer proyecte
ya que ,segun decia, los otros dos demandaban fuertes gastos
de dragado. Pero viene la -guerra.coh el Brasil y todos estos
afanes quedaron en meros proyectos (4). Recién en 1857 s«
inauguré el muelle de pasajeros. Mas, adelante, en 1860, Eduar
do Madero presentaba su primer proyecto de construccién de
puerto de Buenos Aires. Ocho afios mas tarde, Madero volvit
a presentar otro proyecto. El 18 de agosto de 1876, se dict:
un decreto aprobando los planos- del Ing. Luis A. Huergo. Ey
1882, Madero presenta su tercer proyecto. Esta vez, su per
severancia fué recompensada, ya que la obra fué aprobada
viendo uno de sus més ardientes defensores en el Congreso
el senador Carlos Pellegrini. Viene después la ley 1.257, de
27 de octubre de 1882, en base a la cual comenzaria Ta cons.

truccién del puer‘t’é‘d’e"]i"‘_ggp_i_’ggl. Pero el contrato con Mader«

.Tué firmado recién el 23 de diciembre de 1884. Finalmente, e

(4) El famcso empréstito Baring Brothers, contratado en 1824
debia financiar, entre otras cosas, la construccion del puerto de Bueno:
Aires segln el proyecto citado en el texto. Véase LUIS R. GONDRA
“Historia econdémica de'la Republica Argentina”, pag. 342 (Busnos Aires

- 1943).



— 8 —

30 de setiembre de 1899 guedaron terminadas las obras del
puerto de la Capital. El costo fué de $ 35.624.003,21 (5).

Plede decirse que el actual sistema portuario argentino
comienza a configurarse en forma mas o menos relevante con
el desarrollo de nuestro comercio exterior, a fines del siglo
XIX. En. 1880 comienza la construccién de las grandes obras
portuarias que el pais necesitaba en forma apremiante. Desde
dicho afio_hasta_1914, surgen, a lo largo de nuestras s_costas,
0s puertos mas 1mportantes de ultramar que I pose eL_palb
Buenos_Aires,,Rosario,.La.. PJata,vBahla_.Blanga etc. Con pos-
terioridad, y satisfechas las necesidades del comercio exte-
rior, comienza a contemplarse las necesidades internas del
pais, y en esa forma van apareciendo hasta 1930 diversos puer-
tos fluviales y de cabotaje.

Como ya hemos-dicho, en 1889 queda terminado el puerto
Madero de la Capital. Esto junto con la habilitacién de obras
en Parané, Rosario, Santa Fe, etc., hace que lo invertido hasta
ese afio llegue a $ 87.500.000. Entre 1900 y 1914 las obras
portuarias cuestan a la Nacién y empresas privadas concesio-
narias unos $ 140 millones de pesos. Sélo la adquisicién del
puerto de La Plata, en virtud de la ley 4.436, insumié 27 mi-
llones de pesos. Por otra parte, los trabajos de balizamiento
y canalizacién, dispuestos por la ley 4.170, contribuyercn en
buena parte al crecimiento de la suma invertida en obras
portuarias. ’

A partir de 1918 el Estado comienza a tomar participa-
cién de relieve en la construccién directa de obras portuarias.
Una estimacién reciente hace llegar el patrimonio del Es-
tado a méas de 11.800 millones de pesos. De esta cantidad,
$ 797.987.194.88 corresponden a obras fijas portuarias. Tén-
gase en cuenta el costo de mantenimiento de esas obras y los
trabajos de dragado y balizamiento que en forma pérmanente
efectia el Estado, para tener una idea de la magnitud consi-
derable y la trascendental importancia del sistema portuario
argentino.

(5) Detalles muy interesantes sobre la evolucién de esta obra pueden
ser consultados en C. GALVAN MORENOQ, “El puérto de Buenos Aires:
su historia y su desenvolvimiento”, en la revista “Duperial”, agosto de
1944,
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IV. El comercio exterior y los puertos argentinos

La composicién de nuestro comercio exterior nos indica
qué tipo de mercaderias son las que mas mueven la actividad
de nuestros puertos. La exportaciéon de cereales ha tenido y
tiene en la actualidad el primer lugar al respecto. De ahi que
tanto Buenos Aires como Rosario figuren entre los primeros
puertos cerealistas del mundo.

La actividad exportadora basada en el comercio de cerea-
les; reclama la construccién en los puertos de importantes
cbras complementarias de las instalaciones de los mismos. En
efecto; las redes de elevadores de granos implican cuantiosas
‘inversiones, que son largamente retribuidas por las enormes
ventajas que ellas acuerdan al comercio exportador cerealista,
en .cuanto a almacenamiento, “standarizacién” del producto,
facil concentracién, obtencién de créditos, ete. Se calcula que,
en total, la capacidad de almacenamiento Ge cereales en el
pais sobrepasa los tres millones de toneladas (6).

V. Deficiencias del sistema portuarie argentino
Es una caracteristica patolégica de nuestro sistema por-
tuario la abrumadora preponderancia del puerto de Buenos
Aires, Practicamente, el 75 % del comercio exterior argentino
debe Mgatoriamen’ce por el puerto-de~la~Capital. Vale
decir que el volumen del comercio de nuestros puertos mno
guarda relacién alguna con sus zonas de influencia (7).
Numerosas iniciativas han aparecido tendientes a corre-
gir esta falla de fundamental importancia- (8). La misma Flota

(6) Cir. RICARDO M. ORTIZ, op. cit.,, pag. 142.

(7) Cfr. ADOLFO LOPEZ MAYER, op. cit.,, pag. 214.

(8) Por un proyecto de resolucién presentado por el diputado Rubing
y otros, se insta al Poder Ejecutivo a tomar las medidas pertinentes para
que el I.A .P.I. utilice los puertos del interior para la exportacion e im-
portacion de mercaderias, atendiendo a la respectiva zona de influencia
de cada uno (DIARIO DE SESIONES DE LA CAMARA DE DIPUTADOS,
11 de junio de 1947, pag. 524). Por su parte, el diputado Mosset Iturraspe
presenté otro proyecto de xesolucién solicitando informes al Poder
Ejecutivo acerca de las providencias que hubiere adoptado para la descen-
tralizacién de los trabajos y posible destino de los barcos d= ultramar
a los restantes puertos de la Republica que no fuera el de la Capital
(DIARIO DE SESIONES DE LA CAMARA DE DIPUTADOS, 11 de
junio de 1947, pag. 520).

Por su parte, el Ministro de Hacienda se refirié6 al problema del ‘con-
gestionamiento del puerto de la Capital y las medidas adoptadas al res-
pecto (DIARIO DE SESIONES DE LA CAMARA DE SENADORES, 23
de julio de 1947, pag. 605 y siguientes).

Mas adelante veremos la actuacién del Interventor en el Puerto de la
Capital y sus proyecciones. -
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Mercante del Estado se ha preocupado por el problema. En
un informe elevado por la Flota al Ministro de Hacienda y que
éste ley6 en el Senado, se decia que “esta’ Administracién Ge-
neral debe concretarse a sefialar que en ningun momento ha
omitido del posible itinerario de sus buques el puerto ce Ra-
sario, pero lamentablemente las invitaciones formuladas a lo$
cargadores de ultramar en ese sentido, no han tenido éxito, y

los avisos reiteradamente publicados en los puertos europeos.

en los que hacen escala nuestros buques, anunciando los viajes
de éstos para Buenos Aires y Rosai‘io, no han tenido eco en
ningin momento; y si en alguna oportunidad se ha podido
contratar carga para el puerto fluvial, siempre ha sido por
imposicién del propio cargador, bajo la condicién de trans-
bordo en Buenos Aires y no con conocimiento. directo. Cabe
en esta circunstancia informar a vuestra excelencia que cada
operacién que nos ha sido senalada para embarcar en el puer-
to de Rosario ha sido aceptada por esta Administracién Ge-
neral, que si' no ha enviado con méas frecuencia buques a Ro-
sario, es porque hasta hace poco no habia exportador alguno
que tuviera verdadero interés en embarcar en puertos del Rio
Parani. En el deseo de descongestionar dentro de lp posible
el puerto de Buenos Aires, la Flota Mercante del Estado ha
hecho verdaderos esfuerzos para obtener carga con destino a
Rosario, habiendo llegado hasta el extremo de exigir tan sélo
un minimg de 800 toneladas para enviar el buque a Resario;
pero ni- ain esta cantidad ha podido obtenerse, con lo que
queda demostrada la buena voluntad de la Flota y la poca
fortuna de la iniciativa” (9).

El absoluto prédominio del puerto de la Capital sobre los
restantes del pais arranca desde los primeros dias de nuestra

historia. Ee}"o dicho p.redoﬁmln’lo.hs_e,_l;gaflgog_&g!g@:}_,iélhﬁclg_ con el
correr_del-tiempo,.debido_a miltiples..circunstancias, entre las
que sobresalen la enorme grayitacion de los intereses foraneos

ot

" en el comercio_exterior del pais y el trazado lmpleso a los fe-
————— .
rrocarrlles

Acabamos de sefialar uno de los males de nuestro régimen

(9) Es de sefalar, no obstante, que en septlemble de 1947, la Flota
comenzd a enviar varios de sus buques a tomar carga a Rosarlo y a San
Lorenzo. Entre dichos buques figuraron el “Rio San Juan” (buque frigo-
rifico) y el “Rio Deseado”.

INESS
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portuario. Pero hay mas. También actian como factores nega-
tivos la falta de obras imprescindibles en muchos lugares, la
onerosidad de los servicios prestados, las exigencias inttiles y
anticuadas, los procedimientos engorrosos productos de una
legislaciéon extremadamente detallista y la intervencién pro-
miscua de varias reparticiones oficiales.

Y no digamos nada de los puertos de la Patagonia. En al-
gunmmma es obras de atraque.
m@mwmﬂmﬁmmmkade%s—a-
bordo, y aun lanchones especiales para proceder a la carga y
descarga de mercaderias. Como se comprenderi, sélo contadas
empresas pueden hacer frente a las erogaciones que el “siste-
ma” implica, por lo que dichas empresas. fijan sus itinerarios
sin considerar la disminucién de los recorridos terrestrés, para

. lo cual es indispensable la frecuencia de escalas (10).

'ti:?/ V1. Administraciéon y explotacion de los puertos argentinos

-

.
»

Varios puertos argentinos —y no ciertamente los menos
importantes— han pertenecido a empresas extraqjeras. Fe-
lizmente, el Gobierno Nacional ha emprendido una campafia
de nacionalizacién de puertos, facilitada por ia adquisicién de

#0s ferrocarriles de capital foraneo que explotaban varios de
ellos. Se le presenta, pues, al Estado una magnifica - oportuni-

(10) <Cfr. RICARDO M. ORTIZ, po. cit., pag. 171,

Es de hacer notar que en la operacion de desembarco en las costas
francesas por las fuerzas aliadas, fueron empleados buques espzciales del
tipo llamado “L.S.T.”. Estos buques embicaban en las playas, abrian
mediante mecanismos especiales la proa y por ella salian las tropas y sus
implementos. Este mismo tipo de buque se estd ahora empleando en la
Patagonia por parte de varios armadores. Ante la falta de puertos, estos
buques prestan un magnifico servicio en esas zonas. Los armadores pri-
vados argentinos poseen, hasta el momento, los siguientes buques tipo
“L.S.T.”: “Don Francisco”, “Santa Maria de Lujan”, “San Benito”, “San
Juan Bosco”, “Santa Micaela”, “Altamar”, “El Cuis” y “Marplatense”.
Ademis, la Administracién del Transporte Fluvial tiene un buque “L.S.T.”:
el “376-B”. -

El Ministerio de Marina, por su parte, ha adquirido también varios
buques de este tipo para incorporarlos a la marina auxiliar de guerra
(“B. D. T.1” a “B. D. T.13”).

Sefiala LUIS A. RUSSO, “La marina mercante argentina”, pag. 152
(Buenos Aires, 1938), que en los puertos de la Costa Sud, en caso de tor-
menta, los buques, en lugar de entrar a lo que, con un poco de sarcasmo,
se llama “puerto”, tienen que salir a alta mar a capear la tempestad,
debiendo permanecer en dicha situacién hasta ocho o mas dias, o sea, el
tiempo que se tarda en lledar desde Buenos Aires hasta algunos de esns

- puertos.
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dad de hacer de nuestro sistema portuario un elemento funda-
mental de facilitacién de nuestro intercambip econdémico, ma-
nejandolo exclusivamente segin las conveniencias generales
de la Nacidn. .

Muy debatido es el problema de la administracién de este
sistema portuario. Hay, al respecto, dos tendencias extremas:
por una parte, se propugna la separacién de los servicios por-
tuarios de las tareas aduaneras. En cambio, la tendencia con-

traria sostiene la unificacién de ambas materias.
== "Enfocando el"problema desde otro punto de vista: diremos
que la experiencia extranjera en materia de gistemas de explo-
tacién_de_puertos, puede sintetizarse en los siguientes méto-
dos: a) ella es efectuada directamente por el Estado; b) por
las Municipalidades;.c) por las Camaras de Comercio locales;
d) ella es libre o delegada por el Estado a entidades privadas.
Sobre este problema, sostiene Ortiz que “la administra-
cién y explotacién de los puertos nacionales es una ineludible
funcién del Estado, quien se encuentra asi frente a un proble- .
ma de organizacién, de explotacion de un aparato técnico, en
cuya construceién ha recogido enorme experiencia” (11).
Partiendo, pues, de la base de que el Estado es quien debe
administrar y explotar el sistema portuario, nos queda por
dilucidar cuéal es el temperamento mas conveniente en lo que
réspecta a la separacién o no de las actividades portuarias de
las aduaneras. ‘ . : :
Hasta el momento, se ha impuesto entre nosotros la prac-
tica de la unificacién de-ambas actividades. Practicamente to-
do lo referente a puertos estd en manos de la Aduana. A ella
le han sido atribuidos no sélo los aspectos tributarios y de
contralor aduanero, sino también lo que se 'relaciona con el
movimiento de los buques y el manipuleo de las mercaderias
en los puertos (12). La tendencia que sefialamos arranca des-
de los dias coloniales y ha sido seguida por la ley 181, del
ano 1866, confirmada, a su vez, por las prescripciones de las

(11) RICARDO M. ORTIZ, op. cit., pag. 223.

(12) Aparte de ensayos frustrados por diversas causas, ya la Comi-
sién de Organizacién de la Marina Mercante habia confeccionado un pro-
yecto de creacidn de una institucién autarquica, denominada Administra-
cién del Puerto de Buenos Aires, en cuyo directorio figurarian repre-
sentantes del Estado, de los usuarios y del personal empleado en las tareas
portuarias, desvinculando, de esta forma, 1& actividad portuaria de la
aduanera.
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Ordenanzas de Aduana que, con algunas modificaciones, rige
en la actualidad, en virtud de la ley 810. Por su parte, la ley
12.964 (cuyo_texto forma parte del Plan de Gobierno 1947 51) L),
ﬁ’eé’rﬁ‘e"ﬁﬁmw la” cuestién, al ‘Centralizar_en_ un_ nuevo
orgamsmo _:—Admlmstracmn General _de. Aduanas_y_Puertoq

S —

de la” Nac1on— todos los servicios aduaneros y qportuarlos (13)

La Comisién que redactd el correspondiente proyecto de ley s se
incliné decididamente hacia la tendencia.centralista,~alegando
razones histéricas y practicas muy poco convincentes (14).

Por nuestra parte, creemos conveniente, por el contrarlo,
Ta separauon de 1as funciones aduaneras de 1as portuarlas La
preponderanc1a flscahsta de la Aduana no se mamfles’ra en

“un me1oram1ento de la Admlmstracmn de los puertos _como .

“se ha ~“probado recientemente entre nosotros Un organismo

espécial, deshgado de la _Aduana, serla la mejor solucwn Di-
cho” organismo concentrarla sobre si la administracién "total
del sistema portuario del pais (con delegaciones lccales con
suficientes. atribuciones jpara permitirles cierta 'elasticidad,
conforme a las modalidades propias del lugar), incluso la per-
cepcibén de las tasas retributivas de los servicios prestados (15).

VII. Intervencion del puerto'de la Capital

Todo lo dicho anteriormente acerca de la deficiencia en la
administracién del sistema portuario argentino tiene una .co-
rroboracién - irrecusable en lo acontecido en el puerto de la
Capltal

(13) Sobre el tema véase ADOLFO E. SALGUEIRO, “Influencia de
la politica portuaria en el desarrollo del Plan Quinquenal”, en la revista
“Marina”, pag. 31 y siguientes (Buenos Aires, noviembre 1947).

(14) BOLETIN DEL MINISTERIO DE HACIENDA N¢ 34 ‘(afio
1946), pag. 2.891 y siguientes.

(15) La Comisién que propicié la unificacién de los serv1c1os portua-
rios con las funciones aduanzras se reflere, en su informe, 2 las razones
que algunos autores sostienen en pro de la separaciéon de dichos servicios.
Al respecto, opina la citada Comisién que “quienes se colocan en esa
posicién, tomando -como punto de apoyo lo que ocurre en puertos extran-
jeros para propugnar en nuestra tierra el principio de la exclusién de 'a
Aduana. de las actividades portuarias, olvidan nuestras propias modali-
dades fundadas en un proceso histérico de. larga trayectoria”.

Aparte de lo socorrido de la frase, el hzcho de que “nuestras propias

modalidades fundadas en un proceso histérico de larga trayectoria” hayan

consagrado un régimen portuario deficiente, no es argumento d= peso para

=

adherir, sin mas, al “sistema” (?) de la centralizacién de funciones. Con-

ese criterio, cualquier innovacién suceptible de mejorar algun aspecto de
nuestra administracién piblica se haria impracticable.
'
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Ya en funcionamiento la flamante Administracién Gene-
ral de Aduanas y Puertos de la Nacién, y a raiz del creciente
ineremento del trafico maritimo internacional, se produjeron
en el puerto de Buenos Aires continuos abarrotamientos, con
las consiguientes demoras y perjuicios para la economia toda
de la Nacién. Las cosas llegaron a un extremo tal que, con
fecha 15 de abril de 1947, se resolvié no otorgar giros de bu-
ques. para la descarga. E! puerto de la Capital quedaba, de
hecho, cerrado para todos los buques de ultramar, a excepcién
de los que condujeran mds de cincuenta pasajeros. El 28 de -
mayo del mismo afio, se cred una comisién especial para estu-
diar y reglamentar en forma integral y definitiva la actividad

portuense en su relacién con los trabajadores del puerto. No -

(zp_s_t:_allig, el congestionamiento del puerto crecia mas y maés.
Ante estT) las_“conferencias” de armadores Con sedes en Nue-
va York'y L Londres deciden 1mponer un recargo ( del 35 % sobre
los fletes de cargas destmados a Buenowes y otros puertos
sudamerlcanos, afectados delnmlsmo mal Ante lp serio de la
gituacién, el Poder Ejecutivo decide mtervemr el puerto de
la Capital, cosa que se lleva a cabo por el decreto 24.154, del
14 de agosto de 1947. El mismo funcionario es nombrado, por
decreto 25.907 del 28 del mismo mes, interventor_en la Admi-
nistracién General de Aduanas y Puertos dé la_Nacién. El

— R S
interventor depende, ssegin estos decwetos, del Ministro ce. .
Marina. ..

Y es en este punto donde las cosas dan un vuelco espec-
tacular. En primer lugar, nétése que el Interventor depende
del Ministro de Marina y se le otorgan funciones que sefialan
una separacién cabal entre la actividad portuaria y la adua-
nera. Vale decir que lo que no pudo conseguirse en un régimen
“normal”  (valga el eufemismo), se implanta al presentarse
el caso “patolégico”.

A lo largo de los informes presentados hasta el presente
por la Intervencién, pueden calibrarse en su verdadera magni-
tud las notables realizaciones alcanzadas. De entrada, la Inter-
vencién propugnd la descentralizacién de funciones, de acuer-
do a la buena doctrina y al buen sentido. Como efecto inme-
diato de su acci6n, al acelerar el movimiento portuario, el
recargo de 35 % que obraba sobre los fletes es rebajado en
un 15 %. Se aceleran, también, los trabajos de dragado, pu-

M

-
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diendo los buques llegar a puertos del interior y cargar alli’
todas sus bodegas, sin necesidad de completar carga en Bue-
nos Aires. A tal efecto, las modernisimas dragas adquiridas

‘recientemente para el Ministerio de Obras Pablicas son trans-

feridas a la Intervencién. Propugnando la separacién de fun-
ciones y el desvio de parte del trafico hacia otros puertos
argentinos, la Intervencién aconsejé el establecimiento de dele-
gaciones de la Secretaria de Industria y Comercio en Rosario
y Bahia Blanca. Al mismo tiempo, fueron creados consejos
econémicos con entidades civiles y las autoridades portuenses
locales en los puertos del interior del pais. Se completé la habi-
litacién del puerto de La Plata, hacia el cual fueron desviados
muchos buques de ultramar, contribuyendo, asi, al desconges-
tionamiento del puerto de la Capital. En este ultimo, se proce-
di6 a habilitar nuevos muelles, galpones, almacenes, etc.,
extrayéndose también restos de buques del fondo del rio. Se
comienza a mecanizar numerosas operaciones de carga y des-
carga. Mientras tanto, cada vez llegan mas barcos al pais.
Cuando el Interventor se hizo cargo del sistema portuario, las
exportaciones promedios mensuales eran de unas . 350.000 to-
neladas para los ocho primeros meses de 1947. A los pocos
irieses, esa cantidad ha llegado a 800.000 toneladas sin que se
produzca el vaciado de los depésitos. En divisas, ello repre-
senta una ganancia neta para el pais de miles de millones de
pesos, ademds del consiguiente abaratamiento de la mano de
obra y la mayor disponibilidad de camiones para las tareas
rurales. Paralelamente, la recaudacién aduanera aumenta en
un 62,5 % con respecto al periodo anterior. Préximamente, se
va a proceder a la instalacién de nuevas gruas \eléctricas des-
tinadas a reemplazar al material actualmente en uso.

