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INTYT RO DU G Y OGN

El $5% del comercic exterior argentino se moviliza por vig
acudtica, Por ssta razén, dentro del conjunto de intereses ma.
ritivos argentinos, los puertos asumen un rol.de la mayor Impore
tancla, dado que las posibilidades de una més amplia participae
cide de nuestro pafs en los mercados mundiales dependen en gran
medida de que los pusrtos operen efliclentemente y que se¢ adecdsn
a las exigencias actuales del transporte marftimo,

Desde hace mds do una década, los puertos vienen siendo
objeto de importantes modificaclones estructurales para respone
der a una nueva realided en el transporte marftimo., El proceso
do crecimiente en el tamaiio de los buques ha obligado a proveer
nuevos sitios mds prcfundos ¢ instalaciones de gran capacidad,
sl movimiento de conteuedores requlere costoso equipaniento,
la difusidn del rolleon-roll-off hace necesario el flufdo des
pluzamiento de los veh zulos transportados, el sistema de bugyuss
portabarcazas altera la técnica tradicional ds operacidn poriuae-
ria, ¥ podrfamos seguir mencionandc innovaciones téenicas que
caracterizan el momento presente,

Frente a este panorama, encontramos que 1os puerios argenw
tinos han quedado relegados v no estdn en condiciones de satise
facer las necesidades de nuestros trdficos, denctando obsolase
cencia de utilaje o instalaciones asf como profundidad:s insue
ficientes,

Para svlacionar esta situacidn, se hLace impestergable la
transformacidn y reordenamiento de nuestro sistema portuario.
Con cabal comprensidn de esta realidad, nos dedicamos al estue
dlo del desarrollo portuario argentino, a travds del presente

trabajos




De acuerdo a la metodologia gue hemos seguido en esta lge-
bor, comenzawos dando un paso previo al tratamiento del tema
central, A tal fin, en el Capftulo I se exponen aspectos histée
ricos, técnicos y econdmicos que hacen al puarto y a la navega=
cién actuales, Los cénceptos, comentarios y modelos contenidos
en dicho capftulo, tienen a su vez aplicacidn mds adelante,

El proceso histérico que sigue el desarrollo del sistema
portuario argentino es visto en el Capitulo IT; distinguidndose
dos grandes perfodoss la era pre-portuaria y la era portuaria.
En esta dltima se trata la evolucidn de los principales puoer-
tos, desde su origen hasta el presente; concluyendo con una exe
plicacidn de las tres etapas en que tiene lugar la realizacidn
de las construcciones portuarias argentinas,

El Capftulo III comprende, en primer tdrminc, un andlisis
de la situacidn actual del sistema en su conjunto, ¥y en sezundo
tdrminoc, el tratawmiento de aspectos relacilongdos con las nace-
sidades futuras, aunque ya no lejanas, sxponiéndcse una proyece
¢idn del posible movimiento de las cargas de mayor volumwen para
las prdximas dos décadas y la necesidad de puertos profandos.

Como paso final, se arrib. a las conclusiones (Cap{tuloc
IV), que se concretan bajo la torma de propusstas para la 1eeSw
tructuracidn del sistema portnario argentinoy con un criterio
realiskay procurando dos objetivos esenclaless

12) El méximo aprovechamiento de la infraestructury exisw

tente o en construccldn.

20) Coordinacidn eficiente entre los medios de transporte

terrestres y acudticos, .

De este modo, el monto Je las inversiones a realizar, serd

¢l mfnimo posible, para asf contribuir & la dptime utilizacidn



de los recursos ds que dispondrd el pafs en los préximos afios,
Al proplo tlempoy pretendsmos que este trabajo sea un apore
te que se sume a la obra de guienes mucho han hecho y hacen paw
ra que en nuestro pafs se toma conciencia de la importancia de
los intereses mar{timos argentinos, M este t«;rranos la Armada
Argentina cumple una patridtica tareaj pero cabe dastacar muy
espacialmente, lu accidn contisnada de la Liga Havel Argentira,
a travds de mfs de cuarentd afios. 4 esta entided dsbemos agrae
decer 1& valioss colaboracidn prestada a nuestra labor,
Corresponde también extender nuestro agradecimisnto por la
informacidn recibida y material consultado a: Fundacidn Argene
tina de Estudios Mar{timos; Secretarfa de Estado de Intereses
Murftimos; Administracidn Ceneral de Puertosjy Junta Nacional
de Granos; Bolsa de Cerseales y Consejo de¢ Planificacidn Urbana

do la ¥Wunicipalidad de la Ciudad de Buenos Alres.



CAPITULLO I

WEL PUERTOY, ASPECTOE HISTORICOS, ECOHNOMICOS Y CPRRATIVOS
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GENFHALIDADES

l.le Conceptos

Desde el punto vista furcional, sa define a4l puerto como
rel lugar donde se efectda regulamente el Intercambic entre
tierra y los medios de transporte maritimon, %1)

Este flujo tierra-barco, o vicevarsa, comprende una gran
variedad de blenes, los que pueden ser clasificados en dos
grandes gruros:

Granelas: (bulk cargoes) se trata de cargamentos homogd

neos, que no requlieren emhbalaje, y que son transportados,

siguiendo un eriteric de cconomia de vscala.

- Las mercaderfas tratadas de este modoe, son generalmen-
te combustibles; materias primas o cereales.

los graneles se subdividen en: sdlidos y 1fuuidos.

garga neneral; (break bulk) con estos términcs se designa

heterdgenea cantidad de cargas, predominentemente-

E..,
3
Y

&
sacay que vienen embaladas o fraccieonadas y tienen mayor
vatur unitario,.

Fs caracteristico, que los bultos o embalajes que cone
tienen & estass carpas sean de muy varilados tipos y-tamaﬁoﬁ.
sin embargo, las modernas *denicas de maripuleo y transe
porte, como el contenedor y el palletlzado, vienen a sis-
tematizar la operacidn de muchas de estas cargas, agrupdne
dolas en unidades o plezas de similer Torma y tamafio, a
las que se acostumbra a denominar "cargas unitlzadasy (u-
nitized cargoesj.

concordantemente con esta clasificacidn bdsica de las
cargas en dos grupos princlpales ubicamos tambidn dos for-

mas fundamentales para el mé&nejo de las mismas en los
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puertos. Hay cargas para las cuales, el puertd es un lugar de
paso o sea una "puerta de entrada o salida%, y hay otro tipo
de cargas que son desembarcadas en terminales especlalizadas,
donde quedan directamente almacenadas,; y gensralmente sufren
algdn proceso de transformacidn en el lugar. Asf tenemos ene
tonces las dos funciones mds importantes del puerto wodernos
cuando actda como “puerta" y cuandc actda como terminal.

£s tfpico de las terminales portuarias, la mayor profun-

didad frente a los muelles y la operacidn con graneles,

1.2, Dimensidn del puerto

El tonelaje total (graneles mds carga general) operado en
un puerto, en un periodo dado,; puede ser una medida de la di=
mension del mismo o tambidn de su importancia,

Precisamente el tonelaje movido ss el dato mds frecuentew
mente usado para ilustrar sobre el tamaho de un puerto. Exiswe
ten tawbhidn otros criterios, aunque wenos utilizados. A menudo

para evaluar la dimensidn de un puerto suele tomarsa el tone=

laje operado, juntamente con alguin otro criterio.
En la tabla siguiente se detallan sobre la lzquierda alw
gunos criterios de evaluacidn y sobre la derecha los principa=

les ianconvenlentes que presente cadsa uno:d



Criterio
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Inconveniente

Cantidad de barcos que puee
de acomodar el puerio
Capacidad de manejo de care

gas,

Profundidad de accesos

Profundidad en wuelles.

Peso de las mercaderfas

cargadgs y descargadas.

Valor do las cargas embare

cadas o descmbarcadas.

Tonelr je de registro neto

de lus barcos arribados.

Son capacidades que pueden no
sar totalmente utilizadas por
ilcs barcos que operan en el pinere

t0.

Los puertos que pueden acomodar
a los barcos mds grandes no son
necesariamente los puertos mds

grandes,

Los puertos dedicados a materias
primas y combuvtibles suelen apa=
recer scbredimensionados si se
considera el peso de dichas care

gas,

Filuctdan segin subas o bajas de

precios.

dilchos barcos puaeden llegar vailrw

clalments cargados o ern lastre,

En ciertos puertos puede ser un indice significativo el

nimero de pasajeros que los utilizau.

Cualquiera Sean los criterios segul.dns, la importancia de

an puerto debe ser relaclionada con el conjunto de la macidn o

regidn donde se localiza.
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En este sentido, puede evaluarse la evolucidn de 1la impor-
tancia de un puerto con relacidn 2 la nacidn o regidbn en un pe-
rfodo dado de tiempo. A eastos efectos, el procedimiento mds u-
tilizade es el de comparar el porcentaje gue representa el tone-
laje manejado por el puerto frente al tonelaje total de la naw
elbén o regidn donde estd ubicade, en el primer afic del perfodo
a estudiar, con el similar porcentaje del Gitimo afio.

[a diferencia entre ambos porcentajes representard si hay
unad mayor o menor concentracidn de cargas en el puerto, al fin
del perfodo.

Ese grado de concentracidén (o de importancia relativa),
puede también determinarse mediante la férmula de Rimmer (2),
gue consiste en establecer la diferencia entre el tonelaje o~
peradc por el puerto en el Gltimo afio del perfodo y el "tonew-
laje hipotético", que es el tonelajes que dicho puerto deberia
manejar si hublera evolucionado a una tasa similar a la de la
nacién o megidn donde se encuentra. Dicha férmulé es la siguien-
tes
(1) Hp = Xp » %%

{2) Yp = Hp = crecirlento o disminucidn,
Donda
fp = tonelaje hipotético del pusrto.
¥p = tonelaje Jel puerto en el afio inicial del perfodo.

Yp = tonelaje del puerto en el final del perfodo.

¥n = tonelaje correspondiente al pafls o regidn en el afio
inicial del pericdo.
Yn = tonelaje correspondiente al pafs o regldn en el afio

final del periodo
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Esta férmula y loa porcentajes antes descriptos serdn apli-
cados mas adelante al evaluoar la situacidn actual del sistema

portuario argentino,
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2o LAS BTAPAS HISTORICAS TIPICAS DEL DESARROLLO PORTUARIQ

Bajo un enfoque histdrico el desarrollo del puerto, puede
ser dividido en seis etapas tipicas, que responden a distintas
épocas de la evolucidn del comercioc y la navegacién. Cada etae
pa estd caracterizada por reformas o extensicnes del puerto,
pero, pese a gue se incorporan nuevas secclones, las partes
viejas siguen ccexistiendo, y adn, trabajendo. Este es un hee
cho frecuente en todos los puertos de origen antiguo.

Un caso hipotético, ilustrado en log tras cuadres de la
figura (A), basadn en un puerto que se desarrolls a lo lafgo
de un estuario, como ha ocurrido en los mds importantes puer-
tos europens resulta muy dtil para explicar las seis etapas,
Estas, han sido indicadas con ndmeros romanos del I al VI, se-
gdn su orden de aparicién en el proceso histérico.

%l ¢ontenido de cada etapa es el siguicente:

T, El puerto primitivo estd ubicado sobre la margen ize

gquierda del estuario de un rfo no lejos de su desembocaw

dura en el war, La ubicacidn es un sitio proteglido, donde
un afluente ha formado una especie de bahia, frente a la
civduu. Nétese sambién que, por esa época, La ciudad estd
amurasilada (semicf{rculo puateado)., El pucrto sigue un trae
zado lineal a le largo del rrente acudticn de la ciudad,

y paralelamente se levantan contiguos a los muelles los

depdsitos, indlcades con pequefios rectingulos, Mds lejus

del rfo, estdn otros depdsitos pura almacenaje a largo
plaze, seflalados con las letras W, También desde el puere

to parte un camino hacia el interior del territorio y

existe un puente sobre el rfo, para acceder a la ribers

opitesta,
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II.~ El aumento de actividad, hace que el puerto siga ex-
tendiéndose linealmente en direccidm asguas abajo, lleganw
do a superar los lfmites de la ciudad., El puerto ha erecie
do mds rdpido gque la ciudad y la ha sobrepasado sobre la
ribera. Esta e¢s la etapa de la "extensiéﬁ marginal de los
muelles”, Perc el alargamiento de muoelles no puede seguir
indefinidamente, pues se aleja derasiado y se torna diffeil
de controlar, especialmente para la aduana, For ello, la
extensidn marginal también tiene lugar sobre la ribera
opuesta, préxima al puente,

IIl.~ Construccidn de nuevos tipos de muelles en ambas
orillas, que penetran hacia adentro del rfo, aunque no

son muy largos. Junto con estos muelles, se excava sobre
la margen derecha un dique, que incluso permite reparar
barcos, Estas obras se realizan ante la congestidn obserw
vada en el puerto.

IV.~ Es la "etapa de la construccidn de loe diques" pro-
pla del siglo XIX, oue wn la figura (cuadro del centro) 5o
v sobre la margen laquierda, Pese a los desarrollos de
las auteriores stapas, los muelles lineales han seguldo 6Xxew
tendidndose sobre ambas ovillas (Q), al igual que los dew
pdsitos (W), Ahora, el nuevo desarrsllo ze hace sobre una
superficie mds concentrada, constrayéndose primero ix SeCe
tor de digues, gue responde a las necesidades de los valew
ros de la primera parte del siglo XIXy cuya tamafio era

adn relativamente pequetio. Bl aumento de las dimensiones
de los barcos sigue a lo largo de dicho siglo, estimulado
por iles nuevas tdenicas de construcecidn y la aplicacidn

del vapor. Asi, se hace necesario construir una nueva zona
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de diques, de muelles mds largos, aguas abajo. El ferroca-
rril llega a este nuevo seciocr, que tamblén cuenta con un
dique seco para reparaciones (DD). [3s letras (T) tienen
significado simlilar a (W) o ses depdsitos o barracas. En
esta época tambidn la ciudad crece notablemente por el de-
sarrollo de las industriass y de la vida urbana.
Ve #Construccidén de diques con muelles simples y de gran
largow, Bste desarrollo es tipico del sliglo XX y es mucho
m{s flexible que el disefio de los diques de la etapa an-
terior, permitiendo operar las mds variadas cargas. El
largo de muelles supera los 500 metros respondiendo ade«
cuadamente a los nuevos tamafios de los buques.
Viee "Etapa de los muelles especializados". Bl procesoc de
desarrollo portuario estarfa finalizado con los muelles
largos y simplas, si la totalidad de la carga movida fue-
re del tipn generaly, embalada o en pequefios lotes. Pero,
paralelamente al incremento del trdfico de carga general,
sa han desarrollado trdficos espec{ficos, que utilizan bu~-
ques e instalaclones especilalizados. En este contexto as-
tdn las cargas a granel, para las cuales el perto ha dee
bido proveer nmuelles especiales donde se han Instalado de«
pSsitos adecuados o se hallan industrias que utilizan esw
tos productos, El caso mds tf{pico, es el del petrbleo, pa-
ra el que se han provisto postas en forma de "Tv, en zo-
nas mds profundss, rfc abajo. Postas para otros graneles
se han ublicado mds arriba en ambas mdrgenas.

El Gltimo desarrollo de muelles especializados es el
sector para contenedores, que en este ejemplo dard lugar a

la conversidn de los muelles simples y largos construfdos

F-
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durante la etapa V, exisviendo también la alternativa, de
construir muelles lineales ric abajo, dotados con su equi-

pamiento y playas de operacidn,
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WTGIRA "iv ~ Las etanag histdricas tinicas del

desarrnllo ﬁprtuario"

Cuadro Superior: Itapas I a ITI.
Cuadro Centranl: Aparece Etapa IV,

Cuadro Inferior: Anarecen Etapas V y VI,
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3. LA ZONA DE INFLUENGIA DEL PUEKIO, HINTERLAND ¥ FORELAND

3.1 Concepto de Hinterland

La palabra “Hinterland" proviene del idioma alemdn, lleva-
da luego al inglés con el significado de “el territorio ubicge
do atrds del que se extiende a lo largo de 1a‘costa o ribera®,
Luego ese significado evoluciond con sentido mds amplio pasan-
do a ser "la regidn con respecto a la cual, los puertos reciben

y despachan carga y pasajeros", A su vez, la geograffa arbana
tiene la expresidm "hinterland urbano" para designar la zona
ubicada alrededer de una ciudad, aunque esta denominacidén estd
cediendo terrenc a favor de la palabra alemana "Umland! (terri-
torio circundante). De heclo, vemos qus cuando un puerto, estd
en una gran ciudad,; los tdrminos hinterland y Umland parecen
sindnimos,

Ao J. Sargent, en 1933 (3), encontrd al concepto de hine
terland bastante vago y tratd de definirlo, haciéndolo de esta
manerat Yel territorio q.e hace pasar la mayor parte de su oG
mercio (o una sustancial parte de é1), a través de un determi=-
nado puerto', Pero este coucepto global de territorio, ha sido
también modificado ya que hoy se dice que un puerto puede tener

un gran ndmero de hinterlands, segun los tipes de cargas de
que se¢ trate, como por ejemplod importaciones, exportaciones,
granelss, carga general, etc., o también en funcidn de un pro=
ducto o un grupo de éstos. A su vez, hay hinterlands segdn el
medio de transpouste vutilizado.

Otros elementos gue influyen en la determinacién.del hiires
terland son: sitlo de localizacidn del puerto (aguas muy O poe
co profundas), el costo del manipuleoc portuario y el flete ma-

rftimo al punto de destino de las cargas,

——
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Una interesante clasificacidn de los hinterlands es la
suministrada por F. W, Morgan (4) y que a continuacidn se lista:

Hinterland inmediato: la zona y la c¢iudad portuarias.

Hinterland nrimario o umland: incluye &l anterior mds el terri-
torio en cuya vida, la ciudad y el puerto asuﬁen un rol direce
triz,

Hinterland sscundario o competitivos suele ser considerada aque-

la 4rea donde menocs del 70% del trdfico es derivado hacia el
puerto del caso.

Hinterland de conveniencias aquella zona que entra en el trdfie-

co de un determinado puerto, porque las tarifas de transporte
hacia otros puertos en condiciones de competir, no guardan ree-
tacidén lineal con la distancia.

Hinterland de productos se basa en los envios de uno o varios

produectos.,

Hinterland superpuastos ccurre cuando hay competencia entre dos

puertoc. de similar impor*ancia, por trdricos del mismo tipo de
carga y en la misma zona.

Hinturland superpuesto funcionalmente: tiena lugar cuando el

hinterland de un puerto grande absorbe clertas cargas del hine-
terland de un puerto mds peqgieflo, debido a la mayor atraccidn

del puerto wuyor de otrcs hechos tales, como por e¢jemplo, mayor
cantidad de salidas de Dbuques,

3.2. Bl hinterland v la concentracidn de trdfico, Modelo de dew

i A" b

La mds tfpica forma de penetracidn en un hinterland es sie
gulendo una direccidn perpendicular a la costa o ribera, como
8s el caso del camino que parte del puerto hipotético cuyas

etapas de desarrollo se describen en la seccidn precedeute.
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A través del tiewpo, y si el hinterland se va desarrollane
do, nuevas rutas de penetracidén se agregardn y saldrdn desde la
ciudad-puerto en forma radial, siendo las dltimas las mds cere
canas o paralelas a la costa, ya gque 51 bien habrd enlace tew=
rrestre con otras localidades costeras, también estard la come
petencia de ia navegacidn de'cabotaja. Este proceso de desarroe
llo de vfas que conducen hacia @l hinteriand prdvoca otro, que
es5 el mayor crecimiento de algunos puertos dando lugar a la
concentracidn ds trdfico, anulando incluso a otros pusrtos vee
cinos. La filgura (B) muestra un modelo de estos procesos de pee
netracidn y concentracidn, preparado por P, J., Rimmer (5), parw
ticularmente apropiado para pafses en desarrollo.

Las etapas de este proceso estdn indicadas con letras, y
significan

&) Hay una serie de pequelflos y rudimentarios pusrtos a lo

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

un. ruta perpendicul-r a la costa. Los barcos que llegan
rn¢ lo hacen en forma regular, mds bien ocasional o estde
cionaly y este serviéio estd representado en la figura coe
mo prolongacidn hacia el mar de las rutas cue conectan

con el interior. Tambidn existen contactos entre los puer.

tos por la navegacidn cestera, indicados por las 1fnesas

punteadas.

b) Bn esta segunda fase, el crecimlento de ciertos centros

en el interior (I3 I,; Iy3 Iy )y favorece a alguncs puar=

tos que estdn conectados a esos centros por las vfas de
penetracidn existentesa De esta forma, los puertos P;j Pyj

PB )4 Ph crecen a expensas de sus veclnos, Ya aparecen rue

tas radisles., Entre dichos puertos también se establece
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otro nivel de contacto por navegacidn costera,

¢) En la tercera féﬁa, se acentifa la concentracidn portuaw
ria porgue P, y P, evoluclonan en funcidn de los cehtros
del intericr, de desarrolle mds acelerado, que son Ié e Iy,
respectivamente. La lmportanclie que adguiseren las ruﬁas de
conexidn entre dichos puertos v los centros mencionados 4
da lugur a la aparicidn de los primeros centros nodales

Ny v N2 cada uno con su proplo, aunque embrionaric umland,
Tambidn se verifica el comienzo de la interconexidn terreSw
tre entre 1os bhinterlands., En la navegacidn costera, se
observan tres niveles de importancia segudn la jerarquia

de los puertos involucrados.

d) Existe, en ssta cuarta fasey toda una red de interconeu
xiones y nodos. P2 supera y absorbe a sus competidores,
excepto Py, aanqgue dste serd finalmente tambidn absorbide
e incourporado a la red que se ceuntralizard en P,. Perc en
g.te momento‘adn Pq vaede coexistir con PQ, con 2l gue GEe
tw vinculado por vfa terrestre v maritima. Los dos son los
dnicos puertos de importancia en la coSﬁa, yva gue sus8 rie
vales no pesan y prdcticamente estdn eliminados, debido al
mejorumiauto de los transportes terrestres.

¢) Finaimsnte, a travds dul hinterland se desarrollan ru-
tos de primera prioridad, gue puade.. ser: hidrovia mejoraw
do.y avtopisias o "trenes«bloques! que llevan a la supremae
c¢fa de un puorto, en este caso P,, donde el volumen de
operaciones ouilga a construir anexos, tales como: nmuelles
para contenedorss (Pza)’ un parque industrial en la zona
portuaria (P2B) y un puerto para buques tanque (ch).

A este modelo cabria agregar alguna fase, en funcidn
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de la evolucidn actual, come por ejemplo el eventual dew
sarrollo de algdn nuevo puerto o el resurgimiento de algue
no de los vigjos, debido a hechos como instalacidn de nuee
vas industrias, nuevas fuentes materias primas, tawafio de
los buques, y otros cambios tecnoldgicons,

8¢ ha hecho uan paralelo sntre ¢l modelo visto y las
etapas del crecimiento econdmico de W, W. Rostow (6), del
slguients modos

1) Los dispersos y mal comunicados puertos podrfan

considerarse ejemplos del aislamiento de la "socie=

dad tradicional'" de HRostow,

2) El desarrollo de una via de penetracidn podrfa

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

njgspegue” (Cakew-off),

3) La fase de interconexiones laterales, que origina

la red, seria uar sintoma, en lo espacial, de la "die

fusidn interna Jde la tecnologia', o sea "la marcha

hacia la madurez®,

4) La anaricidn de rutas de primera prioridad, que

podr{a involucrar un heche como €l impacto del autow-

mévil, expresarin ciertos aspectos del ®alto conzumo

masivot,

3.3, Lfmites del hinterland

Para determinar los lImites del hinterland de un puerbo,
deben tenerse on cuentz los slgulentes factores:

a) Transporte desde hinterland a puerto

Este concepto puede constituilrse en un factor decisivo
para el uso o0 no de un determinado puerto, Asf, por ejemw

ploy 81 el costo de este transporte neutraliza una
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econonfa que podrfa obtenerse al atilizar un puerto proe
fundo, posiblemente se recurrird a un puerto cercano me-
nos profunde si la suma del flete hinterland-puerto, mds
el flete maritimo aparoce mds econdmico,

Cualquisra sea el medic de transporte utilizado (ferrg
carrily camidn, fluvial), deberdn computarse los costos de
flete, que son funcidn de la distancia a los que se debe
adiclonar los gastos de manipulec y espera.

b) Manipulec portuario

Incluye los conceptos des: movimiento de la carga, almaw~
cenaje y servicios & la carga. Parte es cobrado por el
puerto y parte por las coumpafias de estibaje. EL manipuleo
portuaric debe ser sumado al transporte de hinterland, con
1o gue se obtiene el costo de poner un producte cualquiee
ra al costado del buque.

¢) Tlete maritimo

Se calcula en bese al costo operative del buque en naw
vegacidn y en puerto., Incluye la estiba de la darga, 8stae
dfa en puerto, salida del puerto y navegacién a destino o
viceversa. Si suponemos que la distancia al puerto de dese
tino desde dos puertos cuyo limite se culere deterninar es
la misma, y por lo tanto no variard la incidencia del flee
te., Vemos que, a igualdad de buque, la estadia en puerto
depende de la velocidad ds las operaciones de carga. i mnew
nos estadfa en puerto, menor flete. En el caso de la care
ga & granel, el flete se puede reducir empleando barcos
de gran caladoy en consecuencia, los puertos profundos
pueden tener un flete menor que los menos profundos,

fin consecuencia, ¢l costo total desde hinterland a
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destino es la sumas: a) + b)Y - ¢

gon los datos precedentes pueden efectuarse determinae
ciones grdficas del hinterland, sea exclusivamente para
el rubro a) o pars el costo total hinter%andudestino.

