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El 95% del comercio extorior argentino se moviliza por vía

sCl1ática lll Por e e ta razón, dentro del conjunto de intereses ma­

rítimos argentinos, los puertos asumen un rol. de la mayor impor­

tancia, dado que Las posibilidades de una méÍ;J amplia participa-­

c í.én de nue st rc país en los Mercados mundiales dapt~nden en gran

medida de que los puertos operen eficientemente y que sa adecdan

a las exigencias actuales del transporte marítimo.

Desde hace más 'da una década, los puertos vienen siendo

objeto de importantes modí.r í cac í.cne s estructurales para respoueP

der a una nueva realid~d en el transporte marítimo. El proceso

da c rec tmí.entc en el tamaño de los buque s ha ob11.gado a proveer

nuevos sitios más profundos o instalaciones do gran capa.cidad,

el movim:tento de contenedoras requiere costoso equipamlento~

la d1tu~: 1ón del roll<;aon-roll-off hace nece sar-í,c el flllido des­

I)luzamiento de los veh~:~~ulos transportados, el sistemd. de buques

poz-tabar'caaas hIte ra lii técnica tradicional de ope rací.dn portult.....

ria, y podríamos segu í r menc í onando LnncvacLor.e a técnicas que

ca raete rizan el momento pre sente ti

Frente El este pano rama , encontramos que los. puertos argen­

tinos han quedado relega.dos :r no están en condñ cLones d.e sa t í.s-.

tacar las necesidades de nuestros tráficos, dahotando obsolasr»

canela de tlt11aje a instalaciones as! como profundidad JS 1nsu­

ric1.entes~

Para ao l.uc Lona x esta s í.tuac í.dn, se hace impostergabla la

transformac16n y raordenam1ento de nuestro sistema portuario.

Con cabal comprensión de esta realidad, nos dedicamos 8.1 estu­

dio del desarrollo portuario argentino, a trav's del presente

trabajo",
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De acuerdo a la metod.ología. que hemos seguido en esta la uo

bo r , comenzamos dando un paso pz-e ví.o al tratamIento de L tema

central o A tal fin, en el Capítulo 1 se exponen aspectos hlst6­

ricos, t~cn1cos y económicos que hacen al puerto y a la navega­

ción ac tuaf.e s , Los conceptos, comentarios y modelos contenidos

en dicho capítulo, tienen a su vez aplicación más adelante.

El proceso histórico que sigue el desarrol.lo del sistema

portuario argentino es visto en el Capítulo Ir, distlnguldndosa

dos grandes períodos s la. era pre-portuar1a y la era portuaria.

En esta última se trata la evoluci6n de los principales puer­

tos, desde su origen hasta el presente; concluyendo con una ex­

plicaclál de las tres etapas en que tiene lugar la realización

de las construcciones portuarias argentinas G

El Capítulo 111 comprende, en pr:l.mer tél-'Illj.no, un análisis

da la. sittlac1ón actual del sistema en su con junto , y en segundo

tórmino, el t ra tamí.envo de aspectos relacionados con las nece­

sidades futuras, aunque ya. no lejanas, expon1~ndo.be una proY6C­

ción del posible movimiento de las cargas de mayor volumen para

las próximas dos décadas y la necesid.ad de puartos profundos o

Como paso final, se arr11: I, a las concIus í.one s (Cap:Í'tulo

IV), que se concretan bajo la 1\:H:illa de propuestas par-a la l·ees­

t rue tu rac í.én del s í snema porttH.l.r10 a rgcrrt í.no t con un criterio

realista, procurando dos objetivos esenciales:

lQ) El máxi:Olo aprovechamiento de la infraestructura exis­

tente o en construcción.

2 0 ) Coordlnacióll eficiente entre los medios de transporte

terrestres y acuáticos.

De este modo, el monto da las j.nversiones a realizar, será

el mínimo posible, para así contribuir a la óptima ut:l11zac1ón
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de los recursos de que dlspo!ldrti el país en los pr&x1rnos años ..

Al propio tiem.po j pl"etendernos que este 'trabajo sea un apor­

te que se SUUle a la obra de quienes mucho han hecho y hacen pa­

ra que en nuestro país se toma conciencia de la importancia de

los interesas marítimos a rgent ínos , En este 'tt,rreno, la Armada

Argentina, cnmple una patriótica tarea; pero cabe destacar muy'

ospec1almente~ la acci6n col~t1~uada de la Liga Naval A~gentina,

a través de más de cuarenta años , A esta alltidad decemoe agra­

decer la valiosa. colaboración prestada a nuestra Labo r-,

Cor:tesponde tB.mbl~l1 extender nuestro agradecimiento por la

información recibida y material consultado a: Fundac1&n Argen­

tina de Estudios Marítimos; Secretaría de Est~do de Interesas

H~I"1tlmo;;;; Admi.nistl'"8.ción General de Puertos; Junta N¿;lcional

de Granos; Bolsa de Cel·eales y Consejo de Planlf1cacidn Urbana

da la 't{uniclpalidad da la Ciudad de Buenos .Aire s ~
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1.1. _ con,sept2.:-~

Desde el punto vista fu~cionalt se define al puerto como

"el lugar donde .s e efectúa r-egu.Ienne n t e el lntercambio entre

tierra y los medios de t r-ans por-t.e ma r-ft í mou, (1)

Este flujo tierra-barco, o v t ce ve r s a , c ompr-o nd e una gran

variedad de bienes, los que pueden ser clasificados en dos

grandes grupos:

~~!.f3..:~: (bulk ca r goe s ) se t1'8 ta de ca r ga me ntos homogé

neos, C] ue no rf.~q uí e r en (3 mbala Je, y que son t r ans por t s dos t

sigui.endo un cri t e rí.o de e co r.on..ía de e s ca La •

. Las me r cade rías t r a t a da s do e s te modo, son gene I'rllmen-

te combus t í b l.e s ; mat.e rí a s pr í.mas o c e r-e a Le s ,

tú s g r CJ n e le s s e s ubd i vid en en: s Ó1idos y 1 í q u j d o s ~

Q3. Y'ga r;~~p. E~ r él1 : (br ea k b u1k) eon e s t os tér m1. nCJ s s e d e s i g na.

él .ma he te róge nec c a n t Lda d de cargas" pr-edomí.nente men t.e :

seca. H que vienen emba ladas o fraccionadas ,y tienen mayor

valor unitario ..

Es carac te r Is t í co , que los bultos o embalajes que con-

t í.enen 8 ~~¡té}S cargas sean de muy va r La do s tipos y tamaños.

Jin embargo, las mo de r-nas ~écnl c a s dtl ma n ípuLao y trans­

porte, como el contenedor y el pa lletizado, v í.enen a S15'"

t ema tizar la ope r ac í.ón de muchas de e s t..a s cargas, a gr-upárr­

dalas en unidades o piezas de sim1.1ar.f'orma. y tamaño, a.

las q ue se acostumbra a denominar t1cargas unít Lzada s u (u ...·

n1tized cargoes)~

Concordantemente con esta clasificaci6n b~sica de las

cargas en dos grupos principales ubicamos tambi~n dos for­

mas fundamentales par a el mane jo de las mismas en los
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-.
puertos. Hay cargas para las cuales, el puerto es un lugar de

paso o sea una Upuerta de entrada {) salida u , y hay otro tipo

de carga s que son de semba rc a da.s en te rmí.na l.e s especializadas;

donde quedan directamente almacenadas, y generalmente sufren

alg~n proceso de transformaci6n en el lugar~ As! tenemos en-

tonces las dos funciones más importantes del pu e r to moda rno:

cua.ndo ac túa como uJ2.ll-§ rta te y cuando ac tIla como :t~.rmin-ªl.

Es típico de las terminales portuarias, la mayor profun­

didad frente a los muelles y la operaci6n con graneles.

l~2. Dimensi6n del Querto

El tonelaje total (graneles m~s carga general) operado en

un puerto~ en un período dado, puede ser una medida de la di­

mens16n del mismo o tambi~n de su importancia.

Precisamente el tonelaje movido es el dato m~s frecuente­

mento usado para ilustrar sobre el tamaño de un pue r-t o , Exí.s-.

ten también o t r-o s criterios, aunque menos utilizados. A men.udo

para evaluar la dimensIón de un puerto sue I.e uomarse el tone­

laje operado, juntamente con algún otro criterio.

En la tabla s í gu í.en te se de t e.Ll.an sobre la Lz qu.í.e rüa al ....

gunos criterios de evuí.uac í.én y sobre la derecha los p r i nc í pa-,

les i~conven1entes que presenta cada uno:
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_____~c~.......:,r.o..;J;;a."'t......··SlI·l P~ ..... ~ .,',

Cantidad de barcos que pu.e­

de acomodar el puerto

Capacidad de manejo de car~

gas.

Profundidad da accesos

Profundidad en lliuellas o

Peso de las mercaderías

cargadas y descargadas.

Va.lor d;J las cargas emba r­

cadas o desembarcadas.

Tonel~je de rsgistro neto

de los barcos arribados ..

Son capacidades que pueden no

ser totalmente utilizadas por

105 barcos que ?peran en el puer­

tOi)

Los puertos que pueden acomodar

a los barcos m~s grandes no son

necesariamente los puertos más

grandes.

Los puertos dedicados a materias

primas y comburtibles suelen apa­

recer sobredimansionados si se

considera el peso de dichas ear~

gas~

Fluct~an seg~n subas o bajas da

precios.

~ ..uchc s barcos. pueden llegar par­

cialmente cargados o en lastre.
___~__~""''''''''''''__~'.'~_,.l ' '''''''''''''''''''~''''_'''

En ciertos puertos puede ser un índice significativo el

mime ro de pasu j e ros que los u t í.Lí.z an ..

Cualquiera sean los c r-í t.e r í.os segu í.uo s , la i.mportancia de

un puerto debe ser r s Lac f.onada con el conjunto de la nac í.én o

reg16n donde se localiza.
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En este sentido, puede evaluarse la evoluc16n de la impor­

tancia de un puerto con relac16n a la naci6n o regi6n en un pe­

riodo dado de tiempoQ A estos efectos 1 el procedimiento más u-

t Ll.Lza do es el de c ompara r el porcentaje que representa el tone­

laje manejado por el puerto í'rent(~ al tonelaje total de la na-...

c16n o regi6n donde est~ ubicado, en el primer afio del periodo

a e s tud í.a r , con el similar p or ce n ta je del último añ o ,

IP diferencia entre ambos porcentajes r-epr e s en ta r a si hay

una mayor· o menor coricent r ac Lón de ca rga s en el puerto, al fin

del periodo.

Ese grado de concentración (o de importancia relativa),

puede también determinarse mediante la f6rmula de Rimmer (2),

que consiste en establecer la diferencia entre el tonelaje o­

perado por el puerto en e L último año del período y el "tone­

laje hipotético", que es el tonelaje que dicho puerto debería

ma ne js r si hubiera evoLuc í onad o a una tasa similar a la de la

na ci6n o ~~e g í.ón donde se e n cuen t r a , Dicha f'ór-mu'l.a es la si guien-

tf~ ~

(1) Hp ". Xp 'lI
Yn- Xñ

(2) Yp .... Hp - crec Lví.e nt.o o dlsminución....
Donde:

Hp - tonelaje hipotético del pua r t o ,.....

Xp .: tonela je J.ol puer to en el año inicia 1 del período"

Yp - t.orie La j e del puerto en el fi.nal del período.-
xn ..... tonelaje corres pond Lente al pa:ís o re gión en el año.....

inici.a 1 de 1 período.

Yn - tonelaje correspondien te al pa Ls o reglón en el año-
final del período
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Esta f()rmula y loa po rcenta j e s anbe s de so r-Lp t os serán apLf­

cados m's adelante al evaluar la situaci6n actual del sistema

portuario argGntino~
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2 .. LAS ETAPAS HIS~~OHICAS TIP.lCAS DEL DESAHHOLLO PORrrUARIO_ • ~"'_t\l; • q _..... ..... *Q...__"" ......~-.- - r ..~~

Bajo un enfoque histórlco el desarrollo del puerto., puede

ser dividido en seis etapas típicas, que responden a distintas

épocas de la evolución d.el comercio Y' la navegación. Cada eta­

pa está caracterizada por reformas a extensiones de.L pue r-t.o ,

pero, pese a que se incorporan nuevas sec c í.one s , las pa r te s

viejas siguen coexistiendo, y aJn, trabajando~ Este es un he-

cho frecuente en todos los puertos de origen ant1guo~

Un caso hipott1'tico, Ll.us t rado en los t re s cuadros de la

figura (A), basado en un puerto que se desarrolla a lo largo

de un estuario, como ha ocurrido en los m~s importantes pu~r­

tos europeo s r'e suLba muy útil para explicar las seis etapas.

Estas, han sido indicadas con ndmeros romanos del 1 al VI, se­

gJn su orden de aparici6n en el proceso hist6rico$

~l contenido de cada etapa es el siguiente:

Io~ El puerto primitivo está ubicado sobre la margen iz­

quf.e rda del e s tua rd o de un río no le jos de Sil de se.nboca ....

dura en al mar~ La ubicaci6n es un sitio protegido, donde

un afluente ha forma.do una especie da bahía., frente a la

e í.uda« 111 Nó'te se '.;ambién que, por esa époc'll ~ la c í.udad está

amur¿i.'l.lada (semí.c f rcu.I o pun teado). El pue r to sigue un tra­

zado lineal u lo largo del lrente acu'tico de la ciudad,

y paralelamente se levantan contlguos a los muelles los

depósitos, Lnd í.cado s con pe que ño s z-e ctrínguLos , Más le~1{J::~

del rain., e s trin otros depósitos paz-a a Lmacena j e a lorgo

plazo, s.eña.Lados con las letras W. ~ralnb1én desde el pue r-­

to parte Wl camino hacia el interior del territorio y

existe un puente sobre el río, para acceder a la ribera

opue s t a ,
,
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II.M' El aumeuto de actividad, hace que: e L. puerto siga ex­

tendi~ndose linealmente en di~ecc16n aguas abajo, llegan­

do a superar los límites de la ciudad. El puerto ha creci­

do m~s r~pido que la ciudad y la ha sobrepasado sobre la

ribera.:. Esta es la eta.pa de la tfextensión margi.nal dE: los

mue í.Le s ", Pero el alargamiento de muelles no puede ae guá r

indefinidamente, pues se aleja demasiado y se torna difXcil

de controlar, espacialmente para la aduana. Por ello, la

extensi6n marginal tambi~n tiene lugar sobre la ribera

opue s t.a , p róx í.n.a al puen te •

111.- Construcci6n de nuevos tipos de muelles en ambas

orillas, que penetran hacia adentro del río, aunque no

son muy largos. Junto con estos muelles, se excava sobre

la margen derecha un dique, que incluso permite reparar

ha rco s e Es t a s obras se realizan ante la congestión obser­

vada en el puerto~

IV'lf .... Es la "e t apa de la c ons t rucc í.én de Los d í.que s " pro­

pja del siglo XIX, que ~n la figura (cuadro del centro) se

v r ¡ sobre la margen izquierda. Pese a los de sar ro.Lf.os de

las auteriores etapas, los muelles linealb3 han seguido OX~

tendi6ndosa sobre ambas orillas (Q), al igual que los dSffl

p-5si tio s (w) j) Ahora, el nue "lO de s a r r-nLl.o ~(~ ha.ce sobre una

superficie más concentrada') construyéndose prImero un sec­

tor de diques, que responde a las necesidades de los vale­

ros de la primera parte del siglo XIX, cuya tamafio era

adn relativamente peque50. El aumento de las dimensiones

de los barcos sigue a lo largo de dicho siglo, estimulado

por las nuevas técnicas de construcción y la aplicaci6n

del vapor. Así, se hace necesario construir una nueva zona
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de diques, de muelles más largos, aguas a~~joo Rl ferroca­

rril llega a este nuevo sector, que tambi~n cuenta con un

d lq ue s eco pa r-a r-e pa r a c l one s (DD) t) La s letras (T) ti enen

significado similar a (w) o sea depós1.tos o barracas. En
~

esta 'poca tambi~n la ciudad crece notablemente por el de-

sarrollo de las industrias y de la vida urbans$

v0;- HCons t r uc c í.ón de d í.q ue s con muelles s implas y de gran

Lar go n , Este desarrollo es típico del s í.g Lo XX y es mucho

rnds flexible que el diseño de los d Lq ue s de la etapa an­

terior., pcrmitlendo operar las ma s variadas cargas. El

largo de muelles supera los 500 metros r-e spond í.endo ade-

cua damen te a los nuevos tamaños de los buques.

VI.- "Etapa de los muelles especializados". El proceso de

desarrollo portuario estaría finalizado con los muelles

largos y s Lmpl.e s , s i la totalidad de la carga moví.da fue-

r& dal tipo general, embalada o en pequefios lotes$ Pero,

pa ra Le Iame n te al incremento del t ra r í cc de carga general,

se han desarrollado trdficos específicos, que utilizan bu­

qU~s e instalaciones especializados. En este contexto es­

tán las cargas a granel, para las cuales el pre r t o ha de-

bido proveer muelle s e sp e c í a les donde se han Lns ta lado de-

p6sitO$ adecuddos o se hallan indust:ias.que utilizan es­

tos productos~ El caso más típico, es el del petr61eo, pa­

ra el que se han provisto postas en forma de tlT", en zo­

nas más pr or und él S , río abajo." Postas para otros gra ne Le s

se han ubicado más arriba en ambas márgent3S_

El último desarrollo de muelles especializados es el

sector para contenedores, que en este ejemplo dará lugar a

la conve r s í.ón de los muelles simples y largos construidos
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durante la etapa V, existiendo también La alte rna tiva, de

construir muelles lineales río abajo, dotados con su equi­

pamiento y playas de operación~
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La s et·~?ln~·' s J-¡j.stórieas tínicas del
~~- ........~~... ~~; ....~~~ .. ----.,...-..~

el (-? S~:~ rro 11 o T) o r-í.ua r-t a"....- -

Cuadro &lperior: Etapas 1 a III~

Cuadro Gentrnl ~ i\.par0.ce E'tapa IV ..

Cuad r-o Lnfor í.o r-: Aparecen Etapas V :'}r VI~
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3. LA ZONA DE .INFLUENC.IA DEL EJJI~HtQ:, H)J~TEI~!.ANI;L...Y f~9f~LAI!Q

3.1,* Conc~~o de Hinte.1:1Q-lld

La palabra. UHinterland u proviene del idioma alemán, lleva­

da luego al inglés: con el significado de uel terrl torio ubica....

do atrás del que se extiende a lo largo de la costa o riberatt.

Luego ese significado evolucion6 con sentido m~s amplio pasan­

do a se r "la regi6n con re s pe o t.o a la cual, los pue r tos rae1 ben

y despachan carga y pasajerosu • lA. su vez" la geografia urbana

tiene la expresión "hinterland urba.no" para designar la zona

ub í carla alrededor de una ciudad, aunque esta denominaci6n está:

ce dí.endo terreno a favor de la palabra alemana "Umland" (terri­

torio circundant.e) 11 De he cr.o , vemos que cuando un puerto, está

en. UIHl gran c í.udad ~ los términos hi.nte rland y UmLarid parecen

S5.nónimos.

A. JIM Sargent, en 1933 (3)j ericon t ré al concepto de hin-

t e r Land bastante vago y t:r.ató de definirlo, hac.í éndo Lo de e sta

mane ra s lIel te rri t orí o. q;e hace pasar la mayor parte de su co­

merci() (o una sustancial pa.rte de él), a través de un determl­

nado puertot~~ Pero este concepto global de territorio, ha sido

tambi~n modificado ya que hoy se dice que un puerto puede tener

un gran ndruero de hinterlqnds, segdn los tip0S de cargas de

que St,;l trate, como por ejemp;.ou importaciones, exportaciones,

grane Les , carga general, etc , , o t amb.í.én en runc í én de un pro­

ducto o un grupo de éstos .. A su vez, hay hí.nte r Lande segtm el

medio de transpü~te utilizado.

otros e Lemen t o s que .i.nfluyen en la date rmí nac í.dn del hin­

terland son: sitio de localizaci6n del puerto (aguas muy o po­

co profLIDdas), el costo del manipuleo portuario y el flete ma­

rítimo al punto de destino de las cargas.
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Una interesante cIas í r.í cac í.én de los hint.~nLands es la

suministrada por Fl~ vlt) Horgan (4) y' que a continuaci6n se lista:

~erlaI!d inm..edi.ato: la zona y' la ciuda.d portuarias.

I~inJerland 'p..,r~l!larlSL.o u1!lJ.ap0.: incluye al ante r í o r más el terri­

torio en cuya vida, la c í udad y el pue rto asumen un rol di rec-

t r í.z ,

Hinterland §~.cu!l.1?r:1.o o COlllEell.t.iy.Q: suele se r considerada aque­

la área donde menos; del 70% del tráfico es dar! vado hac La el

puerto del caso.

Hinterland de conveniencias aquella zona que entra en el tráfi­

co de un determinado puerto, porque las tarifas. de transporte

hacia otros puertos en condiciones de competir, no guardan re­

lación lineal con la distancia.

fIJnt~.r)~.a.n.d. de "'prodll(~tO: se ba sa en los envios de uno o varios

prodllctoS.

ll~rla!lfU!1Il~rILLJj3s t o r ocu r re cuando hay campe teneia entre dos

puerto. de similar imp~r'~ancia, por tr~ficos del mismo tipo de

carga y en la misma zona.

!.!1!l.~~.nd_superpuesto funcionalmente: tiene lugar cuando el

hinterland de un puerto grande absorbe ciertas cargas del hin­

terland de un puerto m's peqtefio, debido a la mayor atracci6n

del puerto ~'I.4yor de otros he~hos tales, como por ejemplo, mayor

cantidad de salidas de buques~

3e2 ló1 1i! ...hirtterlap.d y la._~~.~!ltract<.)n eJe tráfj·e.Qt Modelo de cta-

~.Qllº~·

La m~s tlpica forma de penetraci6n en un hinterland es si-

guiendo una d.lrecci.ón perpendicular a la costa o ribera, COUIO

es el caso del camino que parte del puerto hipot'tico cuyas

etapas de desarrollo sa describen en la sección precedeute.
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A travds del tiempo, y si el hinterland s~ va desarrollan_

do, nuevas rutas de penetraci6n se agregar~n y saldr~n desde la

ciudad-puerto en forma radial, siendo las dltimas las mis cer­

canas o paralelas a la costa, ya que si. bien habrá enlace te-
.

rrestre con otras localidades costeras, tambi~n estar~ la com-
..

petencia de la navegac16n de cabotaje. Este proceso de desarro-

llo de vías que c.onducen haeia al hinterland provoca otro, que

es el mayor c re c í.mí errto de algunos pus rtos dando lugar a la

concentración da tráfico, anulando incluso a otros puertos ve­

cinos. La figura (B) muestra un modelo de estos proc~sos de pe­

netraci6n y concentración, preparado por P. J. Rimmer (5), par­

ticularmente apropiado para países en desarrollo.

Las etapas de este proceso est~n indicadas con letras, y

s í.gní.I'Lcan s

a) Hay una serie de pequefio~ y rudimentarios puertos a 10

largo de la costa, cada uno con su hinterland servido por

UÜr4 ru t a pe rpend í cuLrr a la costa. Los barcos que llegan

no lo hacen en forma regular, mAs bien ocasional o está-
,

cionalt y este servicio est~ representado en la figura co-

mo prolongac16n hacia el mar de las rutas Que conectan

con el interior. Tambjén existen contac t o s ent re los puer­

tos por la navegaci6n cestera, indicados por las líneas

punteadas,\)

b) En esta segund.a fase, el crecimiento de ciertos centros

en el interior (11; 12; 13 ; 14), favorece a algunos puer­

tos que estin conectados a esos centros por las vías de

penetraci6n existentes~ De esta forma, los puertos P1; P2;

P3 y P4 crecen a expensas de sus vecinos. Ya aparecen ru­

tas radiales',. Entre dichos puertos tambi.én se establece
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otro nivel de contacto por navegaci6n cOBtera.

e) En la tercera f'a se , Se acen tda la concentración 'portua­

ria porque P2 y P~ evolucionan en funcidn de los centros

del interior, da desarrollo más acelera~o, que son I~ e 14
respectivamentQ~ La importancia que adquieren las rutas de

conexión entre d.ichos puertos y los centros mencionados,

da lug~r a la aparici6n de los primeros centros nodales

NI Y N2 cada uno con su propio, aunque embrionario umí.and ,

Ifanlbién se ve r-í r í ca el comienzo da la trrt e rconexí.én te rres­

tre entre :los hln'terlands. Ea la navegación costera, se

observan tres niveles de importancia según la jerarquía

de los puertos involucrados.

d) Existe, en esta cuarta fase, toda una red do interconeh

xiones y nodos. P2 supera y absorbG a sus competidores,

excepto PiJ., aunque éste será finalmente tamblén abao rb í.do

e incürporado a la l~d que se centralizar~ en P2~ Pero en

e , .. ta momento aún Ptt puede c cexf.s t t r con P~~ ~ con el que es ...­

t~ vinculado por vía terrestre y mar!t1Ma~ Los dos snn los

Jnicos puertos de importancia en la costa, ya que ~;us ri­

vales no pesan y prácticamente est~n eliminados, debido al

mejoraltl.iel'1to d.a los' tranSpOl"tes t.e r-re s t.re s ,

e) Fin"tlm.]ute ~ a t.ravé s de I h.í.nt e r-Land se desarrollan ru...

t a s de primera pr í.or í.dad , que puede.i. se r s hí.drovf'a mejora ...

d¿1.; autop.í s vas o ottrenes ... bLoque s " que llevan a III supr-ema ....

e fa do un rH101''to, en e ste c aao P2' donde el vo Lumen de

cpe rac Lone s (.¡~)liga él cons t ru í r anexos, tales como: mueLl.e s

para contenedores (P2a)' un parque industrial en la zona

portuaria (P2B) y un puerto para buques tanque (P2C).

A este modelo cabría agregar a1t:."lna rase , en función
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e)
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de la evolución ac tua.l,, como por ej emplo "el e ven tuaI de­

sarrollo de algún nuevo puerto o el resurgimiento de algu­

no de los viejos, debido a hechos como instalaci6n de nue­

vas industrias, nuevas fuentes materias.primas, tamafio de

los buques, y otr~cambios tecno16gicos.

Se ha hecho un paralelo entre el modelo visto y las

etapas del crecimiento económ.í co de W\ll \-.J~ lbsto\{ (6), del.

siguiente modo:

1) Los dispersos y mal comunicados puertos podrían

considerarse ejemplos del aislamiento de la "socia­

dadtradlcional u de Ros t ow,

2) El desarrollo de una vía de penetraci6n podría

ser, desde el punto de vista espacial, un tipo de

Udespegue»(take-off)~

3) La tase de interconexiones laterales, que or-i.gina

la r~)d, sería u.i síntoma, en lo espacial, de la "di­

fusión interna J.e la tecnología U , o sea "la marcha

hacia la madurez H•

4·) La a.'larición de ru tas de primera prioridad, que

podr-fa involucrar un hecho como el Lmpact o del auto­

móvil, e xp re sa r-fx ciertos aspectos del ".alto consumo

masf,vo".

3 4>3 ti 14m!tes d.~L"llinterland

Para determinar los límites del hi.nterland de un puerto,

deben tenerse en cuenta los siguientes factores:

a) Tr?pspor~~ desde hinterland ? Quer~2

Este concepto puede constituirse en un factor decisivo

para el uso o no de un determinado puerto", Así, por ajero ...

pl.o , si el costo de este transporte neu t ra.l t aa una



economía que pod r fa obtenerse al. utilizar un pue r t o pro­

fundo, posiblemente se recu1.'J'irá a un puerto cercano me-

nos profundo si la suma del flete hinterland-puerto, mda

í
' , ,

el flete mar. timo aparece maseconom1co~

Cualquiera sea el medio de transporte utilizado (ferr2

earr-ít, camión, f'Luví.al j , deberán comput.ar-se los costos de

flete, que son f'unc.í én de ] a distancia a los que se debe

adicionar los gastos de manipuleo y espora~

b) M!p~uu~ep portu~riQ

Incluye los conceptos de: movimiento de la carga, alma­

cenaje y servicios a la carga. Parte es cobrado por el

puerto y parte por las compaflias de estibaje. El manipuleo

portuario debe ser sumado al transporte de h í.n.t e r-Land , con

10 que se obtiene el costo de poner un producto cualqute-

ra al costado del buquee

e) JL.l§l 1:; e_m.s.rí·c imo

Se calcula en bs.se al costo opera ti va del buque en na­

vegaci6n y en puertoo Incluye la estiba de la carga) esta­

día en puerto, salida del puerto y navegación a dHstino o

viceversa~ Si suponemos que la distancia al puerto da des­

tino de sde dos puertos cuyo lími te se quí e re determinar es

la misma, y por lo tanto no variar~ la incidencia del fle­

te. Vemos que, a igualdad de buque) la estadía en puerto'

depende de la velocidad de las operaciones de carga~ A me~

nos estadía en pue r to , meno r flete l' En el caso de la car-

ga a granel, el flete se puede reducir empleando barcos

de gran calado, en consecuencia, los puertos profundos

pueden tener un flete menor que los menos p rof'undo s ,

En consecuencia, el costo tota.l de sde hinterland a
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d (1 S t inO e s la s uroa: a) .+- b) ._~. e) ó

Con los datos precedentes pueden efectuarse determina­

ciones gr~flcas del hinterland, sea exclusivamente pam

el rubro a) o para el costo total h.í.nte r-Land-sde s t.Lno ,

A tal efecto, se trazan una serie da circun ferencias

con centro en cada uno de los dos p ue r t o s lil cada c í.r c un....

ferencia pasa por puntos de igual fleta con respecto al

puerto base, en función de la d í.s tanc í a , Los intervalos

entre dichas circunferencias deberán ser tales que la di-

~erencia de costos entre ellas sea constante. El punto

donde las circunferencias se corten será .el límite de los

Hlnterlands de los puertos en cuesti6n.

1,3 figura (C), nos muestra un e j e mp Lo entre dos puertos

denominad os W y Q.

Ex1.sten otros métodos más sofisticados para evaluar

hinterlands como el que utiliza el modelo gravitatorio o

(,1 de la ecuación de pr-ed í c c í.ón ..

También cabe tener presente las s í guí.an te s cons í deca-.

clones:

1) La carga destinada a un puerto disminuye a medida

que aumenta la distancia entre el punto de origen y di­

cho pue r t o,

2) cuando dos puertos están a igual d í s t an c í.a de un puri­

t o de termLnado del hin te r 1ano, el más gra nde a t r a e una

pa r t e proporcionalmente mayor de la carga generada que

el menor.

3) El crecimiento de un puerto no implica necesariamen­

te el crecimiento del hinterland, ya que hay hechos ta­

les como: aumento de poblaci6n o desarrollo económico
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en la zona ~ue pueden originar mayor movimiento maríti-

mo.

4) Un puerto surge como consecuencia. de coloca.r la pro­

duce 1ón de su. hi.n te rland en un de te rm.ín ado mercado al
.

menor costo posible~ Esto significa que la existencia

de Wl puerto no surge exclusivamente por la producci6n

local sino del destino de esa producci6n.

3 u4. [Q..r.l11~nd

A trav~s de lo expresado en este dltimo punto. vamos hacia

el concepto de uforeland u • Debemos decir que es un concepto re ..

ciente, pl95 su definici6n data de 1958, y estuvo a cargo de

G. C. Weigend (7) qu í sn se expre sa as! s

~tForelands son los territorios con los cuales un puerto

est~ ~onectado por el transporte marítimo". A diferencia del

hinterland, que (35 una zona con t fnua , el f'o re Land puede estar

esparcido por distintos pE!~ses o continentes, donde haya puer-

tos vinculados al que nos ocupa •

.rjl hf.n t e r'Land de LlU puerto es el forfd..and para o t ro ,
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Los puertos c ome rc í a Les actuales no están ubicados en fun­

ción de los buques sino at(;;ndiendo a las concentréiciones urba­

nas e Lndu s t r-í.as en ellos at tuadas y también a la zona que sir.....

ven, es de cLr su "h.lnte r Land"; POlo esta razón, los accesos ti

los puertos constituyen un problema cada "1E:Z más serio ante el

notable desarrollo del t amaño de los bu que s verificado D. par' ....

tír de comienzos de la década de 1960.

Desde luego 1 el pu.erto ideal sería aquel ubicado en un lu­

gar de aguas profundas y al abrigo de los elementos naturales,

pero esta combf.nac í.én de ventajas e s. rara entre los puertos

c ome r ', rí.a Le s de Lmportanc í.a , Esas dos condiciones tan favorables

a la navegaci6n, se dan frecuentemente en les fiordos, que son

prot'undo s y está.u abrigados por altas montañas, pero en estos

Luga re s googrúf:Lcos no son po s.íb.Le s grandes concentraciones llJ:"-

banas y, consecuentemente, grandes puertos comerciales~

~& en cwnbio frecueLte que puertos imp~rtantes se locall-

can en rías, estuarios o deltas, es decir generallliente en la

de,:HHnbocadura de r Io s , En e s t as localizac Lene ~.) es donde se pre.

sen tan taP""'ién más dif'!eil1s J.o s accesos a la nave gac í.dn , de bí»

do a las pocas prolQndidads1, a la mecánica da los ríos y Wtl­

reaa que desplazar material sedimentario, a obsticulos tales

como barras, y bancos, etc. Por estas razones se ha facilitad)

el acceso a 103 barcos mediante el drugado de canales, que en

muchos caso s re quí e re un. Int enso manten í.mí.ento , trabajando Las

dragas día y ncc he , Los puertos más j,mportante~) de nue at ro país

están afectados por este t í po de Lfm.í.tac Lón ,
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4",2" ~l....ELOceso, de:"~~~,c:Lillien to e}) ~l t-ªlf~año ..sto los bUgu~~
, -.

El crecimiento del t amaño de los buques constituye un ver­

dadero desafío a la ingeniería de puertos. La raz6n capital de

ello es el dos1'asaje entre el. creci.m.1ento del tamaño de los

barcos y el de los puertos~ AS! tenemos que ~ntre el momento

en que un buque nuevo es disefiado y el momento en que navega

no transcurren más de 2 años, en cambio, una e x t ens í ón o de sa-.

rollo portuario no está concluido antes de 5 afias. Esto obliga

a que los puertos deben estar preparados por anticipado para

atender a las nuevas generaciones de barcos.

El arqllitecto navdl se encuentra restr1.ngido en su liber­

tad para elegir el tamafio de un barco porque a mayores dimensio­

nes, menos son los puertos y terminales que 10 podr~n recibir.

Por su parte, 'el ingeniero de puertos, come se dijo antes, es­

tá frente a un desafio, pues para ampliar y profundizar puer....·

tos, o construir nuevos, debe superar los serios abst~culos

naturales como: características de la costa, amplitud de ffiareas~

barr~s, arrecifes, fuertes vientos, etc.

La raz6n básica de L incremento en las df.mens í one s de 10.3

buques es la "ley de los r'endí.mí.entos crecientes" aplicada a t.

transporte mar-f t amo, o dicho en otros térmi.nos la "e conomfu de

escala". Esto se de be a qU!3 aumerrt.a r al tamaño del barco no ~)lg­

n í f'Le a un aumento en la misma p ropo r-cí.én del capital Lnve r t í do ,

o de los costos de: combustibles, tripulaci6n, reparaciones J

mant en ímí.en to , r.eambién el costo de c on s t rucc í én por tonelada

de peso muerto (deadweight) disminuye sensib18illente con el au-

mento del tamafio. No obstante, a partir de ciertos tamafios, la

dismlnllci6n del costo de construcei6n se ve afectada por fac-

tores tales como: los tipos de acero de mayor resistencia a ser
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utilizados en el. (1i seo y la !F:üesidad de instalar dos h~lices.

Veamos ahora el proceso hist6rico del crecimiento en el

tamaño de los buques, considerando primeramente los buques de

carga general y luego los de graneles~

La siguiente tabla nos muestra el c rec í.raí en to hist6ri(~o

de típicos cargueras de linea en este siglo, tomando como ba­

se sus dimenslone~ m~s significativas:

q
'o o....... .,.;
o (J) 'd 'do
o ajO ,-.. ro ro·""~ rd ¡:"i o ro 'O> ........
~-i ro+-' ro 00 .,.; """"" erlHU>

(I) .¡...') , .... (1) o f:.i ........ ,es 'Oro 0(1) ()WO
::~ U) (¡) orl +> oa tlo"""" Qj ,..,.........

~7J
om'dc.,l OC: d t.O~ r-t -...J ~s M (1) El r; ~

!:1 ¿C1 o o ([) t-i ti) cti"-J C(j >..,.... ro..o (])O)c:
(:Q ~ tJ E~~~ ¡::q ..... 0'..... ()-....; 1>'0-"~

1aomedon 1912 6.490 140 ') r" ( 8,26 11~341 12U"? , )

.Agamemnon 1929 7.829 llt~6 18~o 8,55 12~Bo6 14,~'

ánch.í.se s 19 tf"j 7063)..- 149 lB ,4 8 ~5lt 13 ~ 1~.1t5 15·~'

Munelaus 1957 8.539 151 19,9 8,82 11.... 228 16-3/lt

Glor',lyon 1962 11.918 166 23,0 9 ~lt~ 16.337 20
--..-.,1...,,"..................... "'.. 01. __ .....-.-...............~ ...........~

Fuentes Slr stewart Mac'rter, 1961+'"

Las cifras precedentes nos 1Q1witen expresar lo siguiente:

a) El calado de los buques no ha crecido sign1ficativamen~

te.

b) El increwanto de capacidad ha sido obteni.do mediante

aumentos en la eslora, y fundamentalmente de la manga_

e) El poco aumento del calado en relaci6n al incremento

de capacidad se debe al uso de materiales más livianos y

a la aplicaci6n de la soldadura en vez del tradicional
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remache que se utilizaba antes de la segunda Guerra Mun­

dial ..

d) La mayor velocidad es resultado de la mayor eficiencia

en las máquinas y por la menor resistencia al avance del

casco soldado liso~

Conviene recordar que en el momento actual las dimensiones

de r.m carguero de línea no difi.eren mucho del uGlenlyon", de

la tabla"

En base a este tamaño, los puertos importantes del mundo,

han sido preparados para acomodar carguEros de hasta 185 m. de

eslora y U~ calado de 10,5 m.

Pel'o,aparte de los motivos expresados. con relación a la

thbla vista, conviene seBalar que el hecho de que los buques

de carga general no hayan aumentado sus dimensiones mis inten­

Same~te obedece a razones vinculadas a la operaci6n portuaria~

Duplicar la capacidad de carga de estos buques implicaría du­

t11icé?.r la e s t adfa en puerto .. Por ello, un incremento en los

rHndimientos solo podría conseguirse si la economía en los cos­

to~ por tonelada/milla no son anulados por estadías en puerto

propo~cionalmente m~s largas~ Este obstáculo ha sido superado

por los buques porta-contenedores que paswnos a considerar.

El tamafio del buque porta-contenedores, suele ser indica­

do por el ruíme ro de oonuene do re s que puede transportar 4) Las ra­

zones por las qUE se presta atención a este dato antes que a.l

tonelaje, son dos~

1) El núme ro de con.t ene do re s por barco, Lnc í.de de manera

esencial en La.s instalaciones y pLaya s adyacentes al mue­

lle: ;

2) No se han registrado incrementos de gran magnitud en
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las dimensiones de estas naves. Un barco 'de tamaño medio,

para 900 contenedores, tiene las siguientes medidas: eslo­

ra 189 m~, manga 23)8 m. y calado 9,75 m. Los m~s grandes

porta-contenedores ti.enen un calado de u!10s 1.2 metros. La

mayoría de los puertos importantes tien.en profu.ndidades

mínimas de 12 m. en sus accesos; aunque esta cifra ha si­

do muy frecuentemente superada debido a la necesidad de

acomodar a los buques para graneles.