En una palabra: toda esta actuacion configura un estado
de cosas realmente vivificante para la economia del pais. Lo
que es de desear es que se saquen las debidas experiencias para
el futuro para no incurrir nuevamente en los yerros de ayer.
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VIII. Clasificacion del sistema portuario argentino. J
Movimiento portuario

La doctrina ha hecho varias clasificaciones del sistema
portuario argentino. El Ing. Ortiz (16) hace la siguiente dis-
tribucién de los ochenta_y_cinco puerﬁos argentinos:

a) Puertos de ultramar, vale decir, los que en forma per-
manente son usados por los buques que sirven al comercio ex-
terior. En total suman veinte puertos: Buenos Aires, La Plata,
Mar del Plata, Quequén, Bahia Blanca, Concepcién del Uru-
guay, Colén, Campana, .Zarate, Ibicuy, San Pedro, Obligado,
Ramallo, San Nicolas, Villa Constitucién, Rosario, San Loren-

‘zo, Diamante, Santa Fe y .Bajada Grande (Parani). (17).

De la enumeracion hecha se ve que los puertos ide ultra-
mar son los que, en forma preponderante, absorben el trafico
naviero del pais. De ahi que, casi todos ellos, posean las mejo-
res instalaciones para atender las diversas operaciones que
realizan. La zona de explotacién de estos puertos estd limitada
al Sur por los recursos econémicos del pais y al Norte.por las
posibilidades técnicas de la navegacién. S

b) Puertos fluviales de cabotaje, que son los que estan
diseminados a lo Iargo de los rios Parana, Paraguay y Uruguay,
fuera de la zona reservada a los puertos mencionados en el
punto a). En total comprende 55 puertos, seis situados scbre
el rfo Paraguay, treinta v cuatro sobre el Parani, once sobre
el Uruguay y los restantes sobre el Rio de la Plata. Son puertos
que actian de intermediarios entre la produccién de su zona
de influencia y el puerto exportador del cual son tributarios.’
Piguran entre estos puertogs los de Formosa, Barranqueras,
Corrientes, - Reconquista, Victoria, Gualeguay, .Ruiz, Posadas,
Las Palmas, Piracui, Ocampo, Goya, La Paz, Santa-Elena,
Concordia, Gualeguaychi, Paso de los Libres, etec.

¢) Puertos de navegacién costera, o sea los situados a lo
largo de la costa patagémica en la zona que queda al sur de
Bahia Blanca, algunos de los cuales son incluidos por Lépez
Mayer entre los puertos de ultramar. El total de esfos puertos

(16) RICARDO M. ORTIZ, op. cit., pag. 13 y siguientes.

(17) Sobre los puertos de ultramar, véase EDUARDO D. GAUTIER,
“Régimen de explotacién y descripeién de los puertos argentinos de la
costa atlantica” (Trabajo de tesis presentado al Instituto de Economia
de los Transportes de la Facultad de Ciencias Econdmicas), afio 1940.
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llega a diez. De ellos sé6lo cuatro disponen de instalaciones mas
o menos eficientes. El restp se encuentra en total abandono y
méas que puertos podrian ser llamados simples fondeaderos. Los
cuatro principales son: Patagones, Madryn, Comodoro Rivada-
via y Deseado.

Por su parte, Miguel Angel Roqué (18), teniendo en cuenta
principalmente los aspectos econdémicos, comerciales y nauti-
cos, propone la siguiente clasificacién de nuestros puertos?

a) Puertos de interés general de primer orden. Son ellos:
Buenos Aires, Rosario, Santa Fe y Bahia Blanca.

b) Puertos de interés general de segundo orden. Tales
son: Reconquista, Barranqueras, Formosa y Posadas.

c) Puertos de interés local de primera clase. Diamante,
San Lorenzo, Villa Constitucién, San Nicolas, San Pedro, Zara-
te, Campana, Concordia, Concepcién del Uruguay, Gualeguay-
chi, Mar del Plata, La Plata, Quequén, Rio Gallegos y Colén.

d) Puertos de interés local de segunda clase. Corrientes,
Gualeguay, Ramallo, Ibicuy, Baradero, Bouvier, Las Palmas,
Madryn, Comodoro Rivadavia, San Julian, Santa Cruz, Rio
Grande y Parani.

"~ e) Puertos de interés local de tercera clase. Puerto Ocam-

&0, Goya, La Paz, Santa Elena, Bajada Grande, Victoria, Santo

Tomé, Paso de los Libres, San Antonio Oeste y Deseado.
El sistema portuario que ha quedado resefidgdo da lugar al
movimiento que se desprende de las siguientes cifras (19):

BARCOS DE ULTRAMAR ENTRADOS A PUERTO

1944
Bs. Aires e ok, ke Wimke wKads, Cada simbolo leno representa
Resto ke hake 500.000 toncladas

1945
Bs. Aires ek, Sl chake Shak k.
Resto il ek,

’ 1946 A
Bs Aites  aabe ke ke e hale ako ok Viako shale Sl
Resto Yk, ek, kil Sk, ek,
. 1947

Bs. Aires MWMMMMMMMMMM
Resto ke Sak -‘L& e Kk,

;

(18) MIGUEL ANGEL ROQUE, “Exploté.cién racional de los puer- .

tos argentinos”, trabajo presentado =2l Instituto de Economia de los
Transportes de la Facultad de Ciencias Econémicas (Buenos Aires, 1938).
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PUERTOS
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IX. Proyecto de ley del Poder Ejecutivo sobre arrendamiento
’ v _de muelles ‘

Con el objeto de tener habilitado permanentemente mue-
lle para los buques. de la Flota Mercante del Estado, el Poder
Ejecutivo, por decreto 23.585, del 23 de diciembre de 1946,
dispuso reservar especialmente para los buques de la Flota
varios muelles del Puerto Nuevo. Igual temperamento se adop-
t6, por decreto 17.715, del 19 de junio de. 1947, para los buques
que la Flota tomara en “time charter”,

Pero he aqui que con fecha 23 de agosto de 1947, el Poder
Ejecutlvo envia al Congreso un proyecto de ley por el cual se
‘lo autoriza a arrendar muelles en el puerto de la Capital a
empresas navieras de reconocida solvencia (20). Ante esto, el
mismo Poder Ejecutivo se apresuré a dictar el decreto 27.198,
del 5 de septiembre de 1947, por el cual se dejaban sin efecto
los decretos anteriormente mencionados, nimero 23.585/46
y 17:715/47. Precisamente, entre los “considerandos” del de-
creto 27.198/47 se decia ‘que hasta tanto el Poder Legislativo
se expidiera sobre el proyecto de ley de arrendamiento de
muelles, se estimaba conveniente dejar sin efecto las concesio-
nes otorgadas a la Flota Mercante del Estado, en- cuanto a
sus propios buques y a los contratados en “time charter”.

(19) “Sintesis estadistica mensual de la Republica Argentina”, na-
meros del corriente afio. También resefian el movimiento portuario las
memorias de la Direccién Nacional de Navegacién y  Puertos y de ia
Prefectura General Maritima, pero las cifras contenidas en estas publi-
- caciones no estén al dia..
© ' (20) DIARIO DE SESIONES DE LA CAMARA DE DIPUTADOS
del 27 de agosto de 1947, pig. 2.491,

v et S e e e b o s i e




Entrando de lleno a la exposicién del proyecto de ley, di-
remos que por é| se autoriza al Poder Ejecutivo para contratar
con cualquier empresa de transportes maritimos o fluviales de
reconocida solvencia, el arrendamiento de muelles y terrenos
adyacentes en el puerto de la Capital, bajo las clausulas esta-
blecidas en la misma ley, teniéndose en cuenta para la deter-
minacién de la superficie a otorgar, asi como del frente méxi-
mo de muelle, las condiciones de explotacién del puerto de la
Capital. A : '

El arrendamiento no puede tener una duracién mayor de
20 afios y su precio serd el que establezca el Poder Ejecutivo
por metro cuadrado, teniendo en cuenta, ademss, la extensién
del muelle ocupado, pudiendo convenirse, en vez de un arrenda-
miento fijo, una proporcién sobre el tonelaje descargado de los
vapores que atraquen a los muelles.

Las empresas concesionarias podran construir en la super-
ficie arrendada depésitos conforme a los planos y presupues-
tos aprobados por el Poder Ejecutivo, dotados con los sistemas
mas modernos para el almacenaje y movimiento de cargas. En
un término que serad fijado por el Poder Ejecutivo y que no
podri exceder de 20 afos, los depésitos que construyan en el
puerto las empresas concesionarias, como asimismo sus ele-
mentos fijos de utilizacién, pasarin a ser propiedad del Estado.
En estos depésitos la empresa concesionaria sufragard los
gastos que demande el movimiento de las mercaderias trans-
portadas en los buques de su propiedad, de los que contratare
en “time charter” o tuviere su administracién o control, no
pudiendo ceder las instalaciones a otras entidades con las que
no guardare esa vinculacién sin autorizacién del Poder Ejecu-
tivo. La concesionaria percibird por los servicios de almace-
naje, eslingaje y guinche las mismas tarifas que rijan en los
depésitos fiscales aduaneros. Por otra parte se!dispone que las
mercaderias enumeradas en el articulo 269 de las Ordenanzas
de Aduana que se descarguen en los muelles arrendados paga-
ran e] impuesto de eslingaje a ‘que se refiere el articulo 7 del
decreto reglamentario de la ley 11.248. ‘

'Las empresas concesionarias estaran sujetas a los impues-
tos generales vigentes y a los que en adelante se dictaren para
toda la Republica, pero no seran pasibles de ninglin modo de
impuestos especiales que graven unicamente esta clase de ex-
plotacién. ' ‘

.
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Se aclara que los vapores abonaran al Fisco los derechos
de Puerto y Muelle en la misma forma que los que se satisfa-
gan en el Puerto de Buenos Aires, no teniendo parbicipacién
en ellos el arrendatario. _

La fiscalizacién del cumplimiento de las Ordenanzas de
Aduana y demis disposiciones vigentes estaran a cargo del
personal administrativo que la Administracién General de
Aduanas y Puertos designe, corriendo por cuenta de la empre-
sa concesionaria el pago de sus haberes, el respectivo aporte
patronal, sueldo anual complementario y cualquier otra retri-
bucidén que gocen cargos similares en virtud de la ley de presu-
puesto o complementarias. g

En caso de no utilizarse las instalaciones arrendadas y
siempre que no se perjudiquen las actividades normales pre-
vistas del arrendatario, la Administracién General de Aduanas
y Puertos podra disponer su utilizacién por buques de otras
personas o empresas.

Segin se dice en el mensaje que acompafnaba al proyecto,
se tiende a establecer un sistema parecido al que impera en
otros grandes puertos, como el de Nueva York. Precisamente
en Nueva York la Administracion General de la Flota Mercan-
te del Estado tiene arrendados varios muelles para los buques
de su pertenencia (21).

El proyecto de ley fué discutido en el Senado. Segin se ha
dicho, el articulo 1° propone el sistema del arrendamiento sélo
para el puerto de la Capital. A propuesta del senador Bavio se
hizo extensivo dicho sistema a todos los puertos de] pais, tem-
peramento aceptado por la Camara y el Ministro de Hacien-
da (22). También durante la discusién del proyecto, el senador
Antille, miembro informante del mismo, aclaré que pese a que

(21) Un comentario sobre el proyecto de ley resefiado en el texio
puede verse en EDUARDO SACRISTE, “Estudio de la ley de arrenda-
miento de muelles”, en la revista “Brajula”, abril de 1948, pag. 32.

Es necesario advertir que, pese al sistema propugnado por la ley, él
quedaria sin efecto bajo determinadas circunstancias. En efecto, el Poder
Ejecutivo ha enviado al Congreso un proyecto de ley de organizacién
general de la Nacién para tiempo de guerra. Por el articulo 34 de este
proyecto, se declara requisables, en especial y con prioridad para ser
utilizadcs por las autoridades militares, entre otras cosas, los puertos
maritimos y fluviales (inciso 12). DIARIO DE SESIONES DE LA
. ICAMARA DE DIPUTADOS, 3 de mayo de 1948, pag. 84.

(22) DIARIO DE SESIONES DE LA CAMARA DE SENADORES,
19 de septiembre de 1947, pag. 1.512 y siguientes.

Sl
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el proyecto hacia continuas referencias a las empresas “conce-
sionarias”, se trataiba, en real’dad, de “permisos precarios”.
Finalmente, quedé como manifestacién del senador Saadi que
“podriamos obtener favorables resultados, facultando al Poder
Ejecutivo para otorgar los arrendamientos y concesiones tal
cual lo preceptila este proyecto, pero dejando bien entendido
que esas concesiones y arrendamientos podran hacerse des-
pués de reservar el lugar necesario para la Flota Mercante de!
Bstado y teniendo en cuenta también las exigencias que en
esta materia requiera la defensa nacional” (23). Pero, como
hemos dicko, esta manifestacién qued6é como mera declaracién
del mencionado legislador.

Este proyecto debe ahora ser tratado por la Camara de
Diputados (24), la que no se ha ocupado del mismo durantec el
afio parlamentario de 1948. :

X. Legislacion portuaria, en general (/

Nuestra legislaciéon portuaria estd contenida en diversos
cuerpos‘ legales. Ante todo, la Constitucién.Nagcional se refiere
a los puertos en los articulos 12, 67 (inciso 9) y 107. Por el
primero de esos articulos, la Constitucién prohibe. conceder-

® preferencias a un puerto respecto de otro, por medio de leyes
K reglamentos de comercio. Esta disposiciéon no existia en el
texto de 1853. Fué propuesta por la provincia de Buenos Aires
como una de las condiciones para su incorporacion, y fué apro-
bada por la Convencién de Santa Fe, en septiembre de 1860.

Con ocasién de la ley 3885, de concesiéon del puerto de
Rosario, se le presenté a la Suprema Corte la oportunidad
de interpretar el precepto constitucional citado (25). El fallo,
en sintesis, expresaba que “al dictarse la ley 3885 y cele-

(23) DIARIO DE SESIONES DE LA CAMARA DE SENADORES,
19 de septiembre de <1947, pdg. 1.507.

(24) Al cerrarse el periodo parlamentario correspondiente al afo
1947, y habiéndose ya aprobado por la Camara de Senadores el proyecto
d2 arrendamiento de muelles, el diputado Rubino planteé una cuestién de
privilegio referente a este asunto, denunciando que el Poder Ejecutivo
habai dado en arrendamiento muelles del puerto de la Capital a la Flota
Mercante del Estado y a la Compafiia Argentina d= Navegacién Dorero
S.A., sin haber esperado la sancién definitiva de la l2y respectiva por
parte de la Camara de Diputados. Véase DIARIO DE SESIONES DE
LA CAMARA DE DIPUTADOS, 30 de septiembre de 1947; pag. 5.5690.

(25) “The Z. Steamship Company Limited v. Empresa del Puerto
de Rosario”, : .
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brarse el contrato de concesi6n del puerto de Rosario, debié
tenerse en cuenta la disposicién establecida en el articulp 12
de la Constitucién, que impide que en la prestacién de servi-
cios se establezcan ventajas y diferencias a favor de un puerto
¥y en contra de otro, y bien pudo considerarse incorporada esa
disposicién al contrato mismo, desde que no podia ni puede
prescindir de su imperio; y debiendo ese contrato interpre-
tarse a la luz de todas sus partes, como formando un conjunto
Unico y arménico, es innegable que las tarifas del puerto de
Rosario deben en todo momento guardar con las del puerto
de la Capital una total igualdad, asi como con las de los demé4s
puertos nacionales” (26).

El precepto constitucional citado tiene por objeto, mas
que nada, evitar la repeticién de la situacién creada por los
llamados “derechos -diferenciales”, con los que la Confedera-
cién recargaba los productos procedentes de “cabos adentro”,
excepto la parte sur del Brasil, el Uruguay y el Paraguay.
Pero tanto nuestro articulo 12, como sus antecedentes en la
Constitucién de los Estados Unidos de Norte América y la
jurisprudencia de los tribunales de ese pais, se refieren tnica-
mente a los impuestos aduaneros y a los gravimenes a la na-
‘'vegacion, sin mencionar en absoluto a las tasas de. caracter
local, que se establecen en los puertos para remunerar servi-
cios determinados, cuyo costo y grado de eficiencia pueden
variar de puerto a puerto, con el agravante de que pueda darse
el caso'de que en un determinado puerto no se preste servicio
alguno (27). De ahi el error en que ha incurrido la Corte Su-

(26) Tal era la tesis sustentada por la propia empresa concesiona-
ria, y aceptada por la Suprema Corte. Cfr. GREGORIO A. MEIRA, “El
puerto de Rosario”, en Revista de la Facultad de Ciencias Econdmicas,
Comerciales y Politicas, pig. 64 y sgtes. (Rosario, 1942).

(27) En el caso planteado ante la Suprema Corte, ésta consagrd
una injusta igualacién de derechos entre el puerto de Buenos Aires y
Rosario sin que el Gltimo tuviera, ni remotamente, las comodidades y fa-
cilidades de que gozan los buques en el puerto de la Capital. La Suprema
Corte no ha hecho la debida distincién entre impuesto y tasa y de ahi
que, bajo el prurito de la igualdad de todos los puertos, se dé lugar,
precisamente, a lo contrario: la desigualdad resultante de que un puerto
con instalaciones adecuadas deba percibir los mismos derechos que un
puerto carente de las mas elementales obras para facilitar las operacio-
nes portuarias. Dice RICARDO M. ORTIZ (Op. cit. pag. 189) que la prohi-
bicién contenida en el articulo 12 de la Constitucién se refiere, desde
. que su objeto consiste en neutralizar los efectos de la ley 70, a leyes
“ o reglamentos de comercio “que, artificialmente, es decir, mediante im-
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prema al asimilar las tasas a los impuestos. Volveremos sobre
este asunto mas adelante. :

Por su parte, el articulo 67 inciso 9 de la Constitucién
Nacional encarga al Congreso habilitar los puertos que con-
sidere convenientes. En virtud de esta disposicién, el Parla-
mento ha dictado numerosas leyes que.dieron origen a las
correspondientes obras portuarias.

El articulo 107 de la Constitucién, aunque no encarga
expresamente a las provincias promover la construccién de
puertos, se refiere, en cambio, a la construccién de ferroca-
rriles y canales navegables, ]ademés de los trabajos de “utili-
dad comun”. Entendemos que los puertos quedan involucrados
en esta udltima parte. La construccién de puertos, pues, puede
ser llevada a cabo tanto por la Nacién como por las provin-
cias, estas ultimas, por supuesto, dentro de sus respectivos
territorios. :

El Cédigo Civil incluye a los puertos entre los.bienes pi-
blicos del Estado (articulo 2340, inciso 2). En el mismo sen-
tido se pronuncia el articulo 118 indiso 2 del proyecto de
Cédigo Civil, redactado por la Comisién Especial creada por
decreto 12.542, del 2 de julio de 1926. Ademaés, algunas refe-

‘renmas, aunque de menor importancia, hace el Cédigo de Co-
mercio sobre los puertos. Tales, entre otros, sus articulos 1274,
1276, 1279 y 1317. ‘

La Ley de Organizacién de los Mlmsterlos, N‘? 3727, del
11 de octubre de 1898, confiere al Ministerio de -Agricultura
la facultad de efectuar el estudio de los puertos mas conve-
nientes y su habilitacién para el comercio interior y exterior
(articulo 14, inciso 27). Por su parte, al Ministerio de Marina
corresponde el ejercicio del poder de policia general de los
puertos maritimos y fluviales de la Republica (articulo 13,

" inciso 15), asi como todo lo referente a puertos militares, arse-
nales, diques y depésitos de la armada (articulo 13, inciso 10).

posiciones de caricter puramente aduanero, puedan crear la preferencia’
de un puerto sobre otro, pero de ninguna manera podria sostenerse que
esa prescripcion constitucional se propone establecer la uniformidad de,
tasas percibidas en retribucién de servicios prestados, cuya variabilidad
dentro del sistema portuario nacional proviene de la idiosincrasia de cada
una de sus unidades, de su capacidad de trabajo, del monto de las inver-
siones que aquéllas hayan impuesto, de su ubicacién con respecto a las”
rutas generales y atln de la correcta utilizacién que pueda hacerse de ese.
conjunto de circunstancias”.
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Finalmente, estd a cargo del Ministerio de Obras Publicas, se-
gin la citada ley, el estudio, proyecto y construccién de los
puertos y muelles necesarios para la facilitacién- de la navega-
cién maritima y fluvial (articulo 15, inciso 7).

Como se ve, la ley se refiere al estudio, proyecto, cons-
truccion, habilitacién, ete., de los puertos, pero no tiene uni
sola palabra sobre la explotacion de los mismos. Ell6 se expli-
ca, en parte, porque las socorridas “propias modalidades fun-
dadas en un proceso histérico de larga trayectoria” de que ha-
blaba la Comisién creada en julio de 1946, han dejado en ma-
nos de la Aduana tales funciones. Por otra parte, en 1898, fe-
cha de la sanciéon de la ley 3727, no existia en nuestro pais
puerto alguno —en el sentido moderno del vocablo— en explo-
taciéon. El de Buenos Aires acababa de ser entregado por Ila
empresa constructora, y en el resto del pais la Aduana era la
encargada de tales funciones. Quiere decir, en resumen, que
antes y después de la ley 3727, ha correspondido al Ministerio
de Hacienda, por intermedio de la Direccion de Aduanas, ia
administracién de los puertos nacionales. Esa situacién ha si-
do confirmada, segin ya se ha dicho (y como lo expondremos
detalladamente mas adelante), por la creacién, mediante la ley
12.964, de la Administracién General de Aduanas y Puertos
de la Nacién.