A tal efecto, se trazan una serie da circun ferencias
con c¢entro en cada uno de los dos puertos. Cada circune
ferencia pasa por puntos de lgual flets con respecto al
puerto base, en funcidn de la distancia. Los intervalos
entre dichas circunferencias deberdn ser tales que la di-
*erencia de costos entre ellas sea constante. ELl punto
uwonde las circunferencias se corten serd el limite de los
Hinterlands de los puertos en cuestiédn.

Ia filgura (C), nos muestra un ejemplo entre dos puertos
denominados Wy Q.

Existen otros métodos mds sofisticados para evaluar
hinterlands como el que utiliza el modelo gravitatorio o
¢l de la ecuacidn de prediceidn,

Tambidn cabe tener presente las siguientes considecaw
ciones:

1) Is carga destinada & un puerto disminuye a medids

que sumenta la distancia entre el punto de origen v di-

cho puerto.

2) cuando dos puertos estdn a igual distancila de un pune

to determinado del hinterland, el mds grande atras una

parte proporcionalmente mayvor de la carga generada que
el menor.

3) El erecimiento de un puerto no implica necesariamen-

te el crecimiento del hinterland, ya que hay hechos ta=

les como: aumento de poblacidn o desarrollo econdmico
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en la zona que pucden coriginar mayor movimiento marftiew
WO,

4) Un puerto surge como consecuencla de colocar la proe-
duccidn de su hinterland en un determinado mercado al
menor costo posible., Esto significa qhe la existencis
de un puerto no surge exclusivamente por la produccidn

local sino del destino de esa produceidn,

A través de lo expresado en este dltimo punto vamos hacia
el concepto de "foreland®, Debemos decir que es un concepto rew
clentey ptes su d&finicién data de 1958, y estuvo a cargo de
Go Co Weigend (7) quien se expresa asfs

dporelands son los territorios con los cuales un puerto
estd conectado por el transports marftimo®, A diferencia del
hinterland, gue es una zona continua, el foreland puede estar
esparcido por distintos pe’ses o continentes, donde haya puer
tas vinculados al gue nos ocupa,

&1 hinterland de un puerto es el foreland para otro,
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Y, LOS PUERTOS ¥ EL TAmANO DE LOS BUOUES

4,1, La localizacidn de les puertos

Los puerics comerciules actuales no estdn ubicados en fune
cidn de los bugues sino atendiendo & las concentrsclones urhaa-
nas o industrias en ellos situadas y también 4 la zona que 5ire
ven, &5 decir sn "hinterland®. Por esta razdn, los accesos a
los puertos constituyen un problewa cada vez mds serio ante al
notable desarrollo del tamaiio de lus buques verificade a pare
tir de comienzos de la década de 1960,

Desde luego, el puerto ideal serfa aquel ubicado en un luw
gar de aguas profundas y al abrigo de los elementos naturales,
pero asta combinacidn de ventajas es rara entre los puertos
comer:iales de importancia. Esas dos condiciones tan favorables
a la navegaciéns se dan frecuentemente en les fiordos, que son
profundos v estdn abrigados por altas montufias, pero en estos
lugares geogrdficos no son posibles grandes concentracliones (e
banas y, consecuentemente, grandes puertos comerciales,

% en cambio frecuerhe que puertos imparrtantes se localie-
cen en rias, estuarios o deltas, es decir generalmente en la
desemboegdurs de r1ios, En estas localizaciones es donde se prew
sentan tar>ién mds diffcilas los accesos a la navegacidn, debiw
40 a las pocas prosundidades, a la mecdnica de los rios y une
reas que desplazar material sedimentario, a obstdculos tales
como barras, y bancos, ete, Por estas razones se ha facilitady
el acceso & los barcos mediante el drugado de canales, que en
machos casos requiere un intenso mantenimiento, trabajando las
dragas dfa y noche. Los puertos mds importantes de nuestro pals

estdn afectados por este tipo de limitacidn.
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4.,2. ElL proceso de crecimiento en el tamafio de 1los bugues

El crecimiento del tumafdo de los buques constituye un verw
daderc desaffo a la ingenierfa de pusrtos, La razén capital de
ello es el destasaje entre el crecimiento del tamafio de los
barcos y el de los puertos, As{ tenemos que éntre sl momento
en que un bugue nuevo e€s disefiado y el momento en que navega
no transcurren més de 2 afios, en camblo, una extensidn o desa-
rolle portuario no estd conclufdo antes de % afios, Esto obliga
a que los puertos deben estar preparados por anticipado para
atender a las nuevus generaciones de barcos,

El arquitecto navual se encuentra restringido en su libere
tad para elegir el tamano de un barco porque a mayores dimensio-
nes, wencs son 1los puertos y terminales gue lo podrdn recibir,
Por su parte, el ingeniero de puertos,; cowc se dijo antes, s
td frente a un desafioc, pues para ampliar y profundizai puere
tos, o construir nuevos, debe superar los serios obstdculos
naturales como: caracteristicas de la costa, amplitud de mareas,
barrzs, arrecifes, fuertes vientos, etc,

La razdn bdsica del incremento en las dimensiones de los
buques es la "ley de los rendimientos crecientes" aplicada al
transporte marftimo, o dicho en otros téxminos la "economfa de
escala", Esto se debe a que aumentar el tamafio del barco no s5ige
nifica un aumentc en la misma proporciédn del capital invertido,
o de los costos de: combustibles, tripulacidn, reparaciones y
mantenimiento, También el costo de construccidn por tonelada
de peso muerto (deadwelght) disminuye sensiblewmente con el aue
mento del tamanio, No obstants, a partir de ciertos tamafios, la
disminucién del costo de construccidn se ve afectada por face

tores tales como: log tipos de acero de mayor resistencla a ser
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utilizados en el enscoy la noacesidad de instalar dos hélices,
Veamos ahora el process histérico del crecimiento en el
tamafio de los buques, considerando primeramente los buques de
carga genaraliy luego 1os de graneles,
La siguiente tabla nos muestra el erecimiento histdrico
de tfpicos cargueros de linea en este siglo, tomando como baw

se sus dimensiones mds sigrificativas:

o

) o)
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Laomedon 1912 6,490 140 15,0 8,26 11,341 12
Agamemnon 1929 7,829 1ko 18,0 8,55 12.806 1kt
Aachises 1947 7.63% 1h9 18,4 8,54 13,445 15
Menelaus 1957 8,539 151 19,9 8,82 1,228 16-3/4
Gleriyon 1962 11.918 166 23,0 9,14 16.337 20

——— 112000 5

Fuentes Sir Stewart MacTiler, 196k,

Las c¢ifras precedentes nos pamiten expresar lo siguientes
a) Bl calado de los bugues no ha crecido significativamen
te,

b) Bl incremento de capacidad ha sido obtenido mediante
aumentos en la eslora, y fundamentalmente de¢ la manga.

¢) El poco aumento del calado en relacidén al incremento

de capacidad se debe al uso de materiales mds livianos y

a la aplicacidén de la soldadura en vez del tradicional
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remache que se¢ utilizaba antes de la segunda Cuerra Mun-

dial.

d) La mayor velocidad es resultado de lé mayor eficiencia

en las méduinaﬁ ¥y por la menor resistencia al avance del

casco soldado liso. -

Conviene recordar que en el momento actuel las dimensiones

de un carguerc de lfnea no difieren mucho del "Glenlyon", de
la tabla.

En base a este tamafio, los puertos importantes del mundo,
han sido preparados para acomodar cargueros de hasta 189 m, de
eslora y um calado de 1045 m, |

Pero, aparte de los motivos expresados. con relacidn a la
tubla vista, conviene sefialar que el hecho de que los bugues
de carga general no hayan aumentado sus dimensiones nds intenw
same 2te obedece a razones vinculadas a la operacidén portuaria,
Nuplicar la capacidad de carga de estos buques implicarfa duw
plicer la estadfa en puerto. Por ello, un incremento en los
rendinientos solo podrfa conseguirse si la economia en 1los coS=-
tos por tonelada/milla no son anulados por estadfas en puerto
proporcionalmente mds largas. Este obstdculo ha sido superado
por los bugues porta-contenedores que pasawos a considerar,

Bl tamaric del buque porta-contenedores, suele ser indicae
do por el nduero de contenedores que puede transportar, Las ra=
zones por las que se presta atencidn a este dato antes gque al
tonelaje, son dos:

1) El nimero de contenedores por barco, incide de manera

esencial en las instalaciones y playas adyacentes al nmuew

1ley

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

para 900 contenedcres, tiene las siguientes medidas: eslow

ra 189 m,, manga 23,8 m. y calado 9,75 m, Los mds grandes
porta-contenedcres tienen un calado de unos 12 metros., lLa
mayorfa de los puertos importantes tienen profundidades
minimas de 12 m. en sus aceesos; aunque esta eifra ha siw
do muy frecuentements superada debido a la necesidad de
acomodar a& l1los baques para graneles,

Con respecto a las cargas a granel, venos que es en el
caso de los buqgues~tanques, donde los prondsticos de 1los expere
tos fueron superados,

El ejemplo mds notable es el de los petroleros, pues entre
1961 y 1976, su tamafio ha aumentado 16 veces. Recientemente ha
entrado en servicio el ¥"Batillus" de 553.000 toneladas de poTe
te truto, construfdo en Francia. Un gemelo, el "Bellamy", se
rd completado hacia fines de 1976,

El expzrto japonés Y, Watanabe, (8) opinaba en 1969, que
los buques constrafdos por métodos corrientes no podrian exce=-
der de un mdximo de 200,000 toneladas de porte bruto., Obviae
mente las técnicas de construccidn evolucicnaron seasiblemente
despuds del afio citado. Tan s8lo un aflo despuds, a flnes de
1966, fué superado el limste de las 200.000 toneladas P.B., al
entrar en servicio el "Idemitsu Maru"™ de 209,000 tonelades P.B.
Este bugue«tanque operando en la ruta Gelfo Pérsico-Japdn,
brindd un claro ejemplo de la "ley de los rendimientos creciene

tea" explicada anteriormentsa, El caso es qus se obtuvieron
economfas en los costos de transporte de un 38% en relacidn a
ur petrolero de 40.000 T.P.B.
En 1969, se superun las 300,000 Tns, P.B., al entrar en
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serviclo el *"Universe Ireland" de 312.000 Tns. P.B., en la
ruta Golfo Pérsico-~Buropa, Este buque es el primero de 6 gemee
loss En lo que concierne a calado, cabe sefialar que mientras
un buque-tanque de 200.000 Tns. P.B. requiere 17,9 m.; los de
312,000 Tns. P.B. recién mencionados alcanzan loj 30,4 m,, ra-
zén por la cual su terminal en Europa estd en la rfa de Bantry
Bay , al sudoeste de Irlanda, pues estdn imposibilitados de na=
vegar en el Mar del Norte. No ss dsta la dnica limitacidn pa-
ra estas naves ya que la mayoria de las plataformas continene
tales no permiten calados mayores de 2% m., lo que de hecho
quita la posivilidad de navegar, con su carga, a navios da
300.000 Tns., P.B. o mds., Entre las dreas inalcanzables para
estos gigantes, estdn el ya citado Mar del Norte, Mar Bdltico,
Mar Negroj; gran parte del Mar Blanco, Canal de la Mancha, acw
cescs a Nueva York y al Rfo de la Platay ete,, asimismo tampo-
co pueden cruzar los canales de Suez y Panamd, Con razén se

ha dicho que estos barcos son los primeros en el mundo que
pueden ser considerados verdaderamente "ocednicos" pues deben
navegar més afuera de las plataformas continentales y easi no
hay hay puertos que los reciban a plena carga, por lo gue tiew
nen que degcérgar en sitios abrigados como €l citado Buntry
Bay, donde la carga se trinsborda a petroleros de menor porte.
En Europa Contiental hasta el momento 8dlo hay dos terminales
capaces de recibir a plena carga, a navios de mds de 300.000
Tns, P.B. vy las dos estan en Francla, y son Fos Sur Mer, $oe-
bre el Mediterrdneoc y Cap d'Antifer sobre el Atléntido, luga-
res donde podrdn amarrar el "Batillus" ya mencionado. Tambiédn
gsta dltima terminal podrd ser punto de alije para los petro-

leros que sigan hacia ¢l Mar del Norte., Acotemos tambidn que
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la operacibn de carga, en el Golfo Pérsico, tileme lugar lejos

de la costa, en boyas situadas a unas 15 wmillas afuera,
El "glgantismo'" de los buques~tanques estd vinculado con el
clerre del Canal de Suez, por los hechos bélicog alll ocurridos.
Pasemos ahora a los graneleros ("bulk carriers"), v en este
tipo de naves wvemos:
12) Las dimeunsionez promedio de la eslora y la wanga se han
incrementado en mayor proporcidén gue su calado.
29) Puede aumentarse la flexibllidad de operacibn de los biw
ques mds grandes, medlante carga o descarga parcial. Aunque
astas operaciones originan costos extra por les trasbordos,
ello no impide que en grandes cargamentos y a largas distan=
cias, debido a los fletes més bajos, se obtenga un costo
final més bajo en el punto de destino.
3} Batre dos buques del mismo tipo, pero de distinto tama~
fioy, 81 sc veduce la carga en la misma proporcidén para ambos,
¢l mis grande tendrd una mayor reduccida en el calado.
Lo ) No abnndan los graneleros de mds de 100,000 Tns. P.B.,
siendo los mds grandes, 1los mineraleros. Para cereales, los
mayores estdn entre 50,000 v 70.000 Tns. P.B. siendo abune
dantes los ublcados entre 20.000 y 4%0.000 Tuse P.Bs Sin eme
bargo, en el ruabro cére&les ilontervienen tampién petroleros,
inactivos en su especilalidad, algunos de hasta 150.000 Tans.
PoBe Se ha buscadn asimlesme, en algunos casos mayor economi-
cidad al construirse buques bi o trivalentés, tales como:
los 0.B.0. (cre-bulk-o0ll), que estdn disefiados para actuar
como bugque tangue, mineralero y granelero en general, s un
parco miltiple, la mayorfa de éstos tienen un porte brato

entre 150.000 y 200.000 Tas., hablendo algunos de cerca de
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250,000 Tnz. P.Be Otras combinacliones son: -"ore-nil" (mine-
ralero-petrolero); “bulk-ore' (gfanelerowmineralero) y
"bulk-oil" (granelero-petrolero). La ventaja de estos buques
mltiples estd en el viajs trlangular, como por ejemplo,
llevar petrolao, de un puerte A a otro B, desde éste llevar
granos al puerto C, y desde dste retornar a A an lastre, si

no hay carga.

Probable tondoncia

Cabe ahora tratar, la probable tendencla, en el crecimiento

del tamafio de los distintos tipos de buques, para los prbdximos

afios. Indudablemente, la crisls originada en la gran elevacldn de

precios del petrdleo y su incldencia en la actividad econdmica
mundial, e¢s el hecho capital & tener presente. Por este motivo
podemos comenzar el andllsis del caso, partiendo de los buques

tanques.

En 1974, se vefa come meta posible en un plazo de pocos afios

el petrolero de 1.000.000 Tns. P.Bsy vya la tendencla, mostraba ca-

da vez mayor aceleracidn en el crecimiento de estaz naves. Por

entonces, entraba en servicio el. "Globtlk Tokio" de %77.000 Tns.

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

cionadons, y es mis, habtfa armadores griegos pensando en encargar

uno de mds de 700.000 Tns. 2.B. El milldn de toneladas P.B. ara

sin duda factible. A& ralz de la crilsis petrolera, que trajo apa-

rejads la disminucifn en la demanda de combustibles, se produce

la paralizacidn de muchos bugues tanques, la cancelacién de numerg

sag drdenes de construccidn, la participacibn de petroleros en

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

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

cibn, algunos de més de 200,000 Tns. P.B.y, y de no mds do¢ 5



afios de antigledsd.

Una publicacidn especializada {(9), maniflesta que el Bati.
llus vy su gemelo "seguramente seran por mucho tiempo los més
grandes navios a flote', alin mejorando la demanda mundial de pe-
trdleo.

Es obvioy, que ante el panorama expuesto, cabe egperar en los
préximos afios una minima incorporacidn de buques tanques. Al mis-
mo tiempou, la reapertura del Canal de Suez; trae una nueva alter-
nativa a favor de petroleros de menos de 100.000 Tns, P.Be al pow
nerlos en plano competitivo. Pero si a la reapertura se agrega
el hecho que ya se encara, la profundizacidn del canal a 16,1 m.,
esto es muy importante porgue permitird el paso de los petroleros
de 200.000 a 250.000 T.P.B. en lastre, v sea en viaje de retorno
al medio oriente, evitando la circunavegacidn de Africa.

Del examen de aestoes hechos surge, gue en los prdximos afios
@l tamafio de los buques tanques no tlene perspsctivas de aumentar,
ni aln con la reactivacidba econbmica de Buropa, pues en ese caso,
hay dilsponitles suficlente cantidad de naves eutre 200,000 Tns.

y 250,000 Tns. P.Be., que pcdrdn aprovechar en lastre el canal

de Suez, y retornar con carga via Cgho de Buena Esperanza, origi~
nando un flete inferlor en un 35% al de un petrolero de 80.000 i
Tns. P.Be gue utillza el canal en ambas diracciones.

En el plazo més largo, 1980 en adelante) tambiédn se empezaw
rd a notar, la explotacidn de otros yacimientos petrol{fervs co-
mo log del Mar del Norte, Alaska, y octras cuencas submarinas, Cl-
yo efacto no parece favorakble al crecimlento del tamafio de losg
bugues tanquess

En otros graneles; tampoco hay perspectivas de evoluciédn en

el tamafio; en los mineraleros su méxiwo podrd estar entre las
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100.000 ¥y 150.000 Tns. P.B. vy los 0.B.0. en algo mds.

En lo que hace al trangporte de granos, en las rutas de ma-
yor volumen como Estados Unldos (Puertos del Golfo) -~ Rotterdanm
0 desde el mismo origen a lejans Oriente, O tampién Canadd (Puer-
tos San Lorenzo - Rotterdam) o Vancouver-hbejano Criente; operan
graneleros de 50.000 « 70.000 Tns. P.B. que tiende a ser el tama=~
o mds grande para estas naves y en otras rutas como: [fo de la
Plata - Amberes - Rotterdam, pueds hablarse de 20.000 a 40,000
Tns. P.Bes en el corto plazo. En general, no es de prever tampoco
un aumento en el tamaftio de los Bulk-carriers.

En el comercio de granos, se nota también la intervencidn
de petroleros inactivos como tales, algunos de hasta 150.000 Tns.
P.B., aunque al ocurrir una reactivacidn econdmica muhdial astas
naves tienen posibilidades de ser reabsorbidas por clertos tré-
ficoes del petrdleo. Esta circunstancia hace prever la construccidn
de mds granelarvs, pero no de mayor tamafio, 1o que se refleja en
los contratos de construccidn recientese.

Para el trafico de contenedores,; lasperspectivas muestran
el mantenimiento de los tamafios mdxiwos, actuales, en las rutas
altamente "Conteinerizadas". Segin las Srdenes de construccidn,
ivs buques porta-~contenedores a incorporar en los prdximos afios
slguen las dimensiones actuales. Tiene posibilldades de aumento el
trifico de coatenadores con los palses en desarrolleo, pero ello
ne dard lugar en el corto plazo al menos a wna lncorporacidn de
bugues especializados, mids bien se hard en cargueros de 1lfnea que
serdn "geni-Container". La ruta Europa-Rfio de la Plata estaria
en este caso.

Finalmente, an los buques de carga general tampoco hay pers-

pectivas de incremento de tamafio, segln las dSrdenes de construcw
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cidn, en curso. Lps cargueros de lfnea veloces, .segulrdn en los
20 nudos de velocidad, con adaptacidn a llevar parte de su carga
en "“contenodores', (los gemi-containers" del pdrrafo anterior).
En cambio, los cargueros versétiles de tipo standard, son los
favorecidos a consecnencia de la crisis. Su moderada velocidad
15/18 nudos no requiere gran potencia de méquinas, tienen adap-
tabilidad a muchos trdficos, incluso contenedores y graneles, su
porte bruto nsclla entre 16.000 y 22.000 Tns. P. B. y su calado
de no mas de U metros, son condiciones que les permiten actuar
con gran flexibllidad; abarcando una gran gama de puertos, ope-
rando en linea o 'charteados". Por eso son muchos los armadores
gue operan © han encafgado la construccibn de estos barcos, que
lienan el luger de los antiguos "Llberty!'" del tiempo de guerra.
La demanda de estos barcos se ha incrementado notablemente, tan-
to por parte de armadores tradicionales (incluso Llfneas famosas),
como por los dedicados al "Tramp" y tambidn por las conmpafiiags na-
vieras de pafses en desarrollo. Estos buques son construldos so-
bre un diszfio standard o da serie, al que se designa con un nom-
bre o sigla. A continuacién se citan los tipos de mayor difusiédn,

indicdndose ol pals que los construye y su porte bruto.

Tipo N Pafs Tns, Porte Bruto
SD 14 (a) Inglaterra 14,500
Freedom (b) Japbn 15,500
Fortune Japbn 22.300
L 36 Alemania 15.200
Santa TFé Ispafia 20,700

BB 451 Polonila 19.000

(a) Es construfdo bajo licencia en Brasil y Grecia.
(r) Es construfdo bajo licencla cn Espafia y Argentina.
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5« EFECTOS DE LAS NUEVAS TECNICAS DE TRANSPOKRTE -

En realidad las modernas técnicas, que veremos, segulda-
mente, apuntan mids al aspecto operacional de los buques, que
al problema portuario. Obkjetivo esencial es-la reduccidn de
la estadfa v la espera en guerto, mediante lnnovaciones téenie-
cas que agllitan la carge, descarga y despacho del buque. Pe-
ro desde el lado portuario, da lugar a costosas lnversiones en
nuevas instalaciones, construccién de nuevos muelles o dérse-
nas, incorporacidn de nuevos equipos y utilaje.

Corresponde también aclarar que en las técnicas que se
comentan, no estdn comprendidas las cargas a granel. Pasamos
ahora a ver los distintos casos y sus particularidades:

5.1. Palatizado (Pallet) .ad cario)

Fl pallet es contemporinec del contenedor, y ambos persi-
guen la finalidad de "uniitigar® las carges permitiendo asf ¢l
amplio uso de medios mecdnicos do carga y descarga. Bl pallet
consta de una o dos plataformas unidas por aristas, sobre las
ctales, un cierto nlmero de blenes, son reunldos, formando asi
una '""unidad de carga" a los fines de su transporte, y manlpu-
leo, utilizando, como se dijo antes, mediog mecédnicog. ELl ta~
mafino del pallet estd limitado por las posibllidades de los au-~
toelevadores que operan ¢n los muelles y depdsites. Para mue
e¢hics, el pallebizado, es mds una operacidn de mueclle a muelle,
0 sea exclusivemente para su transporte por mar, y Qo para
trifico “puerta a puarta®. En este terreno es superado por el
contenedor, gue tambidn es mds fdcil de ubicar a bordo de un
barco.

5.2 Contonedores.

Consiste an una caja de forma rectangular lo suficlente-
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mente fuerte para su uso prolongado, dentro ge la cual se agru=~
pa la carga, lntegrando al 1gural que el pallet, una unidad de
carga. Mds que unidad de cargs es un verdadero médulo de ca-
racteristicas standard que puede ser transferido de un medio

a otro de transporte en forma simple v directa. Tiene as{ gran
flexibllidad, pues puede estar alojado a bordo de un bareo o
avidn, o montade sobre un camidn o vagbn playos haclendo de
caja de 8stos, o incluso, @stacionado en una plaza portuaria
hace de depdsito para las mercaderfas que contiene.

La importancia del contenedor excede el marco de una nue-
va tdcinilca de carga para pasar a ser una nueva técnica de trang
porta. Se lo ha calificado de transporte lntermodal, pues en
raglidad procura superar la ruptura entre los medlos de transg-—
porte marftimo, terrestrs y aéreo, al evitar los costosos pro-
cacsos de transbordo de c¢arga, por cuanto su paso de un medio
a otro es diracto y réapido.

Asimlsmo en los puntos finales de ruta, son de fécil care
ga o descarga. Las dimensiones de los contenedores han sido
reguladas por convenciones internacionales (I.S.0.) a partir
de 1965, existiendo 6 tamafios bdsicos.

Se acostumbra a mencionarlos por su large expresado en
pies, ya que cualquiera sea éste, el ancho y el alto no varfan,
y siempre es 8 ples (2,438 m.) para cada una de <stas medidas.
Log contensdores méds usualmente operados son los de: 20 ples
(645055 me); 30 ples (9,129 m.) y 40 ples (12,192 m.); siendo
sus vollmenes de carga: 30,5 w3.; 46 m3. y 62 m3, respecltiva-
wente.

La carga o descarga de contenedores se efectfia mediante

gruas especiales, cuyo costo es elevado.
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Cada vperacldn de barco a muelle o viceversa requiere un
ciclo de 2 a 3 minutes por contenedor. El rendimiento puede
aumentarse si la grda hace ciclos dobles, ¢ sea cargando un
contenedor ¥y déscargando ptro en la misma operacidn.

Si se suponen 18 clclos dobles por hora,; por ejemplo, se
estarfan manajando en ese lapso 36 contenedores, con unas 900
toneladas de carga. Sl este toneiaje debiera ser menipuleado
en forma convencional, adn con utllizaclén de autoelevadores,
llevarfia 7% horas de trabajo. Lste caso nos da una idaea de 1la
velocidad de manipuleo que impllca el uso de contenedores.

Contiguo al muelle se encuentra la playa donde los con-
tenedores son ublcados. Entre dicha playa y el muelle circu~
lan vzhiculos especlales que pueden transportar un contenedor
por viajs.