Con respecto a las cargas a granel, .venos que es en el

caso de 105 buques-tanques, donde los pron6sticos de los exper­

tos fueron superados.

El ejemplo mds notable es el de los petroleros, pues entre

1961 y 1976, su tamaño ha au.mentado 16 veces" Recientemente ha

entrado en servlcio el uBatillus 1f de 553.000 toneladas de por­

te bruto, const rufdo en Francia Oli Un gemelo, el uBellam)l,tt, se­

ri completado hacia fines de 1976.

El exps r-to japonés Y. lr"'1.tanabe, (8) opinaba en 1965, que

los buques construídos por m~todos corrientes no podrían exce­

der' de un máximo de 200.000 toneladas de porte 'bruto. Obvj.a­

mente las t~cnicas de construcci6n evolucionaron sensiblemente

después del año cltado. Tan 8610 un año después, a flnes de

1966, fuá superado el l!mJte de las 200.000 toneladas P.B. t nI

entrar en servicio el ttldemitsll. Maru tt de 209.000 t one Ladss PIlIB&

Este buque~tanque operando en la ruta Gólfo P~rsico-Jap6n,

brIndó un claro ejemplo de la ttl.ey de los rendimientos crecien-

tes" explicada an t e r í.o rmen t e , El caso es que se obtuvf.e ron

economías en los costos de transporte de. un 38% en relación a

un pe trole ro de l+O .000 T.. P. B..

En 1969, se supe r an las 300.000 1ns. P.B., al entrar en
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ruta Golfo PJrslco-Eur·opao Este buque es el primero de 6 geme­

lOSe &1 lo que concierne a calado, cabe señalar que mientras

un buque-itanque de 200 .. 000 'Iris , P.B. r e quf.e r-e 17,9 m.; los de
,

312 .. 000 Tns • .P ti B~ recien mencionados alcanzan Los 30,l+ ID., ra-

zón por la cual su termJnal en Europa está en la ría de Bantry

Bay, al sudoeste de Irlanda, pues están imposibill"tados de na­

vegar en el Ma r del Norte. No es ésta la única limi tac íén pa­

ra estas naves ya que la mayoría de las plataformas continen­

tales no permiten calados mayores de 25 m., lo que de hecho

quita la posibilidad de navegar, con su carga, a navíos de

300 .. 000 Tns.. P~B. o más. Entre las áreas inalcanzables para

estos gigantes, están el ya citado Mar del Norte, Mar Báltico,

Mar Negro; gran parte del Mar Blanco t Canal de la Hancha, ac­

ceses a Nueva York y al B!o de la Plata~ ete", asimismo tampo­

co pueden cruzar los canales de Suez y Panamáfo) Con raz6n se

ha dí cho qe e estos barcos son los primeros en el mundo que

puedan ser considerados ve rdade z-amerrte "oceánicos H pues deben

nave ga r más afuera da las plataformas continentales y eas í, no

hay hA.Y puertos que los reciban a plena carga, por 10 qu e ti.e­

nen que descargar en sitios abrigados como el citado Bun:try

Bay, donde la carga se tré n s bo rda a petroleros de mono l.' porte.

En guropa Contlental hasta el momento sólo hay dos terminales

capaces de recibir a plena carga, a navíos de m~s de 300.000

Tns. P.B. Y las dos están en Francia, y son Fas Sur Her~ 50-

bre el Medi te rráneo y Cap d t JU1tife r so bre el Atlán t í co , luga­

res donde podrán amarrar el "Batillus u ya mencionado .. 'I'ambí.án

esta última terminal podrá ser punto de alije para los petro­

leros que sigan hacia el Mar del Norte. Acotemos tambi~n que
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la operación de carga ~ en el Golfo Pérsico, t1erie lugar lej os

de la costa, en boyas situadas a unas 15 millas afuera.

El rtgigantismo tr de los buques-tanques está vinculado con el

cierre del Canal de Suez, por los hechos b411cos allí ocurridos.

Pasemos ahora a los g r ane Lar-os (Ubulk car-r í.e r s "}, y en este

tipo de naves vemos:

lQ) Las dimensiones promedio de la eslora y la manga se han

incrementado en may01' proporción que su calado ..

2 Q ) Puede aumentarse la flexib1.1idad de operaci6n de los bu­

ques más grandes, mediante carga o descarga parcial. Aunque

estas operaciones originan costos extra por los trasbordos,

ello no impide que en grandes cargamentos y a largas distan­

cias, debido a los fletes más bajos, se obtenga un costo

final más bajo en el punto de destino.

3~) Entre dos buques del mismo tipo, pero de distinto tuma­

fio, si se reduce la carga en la misma proporci6n para ambos,

01 más grande tendrá llna mayor reducción en el calado.

4Q) No abundan los graneleros de más de 100.000 Tns. P.B~,

s í e nd o los más grandes, los mí ne r aLe r-os , Para cereales, los

mayores están entre 50.000 y 70.000 Tns .. PetB. s í.endo abun­

dant.o s los ub Lc ado s entre 20 .. 000 y l.,"0.000 'I'ns , P.B,. Sin em­

bargo, en el rubro c e r-ea.l.e s intervienen también petroleros,

inactivos en su espaci&lidad, algunos de hasta 150.000 Tns~

P~B_ Se ha buscado asimi~mo, en algunos casos mayor economi­

c í d ad al c on s t.r-ut r-se buques bi o t.r í.va Ie nt.e s , 'tales como:

los O$B.O. (ore-bulk-011), que están disefiados para actuar

como buque t anque , mí.ner-a.Ler o y granelero en general, es un

barco m61tiple, la mayoría de 6stos tienen un porte bruto

entre 150~OOO y 200.000 Tüs., habiendo algunos de cerca de
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250 ~ooo l'ns. P, B. otras e ombinaciones son: .. lIore-oil" (mine­

ralero-petrolero); Ilbulk-ore l1 (granelero-mineralero) y

"bulk-oil lt (granelero-petrolero) .. La ventaja de estos buques

múltiples está en el viaja triangular, como por ejemplo,

llevar petroleo, de un puerto A a otro B, desde 'sta llevar

granos al puerto C, y desde éste retornar a A en lastre, si

no hay cargaa

4.3. Erobable tondenc1,s

Cabe ahora tratar, la probable tendencia, en el crecimiento

del tamafio de los di~tintos tipos de buques, para los pr6ximos

años. Indudablemente, la crisis originada en la gran elevaci6n de

precios del petr61eo y su incidencia en la actividad econ6mica

llilmdial, es el hecho capital a tener presente~ Por este motivo

podemos comenzar el análisis del caso, partiendo de los buques

t anqu e s ~

En 1974, se veía como meta posible en un plazo de pocos afies

el pet~olero de 1.000.000 Tns. P5Bo, ya la tendenc1a~ mostraba ca­

da vez mayor aceleración en el crecimiento de estas naves. Por

entonces, entraba. en servicio el. nGlobtlk Toltio tt de ';('77 ~ooo Tns.

P~B., y estaban contratados los dos franceses de 553.000 ya men­

cionados, y es mis, había armadores griegos pensando en encargar

uno de más da 700 .. 000 Tns.?<!IB. El mil16n de toneladas P.Be era

sin duda factible~ A raíz de la crisis petrolera, que trajo apa­

rejada la disminucióü en la demanda de combustibles, se produce

la paralización de muchos buques tanql1es~ la cancelaci6n de numerQ

sas 6rdenes de const~ucci6n, la participaci6n de petroleros en

el comercio de otros graneles (especialmente cereales), y también

el envio a desguace de muchos otros, entre los que llaman la aten­

c16n, algunos de m~s de 200~OOO Tns. P.B~, y de no más db 5
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afios de antigUedad~

Una publicación especializada (9), manifiesta que el Bati­

llus y su gemelo Useguramente serán por mucho tiempo los más

grandes navíos a flote 11, aún mej orando la demanda mundd a L de pe­

tróleoo

Es obvio, que ante el panorama expuesto t cabe o$parar en los

pr6ximos afios una mínima incorporaci6n de buques tanques. Al mis­

mo tiempu~ la reapertura dol Canal de Suez s trae una nueva alter­

nativa a favor de petroleros do menos de lOO~OOO Tns~ P.B. al po­

nerlos en plano competitivo. Pero si a la reapertura se agrega

el hecho que ya se encara, la profundizaci6n del canal a 16,1 m.,

esto as muy importante porque permitir~ el paso de los petroleros

de 200.000 a 250.000 T.P.B$ en lastre, o sea en viaje de retorno

al medio oriente, evitando la circunavegación de AfrlcaCl

Del examen de estos he ch os surge, que en los próximos año s

el tamaño de los buques tanques no tiene perspectivas de aumentar,

ni a6n con la reactivaci6a econ6mica de Europa, pues en ese caso,

hay disponibles suficiente cantidad de naves entre 200.000 Tns.

y 250;1000 Tns. P'&B., que pcdrán aprovechar en La s t r o el canal

de Suez, y retornar con carga v1a Cabo de Buena Esperanza 7 origi­

nand o un flete Lnf'e r Lor en un 35% al de un petrolero de 80 ctOOO

'I'ns , P.B. que uti.l1za el canal en ambas d f.r e cc í.oue s ,

En el plazo más largo, 1980 en adelante)tambi6n se empeza­

rá a notar, la explotact6n de otros yacimientos petrolíferos co­

mo los del Mar del Norte, Alaska, y otras cuencas submarinas, cu­

yo ef3cto no parece favoratle al crecimiento del turnaBa de los

b uq ue s t anque s •

En otros graneles, tampoco hay perspectivas de evoluci6n en

el tamafio; en los mineraleros su m~xiwo podr' estar entre las
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En lo que hace al trac..sporte de granos, en las rutas de ma-

yor volumen como E~tados Unidos (Puertos del Golfo) - Rotterdam

o desde el mismo origen a lejano Oriente, o taffi~1én Canadá (Puer­

tos San Lorenzo - Rotterdam) o Vancouver-Lejano Oriente; operan

graneleros de 50uooo - 70.000 Tns. P~Bo que tiende a ser el tama­

Bo m~s grande para estas naves y en otras rutas como: Río de la

Plata - Amberes - Rotterdam, puede hablarse de 20_000 a 4o~ooo

Tnso P.B. en el corto plazo. En general, no es de prever tampoco

un aumento en el tailla~o de los Bulk-carriers.

En el comerGio de granos, se nota también la intervención

de petroleros inactivos como tales, algunos de hasta 150.000 Tos.

P~Be, aunque al ocurrir una reactivaci6n econ6m1ca mundial estas

naves tienen posihilidades de ser reabsorbidas por ciertos trá­

ficos del petr61eo$ Esta circunstancia hace prever la construcc16n

de más g r aneLar os , pero no de may01' tamaño, lo que se reflej a en

los contratos de construcci6n recientes.

Para el tráfico de conten8dores, l~parspectivas muestran

~l mantenimiento de los tamafios m~ximos, actuales) en las rutas

altamente ttConté.inerizadas ll
• Según las órdenes de c ons t r uc c í.én,

1 ' . .....los buques porta-contenedores a incorporar 911 ,os prox1mos unos

siguen las dimensiones actuales. Tiene posibilidades de aumento el

tráfico de conten0dores con los países en desarrollo, pero ello

no dará lugar en el eorto plazo al menos a una incorporaci6n de

buques e s pec f.a.í.Lzado s , más bLen se hará en cargueros de línea que

serán Hsemi .... Container"Q La ruta Europa-Río de la. Plata estaría

en este caso.

Finalmente, ~n los buques de carga general tampoco hay pers­

pectivas de incremento de tamafia, seg6n las 6rdenes de construc-
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c í én , en e ur-s o, Los cargue ros de línea veloces, .se guí r-én en los

20 nudos de velocidad, con adaptación a llevar parte de su carga

en "cont e ne do re s v , (los semi-containers ll del párrafo ant e r Lcr-) ,

En cambio, los cargueros versátiles de tipo standard, son los

favorecidos a consecuencia de la crisis. Su moderada velocidad

15/18 nudos no requiere gran potencia de máquinas, tienen adap­

tabilidad a muchos tráficos, incluso contenedores y graneles, su

porte bruto oscila entre 16.000 y 22.000 Tnsw Po B. y su calado

de no más de 8 metros, son condiciones que les permiten actuar

con gran flexibilidad, abarcando una gran gama de puertos, ope-

rando en línea () Itcharteadosll. Por eso son muchos los armadores

que operan o han encargado la construcci6n de estos barcos, que

112nan el lugé.l' de los antiguos tJL1bertytt del tiempo de guerra.

La demanda de estos barcos se ha incrementado notablemente, tan­

to por parte de armadores tradicionales (incluso l1nBas famosas),

corno por los dedicados al ttTramptl y también POI- las compañt as na­

vieras de paises en desarrollo. Estos buques son construidos 80-

bre un dis3flo sta~dard o do serie, al que se designa con un nom­

bre o sigla. A continuación se citan los tipos de mayor'difusi6n,

indic~ndose 01 pafs que los construye y su porte bruto.

._.~_,~1.p.~_____ País Tns. Porte Bruto
~~-.-.....~... ~

SD 14 (a) Lug La te rr a 14.500

Freedom (b ) J-ap6n 15.. 500

Fortune Japón 220300

L 36 Al.ernan í a 15.200

Santa lilé B~spaña 20.700

BB 451 Polonia 19.000

(a) Es construido bajo licencia en Brasil y Grecia.
(b) Es construido bajo licencia en España y Argentina.
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En realidad las modernas t4cnicas) que veremos, seguida­

mente, apunta.n más al aspecto operacional de los buques, que

al problema portuario. Objetivo esencial as-la reducci6n de

la estadia y la espera en puerto, mediante innovaciones técni­

cas que ag11itcn la carga, descarga y despacho del buque. Pe­

ro desde el lado portuario, da lQgar a costosas inversiones en

nuevas instalaciones, construcci6n de nuevos muelles o dárse­

nas, incorporaci6n de nuevos equipos y utilaje.

Corresponde tambi~n aclarar que en las t~cnicas que se

comentan~ no están comprendidas las cargas a granel., Pasamos

ahora a ver los distintos casos y sus particularidades:

5.1(, fª1..~tlz.adq (Pa1let:\.ú,QfL..carf{"p.l

El pal1et es c orrt empo r áne o del contenedor, y ambos pe r s L....

g uen la finalidad de "unftLzar-" las carga s pe r-mí.t í endo así 01

amplio uso de medios mec~nicos do carga y descarga. El pallet

consta de una o dos plataformas unf.da s por arLs t a s , sobre las

c ua Le s , un cierto número d8 bienes, son reunidos') formando así

una "unídad de carga" a los fines de su t.rans po r t e , y man:Lpu­

leo, utilizando, COMO se dijo antes, medios mecánicos. El ta­

mafia del pallet e~tá limitado por las posibilidades da los au­

tüelevadores que operan en los muelles y dep6sitose Para mu­

chos, el palletlzado, as más una operaci6n de muelle a muelle,

o sea e xc Lus.í varae n t e pura. su transporte por mar, y no para

tráfico Itpuerta a puarta ll • En este terreno es superado por el

contenedor, que tambi~n es más f~cil de ubicar a bordo do un

barco.

Consiste en una caja de forma rectAngular lo suficiente-
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mente fuerte para su uso prolongado, dentro ~e la cual se agru­

pa la carga, Integrando al igual que el paí Le t , una unidad de

carga , i1á.s que unidad de carga es un verdadero módulo de ca­

racterísticas standard que puede ser transferido de un medio

a otro de transpurte en forma simple y directa. Tiene as:í gran

flexi bilidad, pU.es puede estar aloj ad o a bordo de un barco o

av16n, o montado sobre un cami6n o vag6n playos haciendo de

caja de ~stos, o incluso, estacionado en una plaza portuaria

hace de depósito para las mercaderías que contiene~

La importancia del contenedor excede el marco de una n~e­

va técnica de carga para pasar a ser una nueva t~cnica de tra~

pcrt.e , Se lo ha califi.cado de transporto intermodal, pues en

r-eaLí.dad proc ur a superar la ruptura entre los madl os de trans­

porte marítimo, terrestr8 y a~reo, al evitar los costosos pro­

cesos de transbordo de carga, por cuanto su paso do un medio

a otro es directo y rápldo~

Asimismo en los puntos finales de rut a, son de fácil ca r .....

ga (.J descarga. Las dimensiones de los e ontenedores han sido

reguladas por convenciones Lnt.e r-na c í.ona.Le s (1 ... 8.0.) a partir

de 1965, existiendo 6 tiamaño s básicos 6

Se acostumbra a me nc í.or.ar Los por su largo expresado en

pies <¡ ya que cualquiera sea éste, el ancho y el alto no var f an ,

y siempre es 8 ples (2'1:+]8 m... ) para cada una de ¿stas medi.das ,

10s contenedores más usualmente operados son los de: 20 pies

(6.055 m~); 30 pies (9,125 m.) y 40 pies (12,192 m.); siendo

sus volúmenes de carga r 30,5 ro3-; 1.j·6 ra)e y 62 ro3, respectiva-

.f.uente ..

La carga. o descarga de contenedores se efectúa mediante

gr~as especialest cuyo costo es elevadoe



Cada operaci6n de barco él muelle o viceve:.rsa. requlere un

c1clo de 2 a 3 minutos por contenedor. El rendimiento puede

aumentarse si la grúa hace ciclos dobles~ o sea cargando un

contenedor y descargando otro en la misma operac16n.

Si se suponen 18 ciclos dobles por hora, por ejemplo, se

estarían manejando en ese lapso 36 contenedores, con unas 900

toneladas de cargao Si este tonelaje debiera ser manipuleado

en forma convencional, adn con utilizaci6n de autoelevadores,

llevaría 75 horas de trabajo. Este caso nos da una idea de la

velocidad de manipuleo que implica el uso de contenedores.

Contiguo al muelle se encuentra la pla~a donde los con­

tenedores son ubicados. Entre dicha playa y el muelle circu­

lan vahf c u.Lus espaclales que pueden transportar un contenedor

por vIaje ..

La compleja organizaci6n requerida por el manejo de con-

tenedores incluye ha:;ta aspectos admin.istrativos, como una a-

decuada y sistematizada documentación que permita acelerar

los trámites aduaneros y eliminar la espera por parte de los

medios de transporte terrestre.

El alto costo de las instalaciones Y equipos para conte­

nedoras 9610 se justifica ante una importante concentrac16n

de trárico,¡¡ Además, los hU\lues porta-contenedores, requieren

evItar s s ce.Las y s610 arr1~,aI' a puertos pr í.nc Lpa.Les , que tie-

nan un gran movimiento.

Una Lnt.e r c sant e oomp artac í.ún entr e un muelle convencional
I

l

Y en uno de contenedores, brinda el siguiente ejemplo, tomado

del puerto de Gothcnburg (l~).
\
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De las c Lf'r-a s del cuadro precedente, surgen estas obser-

va c Lone s r

a) 8Jrprende que las invers1.ones necesarias para un mue-

11e convencional y otro de contenedores sean iguales. Es­

to se debe a que, pese a que, las instalaciones y equipos

difieren, se balancean en su confrontaci6n~ As!, una gr6a

para contenedores de 30 toneladas, cuesta más que las grúas

convencionales del otro muelle; pero 'ste a su vez requie­

re LID edlficio para depósito de 3 pisos, cubriendo 1+.000

m2. Por otro lado, el muelle convencional tiene vías fé­

rreas, y el de contenedores no, pero éste con playa con-

tigua oc upa el doble de superficie"

b ) L"l diferenc1.a está en la eficiencia notoriamente mayor

del muelle para cont~Dedores, manejando m~s del doble de

toneladas que el convencional, lo q ue resulta en una In­

cidencia de la inversi6n por tonelada operada, menor en

un 60%. En este e jmp l.o , se e pr-e c í.a.n la importancia de la

conc e n t r a c Lón dt~ tráfi.co y la dIferente efi.ciencia de ca-

da muelle.

Respecto de los buques porta-contenedores debemos decir

que se car-a cte rizan por te ner la cub í.e r t a libre, hallán­

dose el puente de mando, y dependencias para la tripulac16n



y maquinarias hacia popu~ Con esta distribuci6n se faci-

lita la operación de las grúas especiales inst&ladas en

los puertos • .tilgunas de los primeros barcos de es te tipo

llevaban una grda de p6rtica que se deslizaba a lo largo

de la cubierta 7 a efectos de operar en puertos sin ins-

talaciones apropiadas. Sin embargo, este elemento a bor-

do, no os conveniente por su gran peso y su elevado C05-

to de mantanimiento~

Para acomodar los cont~nedores, en vez de las tradi­

cionales bodegas, hay "células ll
•

Existe la costumbre de. clasificar a los porta-contenedo-

res en: de la4t; 2a. y 3a. generación, aten.to a su tonelaje y

~poca en que aparece el primer barco.

La , Q.e.!1~ci'p.Jl (apar-ec í ó 196é/68)

capac :Ld.3d:

Calad!) :

Velocldad:

850/900 contenedores de 20 pies - 1,S.0.

18ttOOO/19 .. 000

9 m. (30 15)

21/22 K.

2a~ g~~~~a~ióq (apareció 1969)

Capae:i.dad:

Ton. P 11 B. :

Calado:

V81ocidad.:

1300/1400 contenedores de 20 pies - 1.8.0.

o 1- ~~ (")')t)/, :J ffi", ...J';"

22 nudos

Cap:lcitlad ~

Ton P ... B.:

Calado:

Velocid<:... J:

2000/2~JC contenedore8 d2 20 pies - 1.8.0.

42/46.000

12 m. (39')

26 nl1dOSe

conví.e ne aclara.r que en la actualidad se c orrt r uy en buques



que pueden clasificarse en CUétlqlliera de las 3 goneraeiones.

Las z-u t a s "conta í.ne r-Laada s " predominan entre paises con

alto desarrollo industrial, entre los que hay gran intercam­

bio da productos manufacturados. Las principales rutas son:

JJiJánt.lco_!{Qr.tQ:~ pz-edomí.nan barcos de la lar ... generaclón y

a1slli10s da la 2a$

J:jqroJUi::Al~c.éllla: Barcos eh} la 2ut> g e ne r-ac í.én ,

~uropª-Jaºp.!l; Barcos de la 3a .. gGneraci6n.

5.3 o Boll-on-roll-ofL (Ro ....IWJ

Predominan en esta clase los lfferries" o trasbordadores

que en muchas partes de Europa llevan pasajeros y sus vehicu­

los, a través del Canal de la Hancha, t1ar del Norte, Báltico,

Medí.te! r-áne o , etc • Los ~>.I.a.y t~líllblén de dí.cud os a transportar

ve hf c n" os f'e r r ovtarí.c s fI~ntre Buenos Ai.I"es ~' Colol1i.a .!'1ay ser­

vicio de ferry para ,-,uto.Q'l.otores, y entre Zá/'a"ta a Lb í cuy , los

trenes del FoC. Gral. Urquiza son trasbordados a trag&s del

Paraná, servicio que finalizará al habilitarse el complejo fe­

rro-vial Z'rate-Brazo Largo.

Pero) en servicios inter-europeos, especialmente en el

Báltico, y entre el continente y Gran Bretafia, hay un intenso

mov1.mi.ento de cargas modiante roll-on... roll-off, transportándo­

se camiones y semi-remolllues. Bst.e s í.s tena tiene la caracterís­

tica de ser el de más veloz carVga y descarga .. Además , puede

rellnir eH 01 harco con faeilidad cargas de dlstintas proceden­

cias, que se dispersa~ rápidamonte al llegar a destino, por su

propia movilidad. Ciertamente esa velocidad de carga es la 6ni­

ca vent~ja da este sistema con respecto al contenedor y al Pa­

lletizado. El roll..... on-roll-off es utilizado cuando el manipulao

de la carga r-epr e s en t a una alta proporción del costo final del

viaje, tal es el CClSO de La s rutas cortas que cumpLon los
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t e s i s te ma e s .m uy e o r~ t o so • estimado (11) que el e asto

de un bUqLle ti Ho-Ho l l
, e s e 1. .t ob I.e Jt1 un po r t ac ontene..:1 ore s de 1

mismo t&mafo, tcniondo en c~mtlu l~ mitad de la capacidad de

carga de 6sta. ~ambi~n 83tOS. bHrcos deben ser construidos con

materia.l más r-es ás t e rrt e , se r provistos de e s tab í.Lt aador-e s , y

disponer de espacio libre para maniobras internn~ de los vehi-

culos. El transporte dd semi-remolques nuele ser m~s eficien-

te por la ausoncia de unidades motoras, pero hay que tauer

presente que el espacio que un semi-remolquE:.1 oc upa en 01 bar­

co es el doble del que Dcupa~ía su capacidad de carga.

En materia de instalaciones portuarias, este servicio re-

q u'í e r e un alto grado dE. or gan.l z ac í én por eso sólo son operados

por grande s cons orc í c-i c on un tráfico r ag u,'..a.r en ambas d í.roc-,

c í.o ne s , Por las r az ono s vistos, el. r oLl-von.... r oLl, ....of'f, es opera bl(;~'

en cortas rutas o transbordos, dando lot) costos más elevados

son coapensados por el rápido ciclo de carg~ y descarea~ clerc~-

darías ~e alto valor unitario, o perecederas predominan en es­

t e tráfico.

J..os barcos "Ro-Ha", t.r-ans por-t an tambtén. contenedores) Cfl e

son 1Jllestos a bordo o r-e t í.r-ao os , por los ve nf cn.Los e s pec r .. Le s

de mue' le cítad os ant e r t orment;e .. Bn eL BáJ.:t í.c o hay otros ~Jer- t
¡

viciosG Pero tawbi~n se observa, la aparlci6n del rol1-on-roll-l
;
I

úff~ en. t:r.ái'icos intensos a larga d.í.st anoí.a , t.rans por t.and o con ;

tenedores. El caso más not ab Le , os la 1f.lcorpo.raci6n de dos por ..

ta-contened ores de 12.000 'rns P. Bo en la r-uta ;¡ap6n-Al1s t r a Lí.a , '

qua poseen rampa a popa, por donde se entr an () sac an de a bol'-

do los contenedores y algunos se mí.-c-emo.í.ques , Otra variante a

larga distanc1a~ es 01 servicio Sean-Austral) que sirve la ru-



ta Escandinavia-Australia, operado por un consorcio de arma­

dores suecos-noruegos y daneses, que tambi6n transporta con­

tenedores con buques provistos de rampa a popa.

Esta evoluci6n dol roll-on-roll-off hacia la larga distan­

cia, es uno de los hechos más notables del desarrollo t~cnico

naviero, desde la aparici6n del barco porta-contenedores.

,.4. ~~r~~srcaz~~.
Son naves cuyo espacio de bodegas es ocupado por barcazas,

que se asemejan así a centena dores que flotan~ y son distribu1-
I

dos o cargados en distintos puntos de su ruta. Y decimos pun-

tos y no puertos porque no necesita entrar a un puerto ni di s-

poner de instalaciones especiales para operar, pues puede fon­

dear e~ cualquier sitio protegido.

E,;,.¡ trata de barcos con el puente hacia proa) y la cubier-

ta libre hacia popa. Hay dos tipos: el L.A~S.H., que dispone

de una grúa de pórtico de 500 Tns., que se mueve a lo largo

de la cubierta, elevando la barcaza y descargándola por popa,

o v Lceve r-sa , El otro s Ls t e ma es el IfSea-Boe" que es muy simi....

lar al L$A.SoH., con la diferoncia de que en vez de la grúa

citada') el barco es d.el tipo Ildique 11 , pues es inundado hasta

el ni vel ne ce s ar í o })(.'lra hacer flotar las barcazas. Como hay

barcazas también en lila e ubi.erta supe r í or , di.spone do un "mori-

tacargas ft a.decuado. La.s barcazas del L.,A.SQIl., tienen nnas

370 Tns. P~B. y las dal Sea Bao son algo mayores. En las mis-

mas, se pueden cargar muchos tipos de mercaderías, incluso con-

tenedores.

Estos buques aparecen con buenas posibilidades para operar

entre puntos situados en desembocadura de grandes ríos, dado

que las barcazas podrían navegar hacia vastos hinterlands.
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Es así que, entre los lugares que actualmente· sirven están

Nueva or Le ans (desembocadura Misslssipi); Rotterdam (Rhin);

Hamburgo (Elba); Sheerness (T~mesis) y Buenos Aires <Río de

la Plata).

A6n es prematuro decir si el sistema portabarcazas resul-

ta ventajoso~ estim~ndose que la apertura del canal Rhin-Main~

Danubio, podría favorecerlo, PU8S las barcazas práctican:.ente

cruzarían Europa hasta el Mar Negro. Desda el punto de vista

portuario, no plantea la ne ce s IdaI de grandes inverslones, por­

que las barcaza.s pueden ser cnrgadas o descargadé:.s convencional­

ment8, ya que la velocidad de manipulaD deja de ser un elemen­

to vital porque dichas barcazas, do todos modos deben esperar

a SLl buque-madre. sí, dch3 contar 81 puerto con los remolcado­

res necesarios para mover las barcazas hacia o desde el punto

donde fondea el bbrco~

Las ba r cu zas pueden navegar' en c onv oy e s de empuje

por vías fluviales interiores~



El problema de la eficiencia portuaria es considerado uno

de m~s importantes que afectan al comercio marítimo y ha sido

largamente tratado en reuniones y organismos internacionales,

como por ejemplo, en la U.N.C.T.A.D (Conferencia internacicnal

sobre Comercio y Desarrollo), donde se lleg6 a manifestar que:

"generalmente no se tiene bien en cuenta la magnitud de los

gastos incurridos en puerto, los que a menudo alcanzan a la

mitad del costo total del transporte marltimo ll (12).

Por otro lado, Sir stewart Mae Tier, representúnte de una

de las más tradicionales líneas navieras de Gran Bretafia, lle­

gó a expresar en la Cámara de Navegación del Reino Unido (13),

que; "en lo referente i: un carguero de línea, puede af:irmarse

que el mand p ul.eo de carga en puerto representa, en promedio,

más del 30% del flete neto que el cargador paga, y que un bu­

que del tipo mencionado, está en puerto 180 días al año".

Para Molenaar (14), con m~todos de manipuleo de cargas con­

vencionales~ la relación Iie~uo eQ.Quer~ varía entre ~ y
, 'fiempo en el mar' , 65

e~. La gran proporci6n de tiempo en puerto que se observa, es-

tá c'r'i.ginada por el manipuleo de carga o por hacer escala en

numerosos puertos, o estos dos factores combinados.

Los p~rrafos precedentes destacan la gran preocupaci6n

existentd por la eficiencia portuaria y tambl~n perfilan los

dos eLementos principales en q~e se basa dicha eficiencia, que

son:el manipuleo de cargas y la estadia de los buques en puer-

too Generalmente, el tiempo de estaJía en puerto es consccuen-

cia del manipuleo da
,

gara ..

carga. si ésto es ] ":) uto 'i' t'" 1·,41' a ~e ..,l~ r.. O.L IJ , (-i ~A.'v.J.. ..:l. a o. -
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Estos aspectos de eficiencia operativa ~on para un puer­

to, más irnportantes:lue las tc,'t·~.f~.~s o derechos que aplica. Pa­

ra las empr'Jsas navieras hechos ne ga t í v os como huelgas portua­

rias o trabajo a desgano; o positivos como un más r~pido ciclo

de carga y descarga del barco, son de mucha mayor relevancia

que los derechos o tasas que deban pagar. Estos no representan

más del 15 6 20% del costo total del transporte y hay muchas

r or ea s de recuperarlos de los cargadores.

El nivel de las tarifas o derechos que el puerto aplique,

deberá ser tal, que el costo 'total de manipuleo de carga y

estad!a de buque, sea el m~s bajo posible.

Para medir la eficiencia, en términos físicos, do la ope­

raci6n de carga y descarga, se utiliza habitualment2 la rala­

ci6n toneladas por metro lineal de muelle, tomando un periodo

de un afio~ Esto m~todo es especialmente aplicable al manejo de

la car~a general.

6.2~ Bl caso ªc los países e~ doserrollo

1& mayor parto da los paises Gn vías de des&rrollo depen­

den de la. eficiencia de sus puertos y de las buenas conexiones

marítimas en gr3do rnucto m~yor que las naciones pr6speras.

Par& estos paises la ampliaci6n, construcci6n o mejora-

mí.e rrt o de puertos ocupa uno de los lugares más preferentfJS en­

tre las prioridades de inversi6n, no s610 por los beneficios

econ6micos a corto piazo sino tambi6n por la necesidad de uti­

lizar de la mejor manera sus limitados recursos.

Se ha sostenido Que el desarrollo da mejores puertos es

una prioridad mas urge rrt e que la c rcac í én o expansión. de las

flotas mercantes nacionales, dado que 1& inversi6n que ~stas

requieren es may or , y los r e a u.Ltado s a obtener muy inciertos.
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Desgrac1adamentG, en esta. cUGstión de flotas nacionales pri­

van razones de orgullo o figuraci6n y no los argumentos econ6­

micos (15).

Un ejemplo que vale la. pena me nc í.onar-, e-s el que ofrece

Australia, pues en ese país hasta afios recientes no se cons1­

der6 conven:lente a la economía, la axpansi6n de su línea navie­

ra nacional dedicada al cabotaje. Esta política obedecía al

hecho de que el transporte de 1$ exportaciones e importaciones

por ar-mador-e s extranj er os significaba costos más baj os, y por

ello era más ventajoso para el país invertir sus recursos en

otros sectores más remunerativos. Recién en la actualidad Aus­

tralia toma parte activa con sus barcos en los tráficos gene­

rados por su comercio exterior, pero previamen'te ha desarro­

llado V constru!do puertos dotados con los m~s modernos equi­

pos e instalaciones, que, por ende operan con gran eficiencia,

tales como las terminales para contenedores de Sydney y HeL....

bourne y los puertos de aguas profundas de Geelong y Port Kem­

bLa , Además, cabe recordar lo ya comentado arrte r í.ormerrta res­

pecto de la operaci6n de contenedores por el sistema rol1-on­

roll-off a larga distancja, en la linea Australla-Jap6n, Ca
cargo de una emprese bi-nacional), 10 que representa una inno­

vaci6n en el transporte marítimo.

Es un imperativo para los paises en desarrollo contar

con puertos modernos y eficientes a efectos de que el costo

de las importaciones no aumonte, ni las exportaciones pierdan

competitividad, como consecuencia de los altos costos de mani­

puleo en puerto y de 10.'3 fletes anormalmente elevados, debidos

al tiempo de estadía de los buques y al lento despacho.

6.. 3.. ..E1Jlne o.mi ent Q norilJ~-



Se llega en.tonces a la necesidr.d de encarár una política

de desarrollo portuario que se encuadre en el contexto de la

política general da desarrollo Jel pais. De este modo, las

ampliaciones y mej oras de pus rt os , y la co nstruccd én de otros

nuevos , deberán p1anificarseconforme al comportamiento espe­

rado de los distintos sectores de la economía naclonal~

El pla.neamiento po r tu ai-Lo , ante todo debe prever el volu­

men y t í.p os de tráfic o para LLIJ. período suficiente extenso de

tiempo. Para muchos, este lapso no debe ser inferior a 25 años.

Pero ocurre que las perspectivas de cambio tecno16g1co son ta­

les, que es sumameut e dificultoso estimar la vida útil de un

puerto, dado que buena parte de sus instalaciones podrían que­

dar obsoletas mucho antes del plazo indicado.

Las dimensiones do los :futuros puertos, o de las amplia-

c íonas de los exz st.e nte s , deberán se r las mfaí.raas posibles den­

tro dal m~ximo nivel de eficiencia. Asimismo, tendrán que pre­

ver espacios para la futura instalación de Lndus t r Las en la zo- ~~

na por tuarí.a o conexas a ella.

La magnitud de las f.nve r s í one s requeridas por los proyec­

tos portuarios y la Ln t ar-vanc í.ón d.e organismos f1nanc.1eros in­

t e ruac í.ona Ie s que ge ne r-a.Lmau te ot or-gs.n pr é s't amos , reqnieren un

cuidadoso análisis de la relaci6n costo-beneficio.

Entre los e o.ice pt o s que involucran beneficios deberán te­

nerse más en CUE:1üta aq ueLf.o s que ha ce n a la economía general,

que a los ingresos directos del puerto, provsnientes de las

tarifas o derechos que cobra. Est&s tarifas o derechos como

se dijo anteriormente, no represent&n más del.15 o 20% del cos­

to total de transporte marítimo, en cambio, es mucho más im­

portante para el país la eficiencia operativa portuaria, que
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se traduce en menores estadias por parte de los buques, dismi­

nuyendo los costos de fletes de importaciones y exportaclones.



Segdn sea la clase de organismo o en~resa que administra

los puertos, tenemos en el mundo dLve r s os tipos o mod.elos de

administraci6n. Estos han sido resumldos en e} siguiente deta­

lle, con indicaci6n de sus vent~jas e inconvenientes. suminis­

trándose también algunos f.3jemplos significativos.

a) PI'fJl.l11.a!I!Q.... detl. .Q.g,bi.ilrilo Nac! Ofla¡:

Ve li iJ¿ljª",~:.. Posi bilidad de una políti ca port uar í,a naci ona.L,

provisión ade cuada de fondos y regulaci6n de tiarí ras ,

Inconvenlent~~. Influencias políticas en la conducc16n;

direcci6n demasiado centralizada, posibilidad de inter­

venci6n de diverso~ organismos estatales en su funciona­

miento.

Blªm121o~. Argentina, Canadá (los 8 pllertos más importantes)

Italia (excepto Génova y Trieste), Portugal, British Trans­

port Docks Board (puertos que pertenecieron a los ferroca- .

rriles británicos).

b) ~~1~al1d~. (pudiendo operar en conjunci6n con al­

gtmas empresas privadas conceslonarias).

Y.f¿n.~ajM. la admí.nf.s t.r-ac í.én y la. Ln.Lc t.a t í.va locales pue-

den servlr mejor a las necesldades part.icula.res de cada

¡;.Jí.lerto •.

.InQ.Ql:ll4;_~lsLtr~e,üo Problemas políticos locales, Las tasas

y tarifas pueden estar orientados a favorecer a la cí.udad

donde el puerto est~ ubicado; insuficiencia de fondos lo­

cales.

ltiemQ.l.Q....;... .. Ambe r-es , Bal timo re , Bremen, BrLs t oL, Gante,

Hambur-g o , Kobe, Osaka, Rot t.e rd.am , Yokohama ,
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e) Q,rgB¡n U!!l2.-.E!1hJJ-J;º.J1,u·~Q!1.Q.illP: 12Ltrll-~-Q~Q..

~~ntaA1gS. Administración ubicada funcionalmente en el mis­

mo puerto y Su zona de influencia.

InconvenJ~nt..q5." Posible insuficiencia de fondos; una polí­

tica portuaria nacional es imposible si el organismo au­

t6nomo no acepta limitar su autoridad.

,Bj"gmpl.Qs." Barce Lona , Cale ut t a , cc penhag uo , Londres, Liver­

pool) Melbourne, Nueva York, Río de Jane1ro.

d) ~~ Prl:v:auªo

l~talª~ El estar operado en forma comercial, permite

una admin1straci6n flexible, dirigida a la maximizaci6n

de utilidades de la empresa.

,Lnrxon;venientcfie Su f'unc t onamí.errt o puede no responder al

interés público.