La ley 3445, del 20 de octubre de 1896, confiere a la Pre-
fectura General Maritima el ejercicio de la policia en los puer-
tos sometidos a la jurisdicecién nacional (28). Queda también
a su cargo el dar entrada ¥ salida a los buques (articulo 3,.in-
ciso 4), cuidar la limpieza de los puertos (articulo 3, inciso T),
determinar el orden de colocacién de las embarcaciones en los
muelles (articulo 3, inciso 8), ete.

El instrumento legal de que dispone la Prefectura para el
ejercicio de sus funciones, vale decir, el Digesto Maritimo ¥
Fluvial (edicion 1947), contiene varias disposiciones referentes

(28) Por ley 12.913, promulgada el 31 de diciembre de 1946, se
modificaron varios articulos del Estatuto de la Gendarmeria Nacional
y se dispuso que dicha reparticién cumpla funciones de policia de seguri-
dad y judicial en las vias fluviales, lagos de jurisdiccién nacional y en el
Rio de la Plata al norte de Olivos (Provincia de Buenos Aires). En su
oportunidad, la Prefectura General Maritima procedié a la transferencia
de los respectivos servicios a Gendarmeria Nacional. Véase la MEMORIA
DEL MINISTERIO DE MARINA correspondiente a 1947, pag. 43.
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al sistema portuario. Tales los capitulos que se ocupan de la
navegacion en los puertos (capitulo XXXVIII), de la reglamen-
tacién general de los mismos (capitulo LI), de la reglamenta-
cion especial correspondiente a los puertos de la Capital y La
Plata (eapitulos LIII, LIV, LV, LVI, LVII, LVIII, LIX y LX),
Rosario (capitulo LXV), Santa Fé (capitulo- LXVII), Concep-
cion del Uruguay (capitulo LXIX), Villa Constitucién (capitu:
lo LXXTI), Ramallo y Puerto Belgrano (capitulo LXXII), Que-
quén (capitulo LXXIII) e Ingeniero White y Galvan (capitu-
lo LXXIV). '
-Entre las disposiciones generales contenidas en el capitu-
lo I del decreto 19.492, del 25 de julio de 1944 (ratificado por ..
'I'Te?“l?'%l)'} flgula el artlculo 8, donde se establece la obli-
" gacién de tene1 en los puertos un. s1tlo espec1a1 de.atraque pas

AR SRR NN P E . T

ra los baI;Ci'Q.S de cabotaje, al que 1o pueden ser glrados otlos
barcos mientras aquéllos- reahcen-operaménes salvo £asos d"
fuerza mayor. A tal efecto, el mismo artlculo 8 es establece un

CR e

orden de p1eferenc1as pala el_ atraque que es el 51gu1ente

s

a) Barces con privilegio- de.paquete,pos;cal,* M-B&mds_@%&;_

d)eros, sin p'_lvﬂeglo de paquete postal; ¢) Barcos con pr1v11eg10
fduanero ro (de cargag, v d) Barcos sin ambos prlvﬂeg A

deros

Por su parte, el articulo 10 del referido decreto dispone
que “en los lugares habilitados como puertos, donde se carezca
de muelles o depésitos, los armadores de cabotaje podran, con

- autorizacion _del Poder Ejecutivo, establecer muelles o depési:
fos flotantes, que serin.considerados como. o.brolongacién de ri-

“bera bera_y_custodiados por_personal.del resguardo, sin cargo para
el armador _siempre que tales muelles o depésitos estén perma-
nente y dnectamente  comunicados._con_la costa, y..se_en encuen-
tren_a la vista del destacamento respectivo?.

Las Ordenanzas de Aduana, promulgadas en virtud de la
ley 810 del afio 1876 (29), contienen numerosas disposiciones
referentes a la actividad portuaria, que hacen que, en la rea-
lidad, el criterio fiscalista sea el que predomine en esa activi-
dad. Su secci6n segunda, capitulo I, estd totalmente dedicada a
los requisitos que deben llenarse en los puertos (articulos 20

(29) La ley 181 era la que, procedentemente, regia en los hechos
todo el sistema portuario, si tal podemos llamar a los desembarcadéros
que existian en nuestro pais con anterioridad a 1880.
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" al 439) e incluso se legisla sobre la marcha y atraque de los
buques (articulos 889 y 890 de la seccién IV). Las ordenanzas
de Aduana designan los lugares de la Reptiblica por los cuales
puede efectuarse el intercambio maritimo y -fluvial. Ellas tam-
bién atribuyen categoria a los diversos puertos habilitados y
clasifican los tipos de operacién practicables. Es verdad que la
ley 810 no es, especificamente, una ley de puertos. Pero como
hemos visto ya, sus disposiciones implican el ordenamiento de

las actividades. portuarias-a través de la fiscalizacién adua-
nera (30). '

X1. Informes Kinart y Nijhoff. Observaciones

_ En 1906 se produjo en el puerto de la Capital un conside-

rable abarrotamiento de buques y mercaderias, debido al gran
incremento del comercio exterior. Ante esta situacién, el Cen-
tro de Navegacién Trasatlintica invitd al ingeniero Kinart,
técnico de la Administracién del Puerto de Amberes, para que,
estudiando la situacion planteada, encontrara la solucién a tan
grave problema. Kinart produjo, a raiz de sus estudios, un in.

(30) Ello podria justificarse durante la primera mitad del siglo
anterior, cuando el nimero de barcos que entraba y salia de nuestros -
“puertos” era reducido, y no era ni provechoso ni conveniente hacer
ninguna separacién entre la funcién portuaria y la aduanera. Pero esa
situaciéon cambié con el correr del tiempo, “desde que las construcciones
adecuadas comenzaron a admitir la entrada de embarcaciones cada vez
mayores; los volimenes a flote, que lograron pronto representar capi-
tales superiores a los del puerto mismo que los aloja, exigen una rapidez,
una ordenacién y una economia en los servicios portuarios capaces de
requerirles el minimo de tiempo en condiciones de fondeado. Ademas, el
progreso del utilaje y la conexién entre los servicios terrestres dentro del
propio puerto, impusieron la adopcién de tarifas de mas en mas mddicas,
reduccién que por otra parte exigen sin cesar las embarcaciones para
mantener sus fletes en condiciones de facil colocacién...”. “Es pues in-
dispensable una adaptacién a la actual capacidad técnica de los puertos
nacionales del estatuto que reglamenta o del cual derivan las normas
que rigen sus operaciones”. “No conozco ningin puerto europeo —es-
cribia el ingeniero Kinart en 1906— donde las operaciones de descarga
sean efectuadas por la Aduana. Los agentes del fisco estdn, en todas
partes, encargados Unicamente del peso y de la verificacién de las mer-
caderias, al mismo tiempo que de la percepciéon de los derechos de en-
trada. Los empleados 'de la Aduana vigilan las operaciones de descarga
‘para evitar el fraude”. Véase RICARDO M. ORTIZ, Op. cit., pag. 185.



— o7 —

forme publicado en el mismo afio 1906 con el tifulo de “Estudio
de la situacién del Puerto de Buenos Aires” (31).

He aqui las conclusiones a que llegé el ingeniero Kinart,
habiendo establecido previamente que las instalaciones del puer-
to de la Capital eran, para aquel entonces, suficientes para el
trafico de ultramar: I) El abarrotamiento se debe, en primer
lugar, a inconvenientes originados én el régimen administra-
tivo. “Es imposible —dice Kinart— dirigir las instalaciones de
un puerto si la explotacién de los depésitos, almacenes, vias
férreas, gruas, operaciones de carga y descarga, no son con-
fiadas a una direccién Unica y efectuadas por personal subor-.
dinado a dicha direccién”; 2) Existen también —segin Kinart
— entorpecimientos causados por las leyes y reglamentos en
vigor. Ello se debe a la falta de directivas adecuadas y a la
complejidad de las formalidades administrativas. Dice Kinart
que la reglamentacién se refiere mas bien a la enumeracién
de todo lo prohibido y de los derechos que deben abonarse, pe-
ro que poco contiene de ilustracién de los tramites a seguir.
Pone de relieve el error de concepto en que se ha incurrido has-
ta entonces, al considerar funcién lucrativa a la explotacién del
puerto, en lugar de obra de fomento de la actividad mercantil

#y del desarrollo de las relaciones internacionales; 3) Sefiala los
impedimentos causados por el personal subalterno y por el sis-
tema de trabajo. Sostiene que el problema de la reglamenta-
cién del trabajo es de una importancia vital para el puerto de
Buenos Aires y sugiere estudiar este problema por medio de
una comisién competente; 4) Puntualiza, finalmente, los obs-
taculos que surgen de una concepcién errdénea respecto de la
utilizacién de los diversos depésitos de un. puerto. Kinart ma-
nifiesta que para solucionar este problema, lo mejor es enviar-
periddicamente ingenieros a Europa, con el objeto de hacer.
practica de trabajo portuario en las grandes instalaciones de
aquel continente. ‘

En octubre de 1931, otrg ingeniero extranjero —G. P.
Nijhoff— presenté al Gobierno de la Nacién un informe sobre

(31) COMISION DE ORGANIZACION DE LA MARINA MER-.
CANTE, “Puerto de Buenos Aires, anteproyecto de ley para su orga-
nizacién”, pags. 10 y 85. Publicacién de la Liga Naval Argentina. (Bue-.
nos Aires, 1937). -
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la situacién del puerto de Buenos Aires (32). Las que siguen
son las conclusiones a que llega Nijhoff: 1) El puerto de Bue-
nos Aires, el mas importante de la América del Sud, es uno d=
los més caros del mundo, carestia que se manifiesta en el pags
de los derechos y tasas de 'navegacién v las de puerto. Tales
los elementos visibles del encarecimiento del puerto. Existen,
ademds, elementos invisibles, efecto de los visibles al aumen-
tar los gastos en los transportes maritimos y terrestres; 2)
Las causas principales de la carestia del puerto de Buenos Ai-
res son: a) El hecho de haber encarado la explotacién del puer-
to como fuente fiscal; b) La deficiente organizaciéon del puerto,
al no tener una direccién Gnica, ni responsabilidad concentra-
da y bien definida, ni continuidad, lo ‘que tiene por consecuen-
cia la lentitud del servicio, duplicidad de personal, ete.; ¢) Fal-
ta de homogeneidad en la conformacién técnica del puerto, de-
bido a un desarrollo comercial que se ha efectuado demasiado
rapidamente; 3) Hay tres formas esenciales para obtener el
mejoramiento de los servicios del puerto de Buenos Aires; a)
Reducir las tasas portuarias, ajustandolas al nivel que corres-
ponda a su caricter de retribucién de los servicios prestados;
b) Reorganizacién de la Direccién del Puerto, a cuyo efecto,
propone Nijhoff e] desarrollo de un proceso en dos etapas: I)
Es necesario concentrar bajo una direccién general Gnica todos
los servicios que tocan de cerca a la explotacién del puerto; II)
Hecho esto, se llega a la etapa definitiva, que es la organizacién
de una empresa concesionaria privada, en la cual el Estado par-
ticipara en forma amplia; ¢) Hay que efectuar cambios de in-
dole técnica en el puerto. _

Con el programa propuesto, consideraba Nijhoff que se
obtendria una organizacién definitiva que garantizaria un fun-
cionamiento perfeccionado y barato y una politica portuaria
estable y de amplios horizontes.

Naturalmente, los informes de estos dos técnicos extran-
jeros, si bien contienen conclusiones y directivas que son de te-
ner muy en cuenta, no abarcan el problema con la extensién v
la orientacién que los intereses nacionales requieren. Por su-
puesto, nada se dice en esos informes de la nacionalizacién de
todas las piezas del sistema portuario argentino como requisi-

(32) Idem, pag. 147. '
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to indispensable para emprender una politica portuaria inte-
gral y propia (33). Si bien el puerto de Buenos Aires absorbe
la mayor proporcién del comercip exterior argentino, no se men-
ciona nada acerca de la conexién funcional o, para emplear un
término mas de moda, la “coordinacién” con los demas puef=
tos del pais. Por otra parte, reviste importancia fundamental
el estudio conjunto de los problemas de nuestro sistema portua-
rio con las vias de acceso (ferrocarriles, caminos, ete.) y con
las instalaciones de almacenamiento. En este sentido, ambos
informes estan totalmente fuera de actualidad, ya que las le-
yves que dan comienzo efectivo a nuestro sistema caminero vy
a la construccién de elevadores de granos fueron sancionadas
con posterioridad a la aparicién de los mismos. Tales las obser-
vaciones que nos merecen los dos estudios, aparte que de ellos
se desprenden algunas ideas que estin en pugna con los inte-
reses de la Nacién y la politica de recuperacién de los servicios
plblicos emprendida por el Estado Argentino. Baste solaments=
citar la parte del informe de Nijhoff que recomienda entregat
la explotacion del puerto de Buenos Aires a una sociedad con-
cesionaria privada. El ambiente “tabG” de intangibilidad de que
ambos informes han sido rodeados en su oportunidad, debe

sdesaparecer para dar paso a la estructuracién administrativa
y técnica que el sistema portuarip-argentino requiere, consul-
tando, a tal efecto, las necesidades nacionales.

XiI. La ley 8389. Experiencia y critica

Como consecuencia de]l informe Kinart, el diputado Mén-
dez Casariego presenté un proyecto de ley destinado a obviar
los inconvenientes sefialados por el citado técnico en cuanto al
funcionamiento del puerto de la Capital. El proyecto, con lau
modificaciones introducidas durante. su=tramitacion=tue- conT—
«~vertido_en ley (N‘? 8389 del 28 de septlembre de. 1911).+Esta
ley fue reglamentada por el “Poder EJecutlvo .en-diciembre
de 1911, - . )

Sobre esta ley, ha dicho la Comisién de Organizacién de
la Marina Mercante que “no se expresé ninguna idea relativa
a la orientacién de la explotacién del puerto, ni a su autarquia,.

.

(33) Desde 1942 el Estado Argentino viene recuperando para el
pais puertos que, como el de Rosario, pertenecian a capitales e_xtranjeros.
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ni a su independencia financiera. Es evidente que el proyecto
mismo era muy débil sobre esos tépicos y que la sancién supri-
mié hasta los vestigios que en él aparecian. Asi, la palabra “au-
tonomia”, dnico indicip de esta condicién que se leia en ‘el ar-
ticulo 19 del proyecto, no figura en la ley; y el articulo 6 que
decia: “La direccién general del puerto podra disponer en el
transcurso de cada mes, tomandolos de las sumas cobradas, de
los recursos necesarios para su funcionamiento, dentro de las
partidas votadas por el presupuesto, pero con cargo de sometér-
sele en todo a la ley general de contabilidad en lo referente a
la rendicion de cuentas’, desaparecié por completo. La ley 8389,
que habia sido ideada para corregir defectos arraigados y mil-
tiples, es decir, que iba a tener aspera lucha contra intereses
creados, era débil como proyecto, se debilité atin mas al ser san-
cionada y, como ocurre con toda estructura ehdeble, continué
perdiendo vigor; por su deficiente reglamentacién primero, lue-
£o por su desempefio en un medio hbstil, y finalmente sucumbid
como corespondia a su infeliz historia: por inanicién, suprimi-
dos sus recursos en la ley 10.635 de presupuesto para 1918~
(34). ' '

De cualquier forma, 'l(a_,_lgl_wfuévél'primer intento de
separacion_de las funciones adu@p&g@,@g_l@s_ppg@garias,_]i&; :

su, articulo 19 creaba una. reparticién, denominada_“Direccién
General.del. Puerto de Buenos Aires”, dependiente _del Ministe-.

b el

rio de Hacienda, El jefe de esta reparticién, segun el articulo
2, concentraba sobre si todas las funciones propias del puerto
“de la Capital y tenia superintendencia sobre los servicios que
se relacionaran con su explotaciéon. Ademés, en virtud del articu-
lo 7, se creaba una Comisién Asesora de la Direccién del Puer-
to, en la que estaban representados los sectores oficiales y pri-
. vados con intereses directos en la explotacién del puerto.
Para evitar colisiones con las funciones que correspondian
a la Aduana, el articulo 10 de la ley 8389 determinaba, en for-
ma precisa, cuiles eran las atribuciones que, en materia por-
tuaria, ejerceria la citada reparticién, o sea: a) vigilancia, den-
tro y fuera de los depésitos, de las mercaderias sujetas o no a
derechos, a fin de amparar al fisco de defraudaciones por con-
cepto de impuestos; b) Toda la intervencidon que las leyes y

(34) COMISION DE ORGANIZACION DE LA MARINA MER-
CANTE, Op. cit., pag. 11.



— 31 —

reglamentos le acordaran a los efectos de vigilancia, control,
verificacién de mercaderias, clasificacién de las mismas, etc., a
los fines de la liquidacién de derechos, tanto de importacién co-
mo de exportaciéon y el cobro de los mismos. Como se ve, apar-
te de atribuir la administracion del puerto a la reparticion

creada por su articulo 19, la ley 8389 confinaba a la Aduana a
la percepciéon de los derechos aduaneros propiamente dichos,

¥ no de las tasas portuarias retributivas de servicios, cuya re-
caudacién competia a la Direccién General del Puerto de Bue-
nos Aires, ya que asi lo establecia expresamente el inciso 6 del
articulo 4.

Asi comg la ley 8389 hac1a el deshnde de.atribuciones en-
_tre 15 COMIsion creada por su articulo 7 y la Aduana,_tambleg::‘
“efectuaba la separacién de funciones con. la, Prefectura Gene»

“ral Maritima (articulo 11). En efecto; ala Prefectura se Ie atrl-
' bulan las funciones de policia y segul"‘dad en 16 relativo a bu-

ques y personas. También intervendria la Prefectura, por indi-
cacién de la Direccién General del Puerto de Buenos Aires, eh
el cumplimiento de las disposiciones sobre giro, movimiento v
amarre de los buques, dentro de las darsenas, diques y canales.
Debia, asimismo, hacer cumplir los reglamentos y disposicio-
nes sobre luces, fuegos y sefiales, estando también a su cargo
la organizacion del servicio de practicos y e1 cumphmlento de
los reglamentos sobre remolque.

«Llart. 3 de la ley 8389 d1v1d1a a la Direccién eneral del
erto de Buenos Airés en dos grandes secciones explotacmn
, cogsggvacién. A la primera correspondia: a)~ el gii‘"ﬁ"ﬁ’fﬁaﬁ
rre de los buques b) la carga y descarga de las mercaderias
vy las manipulaciones en las plazoletas y depédsitos; ¢) el ma-
nejo de los guinches, puentes y deméis aparatos e instalacio-
nes; d) el movimientp de los buques, trenes y vagones; e) la
estadistica del movimiento del puerto; f) la liquidacién de los
derechos de entrada, muelle, permanencia, arrendamiento de
terrenos y todo derecho a cambio de servicios qhe no se refi-
riera directamente a la mercaderia. A la seccién “conserva:
cién” le estaban confiados el entretenimiento de todas las
obras e instalaciones, maquinarias hidraulicas y eléctricas, lo-
comotoras, vagones, limpieza del puerto, afirmado, talleres y.
usinas (articulos 4 y 5). '

Ya hemos visto las criticas que a la ley 8389 efectuo fa
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Comisién de Organizacién de la Marina Mercante. Por su parte,
Ortiz (35) sefalaba estos dos defectos fundamentales: 1) La
ley 8389 consideraba solamente al puerto de la Capital, cuando,
en realidad, debiera haber abarcado a todo nuestro sistema por-
tuario; 2) los delegados oficiales de la Comisién no represen-
taban, en su mayoria, a reparticiones que tuvieran gravitacién
mayormente apreciable en el trabajo portuario. Por su.parte,
los representantes privados, venian en nombre de actividades
que, en su casitotalidad, estaban en manos del capital extran-
jero, con el peligro que ello suponia.

Como dijimos, la ley de presupuesto para el afio 1918 de-
rogé ticitamente la _ley 8389, al autorizar al Poder Ejecu-
tivo para organizar los servicios del puertp de la Capital “en
la forma que considerase conveniente”, bajo la condicién de
que ello reportara una economia, sin perjuicio del buen ser-
vicio publico. Esta fué la forma mas elegante que se encontro
para volver a “fojas cero” (36).

XIII. Proyecto de organizacion del puerto de Buenos Aires,
elaborado por Ja Comision de Organizacién de la
. Marina Mercante

Todos los antecedentes mencionados, v en forma principal
los informes de Kinart y Nijhoff y la experiencia obtenida de
la aplicacién de la ley 8389, son los elementos con que traba-
jard la Comisién de Organizacién de la Marina Mercante parz
elaborar su anteproyecto de ley de organizacién admlnlstratlva
del puerto de Buenos Aires (37). ) .

.

(35) Véase RICARDO M. ORTIZ, Op. cit.,, pag. 200

(36) No obstante todos los defectos que podxan serle 1mputados a
la ley 8389, y a pesar de que el movimiento portuario alcanzé en los afios
1912 y 1913 un tonelaje de 19 y 22 mlllones, respectlvamente, “la ad—
ministracién portuari
zada y su.desarrollo fué regular y creciente hasta la iniciacién de la
guerra europea, durante la cual este movimiento decrece y se le toma
como pretexto en la base de realizar economias para volver al antenor
régimen”,

(37) La Comisién de Orgamzaclon de la Marina Mercante, creada
por decreto 53.414, del 17 de diciembre de 1934, presenté su informe en
septiembre de 1937. Esta Comisién efectué un enjundioso estudio sobre
todos los problemas que tenian relacién con la marina mercante argen-
tina, entre los que figuraban —por supuesto— los que atafien al sistema
portuario nacional.
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- Luego de hacer una ilustrativa exégesis de los referidos
elementos y de efectuar un estudio comparado de los sistemas
de administrdcién implantados en los principales puertos del
mundo, la Comisién expone su anteproyecto, fundando debi-
damente todas sus disposiciones. . .