La compleja organizacibn requerida por el manejo de con-
tenedores 1ncluye hasta aspectos administrativos, como una a-
decuada y sistematizada.documentacién gque permita acelsrar
los trémites aduaneros y eliminar la espera por parte de los
medios de transporte terrestre.

EL alto costo de las instalaciones y equipos para conte-
nadoras sblo se jJjustifica ante una importante concentracidn
de trdfico. Ademds, Los bnjues porta-contenedores, requieren
eviter escalas y sélo arriﬁar a puertos principales, que tie-
aen un gran amovimlento. )

Una intercsante companacién entre un muelle coavencional
y an uno de contenedores, g@inda el siguiente ejemplo, tomado

del puerto de Gotheaburg (10).
|

i
i
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De las cifras del cusdro precedente, surgen estas obser-
vaciones:
a) Srprende que las inversiones necesarias para un mue-
lle convencional y otro de contenedores sean iguales, RS-
to se debe a que, pese a que, las instalaciones y equipos
difieren, se balancean en su confrontacidn, Asf, una grda
para contenedores de 30 toneladas, cuesta mds que ias grias
convencionales del otro muelle; pero éste a su vez requie~
re un edificio para depdsito de 3 pisos, cubriendo 4.000
m2, Por otro lado, el muelle convenclonal tiene vias fd-
rreas, y el de contenedores no, pero dste con playa con-
tigua ocapa el doble de Superficie,
b) 1a diferencla estd en la eficlencia notoriamente mayor
del muelle para contemedores, mane jando mds del doble de
toneladas que el convencional, lo que resulta en una in-
cldencia de la inversidn por tonelada operada, menor en
un 60%. En este ejmplo, se aprecian l1la importancia de la
concentracidn de trdfico y la diferente aeficiencla de ca=-
da muelle.
Respecto de los buques porta~contenedores debemos decir
que se caracterizan por tener la cubierta libre, halldne

dose el puente de mando, y dependencias para la tripulaciédn



y maquinarias hacia popu. Con esta distribucidn se faciw
lita la operacifbn de las grdas especiales instaladas en
los puertos. slguncs de los primeros barcos de este tipo
llevatan una grda de pdrtico que se deslizaba a 1o largo
de la cublerta, a efectos de operar en-puertos sin inse
talaciones apropladas. Sin embargo, este eleuento & bore
do, no c¢s convenlente por su gran pPeso y su elevado cogw
to de manteninlento.
Para acomodar los cont:nedores, en vez de las tradi-
cionales bodegas, hay “células%.
Bxiste la costumbre de clasificar a los porta-contenedo-
res en: de la.; 2a. y 3a. generacidn, atento a éu tonelaje y
dpoca en que aparece el primer barco.
la. Generacidn (apare:id 196£,/68)
Capacidad: 850/9C0 contenedores de 20 ples « 1.8.0.
Tone Po B 18.000/19.000
Caladn: 9 m. (30'5)
Velocidad: 21/22 K.

2a. Goneracidn (aparccid 19€9)

Capacidad: 1300/1400 contenedores de 20 ples - 1.3.0.
Ton, P.E.z 24.000/2C.000 T.P.B.

Calado: 9,15 a. (32')

Veloecidad: 22 nudos

Ja. Generacidn: (apareeld 1972

Capacidad: 2000/243C eontenedores da 20 ples - J1.S.0.
Ton P.B.: L2/45.000

Calado: 12 m, (39')

Valocidcds 26 nudos.

Conviene aclarar gue en la actualidad se contruyen buques
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que pueden clasificarse en cualgulera de las 3 generacionese.
Las rutas "“coontalnerizadas" predominan entre pafses con

allty desarrollo industrisl, entre los que hay gran intercame

bio de productes manufacturados. Las principales rutas son:

Atlénticn Norte: predominan barcos de la ler. generacidn y

algunos da la 2a.
Europa~pusteaiia: Barcos de la 2a. generacidn.

Buropa-Japdn: Barcos de la 3a. generacifn.

-

5¢3s Rolleon-roll-off (Ro-Ro)

Predominan en esta clase los "ferries" o trashordadores
que en muchas partes de Buropa llevan pasajeros y sus vehicuw
los, a travéds del Canal de la ilancha, Mar del Norte, Biltico,
Medite. rdneo, etc. Los hay tawblén dedicudes a transportar
vehficu pvs ferrvoviarics., 9ntre Buenos Alres y Colonila hay ser-
vicio de ferry para .utomctores, y entre Zédrate e Iblcuy, los
trenes del F.C. Gral. Urqulza son trasbordados s travds del
Parand, serviclo que finallzard al habilitarse el complejo fe-
rro-~vial Zdrate-Brazo Largo.

Pero, en serviclos inter-suropeos, especialmente en el
Bédltico, y entre el continente y Gran Bretafla, hay un intenso
movimiento de cargas medlante roll-on.roll-eff, transportindov«
se camiones y semiwremolynes, HEste sistema tiens la caracterise
tica de ser el de mds veloz caféa y descarga. Ademds, puede
reunir eu ¢l barco coa facillidad cargas de distintas proceden-
clas, que se dispersan rapidamonte al llegar a destino, por su
propia movilidad. Clertamente esa valocidad de carga es la Gnl-
ca ventaja de este sistema con respecto al contenedor y al Paw-
lletigzadoe. Bl rolleon.roll-off es utilizade cuando el manipulao
de la carga represanta una alta proporeidn del costo final del

viaje, tal es el caso de las rubas cortas que cumplen los
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“farries” o transtordadoress. fuara de esta considerscidbn, as-
te sistema es muy costoso. Sg ha estimado (11) que el costo
de un bugue '""Ro-Ro', es el Joble de un portacontenedores del
mismo tamafio, teniondo ea cambiuv la wltad de la capacidad de
carga de éstas También astos barcos deben sér construfdos con
material mds resistente, ser provistos de estabilizadores, y
disponer de espacio libre para maalobras internas de log vehf-
culos. Bl transporte de semlremolques suele ser méds eficien-
te por la ausencla de unldades motoras, pero hay que teuaer
presente que el espacio gue un semi-remolque ocupa en ¢l harw
co es el dobtle del que ccuparfa su capacidad de cargae.

En materia de instalaclones portuarias, este servicio re-
quiere un alto grade de orgunizacidn por eso sdlo son operados
por gerandes consorcics con un trifico regular en ambas direc-
cionss., Por las razonces vistas, el rolleou-roll-off, es operable
en cortas rutas o traustordos, donde los custos mds elevados
son coapensalos por el rédpido clclo de carpu y descarga. dercqw
derfas ds alto valor unltarlo, o percecederas predominan an esw
te trifico.

'Los barcos "Ro-Ro", transportan también contenedores, qie 1
son puestos a bordo o retirauos, por les vehfculos especi.les
de mue'ls citados anteriormenta. En el Biltice hay olros sore
vicios. Pero tambidn se observa, la aparlcidn del rollwon-roll-:
off, en tréricos intcnsos a larga dlstancla, transpor.ando cone;
tenedores. El caso wds notable, ©s la incorporaclén de dos por«i
ta-contenedores de 12.000 Tns P.B. en la ruts Japbn-Australia, i
que poseen rampa a popa, por donde se entran 0 sacun de a bore ;
do los contenedores y algunos senmi-remolques. Oftra variante a :

larga distancla, es el servieclo Scun-Austral, que sirve la ru. |
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ta Escandinavia~Australia, cperado por un codsorcio de arma-
dores suecos-noruegos y daneses, que tambidn transporta cone
tenedores con buques provistos de rampa a popa.

Esta evolucibn del roll-on-roll-off hacia la larga distan-
cia, es uno de los hachos mds notables del desarrolle técnico

naviero, desde la aparicidn del barco porta-contenedores.

5.4. Bugues Pprtabarcazas.

Son naves cuyo espaclo de bodegas es ocupado por barcazas,
que se asemejan asi a ccntenedores que flotan, y son distribui-
deos o cargados en distintos puntos de su ruté. Y decimos pun-
tos y no puertos porque no necesita entrar a un puerto ni dis-
poner de instalaciones especiales para operar, pues puede fon-
dear en cualguier sitio protegido.

ci trata de barcos con el puente hacla proa, y la cubier-
ta libre hacia popa. Hay dos tipos: el L.A.S.H., que dispone
de una grda de pdrtico de 500 Tns., que se mueve a lo largo
de la cublerta, elevando la barcaza y descargéndola por popa,
o vizeversa. El otro sistema es el "Sea-Bee" que es muy simiw
lar al L.A4.S.H., con la diferencia de que en vez de la gria
cltada, el barco es del tipo "dique", pues es inundado hasta
el nlvel necesarlo para hacer flotar las barcazas. Como hay
barcazas tambidn en una cubierta superior, dispone de un "mon-
tacargas" adecuado. Las barcazas del L.A.S.liey, tliensn unas
370 Tnse PoeB. y las dz2l Sea Bee son algo mayores. Bn las mise
mas, se pueden cargar muchos tipos de mercaderfas, incluso con-
tenedores,

Estos buques aparecen con buenas posibilidades para operar
entre puntos situados en desembocadura de grandes rfos, dado

que las barcazas podrian navegar hacla vastos hinterlands.



Es as{ que, entre los lugares que actualumente sirven estén
Nueova Orleans (desembocadura Mlsslseipi)s; Rotterdam (Rhin);
Hamburgo (Elba); Sheerness (Tdmesis) y Buenos Alres (Rfo de
la Plata).

AlGn es prematuro declr si el sisteme portabarcazas resul-
ta ventajoso, estimidndose gue la apertura del canal Rhin-Maine
Danubio, podrfa favorecerlo, pues las barcazas practicamente
eruzarian Europa hasta el Mar Negro. Desde el punto de vista
portuarin, no plantea la necesidal de grandes inversiones, por-
que las barcazas pueden ser cargadas o descargadeas convencional-
menta, ya que la veloclidad de manipuleo deja de ger un elemen-
to vital porgue dichas barcazas, de todos modos deben esperar
a su buque-madre. Sf, dehe contar el puerto con los remolcado-
res necesarios para mover las barcazas hacla o desde el punto
donde fondea el barco.

was barcazas pusden navegar en coavoyss de empuje

por vias fluviales interiores.
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Li BFPICTENCIA PORTUARIA

6.l. Agpectos Generalaes

El problema de la eficiasncia portuaria es considerado uno
de mds importuntes que afectan al comercio marftimo y ha sido
largamente tratado en reuniones y organismos internacionales,
como por ajemplo, en la U.NeC.T.A.D (Conferencla internacicnal
sobre Comercio y Desarrollo), donde se llegd a manifestar que:
"ganeraluente no se ticene blen en cuenta la magnitud de los
gastos lncurridos en puerto, los gue a menudo alcanzan a la
mitad del costo total del transporte maritimo" (12).

Por otro lado, Sir Stewart Mac Tier, representznte de una
de las mds tradicionales lfneas navieras de Gran Bretafia, lle-
gd a expresar en la Cdmara de Navegacidn del Reino Unido (13),
que: "en lo referente o un carguero de linea, puede afirmarse
que el manipuleo de carga en puerto representa, en promedio,
mas del 30% del flete neto que el cargador paga, ¥y que un bu~
que del tipo mencionado, estd en puerto 180 dfas al afio".

Para Molenaar (14), con métodos de manipuleo de cargas cone-

vencionales, la relacidn <i8Ep0 en buerto .. %Q
en 53 Tiempo en el mar’® ‘2 fa entre, o 7

Eg. La gran proporcidn de tiempo en puerto que se¢ observa, es-
td eriginada por el manipulec de carga o por hacer escala en
numerosos puertos, 0 estos dos factores combinados.

Los pdrrafos precedentes destacan la gran preocupacién
existente por la eficiencia portuaria y también perfilan los
dos elementos principales en gue se basa dicha eficlencia, que
sontael manipuleo de cargas y la estadfa de los bugues en puer~
to. Generalmente,; el ticmpo de estadia en puerto es consecuen-
cia del manipuleo Ga carga. 31 éste es leato, agudlla se alar-

gard.
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Estos aspectos de oficlencia operativa gon para un puer-
to, mds importantes gue las tarvifus o derechos gue aplica. Pa-
ra las enmpr.isas navieras hechos nogallvos como huelgas portuae
rias o trabajo a desgano; o positives como un mds rédpido eciclo
de carga y descargsa del barco, son de mucha'mayor relevuncia
que los derachos o tasas que deban pagar. Estos no representan
mds del 15 8 20% &el costo total del transporte y hay muchas
formas da recupararlos de los cargadoreas.

El mivel de las tarifas o derechos que el puerto aplique,
deberd ser tal, que el costo total de manipuleo de carga y
estadfa de buque, sea el mds bajo posible.

Para medir la eficiencla, en términos fisicos, de la ope=
racidn de carga y descarga, se utiliza habitualment: la rela-
cidn toneladas por metro lineal de muelle, tomando un perfodo

da un afiv. Egte método es especialmente aplicable al manejo de

6.2. Bl cago de los pafses ea dasarrollo

La mayor partoe de los palses en vfas de desarrollo depen~
dan de la eficlencia de sus puertos y de las buenas conexiones
marftimas en grade mucho mayor que las naclones prdsperas.

Para estos pafses la ampliacibn, construccidn o mejora-
miento de puertos ocupa uno de los lugares mds preferentes en-
tre las prioridadaes de inversibn, no sélc por los beneficios
econbémicos a corto plazo sino tambida por la necesidad de uti-
lizar de la mejor manera sus llmltados recursos.

Se ha sostenido que el desarrolleo de mejores puertos es
unz priorided mds uargente que la cruuacidn o expansidn de las
flotas mercantes nacionales, dado que la inversidn que éstas

N

requleren es mayor, y los resultados a obteansr muy inciertose.
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Desgraciadamente, en esta cuestlibn de flotas hacionales pri-
van razones de orzullo o figuracidn y no los argumentos econd-
micos (15).

Un ejemplo gue vale la pena menclonar, es el que ofrece
Australia, pues en ese pals hasta afios reclentes no se consi;
derd convenlente a la econoufa, la expansibn de su lfnea navie-
ra nacional dedicada al cabotaje. Esta politica obedecfa al
hecho de que el transporte de lss exportaclones e importaciones
por armadores extranjeros significaba costos mds bajos, y por
ello era mds ventajoso para el pafs invertir sus recursos en
otros sectores mds remunerativos. Recién en la actualidad Aug-
tralia toma parte activa con sus barcos en los trdficos genee
rados por su comerclio exterior, pero previamente ha desarro-
llado ¥ construfdo puertos dotados con los mds wmodernos equi-
pos @ instalaciones,y que, por ende operan con gran eflciencia,
tales como las termlnales para contenedores de Sydney y Mel-
bourne y los puertos de agugs profundag de Geelong y Port Kem-
bla. Ademds, cabe recordar lo ya comentado anteriormente res-
pecto de la operacidn de contenedores por el sistema roll-on~
roll-cff a larga distancia, en la linea Australia-Japdn, (a
cargo de una emprese bl-naclional), lo que representa una inno-
vacibn en el transporte maritimo.

Es un imperativoe para los palfses en desarrollo contar
con puertos modernos y eficlentes a efectos de que el costo
dae las importaciones no aumente, nl lag exportaciones pierdan
competitividad, como consecuencla de los altos costos de mani-
puleo en puerto y de los fletes anormalmente elevados, dehidos

al tiempo de estadfa de los bugues y al lento despacho.

6.3 Plancumiento portuario.
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Se llega entonces a la necesidad de encarar una politica
de desarrollo portuarioc gue se cncuadre en el contexto de la
polftica gensral de desarrollo del pals. De este modo, las
ampliaciones y mejoras de puwrtos, y la construccidn de otros
nuevos, deberdn planificarse conforme al comﬁortamiento @spe-
rado de los distintos sectores de la economfa nacional.

El planecamiento portuario, ante todo debe prevef el volu-
men y tipos de trdfico para un perfodo suficiente extenso de
tlempo. Para muchos, este lapso no debe ser inferior a 25 afios.
Pero ocurre que las perspectivas de camblo tecnolégico son ta-~
les, que es sumameute dificultoso estimar la vida Atil de un
puerto, dado que buena parte de sus instalaciones podrfan que~-
dar obsoletas mucho antes del plazo indicado.

Las dimensiones de los futuros puertos, o de las amplia-
clones de los exlstentes, deberdn ser las mIniwas posibles den-
tro del méximo nivel de eficiencia. Asimismo, tendrén que pre=-
yar espacios para la futura instalacidn de industrias en la zo-
na portuaria o conexas a clla.

La magnitud de las inversiones requeridas por los proyec-
tos portuarios y la intervencidbn de organismos financieros in-
termacionaleé que generalmante otorgen préstamosﬁ reguieren un
cuidadoso andlisls de la relacidbn costowbeneficio.

Entre los c¢opinceptos que involucran beneficios deberdn taow
nerse mds en cuenta aguellos ue hacen a la economfa general,
que a los ingresos directos del puertu, provenlentes de las
tarifas o derechos gue cobra. Bstas tarifas o derechos como
se dijo anteriormente, no representan mds del 15 o 20% del cos-
to total de transporte maritimo, en cambio, es mucho mis im-

portante para el pals la eficiencla operativa portuaria, que
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se traduce en menores estadfas por parte de los bugues, dismi-

nuyendo los costos de fletes de importaciones y exportaciones.



7. TIPOS_DE ADMINISTRACION PORIUARILA-

Seglin sea la clase de organismo o empresa que administra
los puertos, teneuos en el mundo diversos tipos o modelos de
administracidn. TSstos han sido resumidos en el siguiente deta-
lle, con indicacidn ds sus ventajas e incounvenientes, suminis-
trdndoge tambidn algunocs ejemplos significativose.

a) Orranigmo del Gobicrno Nacional:

Ve iajas. Posibilidad de una politica portuaria nacional,
provisién adecuada de fondos y regulacidn de tarifas.
Inconvenientes. Influenclas politicas en la conducciébng
direccidn demasiado centrallzada, posibilidad de inter-
vencibn de diverson organismos estatales en su funciona-
micnto.
Biemplos. Argentina, Canadd (los 8 puertos mds importantes)
Italia (excepto Cénova y Trieste), Portugal, British Trans-
port Docks Board (puertos que pertenecieron a los ferroca- :
rriles britdnicos).
b) Municlpalidad. (pudiendo operar en conjuncidn con al~
gunas empresas privadas conceslonariag).
Vgntajas. la admlnistracidén y la iniciativa locales pue-
den gservir mejor a las necesidades particulares de cada
sderto.

y tarifasg pueden estar orlentados a favorecer a la ciudad

» Problemas politicos locales, las tasas

donde el puerto estd ublcado; insuficiencila de fondos lo-

cales.
Eiemplo . Amberes, Baltimore, Bremen, Bristol, Gante,

Hamburgo, Kobe, Osaka, Rotterdam, Yokohama.
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¢) Organismo Pdblice autdnomo: pars cada puerto.

Ventajas. Administracidn ubicada funcionalmente en el mig-
mo puerto y su zona de influencia.

Inconvenlentes. Posible insuficiencia de fondosj una polf-
tica portuaria nacional es imposible si él organismo au-
tdnomo no acepta limitar su autoridad.

Ejemplos. Barcelona, Calcutta, Copenhague, Londres, Liver-
pool, Melbourne, Nueva Yprk, Rfo de Janelro.

d) Empresa Privada.

Ventajas, Bl estar operado en forma comercial, permite

una administracidn flexible, dirigida a la maximizacibn

de utilidades de la empresa. ‘

Ingonvenienteg. Su funclonamiento puede no responder al

interds pdblico.
Blemplog. Felixstowe, Port Arthur, Port Lyautey, Port
Sunlight; Rapid Bay.

e) En conjuncidn con la explotacidn de un canal.

VYentajas. S1 es una empresa privada, las mlsmas ventajas
seﬁaladas'en d). dejor coordinacidn con el transporte in-
terno.

Inconvendenteg. Puede estar orisntado a beneflelar a la
navegacidn interior del canal mdés que a los buquus de ule
tramare.

Eiemplog. Bruselas, Manchester.

£) Ferrocarpil

Ventajag. Criterio de aduministrscidn muy comercial; posi-
bilita wna mejor coordinacibn con el iransporte terrestre.

Inconvenientess Puede ser discriminatorio en contra del

transporte automotor
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Blemplog. Alexandretta, Parkeston Quay (Harwich) Bahfa

Blanca (antes de su nacionalizacibnl.



ORIGEN Y EVOLUCION DEJ, SISTEMA PORTUARIO ARGENTING




1o LA ERA PRE~PCRTUARTA

La actividad naviera Jde nuestro pafls a mediados del Sie
glo XIX se eentraliza esencialmente en el Rfo de la Plata y
sus afluentes, El punto de convergencia es desde luego Buenos
Alres, y procuarando competir, Montevidecy con aranceles aduaw
neros mds bajos,

En la navegacidn por l¢s rios litoralefics y también por
las costas, sl bien intervienen muchos buyues de bandera nae
clonaly cabe destacar que los mismos son ¢perados por eurow
peos, principalmente genoveses, sardos, ingleses y espafioles,

Esos navieros europeos llegados en su mgyvorf{a a partir
de fines de la década de mil ochocientos veinte, son quienses
perfeccionan la naveg.cidn, confeccionan cartas y traen la
navegacidn 8 vapor.

Ee esta eva pre-ferrocarril, la penetracidn del comercio
haela las provincias del litoral se hace a travds de la hidroe
fo. Los mndimentarior puertos sobre el Pavend y Uraguay, re
remiten hacla Buenos Alres los productos de sas reducidos "hip
teslands?® que son las estancias o bosques ublcados en las care
canfas, desde¢ donde era practlcable el acarreo a puerto,

Desde el sur de la Provincia de Buencs Alres, algunss
estancias y saladeros nbicados cerca de la costa, renitian
sus productos por via maritima,

A partir de 3890, al llegar mds inmigracidn y con el agw

ge de la exporiacién de lana, numerssas estanclas se desaryos

1lan haeia el interior de la Provincla Js Buenos Alres, pero
las zouas de donde viene la produccldén exportable, no estdn
mds alld de 80 a 100 Km, de la Capital. El acarreo, por su cog

to y reducida capacidad de carga narcaba de necho una limitae
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cidn, en funcidn de la distancia a puerto, Fvidentemente, es-
te medio de transporte habfa agotado sus posibilidades para
explotar nuevas extensiones en la pampa. En 1857, se instala
el primer ferrocarrily y serd entonces la ferrovia el medio
que permitird incorporar todas las tierras disponibles, a la
produccidn agropecuaria, y servird a la exportacldn.

pespués de 1860, el peis entra al intercambio mundial,
incorpordndose como exportador agropecuario & un esquems de
divisidén internacional del trabajo.

Los ferrocarriles comienzan a extenderse cada vez mds,
reduciéndose significativamants las distancias, entre el in-
terior y l1la costa.

En base a esta nueva infraestructure de transporte podae~
mos ubicar el siguilente proceso:

a) fa ganaderfe towa gran incremento, se perfeccilona la

mestizaclidn, y provee a los saladeros primerc y a los

frigorificos despuds. Pracissmente, 1la conjuncidn de ssas
dos innovaciones técnicas que scn: el desarrollo del fe-

rrocarril y la introduccidn del frigorifico, hacla 1880

tlene una decisiva influencia respecto de 1la obra portus-

»ila naclonal,

ia industrializacidn de las carnes y el aumento creclen-

te an cantidad y calidad de la produccidn de lanas, ineie

den notablemente en la expansldn de las operaciones pore
tuarias, por la centralizaclon de frigori{fices y barracas
eil las zonas de embarque.

b) Ia agrlculturs, por su parte, ge expands rﬁpidamenta,

a medida gque se extiende la red ferroviaria, ya que en

1870 apenas se exportaban poco mds de 1.000 toneladas de
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cereales; en 1880 ya exceden de 100.000 y en 1890 del
mil1llén de toneladas, Este desarrollo también hace nece-
saria la modificacidn de la téenica portuaria,

¢) Se incrementan en gran medida las ?mportaciones, que
en 1870 eran de cincuenta millones de pesos, se duplican
poco despuds de 1885. En estas importaciones pesan mu-
cho los bienes de capltal y combustibles requerldos por
el campo, por el creciuiento urbano y por los ferrocarri-
les.

¢ F1 movimiento de inmigracién, que llega a ser 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 parorama de creclentes necesidades portua-
rias, podemos declir que, en esa dpoca funcionaban en el
pais no menos de tres puertos en la costa marf{tima de la
provineia de Buenos pAlres y la navegacidn de ultramar
remontaba el Parana, hasta la ciudad de ese nombre y el
Uruguay, hasta coldn, 1llegando a su vez el cabotaje flu-
vial por este dltimo rfo hasta Concordia y hasta mds

alld de asuncién, por aguél. Los puertos mencionados no
eran, éin embargo, otra cosa que simples lugares de pla-
ya donde la carga y descarga se efectuaban en peguefios
muslles, debldos generalmente a la iniciativa privada,
Asimismo, el acelerado aumento en las dimsnsiones de las
embarcaciones como as{ también el nlmero de las mismas
que arriban hacen sentir la falta de instalaciones ade-
cuadas, especlalmente en Buenos jpgires.

En 1854, se construye el muelle de la Adugna, perpendicu-

lar-a la costa, a la altura de la actual Plaza Coldn,
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solucionando en parte las dificultades de carga y descar=-
ga que debian efectuarse mediante alijes desde el barco
de ultramar a embarcaciones menorss y desde dstas a ca-
rruajes que penetraban en el rio.