J:;.J~m.n.lQ.5. Fe Líxs t ove , Por t Arthur j Port Lyautey, Port

Sunllght~ Rapid Eay~

o) ~ e onj un9.1.ful._ Go.rL..la...gAll.lotfH.~ j Ól1 9.sL!lll:,= ºpnalG

\[en.~.§jM~ 31 es una empresa privada, las mismas ventajas

señaladas en e). l1ej Ol~ coordinación con el transporta in­

terno.

liliL90veoJente..at) Puede e star orientado a beneficiar a. la

navegaci6n int8rior del canal más que a los buquus da ul­

tramare

.EiflPl.QloS. Bruselas, Manchester",

r ) l.~¡J:QgsaJ:r.ll

V~nt~j~5... Crl torio de administrac il)Il muy comere ial; posi-

bilita una mejor coordinaci6n con el transporte terrestre~

.lnt~o.nvenJ,¡~p.j~§.:i. Puede ser diseriminatorio en contra del

transporte automotor
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.1U~~ .. Alexandret~ta, Purkeston Quay (Harwlch)1 Bahía

Blanca. (a.ntes de su nacionali.zaci6n)4l



~lL..LJ T..JI L o ......U.
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La actividad naviera .de nuestro país a mediados dal si­

glo XIX se centraliza esenc:talmente en e1. Fío de la Plata y

sus arluenue s , El punto de conve rg encLa es.desd.e Lue go Buenos

Aj,res, y p rocurandc oompe t ír , Montevldeo, con aranceles adua-....

ne ros mL~s ba;} os l/I

En la navegac í.én por Los ríos 1 i bo raIeño s y también por

las costas» si bien intervienen muchos buques de bandera na-

clonal, cabe destacar que los mismos son operados por euro-

pe o s , p r.í.nc Lpa Lmen t e geriove s e s j sardos, ingleses y españoles.

Esos navieros europeos llegados en su mayoría a partir

de fines de la d~cada de mil ochocientos veinte~ son quienes

perfecelouan la nave g-...c í IJn ~ confeccionan cu r t a s :/' traen la

navegaci6n a vapor~

nae í.a las p r-orí.nc í.as d s I Lí.t.o ra.L se hac« a tcavds d~3 la hf.d ro-..

·ía.fj/ Los :"udlmentariof pu e rt.o s so br'e el Parani~ y üruguay , re-

remitf\l1 hae í.a Bueno s .Ai.res los productos de su s reduc:idos "hin.

t''301.''lan.ds U que son Las es tanc Las o bosques ubicados en las c e r .....

canias, desde donde era practicable el acarreo a puerto.

DHsde el sur de la Proví.nc í.a de Bueno e Alres., a Lguns s

e s nanc La s y saLade ro s u td.cado s cerca de la co s ta , remití.an

sus productos por vía mar!tima~

A pa r t Lr de 1850 ~ al llegar má~; inwigraetón y con el a,u-

ge de la e xportac í.ón d~~ Lana , nume rt)SH.S (:3s t anc Las se desar:co-

l1an nue í a el interior de la Pr-oví.nc La .re Buenos Alres, pero

las: ZOltt.iS, a.e donde víene la p roduc cf.én exportable, no están

más allá de. 80 3. 100 Km. de la Capl tal.., El acar-reo , por su co,[

to y reducida c apaeí.dad de carga marca ba de hecho una ]j.mita-



cj,ón, en función d<1 la d ís t ancLa a pue r t o , 10lldantemente~ es­

ta medio de transporte hab Ia agotado sus posibilidades para

explotar nuevas sx cens íone s en la pampa f¡I En 1857" se ins tala

el pri.mer ferrocarril, y será entonces la ferrovía el medio

que perm1tir~ incorporar todas las tierras disponibles, a la

producci6n agropeclmria, y servir~ a la exportaci6n~

Después de 1860, el país entra al lntfn·ca.mblo mundí.a L,

incorporándose corno exportador a gr-ope cua r Lo ti un s squema de

divis16n internacional del trabajo.

Los ferroeal'x'ilHs com1.enzan a ex tenderse cada vez más,

reduci6ndose significativam3ntc las distancias~ entre el in­

terior y la costa.

En base a esta nueva infraestructura de transporte pode-

mos ubicar el siguiente proceso:

a) 1ft ganadería tCI{t!a gran incremento ~ se perfecciona la

mestizaci6n~ Y provee a los saladeros primero y a los

fl'igorifieos deSPJl(,~S~ Pra(~iSamHnt(~, la c onj uncí ón de e s as

dos Lnnova c í one s t é cnf.ca s que sen: el do sa r-r-ol.Lo del f'e­

rroea.r:ril y la lntroducci.ón del frigorifico, hacia 1880

tiene una de cí.s í.va Lnf'Luen e í.a r-e s pe c t o de la obra portu.a-

:'''.ia na c í.ona lit

La t ndn s cr í.e l i '?aci6n de las carnes Y el aumento c re c í e n-

te en ea n t Ldad y ca l.í.. dad de la pr-oducc Ión de lanas, inci­

den notablemente en la expansi6n de las operaciones por­

t.uar í.a s , por la cont ca Lt za c í ón de frigoríficos Y barracas

bU las zonas do embarque ..

b ) 1;1 agricultura, por s u parte, se expande r-ápí.damen te ,

a medida que se extiende la red ferroviaria, ya que en

1870 apenas se exportaban poco m~s de 1eOOO toneladas de
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millón de t one Lada s , Este desarrollo también hace nece­

saria la modificación de la técnica portuaria.

e) Se incrementan en gran medida las importaciones, que

en 1870 eran de cincuenta millones de pesos, se duplican

poco después de 1885. En estas importaciones pesan mu­

cho los b í.enes de ca pl ta 1 y combus t í bLe s req ue rldos por

el campo, por el creciiliiento urbano y por los ferrocarri­

les.

a) El movimiento de inmi gra e 16n, qua 11e ga a s E3r una ver­

dadera marea humana, ya que pasa de escasos 5.000 inmi­

grantes en 1857; a 50.000 en 1870 y a 260.000 en 1889.

Frente a este panorama de crecientes necesidades portua­

rias, podemos decir que, en esa época funcionaban en el

país no menos de tres puertos en la costa marítima de la.

pr-ov í nc í a de Buenos Aires y la navegación de u l tramar

remontaba el parana', ha sta la ciudad de ese nombre y el

Uruguay, hasta colón, llegando a su vez el cabotaje flu­

vial por este último río hasta concordia y hasta más

allá de Asunci6n, por a q ué L, Los puertos men c í.onados no

eran, sin embar go , otra cosa que simples lugares de pla­

ya donde la carga y descarga se efectuaban en pequeños

muelles, debidos generalmente a la iniciativa privada.

Asimismo, el acelerado aumento en las dimensiones de las

embarca clones como a s f tamb ién el número de la s mismas

que arriban hacen sentir la falta de instalaciones ade­

cuddas, especialmente en Buenos Aires.

F.,n 1854, se construye el muelle de la Aduana, pe i-pe nd í cu-.

lar"a la costa, a la altura de la actual Plaza colón,
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solucionando en parte las dificultades de carga y descar­

ga que debían efectuarse mediante alijes desde el barco

de ultramar a embarcaciones menores y desde éstas a ca-

rruajes que penetraban en el r f o ,
-

Pero las dificultades operativas eran particularmente

notadas en el movimiento de pasajeros, ya que a comienzos

de la década de 1850, cuand o ya arribaban na vfo s a V8-

por, la llegada a Buenos Aires ara un proceso complica­

do, tal como lo comenta T. A. Bushell (16) en su traba­

jo hist6rico sobre la Royal Mail Lines. Dice Bushell que:

ttEl barco anclaba a 7 millas de Buenos Aires, donde el

pasaje era transbordado a un pequeño vapor, que lo lle­

vaba hasta una distancia de 2 millas de la costa, all!

se efectuaba un nuevo transbordo a una ballenera, que

navegando a vela o a. remo, se acercaba a menos de 200

me vros de la ribera, donde se efectuaba el último trans­

bordo a carros que llegaban a tierra".

En 1855, la situación mejora algo con la construc ci6n

del muelle de pasajeros, ubicado en el Bajo de la Mer­

ced , de unos 200 metros de longitud, perpendicular a la

costa, 'que permitía el atraque de embar~aciones de a11-

je sin nE:1CeS Lda d de usa r 10;; grande s caz-r-oma tos que cum-

p l.fan la última etapa del viaje hasta e nt onc as ,

Puede decirse que, hasta 1877, no contaba el pa f s con un

puorto que r-ea Lmen te mereciera esa danomí.nac Lón , o sea

un lugar con instalaciones que permitieran a los buques

efectuar las oper ac í one s de carga y descarga directamen-

te a tierra y en sitios abrigados contra las contingen­

cias del mal tiempo.
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A partir de ese afio, y a trav6s de un largo proceso, se

fueron concretando las obras que vinieron a conformar

el s í s t e ma por t ua r í.o na c í.ona L,
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2.- ~A ~RA._pºRTvaªL4

Para ofrecer un pano rau.a suf'f.c Lentemen t e ilustrativo del

desarrollo del sistema, entendemos que el medio m~s viable

puade ser la siguiente reseña histórica, la que comprende al

origen y evoluci6n de los principales puertos argentlnos~

A este fin se ha clasificado a los puertos en dos grupos:

de ultramar y de cabotaje~

2.1$ Puertos de Ultramar

2.191. Puerto de Bue~os Aires

Antes de 1877 j la ciudad de Buenos Aires no con­

taba con instalaciones que pudieran ser calificadas como

puerto. La modalidad operativa era la ya mencionada ante­

riormente mediante. lanchas y carros, luego mejorada por

los muelles comentados.

Tambi~n para eSa ~poca ya se efectuaban operaciones de

carga y descarga en el Riachuelo. Arribar a este sitio

tenía sus problemas., pues la barra atin no dragada sólo pe!.

mitfa entrar con río crecido o Por este motivo un verda­

dero cardumen de goletas, pataches y pailebotes anclaba

en la rada a la espera de la creciente. Pero este fen6­

meno estaba acompafiado de viento en contra de la entrada,

por lo que se hacía necesario el remolque por embarcacio­

nes a vapor hasta la boca del Rí.achue Lo , y de sde allí

se continuaba la operaci6n a la sirga. Para este fin, la

r í be t-a sur del Riachuelo estaba de spe j ada , Haca.a 1878,

se sup r-í.mí.é la sirga (17). Entra quienes operaban barcos

remolcadores estaba un dálmata, N.i.colás Hihanovich, que

afias despu6s seria el más importante naviero en nuestro

país.
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Por ley provincial de 1875, ratificada luego por la Na­

cidn, se dispuso la preparaci6n de proyectos para l~ ca­

nalización del Riachuelo y construcci6n de muelles en sus

márgenes~ Adjudicatario del concurso ~u6 el Ingeniero

Luis A. Huergo~

El proyecto de Huergo constaba de lo siguiente~

lQ - Apertura de una nueva boca en la desembocadura del

Rí achueLo ,

2fJ _ Ampliación del canal de entrada (actual canal Sur).

30 - Una serie de diques, perpendiculares a la costa y

comunicados entre sí por un canal de pasaje, a construir­

se cuando el ~xito de los trabajos anteriores fuera evi-

dente ...

Esta obra) que se realiza entre 1877 y 1879 posibilita coa

tal:" con u.n canal apto para recibir barcos de mil tonela-

das de pc r te,
~

B~sicamentet se procedi6 al dragado del actual Canal Sur,

el iU.1tepuerto Sur y el Riachuelo, llegando a profundida­

des. que oscilaban entre 17 y: 22 pies, muy irnportantes pa­

ra la $poca. Puede decirse que a partir de este momento

reci&n Buenos Aires, cuenta con un verdadero puerto~

Precisamente este puerto, en su pr~ner afio de actividad

registra la entrada da 7.000 barcos cargados con 580.000

toneladas de mercaderías;¡¡ En 1682, los barcos entrados

suman 8~5üOl con 1.200~OOO toneladas de registro~

~specto del punto tercero del proyecto de Huergo, vale

decir que dicho profesional, a pedido del Ministerio de

Guerra y Mari.na, actualiz6 el trabajo en 1881 y nuevamen­

te lo elevó en 1882, pero no fué considerado por el Go-
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bierno Nacional.

Pa.ralelamente, en junIo de le82, Eduardo Madero pre senta

otro proyecto, realizado por dos ingenieros ingleses a

su pedido, que consistía en dos d~rse~as y entre ambas

4 diques, con el agregado de otro canal de acceso en el

extremo norte de esta obra.

El proyecto de Madero fué aprobado por ley en 1884, fir­

mándose luego contrato con la firma inglesa walter, ini­

ciándose los trabajos en 18850 A medida que la construc­

ción avanzaba, se (;fectuaron habilitaciones parciales,

comenzándose con la Dársena Sur en 1889 luego los di-

q ues y se comple t a en 1897 con la í.ne ugura ción de la Dár­

sena Norte, y finaliza en 1898 con el canal Norteo

Este sector de pue rto que partiendo del Antepuerto sur,

compr-ende la Dársena sur; los Diques 1 a L 4, sepa.rados por

puentes g.1ratorios J' la Dársena Norte, con salida al ca­
nal Norte, es denominado hab í t us Lmente "Puerto Nadar-o tt o

Mlentras se desarrollaba la construcc16n del Puerto Made­

ro, y con el fundamento de descongestionar la zona del

Riachuelo, en 1888 se otorga c onces í ón a la firma P. An­

gulo y cia. para construir y explotar un canal navega.ble

que desde el Antepuerto del RiachuE:11o, avanzara en direc­

c í én sudeste ha s ta las c e r-can fa s de la actual estación

sa rand J de 1 }i'" e" Gral. Hoca t"; Bs te e 1. origen del Dock sud o)

J..,a e once s íón t'ué lue go t r ans I'e r-Lda a la firma An tonio

Dema.rchi, y ésta a su vez a la COlll)&ñía Dock sud, Ltda e ~

de capital inglés y subsidiaria de la n~rhe Buenos Aires

Great Southern Hailw&y COo Ltd tt (Ferrocarril del sud)~

Las obra s de esta s oc c í ón comenzaron en 1894, y quedar-on
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totalmente libradas al servic.io en 1905~ cabe advertir,

que como esta concesi6n incluye la autorizaci6n para ex­

plotar las obras, el Dock sud venía a constituir en rea­

lidad un verdadero puerto par t í.cu Lar adosado al puerto

nacional y usufructuando las obras de acceso construidas

por el Estado para ~ste.

A principios de este siglo, el puerto de Buenos Aires ya

tenía tre s secciones: Puerto M?-dero, Dock sud y Riachue­

lo~ En este conjunto operan, en 1900, diez mil barcos que

representan 5 millones de toneladas de registro y que

transportan en ambos sentidos 4 millones de toneladas de

carga, correspondiendo de ésta, 2 millones y medio a

la Lmpor t a cf.ón , Respecto de las importa c í.on e s , cabe de­

cir que éstas ce centralizan ampli.amen te en Buenos Aires

10 que contribuye en gran medida a. la congestión de las

ope r a o í one s port uar í a s o

Es así que a poc o de habilitarse las instalaciones do L

Puer.to Madero, éstas resultan Lnsur í.c ísn t e s , seg(m una

opin16n bastante generalizada, esa insuficiencia era

or-Lg Lnada por la escasez de muelles de a traq ue, pero a

juicio del Ingeniero Huergo se debía a las dificultades

que tenían que eludir los ferrocarriles para acceder a

las instalaciones portuarias o otros a su vez, considera­

ban que la a g í l.Lda d del puerto no era adecuada, debido a

la d e r Lc í.ente d ispos leión de los d iq ue s lI)

Ante e s ta sí.t us cí.ón , pronto comenza.ron a elaborarse pro­

yectos de ampliaci6n o modificaci6n del puerto ~apitalino~

En 1908, por ley nQ 5944~ se llama a concurso para el pro­

yecto y oons t r-ucc í ón de una. ·nueva se cc í ón del puerto, la
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que habría de ser años después el denomin.ado "Puerto

Nuevo v , Esta ley t a mb í.én se refería a obras de mej ora-

miento de las Lns t aLa c íone s ya ex1.stentes y, lo que re­

sulta más interesante, a la construcción del canal Cos­

tanero, que partiendo del Antepuerto Norte llega actual­

mente a la desembocadura del Río Lujan. Se fijaba para

este canal lID8 profundidad de 26 pí.e s , 10 mismo que para

el tramo inferi.or del Río Luján, el cual sería conectado

a su vez por otro canal al Río Paraná de las palmas. S1

bien este proyecto no se llev6 a la práctica, pues qued6

sólo el canal costanero hasta el Luján y con reducido

calado; es de destacar que aquella idea resulta precur­

sora de los trabajos que actualmente se cumplen para con,2,

t r uf.r el Cana 1 EmIlio MItre, que a unos 8 a lO ki16me t r os

do la r í.be r-a , y c on W1B profundidad de 30 pies va en bus­

ca del Faraná de las Pa Lma s ,

Como resultado del corcurso establecido en la Ley 5944,

se aprobó la propuesta de la firma Británica Walker y

Cía., con la que se firmó el contrato respectivo en 19110

J.jj s tareas comenzaron ese mismo año, y a 1 estallar la

Frimera Guerra lv1undial, el F~stado debió hacerse cargo
; ,

de los trabajos, a traves de los organismos tecnicos

respectivos. Las obras básicas de cinco dársenas (A, B,

e, D y E) del Puerto Nuevo, se concluyen en 1919, agre­

gándose la d~rsena F muy posteriormenteo A su vez, las

obras complementarias, tambi~n a cargo del Estado, con-

tinuaron hasta el presenteli

AS!, se habilita en 1951, el gran elevador terminal en

la ná r s e na " Dtt, yen 19540 la. Dár s e na de In f la ma b1e s, a 1
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este del Dock Sud~

En la actualldad se trabaja en la cons t r uc c í én de una

nueva dársena de este tipo, más al este de la actual, pa­

ra buques gasoleros.

También, durante la década del 50 SH terminaron obras de

la isla Demarchl, sobre el ve r LL norte del Gana1 sur,

frente a la Dársena. de Inflamables, que comprenden dárse­

nas, espigones, varaderos, etc.

La más reciente mod í r í.ca c í ón , es 'la construcción de una

playa para contenedores de unos 25.000 m2. sobre el lado

norte de la n;:!rsena liD", Y otra más reducida sobre el

lado norte de la Dársena HE", llamada ttPlaya Ericsson" o

otro aspecto novedoso, 8 unq ue no implica n í.n guna nueva

construcc16n lo constituye la operac16n de las barcazas

del sis teme. L ... A... S. H. El b uq ue-una d r-e las de ja en Puerto

Nuevo, desde donde son remolcadas a los diques 2 6 3 en

Puerto Madero, pa r-a s u de s ca r ga y pos terior carga. De es- ".

te modo, esos diques, cuyO movimiento al presente h~bfa

decaido notoriamente, se han visto reactivados en cierta

medida.

Con la ad í c í.ón del Puerto Nuevo, t í.ene Buenos Aires' una

a mp Lí.a zona portuaria con más de 25.000 me tras de muelle ~

sin embargo hay una evidente falta de unidad del conjunto

por t uar-Lo d eb í.d o a que fué construído en d í.ve rs a s etapas

inconexas entre sr~ y basadas en proyectos de distinta

concepción.

Esa falta. de unidad ha motivado deficiencias operativas,

para cuya solución se han formulado numerosos proyectos,

especialmente a partir de la década de 1930.
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Muchos estudios apuntan a la eliminaci6n de los diques

del Puerto Madero y la ex tv ns íón del Puerto Nuevo hacia

el norte, agregándole nuevss d~rsenaso Este criterio 10

siguen no s610 los proyectos estrictamente portuarios

sino tambi~n los urbanísticoso

sin e mbar go , pese a las deficiencias atrlbuibles a su di­

seño y construcción, el complej o portuario ca p í.ta Lf.no

est~ dotado de una notable capacidad operativa y lleg6

a estar ubicado entre los más importantes del mundo ,

Baste señalar a manera de referencia algunas cifras re­

lativas a la capacidad del Puerto de Buenos Al.res:

Longitud aproximada de muelles: 26.700 metros

capacidad aproximada de depósitos: 1.000.000 de ro3.

Capacidad elevadores: 180.000 toneladas

P:rof'undidades: Desde un mínimo de 17 pies (5,1.3 metros)

en Riachuelo, ha sta un máximo de 28 pies

(8~50 metros), en Puerto Nuevo y Antepuer­

to sur.

Paralelamente a la construcción del canal Mitre, se pre­

vé dragado a 30 pies (~,06 metDo~)~

En la realidad actual se observa la obsolescencia y dete­

rioro del uti1aje en lugares tales como Puerto Madero y

Riachuelo, así como tambi~n el desuso de muchos muelles

donde no se opera en forma efectiva y se amarran bar-cos

en ó8sarme~ Podemos decir que la longitud aprovechable

de muelle, para barcos de ultramar, no excede de 17.000

ffi$ Pese a todo, el puerto de Buenos Aires mov16 en 1975,

casi 24 millones de toneladas, entre tráfico de ultramar

y cabotaje.
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2.1.2. ruer-to ae I~-l1ata.

La cons t r uc o í.ón de 1 pue r t o de Ensenada concre ta

una v í.e ja a s p í ra ción y pretende realizar el gran puerto

del estuario del Plata, que para esa época ya exigía el

progreso del país.

Desde la época de la co Lon í.a se e fectuaban operaciones

de carga Y descarga en Lnmed ía c Lon e s de la ~insenada. Pos­

teriormente, cuando Rosas organiza y dirige un gran con­

j un t o d e e s t a ne i él s, e s por la Ens e nada, e 1 1 uga r p róx imo

al rr~s importante de sus establecimientos, por donde se

embarca la. tniAyor cantidad de los cueros salados prove­

nientes de aqu611oso Despu6s de 1835, las operaciones

de este género vuelven a concentrarse en Buenos Aires, no

registr~ndose en la Ensenada actividad hasta 1886 •

.A f:l.nde de 1872, la Ensenada queda uní.da a casd ArtarilJ..a

por ferrocarril y diez afios despu~s se funda la ciudad de

La Pla t a ,

Por d í ve r sas razones, especialmente po í f t í ce s , la provin-

cia de Buenos AIres ejecuta el puerto de La Plata algu­

nos añ os antes de que la Nación decidiera construir el de

la ca.pital. gntre v a r Los proyectos que la Provincia enca....

ra tras la crisis del 80, est~ precisamente la construc­

ción del gran puerto de La Plata, cuya inaugurac16n par­

cial tiene lugar en 1882 y del cual se pensaba sería el

granpufJrto de la Repúbl.icu4I

La posición de La Plata es también dec:1.siva para ubicar

allí un puerto de ultramar, pue s s lA mayor proximidad a

aguas hondas del Río de la Plata hace suponer memres

gastos de construcc16n y de conservación. Tambi6n cabe
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destacar que las alternatjvas y vacilaciones ocurridas

en la ge sti6n del proyecto del pue rto de Buenos AiI'es,

in.fluyeron en que se diera impulso al puerto de La Plata,

Así es q ue por ley provincial de agosto de 1883, o sea

dos años antes que se ordenara la construcción del puer-

to de la capital, se autoriza la contratación de la cons­

trucci6n de un puerto sobre la base del proyecto realiza­

do por e 1 ingeniero ',f.klld or p , cons 1.8 tente en un gran dock

frente al río Santiago, con un canal de v1nculaci6n al

Río de la Plata, y fij~ndose una profundidad de 6,40 me­

tros, 10 que era realmente excepcional en comparación con

10 que podía ofrecer a la nave ga c Lón de ultramar cual­

quier otro puerto argent1no en ese entonceso

Sin emb8rgo, la citada ley de 1883 no lleg6 a cumplirse

ni en volumen de obra, mientras los costos superaron 10

previsto, y en 1888 la Leg1..s1atUlQQ Provincial votó una

ampliación del presupuesto, representando as! una. inver­

s16n total de 20 millones de pesos oro~ No obstante, a

partir de 1886, las construcciones efectuadas ya permiten

tra ba jo port ua r 10, q ue se i ni e la re e i biend o mercade r f a s

deJ exterior por valor de 100.000 pesos oro, equivalentes

al O,l~ del valor total de las importaciones del pa1s.

Esa participaci6n sigue creciendo constantemente y en

1893 llega al 3,3%. Por su parte el movimiento de expor­

taci6n va en continuo aumento tambi6n, y desde su inicio

en 1888 crece hasta alcanzar en 1894 el 7% del total del

país. En este aumento de ac t í.v í.dad e s influye la. actua­

ción de dos empresas privadas a las que se otorg6 una zo­

na de playa cerca de los atraques, donde levantaron
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instalaciones.

Una de estas empresas se dedicó a exportación de cerea­

les y la otra a exportación de carnes congeladas.

Hacia 1897, la totalidad de las obras q~e constituyen el

Puerto lvíade:co en la Capi t a L, ya han sido libradas al ser­

vicio p6blico y ello repercute sobre las actividades del

de La Pla ta, donde las importaciones descienden a fines

de siglo a límites mínlmos, ocurriendo lo propio con la

ex po r t ac í.ón de productos naeí.ona Le s , Al mismo tiempo,

las obras inconclusas o desmejoradas prematuramente y

una 11mi teda red ferroviaria qlle conecta a La Pla ta con

Buenos Aires hacIa el norte y con Magdalena hacia el sur

no hacían posible alimentar el tráfico de este puerto.

En 1904, el Gobi.~I'no de la Pr ov í.nc í.a de Buenos Aires

p'Lan t e a al de la Nación la posibilidad de una transferen­

cIa, acordándose ttad-referéndum" del Congreso la venta

de todas las instalaciffiles que constituyen el puerto de

La Plata, con excepci6n de alguna s fracciones de terrenos

otorgadas a instituciones privadas~ El monto de la opera­

c í.ón fué de 12 millones de pesos oro. Por ley nacional

aanc í.ona da e L 30 de setiembre de 1904 se conva l.í.da la

t r-a ns f'e r-en c La y el 5 de octubre la Nación toma po s e s í ón

del Puerto de La Plata ..

Las razones que tuvo el Poder Ejecutivo Nacional para in­

corporar (4 s te puer to , surgen de 1 mens a je e le vad o por el

presidente Roca, el 31 de agosto de 1901¡o al Congreso Na­

cional y que un me s después produjo la sanción de la ley

citada~

En dicho mensaje se expresa, entre otros argumentos:
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ttLa sofocación que ya expe r í.me ntaba el puerto de Buenos

Aires a causa del incremento adquirido por las operacio­

nes de importaci6n y exportación, que habían superado las

cifras ~stablecidas para fijar sus dimensiones.

Este puerto, t e rmínad o totalmente siete años antes en ba­

se a una capacidad de trabajo de diez millones de tonela­

das habia sobrepasado ya en 1903 los doce millones. Se

había advertido a do má s la falta de instalaciones ade(:ua­

das para mane jar inflamables, las necesarias para alma­

cenar el carb6n destinado no sólo para el consumo general

de la poblaci6n, sino tamb16n para los ferrocarriles y

fábricas de gas, y las de embarque de hacienda. Por otra

parte, los t¡lalleres de Hari.na ocasionaban entorpecimien­

tos en el uso do :'1..08 muelles y la e s ta d fa de numerosos

barcos de guerra conteniendo exp16sivos constitu1an, ade­

más de mI peligro, una reducci6n en el ~rea aprovechable

de los di.ques.

Todas estas actividades se propone el Poder Ejecutivo

trasladarlas al puerto de F.,l1senada (así designa al puer­

to de La Plata) constttuyéndolo en una dependencia del de

Buenos Aires, como solucj6n m~s econ6mica para aliviar

su exceso de trabajo que la de ejecutar alJí obras de am­

pliaci6n o construir otro puorto al sur del mismo".

El 5 de oc t.ub r-e de 190Lt , el pu erto de La Pla ta pas6 a

e ng r osa r al patrimonio na cí.ona L, sin embargo, los propó­

sitos que tuvo en vista la Naci6n para adquirir esa obra

no fueron realizados en forma tan inmediata, ni tan com­

pleta, Con suerte variada se ha desempefiado este puerto

en manos de la Nac í ón ; hasta 1915 las a c t í.v í.dade s i.nIle-
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rentes a la importaci6n aumentan con ritmo suave hasta

situarse en un 4% del total del país, y las correspon­

dientes a la exportación llegan algún ano al 10% oe L to­

tal del país. Posteriormente a la primera guerra mundial,

la expansión de Yac Lm Lan t o s Pe t r o Lf t'er os Fiscales sumada

a la actividad de los frigoríficos y a los elevadores de

granos, estabilizaron durante muchos afies su movimiento

de mercaderías en al~ededor de cuatro millones de tone-

ladas It>

La destilería de YoP~F. allí instalada, 'fué sucesivamente

ampliada e incide decisivamente en las cifras operadas.

En 1975, se registra un movlmiento de 7.381f·. OOO toneladas,

alITlque de este total, 6.7008000, o sea el 91%, correspon­

de a cabotaje, principalmente petr61eo y sus derivados.

El puerto de La Pla ta ha tenido una exte n s Lón en los úl-

timos años, al construirse el muelle de PcopuLsora Slde­

r úr g í ca , denominado Puerto IngenIero Rocca ~ hablándose

dragado un canal de 5 Kmo de largo desde el Rio Santiago,

para acceder a este muelle. Pero por otro lado, el ele­

vador de granos no opero, lo mismo que una de las plan­

tas frigoríficas, la otra trabaja muy por debajo de su

capacidad, y su reducida producc16n exportable, es envia-
• l' ,fda por cs nu.on a Buenos AJ·.res para su embarque.

El calado en acceso, Gran Dock e Ing. Rocca, está entre

28 y 30 pídS (8,40 ffi Q Y 9G060 metros).
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El crecimiento dH la pobiac16n de Rosario ha sido

vertiginoso en la segunda mitad del siglo anterior, pues,

en 1851 contaba con s610 tres mil habitantes, que pasan

en 1858 a diez mil y hacia fines del siglo exceden los

cien mil.

Asimismo, el comercio y la actividad naviera tambi6n au­

menta a ese ritmo~ En 1869 llegan a ese puerto 1.900 em­

barcaciones, con un intercambio de mercaderías que alcan­

za casi al medio mil16n de toneladas. A fin de siglo se

embarcaba en tosario el 20% del total exportado por el

pa.ís, slando las importaciones mínimas en razón de su cen­

tralizaci6n en Buenos Alres~

Un factor importante en el incremento de la actividad de

e s t e puerto fué la construcción de f'e r roca r r-fLes hacia el

centro y norte del país.

con todo, la obra portuaria da F~sario debi6 superar nu­

merosas ví.c í.sí t udes , Hasta 1872 las operaciones se reali­

zaban en un frente de costa de 2e500 metros, concentrán­

dose frente a la estación del FaC. central Argentino y a

los pequeños muelles de Castellanos. En este año se pro­

yecta la construcción de dos dársenas con una profundidad

de 3,70 metros y galpones que cubrirían unos 7~600 metros

cuadrados, a un costo de algo ma m s de un millón y msd í o

de pesos fue r-t e s .. Dicho proyecto fué r-e cha zado por con-.

siderarse que respondía a una importancia comercial mayor

que la atribuida a Rosario en esa 'poca y que el costo

era elevado.

En 1876, se conviene con la empresa del F.Co Central Ar-
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gentlno la construcclón de un ramal que vincule la esta­

ción con un muelle que la misma empresa construiría. Este

proyecto fué aprobado por ley nacional, su costo era de

200.000 'libras, pero la contratista renunci6 pese a la

garantía del 7% de ganancia asegurado por la Naci6n, ar­

guyendo dificultades en la obtenci6n del capital necesa­

rioo

En 1878, por nueva ley, se autoriza otra contratac16n pa­

ra construir un muelle e instalaciones adecuadas. En su

consecuencia se concreta el contrato con la firma Rodrí­

guez y Cía. en 1881, comprendiendo " 1.500 metros de mue­

lle de madera, un murallón y terraplén, un viaducto de

hierro, vías, depósitos., guinches, etc. Este contrato se

r-e sc í.nd í ó en 1884, quedando el mura Ll.ón y una parte del

~uel1e de madera~

Por esa ~poca ya se hace muy notoria la necesidad de ins­

ta Lac í.one s port lu~r la s ante e 1 sos teni do incremen to de las

operacioneso En 188¿ arriban a Rosario 4~100 barcos, mo­

viendo un millón de toneladas de carga en ambos sentidos.

para aliviar esta s í t uac í ón la iniciativa privada ejecuta

obras parciales aprovechando en 19 posible .Lü barranca na­

tural~

Los proyectos siguientes ya apuntan a obras de mayor en­

vergadura~ Por eso, en 1888 se aprueba el llamado a lici­

t ac í.ón para ~)6 500 metros de muelle, con una inversión

cercana a los cinco milloneso Sobre la base de este pro­

yecto, el Gobierno Nacional contrata fInalmente con la

firma Juan Cana 15, co mpr-e nd í.end o la c ons t r uc c í ón de un mu­

ro de 1~1Il000 metros, depósito s , edificios, etc. por un
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total de doce millones de pasoso I~ contratista recibía

en propiedad tierras ganaria s al. río medí.an t.e la e j e cuc í.ón

de las obras, y se le otorgaba la explotaci6n de los mue­

lles, v!as, y galpones por el t6rmino de cuarenta afias,

transcurridos los cuales, 13s obras pas~rían a poder de

la Na.cLón ..

DifIcultades financieras ob Lí.ga r on a la rí rma cana Ls a

t r-ans re r-tr el contrato él la 8 ... A '01 "Puerto de Rosario d'9

santa Fe" y hacia 1892 se produce la r-esc í s íón , quedando

obras parciales por valor de medio mil16n de pesos. A

flnes de 1.899, el congreso Nacional sanciona la ley 388?,

relativa a un llamado a lic:t.taci6n para construir y explo­

tar un pue r t o , con 3.. 000 ó más me tres de muelle, profun­

didad a su pie no inferior a 6,50 metros, edificios, tin-

gl,ados, vias, gr~as, elevadores de granos, dep6sitos,

etc~, con cap1cj.dad para atender un movimiento anual de

dos millones y medja dA toneladas. Durante el periodo de
~

conce s í ón el Gobierno Nacional recibirla un porcentaje

del prod ue Ldo br uto , comprometiéndose a. mantener en los

pasos de lviartin aarcía y en el acceso a Rosari.o una pro­

fundidad mínima de 5t 8U y 6,50 metros respectivamente.

AsimIsmo no se perm1.tiría lo. hnb Lí.Ltac f.ón de ningún pue r «

to sobr-e la margen del-echa del P~3.raná, veinte k í Lómetr os

aguas arriba y abajo de Rosario~

L3 S o br a s f ue ron a d j ud i e a d 8 ~1 D. la S• A.. pue r t o d (-) Has él r 1 o ,

y i'LHH'Ofl lIbradas al servicio en octubre de 1.90~?& la o on-.

cesi6n de explotac16n se extendía por 40 afias, raz6n por

la cual, el 17 de octubre de 1942, la totalidad de las

obras e instalaciones pasaron a poder de la Naci6n. A esa
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fecha el pUGrto rosarino poseía 541000 metros de muelles,

una profundidad de 21 pies, 1{-2 depósitos con una capaci­

dad de almacenaje de 400 0000 metros cúbicos, 50 grdas ca­

pacitadas para mover 100 toneladas, 64 ki16metros de vías

f~rreas y un elevador da granos para 24.000 toneladas.

A este c~pital se suman las instalaciones de propiedad

particular, que incluían: 34 galpones con 300 0000 metros

cdbicos de capacidad y elevadores de granos para almace­

nar unas 200.000 toneladas.

En la actualldad se trabaja en la remodelaci6n del puer­

to mediante la construcción de una dársena y su profundi­

zación a 30 pies, a fin de posibilitar el atraque de bar-

cos graneleros, cuyas dimensiones son mayores que las de

los cargueros corrientes.

Aparta, se ha completado un muelle de 616 IDa de largo,

en uno de ellYo~ extremos se construye un elevador de

80.000 toneladas d~ capacidad.

E;l conjunto de los e Le vs.do re s de granos, que actualmente.

operan en Rosario, r-e presenna una capacidad de almacena­

je de 326 .. 000 toneladas. Si se suman los silos subterrá­

neos t se llega a. 646 0 000 toneladas.
\
\
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2.1.4,. ,PUTI: TiTO DE ,SAP LOREN 20

Agua s a r r í.ba , a unos 30 Km de Rosarj.o, es tán los

puertos de san Lorenzo y San Nar t In , los que por su pro­

ximidad ~ueden ser considerados como extensiones del

puerto de Hosar Lo ,

Han surgido como c on s e cue nc la de la indecisión por parte

de los pod e r e s públicos en dar so Luc ión a las obras del

puerto de Rosario, cuyas instalaciones eran durante el

dltimo cuarto del siglo anterior harto reducidas e insu­

ficientes para atender las necesidades de un creciente

moví.mí errto , Por tal motivo, aparecen al norte de Rosario

una serie de pequefios muelles que se instalan en sitios

donde la barranca permite el acostaje de las embarcacio­

nes. El objetivo de estos muelles es el embarque de la

pr-oduoc íón d e las colonias agrícolas, cuyo número sigue

en r~pido crecimiento. Estos embarcaderos son los de:

Borghi, san Lore nz o , san :rvIartín, Cerana y Gaboto.

Tras habi.litarse las Lns t a La c Lone s del actual puerto de

Hosario, pierden importancia Borghi y Gabotoo En cambio,

San Lorenzo, san Martín y Cerana sistematizan sus acti­

vidades, llegand o a ser en la práctica un solo puerto.

El puerto do san Lore nz.o real iza embarq ue s de ce r ea Las

y carne conservada ya por lB8?, y on ese mismo año, el

Gobierno Nac í ona L dispone la construcci6n de un corto

muelle $ de sólo 20 metros, de longi t ud , que habili ta en

1889. En 1891 llegan las vía s del li'errocarril Cen t ra L

Argen tino ~ corre s po nd ien te s a 1 ramal Hosario-Santa Fe o

La exportación d.í.r e c t a de cereales alcanza en 1881.. las

80.000 toneladas y en 1915 a ma s de 120,¡}OOO toneladas ..
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El arroyo San Lorenzo separa al pueblo Puerto San Loren­

zo del pueblo san Martin, donde se encuentra el puerto de

ese nombre cuyo origen data. de 1892 cuan do el Poder Eje­

cutivo Nacional autorizó por Decre to a don Guillermo

Kirch a coris t r uí.r un de pós í t o y embar cadar-o de frutos de 1

país. Medio kllómetro hacia el norte del puerto san Mar...

tín fu~ construido el muelle y canaleta de embarque de

cereales que en 1890 se autorizó a instalar a don Miguel

Ceran8. /Il

Durante la dé cada de 1920 las dos más grandes exportado­

ras de cereales que operan en el país, construyen insta­

laciones y muelles, haciéndolo Bunge & Born en San Loren­

zo y Louis Dreyfus & cía. en san Martín. Por su parte, el

ferrocarril San ta Fe, transforma al embarcadero Cerana

1:3n U/la t e r mí.na L, D j este modo, el tonelaje manipuleado

r e gLs t ra un gran incremento. En 1936 comienza la instala­

ción de la destileria de Y~P.F. en San Lorenzo. En época

más r e c í.e n te , en 1966, se instala una importante indu.s­

tria petroquímica privada.

Desde 1969, el embarcadero Cerana, llamado también ttEl

Tl'ánslto tt , está fuera de uso.

Los puertos: san Lorenzo y san Nartín, junto 8. Bor-gh í ,

que subsiste como puerto privado d e ó íca do a carga de mIne­

ral de zinc y productos ouímicos como ~cido sulf~rico,

son cons í.de r ados por la Admlnis tración General de Puertos,

como f.n te gr an t e s de una sola uní.dad portuaria, q ue es el

puerto de san Lorenzo.

Ip profundidad de los acceos es de unos 20 pies (6 metros)

y el prlnc1.pal mov Lmí.en to es el relacionado con e L mani-
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puleo de pr-od uc t o s q u í.mí.cos y combustlbles, en relaci6n

a la planta Petroquímica y a la destilería de petróleo

allí instalada.

En 1975~ de un movlm í.e nt o total de 2.900.000 toneladas,

casi 2.500,.000 corresponden a combustibles líquidos por

tráficos de cabotaje.

También sigue efectuando embarques de granos y aceite ve­

ge r-aLes , La capacidad de almacenaje de granos en elevador

es de 21000 toneladas y en silos subterráneos es de

303.000 toneladas, en san Lorenzo.
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2~1.5. PUEfiI.9-l2.E S11,NITil,n

El desarrollo del puerto de Santa Fe está vincu­

lado al proceso de colonizaci6n agrícola en su zona de

inrluencia.