El articulo 1 del anteproyecto comienza por crear una en-
tidad autdrquica denominada “Administracién del Puerto de
Buenos Aires”, y la coloca bajo la dependencia del Ministerio
de Agricultura. Se produce, entonces, la segunda tentativa de
separar lo portuario de lo aduanero. La Comisién deja de lado
la tutela del Ministerio ‘de Hacienda por intermedio de la
Aduana, descarta la -sugestién‘ de los ingenieros Repossini y
Ortiz de poner a los puertos bajo la superintendencia del Mi-
nisterio de Obras Publicas, no considera conveniente, por ra-
zones de caracter “industrial-econémico”, la dependencia del
sistema portuario del Ministerio-de Marina y, al amparo de
las disposiciones de la ley 3727, dispone que el puerto de Bue-
nos Aires dependa del Ministerio de Agricultura, “en tanto y .
cuanto —dice el informe— este Departamento de Estado tenga
a su cargo el régimen industrial de la Nacién”, vale decir que,
con la aparicién de la Secretaria de Industria” y - Comercio, de
#aberse llevado a cabo la creacién de la reparticién proyec-
tada, debiera haber pasado a depender de dicha Secretaria
hasta la creacién de la Secretaria de Transportes. '

Luego de determinar la indole juridica de la nueva repar-
ticién (articulo 2) y de fijarle su jurisdiccién territorial (ar-
ticulos 3 y 4), el anteproyecto fija las funciones industriales
de la reparticién (articulo 5) y las econdémicas (articulo 6),
diciendo que estas Gltimas “consisten en €l fomento decidido
del trafico comercial, excluyente de finalidades lucrativas”.

El capitulo II del anteproyecto se ocupa de los érganos
de administracion de la reparticiéon. La administracién del
Puerto de Buenos Aires estaria a cargo de un administrador
y un Consejo de Administracién, cuya composicién esta fi-
jada en el articulo 11. Las funciones, obligaciones y atribu-
ciones del administrador estin establecidas en el capitulo III,
y el capitulo IV se ocupa de las funciones y atrlbucmnes del
Consejo. _

’ El capitulo V especifica la organizacién de los servicios.
Dichos servicios son los siguientes: “operaciones”, “ingenie-
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ria”, “personal y trabajo”, y “contaduria”. Tales los servicios
de “explotacién”. Conexamente, existirian los servicios de “po-
licia”, “aduana” y “sanidad” (articulos 27 y 28).

- Luego de ocuparse del régimen disciplinario (capitulo VI)
el anteproyecto prevé, en su capitulo VII, el régimen patri-
monial y financiero. Allf se determinan cuiles seran los recur-
sos ordinarios (constituidos principalmente por la recaudacién
de las tasas portuarias) y los recursos extraordinarios (art. 32).
Re\}iste particular interés lo dispuesto por el articulo 35 res-
pecto de las tasas portuarias. Dichas tasas deben cubrir los
siguientes rubros: a) costo de los servicios de explotacién pres-
tados por la Administracién del Puerto); b) amortizacién e
intereses de los empréstitos cuyo valor haya sido invertido
en el puerto de Buenos Aires, al ponerse en vigor la ley; c)
constitucion de un fondo de reserva. '

El antepioyecto de ley elaborado por la Comisién de Orga-
nizacién de la Marina Mercante no tuvo ni siquiera la suerts
del prdyecto Méndez Casariego, pese a sus evidentes bonda-
des, aunque podrian imputarsele algunos de los defectos atri-
buidos a la ley 8389, especialmente en lo que se refiere a su
4mbito de validez. Segun nuestro entender, el problema por-
tuario debe ser encarado, en cuanto a estudios y soluciones, en
forma infegral, vale decir, abarcando todas las piezas que com-
ponen el sistema de puertos del pafs.

XIV. Proyectos posteriores. El Plan Quinquenal.’
La ley 12.964. Critica

Luego del intento frustrado de la Comisién de Organi-
zacién de la Marina Mercante para organizar adecuadamente
el puerto de Buenos Aires, aparecen otros proyectos, tales
como los de la Direccién Nacional de Navegacién y Puertos
y de la Comisién creada por decreto 116.412, del 24 de marzo
de 1942. Nuevamente, por decreto 191, del 30 de junio de 1945,
se crea una Comisién encargada de proyectar un plan de re-
formas al régimen de explotacién portuaria, desde los puntos
de vista de su economia, finanzas y administracion. La pri-
‘mera reunién de la citada Comisién tuvo lugar el 16 de julio
e 1945, recibiendo, en aquella ocasién, las directivas del Se-
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cretario de Hacienda (38). La Comisién estaba compuesta
por representantes de los Ministerio de Agricultura, Interior,
Marina, Obras Piblicas y Guerra, asi como los de los diversos
sectores de los intereses particulares vinculados al sistema
portuario nacional.

Pero a los dos meses de haberse constituido, la Comisién
paraliza su labor sin aprobar despacho alguno (39).

A poco de establecerse el Gobierno Constitucional en 1946,
el Poder Ejecutivo designa una Comisién “ad-hoc”, con el ob-
jeto de que proyecte el nuevo régimen portuario y aduanero.

~Dicha Comisién recibié sus directivas el 3 de julio y, a los
tres meses, presenta su proyecto de creacién de la Adminis~
tracién General de Aduanas y Puertos, incorporado al Plan
Quinquenal (40).

Ya hemos sentado nuestro criterio, contrario a la unifi-
cacién de las funciones portuarias y aduaneras. En otra opor-
tunidad hemos manifestado que “el Plan Quinquenal encara
el asunto incurriendo en el error que ya he analizado, y toda-
via més, dandole fuerza legal. En el proyecto de nueva ley de
Aduanas, crea una reparticion denominada Administracion
General de Aduanas y Puertos. Ello implica, simplemente, am- .

spliar las funciones de la Aduana (que no eran pocas) en lo to-
cante al régimen portuario, con lo que éste corre el peligro de

(38) Decia en aquella oportunidad ‘el Secretario de Hacienda que
“los puertos constituyen un servicio publico tanto mas indispensable cuan-
to mas dilatado es el litoral maritimo de un pais, o sus comunicaciones
fluviales, y cuanto mas activo es su comercio internacional o interno por
tales vias. Precisamente, por el caricter generalmente internacional de
las comunicaciones por agua, es que los gobiernos deben cumplir en los
puertos una serie de funciones de contralor, especialmente de policia de
seguridad fisica y sanitaria. Lo importante es que tales funciones, que
s6lo son accesorias —podriamos definirlas como un “mal necesario”—
no se transformen en lo principal. Asi ha ocurrido a veces —y seri
triunfo importantisimo de la Comisién si no se repite en el futuro— que
el perfecto desarrollo de las funciones de policia en los puertos ha cons-
tituido el “desideratum” de los funcionarios de gobierno, que no han tre-
pidado en lograrlo.a costa de un imperfecto funcionamiento del trafico
portuense de personas y mercaderias”... “Los intereses fiscales, cuya
defensa estd encomendada a las aduanas, han de quedar en absoluto
condicionados a la mejor solucién de conjunto y a ella habrin de adap-
tarse, en lo que le concierne, sin pretender de ningtin modo imponerla”.

(39) Cfr. RICARDO M. ORTIZ, “Acerca del régimen administrativo
de nuestros puertos”, en Revista “Marina”, pags. 2 y 3 (Buenos Aires,
enero de 1946).

(40) PLAN DE GOBIERNO (1947-51), tomo I, pag. 417.

-



ver acentuado alin mas el criterio fiscalista que lo ha dirigido
hasta el presente. Al parecer, la nueva entidad tendria sélo a
su cargo —en materia portuaria— el cobro de las tasas co-
rrespondientes y la prestacién de los servicios del caso. Pero
el articulo 3 encarga también a Aduanas y -Puertos la confec-
cién de proyectos de obras de ampliacién o construccién de
puertos. La ejecucién quedaria a cargo del Ministerio de Obras
Publicas. Ademis, se exceptia de sus atribuciones los servi-
cios de sanidad, inmigracién, dragado, balizamiento 'y ‘policia
naviera, que quedan a cargo de las autoridades que los atienden
al presente. La dispersion de los elementos que debieran cons-
tituir una direccién Unica del sistema portuario, sigue en pie,

agravada con la total absorcién por la Aduana de la adminis-
tracion de los puertos” (41). .

El proyecto contenido en el Plan Quinquenal fué conver-
tido por el Congreso en ley n® 12,964, del 27 de marzo de
1947, con algunas modificaciones introducidas en la Camara
de Diputados (42).

(41) Véase: AURELIO GONZALEZ CLIMENT, “El Plan Quingue-
- nal. y nuestra marina mercante”, en Revista de Economia Argentina, pig.
52 (Buenos Aires, febrero de 1947). : .

(42) El informe de la mayoria, por boca del Sr. Casas Noblega, es
de una pobreza franciscana en cuanto a argumentacion tendiente a soste-
ner los principios adoptados en el proyecto,. en la parte referente a la ma-
teria portuaria. Alli se vuelve a imsistir (jotra vez!) en el remanido ar-
gumento de “nuestras costumbres tradicionales”.

Por su parte, la minoria de la Comisién de Presupuesto y Hacienda
produjo despacho, estableciendo que la Camara debia nombrar una co-
misién de einco miembros, encargada de redactar un anteproyecto de ley
de aduana y otro anteproyecto de ley de puertos. Tal es el criterio —a
nuestro juicio-— correcto, y asi ha sido reconocido por el proyecto de ley
presentado en la Camara de Diputados el 18 de junio de 1948, y al que
nos referimos mas adelante. ’

Fundando el despacho de la minoria, el diputado Rubino, después de
algunas generalidades sobre planificacién econdémica que no compartimos
en absoluto, entra a hacer un demoledor ataque contra el despacho de la
mayoria, trayendo en su apoyo las opiniones de Kinart, Nijhoff, Jacobacci,
Mascenard, Menegassi, Ortiz y Roqué. Decia, entre otras cosas, el diputa- -
do Rubino: “La ley de Aduanas exige una total reforma y se hace impe-
riosa también la necesidad de dictar una ley que reglamente la explota-
cién de los puertos nacionales. El proyecto que tratamos defrauda todas
las esperanzas del pais en este sentido y no constituye, en materia de le-
gislacién, lo que é! esperaba en este momento de su vida institucional y de

_su progreso. 7. “Me he referido sucintamente al panorama que ofrece
la legislacién del pais en esta materia, la que ha producido una verdadera
confusién en la administracién de los puertos, a fin de abogar por 12’ ne-
c¢esidad de que de una vez por todas se delimiten las funciones de aduana
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Con la sancién de esta ley, quedé consagrada una situa-
cién que, con tantos y tan buenos fundamentos, ha sido com-
‘batida desde hace mucho tiempo en nuestro pais. Al poco tiem-
po de su vigencia, como ya hemos visto, hubo que‘intervenir
a la Administracién General de Aduanas y Puertos de la Na-
¢ién, con los resultados que ya hemos dejado resefiados (43).
o En otras partes, el Plan Quinquenal se refiere a los puer-

tos. Asi, en el capitulo correspondiente a Trabajos Piblicos y
Transportes, (44) propugna la construccién de diez nuevas:
‘obras portuarias, ademas de terminar las ya iniciadas, que as-
cienden a treinta y una. A tal efecto, se refiere a la-adquisi-
cién de los equipos indispensables para modernizar los servi-

de las de explotacién de los puertos, ya que nada tiene que hacer una con
la otra. Esta ley no soluciona el problema, continia en el mismo error,
aumenta la confusién y deja de ser beneficiosa para los intereses del pais.
Desde este punto de vista, contribuird a.la total desorganizacién de los.
puertos y a que éstos sigan siendo los mas caros del mundo...”. “Cons-
tituye un error fundamental asignar a la aduana funciones de adminis-
tracién de los puertos, ya que son aspectos totalmente distintos los de
aduana y los de administracién de puertos. Los primeros no pueden ser
otros que los relacionados con la recaudacién de los impuestos fiscales y
de otros derechos determinados por las respectivas leyes; los segundos es-
capan a los fines especificos de la materia aduanera. ;Qué tiene que hacer
la aduana con la carga y descarga de los materiales y ubicacién de los bu-
ques en el puerto, como asimismo con todas las otras operaciones? Seria lo
mismo que la aduana se encargara de la administracion de los aviones y
de la aplicacién de disposiciones relativas a ferrocarriles porque las vias
ferroviarias atraviesan un punto fronterizo aduanero...”. “La decisiva in-
fluencia de la aduana en la explotacién del puerto de la Capital ha con-
vertido a éste en uno de los puertos més caros del mundo porque, inevitable-
mente, cuando la aduana explota el puerto, imbuye toda la explotacion
de un sentido fiscalista que le hace establecer tasas que no son tales
sino verdaderos impuestos que encarecen el puerto...”. “Sostengo, sefior
presidente, que cada puerto de ultramar debe tener su propia administra-
cion. Es ésta la mejor defensa de los puertos del interior del pais. Cada
puerto tiene caracteristicas propias y problemas particulares dificiles de
resolver desde la Capital Federal.. )

Andlogas consideraciones foxmulo en la mismo oportunidad el dipu-
tado Pefia Guzman. Véase: DIARIO DE SESIONES DE LA CAMARA
DE DIPUTADOS, del 14 de febrero de 1947, pag. 8356 y sgtes.

Por su parte, el sefior Ministro de Hacienda pronuncié un discurso
sobre este asunto que aparece en el DIARIO DE SESIONES DE LA CA-
MARA DE DIPUTADOS, del 20 de marzo de 1947, pag. 8830 y sgtes.

(43) Supra, paragrafo VII.

(44) PLAN DE GOBIERNO (1947-51), tomo I, pag. 352. Por otra
parte, se anade que “se intensificaran las obras de dragado y- baliza-
miento, adquiriendo un nuevo plantel flotante y efectuando las corres-
pondientes obras de desagiies para ampliar los rios navegables de acceso
a los puertos, que permitan la expansién econémica del-pais”. A-tal fin,
se invertirdn durante el quinquenio un total de 200 millones de pesos.
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cios, cosa que se estd llevando a cabo aceleradamente (compra
de dragas, diques flotantes, grias eléctricas, etc.). Asimismo,
se ha previsto la necesidad de proceder a la recuperacién por
parte del Estado de los puertos que se hallan en manos de par-
ticulares (45). En definitiva, la inversién total a realizar lle-
garia a los 230 millones de pesos, vale decir mas de la cuarta
parte de lo que el Estado, desde 1870, ha invertido en obras
portuarias (46).

XYV. Situacién planteada ante la creacion de Ia Secretaria
de Transportes

Creada la Secretaria de Transportes (47) en base a las
reparticiones incorporadas en forma “automitica”, se proce-
di6, seguidamente, a la estructuracién del nuevo organis-
mo (48). :

(45) - Por decreto 1860, del 13 de julio de 1943, la fiscalizacién de
la explotacién de todos los puertos de la Repiblica en manos de empresas
particulares, esta a cargo de la Direccién Nacional de Navegacién y Puer-
tos. Actualmente, son pocas las concesiones portuarias en vigor. Los
puertos administrados por los ferrocarriles han pasado hoy a poder de
la Nacién. Las pocas concesionés portuarias vigentes son las de los
puertos de Bahia San Clemente, Nandubaizabal, Posadas y San Blas.
Al respecto, existe también el decreto 9626, del 30 de marzo de 1946.

Ademas, por decreto 3388, del 23 de julio de 1943, el Gobierno de la
Nacién se reserva el derecho de examinar los contratos de concesién o
las concesiones acordadas a las empresas particulares y-decretos dicta-
dos en su consecuencia, relativos-a la explotacién de puertos de la Repi-
blica en manos de particulares, con el objeto de establecer si unos y otros
se ajustan a sus respectivos regimenes legales y reglamentarios.

Finalmente, debe seflalarse que en algunos puertos argentinos, ain
en aquellos que pertenecen al Estado, se acuerdan concesiones a ciertas
empresas, con el objeto de facilitar sus actividades comerciales y el ejer-
cicio de la navegacién (*). Tales concesiones se refieren a muelles, de-
positos, guinches, etc. Con el objeto de establecer una mayor fiscaliza-
cién sobre dichas concesiones por parte del Poder Ejecutivo, fué dictado
el decreto 7143, del 13 de marzo de 1946. Este decreto reconoce como
antecedente uno anterior, nimero 9967, del 28 de septiembre de 1943.
A su vez, el decreto 31.044, del 17 de noviembre de 1944, reglamenta el
tramite de otorgamiento de permisos a particulares para realizar obras
e instalaciones portuarias.

(46) Todavia puede afiadirse que en el capitulo correspondiente a
“Produccién”, el Plan Quinquenal contiene un proyecto de ley, referente a
pesca y caza maritima, por cuyo articulo 29 se establece que “el Poder
Ejecutivo podra disponer en los puertos cuya zona de influencia revista
mayor importancia pesquera, las reservas que incluyan las instalaciones

atinentes a estas actividades, bajo la jurisdiccién de las autoridades de
- aplicacién de la presente ley”. Véase: PLAN DE GOBIERNO (1947-51),
mo I, pag. 378.
" (47) Decreto 19.395, del 28 de junio de 1948, ratificando, con algu-
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Pero,aparte de la_incorporacién. “automatical a la nueva,
Sécretaria de la _Direccion Nacional de Transportes, Direccién

Nacional de la Marina Mercante, Direccién_General dewAere:m
nautica Comerc1al 1_y_Administracién_General _de los_Ferrocas__
“rriles™del Estado,_dlspone la ley 138.267 en su articulo 5, que .
Ta Secretaria de Transportes serd integrada “por todas las re-

. particiones_del Estado.que.intervienen_en_el régimen de trans-
portes nacionales a que se refiere la presente ley, correspon-
dién'doles las _funciones, atribuciones_ y_obligaciones que_las
leyes o reglamentos respectivos determinan, Luya integracién
se lra ,_efectuande.a-medida.que. 10 dlsponga el Poder_Ejecutivo,,,
con exg_gp_clqg de lqs‘ orgamsmo_sl_mencmnados__‘e,r_l_elxatt;qp_lg_;_lj
los cuales se declaran autométicamente incorporados a partir
deT1gfécha del decreto 19.395/487 . ,

Tendlendo, premsamente, a efectuar esa integracion a que
hace referencia el articulo 5 de la ley 13.267, el Poder Eje-
cutivo ha dispuesto la incorporacién a la Secretaria de Trans-
portes de varios organismos que habian quedado al margen
en los primeros momentos (49).

nas modificaciones, por la ley 13. 267, sancionada el 23 de septiembre de

) 1948. Puede verse la discusién parlamentarla de esta ley en el DIARIO

DE SESIONES DE LA CAMARA DE DIPUTADOS, del 16 y 17 de sep-
tiembre de 1948, pig. 3695 y sgtes. :

(48) Decreto 24.808, del 20 de agosto de 1948, complementado por
el decreto 25.692, del 26 del mismo mes.

(*) Aparte de lo ya dicho en supra, pardgrafo IX, puede sefialarse
que el Plan Siderirgico Argentino (ley 12.987, del 13 de junio de 1947),
dispone, en su articulo 14, que la Sociedad Mixta Siderurgia Argentina
podra disponer de puerto propio y levaptar las instalaciones que requie-
ra su funcionamiento, quedando exenta durante treinta afios de todo gra-
vamen, salvo el pago de las retribuciones que correspondan a servicios
que’'le presten el Estado o las municipalidades. Las tarifas que aplique
la sociedad mixta en materia de muelle, guinche y demis operaciones

- portuarias, deberian previamente someterse a la aprobacién del Poder*

el
-y e

Ejecutivo, no pudiendo, en ningiin caso, ser superiores a las tasas esta-
blecidas para los puertos a cargo de la Nacién, ni producir utilidades
para la Sociedad Mixta Siderurgia Argentina, a cuyo efecto, y en su
caso, éste procederi a reintegrar a la Nacién las diferencias resultantes”.

(49) Esos organismos son los siguientes: Administracién - General
de la Flota Mercante del Estado, Administracién del Transporte Fluvial,
ferrocarril de Buenos Aires y La Plata y los ferrocarriles de algunos
puertos. Por otra parte, se ha dispuesto gue “quedan sometidas a la total
jurisdiceién y/o dependencia de la Secretaria de Transportes —a partir
del 1 de noviembre de 1948— la Flota Aérea Mercante Argentina y de-
més compafiias  aéreas mercantes de economia mixta creadas o a crearse,
como asi también las de cardcter exclusivamente privado” (Decreto
30.389, del 1 de octubre de 1948). :




Creemos llegado ya el momento de que los puertos se in-
dependicen de la tutela aduanera, incorporande la explotacién
del sistema portuario a la Secretaria de Transportes. Antes
de la creacién de esta Secretaria, la separacién de los puertos
de la Aduana implicaba, de inmediato, la aparicion del pro-
blema de la dependencia de los mismos. Con la Secretaria de
Transportes huelgan interpretaciones mas o menos forzadas
de la lIey 3727. Existiendo una Secretaria de Transportes no es
posible concebir cémo los puertss no fpasen a depender de
ella (50).

"Es necesario apresurarse a manifestar que existen ciertos
indicios de que se estd planeando el pase del sistema portuario
a la Secretaria de Transportes. En su reunién del 17" de no-
viembre de 1948, el Gabinete Nacional estudié la posibilidad
de efectuar esa transferencia. Es que contra la légica y el
sentido de una buena racionalizacién administrativa no valen
dialécticas caprichosas y fuera de lugar.