Pero las dificultades operativas eran ﬁarticularmenta
notadas en el movimiento de pasajeros, ya que 2 comienzos
de la década de 1850, cuzndo ya arribaban navios a va-
por, la llegada a Buencs Alres era un proceso complica-
do, tal como lo comenta T. A. Bushell (16) en su traba=
jo histérico sobre la Royal Mail Lines. Dice Bushell que:
"El barco anclaba a 7 millas de Buenos pires, donde el
pasaje era transbordado a un pequefio vapor, que lo lle~
vaba hasta una distancia de 2 millas de la costa, all{

se efectuaba un nuevo transbordc a una ballenera, que
navegando a vela o & remo, se acercaba a menos de 200
meLo,0s de la ribera, donde se efectuaba el dltimo trans-
bordo a carros gue llegaban a tlerran,

En 1855, 1la situécién mejora algo con la construccidn

del muelle de pasajeros, ubicado en el Bajo de la Mer-
cad, de unos 200 metros de longitud, perpendicular a la
costa, que permitfa el atraque de embarcaciones de aliw
Je sin necesidad de usar los grandes carromdtos que cum-
pifan la Qltima etapa del viaje hasta entonces.

puede decirse que, hasta 1877, no contaba el pafs con un
puerto que realmente mereciera esa denominacidn, o sea

un lugar con instalaciones que pernitieran a los buques
efectuar las operaclones de carga y descarga directamen-
te a tierra y en sitios abrigados contra las contingen-

clas del mal tiempo.
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A partir de ese afio, y a través de un largo proceso, se
fueron concretando las obras que vinleron a conformar

el sistema portuario nacional.,
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2.- LA ERA PORTUAKIA

Para ofrecer un panorawa suficientemente ilustrativo del
desarrollo del sistema, entendemos que el medio mds viable
puede ser la siguiente reseila histdérica, la gue comprende el
origen y evolucidn de los principales puertos argentinos,

A este fin se ha clasificado a los puertos en dos grupos:
de ultramar y de cabotaje.

o

2.1, Puertos de Ultramar

2.1.1s Pnerto de Buenos Aires

Antes de 1877, la ciudad de Buenos Alres no cone
taba con instalaciones que pudieran ser calificadas como
puerto, La modalidad operativa era la ya mencionada antee
riormente mediante lanechas y carros, luego mejorada por
los nuelles comentados.

Tambidn para esa época ya se efectuaban operaciones de
carga v descarga en el Riachuelo., Arribar a este sitio
tenia sus problemas, pues la barra adn no dragada sdlo per
mitia entrar con rio crecido. Por este motivo un verdaw
dero cardumen de goletas, pataches y pallebotes anclabs
en la rada a la espéra de la creciente, Pero este fend-
meno estaba acompaflado de viento en contra de la entrada,
por lo que se hacfa necesario el remolque por embarcacioe
nes a vapor hasta la boca del Riachuelo, y desde alli

se continuaba la operacidn a la sirga., Para este fin, la
ribera sur del Riachuelo estaba despejada, Hacia 1878,

se suprimid la sirga (17). Entre quienes operaban barcos
remolecadores estaba un ddlmata, Nicolds Mihanovich, que
aflos después serfa el mds importante naviero en nuestro

pafs.
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Por ley provincial de 187%, ratificada luego por la Naw
cidn, se dispuso ia preparacidn de proyectos para la cae
nalizacidn del Riachuelo y construccidn de muelles en sus
mirgenes, Adjudicatario del concarso ‘fué el Ingeniero
Luis A, Huergo.

El proyecto de Huergo constaba de lo siguientes

12 « Apertura de una nueva boca en la desembocadura del
Riachuelo,

29 -~ Ampliacidén del canal de entrada (actual canal Sur).
30 -« Una serie de diques, perpendiculares a la costa y
comunicados entre si por un canal de pasajey a construire
se cuando el éxito de los trabajos anteriores fuera evie
dente.,

Bsta obray que se realiza entre 1877 y 1879 posibilita con
tar con un canal apto para recibir barcos de mil tonelaw
das de porte.

B{sicamente, se procedid al dragado del actusl Canal Sary
el Antepuerto Sur y el Riachuelo, llegando a profundida-
des que oscllaban entre 17 y 22 piles, muy importantes paw
ra la fpoca, Puede decirse que a partir de este momento
recién Buenos Aires, cuenta con un verdadero puerto.
Precisamente este puerto, en su primer aflo de actividad
registra la entrada de 7.000 barcos cargados con 580.000
toneladas de mercaderfas, En 1882, los barcos entrados
suman 8,500, con 1,200,000 toneladas de registro,
Respecto del punto tercero del proyecto de Huergo, vale
declr que dicho profesional, a pedido del Ministerio de
Guerra y Marina, actualizé el trabajo en 1881 y nuevamenw

te lo elevd en 1882, pero no fué considerado por el Go=



6l

bierno Nacional.,

Paralelamente, en junio de 1882, Bduardo Madero presenta
otro proyecto, rsalizadc por dos ingenleros ingleses a

su pedido, que consistfa en dos ddrsenas 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-
mdndose luego contrato con la firma inglesa Walter, Ini-
cidndose los trabajos en 1889. A medida que la construce
cién avanzabs, se c«fectuaron habilitaciones parciales,
comenzindose con la pdrsena gsur en 1889 1luego los di-
ques y se completa en 1897 con la inasuguracidn de la pdr-
sena Norte, y finaliza en 1898 con el Canal Norte.

Bste sector de puerto que partiendo del Antepuerto Sur,
comprende la Ddrsema sur; los Diques 1 al 4, separados por
puentes glratorios y la pDdrsena Norte, con salida al Ca=-
nal Norte, es denominado habitualmente “Puerto Maderoh,
Mientras se desarrollaba la construccién del Puerto Made-
ro, y con el fundamento de descongestionar la zona del
Riachuelo, en 1888 se otorga concesidén a la firma P. An=-
gulo v Cia, pars construir y explotar un canal navegable
que desde el aAntepuerto del Riachuelo, avanzara en direc-
cidn sudeste hasta las cercanfas de 1la actual estacién
sarand{ del . C. Gral. Roca. fTste el origen del Dock sud,
.4 concasidn fué luego transferida a la firma Antonio
Demarchi, y ésta a su vez a la Compafifa Dock sud, Ltda.,
de capital inglés y subsidiaria de la "The Euenos Aires
Great Southern Railway Co. Ltd" (Ferrocarril del sud).

Las obras de esta seccidn comenzaron en 1894 y quedaron
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totalmente libradas al servicio en 1905. Cabe advertir,
que como esta concesidn incluye la autorizacidn pars ex-
plotar las obras, el Dock sud venia a cénstituir en rea-
lldad un verdadero puerto particular adosado al puerto
nacional y usufructuando las obras de aéceso construfdas
por el Estado para éste,

A principlos de este siglo, el puerto de Busnos Alres ya
tenfa tres seccilones: Puerto Madero, Dock Sud y Riachuew=
lo, En este conjunto operan, en 1900, dlez 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 importacién. Respecto de las importaciones, cabe de-
cir que éstas se centralizan ampliamente en Buenos Aires
1o que contribuye an gran medida a la congestidn de las
operaciones portuarias,

Es asi que a poco de habllitarse las instalaclones del
Puerto Madero, éstas resultan insuficientes. Segln una
opinidbn bastante generalizada, esa Insuficiencia era
originada por la escasez de muelles de atraque, pero a
juicio del Ingeniero Huergo se debfa a las dificultades
gue tenfan que eludir los ferrocarrllas para acceder &
las instalaciones portuarias. Otros a su vez, considera-
ban gue la agilidad del puerto no era adecuada, debldo a
la deficilente disposicidn de Los diques.

Ante esta situsclén, pronto comenzaron a elaborarse pro-
yectos de ampliacidn o modificacidn del puerto capitalino,
En 1908, por ley ne 5944, se llama a concurso para el pro-

yecto y construccidn de una nueva seccidn del puerto, la
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que habrfa de ser afios después el denominado "Puerto
Nuevo', Esta ley tamblén se referfa a obras de mejora-
miento de las instalaciones ya existentes y, lo que re-
sulta rds iInteresante, a2 1la construccidn del Canal Cos-
tanerc, que partiendo del Antepuerto Norte llega actual-
mente a la desembocadura del Rfo Lujan. Se fijaba par;
este canal une profundidad de 26 ples, lo mismo que para
el tramo inferior del Rio Lujdn, el cual serfa conectado
a su vez por otro canal al Rio Parand de las Palmas, 8i
bien este proyecto no se llevd a la prdctica, puss quedd
s8lo el canal costanero hasta el Lujdn y con reducido
calado; es de destacar que aquella idea resulta precur-
sora de los trabajos que actualmente se cumplen para cong
trulr el Ccanal Emilio Mitre, que a unos 8 a 10 kildmetros
de la ribera, y ¢5n und profundidad de 30 pies va en bus-
ca del Parand de las Palmas.

como resultado del corcurso establecido en 1la Ley 59uky,
se aprobd la proﬁuesta de la firma Britdnica wWalker y
c{fa., con la que se firmé el contrato respectivo en 1911,
is#s tareas comenzaron ese mismo afio, y al estallar la
Frimera Guerra Mundial, el EKstado debid hacerse cargo

de los trabajos, a travéds de los organismos técnicos
respectivos. Las obras bédsicas de cinco ddrsenas (A, B,
¢y Dy E) del Puerto Nuevo, se concluyen en 1919, agre=~
gdndose 1a ddrsena F muy posteriormente, A su vez, las
obras complementarias, también a cargo del Estado, cone
tinuaron hasta el presente.

Asf, se habilita en 1951, el gran elevador terminal en

la pdrsena "D, y en 1954 la pdrsena de Inflamables, al
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este del Dock Sud.

En la actuallidad se trabaja en la construccién de una
nueva dérsens de este tipo, mds al este de la actual, pa-
ra buqués gasoleros. .
También, durante la década del 50 se terminaron obras de

la isla Demarchi, sobre el verll norte del Canal gur,
frente a la Ddrsena de Inflamables, que comprenden ddrse-
nas, esplgones, varaderos, etc,

12 mds reciente modificacidn, es la construccidn de una
playa para contenedores de unos 25.000 m2. sobre el lado
norte de la D4rsena "D", y otra mids reducida sobre el

lado norte de la Ddrsena "E", llamada "Playa Ericsson".
Otro aspecto novedoso, aungue no implica ningunsa nueva
censtruceidn lo constituye la operacidn de las barcazas

del sistems L.a.S.H. El bugue-madre las deja en Puerto.
Nuevo, desde donde son remolcadas & los diques 2 & 3 en
‘Puerto Madero, para su descarga y posterior carga. De es- -
te modo, esos diques, cuyo movimiento al presente hab{a
decafdo notoriamente, se han visto reactivados en cierta
medida,

con la adicidn del Puerto Nuevo, tiene Buenos Alres una
amplis zona portuaria con mds de 25.000 metros de muelle.
Sin embargo hay una evidente falta de unidad del conjunto
portuario debido a que fué construfdo en diversas etapas
inconexas entre si, y basadas en proyectos de distinta
concepecidn.

Esa falta de unidad ha motivado deficiencias operativas,
para cuya solucidn se han formulasdo numerosos proyectos,

especlalmente a partir de la década de 1930.
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Muchos estudios apuntan z la ellminacidn de los digues
del Puerto Madero y la extensidn del Puerto Nuevo hacia
el norte, agregdndole nuevss ddrsenas. Este criterio lo
siguen no sélo los proyectos estrictamente portuarios
sino también los urbanisticos, ‘
Sin embargo, pese a las déficiencias atribuibles a su di-
sefio y construccidn, el complejo portuario capitalino
estd dotado de una notable capacidad operativa y llegd
a estar ubicado entre los mds importantes del mundo.
Baste sefialar a mamera de referencia algunas cifras re-
lativas a la capacidad del Puerto de Buenos Aires:
Longifud aproximada de muelles: 26.700 metros
capacidad aproximada de depdsitos:  1.000.000 de m3.
Capacldad elevadores: 180,000 toneladas
Profundidades: Desde un minimo de 17 pies (5,13 metros)
en Riachuelo, hasta un mdximo de 28 piles
(8,50 metros), en Puerto Nuevo y Antepuer-
to sur.
Paralelamente a 1la construccidn del canal Mitre, se pre-
v4 dragado a 30 ples (9,06 metros).
En la realidad actual se observa la obsolascencia y dete-~
rioro del utilaje en lugares tales como Puertoc Madero y
rRiachuelo, asi como también el desuso de muchos nuelles
donde no se opera en forma efectiva y se amarran barcos
en desarme, Fecdemos decir que la longitud aprovechable
de muelle, para barcos de ultramar, no excede de 17.000
m, Pese a todo, el puerto de Buenos Alres movid en 1979,
casi 24 millones de toneladas, entre trafico de ultramar

y cabotaje.
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2.1.2s Puerto de Ia Plata.

12 construcceidn del puerto de Ensenada concreta
una viejg aspiracidn y pretende realizar el gran puerto
del estuario del Plata, que para esa época ya exigfa el
progreso del pals.

Desde la época de la colonia se efectuaban operaciones

de carga y descarga en lnmediaciones de la ¥nsenada. Pos-
teriormente, cuando Rosas orgeniza y dirige un gran con-
junto de estancias, es por la Ensenada, el lugar prdéximo
al mds importante de sus establecimientos, por donde sse
embarca la muyor cantidad de los cueros salados prove-
nientes de aquéllos. Despuds de 1835, las operaciones

de este género vuelven a concentrarse en Buenos Alres, no
registrdndose en la Ensenada actividad hasta 1886.

4 Tinde de 1872, 1la Ensenada queda unida a Casu Amarilla
.por ferrocarril y diez afios despuds se funda la ciudad de
la Plata.

Por diversas razones, especialmente politicas, la provin-
cla de Buenos pAires ejecuta el puerto de la Plata algu-
nos afios antes de que la Nacidén decidiera construlr el de
la capital., Entre variocs proyectos que la Provincila enca-
ra tras la crisis del 80, estd precisamente la construc-
cién del gran puerto de La Plata, cuya inauguracién par=
cial tiene lugar en 1882 y del cual se pensaba serfa el
gran puecto de 13 Replblica.

La posicidn de La Plata es también declisiva pars ubicar
allf un puerto de ultramar, pues s. mayor proximidad a
aguas hondas del Rfo de la Plata hace suponer merores

gastos de construccidn y de conservacidn., También cabe
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destacar que las alternativas y vacilaclones ocurridas

en la pestidén del proyecto del puerto de Buenos Aires,
Iinfluyeron en que se diera impulso al puerto de la Platay,
Asf es Que por ley provincial de agosto de 1883, o sea
dos afios antes gue se ordenara la construccidén del puer-
to de la Capital, se autoriza la contratacién de la cons-
truccidén de un puerto sobre la base del proyecto realiza=-
do por el ingeniero “Waldorp, consistente en un gran dock
frente al rfo Santiago, con un canal de vinculacidn al
"Rfo de la Plata, y fijdndose una profundidad de 6,40 me-
tros, 1lo que era reelmente excepcional en comparacidén con
lo que podfa ofrecer a la navegaciéu de ultramar cual-
quier otro puerto argentino en ese entonces.

sin embargo, la citada ley de 1883 no llegd a cumplirse
ni en volumen da obra, mientras los costos superaron lo
previsto, y en 1888 la Legislatura Provinclal votd una
ampliacidn del presupuesto, representando asf una inver-
sién total de 20 millones de pesos oro, No obstante, a
partir de 1886, las construcciones efectuadas ya permiten
trabajo portuario, que se inicla recibiendo mercaderias
del exferior por valor de 100.000 pesos oro, equlvalentes
al 0,14 del valor total de las importaciones del pafs.,
Esa participacién sigue creciendo constantemente y en
1893 llega al 3,3%. Por su parte el movimiento de expor=-
tacidn va en continuo aumento también, y desde su inicio
en 1888 crece hasta alcanzar en 1894 el 7% del total del
pa{s. En este aumento de actividades influye la actua-
cidn de dos empresas privadas a las que se otorgd una zo-

na de playa caerca de los atraques, donde levantaron
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instalaciones,

Una de estas empresas se dedicé a exportacidn de cerea-
les y la otra a exportacidn de carnes congeladas,

Hacla 1897, 1a totalidad de las obras que constituyen el
Puerto Madero en la Capital, ya han sido libradas al ser-
vicio pdblicc y ellec repercute sobre las actividades del
de la Plata, donde las importaciones desclenden a fines
de siglo a 1limites minimos, ocurriendo lo propic con la
exportacidn de productos naciornales. Al mismo tilempo,

las obras inconclusas o desmejoradas prematuramente y

una limitada red ferroviaria que conecta a a Plata con
Buenos Alres hacla el ncrte y con Magdalena hacia el sur
no hacfan posible alimentar el trdfico de este puerto.

En 1904, el Gobierno de la Provincila ae Buenos Alres
plantea al de ia Nacidén la posibilidad de una transferen-
cia, acorddndose mad-referéndum" del Congreso la venta

de todas las instalaciones que constituyen el puerto de
la Plata, con excepcidn de algunas fracciones de terrenos
otorgadas a instituciones privadas. El monto de la opera-
cidn fuéd de 12 millones de pesos oro. Por ley naclonal
sancionada el 30 de setiembre de 1904 se convalida la
transferencia y el 5 de octubre 1la Nacidn toma posesidn
del Puerto de [a Plata.

Las razones que tuvo el Poder EFjecutivo Naclonal para ine
corporar este puerto, surgen del menssje elevado por el
presidente Roca, el 31 de agosto de 1904 al Congresc Na=-
cional y que un mes después produjo la sancidn de la ley
citada.

En dlcho mensaje se expresa, entre otros argumentos:
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wla sofocacidn que ya experimentaba el puserto de Buenos
Alres a causa del incremento adquirido por las operacio-
nes de importacién y exportacién, que habfan superado las
cifras establecidas pars fljar sus dimensiones.

Este puerto, terminado totalmente sieté afios antes en ba-
sa a una capacidad de trabajo de diez millones de tonela~
das habfa sobrepasado ya en 1903 los doce miilones. Sa
habfa advertido adrmds la falta de instalaciones adecua-
das para manejar inflamables, las necesarias para alma-
cenar el carbén cdestinado no sélo para el consumo general
de la poblacidn, sino también para los ferrocarriles y
fdbricas de gas, y las de embzrque de haclenda. Por otra
parte, los Talleres de Marina ocasionaban entorpecimien-
tos en el uso de los muelles y la estadfa de numerosos
barcos de guerra conteniendo explosivos constitufan, ade-
mdas de un peligro, una reduccidén en el drea aprovechable
de los diques.

Todas estas actlvidades se propone el Poder Ejecutivo
trasladarlas al puerto de Ensenada (as{ designa al puer-
to de 1a Plata) constituyéndolo en una dependencia del de
Buenos'Aires, como solucidn mds econdmica para aliviar

su exceso de trabajo que la de ejecutar allf obras de amw-
pliecidn o construir otro puerto al sur del mismor,

El 5 de octubre de 1904, el pnerto de Ia Plata paséd a
engrosar al patrimonio naclonal. gin embargo, los propd-
sitos que tuvo en vista la Nacidn para adquirir esa obra
no fueron reslizados en forma tan inmediata,; nl tan com-
pleta, Con suerte variada se ha desempefiado este puerto

en manos de la Nacidnj; hasta 1915 las actividades inhe-
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rentes a la importscidn aumentan con ritmo suave hasta
situarse en un 4% del total del pafs, y las correspon-
dientes a la exportacidédn llegan algﬁﬁ afio al 10% Gel to-
tal del pafs. Posteriormente a la primera guerra mundial,
la expansidn de Yacimientos Petroliferos Fiscales sumada
a la actividad de los frigorificos y a los elevadores de
granos, estabilizaron dursnte muchos afios su movimiento
de mercaderfas en alirededor de cuatro millones de tonew
ladas.

Ia destilerfa de Y.P.Fe allf{ instalada, fué sucesivamente
ampliada e incide decisivamente en las cifras operadas.
En 1975, se registra un movimiento de 7.384.000 toneladas,
aunque de este total, 6,700.000, o sea 8l 91%, correspon-
de a cabotaje, principalmente petrdleoc y sus derivados.
Fl puerto de Ia Plata ha tenido una extensidn en los dGl-
timos afios, al construirse el muelle de Propulsora Side-
rirgica, denominado Puerto Ingeniero Rocca, habiéndose
dragado un canal ae 5 Km., de largo desde el Rfo Santiago,
para acceder a este muelle. Pero por olro lado, el ele-
vador de granos no opera, 1o mismo que una de las plan-
tas frigor{ficas, la otra trabaja muy por debajo de su
capacldad, y su reducida produccidn exportable, es envia-
da por cemidn a Buenos plres para su embargue.

EL éalado en acceso, Gran Dock e Ing. Rocca, estd entre

28 y 30 plas (3,40 me y 9.060 metros).
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2e1+3s PUERTO DE BOSARIO

El crecimiento de 1la poblacidn de Rosario ha sido
vertiginoso en la segunda mitad del siglo anterior, pues,
en 1851 contaba con sélo tres mil habitantes, que pasan
en 1858 a diez mil y hacia fines del siélo axceden los
cien mil.

Asimisme, el comercio y la actividad naviera también au-
menta a ese ritmo. En 1869 llegan a ese puerto 1.900 em-
barcaciones, con un intercambio de mercaderfas que alcan-
za casi al medio milldn de toneladas. A fin de siglo se
embarcaba en Fosario el 20% del total exportado por el
pafs, siendo las importaciones minimas en razén de su cen-
tralizacibén en Buenos Alres. |

Un factor importante en el incremento de la actividad de
gste puerto fué la construccién de ferrocarriles hacia el
centro y norte del pafis.

con todo, la obrg portuaria de Rosario debid superar nu~
merosas vicisitudes., Hasta 1872 las operaciones se reali~
zaban en un frente de costa de 2.500 metros, concentran-
dose frente a la estacidén del F.C. Central Argentino y a
los pequefios muelles de Castellanos, En este aflo se pro-
yecta la construccidn de dos ddrsenas con una profundidad
de 3,70 metros y galpones que cubrirfan unos 7.600 metros
cuadrados, a un costo de algo mermos de un millén y medio
de pesos fuertes. Dicho proyecto fud rechazado por cone
siderarse que respondfa a una importancia comercial mayor
que la atribufda a Rosario en esa dpoca y que el costo
era elevados

En 1876, se conviene con la empresa del F.C. Central Ar-
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gentino la construccidn de un ramal que vincule la esta-
c¢idn con un muelile que la misma empresa construirfa, Este
proyecto fué aprobado por ley nacional, su costo era de
200.000 libras, pero la contratista renuncid pese a la
garantfa del 7% de ganancia asegurado por la Nacidn, ar-
guyendo dificultades en la obtencidén del capital necesa-
rio,

En 1878, por nueve ley, se autoriza otra contratacién pa-
ra construir un muelle e instalaciones adecuadas. En su
consecuencia se concreta el contrato con la firma Rodr{-
guez y Cfa. en 1881, comprendiendo -~ 1.500 metros de mue-
1le de madera, un muralldn y terraplén, un viaducto de
hierro, vias, depdésitos, guinches, etc. Este contrato se
rescindid en 1884 quedando el muralldn y una parte del
nuelle de madera.

Por esa época ya se hace muy notoria la necesidad de ins
talaclones portusrias ante el sostenido incremento de las
operaciones. En 1880 arriban a Rosario 4.100 barcos, mo-
viendo un milldn de toneladas de carga en ambos sentidos,
Fara allviar esta situascidén la iniciativa privada ejecuta
nbras parciales aprovechando en lg¢ posible iz barranca na-
tural,.

Los proyectos sigulentes ya apuntan a obras de mayor en-
vergadura. Por eso, en 1888 se aprueba el llamado a licie-
tacién para 2,500 metros de muelle, con una inversidén
cercana 4 los cinco millones, Sobre la base de vste prow
vecto, el Gobierno Naclonal contrata finalmente con la
firma Juan Canals, comprendiendolla construcecidn de un mu-

ro de %.000 metros, depdsitos, edificios, etec. por an
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total de doce milicnes de pesos. [A contratista recibfa
en propiedad tierras ganadas al rfo medlante la ejecucidn
de las obras, y se le otorgaba la explotacldn de los mue-
1les, vias, y galpones por el término de cuarsnta afios,
transcurridos los cuales, las obras pasarfan a poder de
la Nacidne

Dificuitsdes financleras obligaron a Ja firme Cénals a
transferir el contratoc & la S.4, "Puerto de Rosario de
Ssanta Pe' y hacla 1892 se produce la rescisién, quedando
obras parciales por valor de medio millén de pesos. A
fines de 1899, el Congreso Naclonal senciona la ley 388%,
relativa & un llamado a licitacién para construir y explo-
tar un puerto, con 3,000 6 méds metros de muelle, profun-
didad a su ple no Inferior a 6,50 metros, edificlos, tin-
glados, vias, grias, elevadores de granos, depbsitos,
etesy, con capicidad para atender un movimiento anual de
dos millones y medio de toneladas. Durante el periodo de
concesidn el Gobiérno Nacional recibiria un porcentaje
del producido bruto, comprometiéndose a mantenar en los
pasos de Martin garcefa v en el acceso a Resario una pro~
fundidad minima de 5,80 y 6,50 maetros respectivamente.
Asimismo no se permitirfa la habilitacidn de ningin puer~
to sobre la margen derecha del Parand, veinte kildmetros
aguas arriba y abajo de Rosarioe.

Las obras fueron adjudicadas a la g.A. Puerto de Rosario,
y fueron librasdas al serviclio en octubre de 1902. la cons-
cesién de explotacidn se extendf{a por 40 afdos, razdn por
la cual, el 17 de octubre de 1942, la totalided de las

obras e instalaclones pasaron a poder de la Nacién., A esa
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fecha el puerto rosarino posefa 5,000 metros de muelles,
una profundidad de 21 pies, 42 depdsitcs con una capaci-
dad de almacenaje de 400,000 metros cdbicos, 50 grdas ca-
pacitadas para mover 100 toneladas, 64 kilémetros de vfas
férreas y un elevador de granos para 24%,000 toneladas,

A este capital se suman las instalaciones de propiedad
particular, que inclufan: 34 galpones com 300.000 mstros
cibicos de capacidad y elevadores de granos para almacew
nar unas 200,000 toneladas.