En 1875, el comercio exterior de este púerto se mide en

casi 300$000 pesos fuertes y en 1880 se verifica el arri­

bo de 1.420 barcos con un registro superior a 45.000 to­

neladas.

A partir de 1884 las líneas ferroviarias van conectando

a Santa Fe con las colonias y luego con otras poblacio­

nes i.mportantes, como Rosario a la que queda unida en

1890. En este año, el comercio exterior por Santa Fe

muestra una importación valuada en 5,5 millones de pesos

oro, que es el 4% del total del país) mientras que la

exportaci6n alcanz~ a más de un millon, arribando unas

2 wOOO embarcaciones.

Las operaciones se efectuaban en el an t Lguo puerto de

Colastin6, sobre el río de ese nombra, pocos ki16metros

al norte de Santa Fé, donde había aguas más hondas. El

muelle de Santa Fe era pequeño y sólo era utilizado por

pasajeros o algunos barcos de reducido porte. El puerto

de Colastiné estaba sobre tierras anegadizas y sus ope­

raciones se suspendían en época de creciente del Paraná,

quedando tambi'n interrumpido el ramal ferroviario que lo

vinculaba a Santa Fe, construído en 1886.

El primer intento de construir en Santa Fe un puerto de

ultramar, se origina en 1889 al sancionarse una ley pro­

vincial autorizando la contratación con la firma John G.

Meiggs, Son & Cía., de las obras de dicho puerto consis-
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tantos en un canal de e n t r-ada desde el l'io Colastiné has ....

ta la ciudad, una darsona con 3~250 metros de muelle, de­

pés í t os , vfa.s , etc ... A cons e cuenc í.a de la seria crisis que

sufre el país en 1890, los trabajos se interrumpen) hasta

que en 1903 por ley 1}-269, con f.n ue rvenc ícn del Gobierno

Naciona1 7 las obras se concretan.

Para eSB época, a ra~(z de habe rse c on.p Le üado la construc­

eí.én de ferrocarriles l la Lmport.ac f ón es Lns Lgrrí.f'Lcan t e ,

pero la exportación totaliza más. de 10 millones de pesos

oro. Pero para el tré'lfico i.nterno ya Santa Fe era tanto

o m~s importante que para el comercio exterior, moviendo

un m1116n y medio de toneladas de carga~

&1 1904 las obras se inician y son habilitadas en 1911.

consnan de dos diques y un canal de ac c e s o , dragado en

Tu ae Lu aLt dad a 21f- píe s (7 ~25 met ro s ) lit gl largo de rnua-..

11e5 o s d,;;~ 2_85'6 metros" y la c apnc í.d ad ac i.uaL de alma-

cenaje de granOJ de 770250 toneladas eh elevador~
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2.1.6., sr1' 11Q§_. p~UERfros, !lE, TJ.LT.RAl1,A11.. ~JTUADOS SOBRE VlAS FLu:.­

VIALES.

Villa Constitución
..-,a,~-"-''' mm- m ........

La actividad de este puerto comienza hacia 1889,

cuando la empresa ferroviaria Cía. Gran Sud de Santa Fa

y C6rdoba, aprovechando las excelentes condiciones natu­

rales del lugar, introduce roa t e riales a emplear en la con§.

trucci6n de sus vías. Los barcos que transportan dichos

mate ría Les zarpan con cargamentos. de maíz. A principios

de 1890, la citada compañía habilita el ramal que una a

Villa Constitución con La Carlota, que luego se prolonga

hasta Río Cuarto y lufino respect1vamente e En ese mismo

año se autoriza a don Fede.rico \'!ood.gate a construir un di­

que y obras complementarias las que se terminan en 1893.

Para esa 4poca la importaci6n de material ferroviario ha­

bía cesado, pero la exportaci6n creci6 notoriamente, al-

canzando casi el millón de pesos. Así es que por ley 3287,

en 1895, se autoriza a la empresa F. CC/ Gran SUd de Santa

Fe y Córdoba, a. ampliar sus obras primitivas con la cons-

trucción de una dársena para emb~rcac1ones de ultramar.

Más adelante, el Estado lo amplió. El maíz ha sido el prin

cipal producto de exportación~

Se trata pues de un puerto o r-Lg í.na rf.ament e cerealero, y

actualmente dispone de un elevador de granos para 50.000

toneladas a las que cabe agregar los silos subterr&neos

que pueden almacenar 170.000 toneladas más. Sin embargo,

el estado de deterioro de sus instalaciones para carga y

descarga disminuyen sus posibilidades operat1vas o Pero, a

consecuencia de la instalación de la planta siderúrgica
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de Acindar dentro de la jurisdicci6n de este puerto, en

el lugar denominado Puerto Acevedo, se ha activado sensi­

blemente el movimiento por la descarga de materiales para

esos establecimiento, los que gene reLmente se Impo r-tan , En

este caso la actividad industrial transformó a este puer­

to en "importador tt • La profundidad en el muelle Acindar

llega a 29 pies (8,76 metros)$
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Regi.stra actlvidad desde época lejana, incluso en

tiempos de la Co Loní,a e En 1876 ~ el comer'e í o exte rior rea--.

lizado por el pu.erto de San Nicolás sumaba 2,5 millones

de p~sos fuertes, operando 66 embarcaciones de ultramar

con un porte de 350000 toneladas, y a lo que cabe agre­

gar el comercio interior que moviliz6 a 1~300 barcos con

un porte de 200.000 toneladas. Es en la zona de san Nico­

lás donde se inicia en el país la industria frigorífica~

En 1884, aparte de estar en la vía f~rrea de Buenos Aires

a Rosario, San Nicolás q~eda unido a Pe~gamino, Rojas y

Junín por vías construídas por el gobierno de la Provincla

de Buenos Aires, las que posteriormente pasaron al F 9 C..

Central Argentino. Las actividades portuarias siguen cre­

ciendo en importancia y en 1889 su comercio exterior lle­

ga a 10 m.íLLone s de pesos oro. En ese año, ante la insufi ....·

ciencia de los reducidos muelles existentes, se otorg6

concesión a la sociedad "Díaz, Atucha, Cullen y Cía" para

construir muelles, dep6sitos, elevadores y dem~s instala­

ciones, inclusive empalmes ferroviarios. Poco despu~s, la

concesionaria es sucedida por la S~ A. Puerto de San Nico­

l~s. Con intervenci6n del Estado, entre 1905 y 1907 se ha­

bilita el pue r t o , En 1921 se efectuó una nueva ampl í.ac í.ón ,

Como puerto cerealero, ha quedado superado por la activi­

dad originada en el establecimiento sider~rgico ~e SOMISA

y la Superusina da energía ~16ctrica.

No obstante para cereal, se construye un nuevo elevador

para 16.000 toneladas en una parte nueva del puerto, don­

de, con la adici.ón de un de pds t t o existente se podrán al..·..
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macenar hasta unas '70.000 toneladas .. A su vez se proyecta

el c í.s rre de los muelles ví,e jos.

El muelle de la superusina es de 200 metros de largo y es­

tá equipado especialmente para la descarga de carbón con

moderno utilaje ...

El sector de SOMIS! comprende un muelle de carga general

y un muelle, de graneles (carb6n y minernles) con. cerca de

1.000 metros de muelles y una profundidad de 26 pies

(7,85 metros) a ser incrementada en el futuro.
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RAHALLO

Es un plle rto menos antiguo que San Pedro. Carece de

conexí.én ferroviaria a sus muelles. En cambio está próximo

a aguas hondas del Paraná (o Dispone de UÍl .muelle para ul tra­

mar equipado con elevador con capacidad para más de 12.000

toneladas, siendo la profundidad de 20 pies (6,04 metros).

Por su parte hay otro muelle que sirva a la industria plás­

tica Fiplasto, usado para descarga de combustibles, con

profundiad de 24 pies (7,25 metros). Existe otro muelle

para cabotaje. Se proyecta ampliar el sector donde est~

el muelle del elevador construyendo una dársena de ultra­

mar. F~ 1975, Ramallo, movi6 por más de 100.000 toneladas,

en su casi totalidad cereales, correspondiendo unas 32.000

a la exportación.
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SAN PEDRO.

Por el año 18 i76 efectuaba operaciones de exportaci6n

de productos ganaderos, llegando a un valor de 350.000 pe­

sos fuertes, y también importaba sal común destinada a la

industrializaci6n de carnes. En la zona productora cercana,

se desarrolló luego gran actividad agrícola, que origina

su princtpal moví.mí.en t o , Pe ro, lo mi smo que Ramallo, no con.

tó con vías ferroviarias de conexi6n a esa zona de influen­

cia, pues el ferrocarril que pasa por ambas localidades es

la línea Buenos A.ires - Rosario, paralela al Pa raná; Ha si­

do, mediante el camión que San Pedro ha mantenido cierto

volumen de embarque de cereales. Dispone de un muelle da

ultramar, con 24 pies de profundidad (7,25 metros) que

que cuenta con elevador con capacidad para 7.000 toneladas,

estando en cons t rucc í.ó.i uno para 20.000 toneladas, pe ro

hay silos subterráneos: cercanos que pueden a lmac enar- unas

90.000 toneladas e Existe además una dársena de cabotaje.

Hay en proyecto construir una dársena de ultrmnar, dragada

a 9 metros, frente al actual muelle de ultramar. El movi­

miento en 1975 lleg6 a unas 3550000 toneladas, de las cua..·

les, 217.000 corresponden a exportaci6n de cereales.
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ZAR.AT¡;

Junto con Campana, tuvo gran desarrollo ha.cia fines

del siglo pasado por estar ubicados en una rica zona gana­

dera. &1 1880, Z~rate exportaba producto~ ganaderos por va­

lor de casi 1 millón de pesos fuertes. En 1883 el Estado,

en virtud de lay nacional nQ 1207, construye un muelle, que

posteriormente es cedido a la municipalida.d local, a cambio

del que ésta tenía, que se destina al Arsenal Naval.

La instalaci6n de frigoríficos como el Smi thf1eld d.16 gran

importancia a Zárate, que a fines del siglo pasado llegó a

exportar por valor de 3,5 millones de pesos oro. El aumen­

to de calado de los barcos, y la centralización de la in­

dustria frigorífica en Buenos Aires a partir de 1925 redu­

jo significativamente el movimiento de zárate, operando

exclusivamente con e~ cabotaje. Tambi~n sirve de cabecera

al servlcio d.e Ferry-boats, que mantiene el F'b C. Gral.

Ur-qu í aa con Tbtcuy t - en la Provincia de Entre Ríos. Este

servicio quedará superado cuando se habilite el complejo

farro-vial "Zárate-Brazo Largo". La profundidad máxima de

este puerto es de 10 pies (3,020 metros) solamente, pese

a que el Paraná de las Palmas es profundo en este lugar.

Evidentemente es producto de la falta de dragado debido

al poco uso del puerto. Su movimiento en 1975, alcanz6 a

unas 200.000 toneladas, de las cuales 180.000 corresponden

a materiales de construcci6n y productos diversos entrados

por cabotujea> En este movimiento influye la construcción

del complejo ferro~vial citado, y las necesidades de impor­

tantes industrias allí radicadas como Celulosa Argentina,

etc. Pero no es por su reduriida importancia actual que se
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incluye al puerto de Zárate en este trabajo, sino porque

como consecuencia de la construcción del canal Mitre, ten­

drá la posibilidad de volver a tener importancia, junto a

su vecino Campana, por estar en una zona altamente indus­

trializada, y por su cercanía al Río de la Plata e
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CAMPANl\

Tiene su origen en una ley de la provincia de Buenos

Aires de 1870 por la que se autoriz6 a la firma Guillermo

Matti y Cía. a construir un ferrocarril entre Moreno y Cam­

pana y un muelle en esta última. En 1874 la concesi6n es

transferida a favor de la empresa británica rlCompañía del

F. C. de Buenos Aires a Campana Ltda. u que ejecuta las o­

bras, habilitando el muelle en 1878. A fines de siglo su

comercio exterior llega a unos 5 millones de pesos oro.

Con posterioridad a 1900 el aumento en las dimensiones de

las naves hace decaer notablemente a Campana y su vecino

Zárate. La suerte de Campana experimentó un cambio rotundo

a partir de la instalaci6n allí de destilerías de petróleo o

Hoy día, por el tonelaje operado, este puerto es uno de

los más importantes d&l Paraná. En 1975, su movimiento to-

tal fué de 3.573.000 toneladas, siendo sólo superado por

San Nicolás con 5.67-0&000 toneladas y el conjunto lbsario··

San Lorenzo con 5.570.000 toneladas. Del tonelb.'4l e lndicado,

el 80% corresponde a petróleo y derivados, dada la gran

destilería establecid~ sobre el puerto. A su vez, el tr~­

fico interno representa el 88% de su movimiento, hecho que

se debe a que la gran mayoría del petr61eo descargado pro­

viena del sur argentino, y por su parte los combustibles

producidos por la destilería se distribuyen en su casi to­

talidad a puertos nacionales. Existe tambi~n un muelle pa­

ra carga general, donde a menudo se embarcan caflos de ace­

ro producidos en una fábrica ce rcana , Existe un buen (!spe­

jo de agua qu.e brinda comodidad de manlobras a los barcos

y ~l calado actual es de 26 pies (7,85 metro~).
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Al presente se efectúan estudios sobre posible mejoramien­

to de este puerto, dado que la concreci6n del canal l·litre

incld1.ria muy favorablemente en su desarrollo, por tratar­

se del primer puerto sobre ~1 Paraná, aguas arriba de Bue­

nos Aires, y por estar ubicado en una zona altamente indus­

trializada.
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QIAMANTE

En 1881 registra un muy escaso movimiento, en 1884 su

comercio exterior alcanza a 200.000 pesos y en 1887 ya lle­

ga al medio 'millón, oportunidad en que por ley 2249 se dis­

pone la construcción de muelles, que no se concreta. El mo­

vimiento sigue creciendo, y en 1892 se otorga concesión a

Floriano Crespo y Cía. para construir un muelle, que tampo­

co se realizó. En 1897 se da nueva concesión a Repetto y

Cía. que tras grandes dificultades técnicas por la barran­

ca natural, realizó una pequeña parte del proyecto, habili­

tado en 1899. Hacia 1909 llegaron a DiamIDlte las vías del

entonces Ferrocarril del Este, con lo qua pas6 a ser el

puerto exportador del sudoeste de la provincia de Entre
,.

RiUs.. El Estado decidió entonces la construcción de un mue....

lle, galpones e instalaciones para embarque de cereales~

Con posterioridad debieron hacerse nuevas obras ~ raíz del

problema de la barranca ya citada.

Uhí.cado al sur de la ciudad de Paraná, es un pue r to esen­

cialmente dedicado a cereales y lino. Para este tr~flco

dispone actualmente de un elevador nuevo con capacidad pa­

ra 20_000 toneladas, a las que se puede agregar otras

20.000 de capacidad de depósitos (embolsado)rg En el eleva­

dor puede operar un sólo buque por vez. Da las casi 700000

toneladas que representan el movimiento de1 puerto, 54.000

son para exportación. Tiene buena profundidad, ya que sobre

el muelle del elevador hay 30 pies (9,06 metros) igual que

en los accesos, debido a la acci6n del r!o~ Sin embargo,

los pasos menos hondos existentes río abajo impiden el a-'

provechamiento total de esa profundidad~
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Construído en 1908, por los Ferrocarr1.1e s de Entre

Rios~ Está s'obre el Delta entrerriano, ha.biendo profundidad

de 25 pies sobre uno de sus muelles y sobre el acceso, pero

en la actualidad, está prácticamente en desuso como puerto

de ultramar, teniendo reducido movimiento de cabotaje, en

el que predomina el servicio de ferry-boat con ~rateo La

habilitación del complejo ferro-vial zirate-Brazo Largo ter­

minará también con los fe.rry-boa t s ,
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Hacia 1868, por su comercio exterior era el tercero

en importancia entre los ubicados sobre el río Uruguay,

siendo superado por Gualegu.aychú y Concord~a. En 1869, se

acepta la propuesta compañía Beare para construir un mue­

lle, el que se habi.lita en 1870. Poste r-Lo rment e este muelle

se deteriora a consecu.encia de las crecidas del río Uruguay,

Hacia.. 1890, al extenderse el Ferrocarril N. E.Argentino

hasta Corrientes, aparece Concordia, su cabecera como el

puerto de mayor posibilidad de exportaci6n en la zona. Pe­

ro hacia fin de Siglo, el crecimiento del calado de los bu­

ques de ultramar, imposibilita su acceso a Concordia, hecho

éste: que unido a la construcción del raÍnal Concordia-Con­

cepción del Uruguay, del F. C. N. Argentino, lo transforma

en el primer centro expdrtador. Hacia 1910 el Estado cons­

truye el puerto de Concepción del Uruguay.

Está ubicado sobre un brazo del río al que está conectado

por un canal de acceso de 1 kilómetro de largo. 'El calado

m4ximo que permiten los accesos es de 17 pies (5,14 metros),

y el largo de muelles es de unos 1.100 metros. Posee un ele­

vador con eapacidad para 23.000 toneladas. En el momento

actual trabaja exclusivamente con el tráfico intern() del

país@ En 1975 registra un movimiento to'tal de 371.000 to­

neladas, correspondiendo unaS 293~OOO a la entrada de com­

bustibles liquidos.
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2.1.7. PUERTOS 2~~HIA &~l~

Aunque fundada en 1827, la ciudad de Bahía Blanca

-yen consecuencla su puerto-, no inicia actividades de al­

guna signifi~aci6n sino en la segunda mitad del siglo pasa­

do.

Es poco despu~s de 1880 cuando la empresa del Ferrocarril

Sud, que en el decenio anterior ha elegido la dirección de

sus lineas troncales, obtiene concesi6n para prolmlgarlas

hasta Bahía Blanca, desde Olavarria por Lamadrid en 1881 y

desde Tres Arroyos en 1889. Advierte la empresa la ventaja

de introducir su material de construcci6n por Bahía Blanca,

cuyo estuariu profundo y a.brigado había sido ya insistemen­

te considerado en sus posibilidades portuarias, y en 1882

se inicia en el pequeño muelle de Ingeniero White la impor­

taci6n de material ferroviario por un valor de 366.028 pa­

sos oro, qUI.~ representa ya el O,6% de .. la importaci6n total

del país correspondiente a ese añol) El ulterior desarrollo

da las vías férreas de la empresa F. C. 811d y la iniciación

de las del F'. Colf Bahía Jlanca al Noroeste, que obtiene la

concesión para el trazado de su línea por Nueva Roma hasta

Toay e instala para ello un muelle en Galván, aumentan sin

cesar las cifras corr0spondientes a la 1mportaci6n de mate­

rial ferroviario, que en 1890 excedían ya los 3· millones de

pesos oro, o sea el 2,3% del total del pa[s~ Contemporánea­

mente con el aumento de las vías y la co r respondf.errt e explo­

tac16n de las praderas del sudoeste de la provincia de Bue­

no s Ai re s ~ un e i e rto volumen de e ue ros, lana y demá s fl'u tos

similares comienza a utilizar tanto la vía ferroviaria de

ace:eso de los materiales de construcción hasta la punta de

rieles, como las pequefias instalaciones destinadas al atra-
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que de los barcos que traen dichos materiales, para alcan­

zar estos ~ltimos. Los 2.652 pesos oro que valen los pro­

ductos nacionales exportados por Bahía Blanca durante el

año 1882, llegan en 1889 a 3,5 millones, o sea aproximada­

mente el 4% del total de ese afio para el país~

En 1891 ya tenía pues Bahía Blanca, trazada y en explota­

ci6n, las tres líneas principales que la vinculan con su

"Hinterland"; hasta 1895, el trazado de ramales da anue rco­

municaci6n aumenta sin cesar la actividad de sus reducidos

muelles, hasta que la situaci6n internacional por la que en

esa época atraviesa el país, induce a planear la línea al

Nouqu6n. Es en esta circunstancia cuando las empresas de

ambos ferroca.rriles deciden dotar al puerto de Bahía Blanca

de las comodidades necesarias para las actividades que ten­

drá en un futuro ya cercano. Conforme a la ley 3344, el Po­

der Ejecutivo Nacional contrata en agosto de 1895 con la em­

presa F. CQ Sud la construcci6n de aquella linea y le auto­

riza también la construcci6n de muelles e tnstalaciones que

resulten necesarias en el puerto de Bahía Blanca para la

carga, descarga y acomodo de todo lo que constituye el trá­

fico del ferrocarril, pudiendo, al efecto, servirle de base

su actu.al instalación) que queda definitivamente Lnco rpo ra-.

da al contrato con las mod.í.rí.cac í.cne s o amplia.ciones que re­

quiera o construir nuevas instalac.iones, según aconsejen

las necesidades de todas sus líneas. Este es el origan del

puerto Ingeniero l¡Jhi te, al cu.al suc e s í vas modificaciones le

han permitido llegar a despachar al e x t e r í.o r hasta 2,5 mi­

llones d.e toneladas de cereales por año, habiéndose inicia­

do este proceso en 1890 con una partida de 10 toneladas de
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maiz. en 1975 9 se exportaron 1.667.282 toneladas de cereales

por este puerto.

También la empre sa del F' o C. Bahía Blanca al Noroeste había

penetrado hacia 1895 a lo m~s profundo de la zona con pers­

pectlvas cerealeras de La Pampa. Le interesa alcanzar Gene­

ral Acha y luego Santa lt'osa y en tal p ropósLto celebra con

el Poder Ejecutivo Nacional un contrato en octubre de 1895

por el que se le concede a la compafiía el derecho de cons­

truir un ramal hasta la ribera y un muelle en el puerto de

Bahía Blanca, con derecho a expropiar los terrenos necesa­

rios. AS! se origina Puerto Galván. Desde 1905, en, que estas

obras fueron habilitadas, hasta 1922 en que la empresa fu'

absorbida por la del F. C. Sud, los elevadores e instalacio­

nas del Puerto Galv~n han ofrecido altos coeficientes de

utilizac16n para la exportaci6n del cereal producido en La

Pampa. Posteriormente, con las ampliaciones de Ingenf.e ro

White'J la expo r t ac í dn -de cereales se centralizó en ests puer­

to, destinindose a Galv~n al manipuleo de combustibles lí­

quidos.

Por su parte, la riqueza ganadera local y su proceso de in­

dustrializaci6n Ln t ag re.L, iniciada hacia 1888 había difundi­

do la instalación de frigoríficos. En 1901, la Compañ:Ca San­

s í.neria establece uno en el pa rt í.do de Villarino, so bre el

estuario de l~hía Blanca, y proponi'ndose efectuar el embar­

que di roe tio a Europa, si- tlía su muelle 11 kilómetros aguas

arriba de Ingeniero Wh1te 61 Este tercer puerto del ostuario

de Bahía Blanca, que se encuentra en su extremo oeste, en

el lugar denominado Puerto Cuatreros, desempefia las funcio­

ne s portuarias de carácter parcial a que estaba desti.nado,
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hasta 1926, en que la inauguración del frigorífico Anglo en

el Dock Sud de Buenos Aires y la centralizaci6n de esta in­

dustria que el mismo inicia, determinaron la paralizaci6n

de sus actividades.

La ubicación de un puerto de gran magnitud en proximidad de

la desembocadura del arroyo Parejas, unos 20 ki16metros hacia

el este de la ciudad de Bahía Blanca, había sido tenida en

cuenta desde mucho tiempo antes como factible. Diversos via­

jeros, entre ellos Darwin cuyo barco fondeó frente a Punta

Alta, hablaron de la magnífica situación del lugar por su

proximidad a las aguas hondas de un estuario amplio y a brí.ga-.

do" Es precisamente frente a Punta Alta donde se construyó

la Base Naval de Puerto Belgrano. Hubo también una propues­

ta privada para construir un puerto comercial frente al arro­

:{O Las Parej as ~ a cargo de don Guille rmo Godio, a quien, por

ley 396~ del áfio 1900 se otorg6 la autorizaci6n respectiva.

Por imposibilidad de reunir capitales, este proyecto no se

hizo. La idea era construir un puerto conectado a un fHrroca­

~ril que llegaría hasta Victorica, en La Pampa y Rufina, en

la Provincia de Santd Fe$ Sin embargo, con una idea parecida,

ararece m~s adelante don Ab~~ Pagnard, a quien en 1908, por

ley 5574 se le autoriza a construir en la desembocadura del

arroyo Parejas un puerto comercial cuyo calado fuese de 3D

,pies en baja marea, con 5.000 metros de muelles, elevadores

y demás instalaciones'. Pagna rd t rans r í.r-í é luego su cono e s í.én

a favor de la S. A. Puerto Comercial de Bahía Blanca, vincu­

lada al F .. C.. Hosario a Puerto BeLgrano , cuyas vías llegaron

a muelle haci.a 1910. El desarrollo de este puerto fué muy in­

fer~w a lo que contempló su concesión y, tuvo poca influencia
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en el movimiento de exportaci6n. gn la actualldad se lo deno­

mina Puerto Rosales y se proyecta su conversi6n a puerto pes­

quero.

Por dltimo, cabe mencionar al Puerto Nacion~l, situado muy

próximo al de Ingeniero vlhite, construido en base él una ley

del afio 1922 y pensado. en principio para atender el cabota­

je nacional aunque con la i.dea de que en el futuro podría

ser el moderno puerto de ultramar de Bahía Blanca. Desde me­

diados de la década de 1960, este puerto tiene bastante acti­

vidad con la exportación de frutas provenientes del Alto Va­

lle del Río Negro. Hay asimismo depósitos refrigerados con

capacidad para almacenar hasta 1 mil16n de cajones de frutas.

y volvemos a Ingeniero White para expresar que dispone de ele­

vadores con capacidad para 223.380 toneladas a las que pueden

3umarse otras 320.000 de silos subterr~neos cercanos, hacien­

do un total de 5ltJ.380 toneladas. Es as.imismo el puerto ar­

gentino que puede recibir barcos de mayor tamaño, con calado

cercano a 12 metros, existiendo la posibilidad de su profun­

dización a 15 metros. Hasta el presente han operado buques

graneleros que cargaron cereales, con un porte bruto de

~OaOOO toneladas.

Aparte de los puertos vistos que componen el conjunto de Ba­

hía Blanca, cabe agregar la existencia de boyas para descar­

ga de combustlble frente a Punta Ancl& y Punta Cigüeña, en

la parte ex.terna del estuario donde hay unos lB metros de

profundidad~ (60 pies) con marea alta$

Estas boyas están conectadas a dep&s1tos en la costa, desde

donde hay oleoducto hacia la destilería de La Plata.
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La barra del río Quequén Grande era fácilmente atrave­

sada antes de,18Ba cuando las necesidades del comercio local

podían ser satisfechas con pe que.ña s embarcaciones a vela. En

1892, el Ferrocarril del Sud llega con sus vías. Pero antes,

en 1889$ se otorgó concesión a la 8 41 A_ Ciudad de Quequén, pa­

ra la construcci6n da un puerto y su ulterior explotaci6n por

el término de· 80 años. La crisis de 1890 impidió la realiza­

ción de estas obras~

En 1900 se autoriza a la firma Angel Gardella y' Cía. a cons­

truir y explotar por 60 afies un puerto de cabotaje. Esta con­

ceslonaria también tuvo dificultades financieras, y en 1906

se cance16 el contrato~

An te la expansí.én ag ríeola en 10 s pa r t í do s vecinos a. Necochea,

p roduo üo re s do trigo, y la inconveniente distancia al puerto

de Bahia Bl.anca , se Lns í.s t e nue vamen t e en hac e i un pue r t o en

la desembocadura del Q~equ6n Grande. AS! es que en 1910 se

contrata con la Soeiet~ ~rands Travaux de Marse111e la ejecu~

ci6n de las obras que consistían en: dos escolleras da 842 y

572 metros respectivamente encerrando una su.perficie de 33

hectáreas) dragado de un canal a 21 pies, cons t ruc c í.én de 200

metros de muelle, edificios t etc. Luego se dispuso la amplia­

c.1ón y reforma de las. escolleras para dar mayor superflcla

&1 antepuerto. Lue go , con el cor-rer del t í.empo el Estado Nae í.o­

nal fuá ampliando los muelles e Lns t a Lac Lone s y construyendo

elevadores. No obstante, cabe dec ír que la pos:i.ción y longi­

tud de las escolleras ha conspirado permanentemente contra

los esfuerzos para obtener la profundidad necesaria para los

buques da ultramar. Alcanzada ésta en 1929, su conservación
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y aumento, dado el calado creciente de las n.aves que arriban,

obligan a un continuado e Lnt ens o trabajo, en tanto que las

condiciones naturales predominantes en el lugar no son propi­

cias para esa labor.

En 1921, Quequén comienza a funcionar como puerto de cabotaje

moviendo unas 10.000 toneladas ese año, alcanzando en 1928 las

100.000. A partir de 1929 comienza la exportación .. El movim18Il.

to de Quequén en 1975 fué de unas 690.000 toneladas, corres­

pondiendo 14-73.000 a la exportación de cereales y oleaginosas,

el resto del movimiento se debe a la entrada de combustibles

por tráfico interno. 1.,a profundidad es de 27 pies en el canal
!

de acceso :/' 30 en el ant e pue r t.o , aunque se efectúan dragados

para aumentar el calado con una meta más lejana de 1t-0 pies
¡

¡

0.2408 metros). Hay eleyadores con capacidad para 93()OOO tone-
l

ladas o Quequ6n es un p~erto típicamente servido por transpor­
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2.1.9. PUERTO DE MA~.PEL f~ATA

La actividad portuaria en Mar del Plata aparece vin­

culada a la.exportaci6n de la producci6n de varios salade­

ros que funcionaban élllí a partir de 1875.·Esta actividad

saladeril desaparece poco más de diez años después, ante al

desarrollo de la industria frigorífica. El F. C. Sud llega

en 1886, y con este medio también toma enorme desarrollo

la ganadería y el cultivo de la papa y cereales en la zona.

Se nota entonces la necesidad de disponer de un puerto que

permita una salida directa de la producc16n regional al ex­

terior. Los intentos de construir el puerto mediante conce­

516n a particulares no tuvieron ~xlto.

El primer contrato de concesi6n data de 1887, con los salio­

res: Sixto Fernández, Alfredo Francesconí y Victorie> Deni ..

coLí.ní , En 1889 se de bi6 canc eLar la concesión pue s la fir­

ma favorecida no pudo reunir el capital necesario.

En 1899, por ley nU 3824, se concede la construcción y ex­

plotaclón sin término, a la firma Angel Gardella y Cía., de

Wl puerto comercial entre Cabo Corrientes y Punta Iglesia

comprendiendo: rada abrigada, diques, muelles, terminal de

pasajeros, dep6sitos, etc. Pese a las condiciones swnamente

favorables de la concesión, la empresa Gardella tampoco reu­

nid los capitales necesarios c

En 1905 hay nueva. concesi6n, ahora a. favor de Taglione Hnos , ,

comprendiendo muelles generales y de inflamables, depósitos,

vías y dársenas para cabotaje y pesca. La ubicac16n sería

al norte de Cabo Corrientes, y se preveía tambi'n la cons­

trucci6n de un ferocarril de vía rn6trica hacia Tandil y

Azul. La explotaci6n del puerto se daba por 60 afios y la
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del ferrocarril~ sin término lil Por la misma caUSa que los

concesionarios anteriores, la firma Tag110ne Hnos. También

fracasa, en 19090

Finalment~ el Poder Ejecutivo, llama a concurso para la

construcción de un puerto de ultrama.r para l1ar del Plata,

inmediato a la desembocadura del Arroyo del Barco. Resulta

adjudicataria la Sociedad Nacional de Trabajos pJblicos,

en 1911. La primera guerra mundial demor6 las obras, y re­

cién se la~ habilita parcialmente en 1922 para el cabota­

je, y en 1929 comienza a haber exportaci6n de cereales.

Actualmente el puerto de Mar del Plata consta de dos esco­

lleras, con largos de 1.100 metros la norte y 2 0 750 metros

la sud. Las corrientes forman permanentemente un banco de

arena a la entrada del puerto que obliga a constante dra­

gado, pud í.éndo se obtene r calados de unos 25 pies en ese

Luga r , F.Jl zona da muelles hay hasta más de 30 pies. El

puerto consta de 3 ~ársenas, destinad~s respectivamente a

ultramar, cabotaje y pesca, ésta de muy intensa actividad.

Idos muelles totalizan unos 2.700 metros. Hay también un

elevador con cs.pac Ldad para 25 .. 000 toneladas lit Aparte exis­

te otra. dársena destinada a base de subma ví.no s de la Arma.....

da.
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2.2~ ?UERTOS DE ~ABOTA~~

A los puertos de cabotaje podemos clasificarlos en dos

grupos: puertos fluvtales y puertos marítimos..,

2.,2 o 1 ~ fLUVIALE-e.

Los fluviales se extienden a lo largo de los

ríos Paraná, Paraguay y Uruguay. Estos cursos de agua,

representan para nuestro país una red navegable de más

de 2.600 kilómetros y los puertos de cabotaje en ella

instalados llegaron a sumar mis de 60. Segdn estadísti­

cas de la Administraci6n General de Puertos, en el año

1975 5610 31 puertos registran actividad y varios de

ellos bastante reducida o Dichos puerto~ son los siguie~

tes:

1) .Río Pp.raná: Iguazú) Eldorado, Santa Ana, Laguna San

José, Posa.ías , Ituzaingó, Corrientes, Barranqueras,

Vilelas, Bella Vista, Gaya, Heconquista, La Paz, SaIl,

ta Elena, He rnanda ra as , Paraná, Bajada Grande, Posta

Gral. San Martín y Baradero.

2) .Río Par[-h.&..~y.: Pilcomayo y F'ormosa ..

3) .Ftlo Uru guay': Santo Tomé, Paso de 10 s L:1. bre s , Monte

Caseros, Federaci6n, Concordia~ Yuquerí, Liebig's,

Colón, GualeguayehLí y Yeruá ,

Aparte> los puertos callficados de ultramar ubicados G~

bre los ríos, tambi~n act~an en el cabotaje fluvial.

El puerto fluvial de más movimiento es, por amplio mar­

gen, el de Barranqueras' (Chaco) con 1 .. 177411386 toneladas

en 1975. Los rubros de mayor operación fueron: entrada

de combustibles. liquidos 358.000 toneladas y de arena

y canto rodado .. 432.000 toneladas. 'mientras que la' priJl.
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cipal salida es la de cereales y oleaginosas con 190~OOO

toneladas. Otros puertos s:i.gnificativos son: Formosa,

con 292.000 tonelad.as; Posadas, 248.000 tonso; Ituza1n­

g6, 221eOOO tons.; Corrientes, 225$000 tons.; sobre el

río Uruguay, tenemos él Co nc e pc í.ón del UruguaYt con más

de 370 .. 000 tons., haciendo notar que pese a ser puerto

de ultramar no recibi6 barcos de este tipo, y luego a

Gualeguaych~ con 155.000 tons. y Yeruá, con 1010000 tons.

Sobre el Río de la Plata existen también algunos puertos

netamente fluviales que son. Tigre, San Fernando, san Isi­

dro y Olivos, dedicados casi exclusivanente a la arena

y canto rodado) y totalizaron en 1975 unas 2.160.000

tonelad.as ..

El desarrollo de los puertos fluviales es irregular,

ya que con la libre navegaci6n de los ríos posterior a

1853 muchos puertos realizaron gran movimiento, decre­

ciendo su actividad hacia 1890 y resurgiendo a p~tir

de 1900" Sin embargo, la Q) nstrucc i6n verdadera de es­

tos puertos tiene lugar reci~n despu6s de la primera

guerra mundial. A partir de 1920 vuelve anotarse

cierta irregularidad en la densidad y frecuencia de las

operacioneso

En los últimos años se ha habla:io con frecuencia de la

par-a.Lí.zac í én de los puertos fluviales, problema éste que

se tratará n.ás adelante e
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2 02.2. MAfiJ..TJJ1Dli

Los pus rt os marítimos de cabotaje, también deno-

minados Slde navegación. co s t e r-a"; son aquellos ubicados

a lo largo de la costa patag6nica, desdé Carmen de Pata-

gones hasta Ushuaia8 Están situados en la desembocadura

de ríos e amo: Garmen d(3 Patagones, Rawson , Puerto Desea­

do , Santa Cruz, Río Galleg os y H:LO Gr ande , o bien en'

rías o golfos áorigados como: San Antonio Oeste) Pto.

Madryn, Camarones, San Julián y Ushuaia; constituyendo

una excepci6n Comodoro Rivadavia que si bien está sobre

el Golfo de San Jorge, su locallzación no es abrigada.

Las pocas constr~ciones portuarias de la costa sur da-

tan del presente siglo, principalmente de las primeras
!

tres d~cadas~ No obstante, cabe mencionar que Carmen de

Patagones .i'ué habilitado como puerto en 1810 por su pro-

ximidad a grar~es salinas, dada la importancia que enton­

ces revestía la ex~ortaci6n de cueros salados. Deseado,

San Juliá.n y Santa c:ruz están incluidos en el viaje rea-

lizado en 1833, por la fragata Beagle, a cuyo bordo iba

el c~lebre Darwin~ La dificultad de comunicaciones inter-

nas y la despoblaci6n fueron factores que marginaron a

la regirln patag6nica de la evoluc;5n del país hasta co­

mienzos del presente siglo. La cria del ovino trae un

camc í.o en la. s í.t.uac í.ón , instalándose frigoríficos y efec-

't uándo se opo r ac í one s de exportación d í.r-ect.as , aprovechan-

do la af'Luenc í.a de barcos por esas co s cas de btd o a que

las rutas navieras que vinculaban a Europa con el Pacifi­

co an.tes de la apertura dGl Canal de Panamá pasaban por

allí hacia el estrecho de Magallanes. De este modo,la
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economía patag6nica está desconectada del resto del país,

hecho que ocurre hasta la primera guerra mundial.

Posteriormente, la actividad económica en la Patagonia

recibe nuevo impulso con la explotaci6n petrolera. Por

ley n Q 5559 se dispuso la construcción de ferrocarriles

para vincular el interior.y la zona andina a la costa,

hecho 6ste que jnfluye en la construcción de puertos.

Estos son los casos de: San Antonio, vinculado al Lago

Nahuel Huapí; Puerto ~~dryn, con línea que seguía el Va­

lle del río Chubut y luego alcanzó el Paso de las Plumas,

Comodoro Rivadavia, ligado a Colonia Sar-mf.errt o, y Puerto

Deseado, conectado a Colonia Las Heras. De estos rama­

les, el único que alcanzó su objetivo de llegar a la Cor­

dillera f ué el primero de los nombrados, pero no slr­

vi6 al desarrollo patag6nico, sino al movimiento turís­

tico entre B~enos Aires y los lagos del sur, en viaje

totalmente ferroviario, aprovechando que San Antonio

fué también unido por otro ramal a Patagones y Bahía

Blanca. Por ende, el puerto de San Antonio qued6 prác­

ticamente en desuso. Las otras líneas ferroviarias men­

cionadas no cumplieron sus propósitos y se quedaron en

la improductiva meseta patágoniea. En época mucho más

reciente, se construyó el ferrouarril Río Gallegos - Río

1'urbio, aunque tiene la exclusiva final idad de servir

a la explotaci6n carboníferae

Tamoién hacia 1920 se registra cierta afluencia de po­

blac16n. A pesar de ello las localidades son pequefias y

separadas por grandes distanciasG La via marítima es en­

tonces el medio que mantiene conectada a la regi6n con
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Buenos Aires y as! es que desde principios de siglo em­

presas privadas operan servicios reguiares de vapores da

pasajeros y carga. Los puertos han ~umplido entonces un

important1.simo rol, POllO su operación es costosa por las

grandes demoras que se suelen producir, y por la ampli­

tud de las mareas y por la.s instalaciones inadecuadas.

El uso de lanchones de alije es habitual para mover la

carga general.