VXI. Directivas fundamentales para una ley nacional de puertos

Han quedado suficientemente aclarados —esa era, al
menos, nuestra pretensién— los puntos débiles de nuestro sis-
tema portuario, vinculados, en especial, a los aspectos de orga-
nizacién y explotacién. Es necesario —y porqué no decirlo,
urgentisimo— poner término a la situacién actual. Para ello,
el mejor camino es el de dictar una ley nacional de puertos (51)

(50) En el mismo caso estdn —para rveforzar nuestra argumenta-
ciéon— la Direccion General de Infraestructura y la Direccién del Tran-
sito Aéreo, organismos que, dependiendo actualmente de la Secretaria de
Aerondutica, deberdn, forzosamente, pasar a la Secretaria de Transportes.

Es que a nadie se le ha ocurrido que las estaciones de ferrocarriles
sigan dependiendo del Ministerio de Obras Publicas.

(51) En este sentido, el diputado Angel C. Marini ha presentado- al
cuerpo de que forma parte un proyecto de ley por el cual se crea una
Comisién Nacional para el estudio de los problemas de los puertos ar-
gentinos. Ademas, se faculta al Poder Ejecutivo para designar los miem-
bros que constituirdn dicha comisién, pudiendo ser integrada por un re-
presentante de los puertos del litoral y uno por las fuerzas vivas de las
respectivas zonas portuarias.

Dispone el proyecto que la misién especial de la Comisién serd la
preparacién de un anteproyecto de ley nacional de puertos, en base a

: los.51gu1entes puntos principales: a) movimiento de importacién, expor-
ta on, entrada y salida de cada puerto de la Republica durante el periodo
1926/1947 tonelaje e importe 1ecaudad0 por todo concepto; b) grupos
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que contemple todos los aspectos del problema. Consideramos
puntos esenciales de dicha ley los siguientes:

1) Creacién_de_.una_reparticién.autirquica, dependiente
de la Secretaria de Transportes, encargada de todos los asun-
tos referentes a la administracién y explotacién de los puertos
del pais y que, juntamente con el Ministerio de Obras Publi-
cas, intervenga en lo concerniente a la faz técnica de las nue-
vas construcciones, ampliaciones y demdas aspectos conexos.

[/ /» wh 2) En cada_puerto..del-pais-deberi—existir-un-Consejom
Q N Local, encargado de la administracion y explotacmn de su puer-
MMJ to, bajo las directivas impartidas por la institucién central. E}
sistema portuario es uno y como tal debera encararse toda la
politica tendiente a su mejor utilizacion. Pero, paralelamente,
los consejos locales se encargaran “in situ” de llevar a cabo
las funciones mencionadas mas arriba.

3) Habra que revisar todas.las,tasas_portuarias,.tenien-
do presente las directivas sentadas en el articulo 35 del ante-
proyecto de la Comisién de Organizacién de la Marina Mercante
para el puerto de Buenos Aires. Dichas tasas deberan ajustar-
se al principio de que los puertos no constituyen una explo-
tacion lucrativa, sino que deben cubrir el costo del servicio
#restado.

4) Debera. .coordinarse._la.. explotacmnwportuarla con el

o problema. de los medios de acceso (ferf&ﬁrrll T Caminos - catre-
WM - teros y lanchas) y con los depésitos y elevadores de granos,
/ busecando, en las nuevas construcciones, que la -implantacién

y rubros méas importantes que integran para cada puerto el movimiento
de importaciéon, exportacion y removido; entrada y salida por el periodo
1926/1947; c) discriminacién de las recaudaciones portuarias en el perio-
do 1926/1947; d) comparacién de los derechos portuarios vigentes en
cada puerto del pais, en el afio 1947; e) zonas de influencia, nacional e
internacional, de los puertos argentinos; f) los problemas de los puertos
del litoral, en los puntos siguientes: 1) funciones de los puertos de ca-
racter regional, industrial y comercial (zonas ‘francas, frigorificos re-
gionales, etc.); 2) transporte vial, ferroviario y fluvial; problemas de
tarifas; 3) modernizaciéon y ampliacién del utilaje; 4) dragado de rios y
canales; 5) caminos de acceso.

El proyecto termina estableciendo que la Comisién, en un plazo de
seis meses, completara los estudios y elevard al Poder Ejecutivo las
bases para el proyecto de ley nacional de puertos y la creacién de un:
ente técnicofinanciero de explotacién industrial integral de los servicios
portuarios y, finalmente, la estructuracién de organismos técnicos des-
centralizados en coordinacién central. Véase: DIARIO DE SESIONES
DE LA CAMARA DE DIPUTADOS, del 18 de junio de 1948, pag. 956.
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de cada’ pieza responda al criterio mas conveniente, deéde los
puntos de vista econémico y militar (52).

Ademas, es de hacer notar que la Replblica Argentina ha
firmado tltimamente una cantidad de cofivenios de comercio
con otros paises, entre cuyas clausulas 'figura una que dispone
que los buques de cada una de las partes contratantes gozaran
del -trato méas favorable que consientan sus respectivas legis-
laciones en cuanto al régimen de puértos ¥ & las operaciones
que verifiquen en los mismos (53).

XVIIL Los puertos y zonas francas / :

Tanto los puertos como las zonas y depdsitos francos es-
tdén amparados por un régimen de franquicia aduanera, en
virtud de la ficcién de extraterritorialidad, que los sustrae del
pago de los derechos de aduana, del cumphmlento de mertab
formalidades y de las restrlccmnes a la importacidn, exporta-
cién o transito de mercaderias. Dentro de esas zonas, las in-
dustrias favorecidas pueden libremente manipular, convertlr

(52) Se ha dicho que para su buen desenvolvimiento, los puertos
deberin reunir un determinado nimero de condiciones. -La primera, es la
de que su construccién ofrezca toda la proteccion posible a los buques
‘surtos en ellos; la segunda, es que respondan econémicamente a los in-
tereses comerciales que estidn llamados a servir, vale decir, que permitan
operar rapida y econémicamente; la tercera, que en caso de beligerancia
estén en condiciones de proteger y asegurar eficazmente las comunica-
ciones de la Nacién. “El problema gubernamental estriba en la construe-
cién de puertos que no exijan aranceles capaces de resultar demasiado
gravosos para la carga o el pasaje, vale-decir, que deben guardar una
estricta armonia con los fletes terrestres y los fletes fluviales, para que
la zona de influencia alcance extensiones que le aseguren la maxima
capacidad de carga, sin llegar al limite de la capacidad de flete”. Cfr.
ESTEBAN REPETTO, “Marina Mercante”, pag. 40 (Blienos Aires, 1940).

Repetto denomina “limite de una zona de influencia portuaria” a la
linea que representa el lugar geométrico de los puntos cuya distancia al
puerto no exige de la carga en ningun caso; en concepto de transporte,
aranceles, tarifas impositivas y gastos de todo orden, un desembolso gue
pueda alcanzar el limite de la capacidad de flete.

+(53) Convenios con Espafia, del 30 de octubre de 1946, articulo 23;
con Francia, del 23 de julio de 1947, articulo 45; con Italia, del 13 de
octubre- de 1947, articulo 31; con Holanda, del 18 de marzo de 1948,
articulo 51; con Yugoeslavia, del 7 de junio de 1948, articulo 13; con
inlandia. del 8 de julio de 1948, articulo 33; con Polonia, del 7 de di-
mbre de 1948, articulo 30, con Dinamarca, del 14 de diciembre de
948, .articulo 38 y con Bulgaria, del 18 de mayo de 1949,



— 43

o perfeccionar los articulos de su produccién (54). El régimen
de los puertos y zonas francas es, en cierta forma, una de 1ab
manifestaciones del proteccionismo econdmico.

El puerto franco es una ciudad —maritima o fluvial— de
importancia comercial, que el propio Estado sustrae a su te-
rritorio aduanero. El sistema facilita el comercio y la indus-
tria, pero tiene varios inconvenientes. La zona franca tiene
los mismos caracteres del puerto franco, pero su extensién se
reduce a un espacio de terreno que se delimita dentro de un
puerto o ciudad. Se dice que este Gltimo sistema favorece mas
a los comerciantes que a los industriales, dado que su poca
extension no permite la instalaciéon de industrias importan-
tes (55). -

El sistema de los puertos francos ha caido en desuso Por
su parte, se alegan, para la zona franca, las siguientes venta-
jas: a) estimulan la creacién de industrias que, utilizando en
todo o en parte, materias primas extranjeras, destinan prefe-
rentemente al exterior las manufacturas producidas con ellas;
b) promueven, con el establecimiento de centros de concentra-
cién y redistribucién, el desarrollo de economias regionales de
zonas que por una u otra razén no han conseguido alcanzar
#] desarrollo adecuado; ¢) fomentan en forma indirecta las
industrias navieras; d) favorecen el desenvolvimiento de las
actividades portuarias, no sélo en cuanto al buque y su carga,
sino también en diversos aspectos de la actividad administra-
tiva, lo que, unido al facil descongestionamiento de los puertog
‘principales, gravita favorablemente sobre las tarifas a apli-
carse. En cambio, se sefialan estos inconvenientes: a) nece-
sidad de aumentar la vigilancia indispensable para evitar eva-
siones fiscales; b) disminucién de la recaudacién aduanera en
una cantidad equivalente a las rentas que dejan de percibirse
con los productos que entren libremente a la zona; c) estable-
cimiento de una franquicia que podria ser discriminatoria; dj
eventualmente, puede, repercutir en forma desfavorable sobre
otras industrias locales que, instaladas fuera de la zona fran-
ca, funcionan con proteccién estatal directa o indirectamente.

(54) Cfr. LUCIO M. MORENO QUINTANA, “Politica Econémica”,
tomo I, pag. 245 (Buenos Aires, 1944), -

(65) Cfr. LUIS A. PODESTA COSTA, “Manual de Derecho Inter-
nacional Publico”, pags. 227 y 228 (Buenos Aires, 1943). :
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Frente al “drawback”, la franquicia de la zona franca tiene la
desventaja de no alcanzar a las industrias instaladas fuera de
las mismas, hecho éste .que podria hacer aiin més discrimina-
toria la medida (56). ' '

La Constitucién Nacional prohibe conceder preferencia a
un puerto respecto de otro, por medio (de leyes o reglamentos
de comercio (articulo 12). Por otra parte, el articulo 67, inciso
1, estatuye que los derechos de importacién deben ser unifor-
mes en todo el territorio de la Nacién. Estas disposiciones han
sido esgrimidas en nuestro pais contra el establecimiento de
zonas francas. Pero, en realidad, desde el momento en que la
implantacién de puertos y zonas francas no tiene una finalidad
fiscal sino un objetivo de interés general, ninguna de las dos
instituciones caen dentro de la prohibicién establecida. en el -
articulo 12 de la Constitucién.

Diversas iniciativas y leyes han propiciado el estableci-
miento de zonas francas en diversos puntos del pais. La ley
5142, del 9 de octubre de 1907, autoriza al Poder Ejecutivo a
crear dos zonas francas: una en el puerto de La Plata y la
otra en “algiin punto de la provincia de Santa Fe” (articulo 1)
(57). Las mercaderias admitidas en esas zomas podrian ser .
conservadas en depésito, mezcladas, clasificadas y divididas
en grupos y, en general, sometidas a todo género de opera-
ciones. Podrian, también, en dicha zona, fundarse estableci-
mientos fabriles y efectuarse toda clase de operaciones indus-
triales (articulo 2). Con el objeto de reprimir el contrabando
y cualquier otra infraccién, se disponia que el Poder Ejecutivo
deberia proceder a aislar todo el puerto o la parte de él que
se declaraba franca, y adoptaria las medidas de vigilancia-
necesarias (articulo 5), estando, ademas, prohibido: 1) habitar
la zona franca; 2) comprar y vender al por menor yA consumir
mercaderias dentro de la misma zona (articulo 8).

Con posterioridad, y por ley 8092, del 13 de octubre de

(56) Discurso dél Ministro de Hacienda en ocasién de tratarse en
el Senado algunas cuestiones vinculadas al puerto de Santa Fe. DIARIO
DE SESIONES DE LA CAMARA DE SENADORES, del 13 de agosto
1947, pag. 898.

. - (57) Por decreto del 19 de agosto de 1910, se establecié que el
uerto de la-provincia de Santa Fe que contaria con zona franca seria el

%

'dé’Rosario. :
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1910, se autorizaba al Poder Ejecutivo a establecer una zona
franca en el puerto de Concepcién del Uruguay. -

Ni la ley 5142 ni la 8092 fueron jamés llevadas a la prac-
tica. Ello no impidié que el sistema fuera ensayado en la Pata-
gonia “con buenos resultados en cuanto al fomento econé-
mico regional, pero malos desde el punto de v1sta de la repre-.
sién del contrabando” (58).

Desde entonces, numerosos proyectos han trstado de im-
plantar zonas francas en diversos puertos del pais, pero a nada
concreto se ha llegado adn (59). A

De cualquier forma, la implantacién de zonas francas en
el pais no harsido totalmente descartada. El Ministro de Ha-
cienda ha manifestado recientemente (60) que, en nuestro
pais, los puertos elegidos para instalar zonas francas deberjan
gozar, entre otras, de las siguientes ventajas:-1) Hallarse es-
tratégicamente ubicados respecto a las vias de comunicacién
que vinculen o pueden vincular al pais con el exterior, princi-

(58) Cfr. LUCIO M. MORENO QUINTANA, Op. cit., tomo I,
pag. 246. . '

(59) Asi, hubo proyectos de creacién de zonas francas en los puer-
tos de Paysandd, Ingeniero White y Galvan (proyecto del diputado Guido
fesentado en 1920 y reproducido en 1922); en la tercera.darsena del

erto Nuevo de la Capital (proyecto preparado, en 1925, por la Direc-
cién Nacional de Navegacién y Puertos, aprobado por el Poder Ejecutivo
por decreto del 30 de septiembre de ese- afio); en Santa Fe (proyecto
del diputado Mosset Iturraspe presentado en 1932, repetido, casi textual-
mente, por los diputados Scarabino y Pita en el afio 1940); en San
Antonio, Madryn, Rawson, Comodoro Rivadavia, Deseado, San Julian,
Santa Cruz, Rio Gallegos, Rio Grande y Ushuaia (proyecto del diputado
Guido, presentddo en 1942); en Ramallo, Rosario y Bahia Blanca, pro-
‘yectos presentados en 1946. Por su parte, el diputado Mantaras insiste,
en 1942, en la ejecucién de las disposiciones de la ley 5142. Cfr. JORGE
LEOPOLDO JAUREGUI, “Puertos libres y zonas francas en la Repi-
blica Argentina”, en Revista de Ciencias Econdémicas, pag. 791 y sgtes
(Buenos Aires, 1944).

Ultlmamente, el diputado Decker ha presentado un proyecto de re-

solucién solicitando informes al Poder Ejecutivo sobre la conveniencia
actual de declarar zona franca uno o méis puertos de la Patagonia.
DIARIO DE SESIONES DE LA CAMARA DE DIPUTADOS, del 12 de
junio de 1947, pag. 614.
. (60), En la misma oportunidad, el Ministro de Hacienda dijo que
“el sistema hidrografico del Plata es la via fluvial utilizable en las co-
municaciones de l6s paises mediterrdneos de la América del Sur con
sus vecinos y de otros estados de ultramar. Esta circunstancia ha hecho
que la Argentina no considere el problema de los depésitos, . puertos o
zonas francas, desde un punto de vista exclusivamente nacional, sino con
espiritu de solidaridad .continental hacia aquellos paises que, natural-
mente menos dotados, carecen de litoral maritimo o fluvial”.
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palmente con las fuentes de abastecimiento de materias pri-
mas y con los mercados consumidores de los articulos que con
aquéllas se elaboren en la zona franca; 2) disponer de vias de
comunicaciéon adecuadas que los vinculen con el resto del pais
y faciliten el acceso de elementos requeridos por los estableci-
mientos industriales que se establezcan en la zona franca, asi
como también la colocacién del excedente de las manufactu-
ras elaboradas en la misma; 8) poder contar con mercados con-
sumidores en condiciones de absorber un alto porcentaje de
los articulos que se produzcan en la zona franca; 4) contar
con la mano de obra adecuada, ya sea en los lugares préoximos
o adyacentes, a fin de que funcionen en condiciones econémi-
cas las industrias que se instalen en la zona franca. .

La cuestién de las zonas francas ha trascendido al orden
internacional en algunos de los convenios comerciales firma-
dos ultimamente por el pais (61). Asi, en el convenio firmado
con Espafia el 30 de octubre de 1946, el Gobierno espafiol, con
el fin de facilitar el almacenamiento y manipulacién de los
productos argentinos y su distribucién con destino a los paises
del Mediterraneo y del Atlantico, acuerda a la Argentina las .
concesiones y facilidades necesarias para la organizacién de
zonas especiales.en.los puertos, zonas y depésitos francos esta-
blecidos o que se establezcan en Espafia (articulo 25) (62). En

(61) En la Conferencia Regional de los Paises del Plata, reunida
en Montevideo en 1941, con la participacién de la Repiblica Argentina,
Bolivia, Brasil, Paraguay y Uruguay, fué debatido el problema que nos
ocupa, concretdndose una resolucién que recomienda el establec1m1ento
de zonas francas mediante convenios bilaterales.

En el Convenio para la Cooperacién Econémica firmado en Bogotd
en marzo de 1948, se dispone en el articulo 83 (capitulo VIII) que los -
Estados americanos acuerdan estimular y coordinar el uso méas eficiente
de sus facilidades de transporte, incluyendo puertos y puertos francos,
a fin de satisfacer sus necesidades econdémicas al menor costo posible,
compatible con un servicio seguro y adecuado.

(62) Segin el protocolo adicional firmado con Espafia el 9 de abril
de 1948, los créditos en pesetas a favor de la Argentina podran ser uti-
lizados en aquel pais, entre otros fines, para la financiacién de las
obras y construcciones, asi como de las adquisiciones y gastos para el sos-
tenimiento y conservacién de los puertos, diques, elevadores e instala-
ciones frigorificas y de otra naturaleza necesarios para habilitar la zona
franca que, de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 25 del convenio
suscripto el 30 de octubre de 1946, €l Gobierno espaifiol concede en Cadiz
a la Replblica Argentina por el término de cincuenta afios, y en las
condiciones complementarias que, de acuerdo con la legislacién espafiola,
serdn objeto de acuerdo especial, asi como de las que, a peticién de la
‘rgentina, puedan concederse en Barcelona o cualquier otro puerto de
“Espafia (articulo 4, inciso d).
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el convenio firmado .con Chile en diciembite del mismo afio, se -
establece que las partes contratantes se.acuerdan, reciproca-

mente, durante el término de cincuenta afios, las eoncesiones

y facilidades necesarias para la organizacién de zonas espe-

ciales y.dep6sitos francos de uno de los dos paises en los puer-

tos maritimos y terrestres del otro. Clausula similar figura en

el convenio firmado con Bolivia el 26 de marzo de 1947 (63).

En cambio, una cldusula parecida a la inserta en el convenio.

firmado con Espafia es la que esti contenida en los convenios

efectuados con Italia (13 de octubre de 1947), Holanda (18 de -
marzo de 1948) y Polonia (7 de diciembre de 1948).

XVIIIL. Distinciones previas entre los conceptos de ixhpuesto,
y tasa '

Los puertos dan lugar a una serie de actividades que, como
la entrada, remolque, practicaje, apertura de puentes y demas,
constituyen verdaderos servicios publicos. Estos servicios ori-
ginan, a su vez, el problema de la retribucién de los mismos.’
A este respecto, conviene hacer aqui una serie de distinciones
que no siempre se han tenido en cuenta. ’ )

Una de las manifestaciones més concretas de la soberania
de cada Estado es la llamada facultad de imposicién, o sea, que
todos los miembros de una .colectividad deben contribuir con
su aporte al sostenimiento de las funciones de lda administra-
cién plblica. A tal efecto, los poderes competentes -dictan las
normas legales que tornan obligatoria esa contribucién.

' En la ciencia de las Finanzas se hace la debida distincién
entre lo que constituye un impuesto y lo que configura una tasa
retributiva de servicios. El impuesto es la base misma del poder
de imposicién de que hemos hablado; el individuo paga el im-
puesto que le corresponde, sin recibir —al menos en forma di-

(63) Este convenio ha sido ratificado por nuestro pais mediante la
ley 13.021, del 23 de septiembre de 1947. Bolivia se ha asegurado, de
esta forma, facilidades similares a las otorgadas al Paraguay mediante
el decreto 179, del 26 de agosto de 1946. Por otra parte, ya la resolucién
del Ministerio de Hacienda, del 25 de enero de 1926, disponia que las mer-
caderias procedentes de Bolivia, pueden llegar en transito hasta Santa
Fe, cuando deben seguir por via fluvial.

Diremos, de paso, que ha habido conversaciones encaminadas al es- .
‘tablecimiento de zonas francas argentinas en La Habana y New Orleans,
pero, hasta el momento, a nada efectivo se ha llegado.



recta— contraprestacién alguna del Estado. Precisamente, €sa
contraprestacién del Estado debe ser efectiva y directa cuando
lo que sé perciben son tasas retributivas de servicios. Por otra
parte, nos dice Nitti (64) que las tasas se diferencian de los
impuestos “en que no son ingresos de derecho’ ptiblico (como
lo son los impuestos) por la razén de que representan una re-
muneracién que los ciudadanos pagan por servicios que reciben
como particulares”. Bielsa sostiene que la tasa “es la cantidad
de dinero que percibe €l Estado, Nacién, provinecia, comuna o
entidad autarquica, en virtud y con motivo de la prestacién
de un determinado servicio publico, o de una ventaja diferen-
cial, proporcionada por ese servicio” (65).