En la actualidad se trabaja en la remodelacidn del puer-
to mediante la construccidén de una ddrsena y su profundie
zacidén a 30 pies, a fin de posibilitar el atraque de bar-
cus graneleros, cuyas dimensiones son mayores que las de
las cargueros corrientes,

Aparte, se ha completado un muelle de 616 m, de largo,

en uno de cuyos extremos se construye un elevador de
80,000 toneladas de capacidad,

El conjunto de los elevadores de granos, que actualmente
cperan en DRosario, représenta una capacidad de almacenae
je de 326,000 toneladas, €1 se suman los silos subterrd.

neos, se llega a 646,000 toneladas.

{

\
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2¢le4s PUERTO DE SAN LORENZO

Aguas arriba, a unos 30 Km de Rosario, estdn los
puertos de San Lorenzo y San Martin, los que por su pro-
ximidad pueden ser considerados como extensiones del
puerto de Rosario, ‘

Han surglido como consecuencia de la indecisién por parte
de los poderes piblicos en dar solucién a las obras del
puerto de Rosario, cuyas instalaclones eran durante el
dltimo cuarto del sipglo anterior harto reducidas e insu-
ficientes para atender las necesidades de un creclente
movimiento. Por tal motivo, aparecen al norte de Rosario
una serile de peguefios muelles gue se Instalan en sitios
donde la bharranca permite ¢l acostaje de las embarcacio-
nes. El objetive de estos muelles es el embarque de la
procuceidn de las colonias agriceclas, cuyo nlmero sigue
en rdpido crecimiento. Hstos embarcaderos son los de:
Borghi, San Lorenzo, San Martin, Cerana y Gaboto,

Tras habilitarse las instalaciones del actual puerto de
Rosarlo, plerden importsncia Borghl y Gaboto. En cambio,
San Lorenzo, San Martfn y Cerana sistematizan sus actl-
vidades, llegando a ser en la préctica un sclo puerto.
El puerto de San lLorenzo realiza embarques de cercales

y carne conservada ya por 1882, y en ese mismo afio, el
gobierno Nacional dispone la construccidn de un corto
muelle, de sdlo 20 metros, de longitud, que habilita en
1889, ®n 1891 llegan las vias del Ferrocarril Central
Argentino, correspondientes al ramal Rosario-Santa Fe.
la exportacidén directa de cereales alcanza en 1884 las

80.000 toneladas y en 1915 a mds de 120.000 toneladas.
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El arroyo San Lorenzo separa al pueble Puerto San Lorenw
zo del pueblo San Martins donde se encuentra el puerto de
ese nombre cuyo origen data de 1892 cuando el Poder Eje-
cutivo Nacional autorizd por Decreto a don Guillermo

Kirch a construir un depdsito y embarcadero de frutos del
pais, Medio kildmetro hacia el norte del puerto San Mar.
tfn fué construfdo el muelle y canaleta de smbarque de
cereales que en 1890 se autorizd a instalar a don Miguel
cerana,

purante la década de 1920 las dos mds grandes exportado-
ras de cereales que operan en el pafs, construyen insta-
laciones y muelles, haciéndolo Bunge & Born en San Loren-
%20 y Louls Dreyfus & cfa. en San Martin. Por su parte, el
ferrocarril Santa Fe, transforma al embarcadero Cerana

an una terminal, D este modo, el tonelaje manipuleado
registra un gran incremento. En 1936 comienza la instala-
cidn de la destilsrfa de Y.P.F. en San Lorenzo. En época
mds reclente, en‘1966, se instala una importante indus-
tria petroquimica privada.

Desde 1969, el embarcadero Cerana, llamado también “El
Trénsito", estd fuera de uso,.

Los puertos: san Lorenzo y San Martin, junto & Borghi,

que subsiste como puerto privado dedicado a carga de mine-
ral de zinc y productos cuimicos como dcido sulfGrico,

son considerados por la Administracidn General de Puertos,
como integrantes de una sola unidad portuaria, gque es el
puerto de San Lorenzo.

Ia profundidad de los acceos es de unos 20 piles (6 metros)

y el principal movimiento es el relacionado con el mani-
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puleo de productos gquimicos y combustibles, en relacidn

a la planta Petroguimica y a la destilerfa de petrdleo
all{ instalada.

En 1975, de un movimiento total de 2.900.000 toneladas,
casi 2.500.,000 corresponden & combustibles liquidos por
trdficos de cabotaje.

También sigue efectuando embarques de granos y aceite ve-
gerales, Ia capacldad de almacenaje de granos en elevador
es de 21000 toneladas y en silos subterrdneos es de

303.000 toneladas, en San Lorenzo.
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2.1,5. PUERTO DE SANTA FE

El desarrolls del puerto de Santa Fe estd vincue
lado al proceso de colonizacidn agrfcola en su zona de
influencia.

En 1875, el comercio exterior de este pherto 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 188% las lineas ferroviarias van conectando
a Santa Fe con las colonias y luego con otras poblacio-
nes importantes, como Rosario a la que gueda unida en
1890, En este afio, el comercio exterior por Santa Fe
nuestra una importacidn valuada en 5,5 millones de pesos
oro, que es el 4% del total del pafs, mientras que la
expertacidn alcanza a mds de un millon, arribando unas
2,000 embarcaciones,

Las operaciones se efectuaban en el antigio puerto de
Colastiné, sobre el rfo de ese nombra, pocos kildmetros
al norte de Santa Fé, donde habfa aguas més hondas, E1
muelle de Santa Fe era pequefio y sélo era utilizado por
pasajeros o algunos barcos de reducido porte, El puerto
de Colastind estaba sobre tierras anegadizas y sus opa=
raciones se suspendfan en época de creciente del Parand,
quedando tambidn Interrumpido el ramal ferroviario que lo
vinculaba a Santa Fe, construfdo en 1886,

El primer intento de construir en Santa Fe un puerto de
ultramar, se origina en 1889 al sancionarse una ley pro-
vinecial autorizando la contratacidén con la firma Johm G,

Meiggs, Son & Cfa., de las obras de dicho puerto consise
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tentes en un cansl de enstrada desde 8l vio Colastiné has.
ta la cludad, una ddrsena con 3.250 metros de muelle, dee
pésitos, vias, etc. A consecuecncia de la seria crisis que
sufre el pals en 1890, los trabajos se interrumpen, hasta
que en 1%03 por ley 4269, con intervencidn del Gobierno
Hacional, las obras se concretan,

Para esa época, a raiz de haberse completado la construce-
cidn de ferrocarriles, la importacidn es insignificante,
pero la exportacidn totuliza mds de 10 millones de pesos
oro. Pero para ¢l triafico interno ya Santa Fe era tanto

o mis importante gque para el comercio ekterior, moviendo
un willdn v medio de toneladas de carga.

My 1904 las obras se indcian y son habilitadas en 1911,
Constan de dos digues y un candl de acceso, dragado en

lu ectualidad a 2% pies (7,25 metros)., Bl largo de mugw
1les ¢s do 2,856 metros, y la capacidad actual de alma=

cenaje de granc.s de 77.240 toneladas ern elevador,
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2.1,6. OUH0S PUEKTOS DE ULTRAMAR SITUADOS SOBRE VIAS FLUw

Villa Constituecidn

La actividad de este puerto comieqza hacia 1889,
cuando la empresa ferroviaria Cfa. Gran Sud de Santa Fe
¥ Cérdoba, aprovechan&o las excelentes condiciones natuw-
rales del lugar, introduce materiales a emplear en la cong
truccidn de sus vias. Los barcos que transportan dichos
materiales zarpan con cargamentos de mafz, A principios
de 1890, la citada compafifa habilita el ramal que una a
Villa Constitucidn con La Carlota, que luego se prolonga
hasta Rfo Cuarto y lufino respectivamente., En ese mismo
afio se autorize a don Federico Woodgate a construir un die
que y obras complementarias las que se terminan en 1893,
Para esa época la importacidn de material ferroviario ha-
bfa cesado, pero la exportacidén crecid notoriamente, alw
canzando casi el millén de pesos, Asf es que por ley 3287,
an 1895, se autoriza a la empresa F, C, Gran Sud de Santa
Fe y Cérdoba, a ampliar sus obras primitivas con la cons-
truceidn de una ddrsena para embgrcaciones de ultramar,
Mds adelante, el Estado lo amplid. El mafz ha sido sl prin
cipal producto de exportacidn,
Se trata pues de un puerto originariamente cerealero, y
actualmente dispone de un elevador de granos para 50,000
toneladas a las que cabe agregar los silos subterrdneos
que pueden almacenar 170,000 toneladas mds, Sin embargo,
el estado de deterioro de sus instalaciones para carga y
descarga disminuyen sus posibilidades operativas., Pero, a

consecuencia de la instalacidn de la planta siderdrgica
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de Acindar dentro de la jurisdiccidn de este puerto, en
el lugar denominado Puerto Acevedo, se ha activado sensi-
biemente el movimiento por la descarga de materiales para
880 estaﬁlecimiento, los que generalmente se importan, En
este caso la actividad industrial transformd a este puer
to en "importador", La profundidad en el muelle Acindar

llega a 29 pilas (8,76 metros).
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SAN NICOLAS.

Registra actividad desde época lejana, incluso en
tiempos de la Colonia. En 1876, el comerecio exterior rea.
lizado por el puerto de Saen Nicolds sumaba 2,5 millones
de psscs fuertes, operando 66 embarcaciones de ultramar
con un porte de 35.000 toneladas, y a lo que cabe agre-
gar el comercio interior que movilizdé a 1.300 barcos con
un porte de 200,000 toneladas., Es en la zona de San Nico-
14s donde se inicia en el pafs la industria frigor{fica,
En 1884, aparte de estar en la via férrea de Buenos Aires
a Rosario, San Nicolds queda unido a Pefgamino, Rojas y
Junin por vfas construfdas por el gobierno de la Provincia
de Buenos Alres, las que posteriormente pasaron al F, C,
Central Argentino., Las actividades portuarias siguen cre-
clendo en importancia y en 1889 su comercio exterior llew
ga a 10 millones de pesos oro, En ese afio, ante la insufi.
ciencia de los reducidos muelles existeuntes, se otorgd
concesidén & la sociedad "Diaz, Atucha, Cullen y Cfa" para
construir muelles, depdsitos, elevadores y demds instalae-
ciones, inclusive empalmes ferroviarios. Poco después, la
concesionaria es sucedida por la S. A. Puerto de San Nicoe
14s. Con interveﬁcién del Estado, entre 1905 y 1907 se haw
bilita el puerto, En 1921 se efectud una nueva ampliacidn.
Como puerto cerealero, ha quedado superado por la activiw
dad originada en el establecimiento siderdrgico de SOMISA
y la Superusina de energfa eléctrica,

No obstante para cereal, se construye un nuevo elevador
para 16,000 toneladas en una parte nueva del puefto, dor e

dey, con la adicidn de un depdsito existente se podrdn al.
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macenar hasta unas 70.000 toneladas. A su vez se proyecta
el cierre de los muelles viejos.

El muelle de la superusina es de 200 metros de largo y esw
t4 equipado especialmente para la descarga de carbén con
moderno utilaje. -

El sector de SOMISA comprende un muelle de carga general

y un muelle de graneles (carbdén y minerales) con cerca de
1.000 metros de muellss y una profundidad de 26 pies

(7,85 metros) a ser incrementada en el futuro,
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RAMALLOQ

Es un puerto mencs antiguo que San Pedro. Carece de
conexidn ferroviaria a sus muelles, En cambio estd prdéximo
a aguas hohdas del Parand, Dispone de un muelle para ultrae
mar equipado con elevador con capacidad para mds de 12,000
toneladas, siendo la profundidad de 20 pies (6,04 metros),
Por su parte hay otro muelle gque sirve a la industria pldse
tica Fiplasto, usado para descarga de combustibles, con
profundiad de 24 pies (7,25 metros). Existe otro muelle
para cabotaje. Be proyecta ampliar el sesctor donde estd
el muelle del elevador construyendo una dérsena de ultra=-
mar, En 1975, Ramallo, movié por mds de 100,000 toneladas,
en su casi totalidad cereales, correspondiendo unas 32,000

a la exportacién.
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SAN PEDRO

Por el afic 1876 efectuaba operaciones de exportacidn
de productos ganaderos, llegando a un valor de 350,000 pe=-
$0S fuertes; y también importaba sal comdn destinada a la
industrializacidén de carnes, En la zona productora cercana,
se desarrollc luego gran actividad agricola, que origina
su principal movimiento., Pero, lo mismo gque Ramallo, no con
té con vias ferroviarias de conexidn a esa zona de influen=
cia, pues el ferrocarril que pasa por ambas localidades es
la 1{nea Buenos Aires - Kosario, paralela al Parand. Ha si-
do, mediante el camidén que San Pedro ha mantenido cierto
volumen de embargue de cercales, Dispone de un muelle de
altramar, con 24 pies de profundidad (7,29 metros) que
que cuenta con elevador con capacidad para 7.000 toneladas,
astando en construaccidl uno para 20,000 toneladas, pero
hay silos subterrdneos cercanos que pueden almacenar unas
90,000 toneladas. Existe ademds una ddrsena de cabotaje.
Hay en proyecto construir una dérsena de ualtramar, dragada
a 9 metros, frente al actual muelle de ultramar, El movi-
miento en 1979 llegd a unas 355.000 toneladas, de las cuaw

les, 217.000 corresponden a exportacidn de cereales,
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ZABATE

Junto con Campana, tuvo gran desarrollo hacia fines
del siglo pasado por estar ubicados en una rica zona gange
dera, En 1880, Z4rate exportaba productos ganaderos por vaw
lor de casi 1 milldn de pesos fuertes, En 1883 el Estado,
en virtud de lay nacional n? 1207, construye un muelle, que
posteriormente es cedido a la municlpalidad local, a cambio
del que ésta tenfa, que se destina al Arsenal Naval,
La instalacidn de frigorificos como el Smithfield dié gran
importancia a Zdrate, que a fines del siglo pasado llegd a
exportar por valor de 3,5 millones de pesos oro. El aumen=
to de calado de los barcos, y la centralizacidén de la ine-
dustria frigorifica en Buenos Aires a partir de 1925 redu-
jo significativamente el movimiento de Zdrate, operando
gxclusivamente con e¢i cabotaje. También sirve de cabecera
al serviclo de Ferry-boats, que mantiene el F, C, Gral,
Urquiza con Ibicuy,.en la Provincia de Entre Rfos., Este
servicio quedard superado cuando se habilite el complejo
ferro~vial "Z4rate-Brazo Largo". La profundidad mfxima de
este puerto es de 10 pies (3,020 metros) solamente, pese
a yue el Parand 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 197%, alcanzd a
unas 200,000 toneladas, de las cuales 180.000 corresponden
a wateriales de constraceidn y productos diversos entrados
por cabotaje. Fn este movimiento influys la construceidn
del complejo ferro-vial citado, y las necesidades de impor-
tantes industrias allf radicadas como Celulosa Argentina,

etc, Pero no es por su reducida importancla actual que se
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incluye al puertc de Zirate en este trabajo, sino porque
como consecuencia de la construccidd del canal Mitre, ten-
drd la posibilidad de volver a tener importancia, junto a
su vecino Campana, por estar en una zona altamente induse

trializada, y por su cercania al Rfo de la Plata.
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CAMPANA

Tiene su origen en una ley de la provincia de Buenocs
Aires de 1870 por la que se autorizd a la firma Guillermo
Matti y Cié. a construir un ferrocarril entre Moreno y Cam-
pana y un muelle en esta dltima. En 187% la concesidn es
transferida a favor de la empresa britdnica "Compafifa del
Fo. C. de Buenos Alres a Campana Ltda.” 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 Campané y su vecino
zérate, La suerte de Campana experimenté un cambio rotundo
& partir de la instalacidn allf de destilerfas de petrdleo,
Hoy dfa, por el tonelaje operado, este puerto es uno de
los mds importantes del Parand, En 1975, su movimiento tow
tal fué de 3.973.000 toneladas, siendo sdlo superado por
San Nicolds con 5.670.000 toneladas y el conjunto Rosarioe
San Lorenzo con 5.570.000 toneladas, Del tonelw,e indicado,
el 80% corresponde a petrdleo y derivados, dada la gran
destilerialestablecida sobre el puerto. A su vez, el trd-
fico interno representa el 88% de su movimiento, hecho que
se debe a que la gran mayorfa del petrdleo descargado pro-
viene del sur argentino, y por su parte los combustibles
producidos por la destileria se distribuyen en su casi tow
talidad a puertos nacionales, Existe tambidn un muelle paw
ra carga general, donde a menudo se embarcan cafios de acew
ro prodacidos en una fdbrica cercana, Existe un buen espe=-
jo de agua que brinda comodldad de maniobras a los barcos

y ¢l calado actual es de 26 pies (7,85 metrou).
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Al presente se efectian estudios sobre posible mejoramien-
to de este puerto, dado gue la concrecién del Canal Mitre

incidirfa muy favorablemente en su desarrollo, por tratar-
se del primer puerto sobre el Parané, aguas arriba de Bua=-
nos Alres, y por estar ubicado en una zona altamente indus-

trializada.
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DIAMANTE

En 1881 registra un muy escaso movimiento, en 1884 su
comercio exterior alcanza a 200,000 pesos y en 1887 yva llew
ga al medio\millén, oportunidad en que por_ley 2249 se dise
pone la construccidén de muelles, que no se concreta. El moe
vimiento sigue creciendo, y en 1892 se otorga concesidn a
Floriano Crespo y Cfa, para construlr un muelle, que tampow
co se realizd. En 1897 se da nueva concesidn a Repetto y
cfa. que tras grandes dificultadeé técnicas por la barrane
ca matural, realizd una pequeila parte del proyecto, habilie
tado en 1899, Hacila 1909 llegaron a Diamante las vias del
entonces Ferrocarril del Este, con lo que pasé a ser el
puerto exportador del sudoeste de la provincia de Entre
Rlus. El Estado decidid entonces la construccidn de un mie«-
ile, galpones e instalaciones para embarque de cersales,
Con posterioridad debieron hacerse nuevas obras g rafz del
problema de la barranca ya citada.
Ubicado al sur de la ciudad de Parand, es un puerto esenw
cialmente dedicado a cereales y lino, Para este trdfico
dispone actualmente de un elevador nuevo con capacidad pa=
ra 20.000 ﬁoneladas, a las que se puede agregar otras
20,000 de capacidad de depésitos (embolsado), En el elevae
dor puede operar un sdlo buque por vez. De las casi 70,000
toneladas que representan el movimiento del puerto, 54,000
son para exportacidn., Tiene buena profundidad, ya que sobre
el muelle del elevador hay 30 pies (9,06 metros) igual que
en los accesos, debido a la acecidn del rfo, Sim embargo,
los pasos menos hondos existentes rfo abajo impiden el a-

provechamiento total de esa profundidad.
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IBICUY

Construfdo en 1908, por los Ferrocarriles de Entre
Rf{os. Estd sobre el Delta entrerriano, hablendo profundidad
de 25 pies sobre uno de sus muelles y sobré el acceso, pero
en la actualidad, estd prdcticamente en desuso como puerto
de ultramar, teniendo reducido movimiento de cabotaje, en
el que predomina el servicio de ferry=-boat con Zfrate. La
habilitacién del complejo ferro-vial Zdrate-Brazo Largo ter-

minard también con los ferry-boats.




CONCEPCION DBL URUGUAY

Hacia 1868, por su comercioc exterior era el tercero
en importancia entre los ubicados sobre el rfo Uruguay,
siendo supefado por Gualeguaychd y Concordia., En 1869, se
acepta la propuesta compaiiia Beare para construir un nuee
lle, el que se habilita en 1870, Posteriormente este muelle
se deteriora a consecuencia de las crecidas del rfo Uruguay,
Hacia 1890, al extenderse el Ferrocarril N. E. Argentino
hasta Corrientes, aparece Concordia, su cabecera como el
puerto de mayor posibilidad de exportacidn en la zona,., Pe-
ro haclg fin de siglo, el crecimiento del calado de los hu=-
ques de ultramar, imposibilita su acceso a Concordia, hecho
éste que unido a la construccidn del ramal Concordia-Cone
cepcidn del Uruguay, del F, C., N, Argentino, lo transforma
en el primer centro exportador, Hacia 1910 el Estado consw
truye el puerto de Concepcidn del Uruguay.
Estd ubicado sobre un brazo del rio al que estd conectado
por un canal de acceso de 1 kildmetro de largo., El calado
mdximo que permiten los accesos es de 17 pies (5,14 metros),
y el 1argo‘de muelles @s de unos 1,100 metros, Posee un elew
vador con capacidad para 23.000 toneladas. En el momento
actual trabaja exclusivamenﬁe con el trdfico interno del
pafs. En l§75 registra un movimiento total de 371,000 tow
neladas, correspondiendo unas 293,000 a la entrada de com-

bustibles liguidos,
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2+1¢.7., PUERTOS DE BAHIA BLANCA

Aunque fundada en 1827, la ciudad de Bahfa Blanca
~y en consecuencia su puertoe-, no inicia actividades de ale
guna significacidn sino en la segunda mitad del siglo pasaw
do. '
Es poco despuds de 1880 cuando la empresa del Ferrocarril
Sud, que en el decenio anterior ha elegido la direccidn de
sus lfneas troncales, obtiene concesidn para prolongarlas
~ hasta Bahfa Blanca, desde Olavarrfa por Lamadrid en 1881 y
desde Tres Arroyos en 1889, Advierte la empresa la ventaja
de introducir su material de construccidén por Bahfa Blanca,
cuyo estuaric profuhdo y abrigado habfa sido ya insistemen~
te considerado en sus posibilidades portuarias, y en 1882
se inicia en el pequeilo muelle de Ingeniero White la impor=
tacidn de material ferroviario por un valor de 366,028 pe
S05 oro, quu representa ya el 0,64 de.la importacidén total
del pafls correspondiente a ese afllo, El ulterior desarrollo
de las vfas férreas de la empresa F. C. Sud y la iniciacidn
de las del F. C. Bahia J3lanca al Noroeste, que obtiene la
concesién para el trazado de su lfnea por Nueva Roma hasta
Toay e instala para ello un muelle en Galvdn, aumentan sin
cesar las cifras correspondientes a la lmportacidn de matew
rial ferroviario, que en 1890 excedian ya los 3 millones de
pesos oro, o sea el 2,3% del total del pals, Contempordnea-
mente con el aumento de las vias y la correspondiente exploe
tacidn de las praderas del sudoeste de la provincia de Buee
nos Aires, un cierto volumen de cuercs, lanas y demds frutos
similares comienza a utilizar tanto la via ferroviaria de
acceso de los materiales de construceidn hasta la punta de

rieles, como las pequeifias Instalaciones destinadas al atrae
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que de los barcos que traen dichos materiales, para alcanw
zar estos dltimos. Los 2,652 pesos oro que valen 1los pro-
ductos nacionales exportados por Bahfa Blanca durante el
afio 1882, llegan en 1889 a 3,5 millones, o sea aproximadaw
mente el 4% del total de ese afio para el pais.

En 1891 ya tenfia pues Bahfa Blanca, trazada y en explotaw
piSn, las %res lineas principales gue la vinculan con su
Winterland"; hasta 1895, el trazado de ramales de interco-
municaciﬁn aumenta sin cesar la actividad de sus reducidos
muelles, hasta que la situacién internacional por la que en
esa época atraviesa el pafs, induce a planear la linea al
Neuquén, Es en esta circunstancia cuando las empresas de
ambos ferrocarriies deciden dotar al puerto de Bahia Blanca
de las comodidades necesarias para las actividades que tene
drd en un futuro ya cercano. Conforme a la ley 3344, el Po=
der Ejecutivo Nacional contrata en agosto de 1895 con la eme
presa ¥, C, Sud la construccidn de aquella 1linea y le autoe
riza también la construccidn de muelles e instalaciones que
resulten necesarias en el puerto de Bahfa Blanca para la
carga, descarga y acomodo de todo lo que constituye el trd
tico del ferroecarril, pudiendo, al efecto, servirle de base
su actual instalacidn, que queda definitivamente incorporaw
da al contrato con las modificaciones ¢ ampliaciones gue re-
qulera o construlr nuevas instalaciones, segdm aconsejen
las necesidades de todas sus lineas. Este 8s el origen del
puerto Ingeniero White, al cual sucesivas modificaciones le
han permitido llegar a despachar al exterior hasta 2,5 miw
llones de toneladas de cereales por afio, habiéndose inicia-

do aste proceso en 1890 con una partida de 10 toneladas de
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maiz. en 1979, se exportaron 1.667.282 toneladas de cereales
por este puerto,

También la empresa del ¥F. C, Bahfa Rlanca al Noroeste habfa
penetrado hacia 1895 a lo mds profundo de la zona con pers-
pectivas cerealeras de La Pampa. Le interesa alcanzar Genee
ral Acha y luego Santa Rosa y en tal propdsito celebra con
el Poder Ejecutivo Nacional un contrato en octubre de 1895
por el que se le concede a la compafifa el derecho de conse
truir un ramal hasta la ribera y un muelle en el puerto de
Bahia'Blanca, con derecho a expropiar los terrenos necessae~
rios. Asf se origina Puerto Galvdm, Desde 1905, en que estas
obras fueron habilitadas, hasta 1922 en que la empresa fud
absorbida por la del F. C. Budy los elevadores 6 instalacio=
1nes del Puerto Galvdn nan ofrecido altos coeficientes de
utilizacidn para la exportacién del cereal producido en La
Pampa. Posteriormente, con las ampliaciones de Ingenlero
White, la exportécién-de cereales se centralizd en este puerw
'to, destindndose a Galvdn al manipuleo de combustibles 1f-
quldos.