Debido a estas circunstancias el costo de ~da es alto,

al encarecerse el costo de distribución de muchos pro­

ductos~ Este factor se suma a la despoblaci6n.y las gran­

des distancias originando un bajo nivel de desarrollo

regional. A partir de la d6cada de 1940 se agrega la ex­

plotac16n carbonífera de Rio Turbio (P~cia. de Santa

Cruz) y actualmente se han de incorporar a la produc­

ci6n: la planta de procesamiento de aluIllla:i.o de Pta. Ma­

dryn y el yaeimiento ferrífero de Sierra Grande (Pvcla.

de nío Negro) para la cual se construye el puerto espe­

cializado de Punta Colorada so bre el Golfo de San Ma­

tias.

En 1975, el conj unto de los puertos patagónicos regis­

tra un movimiento de unas 8.466.000 toneladas, casi en

su totalidad originadas e n el tráfico interno del paf s ,

El 83% de ese movimi.ento está concentrado en el puerto

de Comodoro Rivadavia, punto de embarque del petr61eo

patag6nico) que alcanza a 7.004eOOO tona.·

Le siguen en importancia, nío Grande (Tierra del Fuago )

con ?il2.000 t onela das, de bidas también al embarque de

petróleo, y Río Gallegos, punto de embarque del carb6n
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de Rio Turbio, con 455.000 toneladas.

Cabe tener presente que en un futuro cercano, Puerto

Madryn, que en la actualidad mueve 172.000 toneladas, se

verá. no·tablemente incrementado al trabajar a plena capa­

cidad la planta de aLuml nf.o , Es además uno de los puer­

tos más profundos y mejor protegidos del país .. Hay pro­

fundidades de entre 37 pies (11,18 metros) y 50 pies

15,100 me t r os },

Se construye lill nuevo muelle de 1.477 metros. También

Punta Colorada al entrar en explotaci6n Sierra Grande

tendrá cifras de importancia en su movimiento al embar­

carse el mineral de hierro. Para este fin, se construye

un muelle a una distancia de l.600 metros de la costa,

a la que estará conectado por una cinta, siendo su capa­

cidad de carga de 2.000 toneladas por hora. La profundi­

dad en muelle será de 42 pies (12,68 metros)~ Por 61timo

co r r-e s ponde destacar las posi bilidades de San Antonio

Este, vinculado a la instalación de ~¡a futura planta de

s oda solvay y a un futuro desarrollo pe squer-o ,

Tiene una profundidad natural de hasta 33 pies (9,95 me­

tras). Cabe acotar que el vecino 'puerto de San Antonio

Oeste, está prácticamente abandonadoo

Por otro Lado , hay planes para la c ons t rucc Lén de un

nuevo muelle carbonero aguas afuera de Río Gallegos,-en

Punta Loy oI a , donde hay 30 p í.e s (9,060 metros) "de pro­

fundidad- o or-a ésta que guarda r eLac ión con los fut ur e

planes de expansi6n de la producción de las minas do Hi(

'l'urbio.
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3.- IDENTIFICiiCION DE. ~JAPAS DJ:t~'N~DESAhROLLO EN EL SISTEMA PORTUA­

NO ARGENTINO.

Seg~n la evoluci6n vista precedentemente el desarrollo

del sistema portuario argentino permite distinguir tres eta­

pas:

,b"tmel:li__etaP3= es la que media entre 1880 y la crisis

de 1930. En este período es cuando tiene lugar la construc­

ci6n de los puertos de ultramar y de cabotaje. Hacia 1914,

la mayoría de los de ultramar está construida, hallándose

en obras el resto. En cambio, los de cabotaje, se construyen

con p~sterioridad a aquel afio.

Esta etapa es coincidente con el período de la historia

económica argentina, denominado ude la economía primaria ex..,

portadora U (18), cuya característica es la de una dinámica

de expansi6n en base a la creciente demanda externa de pro­

ductos agropecuarios y a la incorporación de nuevas tierras

a la producci6n. Los puertos que se construyen responden a

este esquema orientado hacia la exportaci6n, complementando

a la infraestructura ferroviaria, que sigue también esa orien­

tación externa en su desarrollo .. Conviene decir que la red

ferroviaria argentina t se completa pr~cticamente en su tota­

lidad durante esta etapa siguiendo un curso paralelo a la

construeción de los puertos, existiendo estrecha correlaci6n

entre ambos procesos.

Hacia 1886) cuando está en obras el puerto Madero, tien­

de a completarse la primera red troncal, quedando vinculados

los sistemas del interior con la Capital, que pasa a ser la

gran cabecera. Esas líneas tronca.les siguen una dirección

slmilar a las antiguas rutas de la época de la colonia.
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Luego, hasta 1914 se desarrollan la red secundaria, y

la de trocha angosta ,la que tambi~n llega a la Capital, don­

de ya se const ruy e el Pue rto Nuevo.

Desde 1914 hasta comienzos de la década de 1930, tienen

lugar los úl timos desarrollos de esta infraestructura., con.

predominante intervenci6n del Estado, que consolida su red y

adem~s construye ramales de fomento o por razones geopolíti­

cas, además, se establecen conexiones con países limítrofes,

y también el sistema de la mesopotamia se vincula a la Ca­

pital con el servicio de ferrobarcos. De este modo las tres

trochas alcanzan a Buenos Aires (19). Así la red férrea ar­

gentina tiene aproximadamente 44.000 ki16metros de extensi6n

siendo la cuarta en el mundo.

Este último desarrollo ferroviario, coincide con los úl­

tim0s desarrollos portuarios o sea la construcci6n de los

puertos de cabotaje -y la terminaci6n de los de ultramar-.

~gunda etap,-!: transcurre desde 1930 a 1950, Y refleja

los cambios que se verifican en la economía del país u con­

secuencia de la crisis, los que no requieren la realizaci6n

de nuevos trabajos de la magnitud vista, aunque sí se intro­

ducen mejoras tácnicas y operativas, tales como: nuevos ele­

vadores, grúas, dragas más potentes, autoelevadores, etc.

&1 esta etapa, aparece el proceso de industrialización,

que progresa debido a las dificultades de importa~i6n. crea-
I

das por la menor capacf.dad exte roa de pagos ocasionada por

la situació~ del intercambio internacional después de la cri­

sis. La segunda guerra mundial, y luego la política seguida

a partir de 19~vj afirmaron el desarrollo industrial, aunque

basado en Llna estructura altamente dependiente de lns~.os

importados.
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.:rercera etapa: es la iniciada alrededor de 1950 y en la

que nos encontramos en el momento actual, se caracteriza por

la realización de nuevas obras portuarias especializadas, co­

mo consecuencia del proceso de industrializaci6n del país,

del incremento del tamafio de los buques y de las nuevas t~c­

nlcas de transporte~ En este perIodo se incluye: la termina­

e í ón del muelle carbonero en Río Gallegos; las dársenas de

inflamables y de gasoleros y las playas para contenedores en

el puerto de Buenos Aires; la nueva dársena en Rosario; los

puertos de las plantas e1derúrgicas como: Pto. Acevedo en Vi­

lla Constitución; Pto , Ingeniero Buitrago en San l~lcolás y

Pto .. Ingen1.ero Roe ca en La. Plata; el nuevo muelle rle Pt o ,

lviadryn; etc. Además está en e s t ud Lo de factibilidad un pue r «

ti) de a g 118 S pro f' und a s , tema qlH~ S e t r el t ac8 rn~1 s ndela 1'1te, en

el pr6ximo capítulo.

Si se c o t e j a n e s t a s tres e t a pa s con 1[,¡~; del rr ode Lo tí-

pico dt) desarrollo port ua r í.o v í.st o en e I, Calii.tulo l~ Sección

2, Y si para ello JE3 Loma el e j e n.p Lo del puerto de Buenos Ai-

res, por ser el más representativo, Sd observa que:

a) Nuestro do s e r-r-oLlo , en la Primera ., n{~ O ] e ':( O'J ..uU .... .. ))J , r-egis-

tI'3 un vigoroso s a Lt o , pasando en f'o r rna ca s I inmediata de

la ca rene La de pl1e rt o s , a la liépoca de los muelles Ia r g o s

y s Lmp Le s " (Etapa V del modelo), por apLíca c í.ón directa

de La tecnología ele fines del Siglo XIX y principios del

L",{,. A su VE~ z , en nues t r a te r'c e r a etú pa, a pa rtir de 1950,

se da la evoluc Ión ei tada en la VI etapa del modelo.

b) Esa evolución brusca en la construcei.ón portuaria, coinci­

de con un proceso similar en el transporte terrestre, don-

da se pasa directamente de la huella al ferrocarril, sin ha-
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berse conocido la era del canal, propia de fines del siglo

XVIII y comienzos del XIX.
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Referencias

.. De ultramar

* Mar/timos efe cebote¡e
A Fluviales de csbots¡e

1 Ensenada (La Plata)
2 Buenos Aires
a Campana
4 Z.irate
5 San Pedro
6 Baradero
'1 SeU' N ícotas
8 Ibicu y
9 Colón

10 Concepción del Uru&U.l~·

11 Santa Fe
12 Paraná
13 San Lorenzo
14 Rosarto
15 vuu Constitución
16 Resistencia
17 Comentes
18 Empedrado
l!l Reconquista
20 00)'3
21 Posadas
22 Etdor ad o
23 Igu az u
201 F'ormosa
25 Prtcomavo (C'lo ri nd a)
2fi Co ncord ia
27 Gualeguavchu

En base a mapa cxt reí d o de: "IJa Argentina, geografía

humana Ji ec onórrí cav , de Isi'iro J .li'. CarlevFJ,ri.
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1.- CARACTERI8TICAS ACTU.AIJES DEL SIml:!!

1.1. Centr~1!¡ac16n en Buenos Aires.

Es est~ ~o de los rasgos típicos del sistema portua­

rio argentino. La centralizac16n en Buenos·A1res refle3a

una tendencia histórica que viene desde los tiempos de la

Colonia. La importancia qne ya poseía hacia 1778, fu' reco­

nocida por la Corona aspañola al incluir a Buenos Aires co­

~o puerto dnico habilitado del Virreinato del Río de la Pla­

ta. La predominancia absoluta de Buenos Aires sigue y se

afianza despu's de la independencia, basada en el manejo de

la Aduana, la gran tuente de recursos, y en el control de

la navegac16n en el Plata. Ni siquiera la Confederación en

el período da secesidn (18,2-1861), con sus derechos dife.

renciales en favor de Rosario pudo debilitar esa posic1~n

porteña dominante.

Concretadas, la libre navegación de los ríos y la orga­

nización nacional, van apareciendo embarcaderos sobre el Pa­

raná y el Uruguay, en lugares dond~ luego se construyeron

puertos ubicados en proximidad a zonas productoras agropecu~

r1as. De este modos Rosario, 5&1 Nicolás, &ulta Fe, San P6­

dro, zárate, C~pana, Concepc1&n del UIuguay, Concordia, etc.

realizan embarques directos al exterior.

El aumento en el tamaño da los buques que se registra

a partir de fines del siglo pasado, 11rdta en gI·an medida

las posibilidades d~ esos puerto~ fluviales, y favorece adn

más la pr1m~cía de Buenos Aires. Desde entonces la centra11­

zCiic1ón da la ope rao í.dn por tue.rf.a en nueat ra Capital presen'ta

caracter6S qua subsisten husta 01 presente, y que son1

1) COlj..;",ntl·ac1ón de las importaciones en el puerto de B1anos
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Aires, con excepci6n de los insumas pnra las plantas side­

rúrgicas, que tienen puerto propio. La zona de Buenos Aires,

ha sido históricamente el centro· consumidor de productos

importados por su capacidad adquisitiva y cantidad de pobla­

ción, superior al resto del país. En las últimas décadas a

esos fa c to r e s se ha sumado la ins tala cj.6n da industrias, que

tambi~n requieren artículos importados. Los productos que de­

ben seguir hacia el interior, en su gran mayoría 10 hacen

por vía terrestre. Otro factor es la radicaci6n en la capi­

tal de todos los organismos del Estado necesarios para el

comercio importador, y además dtsposlclol1JS aduaneras y cam­

biarlas.

2) Con respecto a las exportaciones, desde fines del siglo

pasado, la pa.rticIpación de Buenos Aires ha disminuído, debi­

do a la a ctLvLda d de los puertos cerealeros como: Rosario,

Bahia. .dlanca t Santa Fe y Queq uén , Sin embargo, en los últimos

afias ha cambiado la te~dencia, influyendo en ello el aumento

de exportaciones no tradicionales, que revisten forma da car­

ga genera.l y se embarcan en Buenos Aires, aunque las limi­

taciones de calado en los puertos d8l Paraná también actúan

en fBVO~ de la capital para el embarque de granos.

3) Buenos Aire s es el punto de arribo de los buq ue s operados 1

por La s Lfn ea s r-egu Lare s de nave ga c Lón q ue sirven a nuestro

país, tanto para cargas como pasajeros. Estas naves compla­

tan todas sus operaciones de carga y descarga en la Capital

y 801.0 e xce pc Lona Lme n t.e van a otros puertos del pa a s ,

Los s í.guf.ente s cuadros pueden llustrar sobre la posici6n del

puerto capitalino en r e La c í.ón a la importac16n y exportac16n

del país ..
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A. - P"drticJpaci6p. del..-f1!.frr..:tQ. de_.J1.u~nos Aires en €'}'k yolupli3J1

de lmJ2().rtacion~el J)aí~

.Ep %sobre el total

.,..Año_ 12

1890 72.

1929 53,5
1934 74.

1947 80.

1954 72.

1975 ~"3.

Fuentes: Irig , R. N. Ortlz - "Puerto de Buenos Aires" y Esta-

dísticas A.G.P. (1975).

Este cuadro mue s t ra dos momentos llama t í.vo s en la tendencia

concentradora, y son los años r 1929 y 1975" El primero se de­

be a que el carb6n, que representaba una gran proporc16n de

las importaciones en a~uel afio, era descargado en diversos

puertos, atendiendo a la conveniencia de los ferrocarriles,

que eran los principales de s t í na te r Los del producto. La r-ecu­

pe r a c í.ón del porcentaje en 1931t- obedece al cambio de la com­

po s í c Lón de La s importaciones, incidiendo ya la ut11izac16n

d~l peti61eo. El otro momento, del afio 1975, pone en eviden­

~la una realidad actual cual es la influencia de la lmporta­

cl~n de minerales y carb6n para las plantas siderórgicas,

quú descargan esos ma t e r f.a Le s en ~H¡S propios puar-tos. Pero si

exo Lu Imos <1Hl c órnput o él e st os pr-od uc t os , a f'Ln de contar con

una La ue c ornpa 1'b lJ 18 a la de los ti dos ant e r í.or-e s de la serie,

en que no existían esas plantas, la participación de Buenos

Ji Lr e s e s del 70;'6 lo que si gue indicando el mismo al t o grado

de concentraci6n.
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B.- ,.Part1c1l?act~~p 0(.1 los. Puertos de Buenos AfreS, RO.$?rio y

Bah.ía BlanCél en el vQlnmen de eXl?ortaclones del pa!§.

En %sobre, total

Año' Bueno s .A.lr(-? s HosarJ&, B. Blanca

1890 57 16 8

1931~ 27 33 13

1951t 29 26 20

1958 37 22 19

1975 Y·6 19 15
FUentes: Ing , R. N. Ortiz - tt Puerto de Buenos Aires" y Esta­

dísticas A.G.P. (1975).

Se observa en el cuadro precedente que la particlpaci6n

de Buenos Aires es mucho menos importante que en las impor­

taciones. La habilitaci6n de los puertos cerealeros, en las

primeras dos d~cadas de este siglo hizo declinar la lnfluen­

cla porteña en las exportaciones, es más, so nota que Hosa­

rio superaba a lü Capital en 1934 con el 33% del total. Sin

embargo, ya en 1958 se ha recuperado vigorosamente (37%), y

este proce so es más significa t í.vo en 1975, con el 1+6%. En es­

te 350 se nota la influencia de las mejores condiciones de

este pue~to al tolerar tiarcos de mayor calado y de la ex por­

taci6n de productos no tradicionbles.

Vamos a 8valuar ahora la varlflción da la eoncentraci6n

de operaciones en el puerto de Buenos Aires con reSpdcto al

r t:: 0 Lo d ~3 los p U Gr t os d (~1. pa í s , en t t:e 1955 y 1975 w

Ji es te fin se ha tomado pr In.er-amen te el tot al de impor­

taciones más exportaciones movido en los a50s cltadoso
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1225 ...
~~oneladas

(millones)

Tota.l país

Buenos Aires

100

lt8

100

lt1t

Fuentes a Anuario I$E.M.MeA~ (1957) y A~G.P. (1975).

Conforme a estos porcentajes, la concentración de movimien­

to portuario en Buenos Aires, originado en el comercio ex­

'terior, ha disminuido en un 4·%. Pero podemos completar es­

tos datos aplicando la fórmula de Rim~er, vista en el capítu­

lo I, Sección 1.

Para ello tenemos:

Xp
..,. 7,8 millones de toneladas (año 1955)-

Yp :: 10,6 millones de tioneLadaa (año 1975)

Xn ..... 16,3 millonds de toneladas (ano 1955)"'"

Yu - 2~v- millones da toneladas (año 1975)-
la) Cilculo del tonelaje h1pot't1co a 1975 (Hp)~

Hp :: °1,8 • _.~:...- :: 11,48 millones da tonoladas
10,3 ' .

2 0 ) Evolu(J~iól'1 concen t ruc Ldn en relación a Hp.

10)6 ~ 11,48 =-0,88 millones de toneladas e

POI' e ste p.rocedimiento también se l·eflej ti. W1S. meno e

paltic1p~ci6n del puerto da BQenos Aires, pues hipot'tica­

hklltO debi.ó manf.puLea r en el año 1975 unos 11,48 mlllones

cl~ tCnl01Lldas) l en camb í.o 8610 llegó a 10)6 :ro.illoni1s, es da­

c í r un 7,67% meno s , En aste dec rec Ind en to da participación

pe~a.la influencia de las importaclon~s directas por los

puert0 sidJr~rgicos.

Fi.nal.i.uente si tom8JJlOS al total del movimiento .portuario

(lmportúci6n,€xportación, reJuovid,) ent rado y removido salido',
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y relacionamos tambi~n a Buenos AirEs con el total del país, te­

nemos en los afios 1955 y 1975 los siguientes datos.

Total país Buenos Aires
Afio...... (M111onf~ s,. Ton_5.-:.1 Q11110nes ¡fans •.1 ~ sáa!s

1955 43,7, 12,3 28

1975 68,6 24,0 35

Fuentesl Anuario I.E.M.M.A~ (1957) y Estadísticas A~G.Po (1975)

Asimismo apl1cIDldo la fórmula de Ttimmer:

Xp - 12,3 millones de toneladas (año 1955).-
Yp 11: 24,0 millones de toneladas (año 1975).

Xn .... 43,7 millones de toneladas (año 1955) •-
Yn ..... 68,6 millones de toneladas (año 1975) •-

1'1) Cálculo del tonelaje hipotético a 1975 (Hp) •

IIp ~ 12,3 .. 68 a6 : 19,31 millones de tonaladas o
43 ,7

2JJ) Ev,!)luc1ón concentración en re Lac íén a IIp ..

24)00 - 19,31 * 4,69 millones de toneladas.

Po;" lo expuesto en los porcentajes y fórmLlla, oil 10 que

hace al mov.í.mf.en t o total del pa f s ; al puerto dd Buenos .Aire s

ha incrementado su partlcipac16n en un 7%· desde 1955, exce­

df.endo en l.¡·,69 millones de toneladas al tonelaj e que de bió

operar hipot~t1camente en 1975.

Dado lo visto anteriormente rospecto ti las lwportacio­

nas y exportaciones en que la purticipac16n disminuy6 t surge

entonces qU~ es a canea del r8movJdo, que el Puerto de Bueno$

Aires aumenta su eon(;entraclón en relación al múvlmi.ento to­

tal de L país .. ,8;1 s í gu í.ente cuadro resulta illlst~ratlvoll>

%Par-tící pacf.én Bu.enos A1res
,,,,,,afÚj hll!!oviJQ .entt"üdQ lU:;UiI.;v1do__sallr.1sl

1955 jü,6 1 ~8

1975 41,4 6~5
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Una alta proporci6n (más ¿el 70%) de las cargas movidas

por los puertos argentinos son graneles. El siguiente cuadro

muestra la proporci6n de este tipo de cargas pon relaci6n al

total del movimiento portuario argentino, en 19750 Se incluye

importaci6n, exportaci6n y removido entrado y salido, expre-

sados en millones do t.one l.ada s ,

Concepto riovimiento
total
(tonsl

Graneles
(tons.) %

Impar ta el ón

Exportación

11,5

12,it

8,3

8,7

72

70
-------_•..._-------

Sub total

Hemovido En t r-ad o

Remov Ld o SeLf.do

23,9

29,5

l '~ ')) ') c...

17,0

28,1..

ll+,6

'71

96

96

Total

Fueri t e ~ A. G~ P..

68,6 48 1, 70

Con re sp e c to a e sos da t os re fe rentes a graneles ea be

afI rrllar:

a) De la c a r ge Ln.port.a da ([3;3 ruí.Lf.one s de t one La d a s },

suman unos 5,'7 mí.Ll.cne s de tone La d a s , o ~)(H1 e L ,/0)0 del

t ot a l.,

millones df.~ t one ladas, lo q uc re}J.1·(;.senta el 98% del to-

tal.

e) En CU';3f.l.'LO a L r(:!llovido entrado (28,lt m.illones de tone-
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ladas)" los combus t í.bLe s Lf q ul.dos , con 14,5 millones

de t ons .. ) re presentan el 51% y la arena y canto rodado,

con 13,3 mí L'lone s de t on s , , representan el ki-'7%. El 2%

restante corresponde al carb6n de Río Turbio, y algunos

minerales y taffibi~n cerealeso

d ) Sobre el r erso ví.do séllido, (14,6 millones de toneladas)

cabe decir q ue los c orabu s t t b Le s LfquI do s , con 13,4 millo­

nes de t on s , , s í gníf'Lc an el 9?~t(# El resto, se reparte en­

tre combustlbles sólidos, algunos mlnerélles, arena y can-

to rodado y ccreales~

De las observac1ones precedentes surge que el sello ca-

r-a c t e r f stLc o del movl mí en t.o p o r t un r í.o e r gen t íno , es el manejo

de cargas u granel. Este he cho es dcl gran lwportancia para el

f'ut uro , y aún para el pre sen t e , de nuestros puertos, porque

los buques dedic~dos a transportar graneles son los que han

re t:l s t r 8 ¡jo e 1. meyo r a umo n t o de t ¿:JIfia fi o) en ü 1 El e e 1.e r ad o pro e e­

so d e u g .l gan t Js mo !1 de los ú Itlmos 16 añ os , Há:.> ad e Lan t e , se

e x poridr-eí la s lt.ua c I ón de los puertos argentinos y sus accesos

f:C(:~.flt8 al c r-e o í mí.ent o e n Le s d.í.me ns ícne s de los b arcos ..

Vt38H10S e l.ora de qué u.ane r-a Lncí den en el movimiento de

l) Tmport,j e i Óru~

De los 5,7 millones d e t.one Lad a n d e h í.e r r-o , mí.ne ra Le s y

. C1--. l'" j 1}'·· (·,·:·t· 1:, j l- "- ( . ) ..en uctn '•. co a s t o .d1.4. >1. ug() ., ülgü más dd 1 mlllc$n de to-

t.í.t uc í ón y Campana .. De los 1,9 millones de toneladas de

c ombu s tí.b l e s .1. fquid0S: li:ás de 1 mil.lón entro n por Buenos

Aire~ y La Plata; 31¡J .,, 000 pOJ· Babia Blanca, 233. 00 0 por
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sa n Lorenzo y 168" 000 por Ca n.paua ~ De la s 'lOO ~ 000 tons el

de arena y canto rodado, unas 500~OOO ingresaron por Bue-

nos Aires.

Hemos visto yél, que 1[1 ca s í. t o t a Lí.da d de los g r-ane Le s ex-

portados son cereales y oleag1nosaso Del total de 8,5 mi­

llones de toneladas expcrtadas erl 1975: 4,1 millones co-

rresponden al maíz, o sea el 487~; 2,,2 millones de sorgo,

2$%; y 1,8 mlllones al t r-t go , es de cIr , el ;.>l~?b. Entre es­

tos tres productos agrícolas tenemos el 95% del total ce-

realero.

Estas cifras y po r-ce n t a j e s se a s o me j an ba s t.a n t e H la com-

pos í.o íón de las ex por-t.a c t one s ce r en Ler a s a r gen t í.ne s en lo

que va de esta d6cada, ya que si tomamos el período 1970-

1975, Y ob t e ne mos el pr-o me dío anua L, los valores son los

sjguientes: Total exportado: 9,1 millones de toneladas;

ma íz: lt, 7 rnlLl.one s de tOIJ8. (5?~¡~); sorgo: 2) 1 mí Ll.one s de

t on s . (23~~); t r í.g o 1,9 mí Ll.one s de t ons , (21¡t). Los t r-e s

productos representan el 96% del total.

La part le í.ps ci6n d f! los pr- :i.ne:i. Ua112:3 pu er t o S en t~ s t a s t~X-

por-t.a cl.o.ne s , según d at os d(~ lb J·u.nta NaclOr1E.al de Gr an o a 1

es la s Ig u í.ent.« :

l,i¿)í~J: Buenos l~lrcs, lt·l~~~; Hü[~Dl'jO, .3j7~; V1..11a Const:jtu-

c í ón , 8, ~;~L,

2 2 ~ 8 ~~ ; Sa nt él Fe , 13, 5;~ •
1':l"igo; Bah,'Ía B'í auca , l.t?7t; Quequén, ~)3%; VIlla Coris t Lt ue l ón ,

7%, San Lo r-enz o , 5,8%; Rosario, 5%; Buenos Aires) 2%

'gn la pa r tí.c í pa c í 611 d e Buenos Aire s con re spe c t o alma íz
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y sorgo influye el hecho de ser puerto más profundo que

los del Paraná, raz6n por la cual los ba.rcos vienen desde

los puertos situados sobre ese río, a completar su carga,

dado que por razones de cala.do, no pueden zarpar a plena

carga~ También de esta msnera se distorsiona el hinter­

land, como veremos más adelantee

3) Removido entr~do:

Comprende, como se vió en el cuadro, unos 28,4 millones

de toneladas de graneles o sea el 96% del total. De los

14" millones de toneladas de combustibles líquidos, el

50% 58 desembarca en partes iguales entre Buenos Aires y

La Plata; e114% en campana; un 10% en san Lorenzo y otro

10$ en Bahía Blanca. El resto, en una cantidad de movlmlen.

tos menos significativa, en muchos puertos fluviales y

costeros ..

Con respecto a la arena y canto rodado, (13,3 millones de

toneladas, o sea el 47%), unas 8,2 millones de toneladas,

o sea el ó2% se descarga en Buenos Aires; y otros 2,2 mi­

llones, el 17%, en los puertos de Río de La Plata que no

son otra cosa que anexos al de la capltal. El resto se re­

parte entre muchos puertos, siendo los de más movimiento:

Corrientes, Santa Fe, campana, San Nicolás y San Lorenzo,

en ese orden.

El carb6n de Río Turbio (1,5% del total), se destina en

s u casi totalldad a san Nicolás, (us í.na eléctrica y side­

rurgia) y algo a Buenos Aires.

4) Bemovldq sali.d9:

Los 14,6 millon~~ da toneladas de greDAles, son en su ca­

si totalidad (92%), combustibles liquidos, que suman 13,4

1
... j'¡
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millones de tonelada s , siendo su gran centro de embarq ue :

Comodoro Rivadavia, con el 52%, sigu.e: La Plata con el 17%;

san Lorenzo con el 10%; Buenos Aires, con el 7%; Río Gran­

de (Tierra' del Fuego); Santa Fe, Campana y otros.

La arena y el canto rodado, se embarcan en su casi totali­

dad, en Ituzalngó (Corr ientes) y Yeruá (Entre Ríos). A Sí)

vez, los combustibles s61idos (carb6n de Río Turbio), se

cargan en su totali.dad en Río Gallegos.
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1.3.1. LA! gfAAsles z2nl~.L...§!ls lím;1tt!.

A nuestro estudio, los puertos que resultan de es­

pecial inter4s son los dedicados a la exportaci6n da ce-

reales_

L~ producción de cereales se concentra en la re­

g16n pampeana, también llamada. pampa húmeda o simplemen­

te Pampa~ Esta región, que constituye el centro de la

actividad econ6mica del país, tiene una superficie de

~5.000 ki16metros cuadrados y cuenta con niía poblae16n

de emos 14 millones de habitantes o sea el 55% del total

del país t los que viven en su amplia mayoría en las gran­

des ~reas urbanas dedicados a las actividades industr1a­

leslj comerciales o de servicios. Respecto de la activi­

fl.¡¡..,ul agrícola, la superficie cU.lt1vada en la pampa, supe­

ra los 23 millones, \rle hectárea.s, representando más del

84~ del total de la Naci·&n. ~, producción de granos, en

el qulnq~en10 1970-74, alcanzó a un promedio anual de

8.6ltO.ooo toneladas, según la Junta Jlae:l.onal de Granos t

lo que representa el 88% del total d~l país. Los princi­

palas productos cosechados aoni

Producto Producción promedio
anual (toneladas)

l1JAíz

'J~r1go

Sorgo

3.224-.000

2.543.000

lQ4820000

37

29

17
----,......--._.,,-----------------_._--

I~ pampa comprende la provincia de Buenos Aires

(cuya prodncci611 de granos, es el '3~ de toda la reg16n);
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este de La Pampa; sndesta da San Luis, mitad de C&rdoba

y mitad sur de Santa Fe~

El mapa (figu.ra "En) muestra la ub1cacitSn de la

pampa en el conjunto de las regiones f1togeográtieas ar­

gentinas segú~rt el Ing. Agr. L~ Parod1, apareciendo con

l.a denominación de Uestepa pampeana". Por su parte el ma­

pa (figura UF") nos presenta una visión exolusiva de la

pampa, con indicación de los principales puertos.

Aparte de la región pampeana, tamb14n tiene impor­

tancia en la producción de granos, el sur de la Mesopo­

tamla, que comprende a la provincia de Entre Ríos, cuyo

promedio anual en el quinquenio antes señal~do ascend16

a 653.000 toüeladas, correspondiendo al maíz el 44%0
Típicamente, se identifican tres grandes zonas de

influencia, o lúnturlands, en función de los tres grupos

d~ puertos de ultramar, que sona

A) La que couprende el tercio central de C,Srdoba,

la mitad sur de Banta Fe (con exc~peión del extre­

mo sudoeste), la casi totalidad de Entre Ríos, y

el extremo norte de Buenos Aires. Es la zona vin­

culada a los puertos del Paraná: Bosario, Santa

Fe, MilUlante, Villa Constitución, San Lorenzo,

San N1colis, etc. Cabe agregar que sólo una redu­

cida parta de la produeci&n entrerriana (22.000

tonelad.Qs) sale por Concepción del Uruga,ay» por ca.

botaje fluvial hacia Buenos Aires.

D) La que abarca San Luis, sar de C&rdoba, extre­

mo sudoeste de Santa Fe y gran parte de la mitad

norte de Buenos Aires, que constituye el área
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REGIONES FITOGEOGAAFICAS
(según el Ing. Agr. Lorenzo Psrodil

nnrz~·'....•....

Dssier(¡) andino

. , ''&'-._ ,-.

Se/va misionera

§"ii Selva tucumeno-botivlene

~ Parque chaqueño

fIH.E Parque pampeano

[~tJ Parque mesopotémico

~ Estepapampeana

_. Monte occidental

l'&<i~
~ Bosque subsntenk:o

~ Este;;a pata!lónica

~

E'IGUHA "EH._ '~ep'ione[: ~)..to{!.co{"rt~f1cas; según el

Lng , A~~·r. Lo r e nz o Pa r-od í ,

En base a ma oa extraído de: liLa Argentina, geografía

humana y econówica ll
, de Isidro J.P. Carlcvari.
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'PIGUHA

pue r t oe prí nc í pales.

Con indicaci6n de los

En base a mapa extra í d o de: ti L'\i~Jonomía regional de la
Hepública Argentina", d e [11.A. Dau e ,
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relacionada con el puerto de Buenos Aires.

e) La que se e,xtiende sobre la mi tad -·ar de Dlenos Aire

y este de La Pmpa, que responde a los oue rtos marít1­

moa de la costa bonaerense. Bahía Blanca es el puerto

que recibe la gran mayoría de la prod....ec16n de esta. zo.

na; QUequén rf~1be principalmente de los partidos de

Neeochaa y Looer:!a; y por su parte Mar del Plata de los

partidos de General Pueyrredón y Balcarce.

Los, límites entre estas grande:. zonas, siguen

aproximadamente los siguientes recorridos.

¡,!m1 te entre bonas A y b

Comienza en Coneepe1&n ael Uruguay, siguiendo rum­

bo suroeste hacia Puerto Bu1z.

Desde la margen derecha del río Paraná al sur de

san Pedro, sala «n d1raccl&n oe 1tepa....ande por P0rgam1n~. "

desde allí baja levemente al surooste pasando al sur de

Te~do11na y por Tarragona, .luego asciende paalatinamente

haoia el norooste, pasando por La Carlota, contuluando

por Río CUarto y siguiendo al oeste hasta alcanzar la

provincia de San Luis, d~».oode tuerce al llorte hasta conc.

1"án.

ltÍI41.t tt ent r t3 ,. Zonas B y i!

Partle'·<'do desda el Océano Atlántico, al norte de

la laguna litar Clliqu1 ta, pasando por Gene ral P1rán, sur
/

de Ayacucho, r~ndl1, Gene ral Lamadr1d t Guamlní, Pellegr

n1 hasta W1njr~eda on la provincia da La Pampa.

El mapa agregado como figura ttQ" t exhibe el t!"a..

aado do los lúnites entre las tres zonas, mientras que

en los mapas seña.lados como figuras "Hu e teI", los mi.smos
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límites apareoan suporpuestos a las zonas productoras de

trigo y maíz resp~ctivameIlte.

La determinación da les límites precedentes se ba­

sa en los cálculos efectuados por el i~..gen1e ro Ortiz (20:'

mediante acuacíones de costo, del siguiente modos

SUpongamos que desde E punto A se envía un pro­

ducto cualquiera al puerto de Buonos Ail-OS; y sea B la.

estac16n ferroviaria m4s próxima al punto A.

Llamomosl

"a" = distancia A13

tu =tarifa transporte para distancia AB

M =costo de las operaciones ~ue se practican en B. (des~

carga, pesaje, almacenaje v carga a vag6n).

) =distancia desde B hasta puerto o

tI ~ tarifa t~ansporte desde 1 hasta puerto.

T t:: Conjunto da gastos desdo =~.egada a puerto, hasta el

destino flnalen un puerto europeo.

La ecuac1~n de costos queda as.s

e ~ &fo +M + btl + T
51 an~logamente la mercancía fuese destinada al

puerto de Bahía Blanca, y marcamos con un ápice a los

valores que corresponden a iguales conceptos que los da

la ecuacf.dn precedente, tenemos, entonces que el costo

C', desda A hasta Bahía Blanca sería:

C' =a'fJ +M' + b't¿ +T'

Si suponemos ahora que el punto A parte nace a la

línea límito ~e influencia de t~bos puertos, se tendr&

que e :: C' o sea

ato +M+ bfl + T =aIrÓ + M' + blf! 4 TI
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donde:

a1·
0

11 u"f¿

M :: Mt

QUedan.do~

[~tí :~~~~b~]~!~~']

Para el transporte aut.omotoz-¡ ~;-o y t\ sfÓ rapr,aaen­

tarán los fletes desde A, hasta los puertos de Buenos Ai­

res y de Bahía Blanca, respectivamente. La ecuaci6n de

costos quedaría asía

Tanto la ecuación ferroviaria como la automotor

puedan graf1carse tal como ilustra la figUl'8 uJtI median­

te dos curvas9 que parten desne extrem~3 opuestos del

ejo da las abc í.sas y que al encont raz-sa sefiale.rán a qu~

dista.ncia de Btlenos Aires y Bahía Blanca estará 01 punbo

en qua el costo da operar con cualqu16r~ de ambos puer­

(os sea el Jl'~1smo.

Con respecto a las zonas ubicadas tuera de la pam­

pa hdmeda; las provincias del centro y tI noroeste romi­

tan sus productos exportables por V:.L-u tel..re st, ...·e, hacia.

Santa Fe y Hosar10, tal el caso del azdcar; las provin­

cias del norte, como Chaco y Formoss t y ~as del nordes­

te (Corrientes y M1si.ones) utilizan en. buena medida la

vía fluvia.l para. alcanzar los pus rto*, da ul·t ¡-anlar del

Paraná o el de .Buenos A~res; aunque en los áltimos años

ha aumentado notor1ament~ 01 transporte por caml&n~ Las

provincias cuyanas, siguen la rota del puerto de la Ca­

"lttal, mien,'tr'a6 que las patag6n1cas utilizan la navega-

:ión costara, aunque tar i4n aquí el camión ha tomado
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DlsrRIBUCION GEOGRAFICA
DEL CULTiVO DE TRIGO

. Región triguera extensiva

- Cultivos aislados

Fuente: Junta Nacional de Granos
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DISTRIBUCION GEOGRAFICA
osi, CUlTiVO DEL MAIZ

PLATA

Fuente: Junta Nacional de Granos
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gran parte de la carga.

Las 'reas cerelleras más alejadas de los puertos sona

1) .fJ...112roeste (je Bu~n.ºp .Jllres y n9rte de ti P§¿mpa, que

no es de alta productividad por ser preferentemente

zona de 1nvf.mada, que dista unos 370 kilómetros de

Villa Cons ti -t;ue1t~n - San llicolás - San Pedro, ,. unos

385 k:1.1óm.$tros da Bahía Blanca. Produce trigo, sorgo

y cantono.

2) .B!º C:Y·irtQ-Si 1 1,"1s I productora de maíz y sorgo, cl1ya~

distancias son respectivamente. 398 kilómetros a Rosa

rl0 y 71r; Km. a Bahía Blanca.

Fuera da la p:.mpa hlÍmeda, encontramos la zona centra).

!J,.haguefia, ~::oS e 'lpec1al 1ntelltl:' s por su creciente produc-.

~~i&n de sorgo, maíz y soja, cuyas d1stanci.a.s son ,80

l:ilómatros. a Santa Fe y 180 Km. a Barranqueras

103.2. ~ eonc~rrenc1~~del transporte ~4tºmot2t

El esquema ferro ortuario, debe enfrentar a partir de

lB, d'eada da 1930, ..la. co-icur-renc Ia del automotor, favorecida

por la eonat ruccí.én de caminos contarme a la Ley de Vialidad.

Puertos como Q:q~(.\uén y M.r del Plata fueron muy- favorecidos

pues ··e1 t"errocarr1.1 no le 1 conectaba en fOl7llU directa con sus

h1ntarlands. Pero) es en los últimos 1, años cuando la red

vial alcanza gran desarro .....lo, a lo qua se una la fabl"lcac16n

de camiones de cada vez ro! ~or capacidad y eficiencia. Por

otro lado, el ferrocarril permanece con una estructura rígi­

da e ineficiente, como si mantuviera el monopolio adn sin

adaptarse a la nueva situa( 6n competitiva en el transporte

terrestre. De tal modo t el ,c~utomotor ha tomado año tras año

una proporción mayor de las cargas destinadas a puerto.
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La flota argentina de camiones, seglÚl datos de 1975'!

es la segunda de Am4rica Latina.

Brasil está a la cabeza con 1.250.000 unidades., mlel

tras que nuestro país posee 89lf..OOO, En tercer t4rmino vleJ 1

M'xlco con 603.000.