Como ya hemos visto anteriormente, la Suprema COrte de
Justicia, al no hacer la debida distincién entre tasa e 1mpuesto,
incurrié en el error de igualar tasas portuarias de diferentes
puertos, invocando, equlvocadamente, el articulo 12 de la Cons-
titucién Nacional (66). Es preciso tener en cuenta que en la
misma confusién incurren algunas de las leyes que se refieren
a las tasas portuarlas, ya que en su texto contlenen indebida-
mente la palabra “impuesto”.

(64) Cfr. FRANCISCO NITTI, “Principios de la Ciencia de las Finan-
as”. pag. 242 (Buenos Aires, 1931). Nitti define a 1a tasa como “la com-
pensacién de un servicio obtenido del Estado o de los poderes locales”.
En cambio, “los impuestos son contribuciones generales pagadas por ser-
vicios publicos indivisibles”, y son definidos por el citado autor como “la
cuota parte de su riqueza que los ciudadanos dan cbligatoriamente al
Estado y a los entes locales dz derecho administrativo, para ponerlos en
condiciones de proveer a la satisfaccién de las necesidades colectivas”.

(65) Cfr. RAFAEL BIELSA, “Derecho Administrativo”, tomo III,
pag. 568 (Rosario, 1939). Afiade Bielsa quz “una diferencia importante,
desde luego, entre la tasa y el impuesto de ésta: que mientras el impuesto
puede ser considerado una institucién esencialmente “financiera”, la.tasa
es una institucién de la “administracién pdblica”. Es decir que “la tasa es
institucién administrativa méas que fisecal”. :

Segin lo ha establecido 1a Corte Suprema, no existe en la Constitucién
Nacional una linz2a separatoria entre lo que ha de llamarse “tasa” y lo que
ha de considerarse “impuesto”, ni prohibicién de que lo denominado “tasa”
exceda del costo del respectivo servicio. Cfr. FELIPE S. PEREZ, “Tratado
sobre la jurisprudencia d= la Corte Suprema”, tomo VII, pag. 80 y sgtes.
(Buenos Aires, 1942).

Sobre todo el problema de las tasas (situacién econémico-financiera,

dispesiciones constitucionales, fallos de jurisprudencia, etc.) véase COMI-
SION DE ORGANIZACION DE LA MARINA MERCANTE, op. cit,
pag. 30.
. (66) 8= ha presentado un proyecto de declaracién en la Cédmara de
_Diputados, por cuyo punto segundo se recomienda al Poder Ejecutivo
tablecer un sistema .de tasas particulares para cada puerto y limitadas
cubrir los gastos de los servicios que presten, teniendo en cuenta las
caractenstlcas de sus instalaciones y equipos. DIARIO DE SESIONES
)E LA CAMARA DE DIPUTADOS, del 11 de junio de 1947, pig. 5.244.
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XIX. Los servicios portiiarios y su retribucion \/

Sea que la construccién de un puerto y su subsiguiente ex-
plotacién la haga directamente el Estado, sea que esas funcio-
nes estén a cargo de una empresa privada concesionaria, en
uno y otro caso el capital invertido en las obras pertinentes
exige una retribucién, destinada a amortizar las sumas inver-
tidas en esos trabajos y para, en su easo, retribuir en forma
de intereses o ganancias esa inversién. Ello se logra, precisa-
mente, con las tasas que cobran las administraciones de los
puertos por todos los servicios gue prestan, amén de la parte
que comprende la amortizacién y retribucién del capital.

En materia de concesiones se hace el distingo de si ellas
son con plazo determinado o no. En el primer caso, corresponde
amortizar y remunerar el capital invertido. En el segundo,
s6lo corresponde la remuneracién del capital, pero no su amor-
tizaci6n, pues la concesién carece de plazo fijado, y si el Estado
se propusiese rescindirla, deberia indemnizar al concesionario.
Pero, en ningtln caso,.un gravamen debera ser inferior al costo
"del servicio ni tampoco llegar a limites abusivos, particular-
mente, cuando es el Estado quien presta el servicio (67).

Al respecto, es conveniente volver a recordar el sistema

#®ue recomendaba el anteproyecto de la Comisién de Organiza-
ci6én de la Marina Mercante en su articulo 35, en el sentido de
disponer que las tasas debian cubrir.los siguientes rubros: a)
Costo de los servicios de explotacién prestados por la proyec-
tada Administracién del Puerto de Buenos Aires; b) Amorti-
zacién e intereses de los empréstitos cuyo valor haya sido in-
vertido en el puerto de Buenos Aires .a la fecha en que entrara

~_en vigor la ley proyectada; c¢) Constitucion de un fondo de
reserva. Este fondo de reserva, disponia el articulo 42, se des-
tinaria excclusivamente para futuras ampliaciones del puerto,
ya fuera para cubrir la totalidad del costo de las nuevas obras,
ya para el servicio de amortizacién e intereses de los emprés-
titos que a tal fin se contrataran. El fondo de reserva se for-
maria con el 15 por ciento de los ingresos, preducidos por el
cobro de las tasas portuarias. El 85 por ciento restante debia

(67) Cir. TEODORO SANCHEZ DE BUSTAMANTE, “Constitucién
y contabilidad de reservas para renovaciones en las empresas de gervicios
publicos”, en Revista de Ciencias Econémicas, pag. 7:022 y sgtes. (Buenos
Aires, 1942).



constituir el fondo de administracién (articulo 41), fondo que
se destinaba a cubrir todos los gastos ordinarios de explota-
¢ion, més los de conservacidn y renovacién de los elementos del
puerto, asi como los servicios de deudas existentes al momento
en que entrara a regir la ley (articulo 45). Ahora bien; el fon-
do de reserva no solamente seria formado por el 15 por ciento
de los ingresos sino también por el superavit que pudiera pro-
ducirse scbre el fondo de administracién, después de cubiertos
todos los gastos. Naturalmente que, en caso de déficit, deberia
ser disminuido el porcentaje destinado al fondo de reserva en
la proporcién necesaria para cubrir dicho déficit. (articulo 46).

XX. Las tasas portuarias y el cabotaje. (Decreto 19.492/44, _.

ratificado por ley 12.980)

Los llamados “derechos” portuarios no inciden sobre to-
das las embarcaciones y mercaderias que dichas embarcaciones
carguen o descarguen, con ¢l mismo ‘“quantum”. Todas las le-
yes que se refieren a los mencionados “derechos” establecen
determinadas situaciones destinadas a beneficiar a los buques
de bandera nacional y, dentro de ello, los que se dedican al tra-
fico de cabotaje. Por otra parte, los mismos buques de bandera
extranjera (por ejemplo, los que gozan del privilegio de pa-
quete postal) estdn sujetos a ciertas discriminaciones.

La actual legislacién de cabotaje (decreto 19.492/44, rati- -
ficado, con algunas modificaciones, por. la ley 12.980), asi como
la anterior (leyes 7049 y 10.606), acuerdan a los buques que
efectuan el citado tratico diversas franquicias y exenciones,
El dgcreto 19. 492[44 contiene_ algunastdlsposmmne&-en_los,ca-
pltulos VII y VIII,_que se,ref1ex:en,,respect1vamente,,a la_exen- -
cién de ‘“derechos” y_a la limitacién.de-gravimeénes.

En cuanto a'la exencién de derechos, el articulo 29 pres-
cribe que “los barcos argentlnos de cabotaJ e,no_pagarin dere-
chos de entrada, faros, balizas_y_ samdad .cuando_procedan_de
puertos nacionales o de baises hmltlofes Ademas, los barcos
de cabotaJe con priyilegio de nanuete postal no estan sujetos,
al pago de derechos de anclaje, permanencia y muelle en los
pg_emg_gigl@‘gtg_(i‘g [(articulo 30), agregando el articulo 31 que
los_barcos argﬁlti_hos de hasta 150 toneladas de arqueo neto
stan exentos de los “derechos” de anclaje y permanencia. Por
RIS simcom: = == — e
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otra parte, la carga de remov1do gueda exenta. —seglin_el _arg
ticulo 32— de los “derechos’ . de almaonna]e,ﬂW
che, si no se hace uso de elementos fiscales. _Agrega el articulo
33 que los barcos de cualquier banderg gue entren a puerto
para ir directamente a astillero a fin de sufrir_reparaciones,

y_no practiquen ninguna_operacién.comercial, estian exentos

€4 b2l
del pago de “derechos” de entrada,y permanencia. Finalmente,
el articulo 34 dispone que los barcos de bandera nacional en
desarme, previa declaracién de los armadores de su pase a dicha
situacién, abonarin una,_tercera parte.de.los...derechosu.de,,
e .

puerto_que le_correspondan (68). . .

Puede sefialarse, asimismo, que algunas disposiciones
acuerdan ciertas franquicias a buques qué se encuentran en
determinadas condiciones (69).

(68) Es de hacer notar que <l articulo 27 de la ley 10.606 establecia
que los buques de la matricula nacional en desarme, pagarian una tercera
parte de log “derechos” de puerto que les correspondiera. En cambio, el
primitivo articulo 34 del decreto 19.492/44 disponia que la exencién corres--
pondia solamente a los ‘“derechos” de permanencia. Por tal motivo, una
srma de plaza solicité la aclaracién del citado articulo 34, alegando que

e la comparacién con su similar de la ley 10.606, surgia que la situacién
era mas benigna bajo el viejo texto, a pesar de los considerandos del
decreto 19.492 /44 que hacian protestas de acordar la méas amplia protec-
cion a la marina mercante nacional, propendiendo a la eliminacién de
exigenciag reglamentarias que afectasen su desarrollo. Por tal causa, fué
dictado el decresto 15.362, del 29 de mayo de 1946, que modifica el articulo
34 del decreto 19.492/44, dejindolo tal cual lo hemos consignado en el
texto, vale decir, afiadiendo a los “derechos” de permanencia los de entrada,
va que la expresién “derechos de puerto” comprende a ambos, segin se
desprende del sncabezamiento del articulo 18 de la ley 11.251, a la que
nos referiremos mais adelante. )

(69) Asi, los buques de guerra (o considerados como de guerra),
estin exentos € los ewo;;ma ﬂgos, cualquxela sea_sQq
bandera Véase, en este sentido, 1a resolucién 341, del b de abril de s 1948

“ETIN DEL MINISTERIO DE HACIENDA N¢ 10 (afio 1948) pag. .
918 Por su parte, el articulo 44 del anteproyecto de la Comisién de Orga-
nizacién de la Marina Mercante disponia que las tasas por servicios pres-
tados a buques o aeronaves de guerra, argentmos o extranjeros, tendrlan
un descuento del 50 por ciento.

Existe también un proyecto de ley que el Poder Ejecutivo envié al
Congreso en 1940, por el cual se eximia de todas las tasas portuarias a los
buques de turismo que llegaran a log pucrtos argentinos. Ademds, en el
Tercer Congreso Interamericano-de. Turismo, realizado en Nahuel Haupi
en febrero de 1949, se recomend6 a log paises de América acordar “la
exencién de derechos de sanidad, faros y balizas, de entrada, permanencia
y muelle en cada pusrto, a los buques de pasajeros que arriben en gira de
turismo, siempre que no se 2fectien operaciones comerciales”,




XXI. Clasificacioii de )is tasas poftiiarias. Aplicacion. Percep-
ciéni. Monto dé las recaudaciones. Caricteristicas generales de
e€sas tasas

Los autores’/,que sé ocupan de las tasas retributivas de ser-
vicios en la actividad portudria, suelen establecer, ante todo,
el orden en qﬁe dichos servicios son prestados al buque que
lega a puerbé. Tal orden es el siguiente: 1) servicio de draga~-
doy balizaéxfnto; o sea, el mantenimiento de las profundidades
neceésarias y la sefialacion, por medio de faros y balizas, de la
ruta navegable; 2) servicio de sanidad; vale decir, €l recono-
cimiento médico de las condiciones en que vierie €l buque desde
el punto de vista sanitario; 3) servicio de practicaje o pilotaje,
0 lo que €s lo mismo, la conduccién del buque por expertos al
interior del puerto y sitio de amarre correspondiente, o por
sitios de mnavegacién peligrosa; 4) servicio de remolcadores,
cosa que estd relacionada con lo dicho en el punto anterior;
5) servicio de muelles, o sea, la utilizacién de los mismos, al
costado de los cualeés ararran los barcos; 6) servicio de carga.
y descarga de mercaderias; 7) servicio de hangares y depé-
sitos; 8) servicio de saneamienté y limpieza, comprendiéndo
la extracciéin de residues del buque: 9) sérvicio de carenaje.

Por otra parte; y esta vez en tiérra, las administraciones
portuarias prestan otros servicios, como el de traceién, arren-
damiento de terrencs para depésito de mercaderias, etc.

La Direccién Nacional de Naiiegaﬁcién y Puertos hace ejl
distingo entre aquellos “derechos port_uarios"’ que A‘ncidgn sobre
el buque v Ios.guerecaeli sobré 1a§ merdaderias./los primeros
son los _smiguientes;&v'isjta de _sanidad, faros_y balizas_y_puerto;. -
rﬁ'_gll_gsgy;digugaﬁqs segundos comprénden los de guinche}
almacenaje  eslingaje.y_tiaceion. T

Como se coimprenderd, los principales servicios son los de
eonservaciéh y manteiiimiento de las vias de navegacién, des-
de ¢l momento en que, “si bien las vias navegables han sido
dadas por la naturaleza, su estado originario no permite, en
geniéral, la navegacién. Asi, en el Rio de la Plata, la navega-
cién sélo és viable previo dragado y sefialacién”. Adémds, hay
que tener en cuenta; por supuesto; que “en caso de puertos de
nia¥, debén constriirse escolleras dé defensa que dejen una
zona tranquila donde atracar los buques”. Por lo demis; “den-
tro del puétto hay que construir muelles donde atraquen los
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barcos; para la descarga, grias que faciliten la misma, galpo-
nes para depésitos, vias férreas para transporte de merca-
Eerias, ete.” (70). ‘

Todas estas actividades estan contempladas en un cuerpo
de 'leyes sancionadas, con caracter permanente, en el afio
1923 (71). Los “derechos” que ellas legislan son de aplicacién,
unicamente, en los puertos construidos y/o explotados por el
Estado, y no en los que tienen a su cargo las empresas particu-

" lares, cuyos “derechos” estan fijados en las respectivas leyes
de concesién, Pero hay que hacer la aclaracién de que los ‘‘de-
rechos” de visita, sanidad y faros y balizas son percibidos en
todos los i)uertos de la Republica, sean oficiales o privados, por
cuanto los citados servicios son prestados en forma exclusiva
por el Estado.

La percepcidon de los diversos ‘‘derechos” portuarios corre
por cuenta de las aduanas del pais, en virtud de la interpreta-
cién que se le ha dado al articulo 10 de la ley 3727 y lo dis-
puesto en la ley 12.964 (72). Los mencionados “derechos” por-
tuarios fueron originariamente sancionados para ser aplicados
solamente en el puerto de la Capital, pero luego fueron exten-
didos a los demés puertos de la Nacién.

Se ha dicho, con toda razén, que los “derechos” percibidos

.. virtud de los servicios portuarios no llenan las condiciones
de razonabilidad ni de justicia. Los “derechos” portuarios son,
en general, arbitrarios, desde el momento en que se carecid, al
fijarlos, de toda base experimntal. Por otra parte, al no ate-
nerse al costo de la operacién ni a la diversidad de sitios en

(70) Cfr. MANUEL M. DIEZ, “Régimen juridico de las comunica-
ciones”, tomo I, pag. 46 (Buenos Aires, 1935).

(71) Aungque reconocen como antecedentes las leyes anteriores que,
en su mayoria, eran sancionadas anualmente. En 1923, la legislacién
de los “derechos” portuarios tomé cardcter de permanente y, al mismo
tiempo, se aproveché la coyuntura para aumentar todas las tarifas.

(72) Es de hacer notar que, desde diciembre de 1948, la Secretaria
de Transportes percibe, en su carécter de sucesora de la ex Compafiia
Dock Sur, el 50 por ciento de los “derechos” de puerto correspondientes
a los buques que operan en el respectivo canal, los que hasta ese entonces
ingresaban a favor de dicha empresa, en virtud de la concesién establecida
en el articulo 8 de la ley 2.346, en tanto la otra mltad mgresaba a favor
de la Aduana.

La medida tiene por finalidad proveer a la Secretaria de Transportes
de los fondos necesarios para afrontar las erogaciones gue le demanda
su calidad de admmlstradora de los bienes de la Compaiiia Dock Sur, al
presente transferidos por compra al Estadp
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que éstas se realizan, dejan de ser tasas para asumir el caric-
ter de verdaderos impuestos (73).

El dltimo afo normal precedente al conflicto mundial que
estallé en 1939 da, en concepto de recuadaciones por servicios
portuarios prestados por el Estado, 1a cantidad de 40 millones
de pesos, habiendo sido el méaximo absoluto, hasta ese momento,
de casi 60 millones de pesos, correspondiente al afio 1928. Ter-
minada la guerra, la recaudaciéon fué, en 1945, de 23 millones
de pesos. En 1947 (dltimas cifras conocidas hasta €l momento)
solamente los “derechos” de almacenaje y eslingaje superan
en mas de 7 millones de pesos el total que para todos los “de-
rechos” da el afio 1945. El total de 1947 es de mis de 61 mi-
llones, cifra que sefiala la cantidad méaxima recaudada en con-
cepto de “derechos” portuarios (74).

Los llamadog ‘“derechos’” portuarios acusan algunas carac-
teristicas que, en general, se aplican a todos ellos. Dichas carac-
teristicas son: 1) se toma_como, base la tonelada de registro
neto; 2) la tarifa debe.calcularse en pesos oro selladg, 3) cada
ley dispone la aphcacwn de una tarifa normal y_lus luego entra
a es ecer recargos, ranqulclas 138y exencl&zfé:s) totales 4

dispone un Tratamiento p#&ferencml pai'a los_,buques de_ban-
dera nacional, y sobre todo para los dedlcados al trafico de
cabotaje.. e

XXII. Visita de sanidad

Se ha dicho que muchas enfermedades entran a un pais
por sus puertos. Con ello, se explica que los Estados se hayan
preocupado de establecer un servicio de inspeecién a bordo de
los buques que llegan a sus costas. Dicho servicio es retribuido
por medio de una tasa que, en nuestro pais, recibe el nombre
de “derecho de visita de sanidad”.

(73) Cfr. RICARDO M. ORTIZ, op. cit., pag. 187.

(74) MINISTERIO DE HACIENDA, “Cuenta de inversioén, ejercicio
de 1947”7, pag. 39. El detalle eg el siguiente: Faros y balizas, $ 2.800.000;
puertos, muelles'y diques $ 15.400.000; pescantes y guinches $ 5.900.000;
almacenaje y eslingaje $ 30.500.000; traccién $ 4.900.000; arrendamiento y
concesiones en los puertos $ 1.200.000 y visitas de sanidad $ 400.000.

Por su parte, las Memorias de la Direccién Nacional de Navegacion
y Puertos contienen una discriminacién de log referidos ‘“derechos”, segin:
los diversos puertos del pais. No obstante. no consignamos dicha diseri-
minacién por considerarla fuera de actualidad, ya que la dltima memoria
publicada por dicha reparticién es la correspondiente al afio 1944.
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La sistematizacién de la visita de sanidad fué iniciada,
entre nosotros, en 1878 (75), merced a la sancién de la ley 863.
Hasta 1900, esta ley, como todas las que se referian a servicios
portuarios, requeria sancién anual. Pero en 1900 es dictada
la ley 3866, que establecié el sistema en forma permanente.

Completando la legislacién del caso, el Poder Ejecutivo,
por decreto del 29 de marzo de 1913, aprueba el Reglamento
Sanitario Maritimo y Fluv1al pequeiio cbdigo de 185 articulos,
Que reglamidnta-1as siguientes materias concernientes a la sa-
nidad en el trafico por agua; 1) sanidad maritime: a) profi-
laxis maritima; b) patentes de sanidad™c)~inspeccion sanita-
ria en el puerto de partida, en los puertos de escala, durante la
travesia y en el puerto argentino de llegada; d) procedimien
tos sanitarios, su clasificacién, los puertos, su clasificacién, los
procedimientos de desinfeccién, observacién, aislamiento, vigi-
lancia médica de personas, investigacién bactereolégica, sero-
vacunacién; 2) sanidad, en la navegagidn fluvial y.de.cobotaie:
a) clasificacién sanitaria de los buques destinados a la nave-
gaciéon fluvial y de cabotaje; b) del pasaporte sanitario de
navegacién; ¢) inspeccién sanitaria, desinfeccién, procedimien-
tos sanitarios aplicables a la navegacién fluvial y de cabo-

aje (76).

El 19 de octubre de 1923 es sancionada la ley 11.244, que
deroga la anterior, nimero 3866. Por la ley 11.244, todo buque _
procedente del extranjero que enmér 0s argentinos, debe
amr como “derecho’’ de v151ta de samdad dos centavos por
t\'tlada de registro. Pero si el buque procede de puertos infec-
tados, o hace escala en alguno de los que se encuentren en esas
cond1c1ones, como asi también los barcos que no presenten pa-
tente de sanidad o la traigan §in"las constancias exigidas por

(75) Ya las ordenanzas de Aduana de 1876 hacian mencién del
asunto.

(76) Este reglamento ha sido completado posteriormente por otras
disposiciones, bien generales, bien especiales, para determinados puertos
del pais o para buquss que sirven determinadas lineas. Cfr. ALBERTO
R. DOMINGUEZ, “Policia Sanitaria”, en Revista de la Facultad de Ciencias
Econémicas, Comerciales y DPoliticas, pig. 182 (Rosario, 1946). Entre

_dichas disposiciones, la dltima es el decreto 41.575, del 31 de diciembre de
1947, que modifica el articulo 29 del decreto del 29 de marzo de 1913.