Por su parte, la rigueza ganadera local y su proceso de ine
dustrializacién integral, iniciada hacia 1888 habfa difundi.
do la instalacidn de frigorificos. En 1901, la Compafifa San-~
sinena establece uno en el partido de Villarino, sobre el
estuario de Bahfa Blanca, y proponiéndose efectuar el embarw-
que dirccto a Burocpa, sitda su muelle 11 kildmetros aguas
arriba de Ingeniero White, Lste tercer puerto del estuario
de Bauhfa Blanca, que se encuentra en su extremo oeste, en

el lugar denominado Puerto Cuatreros, desempeila las funcioe

nes portuarias de caricter parcial a‘que estaba destinado,
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hasta 1926, en que la inauguracidn del frigorifico Anglo en
el Dock Sud de Buenos Aires y la centralizacidn de esta ine
dustrié que el mismo inicia, determinaron la paralizacién

de sus actividades,

la ubicacidn de un puerto de gran magnitud en proximidad de
la desembocadura del arroyo Parejas, unos 20 kildmetros hacia
el este de la ciudad de Bahfa Blanca, habfa sido tenida en
cuenta desde mucho tiempo antes como factible. Diversos vige
jeros, entre ellos Darwin cuyo barco fondeé frente a Punta
Alta, hablaron de la magnffica situacidn del lugar por su
proximidad a las aguas hondas de un estuario amplio y abriga-
do. Es precisamente frente a Punta Alta donde se construyd

la Base Naval de Puerto Belgrano. Hubo también una propuese
ta privada para construir un puerto comercial frente al arro-
yo Leas Parejas, a cargo de¢ don Guillermo Godio, a qguien, por
ley 396% del afio 1900 se ctorgd la autorizacidén respectiva.
Por imposibilidad de reunir éapitales, este proyecto no se
hizo, La idea era construir un puerto conectado a un ferrocae
#ril que llegarfa hasta Victorica, en La Pampa y Rufino, en
la Provincia de Sﬁnta Fe. Sin embargo, con uns idea parecida,
ararece mds adelante don Abei Pagnard, a quien en 1908, por
ley 5574 se le autoriza a construir en la desembocadura del
arroyo Parejas un pucrto comercial cuyo calado fuese de 30
pies en baja marea, con 5.000 metros de muelles, elevadores

y demds instalaciones, Pagnard transfirid luego su concesidn
a favor de la S. A, Puerto Comercial de Bahfa Blanca, vincue
lada al F.C. Hosario a Puerto Belgrano, cuyas vfas llegaron

a muelle hacia 1910, El desarrcllo de este puerto fué muy ine

ferior a lo que contempld su concesidn y. tuve poca influencia
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en el movimiento de exportacién., En la actualidad se lo deno-
mina Puerto Rosales y se proyecta su conversién a puerto pesw
quero,

Por dltimo, cabe mencionar al Puerto Nacionél, situado muy
préximo al de Ingeniero White, construfdo en base a una ley
del aflo 1922 y pensafo. en principio para atender el cabotae
je nacional aunque con la idea de que en el futuro podrfa

ser el modernon puerto de ultramar de Bahfa Blanca, Desde mee
diados de la década de 1960, este puerto tiene bastante actie
vidad con la exportacidén de frutas provenientes del Alto Vaw
lle del Rfo Negro, Hay asimismo depdsitos refrigerados con
capacidad para almacenar hasta 1 milldén de cajones de frutas,
Y volvemos a Ingeniero White para expresar que dispone de elew
vadores con capacidad para 223.380 toneladas a las gue pusden
sumarse otras 320,000 de silos subterrdneos cercanos, haciene
do un total de 543,380 toneladas. Es asimismo el puerto are
gentino que puede reciﬁir barcos de mayor tamafio, con calado
cercano a 12 metros, existiendo la posibilidad de su profunw
dizacidén a 15 metros, Hasta el presente han operado buques
graneleros que cargaron cereales, con un porte bruto de
40,000 toneladas.

Aparte de los puertos vistos que componen el conjunto de Ba=
hia Blanca, cabe agregar la existencia de boyas para descars
ga de cowbustible frente a Punta Ancla y Punta Ciglefia, en

la parte externa del estuarioc donde hay unos 18 metros de
profundidad, (60 pies)con marea alta.

Estas boyas estdn conectadas a depdsitos en la costa, desde

donde hay oleoducto hacia la destilerfa de La Plata,
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2.1.8. PUERTO DE QUEOQUEN

La barra del rio Quequén Grande era fdcilmente atrave-
sada antes de . 1880 cuando las necesidades del comercio local
podfan ser satisfechas con peguefins embarcacilones a vela, En
1892, el Ferrocarril del &ud llega con sus vias., Pero antes,
en 1889, se otorgd concesidn a la 8, A. Ciudad de (uequén, pa=
ra la construccidn de un puerto y su ulterior explotacidn por
el término de 80 afios, La crisis de 1890 impidid la realiza-
cidn de estas obras, ‘

En 1900 se autoriza a la firma Angel Gardella y Cfa. a consw
truir y explotar por 60 afios un puerto de cabotaje. Esta conw
cesionaria también tuvo dificultades financieras, y en 1906

se canceld el contrato.

Ante la expansidn agricola en los partidos vecinos a Necochea,
productores de trigo, y ia inconveniente distancia al puerto
de Bahia Blanca, se insiste neevamente en hacer un puerto en
la desembocadura del Quequén Grande, Asi es que en 1910 se
contrata con la Soclietd urands Travaux de Marseille la ejecuw
cidn de las obras que consistfan en: dos escolleras de 842 y
572 metros respectivamente encerrando una superficie de 33
hectdreas, dragado de un canal a 21 ples, construccidn de 200
metros de muelle, edificios, etc, Luego se dispuso la amplia=
cidn y reforma de las escolleras para-dar mayor superficie

al antepuerto. lLuegoy con el corraer del tiempo el Estado Naclo-
nal fuéd ampliando los nmuelles e instalaciones y construyendo
elevadores. No obstante, cabe decir que la posicidn y longie
tud de las escolleras ha conspirado permanentemente contra |
los esfuerzos para obtener la profundidad necesaria para los

buques de ultramar, Alcanzada dsta en 1929, su conservacidn
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y aumento, dado el calado creciente de las naves que arriban,
obligan a un continuado ¢ intenso trabajo, en tanto que las
condiciones naturales predominantes en el lugar no son propie-
clas para esé labor,

En 1921, Quequén comienza a funcionar como puerto de cabotaje
moviendo unas 10,000 toreladas ese afio, alcanzando en 1928 las
100.000. A partir de 1929 comienza la exportacidn. El movimien
to de Quequén en 1975 fué de unas 690,000 toneladas, corres=
pondiendo 473.000 a la exportacidn de cereales y oleaginosas,'
el resto del movimiento se debe a la entrada de combustibles
por trdfico interno. Qa profundidad es de 27 pies en el canal
de acceso y 30 en el éptepuerto, aunque se efectdan dragados
para aumentar el calado con una meta mds lejana de 40 pies

2,08 metros). Hay ele?adores con capacidad para 93,000 tone-

{
ladas, Quequén es un puerto tfpicamente servido por transpore

|

|

te automotor, i
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2.1.9. PUERTO DE MAR DEL PLATA

La actividad portuaria en Mar del Plata aparece vine
culada a la exportacidn de la produccidn de varios salade=-
ros que funcionaban alli a partir de 1875, Esta actividagd
saladeril desaparece poco mds de diez afios después, ante el
desarrollo de la industria frigorffica, El F. C. Sud llega
en 1886, y con este medio también toma enorme desarrollo
la ganaderfa y el cultivo de la papa y cereales en la zona.
Se nota entonces la necesidad de disponer de un puerto gque
permita una sélida directa de la producecidn regionai al ex=
terior. Los intentos de construir el puerto mediante conce=
sidén a particulares no tuvieron éxito.

El primer contrato de concesidn data de 1887, con los sefio~
ress Sixto F‘ernéndez9 Alfredo Francesconi y Victorio Deni-
colini, En 1889 se debid cancelar la concesidn pues la fire
ma favorecida no pudo reunir el capital necesario.

En 1899, por ley n¢ 3824, se concede la construccidn y ex-
plotacidn sin término,; a la firma Angel Cardella y Cla,, de
un puerto comercial entre Cabo Corrientes y Punta Iglesia
comprendiendos rada abrigada, diques, muelles, terminal de
pasajeros, depdsitos, etc. Pese a las condiciones sumamente
favorables de la concesidn, la empresa Gardella tampoco reu~
nid los capitales necesarios,

n 190% hay nueva cbncesidn, ahora a favor de Taglione Hnos.,
comprendiendo muelles generales y de inflamables, depdsitos,
vfas y ddrsenas para cabotaje y pesca., la ubicacién serfa

al norte de Cabo Corrientes, y se prevela también la conse-
traceidn de un ferocarril de via métrica hacia Tandil y

Azul. La explotacidn del puertc se daba por 60 afios y la
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del ferrocarril, sin téimino. Por la misma causa que los
concesionarios anterjores, la firma Taglione Hnos, También
fracasa, en 1909,

Finalmente el Poder Ejecutivo, llama a concurso para la
construccidn de un puerto de ultramar para lar del Plata,
inmediato a la desembocadura del Arroyo del Barco. Resulta
adjudicataria la Sociedad Nacional de Trabajos Pdblicos,
en 1911, La primera guerra mundial demord las obras, ¥y ree
cidn se las habilita parclalmente en 1922 para el cabota=-
je, ¥y en 1929 comienza a haber exportacidn de cereales.
Actualmente el puerto de Mar del Plata consta de dos esCOw
1lera$, con largos de 1.100 metros la norte y 2,750 metros
la sud. Las corrientes forman permanentemente un banco de
arena a la entrada del puerto gue obliga a constante dra-
gado, pudiéndose obtener calados de unos 25 pies en ese
lugar,; En zona de muelles hay hasta més de 30 piles, El
puerto consta de 3 ddrsenas, destinadas respectivamente a
ultramar, cabotaje y pesca, ésta de muy intensa actividad,
Los muelles totalizan unos 2.700 metros. Hay también un
elevador con cepacidad para 25.000 toneladas, Aparte exise
te otra dérsena destinada a base de submarinos de la Armaw

da,
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2.2, PUERTOS DE CABOTAJE

A los puertos de cabotaje podemos clasificarlos en dos

gruposs puertos fluviales y puertos marf{timos,

2e2.ls FLUVIALES

Los fluviales se extienden a lo largo de los
rfos Parand, Paraguay y Uruguay. Estos cursos de agua,
representan para nuestro pafs una red navegable de més
de 2.600 kildmetros y los puertos de cabotaje en ella
instalados llegaron a sumar mds de 60, Segdn estad{sti-
cas de la Administracidn GCeneral de Puertos, en el afio
1975 sélo 31 puertos registran actividad y varios de
ellos bastante reducida. Dichos puertos son los siguien

tes:

1)} Ko Parand: Iguazd, Eldorado, Santa Ana, Laguna San

| José, Posadas, Ituzaingé, Corrientes, Barranqueras,
Vilelas, Bella Vista, Goya, Reconquistay La Paz, San
ta Elena, Hernandarias, Parand, Bajada Grande, Posta
Gral., San Martin y Baradero.

2) Rig Paraguay: Pilcomayo y Formosa.

3) Rlo Uruguay: Santo Tomé, Paso de los Libres, Monte

Caseros, Federacidn, Concordia, Yuqueri, Liebig's,
Colén, Gualeguaychd y Yerud,
Aparte, los puertos calificados de ultramar ubicados &g
bre los rfos, también actdan en el cabotaje fluvial.,
Bl puertc fluvial de mds movimiento es, por amplio mare
gen, el de Barrangueras (Chaco) con 1.177.386 toneladas
en 1975, Los rubros de mayor operacidn fuerons entrada
de combustibles 1liquidos 358.000 toneladas y de arena

y canto rodado. 432,000 toneladas. mientras que la prin
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cipal salida es ia de cereales y oleaginosas con 190,000

toneladas. Otros puertos signiflicativos son: Formosa,
con 292,000 toneladas; Ppsadas, 248,000 tons.; Ituzaine
gb, 221.000 tons.; Corrieantes, 225.000 tons.; sobre el
rfo Upuguay, tenemos a Concepcibn del U}uguay, con mas
de 370.000 tons., hacliendo notar que pese a ser puerto
de ultramar no recibib barcos de este tipo, y luego a
Gualeguaych( con 155.000 tonse. y Yerud, con 101.000 tons.
Sobre el Rio de la Plata existen también algunos puertos
netamente fluviales gue son Tigre, San Fernando, San Isi-
dro y 0Olivos, dedicados casi exclusivamente a la arena

y canto rodado, y totalizaron en 1975 unas 2.160.000
toneladas.

El desarrollo de los puertos fluviales es irregular,

va que con la libre navegacién.de los rios posterior a
1853 muchos puertos realizaron gran movimiento, decre-
c¢iendo su actividad hacia 1890 y resurglendo a partir
de 1900, Sin embargo, 1la onstruccibn verdadera de es-
tos puertos tiene lugar recién despuds de la primera
guerra mundiale A partir de 1920 vuelve a notarse
clerta irregularidad en la densidad y frecuencia de las
oparaciones.

En los Gltimos afios se ha hablado con frecuencia de la
paralizacidn de los puertos fluviales, problema éste que

se tratard mis adelante.
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2s2.2¢ MARITIMOS

Los puertos marf{timos de cabotaje, tambidn deno-
minados "de navegacidn costera", son aquellos ubicados
a lo largo de la costa patagbnica, desde Carmen de Pata.
gones hasta Ushuala. Estdn situados en la desembocadura
de rios como: Carmen de Patagones,; Rawson, Puerto Desea-
do, Santa Cruzs, Rfo Gallegos y Rfv Grande, o bien en’
rias o golfos apbrigados como: San Antonio Oeste, Pto.
Madryn, Camarones, San Julidn y Ushuaiaj; constituyendo
una excepcidn Comodorpo Rivadavia que si bien estd sobre
el Golfo de San Jorge, su localizacidn no es abrigada.
Las pocas constric clones portuarias de la costa sur da-
tan del pyesente siglo, principalmente de las primeras
tras dédcadas. No obstante,; cabe mencionar que Carmen de
Patagones fué hapilitado cowmo puerto en 1810 por su prow-
xlmidad a grandes salinas, dada la importancla que enton-
ces revestia la exportacidn de cueros salados. Deseado,
San Julidn y Santa ¢ruz estdn inclufdos en el viaje rea=~
lizado en 1833, por la fragata Beagle, a cuyo bordo iba
@l cdlebre Darwin. La.dificultad de comunicaciones interw
nas y la despoblacibn fueron factores que marginaron a
la regioén patagbnica de la evolucidn del pafs hasta ¢ow
mienzos del presentes siglo. La cria del ovino trae un
cambio en la situacidn, instaldndose frigorificos y efec~
tudndose cperaciones de exportazcidn directas, aprovechanw
do la afluencia de barcos por esas ceswas debido a que
las rutas navieras que vinculaban a Buropa con el Pacifi-
¢o antas de la apertura del Canal de Panawd pasaban por

alll hacla el estrecho de Magallanes. De este modo,la
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economfa patagbnica estd daesconectada del resto del pais,‘
hecho que ocurre hasta la primera guerra mundial.
Posteriormente, la actividad econbmica en la Patagonia
recibe nﬁevo impulso con la explotacidn petrolera. Por
ley n? 5559 se dispuso la construccidn de ferrocarriles
para vincular el interiar y la zona andina a la costa,
hecho éste que influye en la construccidn de puertos.
Estos son los casos de: San Antonio, vinculado al Lago
Nahuel Huapfj; Puerto Madryn, con lfinea que segufa el Vaw
lle del rfo Chubut y luego alcanzb el Paso de las Plumas,
Comodoro Rivadavia, ligado a Colonia Sarmiento,y Puerto
Deseado, conectado a Colonia Las Heras. De estos rama-
las, el fnico que alcanzd su objetivo de llegar a la Cor-
dillera f ué el primero de los nombradosy pero no sir-
vid al desarrollo patagbnico, sino al movimiento turise
tieo entre Buvenos Alres y los lagos del sur, en viaje
totalmente ferroviario, aprovechando gque San Antonio

fud también unido por otro ramal a Patagones y Bahfa
Blanca. Por ende, el puerto de San Antonio quedé préc-
ticamente en desuso. Las otras lineas ferroviarlas menw
cionadas no cumplieron sus propdsitos y se quedaron en
la improductiva meseta patdgonica. En época mucho més
reclente, se construyd el ferrocarril Rio Gallegos - Rfo
Turbio, aunque tiene la exclusiva final idad de servir

a la explotacidén carbonifera.

Tambidn hacia 1920 se registra clerta afluencila de po-
blacidn. A pesar de ello las localidades son pequeflas y
separadag por grandes distancias. La via maritima es en-

tonces el medio que mantiene conectada a la regibn con
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Buenos Alres y asi es que desde principios de siglo emw
presas privadas operan servicios regulares de vapores de
pasajeros y carga. Los puertos han cumplido entonces un
importantisimo rol, paro su operacidn es costosa por las
grandes demoras que se¢ suelen producir, ¥ por la ampli-
tud de las mareas y por las instalaciones inadecuadase.
El uso de lanchones de alije es habitual para mover la
carga generals

Debido a estas circunstancias el costo de vida es alto,
al encarecerse el costo de distribucidbn de muchos pro-
ductos. Este factor se suma a la despoblacidn.y las grane
des distancias originando un bajo nivel de desarrollo
regional. A partilr de la ddécada de 1940 se agrega la exe
plotacién carbonifera de Rio Turbio (Pvecila. de Santa
Cruz) y actualmente se han de incorporar a la produc-
cién: la planta de procesamiento de alumiaio de Pto. Ma-
dryn y el yacimiegto ferr{fero de Sierra Grande (Pvcia.
de Rfo Negro) para la cual se construye el puerto espew-
cializado.de Punta Colorgda sobre el Golfo de San Maw
tias.

En 1975, el conjunto de los puertos patagbnicos regls-
tra un movimiento de unas 8.466.000 toneladas, casi en
su totalidad originadas en el trédfico interno del pafls.
El 83% de ese movimiento estd concentrado en el puerto
de Comodors Rivadavia, punto de embarque del petrébleo
patagbnico, que alcanza a 7.004.000 tons.’

Le siguen en importancia, Rfo Grande (Tlerra del Fuego)
con 772.000 toneladas, debldas también al embarque de

petréleo, y Rio Gallegos, punto de embarque del carbdn
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de Rin Turblo, con 45%.000 toneladase

Cabe tener presenta qgue en ua futuro cercéno, Puerto
Madryn, gque en la actualidad mueve 172.000 toneladas, se
veré notablemente incrementado al trabajar a plena capa-
cidad la planta de aluminio. Es ademis unc de los puerw
tos mds profundos y mejor protegidos del pafs. Hay pro-
fundidades de entre 37 pies (11,18 metros) y 50 pies
15,100 metros ),

Se construye un nuevo muelle de 1.477 metros. También
Punta Colorada al entrar en explotacidn Sierra Grande
tendrd cifras de importancia en su movimiento al embar-
carse el mineral de hierro. Para este fin, se construye
un muelle a una distancia de 1.600 metros de la costa,

a la que estard conectado por una cinta, siendo su capa-
cidad de carga de 2.000 toneladas por hora. la profundi-
dad en muelle serd de 42 pies (12,68 metros). Por dltimo
corresponds destacar las posibilidades de San Antonio
Este, vinculado a la instalacidn de una futura planta de
soda solvay y a un futuro desarrollo pesquero.

Tiene una profundidad natural de hasta 33 ples (9,95 me-
tros ). Cabe acotar que el vecino puerto de San Antonio
Qeste, estd prdcticamente abandonado.

Por otro lado, hay planes para la construccién de un
nuevo muelle carbonero aguas afuera de Rio Gallegos,~en
Punta loynla, donde hay 30 pies (9,060 metros) de pro-
fundidad=- obra édsta que guarda relacidn con los futurc
planes de expansién de la produccidn de las minas de Ric

Tarbio.
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3.~ IDENTIFICACION DI BETAPAS DE DESANKOLLO EN EL SISTEMA PORTUA-

RIO AKGENTINO.

Segdn la evolucidn vista precedentemente el desarrollo
del sistema portuario argentino permite distinguir tres eta-
pass |

Primera etapa: es la que media entre 1880 y la crisis

de 1930, En este perfodo es cuando tiene lugar la construce

cidén de los puertos de ultramar v de cabotaje. Hacia 1914,

la mayorfa de los de ultramar estd construida, halldndose

en obras el resto. En cambio, los de cabotaje, se construyen
con pusterioridad a aquel afio.

Esta etapa es coincidente con el perfodo de la historia
econdmica argentina, denominado "de la economfa primaria exe
portadora" (18), cuya caracterfstica es la de una dindmica
de expansidn en base a la creciente demanda externa de pro=-
ductos agropecuarios y a la incorporacidn de nuevas tierras
a la produceidn. Los puertos que se construyen responden a
este esquema orientado hacia la exportacidén, complementando
a la Infraestructura ferroviaria, que sigue tambidén esa orien-
tacidn externa en su desarrollo. Conviene decir que la red
ferroviaria argentina, se completa prdcticamente en su totaw
lidad durente esta etapa siguiendo un curso paralelo a la
construccidn de los puertos, existiendo e¢strecha correlacién
entre ambos procesos., |

Hacia 1886, cuando estd en obras el puerto Madero, tlen-
de a completarse la primera red troncal, quedando vinculados
los sistemas del interior con la Capital, que pasa a ser la
gran cabecera, Esas lineas troncales siguen una direccidn

similar a las antiguas rutas de la época de la coclonia,
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Luego, hasta 1914 se desarrollan la red secundaria, y
la de trocha angosta.,a gue también llega a la Capital, done
de ya se construye el Puerto Nuevo.

Desde 1914 hasta comienzos de la décadﬁ de 1930, tienen
lugar los dltimos desarrollos de esta infraestructura, con
predominante intervencidn del Estado, gue consolida su red y
ademds construye ramales de fomento o por razones geopolitie
cas, ademds, se establecen conexiones con pafses limftrofes,
y también el sistema de la mesopotamia sé vincula a la Ca-~
pital con el servicio de ferrobarcos., De este modo las tres
trochas alcanzan a Buenos Aires (19). As{ la red férrea are
gentina tiene aproximadamente 44,000 kildmetros de extensidn
siendo la cuarta en el mundo.

Este dltimo desarrollo ferroviario, coincide con los dle
timns desarrollos portuarios o sea la construccidén de los
puertos de cabotaje -y la terminacidn de los de ultramare,

Sepunda etapa: transcurre desde 1930 a 1950, y refleja

los cambios que se verifican en la economfa del pafs u con=~

secuencia de la crisis, los que no requieren la realizacidn

de nuevos trabajos de la mégnitud vista, avngue s{ se intro-
ducen wejoras tdenicas y operativas, tales como: nuevosg ele~
vadores, grdas, dragas mds potentes, autoelevadores, etc,

En esta etapa, aparece el proceso de industriaiizacidn,
que progresa debido a las dificultades de importuciédnm . creg-
das por la menor capaclidad externa de pagos ocasionada por
la situacidm del intercambio internacional despuds de la cri-
sis, La segunda guerra mundial, y luego la politica seguida
a partir de 194., afirmaron el desarrollo industrial, aunque
basado en una estructura altamente dependiente de insumos

importados.
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Tercera etapa: es la iniclada alrededor de 1950 y en la

que nos encontramos en el momento actual, se caracteriza por
la realizacidén de nuevas obras portuarias especializadas, co-
mo consecuencia del proceso de industrializacidn del pais,
del incremento del taﬁaﬁo de los buques y de las nuevas téc-
nicas de transporte. En este perfodo se incluye: la termina-
¢lén del muslle carbonero en Rio Gallegos; las dérsenas de
inflamables y de gasoleros y las playas para contenedores en
el puerto de Buenos Ailresj; la nueva ddrsena en Rosario; los
puertos de las plantas siderdrgicas como: Pto. Acevedo en Vi
1lla Constitucidn; Pto. Ingeniero Buitrago en San Kicolds y
Pto. Ingenlero Rocca en La Plataj; el nuevo muelle de Pto,
Madrynj etc. Ademds estd en estudlo de factibilidad un puer-
to de aguas profundas, lema que se tratard mds adelante, en
el préximo capftulo.
51 se cotejau estés tres etapas con las del modelo ti-
pico de desurrollo portuario visto en el Capitulo 1, Seccidn
2y y 81 para ello se toms el ejemplo del puerto de¢ Duenos Ai=-
res, por ser el mds representativo, se ohuerva ques
a) Nuestro dusarrollo, en la Priwera Ltap: 1880-1930, regis-
tra un vigoroso sulto, pasando en lforma casl lnmedlata de
la carencia de puertos, a la "épocu de los muelles largos
y simplest (Btapa V del modelo), por aplicacidn directa
de la tecnologfa de fines del Siplo XIX y principios del
XX. A su vez, en nuestra tercera etapa, a partir de 1950,
se da la evolucidn citada en la VI etapa del modelo.

b) Esa evolucldn brusca en la construccidn portuaria, coincie
de con un proceso similar en el transporte terrestre, don-

de 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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le= CARACTERISTICAS ACTUALES DEL SISTEMA

1.1, Central ién en Buenos_ Alres.