Además, en la Bupdb11ca Argentina hay 92.000 acoplaúvss

En la actualidad, puede decirse que del total de ce·

real exportado, un 72%, llega a puerto por automotor. 81 t ­

mamos los puertos principales, la carga transportada por cs­

mion alcanza a los siguientes porcentajesl

Bosar10 ?8~

santa Fe 92%

V1.11a Consttt.uc16n 82%

S.n Nicolás 98%

bu~nos Aires 58%
Bahía Bl~nca ~O%

Quequ'n 99%

Mar del Plata 100~

Queda así en claro que el transporte automotor es el

medio amp11ament~ preaominante para llevar el cereal a puer­

to, en reemplazo del ferrocarril.

En la lista que antecede, se observa QU~ puertos cuya

existencia se debe al ferrocarril, han pasado a ser cam1ona­

les, casos típicos son Vllla Const1tuc16n y San N1colds. El

~1co puerto, que dasde 01 punto de vista ferroviario mantie­

ne un caudal 1mportanto es Bahía Blanca, seguido por Bueno$.

Aires.

1.. 341;3. La d~stors1Ón (8 binterlands

Toca ahora refer11~OS a una situación característici
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dGl panorama portua.rio argentino, cual es la denominada dis­

torsión de h1nterlands~ lo que da lugar a que cargas que de­

bieran salir por los puertos del Paraná, lo hagan por Bueno~

Aires. Este es un caso típico de "hinterland· superpuesto

funclonalmente te,segttn 11 clasificación vista, en el Capítulo

1, Seec1dn 3, de bfdo a los recargos da los :tle'tos marit1mos~

en los puertos del Paraná, en raz&u de la imposibilidad de

zarpar a carga completa, por las limitaciones de calado en

los pasos del río.

De esta manera, el tlete marítimo de dichos puertos

sufre un encarecimiento da unos U$S 2 por tonelada, en rela­

ción a Buenos Aires (21) y se produce una modif1cac1&n en

~,.(JS lj'~mltes de los ,b,interlands, de forma tal de coincidir

OvA la l(~aa sobre la cual la diferencia de fletes terrestres

entre lo~ puertos da río arriba y Buenos Aires sea también de

2 d~la.res.

El gráfico (rig.' nKt~) mues t ra asta si tuaclÓll, tomando

e~mo base la cumparac16n entra los puertos () Buenos Aires y

Besarlo. Las tarifas ut1 .izadas son las vigentes para trans­

porte de eereal~s por 811tomotor a noviembre da 1976. Se ha

sagu1do una t~cnlca similar a la explicada C011 relacl~n a la

figura U¡IV

1.3.lt·. Isrt..~land de -1Q1L 1211.0..rtos argent1.n.Q~

Ya hemos vls~o en 1.2. que al maíz, sorgo y trigo, re­

presentan en conjunto el 95 de nuestras exportaciones de gra­

nos. En base a e stos tres prodac tos., y seg.m estad:!sticas de

la Junta Nacional de Granos, relativas al período 1970~7~,

tenemos: los principales países compradores, expresados en por­

centajos sobre el total e: :portado de cada producto.
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Ma.íz Sorgo Trigo

Italia 51% Japón 43,2% Brasil 31+%

España 16% España 13% Ita·lia 22%

U.RoS.S. '+,6% India 9% Chile 9,5'%
JapcSn 3,4% Holanda 6,4% Bangla Desh 6,8~

Holanda 3,2% India ",%
China 3,0% U.R.S.S. 3,6%

Vemos que entre tan 8610 cuatro países: Italia, España,

Jap6n y Brasil, se concentran las exportaciones de e80S tres

productos... India. en $,orgo y Chile en ·trigo muestran porcenta­

Jes da cierta 1mpo~ta~ncla.

f.a aho vu tomamos todos los granos exportados y dstable­

C6ll1.0S t p, ra e mi Slnt , período t los porcentajes de pal-tieipa­

c1.&n da los prl"lclpales países compradores sobre el total., te­

nemosa

___.......p..,¡¡¡Ji¡.¡¡;,!~iA.- _

Italia

España

Jap&a

L.... asil

UúR.S.S~

llo1anda

Chile

India

MtÍj1co

Bélgica

China

Portugal

_~ s/total..­

31,6

11,7

11,4-

6,6

5",3

3,7

3,3

2,7

2,6

2,4­

2~1

2,1



En este cuadro vemos que nuestras exportaciones se con­

eantran en tres gr~des destinatariosl Italia, España y Jap6n,

que suman el ~4,7% del total embarcado. Los restantes países

quadan en porcentajes mucho menores, en orden decreciente.

Si tomamos los seis primeros países mencionados tene­

mos ~l 70,3% del total& El 29,6% restante, se distribuye en­

tre 78 país6s) de Latlnoam~r1ca, Europa, Asia y !frica.
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1.4. El tamaño de ).013 buques ante los "Qapos. y accesos

Hacia fines de 1 s íg Lo pasado tiene lugar un crecimiento

en el tonelaje de los barcos, como consecuencia de la evolu­

ci6n t~cnica que se registra en la navegaci6n con la aplica­

ci6n de mejoras tales como: casco de hierro, hélice y máqui­

na a vapor. Este aumento de tamaño hace que los buques de ul­

tramar que llegan a los puertos fluviales argentinos deben

seguir la ruta del paso de l~artín García, cuya profundidad es

escasamente de 24 pies al cero. Especialmente, en el caso de

los buques que se dirigen al río Paraná, este viaje requiere

un largo rodeo, con más horas de navegaci6n.

El mencionado paso se ha constituído desde entonces en

condicionante del calado de las naves que operen en los af-ueg

tes del Pj.a t a ,

Ese crec~mlento en las dimensiones de los barcos ha con­

tinuado a lo largo del siglo actual hasta fines de la d é car a

de 19~0 siguiendo un ritmo pausado, llegándose en barcos de

carga seca a ciertos tonelajes típicos en cada momento como

son los que muestra la tabla del capítulo 1:. Secci.6n 4.

Frente a este proceso, las 11mi ta c í one s a los calados,

han obligado a los barcos a salir parcialmente cargados desde

los puertos de río arriba, viniendo a completar a Buenos Aires4

que posee mayor profundidad (28 pies). Esta ha sido la operati­

va corriente a trav~s de d~cadas, hasta nuestros días, para

el embarque de nuestra producción exportable en la zona del

río de la Plata y afluentes4t Ya hemos visto tambl~n, la dis­

tors16n que se produce en los hinterlands a consecuencia de

t3sta situaci6n.



Pero~ la década de 1960 es ~m momento clave pues no s6­

lo marca el comienzo de un intenso crecimiento en las naves

como ya vimos en el Capitulo 1, Secci6n 4, sino que también

da lugar a la especializaci6n en los buques, se gün los tipos

de cargas. En nuestro caso, los barcos especializados que nos

interesan son los graneleros. Hasta fines de la década cita.da~

los buques que venían a buscar nuestros cereales no diferían

mayormente en tamaño o diseño de los cargueros de linea, in­

cluso desde el fin de la segunda guerra mundial era muy fre­

cuente 31 uso para cereales de barcos corstru!dos en serie

durante el conflicto como el "Llberty", el Vlctory" y el "Fort tI

Pe, o con la aparici6n d e los graneleros, tenemos barcos de

mayor t one Lc j e , con distinta.s dimensiones en la eslora, manga

y calado, que resultan críticas no s610 para los pasos, como

Martin G&rc:ía, s1no también para los canales dragados en los

ríos. IJn~~ c anaLe s ti enen anchos de solera de unos 50 metros,

Tambi~n comienzan a operar como graneleros, buques tanques,

que tras descargar combustibles en Buenos Aires o La Plata,

limpian sus tanques con avanzados procedimientos, y pasan a

cargar granos. Cualquier granelero, sin ser considerado gran­

de, posee más de 20.000 toneladas P.Bo, con un calado de 30

a 32 pae s , Baste recordar la profundidad de Malotín García

(24 ples)~ para notar que no se puede entonces aprovechar

las ventajas operativas de estas naves, ya qua al necesario

completam.iento de carga en la Capi tal se suma una cautelosa

na ve ga cí 6n r!o a r i- iba.

En las importaciones de minerales y petróleo se produce el

proceso lnverso, a los cereales. En estos casos es necesario

el alije de los petroleros y mineraleros, en la rada, frente
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a La Plata, transfiriéndose parte de la carga a barcos meno­

res. Tras esta operaci6n, los petroleros llegan a Buenos Al­

r 35, La PLa ta o Campana, y los mineraleros a San Nicolás.

Vemos ahora que las Lí.m í t ac í.one s de acceso, en el caso de

los petroleros, ya no están solamente remonta-ndo el Paraná,

s1no t.a mb í.én en Buenos Aires y La Plata, que toleran unos

28 pies de máximo calado.

Con respecto a los puertos del litoral marítimo de la

provincia de Buenos Aire s, especialmente Mar del Pla ta y Que­

quén, cabe señalar que las características costeras e hidro­

16gicas no son favorables a esos puertos, dada la poca profun­

d~dad y la formación de bancos en los accesos, requiriéndose

p -r-mane nte dr-ag ad o , En mejores condiciones está Bahía Blanca,

ubicado en una ría, cuyo acceso e stá dragado a 35 pies, sien­

do el puerto donde se han efectuado los cargamentos de mayor

volumen t,;;~¿ u1 «a fs , (graneleros de tl·o.ooa tone Lada s P.B.)

Por su parte, los puertos patag6nicos, debido a las con­

d.<.clones mareológicas y a las deficientes instalaciones, sal­

v( algunas excepciones, como ComadoI) Rivadavia y Pto. Madryn)

sólo perm! ten una operaci6n lenta y costosa, siendo en la ma­

yoria de los ·casos necesario el uso de lanchones para la car­

ga y descarga. Una interesante experiencia se realiz6 hacia

1948, con la entrada en servicio de }uqu~s de desembarco

(BDT) convenientemente adaptados. Estos barcos pueden varar

en las playas y mediante la apertura de compuertas a proa,

hucen descender una ra~pa que permite la entrada de vah1culos

trayendo o llevando carga. El sistema no subsist16 largo

tiempo, y luego los buques del caso fueron transformados en

cargueros comunes, al soldarse la proa, ellmin'ndose la ram­

pa y con el agregado de plumas para carga y descarga -.



1.50 Las moderna...s t.écnicas del transporte lli1r.ítj.mo y fluvial

De las moderna.s técnicas del transporte por agua, tres

hdn producido efectos en la operación portuaria de nuestro

f;ís) principalmente en Buenos Airps. Estas tres t~cnicas

son:

1.5.1. l."A tSoHf...

Este novedoso sistema. porta-barcazas, tropez6

de~de su iniciación en el puerto de Buenos Aires con

serias dificultades:

a) Limitaciones del canal de acceso, por sus 50 metros

de ancho de solera, lo que requiere que cuando un buque

de este tipo entra o sale, el canal debe cerrarse a todo

otro buque por unas 4 horas~

b) Oposici6n gremial al sistema, en base a la legisla­

ci6n nacional sobre navegac16n fluvial y tripulaciones,

y tamb1.án por su diferencia con la forma tradlclonal de

carga y descarga. '

e) Poca posibilidad de operar fuera de puerto, en la ra­

da, dadas las características del rfo de la Plata (olea­

je, viento, etc.) y la oposici6n gremial precedentemente

descripta.

d) Las barcazas no pueden ser fácilmente remolcadas por

empuje río arriba, como en Europa o Estados Unidos, por

los problemas de navegaci6n en el r:!o de la Plata recién

mencionados.

F~nalmente, resuelto el problema con los sindicatos,

'05 buques L.A.S.H., han provocado algunos cambios operativos

en el puerto de Buenos Aires, pues estas naves atracan en
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Puerto Nuevo, pero las barcazas son cargadas o descargadas

el los Diques 2 y 3 del Puerto Madero, secciones éstas del

puerto que se han visto así reactivadas.

1.5.2. Contenedores

Lo más importante hasta el presente ha sido la

construcción de playas, con unos 25 e OOO metros cuadrados

de superficie, en las dá r-senaa un" y "E.". de Puerto Nuevo.

Pero sin embargo, es común manipulear a los con­

tenedores como s1 fueran carga general común. A menudo

llegan sobre cubierta en los cargueros de línea, y son

descargados con las grúas habituales del muelle.

El puerto de Buenos Aires, que centraliza el ma­

nejo de contenedores, opera lIDas 800 a 1.000 unidades

mensuales, cifra exigua para este tipo de cargas, raz6n

que de a Lgún modo justifica que no laya aún grúas de

p6rticc especiales y que no arriben frecuentemente bu­

ques porta-contenedores exclusivos.

1.5-3. Remolgue por empuje

Pese a que esta t~cnica de navegaci6n fluvial fue

Lnt r od ucí.da en 1949 en nuestro país es desde años muy re

clentes, 1968.que ha provocado gran inter's~ intervi­

niendo arr~dores privados.

En ello ha influ!do el proceso de transferencia

de cargas hacia el cami6n que se ha acentuado en la ~l­

t í.ma década, a par t í.r de la. c ons trucci6n de caminos pa­

ralelos a las vías fluviales.

Los buques cargueros de río poseen un porte bruto

de s610 500 a 1.000 toneladas; el remolque por tiro no

resulta muy eficiente dado que los remolcadores no son



de gran potencia y en general, los convoyes son de 2 o

a lo sumo 3 barcazas, las cuales requieren t~ipulacióno

Ante este panorama, la gran al terna t ,' va es el

remolque por empuje, para lo que se cuenta con remolca­

dores suficientemente potentes, que posibilitan armar

convoyes de hasta 12 barca zas, con una capacidad total

da 12 G1000 toneladas PoB. Estas barcazas navegan acodera­

das, y no necesitan tripulantes. Pero para este servicio,

Buenos Aires tiene problemas también de acceso aunque no

G6bido a la profundidad sino por causa del río de la PIa­

te t que frecuentemente presenta condiciones .na r í.na s co­

mo: oleaje, vientos, timar de fondo", etc. Pe l' esta ra­

z6n, los convoyes de empuje son desarmados o armados en

el Canal Honda, en el Delta del Pa ran.í , AS!, las barca­

zas no llegan o salen de Buenos Aires en convoy.

Cona se vi6,las mismas limitaciones operativas

sen aplicables a las barcazas L.A.S~H.

Vemos entonces que Buenos Aires no s610 ofrece

limitaciones a la navegaci6n de ultramar por sus accesos;

s Lrio tambi/~n al tráfico fluvial por empuje, pues por

lbs causas vistas, los convoyes no pueden llegar o salir

armados, orlginando las consiguientes demoras e incre­

mento de costos operativos.



1.6. La eficiepc1.a portuaria argentina

El sistema portuario argentino está en condiciones de

atender las .necesidades del momento actual. Como se vi6, en
.

el año 1975, el movimiento total registrado en nuestros puer-

tos, es de 68,6 millones de toneladas, correspondiendo 11,5

millones a la importaci6n, 12,5 a la exportación, 29,5 a re­

movido entrado y 15,1 a removido salido

1.6.1. Estadía

Dice el Irig , Or t í.z (22), que: "la estadía es un

coeficiente que tiene la mayor importancia porque resume

la capacidad de trabajo del muelle en relaci6n a la ca­

pacidad de carga del barco".

Si tomamos como base para el análisis al puerto

de Bueno: Alre s , que es el de mayor y más completo movi­

miento, tanemos que en 1939, la estadía promedio era de

11 días por barco. Ese valor se' mantiene hasta 1947, en

Gue comienza a descender alcanzando un mínimo en 1955,
con 7,5 dIa.s , luego sigue en ascenso hasta llegar a 9,5

días en 1958, manteniéndose as! hasta 1967. Este año se

aplica un nuevo r~gimen laboral portuario, bajando la

estadía promedio a 6 días. Pero a partir de 1973, al de­

jarse de aplicar el régimen de trabajo citado, vuelve a

subir la estadía, llegando a 8 días que es el actual 01-

ve L,

La estadía de Buenos Aires es la más alta del país

registrando otros puertos las siguientes:

S<:'L .•a Fe:

Rosario:

4 días por barco

6,3 días por barco
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Villa Constitución: 5,6 días POI' barco

Quequ~n: 6,8 días po 1" barco

Bahía Blanca: 5,8 días por barco

No obstante, estos valores deben ser tomados con

reserva, porque todos esos puertos, esencialmente expor­

tadores, manejan un muy alto porcentaje de graneles (ce­

reales), en 10 que difieren sustancialmente de Buenos Ai­

res, donde como se v16, se concentra la carga genoral.

1.6~2. ~ef1c1entes de trabajo en muel~!

Con respecto al tonelaje movido por metro lineal

de muelle, encontramos que entre 1932-39, se oper6 a ra­

zón de ,92 toneladas por metro, promedio que cayó en los

afios d~ la última posguerra» a unas 493 toneladas/metro,

:~;-'cllparándQse en 1948 a 63' toneladas/metro, notándose

ya aqu.: los efectos de la Lnc ¡)rporación de g rdas el(Íctri­

eas y algunos otros elementos mecánicos como motoestlba~

doras , cintas, e t c , En 1952 Y años siguientes este coeti­

cien'te se mW:ltiene en alrededor de 600 toneladas/metro,

eayendo en 19,8 a 510 toneladas/metro.

En 197; el valor alcanza a 899 toneladas/metro,

aunque cabe destacar que la incidencia del movimiento de

graneles, especialmente combustibles, as mucho mayor que

en los años recién citados.

Si diri.bimos ahora nuestra atención al movimien­

to originado en el comercio de 1mportac16n y exportac16n,

por ser de ~spec1al lnter's a nuestro estudio, podemos

efectt¡ar el siguiente análisis.

En 1975, arribaron a Buenos Aires 1.'02 báques de

ultramar.
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Si la e s t.ad ía pr'omed í,o es 8 días; tenemos:

1.502 x 8 =12.016 d1as barcos.

123~52 =33,4 barcos.

Considerando una eslora pron~dio· de 145 metros,

r'á s un IDa. r-gen para amarre de 15 m., tenemos q tia la longi­

tud da muelle promedio demandada por cada barco es de

16 O me t.ros , Hae Lendo :

33,4 barcos-día x 160 m, = 5031+1•. me t r-os ,

La longi tud obtenida, es la ocupada d La r í.ament e

por los ba reos $

De los 26.700 metros de muelle computables al

puerto de Buenos Aires, unos 14.000 m. es la longitud de

Lo s de dícados a naves de uLt r-amar ,

Por lo tanto, sólo un 38,2% de dichos muelles es

l~:1] Lzado , Recordamos por o t r-a pa r t e que el movimiento

originadu en el comercio exterior es de 10.600.000 tone­

ladas. Entonces podemos establecer ahora coeficientes

de rendimiento para las operaciones portuarias de impor­

taci6n y exportac16n. Al respecto, tenemos:

a) ..Rendimiento por lm..1!:2_1:tnepl de mllel~, (so­

bre total muelles de ultramar).

~o~~a:ggg tqs. =757 toneladas/metro

b) Rendim1epto por m~~ro lineal de mug~, (sobre

long:ttud realmente ut t Lt zada ) ,

10.600.000 tns , 1 98 s: t . /
'~~3G04 rr~ : • 3,:J on eLada s metro.

e) CAlrga movi.~~§. por d!a-ba,rco

lO.6,pO.OOO~.• - 882 2 t 1 d··c:l U:'\,'::-,:1 ¡..
I2.0~ - -, one a a~ por ,f..';" narco ,

Pese a estos coeficientes nue s t ro pueet o ad01.,z'cn de
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de una insufi.clen te renovaci6n del u tila je y problemas

de régimen laboral~

De acuerdo a 10 expuesto, podemos decir que, en

materia de eficiencia, el puerto de Buenos Aires, debe

atender dos problemas:

1) Reducclón de la e s t ad La, pues ésta se ha incrementa­

do con respecto a años recientes.

2) Concentraci6n de las opera.ciones en una menor zona de

muelles, pero de alta eficiencia, proveyéndose el adecua­

do equipamiento y eliminándose los sectores de puerto

sin utllizaci6n o ineficientes.
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1.7. Los puertos, de cabQtaje fluvial

Se nota que muchos de los pue rtos f luviale s denotan una

utilizac6n mínima o nula. En verdad hay un verdadero proceso

de paralizaci6n salvo algunas excepciones, en el conjunto de

estos puertos fluviales que operan exclusivamente en el cabo­

taje.

Las causas de esta situación pueden explicarse as!:

1) Deterioro del .transporte fluvial, 20r falta de adap­

taci6n de las t~gpic~s de_~~~clQn y~nipuleo_ge.ca~­

gas a los reQg~~imi~gtos actuales. Ya vimos, anterior­

mente que la expansi6n del remolque por empuje tiene lu­

gar a partir de fines de la década de 1960, pese a que

esta técnica fué lntroducida en 194ge En cambio ha sido

frecuente ver en los ríos, barcos obsoletos, y de alto

co s t o ope ra t í vo , y reducida capacidad de carga. A ello

se han :~mado trabas administrativas y de r~gimen labo­

ral.

2) Transferencia de cargas al transporte automotor, de­

bido al aprovechamiento de los caminos construídos en

forma paralela a los ríos. Esta transferencia es en bue­

na medida consecuencia del deterioro antes comentado •

.3) La proximi.dad existente entre los I2JJertQs [lu.na] e~f

por lo que operan reducidos volúmenes y con baja e~lcien­

c í.a ,

Hoy día las cargas tienden a concentrarse en menos puer­

tos, donde puedan ser manejadas con mayor eficienci~, al

operarse mayores volúmenes. También para las naves es ne­

cesaria esta concentración para reducir los costos ope­

rativos, al efectuar menos escalas.



Como ya se V'i6 en el Capítulo 11, Sección 2, el pue r '.o

fluvial de mayor trascendencia es Barranqueras. Es asi­

mismo, el que cuenta con mayores perspectivas futuras,

debido a la evoluci6n de la agricultura en la zona cha­

queña, que provocaría incrementos importantes en la pro­

ducción de sorgo, maíz y soja. Tan es a.s1, que la Junta

Nacional de Granos ha dispuesto la construcc16n de ru.evos

silos en este puerto con el fin de quintuplicar la actual

capacidad.

Los movimientos de mayor significaci6n en nuestro

transporte fluvial son los combustibles líquidos, arena

y canto rodado.
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1.8. La Adm:l.n1$trflc:l.<Sn portuarj,a argentln-i.

En la actualidad la administración de los puertos argen­

tinos, está a cargo de la Administración General de Puertos,

que es una ~npresa del Estado, de la cual dep~nde una unidad

administrativa para cada puerto. Este modelo de administración

encuadra como se indica en el Capítulo 1, 8ecc16n 7, en el

grupo denominado Ita) Organismo del Go.J. Nacional" y presenta

justamente. este caso las mismas dificultades que se señalan

en 3Sa Secci6n, dado que la Administración General de Puertos

no tiene a su cargo el manejo de todos los aspectos portuarios.

Así pues, el dragado, obras de mantenimiento y ampliación de

mu(lles, están a cargo de la Dirección Nacional de Construc­

ciones Portuarias y V!as Navegables.

La rec.'tente constl tuc í.én de la Eacretar:!lr~ de Intereses

l1a.:rítim.os h.,~ :rau·rt~ido bajo su jurisdicción a todos los orga­

nismos relacj n~dos con las actividades navieras y portuarias,

lo que sin duda habrá de .ser beneficioso para el planeamiento

y la cocrdí.nac í.én de la obra portuari.a rutura ,
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2,,- El I20sible movirnJ_ento dLlas cargas .d!3 mayor volumen

De este movimiento, resulta de particular lnter~s, con­

siderar los flujos de importaciones y exportaciones, pues

son los rubros donde más puede incidir el incremento en el

tamaño de los buques. La tendencia probable de ese incremen­

to, tomada corno re fe rene la en este tra ba jo, ha sido expues­

ta en el Capítulo 1, Secci6n 4.

Asimismo, dada la estructura productiva del pafs y las

perspectivas del comercio mundial, cabe afirmar que el mane­

jo de graneles seguirá siendo la característica predominan­

te en el ffiGvimiento portuario argentino. Es por ello, que la

proyección efectuada está dedicada a ese tipo de cargas.

Como ~imos, las cargas a granel en 1975, constituyeron

el 72% dul tonelaje importado y el 70% del expor t.ado , respec­

tivamente. IPéJ!übién se señaló en ese capitulo que d31 granel

importado ,3,3 millones de toneladas), un 70% (5,7 millones)

son insumas para las plantas siderúrgicas, y que uel granel

exportado (8,7 millones de toneladas), el 98% (8,5 millones)

son cereales y oleaginosas.

Veamos ahora la probable necesidad de insumas siderúr­

gico~ para la próxima década. Podemos estimar, basándonos

principalmente en posibilidades de S~O.M.I.S.A. y PROPULSO­

RA SIDERURGICA, en una pr od ucc Lén de acero crudo de unos 5

millones de toneladas o ligeramente superior a ese nivel,

(5,2). Esta producci6n requerir~ el empleo de cerca de 6 mi­

llones de toneladas de mineral de hierro y unos 4 millones

de toneladas de carb6n. De estos materiales, la producci6n

nacional podría proveer unos 2.200.000 toneladas de mineral

de hierro y 1 millón de toneladas de carL6ll~
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Por ende, habr~ necesidad de importar unas 3.800.000

toneladas de mineral de hierro y 3 millones de carbón. Des­

de luego estas importaciones vendrán por vía marítima, excep­

to unas 800.000 tonelada s de mine r a 1 de hiarro que llegarían

por vía fluvial provenientes de Brasil y Bolivia.

Para estas estimaciones se ha considerado una meta ra-

zonable de producción de acero crudo y en cambio unas metas

amplias de producci6n nacional de mineral y carbón. Pero si

se siguiera una politica de desarrollo más intenso en la

siderurgia, se incrementarían notablemente las importaciones

de insumo~~ pues la producc16n nacional no aumentaría en la

proporc16n adecuada. Así, si vemos una proyecci6n efectuada

par: fin óa siglo (23), de unas 13 millones de toneladas de

acero crudo, contando con la incorporaci6n de nuevas plantas,

ello reque~tria 15 millones de toneladas de mineral y la de

carbón, qlJ.; tendrían los siguientes orígenes:

a) Mtnera 1

Nacional

Importad o
(vla fluvia 1)

Vía mar:!tima

Total

b) Carb6n

Nacional

Importado

Total

2,2 millones de toneladas

4,2 millones de toneladas

8,6 millones de toneladas

15.- millones de toneladas
==

2,0 millones de toneladas

8,0 millones de toneladas

l:2.J..: millones de toneladas

En esta proyecci6n evidentemente se considera que la

producci6n de mineral nacional no podr' incrementarse más de

la cifra de 2.200.000 toneladas, citada para 1980, mientras

que la de carb6n podría llevarse a 2 millones de t ona La das ,
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o saa el doble de lo estimado previamente para la d~cada de

19BOe

Da todos modos as evidente que cualquier estímulo a la

siderurgia, aumentaría la brecha entre la produ.cción nacional

de insumos y las importaciones, a favor de es~as últimas.

En al nivel mínimo de 5 millones de toneladas de acero

crudo para comienzos de la década de 1980, la importación

por vía marítima de insumos diferiría poco da la de 1975,

ya que llegaría a unos 6 millones de toneladas, siempre que

se cumplan lüs motas de producción nacional estimadas. Podría

entonces suponerse que las importaciones de estos productos

o$cilar&1 ent re 6 y 7 millones de toneladas. Las zonas de

descarga seguirán sf.eudo los ríos de la Plata y Paraná, don­

d~ se encuentran las plantas.

Con r~specto a otros graneles a importar por vía marí­

~lma tenemos a los combustibles líquidos, que en 1975, as­

cendieron a 1.900.000 toneladas, y que, de c~mp11rse los ob-

jetivos nacionales de producción y prospecci6n, podría re-

ducirse y quizás eliminarse.

La arena y canto rodado, no inciden en el movimiento

marítimo.

A continuación, nuestro enfoque se orienta hacia las ex­

portaciones a granel, cuya casi tota11dad~ como se vi6, son

productos agrícolas (cereales~ y oleaginosas).

Para e s t í.aa r las cifras se asumen los siguientes pre su«

puestos:

a) MImento en el rendimiento por hectárea de los culti­

vos por mayor aplicación de tecL.ologíu"
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b ) Incor-por'a c í ón de nuevas tierras a la explotaci6n,

es pe c í.a Lment e en el not: te oel pa 15.

e) Crec:i-ente demanda mund í.a L de alimentos ante la pre­

s16n demográfica.

d) El crecimiento demogr~fico argentino, evolucionar~

s e g ún la s t a s él s a e t ua le s , o s ea el 1, 5%a n ua 1. •

De cumplirse estas condiciones conj untamen te, cabe es­

perar un importante incremento en los saldos exportables de

los cerea Le s y forrajeras de rnayor importancia en nuestro co­

mErcio exterior.

Los volúmenes de exportaciones de los princip~les pro­

ductos, estimados para comienzos de la década de 1980 y para.

e: afio 2000 son las siguientes:

(millones de toneladas)

1980 .2.000

Tr.i. f)C 4,0 5,0
Haiz 5,5 7,0

Sorgo 3,2 7 1 5

suc t o ta 1 12,7 19,5

Sub productos 2,0 3,0

Total 14,Z,. ?2,5.

Fuente: estimación propia, en base a estudios y proyecciones

según diversos traba jos (2l~).
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Si tomamos en consi.derac.i6n los volúmenes de carga a

granel movidos aetualmente y los estimados para las próximas

dos ~~cadas, como así también la tendencia del tamafio de los

buques graneleros ya comentada en ~1 Capitulo I, Secci6n 4,

no caben dudas de que la. necesidad de contar con pue rtos pro­

fundos es a suntº-.....Q!iori t§Jrlo para el pa ís 8 Y es más, d ícha

necesidad es presente, ni siquiera a corto plazo.

La gran mayoría de los graneles operado s en puertos ar­

gentinos, sale o entra por el río de la Plata. Pero ocurre

que esta vía ha quedado en situaci6n desventajosa para aten­

1er los barcos graneleros que se requieren en la actualidad,

debido a lab limitaciones ya explicadas en el capítulo ante-

Por otra parte) los puertos de ultramar de la costa bo­

naerense t.an.r Lén presentan limitaciones por las característi-

cas costeras e hidro16gicas de la zona. S610 Bahía Blanca

brinda me j ore s posibilidades para operar con graneles, a

condición de reallzarse trabajos de profundiza.ción.

La s acciones llevadas a cabo ha.sta e 1 presente para

buscar soluci6n a este pro bLema de falta de profundidades,

se resumen en una obra concreta que es el Canal Emilio Hí t r e ,

y LID e stud Lo de prefactibilidad de un ttpuerto de aguas pro­

fundas n (P. Al) P. ).
- ... .... Q

Veamos entonces el Canal E. Hitre en primer t ármí no r
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Como se ha mencionado en diversas partes del presente

trabajo, este Canal, actualmente en cons t r ucc í én , posibili­

tará la na ve ga c í ón por el río Par-ana ha.sta Rosario .1 buques

con un calado de hasta 30 pies, acortando también la distan­

cia navegable desde el río d~~ la Plata. De tal modo, esos

buques no necesitarán completar carga en Buenos Airls con el

c ons Lg uí.ente abaratamiento de fletes. El canal Nitre viene a

pr-of'undí za r la antigua ruta del Par ana de las Palmas que que­

dó en desuso para buques de ultramar a consecuencia del in­

cremento del tonelaje de ~stos hacia fLnes del siglo ante-

ríor , derlvándose el tráfico por el Paso de 1'r1artín García y

el r.ío Parél,¡J.:~ Guazú ,

Es ev.idente la importancia de esta obra 7 pero también

es c í e r to que liega tarde en el tiempo. En el Capitulo II,

Secc ión 2, ,.,.~ mencionó q ue es te cana 1 ya se proye c t a ha en

ocasi6n de construirse el Puerto Nuevo, en Buenos Aires, por

lo que viene a transformarse en reDlidad 60 años más tarde.

:81 Canal en la década de 1910, hub í.e ra estado en c oncor-»­

dancla con el crlterio de entmlces, ~ue era contar con bue­

nos puertos sobre los r1os, lo m~s cerca posible de las zo­

nas de producción.

Pero la realidad actual e:n el transporte marítimo, y

especialmente el de graneles, hace que esta obra tenga 8610

un alcance Lí.mtt ad o , y esté lejos de ser la s o Luc í ón para

nuestras necesidades portuarias.

Un calado de 30 pies representa para buques graneleros,

no Olá s de 20.000/22.000 toneladas de porte bruto, 10 que pa­

ra este tipo de naves no es una dí.mens á ón iiapcitante.
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Más bien podría decirse que un granelero del tonelaje

indicado, es un poco más que un carguero común. Incluso, si

t enen.os presente a un ca r gue r o de los de serie, como por

ejemplo el Freedom , de unas 15.000 tone ladas P.B., nos en­

contra mo s que a plena ca rga su ca lado puede J:le ga r a casi

29 pie s ,

Sin embargo, según se observa, analizando la evoluci6n

de los fletes cerealeros (?5) para que la disminuci6n del

costo de flete sea importante, cualquiera sea el destino,

los graneleros a utilizarse deben ser de 25/30.000 toneladas

P.B. o más.

Un caso típico, lo tenemos en las cotizaciones de fle­

tes cerealeros de agosto de 1976, para el tráfico Argentina­

Rotterdam, donde se nota que para barcos de 15-25.000 t ons ,

P.B., el flete cuesta U$S 19 por tonelada, mientras que para

los de 25/40 000 tons. P~B. se reduce a U$S 16 la tonelada.

En viajes 1a.:'"gos, como a J-apón, Chlna, Irid í.a , e t c , , la ecu­

nomfa el e fle te p ued e s upe r a r los U~pS 6 por tone lada.

Lo -sx pu e s t o pone a la vista las Lí.mf.ta da s posibilida­

des del Canal Mitre, pues la ventaja que éste habrá de pro­

porcionar será la de permitir zarpar a plena carga a barcos

que a.ctualmente no pueden hacerlo, evitándose as! la escala

en Buenos Aires para completar carga. En t~rminos de costos,

esta ventaja, significar~ la eliminaci6n del recargo de al­

rededor de U$S 2 por tonelada que actualmente gravita sobre

los fletes, y simultáneamente tambi6n posibilitará superar

la distorsi6n de hinterlands ya comentada. Pero, en cambio,

no permitird aprovechar la significativa reducci6n de fletes

originada en la "ley de los rendimientos cr-e c íen t.es " el no
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p)der operar barcos de mayor porte_ Los valores mencionados

en el ejemplo del p~rrafo precedente son bien ilust~ativos al

respecto.

Otro inconveniente del Canal Mitre y aplicable también

a los accesos al río de La Plata, consiste en la vu~nerabi­

lidad de esta ruta ante cualquier conflicto b'llco o acciden­

te, pues resultaría bloqueada, impidiendo la salida de nues­

tras exportaclones~ Queda en evidencia que el Canal ~itre es­

tá lejos de ser la soluci6n portuaria que requiere el país,

para las cargas a granel. Lo que ll1dudablemente ya debió en­

cararse, en vez de este Canal, es la construcci6n de un puer­

to de aguas profundas.



3.2. ~1.. Ruerto de a g,lla s PfofundE.. s 1..)). A.. p ..1

3 ... 21111 olI E11 panora roa re g j. ppa 1 en la Cuenca de 1 Pla ta

De los países de la Cuenca del Plata, Brasil es

el único que ha encarado La c ons t ruc c í.ón de un pue rto
. -

profundo en la regi6nl» No cabe duda que este proyecto

excede el marco brasileAo, pudiendo afectar especial­

mente a Uruguay y Argentina 7 que también tienen proyec­

tos similares.

El puerto que construye Brasil, está situado en

las cercanías de la ciudad de Río Grande do Sul, donde

la Laguna dos Patos toma contacto con el Océano Atlán­

tieo. Esta situación geográflca lo puede constitu.ir en

el punte de salida y trasbordo de graneles del sur del

Bra s 1.1, Y de Uruguay y gran par te de lirgentina.

Este nuevo puerto cuenta a su favor con:

1) Una buena red vial afluente, can! ine t r ac í.ón

directa a Uruguay, y por puentes a la Argentina,

como son: Paso de los Libres, Fray Bentos Pto~

Unzu~, Co16n - Paysand6 y cruce de la represa de

Sa ita Grande líl

2) Los trabajos de adaptaci6n de trochas ferro-

viarias que el gobierno brasile50 realiza pam

favorecer la interconexi6n con los sistemas Uru-

guayo y Argentino (?6).

3) L1 conexión flu'vial entre la Laguna Dos Pa tos

y el río Uruguay" s .í.guí endo los r f os e Já;cu!. e

Ibicu! o (?7).

4) 1;1 poslbi.lidad de actual' como punt o de t.r-as .,
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bordo para las cargas desde o hac:l.a Argentina y

Uruguay.

5) El criterio de los organismos financieros in­

ternacionales, con respecto a la integraci6n eco­

n6mica regional, 10 que los hará poco propensos

a favorecer la construcción de otros poortos pro­

fundos en la región, bas~ndose en principios de

economía de escala. o en evitar la sobreinvers16r

en puertos.

La República Oriental del Uruguay tiene en vis ta

también proyectos de un puerto profundo; habiéndose pen­

sado en una solución modesta como la profundizaci6n y

utilizaci6n de la rada de Montevideo; y por otro lado

en la de construir un nuevo puerto en la zona de La Pa­

loma 61 Ambos proyectos, e s t án concebidos en base a una

pral! .bLe utilizaci6n conj un ta con la Repútl ",ca Argenti­

na. 'i)-" c ua.Lqu í.e r manera ya se han dispuesto vrabajos de

prof~ldizaci6n en Montevideo.

El panorama nac:tontl

La idea de cons t r u í r un pue rto profundo en nues­

tro país no es reciente. Ya en 1872, al construirse el

ferrocarril de Buenos Aires a la Ensenada, W. Wheelwright

tenía la idea de que e ste lugar fue ra el futuro pus rto

capitalino por su mayor profundidad y mayor cercanía al

ma r ,

En 1900~ por ley n Q 3839, se autoriz6 a Tomas

Agostini y Juan B8 Scardella a construir y exp Lo t a r un

puerto comercial en la bahía de sambor-omb én paz-a barcos

de hasta 30 pies de calado. Se acordaba asimismo permi-
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so par-a cons t r ut r una vIa férrea de conex í én , Por ley

nO 4-5'15~ de 1904, se adelantó a dichos concesionarios

la suma de dos millones de pesos oro sellado. Este pro­

yecto tambi'n ha sido denominado "Puerto ArgentIno".

(28). Como se ve, por el calado mencionado, era un ver­

dadero puerto de aguas profundas para la ~poca.

Por esos años ocurría algo parecido a hoy, es

decir, un crecimi~nto sostenido en el tamaño de los bu­

ques, aunque tambi'n aumentaba aceleradamente el ndmero

de los que arribaban a Buenos Aires e Por estas razones,

el recientemente terminado Puerto Madero pronto resul­

taría insuficiente, y se pensaba que el de la bahía de

BamboI'omb6n seria una verdadera ampliaci6n, con el agre­

gado do que neutralizaría toda posible competencia por

p~rtd de Montevideoo

84:.11 embargo, en definitiva se atend ~.. 11 a la am­

I11iH(~.6n del mismo puerto de Buenos Airos, disponiéndose

la construcci6n del Puerto Nuevo.

A más de 60 años de distancia hacia 1967, resur­

ge la idea del puerto- profundo, con nuevas característi­

cas. La inquietud proviene del proceso de crecimiento

en el tamaño de los buques, ya comentado en el Capítulo

1, Sección 4, y es el Comando General de la Armada quien

s ug í e re al Gobierno Naciona.l el análisis de este asunto.

Por Decreto na 5493/68 se crea la Comlsi6n Coordinadora,

para los estudios de prefactibilidad, cuyo trabajo lle­

va al llamado a concurso internacional para la reallza­

c16n de dichos estudios, formalizándose la adjudicaci6n

a una r í.rma consultora el 16 de oc t ubre de 1969.
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l~ 1971 se publica al trabajo encargado, denomi­

nado npretact1bil1dad, Prein"tJrslón y Anteproyecto para

la Construcción de un Puerto da Ultramar en Aguas Pro­

fundas", asimismo, en 1972 tamb14n se publica otro tra­

bajo sobre "Factibilidad T~cn1co-Económlca para un

Puerto Pesquero en la Desembocadura del Río da la Pla­

ta" complementario del anterior.