Ademis, por ley 13.012, del 12 de septiembre de 1947, se encarga al
Poder Ejecutivo efectuar estudios e investigaciones a efectos de preparar
un proyecto de Cdédigo Sanitario y de Asistencia Social. Véanse, en
especial, log articulos 2 (inciso ¢) y 3 (incisos 16, 17 y 18).
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el Reglamento Sanitario Maritimo y Fluvial, el “derecho” de
visita de sanidad serd de seis, centavos por tonelada de regis-
tro (articulos 1 y 2). o :

~La ley acuerda, a continuacién, una franquicia en cuanto
al monto de los “derechos” establecidos en los articulos 1 y 2,
a los buques que entrasen en lastre o sin pasajeros, o cuando
hicieran, de cabos adentro, servicio postal con itinerario fijo.
En estos casos, los “derechos” se reducen a la mitad, vale decir,
uno y tres centavos respectivamente (articulo 3). Se acuerda
también un tratamiento preferencial a los buques de la matricula
nacional, que abonaran la quinta parte de los ‘“derechos” esta-
blecidos en los articulos 1 y 2 (articulo 4) (77). Por otra parte,
las embarcaciones de cabotaje, ‘de menos de 20 toneladas, que
efectiian la navegacién en el litoral de la Republica y el de
naciones limitrofes, estin exentas de obtener patente de sanidad
del puerto de origen o de escala, salvo que el estado sanitario
del pais exigiese esa medida con caricter general, previa decla-
racién del Poder Ejecutivo en ese sentido.

El servicio de sanidad ha estado atendido, hasta la creacién
de la Secretaria de Salud Publica, por el Departamento Na-
cional de Higiene, reparticién que dependia del Ministerio del
Interior. Hoy en dia, dicha atribucién ha pasado a la referida
secretaria, que es la que tiene la facultad de ejercer la fiscali-
zacién sanitaria de la inmigracién, de la emigracién y de las
migraciones internas (78), asi como las de organizar, coordinar
y fiscalizar las condiciones higiénico-sanitarias de la construc-
¢ién, conservacién y funcionamiento de los medios de transporte,
terrestres, maritimos, fluviales y aéreos, destinados al transito,
y trafico interno, interprovincial e internacional, ademaés de la
vigilancia de igual caricter sobre los puertos, estaciones y demés
instalaciones inherentes a dichos medios de transporte. Por
otra parte, el Poder Ejecutivo, por decreto 4.444, del 17 de
febrero de 1948, ha dispuesto una serie de medidas para coor-

(77) El articulo 4 afiade: “...con excepcién de los buques com-
prendidos en la ley 10.606, que se regiran por la misma”. Como ya hemos-.
visto (supra, paragrafo XX) la actual legislacién del cabotaje estd confi- -
gurada en el decreto 19.492/44 (ley 12.980) que, en su articulo 29, dispone

la total exencién de “derechos” de sanidad a favor de los bugues argen-
‘tinos de cabotaje, cuando estog buques procedan de puertos nacionales o de .-
ises limitrofes. '
£ (78) Véase: Ley de Organizacién de la Sanidad Publica, articulo 2,
ncisos 17 y 18. PLAN DE GOBIERNO (1947-51), tomo I, pig. 105.
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dinar y unificar los procedimientos y la oportunidad de las
inspecciones sanitaria, policial, aduanera e inmigratoria que
deben cumplir los buques procedentes del exterior, con el propé-
sito de entorpecer lo menos posible el movimiento portuario.

Completando Ia legislacién referente a sanidad en su rela-
cién con la navegacién, diremos que, con fecha 25 de noviembre
de 1931, el Poder Ejecutivo dicté un decreto por el que se esta-
blecié el servicio de desratizacién.

Debe mencionarse también que, por la ley 12,206, del aifio
1935, nuestro pais ratificé la Convencién y el Cédigo Sanitario,
instrumentos suscriptos el 14 de noviembre de 1924 en la Sép-
tima Conferencia Sanitaria Panamericana reunida en La Haba-
na. Por la misma ley, es ratificada la “adicién” al Cédigo Sani-
tario Panamericano, suscripta el 20 de octubre de 1927 en la
Octava Conferencia Sanitaria Panamericana, reunida en Lima
(79). El1Cédigo Sanitario Panamericano contiene, mis que nada,
medidas de policia sanitaria maritima, destinadas a evitar en
los paises signatarios la introduccién y propagacién de enfer-
medades contagiosas (80).

XXIII. Faros y balizas

o

'

Con el objeto de habilitar para el trafico. naviero las vias
de navegacion, el Estado instala, en los puntos requeridos, faros
y balizas. Este servicio debe ser, por consiguiente, retribuido
con la tasa respectiva.

Entre nosotros, los “derechos” de faros y balizas fueron
establecidos por la ley 688, del afio 1874, También estos “dere-
chos” debian recibir sancién anual. Ei 19 de octybre de 1923
es dictada Ja ley 11.247, que es la que. sobre “der 7
¥ balizas, rige en la actualidad 8I). ' —

(79) Cfr. ALBERTO R. DOMINGUEZ, op. cit., pig. 182.

(80) La Oficina Sanitaria Panamericana es la encargada de desem-
pefar ciertas funciones ejecutivas en la aplicacién del citado Cédigo. Las
_ obligaciones que toman sobre si los paises signatarios se refier2n a la
"..notificacién mutua y periédica sobre el estado sanitario del pais, y espe-
. cialmente d= los puertos; publicacién de las medidas prescriptas; patentes

de sanidad y otros documentog sanitarios; clasificacién sanitaria de los
puertos y clasificacién sanitaria de los buques.

(81) La tnica modificacién introducida por la ley 11.247 a la anterior,
" niimero 2.666, es la duplicacién de los “derechos”. MANUEL M. DIEZ
{op. cit., tomo 1, pag. 47) atribuye, tanto a los “derechos” de sanidad
como a los de faros y balizas,, el cardcter de impuestos, desde el momento




Las tarifas establecidas en la ley 11.247 son las siguientes:
a) los buques extranjeros que vengan de_cabos afuera: pagan
un “derecho” de 14 centavos por toneiada de registro;. b) los
mismos buques, cuando naveguen en los rios de la Plata, Paran4,
Uruguay y Paraguay o en los afluentes de éstos, pagaran
ademass, por cada viaje ascendente o descendente, 4 centavos
por_tonelada—de~registro; ¢) las embarcaciones extranjeras
menores de 50 toneladas de registro, cuando naveguen exclusi-
vamente entre puertos argentinos y el fluvial més préximo de
navegacién riberefia, abonaran 4 centavos por tonelada y por
mes; d) las embarcaciones playeras de cualquier tonelaje, que
efectien la navegacién mencionada en el punto anterior, abo-
naran 35 centavos milésimos mensuales por tonelada de regis-
tro (articulo 1°).

Vienen, a continuacién, tres franquicias. La primera es
acordada a los buques extranjeros que, navegando de cabos
adentro, hagan el servicio postal con itinerario fijo. Estos
buques pagan la mitad de las tarifas anteriormente ‘mencio-
nadas (articulo 2). La segunda -franquicia se refiere a los
buques de la matricula nacional, que abonaran la quinta parte
de los ‘“derechos” citados (articulo 3) (82). La tercera fran-
quicia es la exencién total de los “derechos” de faros y balizas
a favor de las embarcaciones menores de 50-toneladas y a los
buques que lleguen de arribada o recalada forzosa, bajo 'la

condicién de que no efectiien operacmnes comerciales (articulo
5). '

Actualmente, el servicio de balizamiento es prestado por

—segin DIEZ— en que no puede determinarse con preecisién cual es la
distribucién del beneficio que recibe cada usufructuario.

Creemos, no obstante, que =2n ambos casos estamos frente a verda-
deras tasas, ya que los usufructuarios estdn vineulados, en una forma u
otra, a la navegacién y, por otra parte, es mediante las citadag tasas que
el Estado recupara el capital que invierte en los servicios que presta.
Dichos servicios estan bien diferenciados y son prestados (o, en su caso,
aprovechados) a cada buque que ilega a los puertog del pais. Asi lo
entiende también ATILIO MALVAGNI (“Curso de derecho de la nave-
gacién”, pig. 336, Buenos Aires, 1946), que incluye a los “derechos” de
sanidad y faros y balizas dentro de aquéllos que son retribuciones por
servicios que el Estado presta.

(82) La ley 11.247, en su articulo 4, “in fine”, declara que los buques
comprendidos en la ley 10.606 se 1eg1ran por la misma., Como ya hemos
dicho repetidas veces, actualmente rige, en materia de cabotaje, el decreto
19.492/44 (ley 12.980), cuyo articulo 29 declara exentos de “derechos” de
faros y balizas a los buques argentinos de cabotaje, siempre que procedan
de puertos nacionales o de paiseg limitrofes.



la Direccién Nacional de Navegacién y Puertos (dependiente
del Ministerio de Obras Publicas), mientras que todo lo refe-
rente a faros es atribuciéon de la Prefectura General Maritima,
reparticién del Ministerio de Marina.

XXIV. Guinches, grias y apertura de puentes

El establecimiento de ‘“‘derechos” de guinches, grias y
apertura de puentes reconoce como antecedente, en nuestro
pais, la ley 2.850 que, al igual que las demés leyes que se refe-
rian a servicios portuarios, tenian sancién anual en cuanto al
monto de las tarifas. Esta situacién duré hasta el afio 1900, fecha
en que dichas tarifas fueron establecidas en forma permanente
por la ley 4.932. Esta ley, asi como la N? 2.850, regian solamente
para el puerto de la Capital.

La ley 11.249, del 19 de octubre de 1923, deroga la N¢ 4,932
y extiende los servicios de que se ocupa a todos los puertos de
la Nacidn, duplicando los “derechos” fijados en la ley anterior.

En lo que se refiere al servicio de guinches, la ley 11.249,
en su articulo 19, establece que, por el uso de los citados imple-
mentos,-se abonar4, en los puertos de la Nacién, 70 centavos por
tonelada o fraccién de tonelada. Pero si se tratase de pescantes
de 5.000 kilogramos o de mayor fuerza, debera pagarse $ 1,60
por tonelada, cobridndose, como minimo, la mitad del poder del
pescante. :

El articulo 2 contiene una franquicia, que se refiere a los
articulos de produccién nacional procedentes de puertos de la
Republica. Estos articulos, asi como la piedra y arena que
procedan del extranjero, pagaran, por la descarga, la quinta
parte de la tarifa establecida en el articulo 19. Aclara el articulo
3 que, para la carga, se cobrari a razén de la quinta parte
de la tarifa establecida para la descarga (83). Si el servicio de

’

(83) Por ley 12.950, sancionada el 5 de febreré de 1947, se exime
trasitoriamente del pago de servicio de guinche en el puerto de la Capital
y deméas puertos del interior, la descarga de lefia, carbén de lefia y madera
. que, procedente de las zonas de produccién, se embarque para ser trans-
portados por via fluvial a la Capital Federal. De igual forma se exime,
en el puerto de Santa Fe, en la parte que a la Nacidén corresponde, del-pago
d2 los servicios de t1acc1on, plazoleta y guinche y de todo otro gravamen
que pese sobre los transportes de que se trata.

Por su parte, el decreto 19.492/44 (ley 12.980), dispone, como ya lo
hemos hecho notar, que la carga de removido queda exenta del pago de
“derechos” de guinche, si no se hace uso de elementos fiscales.
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guinches fuese prestado en dias u horas inhabiles, deberd abo-
narse ¢l doble de la tarifa correspondiente, sin perjuicio del
pago de los haberes del personal que designe la Aduana (articulo
4). El articulo 6 establece la prohibicién de emplear los pescan-
tes con ayuda del guinche de a bdrdo, cuando se trate de opera-
ciones de carga o descarga de una misma lingada. El “derecho”
de guinche debe ser abonado por todas las operaciones de des-
carga que se practiquen en los lugares donde existen pescantes
‘fiscales, hagase 0 no uso de éstos. Esa disposicion reconoce la
sola excepcién de la fruta y el pescado fresco, pero siempre que
para su descarga no se haga uso de pescantes (articulo 7y 8).
La ley 11.249 se ocupa, a continuacién, de dos clases de
gruas. En el articulo 9 habla de la gria locomévil del puerto
de la Capital. En caso de utilizarse dicha graa dentro de la juris-
diccién del citado puerto, debers abonarse $ 25 por hora o frac-
cién, debiendo computarse el tiempo desde el momento en que
la gria se encuentre en el sitio en que deba prestar servicios
a disposicién del interesado. En cambio, el articulo 10 se refiere
al servicio de gruas flotantes, estableciéndose en el citado .
articulo una escala con arreglo a la cual deben percibirse los
“derechos”. Dicha escala, y sblo para la primera hora del tra-
bajo, va de $ 50 (para un esfuerzo maximo de hasta 30 tonela-
das) a $ 800 (para un esfuerzo maximo de 91 a 100 toneladas).
Se agrega que por cada hora subsiguiente a la primera, se co-
braran $ 24 més. El mismo articulo 10 afiade que en el caso
de usarse simultdneamente dos o méis graas flotantes en un
servicio determinado, se cobrari independientemente la tarifa
correspondiente a la fuerza méaxima de cada una de ellas, acla-
réndose, asimismo, que el trabajo en horas y dias inhabiles se
cobrara doble (84). " '
Finalmente, la ley 11.249 se ocupa de la apertura de puen-
tes. Segiin se desprende de su articulo 14, en caso de que la -
apertura de puentes deba realizarse en horas extraordinarias,
se abonaran lag siguientes tarifas: a) por cada apertura de
puente para dar paso a un buque o embarcaciéon mayor de mil
toneladas de porte (85), se abonari la suma de $ 44; b) si se
“trata de buques de 501 a 1.000 toneladas de porte, debera abq-

~ (84) Por decreto 16.639, del 13 de junio de 1947, se autoriza a la
Direccién Nacional de Navegacién y Puertos a prestar el servicio de
rias en las aduanas y receptorias del pais.

(85) Nétese que aqui la ley no se refiere a la tonelada de registro.
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narse § 16; ¢) si el porte de la embarcacién fuera no mayor de-
500 toneladas de porte; la tarifa serd de $ 8. Pero en cualquiera
de los tres casos mencionados, si la apertura de puentes debiera
hacerse después de las 24 horas, se aplicara doble tarifa. La
tinica exencién referente a la apertura de puentes en horas
eéxtraordinarias es hecha a favor de los remolcadores, cuando
estas embarcaciones practiquen operaciones auxiliares de remol-
gue a buques que han solicitade la apertura de puentes.

XXYV. Entrada, permanencia y muelle. Extraccion de residuos

La ley 690, de octubre de 1875, constituye la primera san-
cién referente al uso de los muelles del Estado en el Riachuelo.
Hasta el afio 1892, el Congreso, como era de practica en este tipo
de leyes que venimos estudiando, debe ratificar anualmente su
sancién anterior que, €én 1878, amplia a todos los muelles que
el Estado poseia en el pais. En 1885 son dictadas las leyes 1560
y 1561, que se refieren, respectivamente, a los ‘“‘derechos” de
muelle y entrada. Ambas leyes fueron modificadas por la
N© 2.914, del afio 1893, auque ésta ultima se refiere solamerite
al puerto de la Capital. Adema4s, en octubre de 1905, es sancio-

®nada la ley 4.926, que se ocupaba de los “dérechos” de puerto y
nmuelles en los puertos de la Capital y La Plata. _

El sistema actual estd legislado en la ley 11.251, del 9 dé

iLc’cubi‘e de 1923, complementada por un decreto de fecha Sl de

octubre de 1939. La ley 1.251 se ocupa de los “derechos” de

entrada, permanencia y muelle, En su articulo 19, la ley declara

que “los buques mercantes que entren a los guertos artificiales

construidos por la Nacién, pagaran los “impuestos” siguien-

‘tes...”. Por su parte, el articulo 11 dispone que los buques que
AN . ., . .
ocupen muelles de propiedad de la Nacién en los puertos natu-

rales,_pagarén la mitad de la tarifa establecida en el inciso 3
del articulo 1°, en $us distintos casos. Finalmente, todo buque
que realice la navegacién de los rios de la Plata, Parana, Uru-
gudy y Paragudy y afluentes de éstos, abonara por anclaje
el “derecho” de dos centavos por tonelada o fraceién, excepcién
hecha de los que efectdan el servicio de cabotaje, que pagarin
un centavo por tonelada. El “derecho” no se hari efectivo en
aquellog puertos artificiales en que sé cobre el “detécho” de
permaneneia.
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Al Ilevarse a la practica la ley, se tropezé de inmediato con
la distincion entre puertos naturales y puertos artificiales. En
un principio, las autoridades aduaneras pretendieron clasificar
como artificiales a todos aquellos puertos que estuvieran habili-

tados o mejorados con obras de dragado, aunque no contaran -

con instalaciones portuarias propiamente dichas. De todas for-
mas, el Ministerio de Hacienda, por resoluciéon 324, del 11 de
marzo de 1926, declaré que, en los casos de duda, debian consi-

Lyt bbalieb it e
sido declarados_expresamente artificiales.
" Por supuesto, el problema no podia quedar planteado en
términos tan endebles, dado que la declaracién de un puerto
como artificial lleva implicita la consideracién de importantes
problemas de caricter econémico, que requieren un estudio pro-
fundo de cada situacion en particular, y de las consecuencias
que dicha decisién trae aparejadas. Pero fué recién a los veinte
afios de ser sancionada la ley 11.251, que el Poder Ejecutivo,.
por decreto 1886, del 6 de julio de 1943, encarga a una GComisién
“ad-hoc”, el estudio de la revision de Ta ley 11.251, particular-
mente en lo que se refiere al problema de la diferenciacién de
los puertos naturales y artificiales (86). o

Que sepamos, esa Comisién no se ha pronuntiado aun. Mien-
tras tanto, la Direccién Nacional de Navegacién vy _Puertos ha
mantenido la opinién de que, hasta tanto el Poder Ejecutivo
no disponga concretamente lo contrario, los_puertos no_decla-
rados_expresamente.gntificiales, deben ser considerados como,
naturales. Y con la opinién de la citada reparticién, el Minis-
terio de Hacienda ha declarado, por rqsolucién de fecha 30 de
enero de 1946, puertos naturales a los de Concepcién del Qr‘u_;
guay, Corrientes mmmﬁaﬁb& de los “derechos”
Previsios en 1a ley 11.251 (7). ' S

derarse como naturales todos aquellos puertos que_no _hubieran-
= —--&----..--saa“=l

LY

(86) Ademais, por decretos 142 y 16.626, de fechas 6 de julio de 1943
y 30 de junio de 1944, respectivamente, fueron designadas comisiones
encargadas de fijar las normag de diferenciacién respectivas para los
puertos de uno u otro caricter, con el objeto de ajustar a ellas el régimen
actual de explotacién portuaria. . )

(87) BOLETIN DEL MINISTERIO DE HACIENDA N° 3 (aﬁo‘
'1946) pag. 243. En esta ocasién, el Procurador del Tesoro produjo um’,
dictamen, en el cual, entre otras consideraciones, se hacian las siguientes,
que transcribimos por reputarlas interssantes: “Las leyes hoy vigentes
bre “derechos” portuarios forman un conjunto de normas en cierto
imodo incongruentes con la finalidad propia que inspiraron su dictado
ya naturaleza juridica es menester deslindar marcadamente. Me
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Entrando de lleno al estudio de la ley 11.251, veamos, en
primer lugar, el “impuesto” (asi dice la ley) de entrada. Las
tarifas fijadas, al respecto, son las siguientes: a) los buques que
vrocedan de cabos afuera pagarin 30 centavos por tonelada de
registro o fraccién; b) los buques de la misma procedencia,
cuando entren en lastre, pagaran la mitad de la tarifa anterior;
¢) los buques de ultramar, en su segunda entrada a puerto,
pagaran cuatro centavos por tonelada o fraccién; d) los buques
extranjeros que, exclusivamente, hagan la navegaciéon de cabo-
taje, y de hasta cien toneladas de porte, pagaran un centavo y
medio por tonelada o fraccién. Cuando exceda de ese porte,
debera cobrarse dos centavos por tonelada o fraccién.

Pasa. luego, la ley 11.251 a ocuparse del “impuesto’” de
permanencia, gravamen que recae: a) sobre todo buque fondeado
dentro de puerto y al que se haya dado entrada con procedencia
de ultramar. La tarifa es de 10 centavos diarios por cada 10
toneladas de registro o fraccién de 10, quedando, ademais, com-
prendidos en esta categoria, los buques de ultramar en su
segunda entrada a puerto; b) sobre los buques extranjeros
de cabotaje, cualquiera sea su porte.- Estos buques pagaran
la tercera parte de la tarifa anterior; c) sobre los buques que
salgan del puerto para completar su carga en la rada. Recae
Bhbre estos barcos el “impuesto” de permanencia (la ley no fija,
en este caso, un “quantum” especifico), excepto aquéllos que
practiquen sus operaciones en mérito de encontrarse sometidos
a la observacién sanitaria; d) sobre los pontones, lanchas y
demas buques motores de cabotaje, que entren al puerto con
frutos o productos del pais para buques mayores, y los trasbor-
den directamente. Las embarcaciones recién enumeradas, debe-
ran pagar el “impuesto” de permanencia desde el dia siguiente
al que terminen sus operaciones de trasbordo, quedando exentas
si zarpan el mismo dia de concluir sus tareas. '_

Al referirse a los “derechos” de muelle, la ley 11.251 hace
las siguientes distinciones: a) los buques que ocupan el muelle

Eé’fiero a las que fijan impuestos de las que fijan tasas o retribuciones de
servicios. Es indudable que, respecto de las primeras, corresponde al

‘Congreso establecerlas, por ser facultad privativa de aquel cuerpo-legis-

lativo fijar impuestos pero, en lo que atafie a lag tarifas o tasas de retri-
bucién, es al Poder Ejecutivo a quien incumbe establecerlas, fijando las
que correspondan a los puertos de cada lugar o catogorla en forma aniloga

. a la realizada en materia de fenocaulles, cuyos precms signifiquen una

justa compensacién del servicio satisfecho”.
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por todo el largo, pagaran, independientemente del “impuesto”
de permanencia, 20 centavos diarios por cada tonelada de regis-
tro o fraccién de diez; b) los buques que se encuentren perpen-
dicularmente al muelle, 0 en posicién oblicua, o amarrados al
costado de los que ocupen el muelle en todo su largo, por no
haber muelle disponible, y que hagan operaciones (88), pagaran
la mitad de la tarifa anterior, Por su parte, los que hagan opera-
ciones en tercera andana pagaran la cuarta parte de la tarifa;
¢) los buques extranjeros de cabotaje pagaran la tercera parte
de las tarifas precedentes.