Es este uno de los rasgos tfpicos del sistema portua-
rio argentino. La centralizacidn en Buenos Alres refleja
una tendencia histérica que viene desde los tiempos de la
Colonia. La importancia que ya posefa hacia 1778, fué reco-
nocida por la Corona espafiola al incluir a Buenos Alres coe-
wo puerto unico habilitado del Virreinato del Rfo de la Pla=-
ta., La predominancia absolute de Buenos Alres siguse y se
afianza despuds de la independencia, basada en el manejo de
la Advuana, la gran fuente de recursos, y en el control de
la navegacidén en el Plata. N1 siquiera la Confederacién en
el perfodo de secesidén (1852-1861), con sus derechos difee
rencisles en favor de Rosario pudo debilitar esa posicién
portenia donlnante,

Concretadas, la libre navegacidn de los rfos y la orga-
nizacidn nacional, van apareciendo embarcaderos sobre el Pae
rand y el Uruguay, en lugares donde luego Se construyeron
puertos ubicados en proximidad a zonas productoras agropecug
rias, Do este modes Rosario, San Nicolds, Santa Fe, San Pt
dro, Zdrate, Cumpana, Concepcidn del Uruguay, Concordia, ete.
realizan embarques directos al exterior,

El sumento en el tamalio de los buques que se registra
a partir de fines del slglo pasudo, limita en gran medida
las posibilidades du esos puertos rluviales, y favorece adn
wds la primucfa d¢ Buenos Aires, Desde entonces la centralie
zacidn de la operacidn portuaria en nuestra Capital presenta
caracteres que subsisten hasta el presente, y que sont

1) Concentracidén dev las importaciones en el pusrto de Buenos
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Alres, con excepclién de los insumos para las plantas side-
rirgicas, que tlenen puertoc propio. La zona de Buenos Alres,
ha sido histéricamente el centre . consumidor de productos
importados por su capacidad adquisitiva y cantidad de pobla=-
cién, superior al resto del pafs. En las Ultimas décadas a
gsos factores se ha sumado la instalacidn de industrias, que
también requieren art{culos importesdos. Los productos que de-
ben seguir hacia el i1nterior, en su gran mayorfa lo hacen

por via terrestre. Otro factor es la radlcacidén en la Capi-
tal de todos los organismos del LIstado necesarios para el
comercio importador, y ademds disposicion:s aduaneras y cam=-
biarias.

2) Con respacto a las exportaciones, desde finas del siglo
pasado, la participacién de Buenos Aires ha disminufdo, debi-
do a la actividad de los puertos cerealeros como: Rosario,
Dahfa planca, Santa Fe y Quequén. Sin embargo, en los dltimos
aflos ha camblado la tendencia, influyendo en ello el aumento
de exportaciones no tradlcionales, que revisten forma de car-
ga general y se enmbarcan en Buenos Alres, aunque las limi-
taciones de calado en los puertos del Parand también actdan
en favo. de la Capital para el embarque ds granos.

3) Buenos Aires es el punto de arribo de los buques operados }
por lus lfieas regulares de navegaclédn que sirven a nuestro
pals, tanto para cargas como pasajercs. Estas naves comple-
tan todas sus operaciones de carga y descarga en la Capiltal

Yy solo excepclionaleente van a otros puertos del pais,

Los sigulentes cuadros pueden ilustrar sobre la posicién del
puerto caplitalino en reluclén a la importacidn y exportacidén

del pais.
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A.=~ Participacidn del Puasrto de Buenos Aires en el volumen

de importaciones del pafis

En % sobre el totsl

Afio %

1890 72,
1929 53,5
193k 4.,
1947 80.
1954 72,
1975 43,

Fuéntes: Ing. Re M. Ortiz - "Puerto de Buenos Aires" y Esta-
dfsticas A.G.P. (1975).
Este cuadro muestra dos momentos llamativos en la tendencla
concentradora, y son los afios: 1929 y 1975. El primero se de=
be a que el carbdn, que representaba una gran proporcién de
las importaciones en aquel aflo, era descargado en diversos
puertos, atendiendo a la conveniencla de los ferrocarriles,
que eran los principasles destinatarios del producto. la recu-
peraclén del porcentéje en 1934 cobedece al cambio de la come
posicidn de las importaciones, incidiendo ya la utilizacidn
dal petidleo. El otro momento, del afio 197%, pons en eviden-
¢ia una realidad actual cual es la Influencla de la importa-
clén de mineralss y carbdn para las plantas siderérgicas,
oue descargan esos materiales en sus proplos puertos. Pero si
exclufmos del c¢émputo @ estos productos, a fin de contar con
una bage comparable a la de los aidos anteriores de 1la serie,
en que no existfan esas plantas, 14 participacidén de Buenos
Aires es del 70% lo gue sigue indicando el mismo alto grado

de concentracidn.
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Bew Participacién de los Puertos de Busnos Alres, Rosario vy

Bahfa Blanca en el volumen de exportaciones del pais.

En % sobre total

_Aflo - Buenos Alres Rosgrio Be. Blanca
1890 57 16 8
193k 27 33 13
19454 29 26 20
1958 37 22 19
1975 46 19 15

Fuentes: Ing. Re M. Ortiz -~ "Puerto de Buenos Aires" y Esta-
df{stlcas A.G.P. (1975).

Se observa en gl cuadro precedente que la participacién
de Buenos 4ires es mucho menos Ilmportante que en las impor-
taclones. La habilitacién de los puertos cerealeros, en las
primeras dos décadas de este siglo hizo declinar la influen-
cia portefia en las exportaclones, es mds, se nota que FKosa=
rio supersba a la Capital en 1934 con el 33% del total. Sin
embargo, ya en 1958 sé ha recuperado vigorosamente (37%), y
este proceso es mds significativo en 1975, con el 46%. En es-
te afio se nota la influencia de las mejores condiclones de
gste puswto al tolerar barcos de mayor calado vy de la expore
tacibén ds productos no tradicionsles.

Vamos a avaluar ahora 1la variaciédn da la concentracidn
de operaclones en el puerto de Buenos Alres con respecto al
resto de los puertos del pafls, entre 1955 y 1975.

A este fin se ha towmado primeramente sl total de lmpor-

taciones mds exportaciones movido en los aflos citados.
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1955 1975
Toneludas Toneladas
Concepto (miliones 4 (millones) %
Total pals 16,3 100 2k ;0 100
Buenos Aires 7,8 48 10,6 Ll

Fuentes: Anuario I.E.M.M.A. (1957) y A.G.P. (1975).
Conforme a estos porcentajes, la concentracidn de movinien
to portuario en Buenos Aires, originado en el couwserclo exe
terior, ha disminuido en un 4%, Pero podemos completar es-
tos datos aplicando la férmula de Riumer, vista en el Cap{tue
lo I, Seccidn 1.
Para ello tenemos:
Xp ¥ 7,8 millones de toneladas (afio 195%)
Yp = 10,6 millones de toneladas (afio 197%)
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¥n = 16,3 millonus de toneladas (afio 1995)
Yu 2 2% wmillones de toneladas (afio 197%)
12) cdleulo dsl tonelaje hipotético a 1975 (MHp)e.

Hp = 7,8 . i%ﬁgm 11,48 millones ds toneladas
3 N

29) Bvolucidn concentracidn en relacidn a lipe

10,6 « 11,46 < «0,88 millones de toneladas,

Por e¢ste procedimiento tambidn se refleja uns menor
participrcidn del puerto de Baencs hires, pues hipotdtica-
wints debid manipulear en el afic 1975 unos 11,48 millones
de tuueiudas, y en camblo sélo 1legé a 10,6 millones, es dew=
cir un 7,674 menos, En este decrecimianto de participacidn
peca. la infliuencia de las Importaciones dirsctas por 1Los
puerto sidordrgicos.

Finalmente si tomawos el tobal del wmwovimiento portuario

(importacidn,exportacidn, removido entrado y removido salidoy
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y relaclonamos tambidn a Buenos Alrcs con el total del pafs, tew

nemos en los afios 1955 y 197% los siguientes datos,

Total pais Buenos Aires
Afto (Millones Tons,) (Millones Tons, ) £ s/pals
1955 43,7 12,3 28
1975 68,6 24,50 35

Fuentes: Anuario I.E.M.M.A. (1957) y Estadfsticas A.G.P. (197%)
Asimismo aplicando la fdrmula de Rimmer:

Xp = 12,3 miliones de toneladas (afio 1955).

Yp = 24,0 millones de toneladas (afio 1975).

11

X
Yn = 68,6 millones de toneladas (afio 1975).
1¢) Cdlculo del tonelaje hipotético a 197% (Hp).

43,7 millones de toneladas (afio 195%).

Hp = 12,3 . wggzg.m = 19,31 millones de toneladas.
14

24) BEvolucidn concentracidn en relacidn a ip,
24,00 « 19,31 # 4,69 millones de tonsladas.

Por lo expusesto en los porcentales y f&rmula, uit 1o que
hace al movimiento totul del pafs; el puerto de Busnos Alres
ha incrementado su parbicipacidn en un 7% desde 1955, excoe
diendo en 4,69 millones de toneladas al tonelaje que debid
cpevar hipotdticaments en 1979,

Dado 1o visto anteriorments ;éspecto a las laportaciow
nes y exportacionss en que la purticipacidn disminayd, sarge
entonces quée s a cauca del removido, que el Puerto de Buenos
Mrss aumenta su concentracldn eén relacidn al movimiento to-
tal del pafs. El siguiente cuadro resulta ilustrativo,

¢ Purticipacidn Buenos Aires
LAfg  lwwovido eatriado howevido sailde

1955 3046 1,8
1975 L1,k 6,5

Fuent a2t A.G.P.
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1.2, Tipos de cargas en los rnuertos arzentinos.

Una alta proporcién (més c¢el 70%) de las cargas movidas

por los puertos argentinos son graneles. El siguiente cuadro
muestra la prcﬁorcién de este tipo de cargas con relacidn al
total del movimiento portuario argentino, en 1975. Se incluye
importacidn, exportacidén y removido entrado y salido, expre-

sados ern millones de toneladas.

Concepto lovimiento Graneles

total (tons,) %
(tons)

Importacidn 11,5 8,3 70

Exportacidn ‘ 12,k 8,7 70

Sub total 23,9 17,0 71

Removido Entrado 29,5 28,4 96

Removido &alido 15,2 14,6 g6

Total 68,6 48,1 70

Fuentes: A.G.P.

Con respecto a es0s datos referentes a graneles cabe
afirmar:

a) De la cargs luportada (0,3 millones de¢ toreladas),

los materiales con destino a las plantas slderGrgicas
suman unos 5,7 millcenes de toneladas, o sea el 7045 del
totzl.
b) 81 consideramos la exportacidn (8,7 millones de tonge-
ladas) los cercules y cleaginesas, alecanzan a unos 8,5
millones de toneladas, lo que representa el 984 del to-
tal,

¢) Bn cusnlo al renovido entrado (28,4 millones de tone-
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ladas ), los combustibles lfquides, con 14,5 millones

de tons., representan el S1% y la arena y canto rodado,

con 13,3 mlllones de tons., representan el W74, E1 2%

restante corresponde al czrbdn de Rio Turblo, y algunos

minerales y tamnbién cereales,

d) Sobre el removido salido, (14,6 millones de toneladas)

cabe declr gque los combustibles lfquidos, con 13,4 millo-

nes de tons., significan el 92%. Fl resto, se reparte en-
tre combustibles sdélidos, alyunos minerales, arena y can-
to rodsdo y cereales,

De las observaciones precedentes surge que el se¢llo ca-
racteristico del movimiento portuarlo argentino, es el manejo
de cargas a granel, Este hecho es de gran lomportancla para el
futuro, y atn para el presente, de nuestros puertos, porque
los bugues dedlcados a traunsporter graneles son los que han
reylstrado el mayor aumento de tamafio, en el acelsrado proce-—
0 de "glgentismo® de los Gltimos 16 afios. Hds adelsnte, se
expondrd ja situacibdn de los puertos argentinos y sus accesos
freate al erecimieonto en las dimensiones de 10s barcos.

Vesmos sliora de gqué manera inciden ¢u el movimiento de
nuaestros puertos, los distintos tipos de groneles comentedos:

1) Importacidn:

e los %,7 millones de toneladas de hilevro, minerales y
combustibles sd8lidos, unos 4,2 millones (7hg) se descarpan
an San kicolds (ito Bulltrago); alpo mds de 1 milldn de to-
neladas en Buenos Afres y el resto va s losarioy Villa Cong
titucidn y Campana, De los 1,9 millones de tonelsdas de
combustibles 1fquidos: Mas de L milldn entran por Bueros

Alves y La Plata; 343.000 por bahia Blanca, 233.000 por
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San Lorenzo y 1o8.00C por (smpana. De las 700,000 tonse
de arena y canto rodado, unas 500,000 Ingresaron por Bue-
nos Aires.

Exportacidn:

Hemos visto ya, que la cuasi totalidad de los graneles ex-
portados son ceredles y oleaginosas, Del total de 8,5 mi-
llones de toneladas expeortsdas en 197%: 4,1 millones co~
rresponden al mafz, o seca el 48%; 2,2 millones da sorgo,
26%; v 1,8 millones al trigo, es decir, el 21%. Entre es—
tos tres productos agricolas tenemos el 954 del total ce=
realero.
Estas cifras y porcentajas se asemejan basltante a la come-
posicldn de las exportaciones cerealeras argentinas en lo
que va de esta ddécada, ya que si tomamos el perfodo 1970
1975, y obtenemos el promedio anual, los valores son los
sigulentes: Total exportado: 9,1 millones de tonelsdas;
mafz: 4,7 millones de tonz. (52%); sorgo: 2,1 millones de
tong. (23%)s trigo 1,9 wmillones de tons. {(214). Los tres
productos representan el 96% del total.
La participacidn de los priscipales puertog en estas ex-
portaciones, segln datos de ls Junta Naclonal de Granos,
as la siguiente:

,

Hafzs  Buencs sires, W1%; Foseric, 33%; Villa Constitu-

cldn, 8,9%.
Sorgo:s Banfa Blanca, ?‘%; Buenos Alres, 26%; Rosarlo,
22 ,8%; Santa Fe, 13,9%.
Trigos Bahfa Blanca, 4W7%; Quequén, 23%; Villa Constitucidn,
7%, San Lorenzo, 5,8%; Rosario, 5%; Buenos Alres, 2%

Bn la participacidn de Buenos Alres con respecto al maiz
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y sorgo influye el hecho de ser puerto mds profundo que
los del Parand, razén por la cual los barcos vienen desde
los puertos situados sobre ese rfo, a completar su carga,
dado que por razones de calado, no pueden zarpar a plena
carga., También de esta menera se distorsiona el hinter-
land, como veremos mds adelante. |

Removido entrado:

Comprende, como se vié en el cuadro, unos 28,4 millones

de toneladas de graneles o sea el 96% del total. De los
14,5 millones de toneladas de combustibles lfquidos, el
50% sa desembarca en partes iguales entre Buenos Alres y
La Plataj; el 14% en Campana; un 10% en San Lorenzo y otro
10% en Bahfa Blanca. El resto, en una cantidad de movimien
tos menos significative, 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 62% se descarga en Buenos Aires; y otros 2,2 mi-
llones, el 17%, en los puertos de Rf{o de La Plata que no
gon otra cosa que anexos al de la Capital. El resto se re-
parte entre muchos puertos, slendo los de mds movimlento:
Corrientes, Santa Fe, Campana, San Nlcolds y San Lorenzo,
en ese ordei,

El carbdén de Rfo Turblo (1,5% del total), se destina en

su casl totalidad a Ssn Nicolds, (usina elédctrica y side=-
rurgia) y algo a Buenos Ailres.,

Removido salido:

Los 14,6 millone. de toneladas ds graneles, son en su ca-

si totalidad (92%), combustibles 1lfquidos, que suman 13,4
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millones de toneladas, slendo su gran centro de embarque:
Comodoro Rivadavia, con el 52%, slgue: La Plata con el 17%;
San Lorenzo con el 10%; Buenos Alres, con el 7%; Rfo Gran-
de (Tierra del Fuego); Santa Fe, Campana y otros.

La arena y el canto rodado, se embarcan en su casi totalil-
dad, en Ituzaingd (Corrientes) y Yerud (Entre Rfos). A su
vez, los combustibles s8lidos (carbén de Rfo Turbio), se

cargan en su totalidad en Rio Gallegosa
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1.3 Les zonas de jafluencis de los pusrtos argentinos

103 010 ';, 8

A muestro estudio, los pusrtos que resultan de es=
pecial interds sgon los dedicados a la exportacidn da ce=-
reales,

La produccidn de cereales se concentra en la rew
gién pampesna, también llamada pampa himeda o simplsmen=
te Pampa, Esta regién, que constituye el centro de la
actividad econdmica del pafs, tiene una superficile de
535,000 kildmetros cuadrados y cuenta con uaa poblacién
de rmos 1% miliones de habitantes o sea el 55% del total
del pafs, los que viven en su amwplia mayoria en las grane
des dreas urbanas dedicados a las actividades industrige
los, comerciales ¢ de servicios, Respecto de la activie
wid agrfcola, la superficie cultivada en. la pampay Supo=
re los 23 millones de hectdreas, representando mds del
843 del total de la Nacidn. L« produccidn de granos, en
el guinquenio 1970-74, alcanzé a un promedio anual de
8.640,000 toneladas, segdn la Junta sdacional de Granos,
lo gue representa ¢l 88% del total del pafs. los princiw

palas productos cosechados sons

Producto Produccidn promedio ¢ sobre 8l toe
anual (toneladas) tal de la regicn
Mafz 3.22%,000 37
Trigo 2,543.000 29
Sorgo 1,482,000 17

La pampa cowprende la provincia de Buenos Alres

(caya prodaccidn de grancs, es el 93% de toda la regidn)s
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este de la Pampaj sudeste de San Luis, mitad ds CSrdoba
y mitad sur de Santa Fe,

El mapa {(figura “E%) muestra la ublcacidn de 1la
pampa en'el conjunto de las regiones fitogeogrdficas are
gentinas segdn el Ing., Agr. L. Parodi, aparaciendo con
la denominacidn de “estepa pampeana", Por su parte el mae
pa (figura "F*¥) nos presenta una visidn exclusiva de la
pampa, con indicacidn de los principales puertos,

Aparte de la regidn pampesna, también tiene impor-
tancia en la produccién de granos, el sur de la Masopoe
tamia, que comprende a la provincia de Entre Rfos, cuyc
promedio anual en el quingquenio antes seflaludo ascendid
a 653,000 toneladas, correspondiendo al mafz el W44,

T{picamente, se identifican tras grandes zonas de
influencia, o hintsrlands, en funcidén de los tres grupos
¢+ pusrtos de ultramar, que sons

A) La que couprende el tercio central de Cérdoba,

la mitad sur de Santa Fe (con excaepcidn del extre~

mo sudoeste), la casi totalidad de Entre Ros, y

ol extremo norte de Buenos Aires. Es la zona vine

culada a los puertos del Parands Rosarlo, Santa

Fa, Dimsante, Villa Constitucidn, San Lorenzo,

San Nicolds, ete. Cabe agregar que sélo una redue

eide parte de la produccidn entrerriana (22.000

toneladus) sale por Concepeldn del Uruguay, bor ca

botaje fluvial hacia Buenos Alres,

B) La que abarca San Luis, sur de Cdrdoba, extre-

mo sudoeste de Santa Fe y gruan parte de la mitad

norte de Bauenos Airez, que constituye el £rea
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r REGIONES FITOGEOGRAFICAS
i (segun el Ing. Agr. Lorenzo Parodi}

Y. Selva misionera

} Selva tucumano-boliviasa

{ Parque chaqueno

Fargue pampeano

Parque mesopotdmico

Estepa pampeana

]]m:[[m Monte occidental
% Bosgque subantértico
Eﬁ Estepa patagonica
N

7
é,

Dssierta andmo

LA

D

PIGURA “E",- Herionec Mitogeoprdficas; segun el

Ing. Agsr. Lorenzo Parodi.
En base a mava extraldo de: "La Argentina, geografia

humana y econdmica", de Igidro J.F. Carlevari.
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relacionada c¢on el puerto de Buenos Aires,
C) La que se extiende sobre la mitad -ar de Buenos Aire
y este de La Pmpa, que responde a los nuertos marfti-
mos de la costa bonaerense. Bahfa Blanca €3 el puerto
que recibe la gran mayorfa de la produccidén de esta zo-
nas Quequdn re~ibe principalmente de los partidos de
Necochea y Loovarfaj; vy por su parte Mar del Plata de los
paritidos de General Pueyrreddn y Balcarce.

Los 1imites entre estas grande: zonas, siguen
aproximadamente los siguientes recorridoss

ta_entre nas

Comienza en Concepcidn uel Uruguay, siguiendo rum-
bo suroeste hacia Puerto Ruiz,

Desde la margen derecha del rfo Parand al sur de
Sun Pedro, sale on direccidn oeste pa.ando por Pergamin. .
desds allf baja levemente al surosste pasando al sur de
Tendolina y por Tarragona, luego asclende paulatinamente
hzcia ol noroeste, pasandc por La Cariota, continuando
por Rfo Cusrto y sigulendo al ceste hasta alcanzar la
provincia de San Luis, dc.de tuarée al Norte hasta Conc.
rdn,
I[Imite entre Zongs By €

Partie-do desde el Ocdano Atldntico, al norte de
la laguna Mar Chlquita, pasando por General Pirdn, sur
de Ayacucho, Tendil, Goneral Lamadrid, Guaminf, Pellegr
ni hasta Winj freda en la provincia de La Pampa.

El mapa agregado como figura "GY, exhibe a8l tra-
zado de los 1imites entre las tres zonas, mientras que

en los mapas Seflalados como figuras “"HM e “IY, los mismos
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limites aparecen superpuestos a las zonas productoras de
trigo y mafz respectivamente,
La determinacidn de lc¢s lfmites precedentes se ba~
sa en los cdlculos efectuados por el i.geniero Ortiz (20
mediante scuaciones de costoy del siguiente modos
Supongamos que desde ¢ punto A se envia un pro-
ducto cualguiera al puerto de Baenos Airesj y sea B la
ostacién ferrocviaria mds préxima al punto A,
Llamowos:
gt & distancia AB
f, = tarifa transporte para distancia AB
M = costo de las operaciones (ue se practican en B. (des-
carga, pesaje, almacenaje v carga a vagdn).
) = distuncia desde B hasta puerto.
f1 # tarifa transporte desde L hasta puerto,
T = Conjunto de gastos desde [ “.egada a puerto, hasta el
destino final en un puertoc europaoc.
Le scuacidn de costos queda as.s
Czafy, M Ebfy $7T
81 andlogamente la mercancfa fuese destinada al
puerto de Bahfa Blanca, y marcamos con un dpice a los
valores que corresponden a lguales conceptos que los de
la ecuacidn precedente, tenemos entonces que el costo ‘
C', desde A hasta Bahfa Blarca serfas
C!' T a'fy & M' & bUfY & T
Si suponemos ahora que &l punto A pertenece a la
1fnea lfuite ue influencia ds ambos puertos, se¢ tendrd
que C & C!' 0 sea

afo 4 M 4 bfy $ T = a'fy § M 4 b'f] 4 1
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donde 3
afo u a'Té
M & H?

Quedando s

bf} ¥ T = bUry 41

Para el transgporte automotor; a?o y a’f& rapragsen~
tar{n los fletes desde Ay hasta los puertos de Buonos Al~-
res y de Bahfa Blanca, respectivamente, La ecuacidn de

costos quedarfa as{:

af, ¢+ T = a'f] 4 1'

Tanto la ecuacidn ferroviaria como la automotor
pueden graficarse tal como ilustra la figura “"J medlan.
te dus curvas, que parten desae extremcs opuastos del
8jo do las abcisas y que al epcontrarse seflalerdn a qud
distancia de Buenos Alres y Bahfa Blanca estard el punto
en que el costo de operar con cualqdieru de ambos puer-
{08 sea el misuo.

Con resgspecto a las zonas ublicadas fuera de la pame~
pé hdmeda; las provincias del centro y el noroests remie
ten sus productos exportables por vi. terrsstisag, hacia
Santa Fe y Kosario, tal el caso del azdear; las provine
cias del norte, como Chaco y FormosSa, y .as del nordese
te (Corrientes y Misiones) utilizan en buena medida la
vifa fluvial para alcanzar los punertos de altramar del
Parand o el de Buenos A.res; aunque en los dltimos afios
ha aumentado notoriament2 el transporte por camidn., Las
provinclas cuyanas, siguen la ruita del pusrto de la Cae
nital, mientrss que las patagdénicas utilizan la navegaw

:18n costera, aunqus tar ién aqui el camién ha tomado
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DISTRIBUCION GEOGRAFICA
REL CULTIVO DE TRIGO

© Region triguera extensiva
- Cultivos aislados

Fuente: Junta Nacional de Granos

PICURA "H".,~ Lot limitee de las monas de influepcia

de los rurcrtos en relacidn a la distri-

bucidn del eultivo del trico.
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DISTRIBUCION GEOGRAFICA
DEL CULTIVO DEL MAIZ
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gran parte de la carga,
Las 4reas cereileras mds alejadas de los puaertos sont

1) Rl noroeste de Buenos Aires y norte de Pampa, que

no 63 de alta productividad por ser preferentemente

zona de invernada, que dista unos 370 kildmetros de
Villa Consti%tucidn « San Nicolds « San Pedro, y unos
385 kildmetros de Bahfa Blancu, Produce trigo, sorgo
y centeno,

2) Rfo Cugrto=S: 1 Luls: productora de mafz y sorgo, cuyas

distancias son respectivamentes 398 kildmetros a Rosa

ric ¥y 71% Km. a Bahfa Blanca,

Fuera de la piwmpa hdmada, encontramos la zona central
Chaquefia, <3 especial interfs por su creciente produce
¢ldén de sorgo, mafz y soja, cuyas distancias son 580

vildwetros a Santa Fe y 180 Km. a Barranqueras

1.3.2. L2 concurrencia del transporte automotor

El esquema ferro ortuario, debe enfrentar a partir de
le. década de 1930, ia concurrencia del automotor, favorecida
por la construccién de caminos conforme a la Ley de Vialildad.
Puaertos como Q:ocquén y M.r del Plata fueron muy favorecidos
pues el ferrocarril no lcs conectaba en forma directa con sus
hinterlands, Pero, es en los dltimes 15 afios cuando la red
vial alcanza gran desarroc.lo, a lo que se une la fabricacién
de camiones de cada vez m:¢ 'or capacidad y eficiencia, Por
otro lado, el ferrocarril permanece con una estructura rigli-
da e ineficlente, como si mantuviera el monopolio adn sin
adaptarse a la nueva situa< én competitiva en el transporte
terrestre, De tal modo, el asutomotor ha tomesdo afio tras afio

una proporecidén mayor de las cargas destinadas a puerto.
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La flota argentina de camiones, segdn datos de 1975,
s la segunda de Audrica Latina,

Brasil estd a la cabeza con 1,250,000 unidades, mier -
tras que nuestro pafs posee 894,000, En terc;r término vier -
México con 603.000,

Ademds, en la Kopdblica Argentina hay 92.000 acoplacos.