Por Decreto nO 20.085/73 se crea el Sistema Com­

plejo Portuario de Ultramar en Aguas Profundas, para

encarar los estudios complementarios y la rea11zac16n

de las obras y posterior habilitación del citado puer­

to. F~ mismo decreto fija como ub1cac1&n geográfica de

las obras el área marítima de Cabo San Antonio,en pro­

x1mldad~s de PQnta M$danos, Partido de General Lavalle,

Pl\.)vi.r.~cia de Buenos Aires.

F~ 1971. , se encargaron los estndio~ topográficos

e hidl"oJ6g1cos necesarios, y se aprobó el llumado a con­

curso de antecedentes de empresas constructoras. Ac·tual­

mente J todas las gestiones rela ti vas B. estt\ proyecto es."

tán en jurisdicción de la Secretaría de Intereses Marí­

timos.

El puer-to de aguas profundas en estudio, es un

complejo constituído port un puerto comercial de ultra­

mar y pe sque ro, una dársena y zona para la Armada Argelll!ll'O

tina, tal.leraS de reparaciones y mantenimiento de em­

b~rcac1ones pesqueras, y un eventual d1qu~ de carena.

Debe t ene r apti tud para acomodar buques de 50

pi.es de calado y responder a. las metas da Gxportac16n

cal~ealera y producción s1derúrg.ica. yo pe sque ra para los

años 1980 y 2000.
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Su instalación, debe estar tan cerca de la desem­

bocadura del Río de la Plata como sea posible, a fin de

concentrar los granos de exportac16n para su embarque

definitivo en buques de 50~OOO a 100.000 toneladas P.B.

En cuanto a las importaciones, los mineraies y carb6n,

llegarían desde el exterior en grandes mineraleros para

ser transbordados y seguir viaje hasta alcanzar los puer­

tos siderúrgicos.

El lugar de mayor cercanía al río de la Plata es,

desde luego el Cabo San Antonio, pero aquí la profundidad

sobre la costa es absolutamente insufi.ciente, a menos que

se realice un gran trabajo de dragado, especialmente de

lill canal de 25 kilómetros para alcanzar los 40 pies, o

de 30 kilómetros para llegar a los 50 pieso Este canal

t Lene as í.m í smo la gran desventaja de estar en mar abier­

to y 8fectndo por aterramiento y movimiento de material

s edLmer.t a i-to de fondo, lo que haría inciert~is sus posi­

bilidaóes operativas y difIcil su mantenimiento.

Entonces, se han planteado otras ubicaciones po-

sibles3

lº) lWE.Hédanos ~ 50 Km. al sur del Cabo San Anto­

L...... O, donde los 50 pies (15 metros) están a 12 Km.

de la costa. Esta ubicación contiene a su vez 3

a 1 terna t í va s:

a) Sobre la costa~ con escolleras y canal de

acceso~

b) Dentro de la costa, con ~anal de acceso.

d) Puerto-isla, con conexi6n a tierra por puen­

te o conducto, o sin conex í.ón ,
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2Q
) ~nco Rou.!ill~ Se tra ta ría de un puerto-isla

en un lugar donde el fondo marino es aparentemen­

te estable y no esta.ría afectado por sedimenta­

ción o a t e r-ramí.ent o , La distancia a los puertos

fluviales desde este punto es más corta, pero en

cambio el lugar de la costa más próximo está a

100 k116metros, siendo necesario su abastecimien­

to solamente por aguao

3Q ) ~n Andrés~ Es un lugar situado entre Mar del

Plata y Miramar, donde la plataforma continental

se reduce sensiblemente y permite encontrar 50

pies de profundidad a corta distancia de la cos­

ta. Hay sin embargo fuertes corrientes, aunque

se requeriría menos dragado. Con esta localiza­

ci6n se alteraría el concepto de servir a la zo­

na dGl río de la Plata y afluentes, pero los cos­

tos de inversi6n y mantenimiento sensiblemente

&~nores hicieron que se tenga en cuenta esta a1­

ternativ80

4Q) 12!lhía Blan,c~o Este puerto ya cumple actual­

mente un papel muy importante en la exportac16n

de cereales, siendo el de mayor profundidad en

nuestro país, pues tole r a barcos de 35 pies de c~

lado. Podría prof und í zar s e hasta alcanzar los 45

6 50 pies, efectu~ndose además la ampliaci6n de

muelles existentes, construcci6n de otros nuevos

y de zonas de almacenamiento y transbordo. El

proyecto de BahLa Blanca con t í.ena 2 alternativas:

a) Puerto para expor tR el 6n de cereal es E~ im-
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portación de mlnerales.

b ) Puerto exclusivamente ce r ea Lero , construyéndo­

se por otro lado el puerto mineralero, en Punta

Nédanos o Banco Rouen.

Tiene además Bahía Blanca importantes conexiones

ferroviarias a larga distancia, aunque se sostie­

ne en los e st.ud í.os que el transbordo por agua

desde el Rlo de la Plata podria efectuarse en

forma económica.

Cualquiera sea la locallzaci6n del futuro puerto

profundo, debemos decir que su trascendencia será

eminentemente local, es decir limitada al ámbito de

nuestro país~ aunque se tengan aspiraciones a escala

regIonal, y se pretenda compettr con el proyecto bra-

,uo. ubica.ción q ue cuenta con ma.yor preferencia,

y prácticamente está decidida, es la de Punta Néda­

nos. A su vez para el transporte de los graneles

transbordados, hacia o desde los puertos situados

sobre ríos de la Pla ta y Paraná, se proyecta. cons ..

truir una flota de ba reos fluvio-marítimos, de una s

1?-15 6 18~ooo tuneladas de porte bruto. Este siste-'

ma nos recuerda, a esos graneleros que navegan por

los grandes lagos entre Estados Unidos y canadá y

descienden hasta los puertos del río san Lorenzo pa­

ra transbordar su carga de cereales, en Montreal o

Quebec.
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Vistas las alternatl'fas sobre localización de un puerto

do aguas profundas, coasnuadas en el C'l.p!tulo ~II, Bección 3;

consideramos de sama importancia, analizar las p~s1b111dades

de BahÍa Blanca, frente a las otras posibles ubicaciones, pa­

ra formular luego nuest ra conclusión sobr-e este tema.

Este parti~ular interés en Bahía Blanca obedece a que se

trata de un puerto existente, al que habría que transformar

y ampliar, mie~tras que en las restantes localizaciones habría

que construir un puerto ti infraestructura totalmente nuevoa~

Fu~amos entonces a desarrollar nuestros argwmentosl

1.1. 1ªs CQud1c1oP9§ d~puertQ de Ba~!a BlanCA

En la realjQad actual da nuestro sistema portuario, Bahía

Blanca ya cumple una m1s16n asimilable a un puerto profundo,

pU~8 su aCCOi~ Ast' dragado a 35 pies al cero, con perspecti­

vas. d~(. li:'l.CW:.~t~,~¡ :.(,:,; 1.0 pies a muy corto pla.zo con nl1.~VOS tl'la­

ba30g a eum:U1i.l.'''tl! }:l:r6x1mamel1'to. Han operado en este puel"to

g ranaLe ros dt\l más da 1[0.000 toneladas de porte bruto, siendo

01 oolco en la República Argentina con capacidad para atender

navas da eSas dimensiones. Además tiene los elevadores con más

alta velocidad de carga en el país, dado que la w11dad 9, la

más reciente) puede cargar dos buques s1mult~Leamente a razón

de l~OOO toneladas/hora para cada uno.

La Lnr raeatruc tura ~xlstonte, proporciona desde ya. un

p~to de partida pa~a desarrollar este puerto. l~sleamente de­

berían construirse nuevos muelles o dársenas, ampliar los ac­

tuales y agregar nuevos seo te re s de allliacel!'H~,mlento, cuya ex­

tensión variará según las funcionas que &0 le ~s1gne al puerto.

El estudio d~ ~refact1b111dad para el puerto da aguas



profundas, comentado an'tel"'iomente, prevé para el caso de Bahía.

Blanca, dos variantess 1) como puerto exclusivamente eerealero,

y 2) como puerto eerealero~m1neralero~

Para nuostro trabajo adoptamos el criterio cerealero~1ne~

ralero, lo que equivale a decir, exportador-importador. A este

respecto, consideramos que la concentración de ambas f~nc1ones

en &hía Blanca perm1tirá explotar al máximo las poslb1.1ida­

des de prof~dizac16n de este puerto, con la con~¿guient6 eco­

nomía de inversión. Además mediante la plena utilización de la

infraestructura de transporta terrestre existente, sería posi­

ble desarrollar "rutas de primera prioridad", siguiendo el es­

quema del modelo visto en el Capítulo 7, Sección 3. Babia Blan­

ea podría S~r a~i la gran cabecera marítima de estas líneas,

de seapeñs do s L papel que en el modelo ei tado· cumple el puer-

to P2 1tt

1.~2e ka ..2.!:21J2?t ,.: ' oind nece!i::~ r.!.i.

Defini.io..s :d~as funciones que, a nuestro juicio d.eber!a

cumplir Bahía Blanca como pus rto profundo, pesamoe a eons1detP

rar lo ~elat1vo a un aspecto fundamental como es la profundi­

dad requel~ida(f

Como ya se ha expresado en el Capítulo 111, Seccl~n 3,

las aubo r-í.dades marítima.s tienen como objetivo una profundi­

dad da 50 pies (1$ metros) para el futuro pua~to de aguas pro­

fundas del pa{s¡ con la idea de acomodar graneleros de hasta

100.000 toneladas de porte bruto.

S1n embargo t cabe preguntarnos sf d.í cha profundidad de

50 pies debe ser una meta necesaria para Wl futuro próximo

(mediano plazo), en ftIDC1ón de los requ~rimientos del comer-
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c10 exterior argentino~

En busca de respuesta a nuestro 1nterI~ganta, recurrimos

al examen de la l~ali,dad actual y tendencia :f'utura del trans­

porta marítimo de granoles, (excepto petróleo) •.Para realizar

este estlldio t toMamos como basa la situación presente y futu­

ra de la flota gra.nelera mundial t y los fletamentos.

1.2411. ~~U2:t~n de la J:ltUSiJ!HUldJtt.,J, de .Arane1e!St!

Hemos listado todos barcos graneleros mayores de

1,.000 toneladas de porte bruto pertenecientes a los ar­

wadores de todo el mundo, segtÚl el D1rectory ot Shlpowners

Edic16!1 1916, (29)0 Por otro lado de la autorizada pub11­

cac1&n "Sh1pping World & Sh1pbuilder" (30)" se extrajo

otra 11st~ de los graneleros cuya construcci6n está en

pr~ceso o contratada, a octubre de'19?6e

(":,n J fJ. 1r1formaeión as! obtelJ.ida ~ se ha conrecef.o­

.cu..J.o •. 1 ~.,..t:Hlro que sigue, habiendo sido ag:rup~.dos les bu­

qU0s'3t¿,idl!. SCi tonelaje ~ en base a intervalos que se con»

s1dC:¡X'aU1 los más ilustrativos a nl1.6stros fines.
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'.r.orielaja En aerv1cio ~':n construcción
Por'te Bruto y contratados

~.l:tfa~".W ...-....-.......~
ll(l %s/tota.l na %s/total

~'-""""',,"~--'~'~M-iI-~.rt""'. 1.... IS· ........~....-.cr.1I

15'.O( O .., 19,,999 2lt'5 15.0 1"3 9,0

20.000 ... 24.999 264 16,3 21 lt,lt

2,.000 ... 29~999 26~7 16" 108 22"

30.0uO .. 39.999 226 14'tO 126 26.2
~.td:S*aIL"""""". ..~~·.~""'I""Gt._.. ~ ...
Subtotal 1$002 62,0 298 62,0

~-o&OOO -59.999 255 15,8 41 8,1+

60..,000 - 79.999 141.. 9,0 1.1 14~7

80,,000 -990999 ,3 3,,3 9 2,0

lÚOt/OOO -149.999 122 7,5 57 11,8

150 ..000 & :J1á~, ~Jf2 2,6 5 1,0
'~fALo.!'-""¡~~~ .-..-UCM '~,t.""l'" 1iI' F ........~":OWt'_ ..... 'll ..-.~

~l'J'rAr~ ~.~.618 lOO- 481 100
~u...~ "" W·~·,.;,,~~· '1~J' 4~"',,,,,··'" .... " ...~ UJII;...~ ....~~~~~..... _~~I

E:n este cuadro se puede apNciar que el 62% da

lo~ graneleros t tanto en servicio como en construcción no

llagan a las ltO~OOO toneladas de porte brueo ,

Entre 20~OOO "1 30~OOO tons. P.Btj hay 5'31 buques

en se rvac to , o sea. el 33% del total; m1eIltrllS qua si pa­

SE.UUOS a. los que están en construcción o con.tratados, te­

nemos que 231+ bareos o sea el 49% se ubican entre las

25.000 y 40.000 tonsd P.B$

Los al~alado¡'last de acuerdo a los contra.tf)S de cona­

tl~cclón que incluyen entregas entra 1977 y 1980, mantio~

nen en tcnces la prefarer1cla actual por J.os buques de lUe­

nos de lfo .000 toneladas de porte bruto j aunque con tan-



177

dencf.a al aumento de tamafio j c'oncentrándoso fuel-.temente

63. interfS:.i por los de 2,.000 a 1+0.000 toneladas P.E. Es­

ta tendencj.a se confil'148. por la notable disminución del

inter's pornuavas naves en los dos grupos de menor tone­

laje dal cuadro, dado qua los barcos da l~~OOO a 20.000

toneladas P.B. en servicio ropresenta el 15% del total,

mientras que los en construcc16n o contratados llegan al

9:1 del to'tal o Por su parte, los buques de 20.000 a 25.000

tonelal!ias P.B.. en ser'vicio llegan aJ. 16,3 del total, ba..

jando los EUl const ruce í.én o contratados a sólo al 4,lt ,t

del total.

81 pasamos el límite de las 4o~ooo toneladas PoBe

vemos qua sólo dos grupos registran 4Uwanto de preteren­

oia por parte de los anmadores. Los graneleros de 60.000

a 8~).OCd) tonse P oBC) en servicio slgn1.t1can el 9% del to­

tfll ~ú';.: n \f ~'cL5 qua los en conat rucc.í.én o contratados se ele­

van al l.\"jl' Y! le,s en cO:"'lstrueé1ón o ecntraüados aseLen­

d~n al 11$8% del total. En ~ste último grupo encontramos,

en la lis ta , qua los 2/3 8011 de doble o 'triple propósi to

(ore-011; ore-bulk-011) y que, atento a los armadores a

qua pertenecen, están o estar&l destinados a trátic~pra~

establecidos do volumen muy grande, requeridos por países

da alto nivel de 1ndustr18,lizac16no Tales tráficos son

casi exclusivamente de petróleo y minorales.

Estos barcos O.B*O~, son los que efactddn viajes

triangulares, como sa ha comentado en el Capítulo 7, Sec­

ción 4~

Una lu'tel¡esante novedad es que :y'a se ha ordenado

la cons t rucc fén da buques O. B.O. (ore ..buJ.k~,.o11), que
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entran on el grupo da 6o~ooo á 80~ooO toneladas de nues­

t~o cuadro¡ pues su porte bruto está alrededor de las

70.000 toneladas. Hasta el presente, este tipo de naves

oxcede las 100.000 toneladas P.D. y este cambio de ten­

dencia podría ser de gran importancia, ya que es eviden­

te qua los armadores piensan en buques no tún grandes,

pero qua puedan operar en m's puertos~

De acuerdo a lo" tráf1co$ que sirven. los distintos

arma~.o;r.es listados, y los fletamentos contratados duran­

te el afio 1975 y hasta octubre de 1976 (31), podemos af1r­

~ar que los cargamentos de cereales predominan en los bar~

coa de hasta ~lradedor de 45.000 toneladas de P.B. A par­

tir de este tonelaje, las sustancias minerales tienen ca­

da vez mayor part1c1paciónt pasando a predominar claramen­

te en barcos mayores da 60.0(;0 boneLadas P.B. Al nivel

dg :A.as 100 ~OOO toneladas. P.B18 los minerales son práct1ca-

1.2.2. E)~~~ñr de lo~ bg9g9 s tletado~

En al cuadro siguiente, se pueden apreciar, los

tamaños mínimos y máximos (expresados en toneladas PoB~),

da los buques fletados en las principales rutas eereale­

ras del mundo, entre julio y septiembre da 1976~



DESTINO

Rotterdam

Portuge.l

PR0CEDEN~IL

Estaios Unidos - Costa del Golfo

Estados Unidos - Costa Átiántica

'" - , p ~ Rí S T~~naQa - u~r~os o an ~orenzo

Argen:'ina
._--_..-_,."... .,..... ...-.= .....--

Estados Un1dos- Costa del Golfo

Canadá - Puertos Rio san Lorenzo

.~,•."""-"',-------------
TONELADAS PORTE BRlJTO
MINlrA..0 MAXIMO- -
20.000 60 .000

20.000 45.000

20.000 60.000

15.000 40.000

-
1;.000 35.000

15cooo 20.000

URSS
(~1ar Negro) Estados Unidos - Costa del Golfo

Estados Unidos - Costa Atlántica

Canad~ - Puertos Río San Lorenzo

Argentina

Australia

30.000

20.000

30.000

lo .000

~" f'\("\(\r.:.,v.vvv

60.000

40.000

60.000

30.000

35.000
'101 _""'~____ -... ~....----....

Egipto
(~Uejandrfa ) Estados Unidos - Costa del Golfo

Australia

Europa

20.000

18.0GO

20.000

30.000

25eOOO

30.000

Fuente: I.W.c. (Consejo Internacional del trigo - Julio/septiembre de 197ó.
~

.....:J
'-O



DESTINO PROCEDENCIA
TONELADAS PORTE BRUTO
MINIMO MAXIMO

,..,.......a..-~·~~_.,.._x... .......... ~ ... C'_~::'~IC.OC.._~ SJiO:

13·000 l~.OOO

13.000 18.000

13·000 18.000

13eOOD 18.000
~.~-- ~-~------- --

20ltOOO 60.000

20.000 45.000

20.000 \ e: .4-/.000

Estados Unidos - Costa del I':;~~i!ico

Ca.~adá - Costa de¡ Pacífi·~·j

Estados Un.idos - c~sta del Gólf~

Estados Unidos - Costa del Facifico

Canadá - Costa del ~~~ifico

Australia

Estados Unidos - üosta del Golfo

Bangladesh

- #Japon

-----------------------~----~---------,---------------------._---_.

. -.c~.... '" _

In.iia
(Costa Este)

Estados Unidos - Costa del Golfo

Estados Unidos - Costa del Pacífico

Canadá - ~osta del Pacifico

Australia

10.000

10.000

10&000

10 .. 000

39·000

30.000

30.000

1geOOO

Europa 12eOOO 25.000
.... ~~ _~ ~ _ '~1SIo ____=re_ ~"'"lo.~

- - =--.-----------------_._--------

Pakistan
(

- r .' • )
Karac!:\~ Estados Unidos - Costa del Golfo

Estados Unidos - Costa del Pacífico

C~~adá - Costa del Pacífico

Europa

25etOOO

250000

25.000

12.000

60.000

45.000

45.000

25.000

Fuente: I.WoCc (Consejo Internacional del trigo - Julio/septiembre de 1976c

f-J
co
o
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Este cuadro nos permita observar algunos aspectos intere-

santes del transporte marítimo da granos, tales como:

a) Entre los tamaños mínimos y m~ximos indicados, existe

un amplio espectro de tonelajes dentro del cual tienen lu­

gar los fletamentos. Esta situación es más claramente vi­

sible, en las rutas de mayor volumen, como las de Ebtter~

dam, Bangla Desh , Paklstán y la U.a.S ... B.

Precisamente en estos tr~r1cos, que son 101 m's impor­

tantes en la actualidad, vemos que no se da lo que "pri­

ma taele" cabría suponer, o sea la concentración de embar­

ques en buqu~s de gran tamaño, sino que por el contrario

hay lugar a la participación de muchas naves de distinto

A manera de ejemplo podemos citar la ruta Estados Unl­

dot~: (C(~sta del Golfo) a Ibtterdam, donde loa fletamentos

oscd.ls¡;, e:.lt:t(~ las 20.000 y las 60.000 toneladas de porte

blutO.

b) Si mantenemos nuestra atonc16n sobre loa tonelajes

DuíxiaiAOS del cuadro, observamos que no so han excedido las

60.000 toneladas P.B., pese a que en el mercado de fletes

también participan petroleros que no opa~an en su espeeia­

lidad por falta de tráfico, los que ü menudo alcanzan a

superar dicho tonelaje. Aquí, juega su papel, la limitada

cantidad de puertos para buques de gr~~ tamaño, a 10 que

se agregan las dificultades para almacenar grandes tonela­

jan de granoál. F01" ,.,¡SO, los buques de hasta 1+0.000 tonela­

das da porte bruto, al tenor acceso a más puertos, pueden

efectuar desc.argas parciales distribuyendo su carga en

distintos puntos~

e) Los buques de entre 10.000 y 20.000 tonela.das P.B~
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tambi'n aparecen con gran movimiento en el mercado de tle­

tes. Entra estos barcos hay no sdlo graneleros, sino tam­

b1~n buques de earga general y también los de tipo stan­

dard como el Freedom,el SD 14, etc. Un hecho destacado, es

ver que estas naves están fletadas para trár1c~de largo
.-,

alcance, como entre Estados Unidos o Canad' y la llld1a.

Pero lo que es más llamativo, es el caso de Jap6n, pues

todos los embarques de cereal con ese destino, desda Es­

tados Unidos, Canadá o Australia están fletados en bUques

de 13.000 a 18.000 toneladas de P.B. No se descarta la po­

s1b111da& de que en este caso haya 1nflu!do algán factor

ostacional, aunque tambié'n alguna 11m! tac1ón de la capaci­

dad de almacenaja en los puertos de destino, pudo haber

lnflu.!{lo en la contratación de e stos barcos lt

C..,)).lfoX":ue al análisis precedente, entendemos que paz-a nues­

t ros 6nJbar,cr.!()f';; d.~ cereales no sería necesaria en un futuro 1n­

U:.od1ato una. pro:ttuldiuad mayor de 40 pies, con 1.0 que se podría

~¡.tendtJr· buques graneleros de haata !f·,.OOO/;O.OOO toneladas de

P.E. Estos tamafios pueden ser adecuados a nuestros embal'ques,

los que frecuentemente son descargados en varios puertos de

destino, y no todos tfstos son profundos.

Pero, son los barcos mineraleros los que requieren mayor

calado) y a aste respecto se haría necesario una profundidad

de 45 pias, con lo que se acomodaría a naves de entre 7,.000 y

80.000 toneladas PéE., tamaño considerado muy razonable.

Como ya so dijo, los trabajos a realizarse pr6ximamente

en Bahía Blanca, le permitirán alcanzar los 40 pies. En una

etapa inmedia.tamente posterior podría entonces dragarsG a 45'

pies .. De esa mane ra, Bahía Blanca t sin se r extr-aord1nar1amente

profundo, podría estar en condiciones de manlpul~ur los grandes
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embarques de graneles desde o hacia nuestro país, para la dé­

cada de 1980.

Tambl~n se ~ló anteriormente, que ha aparecido una tenden­

cia a construir barcos O.B.O. de alrededor de 70.000 toneladas

de P.B. Frente a esta Lnnovac í.én , Bahía Blanca, -,Q 45 pies, es­

taría en condiciones da aprovechar las ventajas operativas de

estas naves, que podrían llegar y salir a carga completa.

1.3. t1.gq~.2ns1derac1ºne1!operativas

Del ~smo estudio de prafact1bil1dad antes citado, tam­

b1'n surgen algun&s relaciones favorables a Bahía Blanca, fren­

te a las otras alternativas. de localización del puerto proflln-

do.

Para este cotejo se consideral 1) Una profundidad en to­

dos los casos da 45 pies. 2) La operación de emba~que de carea-

Oonc spuo Bahía Blanca Otras nltern.at1vas

a) Tiempo de buque
en posta 28 HS$

b) Buques se~v1dos
por mé& 3 110

e) Tiempo total
(a) x (b) 86

d) Tiempo ocupación
de postas (mensual) 12%

~j Postas a inatalar 3

f) Capacidad exporta-
ci6n anual (granos) 9,22 millones tnso

12

10%

3

6,50 .. ~l ,30
millones tns.-

---------------------------_.-------_....-_--
Es decir que según estos cálculos) Bahía Blanca, contando

con igual nÚMero de postas que las otras alternativas, y pese
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1.4. las QQn!;!xiqpg,s t(~ rr~stre.!

Bahía Blanca es uno de los grandes centros ferroviarios y

camineros del.país. Como se observa en los mapas agregados (fi­

guras Mt N yO), tanto líneas férreas como caminos convergen

en forma radial, semejantes a un abanico. De este modo, Behjr:a

Blan~a tiene excelentes vías de penetraclc.Sn hacia las ·uts impor­

tantes zonas de producción agrícola y los grandes centros ln­

dustr1.al~'.

Pero, dado que su función como puerto profundo, estará

des t í.naaa a r novimiento de grane3.t.s t el transporte terl"'ovlar10

toma 6Sr.d3e. slgnj,fieación por la apti tud de est:~ medio para

esaE.: cargas mas!va.s •

¡~cord6mos ante todo, que en la actualidad" Bahía Blanca

es el pu~rto del país al que afluye mayor cantidad de cereal

por trJrico ferroviario (el 50%)0

De la red férrea que confluye sobre Bahía Blanca, hay

líneas que merecen nuestra atención, por la importancia que pue.

dan 8.dquirlr en el futuro, en cuanto vollunen de tráfico" Tales

líneas son a

l.~·(.l•. E:&.-;t\3. rrQca..r,r;11 Rosf,re1Q- Pue rtQ B!J19r~

Operado en la actualidad por los ferrocarriles Mi­

tra y f~c~~ Es da trocha ancha, tiene un. extensión de unos

600 k116metros, 'Y' avanza de sde Bahía Blanca hac:1a al norte"
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slgu1tlndo hacia el nordeste, al alcanzar la provincia de

Santa Fa, hasta llegar a Bosario~

Esta línea pueda cobrar gran importancia por los

siguientes mot1vosI

a) Cruza a las líneas de los ferrocarriles M1tret San Mar­

tín, Sarmlento y Boca, de trocha ancha, y a las del Bel­

grmlo t de trocha angosta.

Por esta circunstancia, pueden construirse empalmes en

puntos convenientes para gene rar afluencia de tráfico. Es..,

te sería el caso de Elortondo (con el F$C. Gral. B. Mitre)

y German1a o san Gregorio (con el F.C. Gral. San Martín).

Agreguemos qua ya ex1.~l;en empalmes en T1mote (con el F.C.

D,~ F. Sarm~.fjnto y en cne l., Pr1ngles (con al F .. C.. Gral.

r~ca) .,.

~~Ol ~1·t;ern;at1va paré: abreviar la ruta¡ también podrían

des'v~~& !se lo~ tr(~nes madi ante empalmes: en lIuanguelérl o

C'nel41 Su;'raz, pasando él las vías del F.C .. Gral. Boca, s1­

gu í.endo hacia P1grié, Y saavedra , localidad desde donde

hay dobl~ vía y pendiente a favor hasta Bahía Blanca.

Con respecto a las líneas de trocha angosta del F.C. Gral.

Balgrano, existen posibilidades, da transferencia de car­

ga o bien de ap11cv.r la soIuc í én australiana consistente

en montar el vagón de trocha angosta en uno especial de

trocha ancha , Estas operaciones podrían realizarse, en

los crucos, a la altura de Mldant (ex~M1dland) y 8alazar

(ax-Cía Gral. de Buenos Aires).

Para la trocha angosta hay adem~s otra posib111dad t

quizás con mejores pe r-spe c t.í.vas , que E:Jsla d.a Carhuá, don­

dd las vías del ex-M1dland a~~dlzan sobr~ terraplén, pu-
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diendo transferirse la carga por gravitación, al F.C.

Gral. ~ca.

b) Esta línea también posibilita el a.cceso a la produc­

e16n de regiones sj.tuadas más al norte de-la pampa hdmeda,

como es el caso del sorgo, cuyo cultivo sigue en expans1&n

en el centro y norte de Santa Fe, y en el Chaco~ Como ya

se ha visto en el Capítulo 111, Secci6n 1, la exportac16n

de sorgo crece año tras año en forma constante, y es el

producto agrícola con mayores perspectivas de movimiento

en el futuro. Japón es el gran demandante da est~ torraje,

y por ende se requerirán graneleros que por su tamafio de­

berán cargar en Bahía Blanca, según nuestro esquema.

Por este 'notivo, la producción de sorgo de las regio­

r .•,a~ '; mencionadas, podría se-r transportada desde el Chaco

o :0.01 (:,tt f.~anta Fe, vito F.C. Gralet Belgra.no (ex-F.C. da

SaJ.l'Gs .Fa) ll1 trans:fir1endo carga 6::l Santa Fe o Rosario a la

t rocha ancha , Desde Rosario, el viaje segu:1.r!a por esta

línda dal ex-Rosarlo-Pto. Belgrano.

Tambl¿n cabe tener en cuenta, la perspectiva de afluen­

cia del sorgo de la Mesopotamia, zona ~sta a la que el

I.NvT~A. asigna grandes posibilidades de producci6n (32).

~ este caso, el sorgo sería transportado en camiones

huela el Chaco. cruzando el puente Corrientes-Barranqueras,

transfiriendo allí la carga al F.Co Gral. Bolgrano, o vía

tlÍnel sub-fluvial hacia Santa Fe, donde la carga pasaría

directamente a tren de trocha ancha.

&itendemos que para atender este tráfico ferroviario

serían muy Jt:!.las los trenes "en bloque ti.

e) El transporte del m:lnera.l descargado en E;j.hía Blanca,

...~..~: ,. .~........':'
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pod~ía efectuarse por esta línea, y aprovechando el empal­

tae de Elortondo, hacerlo llegar a las industrias s1darúl-­

g1cas de San Nicolás y Villa Constituci6n. Para este fin

se utilizarían t rens s tren bloque 11 a los que nos 1~efer1re­

mas más adelanta. Da idéntica manera circularían los tre­

nes con mineral provenientes da Chile vía 2apala-Bah!a

Blanca.

Las razones expuestas harían del ex-Rosario a Puerto Bel­

grano, una línea con importante volumen de tráfico ~n amb~~

~entidos, con posib111.dad de gran eficiencia operativa.

sería sin duda una línea de ttprimera prioridad" para cuya

concrec16n se puede desarrollar la que Yi 2x1st~.

1.4..;2. ~.2~Ui.h!a Blanca 91 Nºr~~~

. '(' ~... tan. ace ac tualmü"nte a la red del F.e If Gral. Roca,

su axteHs:l-in es do unos 450 kilómt9tros, y sf.gue lID trazado 1

al :pr1.nc1plo paralelo éll 1ím! te entre las provincias da La

Pampa y Buenos Aires, para ir tomando luego rumbo noroes­

te hasta llegar a Huinca Renancó, en el sur da la provin­

cia de Córdoba.

Allí conecta con la red del F.C. Gral. san Martín,

a tru-vés da la cual se puede alcanzar Villa Mercedes (San

Luis), desde donde se puede acceder a Córdoba y oentro del

país vía Río Cuarto. A su vez, vía Justo Daract, se llega

a Mendoza y San Juan~

Es evidente la importancia de la penetración de es­

ta línea, pues su tl·áf1co puede 1nvolucrar,apal"'te de la

j;J!"oducci6n de IJ8. Pampa y l!mite oeste de Bu.enos Aires t al

maíz y sorgo de San Luis y suroeste de C6~dobu. Tamb1~n



188

la vinculación con la zona de Cuyo, trae perspectivas de

incorporar tráfico.

El sorgo, también puede ser importante en esta vía

pues alcanza la zona central de Córdoba, una de las más

productivas y además se están reemplazando cultivos margi­

nales de maíz por sorgo en La Pampa.

1.4.3. Línea Bs!h!ª-. manca Po za12ai§.

Esta línea pertenece al F.Co Gral. Boca y se diri­

ge hacia el oeste cruzando el Alto Valle del Río Negro.

Cuenta con las posibilidades del tráfico frutero orlgina-
"

do en asa zona, que actualmente está afectado por la com-

petencia del automotor.

Pero, existe en cambio un proyecto de trascendencia

que rodl"ía producir un importante Lnc remenbo de tráfico.

gs 61 P1';·~Jyecto que se re r ís re a la prolonga:~i6n de la 1í­

~aa desde lapala hacia Chile, por LonquimaYt para llegar

al puerto de Valdivia, sobro al Océano Pacífico.

La importancia que atrib~1mos a este trasandino del

sur, obedece a que, las importaciones de minerales desde

Chile y Perú, con destino a nuestra s Lderurg í.a en la dd'ca­

da de 1980 pueden llegar a alrededor de 1.300.000 tone­

ladas, lo que significaría el 33% de la importación total

da esos productos. Pero aparte de nuestras importaciones,

tamb1~n podrían utilizar esta línea cargamentos con desti­

no a otros países, que se embarcarían en Bahía Blanca.

1,0s minerales de origen chí.Lsno se cargarían a va­

g6n en su lugar de producc16n, mientras que los de origen

peruano serían descargados en Valdivla hasta donde llega­

rían por vía marítima, y trasferidos a vag6n.



189

De este modo, los minerales ingresarían al país por

esta línea, cargados en trenes "en bloque" arribando a

Bahía Blanca. Aquí se presentan dos alternativas.

a) EerrQQQrtgar1al los minerales con destino a nuestras

industrias t continuarían el viaje terrestre por las líneas;

del ex-Rosario a Puerto Belgrano o del F.C. Gral. Roca,

segtÚl la loca11zac16n del establecimiento destinatario.

Los trenes seguirían siendo "en bloque lt • Los minerales eon

destino a otros países, serían embarcados en buques grane­

Le ros ,

b) PQrtuar1AI Todos los minerales, tanto para nuestro país

corno pa ra el exterior serían cargados en barcos. graneleros

que los transportarían a sus respectivos destinos. Esto

oCl1rri¡;;"~a s1 se optara por abas t ece r a nuestras industrias

s:ldl8 rdl'.irt1ca.s exc Lu sfvamente por vía acuática t de scartando

la solUt~j,,6.lti:. tte r rovfa ria.

1.4.4. otras lineas del F.Cw .Gral. Roca

Aparte de conectar a Bahía Blanca con la Capital,

y de transportar el cereal para ambarqae del sudoeste de

la provincia de Buenos Aires, el F.C. Gral. Boca podría

cumplir la importante misión de llevar a Propulsora S1de­

rd~gica, en La Plata, el mineral, t~lto descargado en Ba­

hía Blanca como el proveniente de Chile, por la vía de za­
pala~ A aste efecto, cabría seleccionar una ruta priorita­

ria ent~~ las varias alternativas que brlnu~ su red, para

así poder operar los trenes "en bloque".

Por tÍltimo, la línea que se dirige desde Bahía.

Blanca hacia el sur, en dirección a Patagones y Viedma,
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continuando luego hacia el oeste hasta San Carlos de Bar1­

loche t puede tener gran importancia t por l~ posibilidades

de absorbor tráfico de la Patagon1a, tanto por transferen­

cia del automotor como por la perspectiva de construcción

de nuevas líneas.

El aprovechamiento de la infraestructura terrovia­

ria, en la forma comentada precedentemente, lleva consigo

la paralela aplicación de t~cn1cas actuales en materia de

almaeenam:1.anto, manipuleo y transporte. Entre estas t4cni­

cas merecen destacarse:

1) Selección de estaciones concentradoras de carga, con

la necesaria capacidad de s1los, de modo que puedan for­

l.uarse grandes trenes o b í en trenes tten bloque te.

E~ta concentración de la carga, posibilitará una mejor

reguljJ,;~':l~Sn do los envfos a puerto, evitán.dose congestiones

en 108 elclvadores term1nalds.

2) Movimiento por medio de grandes trenes, utilizando con

preferencia trenes tten bloque" (bloek trains) o sea arllla­

dos~ Estos tr~nes se desplazan como una gran unidad de

carga entre dos puntos exclusivamente, no siendo ddsarma­

dos en ningún momento. Tienen frente al tren carguero co­

mún las siguientes ventajas:

a) Evitan las grandes demoras que provocan las· deten­

ciones en muchas estaciones para agregar o quitar va­

gones.

b) No necesitan pasar por playas de clasificación, don­

de tambión se pierde mucho tiempo.

e) Meno~ tiempo en terminales) dando lugar a una mayor

rotación del mate rial rodante y d1sm1n.u.ción de costos

operativos.
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Ya se han señalado posibles aplicaciones de trenes

"en bloque" en el easo da los cereales. El tráfico m1nera­

lero puede efectuarse en su totalidad por trenes "en blo­

que u.

La capacidad de transporte de este tipo de trenes

es notable, habiendo casos en Estados Unidos en que se su­

peran las 10.000 toneladas por convoy, para llevar minera­

les.

Hoy día los vagones utilizados para graneles tienen

frecuentemente capacidades da 90/100 toneladas y los hay

mayores.

La India, ha previsto para la d~cada de 1980, el

Dlov1mjento de todas f:US cargas él granel a 'trav's de 14 ru­

tas a{~ g ran capacidad para trena s "en bloque tf, que en pro­

medio tI'H,11s'portar~J:i unas 4 .. 500 toneladas cada uno (33).

Este ejemplo, por provenf.r de un país en desarrollo 1

as de gran interés para nosotros, pues refleja la importan'1

cía que esta técnica de transporte ferroviario para grane­

les. tendrá en un futuro pr&x1mo o

En nuestro caso, el ex-Rosario a Puerto Belgrano,

el ex-Bahía Blanca al Noroeste y el ramal a zapala-Ch11e,

POdl':!a.n llegar a ser tres de esas: líneas de gran capaci­

dad, similares a las proyectadas por la India.

Para nuestras líneas, podemos hablar, en principio,

da una capacidad razonabl~ de 5.000 a 7.000 toneladas por

tl"dl'l.

1~4.5. ~d Via.l

Toca referirnos finalmente al transporte por auto-
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motor, que en la actualidad actúa en plano altamente com­

petitivo con el ferrocarril.

Para el caso de Bahía Blanca tal cual lo hemos ana­

lizado hasta aquí, el ferrocarril asume en el transporte

de graneles un rol capital.

El transporte de minerales no es en ninguna parte

del mundo cam1onal, y en cuanto a los cereales, estimamos

que el automotor deberá complementarse y no competir con

el ferrocarril.

Según nuestro esquema, el camión seguiría trayendo

al puerto de Bahía Blanca la producción agrícola de zonas

cercanas y hasta un límite de distancia que se fije segdn

una adecuada política tarifar1a p~ra automotor y terroca­

rl')il <J en el marco de un ordenamiento general del transpor­

te. t1á2 t.\11á de esa distancia l:lm1 te, el caml&n se trans­

formaría en el medio para hacer llegar la producción des­

da las chacras a las estaciones de concentración ya comen­

tadas. E~tamos pues en la coordinación y no en la compe­

tencia.

1.5. ¡Qealización de Bahía manca en. relacj.Ón a la.s zonAS de

prQducc16n agr!co~a

Bahía Blanca es el único puerto ubicado en la pampa hdma­

da con pos1b1.1idades de una adecuada profundizac16n. Si bUSCH{­

ramos otro puerto profundo sobre la costa marítima, reci4n en­

contraríamos esa posibilidad en el Golfo Nuevo (Pto. Mad~),

pero esta localización est~ muy al sur, y alejada de la zona a

servir.