Las tasas recién enumeradas estdn contempladas en el
articulo 1° de Ia ley. A una quinta parte de las mismas se reduce
lo que, en concepto de entrada; permanencia y muelle, deben
abonar los buques de la matricula nacional (articulo 2) (89).
Ademas, quedan exceptuados del pago de las tasas hasta aqui
vistas los buques que entren de arribada forzosa, siempre que
no hagan operaciones de caracter comercial, y los que entren a
astilleros o diques de carena, mientras duren las reparaciones
(articulo 3). Por otra parte, lag embarcaciones de servicio del
puerto (vaporcitos, lanchas, botes, etc.) no pagan los “impues-

(88) En los considsiandos del decreto 96.527, del 23 de diciembre
de 1936, se dejd establecido  que “en principio, las tarifas de muelle sélo
son apllcables en concepto de retribucién de servicios, que no deberlan
cobrarse sino en el caso de existir realmente prestacién del servicio”
Véase, a este respecto, la resolucién 698, del 5 d2 noviembre de 1947, en
BOLETIN DEL MINISTERIO DE HACIENDA N° 80 (afio 1947), pég.
2.229. )

(89) EI articulo 2 de la ley 11.251 hace la excepcién de prictica en
lo que se refiere a los buques amparados por la ley 10.606. Por el articulo
29 del decreto 19.492/44 (ley 12.980), se establece que los barcos argen-
tinos de cabotaje no pagaran “derechos” de entrada, cuando procedan de
puertos nacionales o de paises limitrofes. Ademas, si dichos buques tienen
privilegio de paquete postal, no estaran sujetos a los “derechos” de
anclaje, permanencia y muelle en los puertos del Estado, segun lo dispone
el articulo 30. También estin eximidos de log “derechos” de anclaje y
permanencia los barcos argentinos (sean o no de cabotaje) de hasta 1_50
toneladas de arqueo neto (articulo 31). Ademas, los buques d= cua_llguler
bandera que entren a puerto para ir directamente a astillero a. fin de

sufrir reparaciones, y no practiquen ninguna operacién comercial, estdn
exentos del pago de “derechos” de entrada y permanencia (articulo 35).

Finalmentz, y como hemos visto ya, el articulo 34 establece la rebaja,
a una tefcera parte de los “derechos” de permanencia, para los barcos-

de bandera nacional en desarme, previa declaracién de los afmadores
".-de su pase a dicha situacién. Dmmos va que el decreto 15.362 modificé el
articulo 34 del decreto 19.492, en el sentido de que los “derechos” que se
reduclan a la tercera parte eran los de “puerto”, involucrando, con ello, no
Solamante el de permanencia, sino ademis el de entrada, segiin surge del
articulo 13 de la ley 11.251.
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tos” de entrada, permanencia y muelle, siendo esos gravamenes
substituidos por patentes (articulo 4).

“Los “impuestos” de permanencia y muelle rigen hasta el
dia de zarpar el buque, pudiendo ser pagados dentro del primer
dia h4bi]l posterior a la fecha de salida (articulo 7). Fuera de
ese término, se aplica un recargo igual al 50 por ciento de los
“derechos” que 'se adeudaren, debiendo hacerse el pago por el
consignatario del buque y ejecutado por la Aduana.

El articulo 8 de la ley 11.251 dispone que “los buques que
queden detenidos en el puerto por falta de agua, con relacién
a su calado, seran exonerados de los “impuestos” de permanen-
cia y muelle, salvo que aquel calado exceda del maximo fijado
por el Poder Ejecutivo, en cuyo caso no procedera la exonera-
cién” (90).

Los buques que ocupan los puertos de la Nacién sblo podran
permanecer el tiempo necesario para practicar sus operaciones
de carga y descarga, con sujecién a los reglamentos dictados .
por el Poder Ejecutivo (articulo 9). En el caso de que el buque
se exceda en su estadia, pagaria doble ‘“derecho” de perma-
nencia y muelle por cada dia de exceso, independientemente de
las deméas medidas que la autoridad crea conveniente adoptar
al rgspecto (91).

En su articulo 5, la ley 11.251 prevee una situacién espe-
cial, o sea, la del caso de los buques que hagan uso de los diques
de carena. En este supuesto, se les acuerdan tarifas especiales
de entrada y permanencia, contempladas en los incisos de dicho
articulo. E! mismo articulo 5 finaliza declarando que “el Poder
Ejecutivo podra aumentar o disminuir en un 25 por ciento la
tarifa precedente, cuando por circunstancias especiales lo cre-
yere conveniente” (92).

(90) Sobre el articulo 8 de la ley 11.251, véase BOLETIN DEL
MINISTERIO DE HACIENDA N9 80 (afio 1947), pdg. 2.228. Ademis,
para acogerse a este beneficio débe dejarse constancia de haber pagado
los “derechos” respectivos, d= acuerdo al principio “solve et repete”.
Asimismo, debe ponerse el hecho en conocimiento de la oficina respectiva,

* por medio de una solicitud en papel de actuacién.

(91) Loés buques que durante los diversos conflictos portuarlos no
eéfectuaron operaciones, y siempre que se comprobara que la paralizacién.
-de dichas operaciones hubiera reconocido por causa tales conflictos, han
sido eximidos del pago de los “derechos” de permanencia y muelle, segin
lo ha resuelto el Ministerio de Hacienda. Cfr. MEMORIA DEL CENTRO

"DE NAVEGACION TRASATLANTICA (1947-48) pag. 48.

(92) Por decreto 10.614, del 13 de abril de 1948, se aprueba el regla-
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El articulo 6 establece una tasa especial para cuando se preste
el servicio de extraccién de residuos de bodegas (93), por el
que se pagara 4 pesos oro por cada bote que se emplee con ese
objeto, sea éste cargado totalmente o no.

XXVI. Traccion en las vias férreas

Los puertos son el lugar principal donde se sefiala la vincu-
lacién de la navegacién con los demis medios de transporte. En
ellos se concentran las vias ferroviarias, con el objeto de llevar
las mercaderias a las bodegas de los buques o retirar de éstas
los productos destinados al consumo interno.de] pais. En esa
funcién interwvienen, también, il transporte automotor, los
carros, etec. Ademas, para la facilitacién de las maniobras de
carga y descarga de los buques, los puertos cuentan con lineas
férreas propias. El servicio que ellag prestan debe, natural-
mente, ser retribuido mediante la correspondiente tasa.

Entre nosotros, 1a ley 3.263 fué la primera que estableci6
el servicio de traccidon en las vias férreas, pero sblo para el
puerto de Buenos Aires, Dicha ley fué modificada por la nimero
3.450 que, hasta 1906, fué objeto de ratificaciones anuales. En
dicho afio es sancionada la ley 4.925, que otorga a las tasas
percibidas el caracter de permanentes.

Finalmente, la_ley 11.243, _sancionada,.el 19_de octubre
de 1923, es Ta_que, en la_actualidad; rige.el,seryicio_de traccién
en las vias férreas de los puertos de Buenos.Aires,.La.Plata,
y el Puerto Militar de Bahia Blanca (94), triglig_a}gdcl las tarifas
fijadas en la ley anterior. o ST

mento y tarifas para el uso de los diques flotantes.a cargo de la Direccién
Nacional de Navegacién y Puertos. Sobre el tema, véase también la resolu-
cién 335, del 5 de abril de 1948, en BOLETIN DEL MINISTERIO DE
HACIENDA N 101 (afio 1948) pag. 916.

(93) Por decreto de junio de 1947, se reglamentan las condiciones
en que se realizara el servicio de recoleccién de residuos de las embar-
caciones que operan en las zonas de los puertog o que se hallen en la rada
de los mismos. Después de determinar cuiles serdn las materias que queda
prohibido arrojar al agua y de establecer las penalidades por las infrac-
ciones correspondientes, el decreto determina que la evacuacién de residuos .
de a bordo se hard con embarcaciones o vagones fiscales. El servicio de
vagones se pagarid segin lo determina la ley 11.243, y el de las embar-

caciones a ‘razén de 4 pesos oro.por bots, estableciéndose equivalencia . -

entre un bote y una tonelada de carga o fraccidn. _
(94) Resoluciones posteriores incluyen, también, a los puertos de
Quequén, Mar de] Plata, Rosario, ete.
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" La ley 11.243, a través de sus 19 articulos, va dando los
detalles en cuanto a la percepcién de las tasas, segiin la clase de
los vagones, lugar de colocacién, horas de utilizacién, plazo
para la descarga, responsabilidades y casos de fuerza mayor.

Por decretos 30.389 y 34.102, del 1° de octubre y 2 de
noviembre de 1948, la explotacién de los ferrocarriles de los
puertos de. Buenos Aires, La Plata, Rosario, San Nicolds, Mar
del Plata y Quequén ha pasado a la jurisdiccién de la Secretarla
de Transportes

XXVII. Almacenaje y eslingaje

A partir de 1878, los “derechos” originados por los servicios
de almacenaje y eslingaje reciben sancién anual, independiente-
mente de las Ordenanzas de Aduana. El procedimiento de la
sancién anual subsiste hasta 1905, afio en que es promulgada
la ley 4.928, que erigib el sistema con caracter permanente.

Hoy es la ley 11.248, del 19 de octubre de 1923, la que
se ocupa de los “derechos” de almacenaje y eslingaje (95). Esta
ley tiene un decreto reglamentario de fecha 29 de abril de 1925,

La ley 11.248 enumera, a través de su articulado, las diversas
tarifas que se perciben por los servicios prestados. Se establecen
cigrtas franquicias a favor de los articulos de produccién na-
cional (articulos 9 y 10), tanto para el almacenaje como para

(95) Observa RICARDO M. ORTIZ (op. cit.,, pag. 191) aue ‘“no
obstante las modificaciones que la ley 11.248 introduce en la 4.928, en el
intervalo de la vigencia de esta ultima un =studio acerca del rendimiento
financiero del puerto de Buenos Aires, realizado por el ingeniero Edmundo
Palma y publicado hacia 1915, establace que, mientras las tasas aplicadas
a los demas servicios —entrada, permanencia, muelle, traccién y. guinche— .
daban pérdida, las correspondientes al almacenaje y eslingaje acusaban
tal superavit, que su monto era capaz de atribuir al rendimiento totdl
del puerto un signo positivo”.

Con el obieto de propender a la agilizacién del uso de depOSItos y
almacenes. el Poder Ejecutivo ha env1ado al Congraso, en- 1947, un pro-
yecto de ley tendiente a modificar la nimero 11.248. Entre los funda-
mentos del citado proyscto se dice que “lag modificaciones provectadas
no tienen por objeto una mayor recaudacién en concepto de los “derechos”
v s2rvicios referidos, sino el ya mencionado de contribuir a la solucién
del citado problema (el abarrotamiento del puerto dz Buenos Aires)..Por
ello. si bien es cierto que, en general, se eleva el monto de los gravamenes
—deh=s tenerse én ‘cuenta que fueron establecidos en el afio 1923— en
rspecial lo referente a las multas que imvonen los articulos 17 y 18 de
la lev vigente. se ha previsto, en el articulo 6 del proyecto acommafiado,
que el Poder Ejecutivo podra hacer cesar en cualquier momento el aumento
nrescripto en la disposicién. legal invocada. cuando a su. JUICIO hayan
desaparecxdo las causas que lo han motivado”.

-
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el eslingaje. También son exoneradas del pago del “impuesto”
de eslingaje de despacho directo, las mercaderias que, por ley,
estén exentas de abonar derechos de importacién, siempre que
dichas mercaderias entren a los depdsitos fiscales (articulo 11),
acordandose también exoneracién del pago de tres meses de
almacenaje a aquellas mercaderias que salgan de los depésitos
fiscales' en transito para el exterior (articulo 12). Por. otra
parte, las mércaderias que se reembarquen para otras aduanas
de la Repiblica, dentro del mes de la entrada del buque que ha
transportado dichas mercaderias, quedan eximidas del pago
de ‘“derecho” de almacenaje (articulo 13).

Diremos, para terminar, que la Comisién de Granos y Eleva-
dores, en virtud de las atribuciones que le confiere la ley 12.153,
fija, por medio de resoluciones, las tarifas que percibe por las
operaciones de recepeién, almacenamiento, embarque, etc., de

* cereales.

POST SCRIPTUM

XXVIII. Creacion de la Direccion Nacional de Puertos \i

Creemos haber dejado suficientemente sentada nuestra
opinién favorable hacia la separacion de las funciones portuarias
de las aduaneras. Hemos dado, a lo largo de nuestro estudio, los
fundamentos que justifican tal separacién -de funciones.

Sobre esbe asunto, el Poder Ejecutivo acaba de tomar una
medida de gran importancia. Como paso prev1o se ha dado

por terminada la intervencién en el Puerto de Buenos Aires,

como asimismo en la Administracién General de Aduanas y
Puertos de la. Nacién (Decreto 1.667, del 22 de enero de 1949).
En su lugar hemos dicho que la intervencién era una experiencia
que no debia caer en el vacio. Precisamente, de esa experiencia
hace merltos el Poder Ejecutivo para dictar el decreto 1. 410,

del 22 de enero de 1949, . ox_gl cual secreala Direccion General ,

de-Puertos rtos y_Vias Navegables.. Ahora bien; dos medidas funda-

mentales, por nosotros propiciadas a lo largo de nuestro estudio,
acofnpaﬁan a la creacién de la mencionada Direccién General de
Puertos y Vias Navegables, La primera es que dicha reparticién
depende de la Secretaria de Transportes (hoy Ministerio de
'gyggm La segunda es que a su cargo estari la direccién

e la actividad de los puertos comerciales del pais (articulo 19)..

o}
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Afiade el Decreto 1.410 que la Direccién General de Puertoi
y Vias Navegables tendria como misién el mejor aprovecha:
miento de los puertos nacionales, con miras a la aceleracién
de las operaciones que se realizan en los mismos, coordinando -
sus servicios con las funciones de los Departamentos o Secre-
tarias de Estado que, por razones organicas, tengan relacmn
directa o indirecta con las tareas a desarrollarse en la zona
portuaria (articulo 2). Se dispone, también, que la Adminig-
tracién General de Aduanas y Puertos de la Nacién: a) t'ran§-
ferird a la nueva dependencia todo el persbnal que interviene
en la carga y descarga de mercaderias y en la entrada o salidh
de éstas de los recintos portuarios, y todos aquellos elementos
que se destinan a esas tareas (articulo 3); b) seguird cu
pliendo todas las tareas que las Ordenanzas de Aduana y demaj
disposiciones legales y reglamentarias concordantes le atribuyen
(articulo 4).

Por de pronto, es preciso sefialar dos aciertos: la separacién,__..
de los_servicios _portuarjos de_los_aduaneros y la dependencia
de la nueva reparticién.del Ministerio _de,. Transportes Por

‘supuesto, faltaba atin dictar otras dlsposmlones que dieran a la

politica portuaria un matiz concreto y definitivo, de acuerdo
a las conclusiones que formuldramos en su oportunidad (96),

&5obre todo en lo referente a la percepcion de las tasas portua-

rias, cosa que, a estar a los términos de los “considerandos” del

-decreto 1.410, pareciera quedar a cargo de la Aduana.

)
2)

De ahi que el decreto 1.410 ha sido seguido por el 8.803, del
12 de abril de 1949. El decreto 8.803 comienza_por cambiar
la denommacmn de_la flamante repartlcmn se llama ahora
Direccién Nacional de Puertos en lugar de D1recc1on General
d&-Puértos y Vias Navegables (artlculo 1°). Al mismo tiempo,
la Administracién General de Aduanas v Puertos de la Nacién
pasa a llamarse Direccién Nacional de Aduanas y se cambia el
nombre de la Direcoion Nacional de Navegacion y Puertos por
el de Direccién Nacional de Construcciones Portuarias y Vias
Navegables (articulo 11). Queda, en nuestro entender, perfec-
N
tamente delimitado el campo de actuacién de estas tres reparti--
ciones por el sélo_hecho_de sus_denominacjones.,

El decreto 8.803 insiste en que “serd jurisdiccién y compe-
tencia de la Direccién Nacional de Puertos la administracién

(96) Supra, paragrafo XVI,
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¥ -éxplotacién de todos los puertos comerciales de la Republica,
con -superintendencia en la-direccién de las correspondientes
tareas que en ellos se realicen (articulo 2), a cuyo fin se le
atribuyen especificamente las siguientes funciones: a) proveer
a-la navegacién: Servicios de practicaje; a los buques? servicios
dé ‘amarre, resguardo de puerto, uso de inm y sanea-
miento; a_las mercaderias: servicios de-peonaje, “utilaje, alma-
cendje; traccién- ferroviaria' y de automotores; 'b):organizar,
eJecutar ‘e -inspeé¢cionar-la explotacién de los- puemv
tuar 1a Tiquidacion y cobro de los ‘servicios de explotac1on',"'c“6'i'1"~
sujecion a las leyes'y disposiciones en vigencia (97) ; d) estudiar
y proyectar las tasas retributivas por préstacién de uso de,
puerto's y de susinstalaciones 'y, las que correspondan por ser-
vicios a las mercaderias; e) conservar y re reparar lag 1nsta1ac1gr£s
y los elementos para los s_eir_y;cms portuarios,.con’excepeion de

168 Muellés™y 105 de uso para la navegaciéon; f coordlnar sus
y p gacion; f),

funciones con las de otras repart1c1c1ones que 1nberv1enen en

A e A .. A~ —a——ﬂm

las actividades_portuariag, siéndole privativa la autoridad de

disciplina con respecto a dichas actividades sin interferir la téc-

nica con que deben realizarse; g) coordinar todos los s serv1c10q

de qegurldad policial, fiscal, samtarla,y del trabajg (articulo 3)

En principio, pues, nuestros deseos de mejoramiento admi-
nistrativo del sistema portuarlo argentmo han sido cumphdos
por estas ultlmas d1spos1c1ones del Poder EJecutlvo

(97) Concordantemente, el articulo. 9 dispone que la Direccién ‘Na-
clonal de Puertos convendrd con las distintas reparticiones que inter-
vien2n en la recaudacién de tasas por servicios a la navegacién y a la
explotacién portuaria, la forma y fecha en que se haria cargo de esas
percepciones. Se dispone, empero, que la Direccién Nacional de Puertos
podrd delegar en las aduanas las tareas de recandacién dé las tasas
portuarlas en los puertos en que no se Justlflque su propia organiza-
ci6n, en razén del escaso movimiento y, por la misma causa, podra de-
legar en la Direccién Nacional de Construcciones Portuarias y Vias
Navegables, las tareas ‘previstas por 2l articulo 3, inciso e) “(articulo’
10). Asimismo se. determina que las aduanas cumplirdn Jlas funciones
fiscales tendientes a la recaudacién de impuestos Yy al contralor d= todos .
los requisitos y condiciones de/o para =l comercio interior-y exterior
que les sean- propias de acuerdo con las leyes; decretos y reglamenfa- .
ciones vigentes sobre la materia y las que les fueran encomendadas,
siéndoles privativa la facultad de disponer de las meicaderias para los
procedimientos autorizados por las layes que rogulan su actividad (ar-
ticulo 8).
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XXIX. La reforma de la Constitucién Nacional y los puertos

A raiz de 1a reforma de la Constitucién Nacional, reforma
que tuvo lugar en marzo de 1949, la Unica modificacién produ-
cida en lo que se refiere a los puertos es la del articulo 12,
el que, aparte de la incorporacion de las aeronaves, registra la
supresién de la Ultima parte del texto anterior, que decia:
“...sin que en ningln caso puedan concederse preferencias a un
puerto respecto de otro, por medio de leyes o reglamentos de
comercio”. .

Como hemos visto (98), la supresién de la ultima parte

del antiguo .articulo 12 estd plenamente justificada. Ahora el
Poder Ejecutivo, por intermedio del Ministerio de Transportes,
v més directamente, a través de la Direccion Nacional de
Puertos, no tendra impedimento alguno de indole constitucionai
{y mucho menos de parte de interpretaciones jurisprudenciales)
para fijar las tasas que regiridn en cada pieza del sistema por-
tuario nacional. Y lo mismo puede decirse con respecto a la
implantacién de zonas francas (99).

No ha variado, en cambio, el inciso 9 del actual articulo 68
(anterior articulo 67) que otorga al Congreso la facultad de
habilitar los puertos que considere convenientes. Y tampeco

a experimentado modificacién, en la parte que nos interesa,
el actual articulo 100 (anterior articulo 107), en cuanto confiere
a las provincias el derecho de ejecutar trabajos de “utilidad
comun”; expresién dentro de la cual considerdbamos incluidas
& las obras portuarias. '

(98) Supra, paragrafo X.
, (99). ‘Supra, parégr\afo XVII.
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