Con respecto a la posición de Bahía Blanca, en relación
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a las áreas productoras de granos para exportación, agregamos

los mapas (figuras P 'j Q y R) donde se muestran las zonas pro­

ductoras de trigo, maíz y sorgo, y bastaría confrontarlas con

las redes ferroviaria y caminera que exhiben los mapas (figuras

M, N Y O), para verificar que las conexiones y penetraci&n son

excelentes. Así, complementamos lo expresado en el punto prece­

dente cuando tratamos las líneas f~rreas y caminos.

1.6. Concentrac16n demográfica

La ciudad de Bahía Blanca, tiene una población de unos

170.000 habitantes, cifra a la que cabe agregar los residentes

en la zona circundante. Es· decir que aquí existe ya un impor­

tante asentamiento de poblac16n. Esto favorece ampliamente a

Bahía B.lan.ce. frente a cualquiera de las otras alternativas plan

teada:; :;ara \~l. pue rto prorundo , ya que tÍstas requieren la for­

mación de WJ nt1cleo urbano y el desplazamiento de pobladores,

o de lo contrario trasladar al personal desde otras ciudades

flor períodos breves, efectuando relevos de dotaciones.

Como antecedente cabe aquí recordar que el puerto profun­

do que construye Brasil, está situado en las inmediaciones de

la ciudad de Río Grande do Sul.

1.7. posibilidad de desarrollo industrial

Como ya se v:1.ó en distintas partes del Capítulo 1, al puel,

to en la actualidad debe contemplar la localización de 1ndus.

trias en su área.

Todos los antecedentes qae hemos visto en los puntos que

preceden, nos llevan a la conclusión de que Babía Blanca tiene

excelentes posibilidades de des~rrollo industrial. Además ya

existen allí industrias.



I
I

·1

I

197

eórdo ba',J:.-~t-++
~ ,...../ .;...'-f"4-+-+-

, /'" -r'H"H-........r-r-r-'TT"-

1.- ZOnOf] de

3.- ~onA~ dondo el cultivo ~icne poca importancin.



198

:B1IGUf~A "QIl. _ Pos1ci.ón de :E?ahía 131anca con re~3"pecto. a

La s z ona s ·OT'()r}1'ctoras de. -_..

1.- Zonas de eran producci6n.

2.- Zonas donde se cultiva roro no predomina.

3.- Zonas donde el cultivo tiene poca importancia.
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VI Sub-Región del Noroeste
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No caben dudas del efecto multiplicador que la construc­

ción o ampliación de un puerto ejercen sobre una ciudad y su

región circundante "umland rt •

Dicho efecto se traduce en un aumento del nivel de ingre­

sos y de empleo de la población.

Podríamos tener entonces un gran polo de desarrollo en

Bahía Blanca, partiendo de su desarrollo portuario con la con­

secuente localización de industrias.

1.8. La alternativa mar!t1~

Si bien estamos en favor del máximo aprovechamiento de la

infraestructura de transporte terrestre existente, en especial

los fa'r~ocarl"i)Les~ no excluimos de ninguna manerl8 la altemat1p

va totalmente marítima pues no afecta a las ventajas de aste

puerto.

Esta última alternativa consiste en que los transbordos

sean da barco a barco, es decir que los minerales pasarían de

los graneleros mayores a buques de menor porta que los lleva­

rían a su destino final, y que a su vez los cereales vendrían

desde los puertos del Paraná y del Plata en esos barcos para

ser transferidos a los grandes graneleros. Tamb1dn, esta solu­

ciÓn marítima, requeriría el embarque del mineral llegado de

Chile a Bahía Blanca, vía zapala, si se desarrolla esta línea.

segdn el estudio de prefactibilidad anteriorm~nte mencio­

nado, la operación enteramente marítima, mediante buqttes tras­

bordadores, se podría realizar en forma económica, adn cuando

su costo sería superior a los de las otras localizaciones.

1.9. Obtención de flnapclamlento externo
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Las obras portuarias son usualmente financiadas por orga­

nismos internacionales, especialmente el Banco Mundial. Al res­

pecto, entendemos que Bahía Blanca, en base a lo expuesto en

los puntos que anteceden, tiene mejores posibilidades de obte­

ner financiación de las inversiones necesarias.

Una visión a escala regional, pone de manifiesto la cer­

canía de Río Grande do Sul a las localizaciones próximas a la

desembocadura del Río de la Plata, lo que evidentemente haría

pensar en una duplicidad de inversiones en similar infraes­

tructura. 81 agregamos el proyecto de utilizar barcos transbor­

dadores, cualquier organ í smo internacional plantaría la con­

veniencia de que los transbordos se efectuaran en Río Grande

do Sul, que ya está en otras en vez de construir otro puerto.

Mlte este planteo, ~urg1ría la alternativa de que Bahía

BlanCEL sea f~l cent ro de los transbordos de cargas originadas en

el come rcio exte :rior argentino, contando a su favor con la mayor

lejanía respecto del puerto brasileño y con el hecho de que no

sa trata de la construcción de un puerto nuevo sino de la am­

pI! ación del ya ex1stente~

J..10. QQncluslones.sobre el puerto profundg

En base a los argumentos expuestos en los puntos que an­

tecedan, entendemos que las necesidades argentinas en materia

de exportaci6n e importación de graneles no requerircm en un

plazo mediano un puerto de profundidad mayor de 45 pies, y que

ese puerto puede ser Bahía Blanca.

Las obras que sería necesario llevar a cabo en Bahía

Blanca podrían ejecutarse en un plazo mucho menor que el re­

querido por la construcc16n de un puerto totalmente nuevo y
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con una importante economía de inversión.

Do esta manera, la Argentina podría contar a corto pla­

zo con un puerto que le posibilitaría estar de acuerdo a las

exigencias actuales y a las expectativas de evolución futura

del transporte marítimo.

Esta solución no excluye la posibilidad de que si los

tráficos futuros del país lo hacen aconsejable, se proceda a

la construcción de nuevos puertos, con profundidades de ,0 pies

o más. En este caso Bahía Blanca tampoco perdería su utilidad,

y a~n más ,la factibilidad de Qn8 nueva profundización, podría

aparecer como alternativa.
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2. El rol de los otros ptlertos de gltramar

En concordancia con nuestro criterio de qua Bahía Blanca

sea el puerto profundo que concentre en nuestro~país el manejo

da los grandes cargamentos de cereal destinado a exportación

y de mineral importado, cabe entonces definir el rol que, en

consecuencia deberíancump11r los restantes puertos de ultra­

mar. En tal sentido, proponemos:

2.1. PuertQs de ex~ortaci6n de cereales

El hecho de que Bahía Blanca efectde los grandes embarques,

no debe implicar la caída o cese de la actividad de los dem's

pue rtos ce r",i,LJ.eros.

Estos puertos, poseen una importante infraestructura y ca­

pacidad de al~acenaje que se debe aprovechar.

Hemos visto anterio:~ente que los fletamentos de granos so

dlstri'buyen entre buques ubicados a lo largo de una amplia ga­

ma de tf,»)~H:~':¡I'ljes de porte bruto, influyendo· en ello el volumen

de tráfico y las condiciones de los puertos a servir, como: pro­

fundidad y almac~aje.

El tltoreland" de nuestros puertos como vimos en el capítu­

lo 111, Secc16n 1, comprende, aparte de los principales países

compradores como: Japón, Italia, España, Brasil, U.R.S.S. y Ho­

landa, a otros 78 países de Latinoam&rica, Europa, Asia y Afr1­

ea cuyas adquisiciones individualmente representan reducidos

porcentajes del total exportado, alcanzando en conjunto sólo al

30% do! mltimo total (34).

En estos tráficos de volumen más reducido, operan frecuen­

temente barcos que por su calado, pueden ser atendidos, por Que-
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qu4n, Mar del Plata, los puertos del Paraná y Buenos Aires.

Se lograría así la máxima utilización posible de las ins­

talaciones. de estos puertos, aunque ello no se reflejaría en una

sustancial reducción de los fletes marítimos, al no ser posible

cargamentos de. mayor volumen, como por ejemplo,· en buques de

25.000 a 30.qoO toneladas P.B., que tamb1'n intervienen en los
l'

tráficos menores recl~n citados. Al respecto, recordamos lo ma-
l

nifestado en el Capítulo 111, Sección 3, sobre las limitadas
I

.1

ventajas d'l Canal Mitre.

Adem13 en los puertos del Paraná y Buenos Aires tambi~n

cargaríarJ/ilos buques transbordadores en el caso de que se re­
} I

solvlera J~imentar pcr vía marítima a Bahía Blanca.
I

2.2. ~)~~t2s siderdrg1cQs
IEn} Paerto Acevedo (Villa Constitución); Puerto Ing.

Buitragoj (San N:l.colás) y Puerto Irig , !beca (Ensenada), opera­

r!e~ lo~buques m1neral~ros provenientes de la Patagon1a y de

Bahía BJ'Fca, en el caso de que el transbordo fuera por vía

rnar!t1m~ Pero, también recibirían barcos directamente desde
1
;.

el ext~or, especialmente de Brasil t dado que este tráfico
i

podría4¡fectuarS8 en graneleros de hasta 30 pies de calado.

2.3. Qt. ~llertQ da Buenos Aires

Bllenos Aires, seguiría concentrando el movimiento de car­

ga g~\eral, contenedores,y barcazas del sistema L.A.S.H., sin

perj~ticio de la función que tamb1.én le corresponde en la expor-
1:

tacj~ de cereales, a tin de aprovechar la gran capacidad de

los elevadores. No obst~lte estas exportaciones seguramente

tendrán a disminuir como consecuencia de la habilitación del

(1

" .1l il
. tI

¡
I

\
\
\
\
\
i
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Canal Mitre, que permitirá a los buques zarpar a carga comple­

ta desde los puertos situados sobre el Paran'.

Con respecto al puerto capitalino deberá encararse su re­

modelac1&n, para concentrar las operaciones en menor extensión

de muelles pero con mayor eficiencia, y satisfacer tamb16n ne­

cesidades de desarrollo urbanístico de la Ciudad.
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3. Posibilidad de nuevo desarrollo portuario sobre el ríQ Paraná

La gran concentración de industrias existentes sobre la

margen derecha del río Paraná inferior, podría incrementarse

por la aplicación del r~glmen de promoción industrial estable­

cido por la ley 20.560. Si junto a estas circunstancias tene­

mos también en cuenta la habilitación del Canal E. Mitre y su

profundidad a 30 pies, cabría evaluar las perspectivas de cons­

trucción de nuevos muelles en la zona Campana-zárate. De esta

manera, las materias primas y productos sem1el&borados serían

descargados en las proximidades de lvs establecimientos destin!l

tarios y a su vez los productos terminados provenientes de ~s­

tos, podrían ser embarcados directamente hacia el exterior.

La ubicac16n Campana-zárate podría ser ventajosa también

por su cercanía al río de la Platat pues requeriría un corto

viaje río arriba a los buques de ultramar, y podría ser un lu­

gar adecuado para el transbordo de carga entre dichos barcos

y las barcazas de transporte fluvial por empuje, superándose

as! el serio inconveniente que ofrece el río de la Plata para

los convoyes,al que ya nos hemos referido en Capítulo III~Sec.L

Por este mismo root~\h.l J podría pensarse tamb1c5n ~~. habili­

tar en esta zona un sitio para la operación de buques L.AoS.H.,

según sea la importancia que este sistema adquiera en nuestros

tráficos.
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4. ~! trt!ficQ. de cgmbust1b.les líquidos e

Este tráfico en nuestro país no está afectado por el pro­

ceso de "gigantismo" en los buques tanques.

El petróleo se mueve predominantemente por la navegación

de cabotaje, existiendo la posibilidad de que en el futuro, los

oleoductos puedan transportar la casi totalidad del volumen pro­

ducido.

De todos modos, s1 por alguna situación especial se plan­

teara el caso de tener que recibir grandes buques tanques, por

neeesidades de importación, las operaciones de descarga podrían

efectuarse en las boyas de Punta C1grieña y Punta Ancla, próxi­

mas a Bahía Blanca, donde hay una profundidad de 60 pies· con

marea alta. Estas boyas están conectadas a depósitos en la cos­

ta, desd~ donde hay conexión por oleoducto con la destilería

de 11a Plate. ~

Tamb1én,de ser necesario, cabría evaluar la posibilidad de

~olocar boyas de descarga aguas afuera del Cabo San Antonio, y

la eon3trucc1ón de un oleoducto hasta la destilería de La Plata.

Este proy~~to ya fut$ analizado en la d~cad.a de 1960.

En cuanto al gas licuado, en principio ,lal ope racfones de­

berán centralizarse en :Aenos Aires, donde se ~stá completando

la nueva dársena especial, comentada en el Capítulo 11. Cabe se­

ñalar que hasta el presente, en Buenos Aires, han operado barcos

gus~leros ubicados entre los de mayor tamaño del mmldo, como el

uPh.Li..lips AJ..i... ari sas ", "Gazana", ''Faraday'', e te.
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5. El tráfico con Ji, Patagon1i

Los puertos patagónicos, como ya se coment6 en el capítu­

lo 11, presentan grandes dificultades operativas y reducido mo­

vimiento, salvo algunas; excepciones. El camión ha venido toman­

do cada vez mayor volumen de carga.

Frente a esta s1tuaci6n, entendemos que, en lugar de rea­

lizar en la Patagon1a costosas obras portuarias, podría atender­

se el tráfico con esa región combinando el transporte terrestre

con el marítimo, median'te &>ll-on-roll-oft y terry.

A tal fin, se establecería una ruta marítima directa ent~e

Mar del Plata y Puerto Madryn.

Ubicamos la. cabecera norte de este "puente marítimo" en

Mar del Platat porque, aparte de su conveniente localización

geográfica, ~a gran importancia turística y su infraestructura

por-tuar-í a , tier:I.19 excelentes cor..exiones terrestres. hacia la Ca­

pital t'·adaral. Asimismo la construcción de la futura autopista

y la apl~.cac1ón de nuevas técnicas ferroviarias, mejorarán adn

más esas vías de comunicación existentes. La ~abeeera sur,

Puerto Madryn, es uno de los centros más dinámicos de la Pata­

gonia, con creciente imptj¡l'Gancia turística y desarrollo indus­

trial.

5.1. Roll-on-roll-oft

Funcionaría mediante el transporte marítimo de semi-remol­

ques entre las cabeceras c í.tiadaa , desde las cuales podrían se­

guir viaje terrestre hacia su destino.

TUillbi'n los buques dedicados a este tráfiCO podrían lle­

var contenedores, que serían embarcados o desembarcados median­

te los vehículos especiales que se utilizan a ese fin.
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Este servicio roll-on-roll-off que proponemos guardaría

bastante similitud con el que se viene efectuando con ~xlto en­

tre Seattle y Anchorage (Alaska), siendo en esté caso las cir­

cunstancias también parecidas, dado que se evita un largo via­

je terrestre por la costa y además la situación de Alaska fren­

te al resto de los Estados Unidos se asemeja a oomparar a la

Patagon1a frente a la Argentina.

A nuestro entender el sistema roll-on-roll-oft, posibili­

taría un tráfico de cargas fluído y eficiente con la Patagon1a

dando lugar a una mínima inversión en construcción e instala­

ciones portuarias. En una etapa posterior podría establecerse

una segunda ruta entre Mar del Plata y Puerto Deseado, cuando

en e s ua pue :r.·t~ se efectúen las obras proyectadas.

,.2. ?!.!.:!l.

;,~omprendb el transporte de pasajeros y vehículos.

~a distancia marítima entre Mar del Plata y Puerto Madryn

es de 850 k116Inetros aproximadamente, lo que significa unas 22

horas de navega~1ón tentando en cuenta que los ferries en la

actualidad tienen una velocidad superior a los 20 nudos por ho-

Este servicio transportaríal

a) fªsajeros con vehículo-

En este grupo tenemos turistas y pasajeros en tránsito.

Para los turistas, podría ser ideal aprovechar su visita

a Mar del Plata, combinándola: con un viaje al Golfo Nuevo,

y eventualmente a otros puntos de la Patagon1a. El enlace

marítimo hacia Puerto Madryn, facilitaría el flujo turís­

tico, pues evitaría el largo via3e terrestre.
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Se organizarían también circuitos y excursiones con las

combinaciones más adecuadas o En lo que hace a los pas~je­

ros que desde la Capital se dirigen a la Patagonia, encon­

trarían en el Ferry un medio más descansado~de viajar, ya

que tendr!~l que manejar su vehículo hasta Mar del Plata

(400 k116metros) para embarcar. Luego continuarían su via-

je a partir de Puerto Madryn. Para alcanzar esta ciudad

por vía terrestre, deberían manejar unos 1.,,0 kilómetros,

pernoctando y deteniéndose en el camino como es 16gico.

Estimamos que aún cuando el costo total del viaje uti­

lizando el ferry fuera mayor, sería igualmente preferido.

b) Pasajeros sin vehículo

Comprendería también turistas que viajarían en el ferry

y que lu~go de desembarcar seguirían su excursión por

transporte automotor.

Del mismo modo los pasajeros que viajen al sur sin ve­

tu'cuf.o , ti.ti11zarían el transporte automotor o ferroviario

hasta Mar del Plata, donde embarcarían, para seguir des­

de Pue rnc Madryn por automotor.

e) Camiones y Omn!~l!!t

Otra posibilidad del servicio de ferry, sería el trans­

porte de camiones con su carga, pudiendo utilizar los con­

ductores las comodidades de alojamiento del barco, s1 lo

desean. Da un modo similar, los ómnibus, con sus pasaje­

ros, serían transportados.

De igual modo, que el sistema Boll-on-roll-oft, el fe­

rry sólo haría necesaria una mínima inversión en obras e

instalaciones portuarias.
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Tamb1~n con respecto al servicio de ferry, cabría es­

tudiar en su momento la ruta Mar del Plata-Puerto Deseado.

El mapa agregado a continuación (figura S) muestra las

rutas de Roll-on-roll-off y ferry, que unirían a Mar del

Plata con Puerto Madryn y Puerto Deseado, respectivamente •

.1
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6• .L.o.s. puertoLflQvisles de~bº--~ajJ¿

Las posibilidades futuras de estos puertos dependerán,

en gran medida, de la evoluc16n que se verifique en el trans­

porte fluvial en base a la complementac16n de este medio con E

el transporte terrestre. Este proceso deberá tener lugar co­

mo parte de una pol!tica general de ordenamiento del trans­

porte en el país. Este caso de complementac16n fluv1al-terre~

tre se asemeja a la coordinación vial-ferroviaria vista en

al punto l.Y·. 5lit de este mismo capitulo.

otro elemento importante será la expansión del remolque

por empuje, 10 que ya viene ocurriendo desde hace algunos

años.

Las inversiones en obras y equipamiento deberán entonces

orientarse hacia la mayor eficiencia de aquellos puertos que

conl.lentren volúmenes significativos de cargas. Al presenta

t enemos el e as o ya comentado de Barranqueras, donde se han

provectad o inversiones por parte de la Junta Nacional de Gra­

no ~on el ohjet1vo de quintuplicar la capacidad de silos.

Sin embargo, hay dos zonas que, en materia de desarro-

llo portuario deben tenerse muy en cuentat y son:

a)~. La construcc16n de lID canal lateral a

la represa Yac1retá-Apipé, podría facilitar el acceso

a Misiones de la navegac16n por empuje, que actualmente

no puede ir más arriba de Ituzaing6 (Corr1~ntes), debi­

do a los rápidos al11 existentes.

Mlte esta posibilidad cabria evaluar la realizaci6n de

trabajos en algunos puertos como, por ejemplo, Posadas.

b) R!o UrUgUª~. Aqu! también aparecen nuevas perspecti­

vas a la navegaci6n fluvial a raiz de la construcc16n
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de un canal lateral a la represa de Salto Grande,

que permitirá remontar este río aguas arriba de Con­

cordia. S1 bien ésta sería una raz6n suficiente para

estudiar la real1zaci6n de obras portuarias en esta

zona, hay no obstante otro motivo qua obligará a un

estudio más profundo por sus posibles efectos en los

tráric os futuros. Se trata de la nueva vía fluvial

que habj.lltará Brasil uniendo el r!o Uruguay con la

Laguna ;.los Patos, a través de los ríos Ibieu! y Ja­

cuí. De este modo podría darse el caso de dos centros

de atracc16n del tráfico fluvial del Río Uruguay que

podrían llegar a ser competidores: los puertos del

Río de la Plata por un lado y los puertos de Porto

Alegre y Río Grande do Sul por el otro.



B ,1 B L 1 O G R A F 1 A

A) General

BIRD, James: t·Seaports and Seaport Terminals", Hutchlnson
Unlversity Library, Londres, 1972.

CARLEVARI, Isidro J. F.:ttLa Argentina, Geografía Humana y
Econ6m1ca u , 4a. Edici6n, Ergón; Buenos Aires,
1971¡..

DAUS, Federico A. a "Fisonomía Regional de la ReptSblica Ar­
gentina", Ed1to r1al Nova, Buenos Ai re s , 3a.
Edición, reimpresión, 1976.

OODERO, Luis: "La Navegación en la Cuenca del Plata y sus
Precursores", Amerlcalee, Buenos Aires t 1961.

FERRER, Aldo., t{lLa Economía Argentina", Fondo de Cultura
Económica, 9a. Edición, Buenos Aires, 1974.

GONZALEZ CLIMENT, Aurelio y Anselmo: "Historia de la Mari­
na Mercante Argentina", Tomo 111, Buenos Ai­
res, 1972.

KROEBER, Clifton B.: "La Navegación de los ríos en la His-
toria Argentina", Paid6s, Buenos Aires, 196?

LOPEZ ABUIN, Alberto: uEconomía y política de los Transpor­
tes y de las Comunicaciones", Editorial El
Coloquio de Econ6micas, Buenos Aires, 1970.

OfiTIZ, Ricardo M.: t~alor Económico de los Puertos Argen­
t mos n, Edi torial Losada, Buenos Aires, 1943.

OF:rIZ, Ricardo M.: "El Puerto de Buenos Aires", Organiza­
ción del Plan Regulador de la CiUdad de Bue­
nos Aires, Buenos Aires, 1960.

ORTIZ, Ricardo M.: "Reflexiones sobre la Economía de la
Zona de Bahía Blanca en relación con su Puer­
to It, Uni ve rsidad Nacional del Sur, Bahía Blan­
ca, 1958.

PARODI, Lorenzo: "Enciclopedia Argentina de Agricultura y
Jard1ne ría ti, ACME, Buenos Aire s, 1964.

NACIONES UNIDAS: '~anual de Proyectos de Desarrollo Econó­
mico", Mlxico, D.F., 1972.

ADNINISTHACION GENERAL DE PUERTOS J Revista "Técnica y Puer­
tos tt, números desde 1973 él 1976.

ADMINISTRACION GENERAL DE PUERTOS: ItEstad:!st1ca de Movi­
miento de Navegación y Mercaderías en los
Puertos del País", 1975

CAMARA ARGENTINA DEL CONTENEDOR Y DE OPERACIONES MULTIMODA­
LES: "C-NEXOS", Publicación bimensual, números de 1976.



216

CENTRO DE NAVEGACION TRANSATLANTICA: uC~N.T. Yaar Book ,
1974/ 75" , Buenos Aires, 1975.

"ESTUDIO DE PREFACTIBILIDAD, PREINVERSION y ANTB;PROYECTO
PAHA LA CONStfRUCCI01i DE UN PUERTO DE UL'rRAMAR EN AGUAS PRO­
FUNDAS", Buenos Aires, 1971.

CHAMBER OF SHIPPING OF THE UNITED KINGOOM¡ "Annual Reports",
1964-1975.

INSTITUTO DE ESTUDIOS DE LA MARINA MERCANTE ARGENTINA e
INSTITUTO DE ESTUDIOS DE LA MARINA MERCANTE IBEROAMERICANA'

"Anuarios: desde 1957 a 1975 t' .

INSTITUTO NACIONAL DE E8TADISTICAS y CENSOS: t'Navegación
Comercial Argentina", desde 1968 a 1973.

JUNTA NACIONAL DE GRANOS: "Series estadísticas de Exporta­
ción y Producción de Granos" - 1970 a 1975.

JUNTA NACIONAL DE GRANOS: "Instalaciones Oficiales Portua­
rias y de Campaña, Capacidad Práctica de Alma­
cenaje al 1/7/76'*.

LLOYD'S REGISTER OF SHIPPING: "Annual Reports", 1964 a 1975.

LLOYD'S REGISTER OF SHIPPING: Bev1sta "100 A 1", Londres,
Harzo de 1974.

MINISTERIO DE ECONOHIA DE LA NACION: "Boletines semanales",
vub11cados entre 1975 y 1976.

SECRETAhIA D¡~ ESTADO DE INTERESES MARITIMOSI atEl Puerto de
Agu.as Profundas", Buenos Aires, 1976.

REVISTA NAVITECNIAa Números desde 1964 a 1976.

LIGi~ NAVAL ARGENTINA: "Puerto de Buenos Aires, Anteproyecto
de Ley para su z-eorgana aac í énn, Buenos Aires,
1937.

LIGA NAVAL ARGgNTINA: Revista t'Marina", números desde 1960
a 1976.

SHIPPIN G WORLD & SHIPBUILDER1 Benn Bros, Londres', números
desde 1964 a 1~76.

B) ~eñªlada en el texto

(1) BIRD, James: "Seaports and Seaport Terminals", Hutchin­
son University Llbrary, Londres, 1972, página
13.

(2) RIMMER, P.J.: ttThe Status of Ports - a method of compar§.
tive e va Lua t í on ft, publicado en The Dock and
Harbour Authority, número 47, Londres, 1966,
página 3.



;"}' .~,. .': , . -,'.~.'.,'..•..,.~;~- "··----A".t~·. .• ..
. ~ ..•... '?""::~"~' ..

.'~

. ~'" 21'1

(9) -- --

(3) SARGENT, A.J.: ttSeaports and Hinterlands", Black , Lon­
dres, 1938, página 8.

(4) MORGAN, Ftl)W.s nports and Ha rboursv , Hutchlnson Univers1.
ty L1brary, 2a. Ed., Londres, 1958, página 14.

(5) R:IMMER, P,¡¡J,.: UThe Search for Spatial Fegularl ties in
the development of Australlan Seaports 1861- .
1961/2", Geografiska Annaler, Na ~9b., Página
42.

(6) ROSTOW, W~W.l uLas Etapas del Ct"ecimlento Económico",
F\ondo de Cul tura Econ6m1ca, México, 3a. Edición
1965, páginas 16-29.

(7) WEIGEND, G.C.: "Sorne E1ements in the study ot port Geo­
graphy" 1 Geograph1ca1 Rev1ew, NQ 48, Londres,
1958, Páginas 185-2000

(8) WATANABE, Y.: "How big wl11 ships be come -¡te The World in
1984, NQ 1, Harmondsworth-Pengu1n, Londres,
1965, páginas 190-5.

nSh1pping Wor1d & Sh1pbuilde r, Benn Bros, Lon­
dres, Julio 1976.

(Lo) AXELSON, S.: "The Seaport tt, en The Dock and Harbour
Author1ty, NQ 48, Londres, 1967, páginas 13-1,.

(lJ) BIRO, James; Op~ Cit., página 95

(12) eHAHBER 014' SHIPPING OF THE UNITED KINGDOli¡ "Annual Re­
port, 1964~65", Londres, 1965, P'gina 24-25.

(13) M.AC TIER, Sir S. z uBrit1sh Sh1pping NQ 29", Londres
1966, página 8.

(14) HOLENAAR, H. J .. : "Basle Economics oí Container1zation
and Unit1zation in Ocean Shlpplng tl , Trabajo
Presentado al Interreglonal Seminar on Contal­
nerization, etc., Organizado por Nacionales U­
nidas y el Gobierno Británico, Londres, 1 al
12 de mayo de 1967.

(15) CHAMBER OF SHIPPING 014' THE UNITED KINGOON3 op , cit.,
página 26.

(16) BUSHELL, Ir .. Aa I "Royal Mal1 L1nes t., Trade and Travel
Pub.Ldcat Lons Ltd., Londres, 1939, página lt5.

(17) CAILLET 0018, Teodoro.: "Nuestra Marina Mercante - Rese­
ña Histórica", Boletín del Centro Naval, NQs.
477, 478 y 479. Año 1929G

(18) F'ERRER, Aldo lULa Econ.omía Argentina", Fondo de eulta­
ra Económica, 9a. Edición, Buenos Aires, 1974.
P~g1na 91 y siguientes.

(19) LOPEZ ABUIN, Alberto.: "Economía y política de los
Transportes y de las Comunf.cac Lone s 11 t Ed1to­
r1al El Coloquio de Econ6m~as,1970. páginas
271 y siguientes.



218

(20) OHTIZ, Ricardo 11.: "El Puerto de Buenos Aires", Organi­
zación del Plan Regulador de la Ciudad de Bue­
nos Aires, Buenos Aires t 1960.

(21) LANZARINI, Mario T.: uLa ZOna de Influencia Portuaria.
Su determinación". Seminario sobre Puertos sr­
gen'tinos. Fundac16n Argentina tia Estudios Ma­
rítimos··, 1968

(22) ORTIZ, Ricardo M.a "El Puerto de Buenos Aires", Organi­
zación del Plan Regulador de la Ciudad de Bue­
nos Aires, Buenos Aires, 1960. Página 171.

(23)HESTUDIO DE PREFACTIBILIDAD, PREINVERSION y ANTEPROYECTO
PARA LA CONSTRUCCION DE UN PUERTO DE ULTRM4AR EN AGUAS
PROFUNDAS", Buenos Aires, 1971.

(24) ESTUDIO DE PREFACTIBILIDAD, PREINVERSION y ANTEPROYECTO
PARA LA CONSTRUCCION DE UN PUERTO DE ULTRAMAR EN AGUAS
PROFUNL~lS, Secretaría de Estado de Agricultura y Gana­

dería, y Junta Nacional de Granos.

(25) CONSEJO INTEhNACIONAL DEL TRIGO,: Boletines, julio-sep.
tiembre de 1976. y Shipp1ng World & Shipbu11­
derJ Londres, Números de septiembre y octubre
de 1976.

(26) RAILltlAYS GAZETíE INl'ERNA1IIONAL: I.P.C., Londres, número
dd enero de 1975 y abril de 1976.

(27) pgLLIZi.:Eir1'l'i L. c. Bruno: "Brasil. Das~rroll0 Fluvj.al y
e Cultivo de la Soja n • ~vista. Marina, Liga
Naval Argentina, abril de 1976.

(28) GONZALEZ CLIMENT, Aure110 '~l Anselulo: "Historia de la
Marina ~1ercante -Argentina, Tomo II!, Buenos
Aires, 1972.

(29) DlRECTOH,Y OF' SHlroWNER~,SHIPBUII .. DERS & MAHINE ENGINEERS,
I.P.C., Londres, 1976.

(30) SHIPPlENG WORLD & SHIPBUILDER, UBenn Bros! Londres, nlÍ­
meros de septiembre y octubre de 1976.

(31) SHIPPING WOHLD & SHIPBUILDER, Benn Bros; Londres, nú­
meros desde enero de 1975 a octubre Je 1976.

(32) I.N. '11
• A. s "Plan Regional de Extens16n Sorgo Granífero ti. ,

Büenbs Aires, Octubre de 1970.

(33) IL1ILWAYS GAZETTE INTERNATIONAL, I.P.C., Londre s , míme ro
de ~eb~dro de 1976.

(34) JUNTA NACIONAL DE GRANOS: tlGranos Argentinos", Exporta­
ción, 1970-74, Buenos Aires, 1976.


	1501-1074_GarciaD
	1501-1074_GarciaD_0001
	1501-1074_GarciaD_0002
	1501-1074_GarciaD_0003
	1501-1074_GarciaD_0004
	1501-1074_GarciaD_0005
	1501-1074_GarciaD_0006
	1501-1074_GarciaD_0007
	1501-1074_GarciaD_0008
	1501-1074_GarciaD_0009
	1501-1074_GarciaD_0010
	1501-1074_GarciaD_0011
	1501-1074_GarciaD_0012
	1501-1074_GarciaD_0013
	1501-1074_GarciaD_0014
	1501-1074_GarciaD_0015
	1501-1074_GarciaD_0016
	1501-1074_GarciaD_0017
	1501-1074_GarciaD_0018
	1501-1074_GarciaD_0019
	1501-1074_GarciaD_0020
	1501-1074_GarciaD_0021
	1501-1074_GarciaD_0022
	1501-1074_GarciaD_0023
	1501-1074_GarciaD_0024
	1501-1074_GarciaD_0025
	1501-1074_GarciaD_0026
	1501-1074_GarciaD_0027
	1501-1074_GarciaD_0028
	1501-1074_GarciaD_0029
	1501-1074_GarciaD_0030
	1501-1074_GarciaD_0031
	1501-1074_GarciaD_0032
	1501-1074_GarciaD_0033
	1501-1074_GarciaD_0034
	1501-1074_GarciaD_0035
	1501-1074_GarciaD_0036
	1501-1074_GarciaD_0037
	1501-1074_GarciaD_0038
	1501-1074_GarciaD_0039
	1501-1074_GarciaD_0040
	1501-1074_GarciaD_0041
	1501-1074_GarciaD_0042
	1501-1074_GarciaD_0043
	1501-1074_GarciaD_0044
	1501-1074_GarciaD_0045
	1501-1074_GarciaD_0046
	1501-1074_GarciaD_0047
	1501-1074_GarciaD_0048
	1501-1074_GarciaD_0049
	1501-1074_GarciaD_0050
	1501-1074_GarciaD_0051
	1501-1074_GarciaD_0052
	1501-1074_GarciaD_0053
	1501-1074_GarciaD_0054
	1501-1074_GarciaD_0055
	1501-1074_GarciaD_0056
	1501-1074_GarciaD_0057
	1501-1074_GarciaD_0058
	1501-1074_GarciaD_0059
	1501-1074_GarciaD_0060
	1501-1074_GarciaD_0061
	1501-1074_GarciaD_0062
	1501-1074_GarciaD_0063
	1501-1074_GarciaD_0064
	1501-1074_GarciaD_0065
	1501-1074_GarciaD_0066
	1501-1074_GarciaD_0067
	1501-1074_GarciaD_0068
	1501-1074_GarciaD_0069
	1501-1074_GarciaD_0070
	1501-1074_GarciaD_0071
	1501-1074_GarciaD_0072
	1501-1074_GarciaD_0073
	1501-1074_GarciaD_0074
	1501-1074_GarciaD_0075
	1501-1074_GarciaD_0076
	1501-1074_GarciaD_0077
	1501-1074_GarciaD_0078
	1501-1074_GarciaD_0079
	1501-1074_GarciaD_0080
	1501-1074_GarciaD_0081
	1501-1074_GarciaD_0082
	1501-1074_GarciaD_0083
	1501-1074_GarciaD_0084
	1501-1074_GarciaD_0085
	1501-1074_GarciaD_0086
	1501-1074_GarciaD_0087
	1501-1074_GarciaD_0088
	1501-1074_GarciaD_0089
	1501-1074_GarciaD_0090
	1501-1074_GarciaD_0091
	1501-1074_GarciaD_0092
	1501-1074_GarciaD_0093
	1501-1074_GarciaD_0094
	1501-1074_GarciaD_0095
	1501-1074_GarciaD_0096
	1501-1074_GarciaD_0097
	1501-1074_GarciaD_0098
	1501-1074_GarciaD_0099
	1501-1074_GarciaD_0100
	1501-1074_GarciaD_0101
	1501-1074_GarciaD_0102
	1501-1074_GarciaD_0103
	1501-1074_GarciaD_0104
	1501-1074_GarciaD_0105
	1501-1074_GarciaD_0106
	1501-1074_GarciaD_0107
	1501-1074_GarciaD_0108
	1501-1074_GarciaD_0109
	1501-1074_GarciaD_0110
	1501-1074_GarciaD_0111
	1501-1074_GarciaD_0112
	1501-1074_GarciaD_0113
	1501-1074_GarciaD_0114
	1501-1074_GarciaD_0115
	1501-1074_GarciaD_0116
	1501-1074_GarciaD_0117
	1501-1074_GarciaD_0118
	1501-1074_GarciaD_0119
	1501-1074_GarciaD_0120
	1501-1074_GarciaD_0121
	1501-1074_GarciaD_0122
	1501-1074_GarciaD_0123
	1501-1074_GarciaD_0124
	1501-1074_GarciaD_0125
	1501-1074_GarciaD_0126
	1501-1074_GarciaD_0127
	1501-1074_GarciaD_0128
	1501-1074_GarciaD_0129
	1501-1074_GarciaD_0130
	1501-1074_GarciaD_0131
	1501-1074_GarciaD_0132
	1501-1074_GarciaD_0133
	1501-1074_GarciaD_0134
	1501-1074_GarciaD_0135
	1501-1074_GarciaD_0136
	1501-1074_GarciaD_0137
	1501-1074_GarciaD_0138
	1501-1074_GarciaD_0139
	1501-1074_GarciaD_0140
	1501-1074_GarciaD_0141
	1501-1074_GarciaD_0142
	1501-1074_GarciaD_0143
	1501-1074_GarciaD_0144
	1501-1074_GarciaD_0145
	1501-1074_GarciaD_0146
	1501-1074_GarciaD_0147
	1501-1074_GarciaD_0148
	1501-1074_GarciaD_0149
	1501-1074_GarciaD_0150
	1501-1074_GarciaD_0151
	1501-1074_GarciaD_0152
	1501-1074_GarciaD_0153
	1501-1074_GarciaD_0154
	1501-1074_GarciaD_0155
	1501-1074_GarciaD_0156
	1501-1074_GarciaD_0157
	1501-1074_GarciaD_0158
	1501-1074_GarciaD_0159
	1501-1074_GarciaD_0160
	1501-1074_GarciaD_0161
	1501-1074_GarciaD_0162
	1501-1074_GarciaD_0163
	1501-1074_GarciaD_0164
	1501-1074_GarciaD_0165
	1501-1074_GarciaD_0166
	1501-1074_GarciaD_0167
	1501-1074_GarciaD_0168
	1501-1074_GarciaD_0169
	1501-1074_GarciaD_0170
	1501-1074_GarciaD_0171
	1501-1074_GarciaD_0172
	1501-1074_GarciaD_0173
	1501-1074_GarciaD_0174
	1501-1074_GarciaD_0175
	1501-1074_GarciaD_0176
	1501-1074_GarciaD_0177
	1501-1074_GarciaD_0178
	1501-1074_GarciaD_0179
	1501-1074_GarciaD_0180
	1501-1074_GarciaD_0181
	1501-1074_GarciaD_0182
	1501-1074_GarciaD_0183
	1501-1074_GarciaD_0184
	1501-1074_GarciaD_0185
	1501-1074_GarciaD_0186
	1501-1074_GarciaD_0187
	1501-1074_GarciaD_0188
	1501-1074_GarciaD_0189
	1501-1074_GarciaD_0190
	1501-1074_GarciaD_0191
	1501-1074_GarciaD_0192
	1501-1074_GarciaD_0193
	1501-1074_GarciaD_0194
	1501-1074_GarciaD_0195
	1501-1074_GarciaD_0196
	1501-1074_GarciaD_0197
	1501-1074_GarciaD_0198
	1501-1074_GarciaD_0199
	1501-1074_GarciaD_0200
	1501-1074_GarciaD_0201
	1501-1074_GarciaD_0202
	1501-1074_GarciaD_0203
	1501-1074_GarciaD_0204
	1501-1074_GarciaD_0205
	1501-1074_GarciaD_0206
	1501-1074_GarciaD_0207
	1501-1074_GarciaD_0208
	1501-1074_GarciaD_0209
	1501-1074_GarciaD_0210
	1501-1074_GarciaD_0211
	1501-1074_GarciaD_0212
	1501-1074_GarciaD_0213
	1501-1074_GarciaD_0214
	1501-1074_GarciaD_0215
	1501-1074_GarciaD_0216
	1501-1074_GarciaD_0217
	1501-1074_GarciaD_0218
	1501-1074_GarciaD_0219
	1501-1074_GarciaD_0220
	1501-1074_GarciaD_0221
	1501-1074_GarciaD_0222
	1501-1074_GarciaD_0223