En la actualidad, puede decirse que del total de ce:
real exportado, un 72%, llega a puerto por automotor, Si t =
msmos los puertos principales, la carga transportada por ce-

mion alcanza a los sigulentes porcentajess

Rosario 78%
Santa Fe 924
Villa Constfcacidn 82%
S Ricolds 98¢%
Buunos Aires 58%
Bahfa Blenca 504
Quequdn 99%
Mar del Plata 100%

Queda asf en claro que el transporte automotor es el
medio ampliamenﬁa preaominante para llevar el cereal a puoer-
to, en reemplazo del ferrocarril.

En la lista que antecede, se observa qus puertos cuya
exlstencia se debe al ferrocarril, han pasado a ser camionae
les, casos tipicos sor Viila Constitucidn y San Nicolds. El
daico puerto, que desde el punto de vista ferroviario mantie-
Le un caudal importante es Bahfa Blanca, seguido por Buenos,

Alres,

1.3.3. La distorsion ce hinterlands

Toca ahora referirnos a una situacidn caracterfstics
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del panorama portuario argentino, cual es la denominada dise
torsidn de hinteflandso lo que da lugar a que cargas que dee
bieran sallr por los puertos del Parand, lo hagan por Bueno:s
Alras. Este es un caso tfpico de "hinterland- superpuesto
funcionslmente®, segin 11 clasificacidén vista, en el Capftulo
I, Seccidn 3, debido a los raecargos de los fletes mar{timos,
en los puertos del Parand, en razén de la imposibilidad de
zarpar a carga completa, por las limitaciones de calado en
los pasos del rfo.

De esta manera, el flete marftimo de dichos puertos
safre un encarecimiento de unos U$S 2 por tonelada, en rela-
c¢idn a Buenos Alres (21) y se produce una modificacién en
los lfmites de los linterlands, de forma tal de coincidir
cua la 1lfrea sobre la cual la diferencia de fletes terrestres
entre loy puertos de rfo arriba y Buenos Aires sea tambidén de
2 d8lares,

Bl gridfico (fig. ¥K") mucstra esta situacidn, tomando
como base la comparacidn entre los puertos ¢ Buenos Alres y
Rosario, Las tarifas uti .izadas son las wvigentes para trans-
porte de cerealss por automotor a noviembre de 1976, Se ha
seguido una téerica similar & la explicada con relacidn a la

figura wv

1.3.4, Foreland de los puertos argentinos

Ya hemos visvo en l.2. que el mafz, sorgo y trigoy re-
presentan en conjunto el 95 de nuestras exportacivnas de gra=-
nos. En base a estos tres productos, y segdn estadfsticas de
la Junta Nacional de Granos, relativas al perfodo 197075,
tenemos los principules pafses compradores, expresados en pors

cantajes sobre el total e portado de cada producto.
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Maiz Sorgo Trigo
Italia 51% Japén 43,24 Brasil KUY
Espafia 164 Espaiia 13% Italia 22%
U.R.S.S. .68 India 9% Chile 945%
Japén 3,4% Holanda 6,4% Bangla Dash 6,8%
Holanda 3,2% India 545%
China 3,0% U.R.S.S. 3,6%

Vemos que entre tan sélo cuatro pafses: Italia, Espaiia,

Japén y Brasil, se concentran las exportaciones de esos tres

productos, Indla en sorgo y Chile

jes de clerta impoirtancisa.

&1 ashoru tomamos todos los

cewns, pora @

misme. perfodo, los

en trigo muestran porcentae

granos exportados y establew-

porcentajes de participa-

cidn de los priacipales pafses compradores sobre el total, tee

nemoss
Pafs ¢ _s/total
Italia 31,6
Espafia 11,7
Japéa 11,k
L.asil 6,6
U.R.8.8. 553
Holandu 3,7
Chile 343
India 2,7
Mdjico 2,6
Bélgica 2,4l
China 2,1
Portugal 2,1
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En este cuadroc vemos gue nusstras exportaciones se con-
centran en tres grandes destinatarioss Italia, Espafia y Japdn,
que suman el 54,74 del total embarcado. Los restantes paises
gt.2adan en porcentajes mucho menores, en orden decreciente,

Si tomamos los seis primeros pafses mencionados tenee
mos vl 70,34 del total. El 29,6% restante, se distribaye enw
tre 78 pafses, de Latinoamérica, BEuropa, Asia y Africa,
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l.%, El tamafio de los bugues ante 1os pasos_Y accesos

Hacla fines del siglo pasado tlene lugar un crecimiento
en el tonelaje de los barcos, como consecuencia de la evolu-
eibn técnica que se registra en la navegacidn con la aplica-
cibn de mejoras tales como: casco de hierro, hélice y mdqui-
na a vapor. Este aumento de tamafio hace que los buques de ul=-
tramar que llegan a los puertos fluviales argentinos deben
seguir la ruta cdel paso de Martin Garcfa, cuya profundidad es
escasamente de 24 pies al cero. Especialmente, en el caso de
los buques que se dirigen al rfo Parand, este viaje requiere
un largo rodeo, con mds horas de navegacién,

El mencionado paso se ha constitufdo desde entonces en
condiclonante del calado de las naves gque operen en los af uen
tes del Plata. |

Ese crec.miento en las dimensiones de los barcos ha con-
tinuado a lo largo del siglo actual hasta fines de la décaca
da 1950 sigulendo un ritmo pausado, llegdndose en barcos de
carga seca a ciertos tonelajes tipicos en cada momento como
son los que muestra la tabla del Capftulo I, Seccién 4,

Frente & ests proceso, las limitaclones a los calados,
han obligado a los barcos a salir parcialmente cargacos desde
los puertos de rfo arriba, vinlendo & completar a Buenos Alres,
que posee mayor profundidad (28 pies). Esta ha sido la operati=-
va corriente a travéds de décadas, hasta nuestros dias, para
el embarque de nuestra produccidn exportable en la zona del
rfo de la Plata y afluentes. Ya hemos visto también, la dis-
torsibn gque se produce en los hinterlands & consecuencia de

asta situacidn.
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Pero, la ddcada de 1960 es .un momento clave pues no sé-
lo marca el comienzo de un intenso crecimlento en las naves
como ya vimos en el Capftulo 1, Seccién 4, sino que también
da lugar a la especializacidén en los buques, segln los tipos
de cargas. En nuestro caso, los barcos especlalizados que nos
interessn son los graneleros. Hasta fines de la década citada,
los bugues que venfan a buscar nuestros cereales no diferfan
mayormente en tamafio o disefio de los cargueros de linea, in-
cluso desde el fin de 1la segunda guerra mundial ers muy fre-
cuente 21 uso para cereales de barcos corstrufdos en serie
durante el conflicto como el "Liberty",el Victory" y el "Fort!'
Pe.o con la aparicién de los graneleros, tenemos barcos de
mayor tonel:cje, con distintss dimensiones en la eslora, manga
y calsdo, que resultan criticas no sélo para los pasos, como
Mart{n Gercfa, sino también para los canales dragados en los
rfos. Log canrales tlenen asnchos de solera de unos 50 metros,
Tawbién ccmienzan a operar como graneleros, bugues tanques,
que tras descargar combustibles en Buenos Aires o La Plata,
limpian sus tanques con avanzados procedimientos, y pasan a
cargar granos., Cualquier granelefo, sin ser considerado gran-
de, posee mds de 20.000 toneladas P.Bo., con un calado de 30
a 32 ples. Baste recordar la profundidad de Martfn Garcia
(24 pies), para notar que no se puede entonces aprovechar
las ventajas operativas de estas naves, ya que &l necesario
completamiento de carga en la Capltal se suma una cautelosa
navegacién rfo arriba.

En las importaciones de minerales y petréleo se produce el
proceso inverso, 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 operacién, los petroleros llegan a Buenos Ai-
r3s, La Plata o Campana, y los mineraleros a San Nicolés.,
Vemos ahora gque las limitaclones de acceso, en el caso de
los petroleros, ya no estdn solamente remontando el Parand,
sino también en Buenos Alres y La Plata, que toleran unos
28 piles de méximo calado.

Con respecto a los puertos del litoral mar{timo de 1la
provincia de Buenos Aires, especialmente Mar del Plata y Que-
quén, cabe sefialar que las caracteri{sticas costeras e hidro-
16gicas no son favorables a esos puertos, dada la poca profun-
d.dad y la formacién de bancos en los accesos, requiriéndose
p-rmanente dragado. En mejores condiciones estéd Bahfa Blanca,
tubicado en vna ria, cuyo acceso estd dragado a 35 pies, sien-~
do el puerto donde se han efectuado los cargamentos de mayor
volumen .. 2l +afs, (graneleros de %0.000 toneladas P.B.)

Por su parte, los puertos patagbnicos, debido a las con-
d.cionas mareoldgicas y‘a las deficlentes lnstalaciones, sal-
vc algunas excepciones, como Comodor, Rivadavia y Pto. Madryn)
sélo permiten una operacidén lenta y costosa, siendo en la ma=-
yorfa de los casos necesario el uso de lanchones para la car-
ga y descarga, Una interesante experiencia se realizd hacia
19%8, con la entrada en servicio de Yuques de desembarco
(BDT) convenientemente adaptados. Estos barcos pueden varar
en las playas y mediante la apertura de compuertas a proa,
hacen deccender una rampa que permite la entrada de vehiculos
trayendo o llevando carga. El sistema no subsistid largo
tiempo, y luego los bugues del caso fueron transformados en
cargueros comunes, al soldarse la proa, elimindndose la ram-

pa y con el apregado de plumas para carga y descarga..
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1.5, Las modernas técnicas del transporte marftimo y fluvial

De las modernas técnicas del transporte por agua, tres
han producido efectos en la operacidn portuaria de nuestro
pz{s, principalmente en Buenos Aires. BEstas tres téenicas
sons

1.5.1e LoAyS.Hy

Este novedoso slstema porta-barcazas, tropezd
desde su lniciacibn en el puerto de Buenos Alres con
serias dificultades:

a) Limitaciones del canal de acceso, por sus 50 metros

de ancho de solera, lo que requiere que cuando un bugue

de este tipo entra o sale, el canal debe cerrarse a todo
otro buque por unas 4 horas.

b) Oposicién gremial al sistema, en base a la legisla=-

c¢idén nacional sobre navegacién fluvial y tripulaciones,

y también por su diferencia con la forma tradiclonal de

carga y descarga.

¢) Poca posibilidad de operar fuera de puerto, en la ra-

da, dadas las caracter{sticas del rfo de la Plata (vlea=-

je, viento, etc.,) y la oposicién gremial precedentemente
descripta.

d) Las barcazas no pueden ser fdcilmentas remolcadas por

empuje rio arriba, como en Europa o Estados Unidos, por

los problemas de navegaclén en el rio de la Plata recién
mencionados.

¥inalmente, resuelto el problema con los sindicatos,

"0s 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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FPuerto Nuevo, perc las barcazas son cargadas o descargadas
e1 los Diques 2 y 3 del Puerto Madero, secciones éstas del
puerto que se han visto asf{ reactivadas,

1.5.2. Contenedores

Lo més importante hasta el presente ha sido la
construccidn de playas, con unos 25,000 metros cuadrados
de superficie, en las ddrsenas "D" y "E" de Puerto Nuevo.

Pero sin embargo, es comin manipulear a los con=-
tenedores como si fueran carga general comin. A menudo
liegan sobre cublerta en los cargueros de 1linea, y son
descargados con las grdas habituales del muelle.

El puerto de Buenos Aires, que centraliza el ma-
nejo de contenedores, opera unas 800 a 1.000 unidades
mensuales, cifra exigua para este tipo de cargas, razbn
que de algln modo justifica que no ltaya afin grlas de
pdrticc especiales y que no arriben frecuentemente bu-
ques porta-contenedores exclusivos,

1l.5.3. Remolgue por empuije

Pese a que esta técnica de navegacién fluvial fue
introducida en 1949 en nuestro pafs es desde aflos muy re
clentes, 1968,que ha provocado gran interéds, intervi-
niendo armadores privados.

En ello ha influfdo el proceso de transferencla
de cargas hacia el camidén que se ha acentuado en la Udl-
tima ddécada, a partir de la construceibén de caminos . pa=
ralelos a las vias fluviales,

Los buques cargueros de rio poseen un porte bruto
de sb6lo 500 a 1.000 toneladasj el rermolque por tiro no

resulta muy eficiente dado que los remolcadores no son
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de gran potencla y en general, los convoyes son de 2 o
a lo sumo 3 barcazas, las cuales requieren tripulacidn,

Ante esfe panorsma, la gran alternat. va es el
remolque por empuje, para lo que se cuenta con remolca-
dores suficientemente potentes, que posibilitan armar
convoyes de hasta 1?2 barcazas, con una capacidad total
de 12,000 toneladas P.,B. Estas barcazas navegan acodera-
das, y no necesitan tripulantes. Pero para este servicilo,
Buenos Alres tiene problemas también de acceso aunque no
debido a la profundidad sino por causa del rfo de la Pla~
te, que frecuentemente presenta condiciones .arinas co-
mos: oleaje, vientos, "mar de fondo", etc. Pcr esta ra-
z6n, los convoyes de empuje son desarmados o armados en
al Canal Honda, en el Delts del Parami, Asf, las barca-
z86s no llegan o salen de Buenos Alres en convoye

Cono se vid,las mismas limltaciones operativas
scn aplicables a las barcazas L.A.S.H.

Venos entohces que Buenos Aires no sélo ofrece
limitaciones a la navegacidn de ultramar por sus acecesos;
slno también al trdfico fluvial por empuje, pues por
las causas vistas, los convoyes no pueden llegar o salir
armados, originando las consigulentes demoras e incre-

mento de costos operativos,
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1.6, La eficiencia portuaria argentina

El sistema portuario argentino estd en condiciones de

atender las necesidades del momento actual. Como se vid, en

el afio 1975, el movimiento total registradé en nuestros puer-

tos, es de 68,6 mlllones de toneladas, correspondiendo 11,5

millones a la importaciébn, 12,5 a la exportacidn, 29,5 a re-

movido entrado y 19,1 a removido salido

106-10 Estadfa

Dice el Ing. Ortiz (22), que: "la estadfa es un
coaeficiente que tiene la mayor importancia porque resuma
la capaclidad de trabajo del muelle en relacibn a la ca-
pacidad de carga del barco".

Si tomamos como base para el andlisls al puerto
de Bueno: Alres, que es el de mayor y mds completo movi-
miento, tanemos que en 1939, la estadia promedio era de
11 dfas por barco. Ese valor se mantiene hasta 1947, en
que comlenza a descender alcanzando un minimo en 1955,
con 7,5 dfas, luego sigue en ascenso hasta llegar a 9,5
dfas en 1958, manteniéndose asf hasta 1967. Este afio se
aplica un nuevo régimen laboral portuario, bajando la
estadfa promedio a 6 dfas. Pero a partir de 1973, al de=
jarse de aplicar el régimen de trabajo cltado, vuelve a
subir la estadfa, llegando a 8 dfas que es el actual ni-
vel.

La estadfa de Buenpos Aires es la mds alta del pais
registrando otros puertos las slgulentes:

Sa...a Fe: 4 d{as por barco

Rosario: 6,3 dfas por barcc
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Villa Constitucidns 5,6 dfas por barco
Quequén: 6,8 dfas por barco
Bahfa Blancat 5,8 dfas por barco

No obstante, estos valores deben ser tomados con
reserva, porque todos esos puertos, eseﬁcialmente 8XPO L=
tadores, manejan un muy alto porcentaj)e de gransles (ce-
reales), en lo que difieren sustancialmente de¢ Buenos Ale

res, donde como se vié, se concentra la carga general,

1.6.,2. Coeficientes de trabajo en muelle

Con respecto al tonelaje movido por metro linsal
de muelle,; encontramos que entre 1932-39, se operé a ra-
z6n de 592 toneladas por metro, promedio que cayé en los
afios de¢ la dltima posguerra, a unas 493 toneladas/metro,
cicuperdndose en 1948 a 635 toneladas/mstro, notdndose
ya agui los efectos de la incorporacidn de grdas eldctrie
cas y algunos otros elementos mecdnicos como motoestibaw
doras, cintas, etc, En 1952 y aflos siguientes este coefi-
clente se mantiene en alrededor de 600 toneladas/metro,
sayendo en 1958 a 510 toneladas/metro.

En 1975 el valor alcanza & 899 toneladas/metrog
aunque cabe destacar que la incidencia del movimiento de
graneles, especialmente combustibles, &s mucho mayor que
en los afios recién citados.

Si dirigimos ahora nuestra atencidn al movimienw
to originado en el comercio de ilmportacién y exportacidn,
por ger de especlal interds a nuestro estudio, podemos
efectuar el siguiente andlisis,

En 1975, arribaron a Buenos Alres 1.502 bugues de

altramar.
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Si la estadk promedio es 8 dfas; tenemos:
1.502 ¥ 8 = 12,016 dfas barcos.

lzfg%g = 33,4 barcos.

Considerando una eslora promedio de 145 metros,
rds un margen para amarre de 19 m., tenemos que la longie=
tud de muelle promedio demandada por cada barco es de
160 metros. Haciendo:

33,4 barcos-dfa x 160 m. = 5.344 matros.

Ia longitud obtenida, es la ocupada diariamente
por los barcos.

De los 26.700 metros de muelle computables al
puerto de Buenos Aires, unos 14,000 m. es la longitud de
los dedlcadns a naves de ultramar,

Por lo tanto, sélo un 38,24 de dichos muelles es
2%iilizade. Recordamos por otra parte que el movimiento
criginaduv en el comercio exterior eg de 10,600.000 tone-
ladas. Entonces podemos establecer ahora coeficlentes
de rendimiento para las operaclones portuarias de impor-
tacién y exportacidn. Al respecto, tenemos:

a) Rendimiento por metro lineal de muelle, (so-

bre total muelles de ultramar).

- 628:888 tos. = 757 toneladas/metro

b) Bendimiento por metro lineal de muelle, (sobre

Longitud realmente utilizada).

10‘6g?§880mfns' = 1.983,5 toneladas/metro.

¢) Carpa movida por dfa-barco

),600,00 I ) .
i i230360 tns. - 882,2 tonelada® por dia barco.

Pese a estos coeficientes nuestro puerio sderlzcee da
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de una insuficlente renovacidn del utilaje y problemas
de régimen laboral,

De acuerdo a lo expuesto, podemos declr gque, en
materia de eficlencia, el puerto de Buenos Alres, debe
atender dos problemas: '

1) Reduccién de la estadfa, pues ésta se ha incrementa-
do con respecto a afios recientes,

2) Concentraciédn de las operaciones en una menor zona de
muelles, pero de alta eflciencla, proveyéndose el adecna~
do equipamiento y elimindndose los sectores de puerto

sin utilizacibn o ineficientes.
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Los_puertos da_cabotaje fluvial

Se nota que muchos de los puertos fluviales denotan una

utilizacédn mfnima o nula. En verdad hay un verdadero proceso

de pa

ralizacién salvo algunas excepciones, en el conjunto de

estos puertos fluvisles gque operan exclusivamente en el cabo-

tajoe.

Las causas de esta situacidn pueden explicarse asf:

1) Deterioro del transporte fluvial, por falta de adap-

tacidébn de las téenicas de navegaciédn v manipuleo de car-

gas @ los requerimientos actuales. Ya vimos, anterior-

mente que la expansién del remolque por empuje tiene lu-
gar a partir de fines de la década de 1960, pese a que
esta tdcnlca fud introducida en 1949, En cambio ha sido
frecuente ver en los rfos, barcos obsoletos, y de alto
wosto operativo, y reducida capacidad de carga. A ello
se han :umado trabas administrativas y de régimen laboe-
ral,

2) Transferencia de cargas al transporte automotor, de-

bido al aprovechamiento de los caminos construfdos en
forma paralela a los rfos. Esta transferencia es en bue-
na medida consecuencia del deterloro antes comentado.

?) La_proximidad existente entre los puertos fluviales,

por lo que operan reducidos vollmenes y con baja eficien-

cla,

Hoy dfa las cargas tlenden a concentrarse en menos puerw

tosy, donde puedan ser manejadas con mayor eflciencia, al
rd P

operarse mayores volumenes. Tamblén para las naves es ne-

cesaria esta concentracién para reducir los ¢ostos ope=

rativos, al efectuar menos escalas,
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Como ya se vié en el Capitulo II, Seceidn 2, el puer’o
fluvial de mayor trascendencia es Barrangueras. Es asi-
mismo, el que cuenta con mayores perspectivas futuras,
debido a la evolucidén de la agricultura en la zona cha-
quefia, que provocaria incrementos importantes en la pro-
duccidn de sorgo, mafz y soja. Tan as as{, que la Junta
Nacional de Granos ha dispuesto la construcciédn de nievos
silos en este puerto con el fin de quintuplicar la actual
capacidad.

Los movimientos de mayor significaciédn en nuestro
transporte fluvial son los combustibles lfquidos, arena

y canto rodado.
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1.8. La pdministracidn portuaria argentina

En la actualidad la administracidn de los puertos argen-
tinos, estd a cargo de la Administracidn General de Puertos,
que es una Empresa del Estado, de la cual depende una unidad
administrativa para cada puerto. Este modelo de administracidn
encuadra como se indica en el Capftulo X, Seccidén 7, en el
grupo denominado "a) Organismo del Gou. Nacional® y presenta
Justamente . este caso las mismas dificultades que se sefialan
en 2sa Seccidn, dado que la Administracién General de Puertos
no tiene a su cargo el manejo de todos los aspectos portuarios,
As{ pues, el dragado, obras de mantenimiento y ampliacién de
mu¢ Llles, estdn a‘cargo de la Direccidén Nacional de Construce
c¢iones Portuarias y Vias Navegables,

La reclente constitucidén de la facretarfs de Intereses
farftimos hy reanldo bajo sa jurisdiccidn a todos los orgae=
nismos relaci n.dos con las actividades navieras y portuarias,
1o que sin duda habrd de ser beneficioso para el planeamiento

y la cocrdinacidn de la obra portuaria futura.
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2.~ EL posible nmovimiento de las cargas de mavor volumen

De este movimiento, resulta de particuiar interés, con=-
siderar los flujos de importaciones y exportaclones, pues
son los rubros donde més puede incidir el incremento en el
tamafio de los bugues. La tendencia probable de ese incremen-
to, tomads como referencia en este trabajo, ha sido expues-
ta en el Capftulo I, Seccidn k,

Asimismo, dada la estructura productiva del pafls y las
perspectivas del comercio mundial, cabe afirmar que el mane-
jo de graneles seguird siendo la caracteristica predominan-
te en el novimiento portuario argentino. Es por ello, que la
proyeccidn efectuada estd dedicada a ese tipo de cargas.

Como vimos, las cargas a granel en 1979, constituyeron
6l 72% dul tonelaje importado y el 70% del sxportado, respec-
tivamenta, T,mbién se sefiald en ese capitulo quedel granel
importado 3,3 millones de toneladas), un 70% (5,7 millones)
son insumos pars las ptlantas siderUrgicas, y que ael granel
exportado (8,7 millones de toneladas), el 98% (8,5 millones)
son cereales y oleaginosas,

Veamos ahora la probable necesidad de insumos siderir-
gico. para la prdéxima década. Podemos estimar, basdndonos
princlpalmente en posibilidades de S.0.M.I1.S.A. y PROPULSO-
RA SIDERURGICA, en una produccidén de acero crudo de unos 5
millones de toneladas o ligeramente superior a ese nivel,
(5,2). Esta produccidén requerird el empleo de cerca de 6 mi-
llones de toneladas de mineral de hierro y unos 4 millones
de toneladas de carbdén. De estos materiales, la produccidn
nacional podrfa proveer unos 2.200.000 toneladas de mineral

de hierro y 1 milldn de toneladas de carbdu.
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Por ende, hatrd necesldad de importar unas 3.800,000
toneladas de mineral de hierro y 3 millones de carbdn. Des-
de luego estas Importaciones vendrdn por via maritima, excep~
to unas 800,000 toneladss de mineral de hiarro que llegarfan
por via fluvial provenientes de Brasil y Bolivia.

Para estas estimacliones se ha consilderado una meta ra-
zonable de produccidbén de acero crudo y en cambio unas metas
amplias de produccién nacional de mineral y carbén. Pero si
se slguiera una polftica de desarrollo mds intenso en la
slderargia, se Incrementarfan notablemente las Ilmportaciones
de insumos, pues la produccidén nacional no aumentarfa en la
proporcidén adecuada. Asf, sl vemos una proyeccibn efectuada
par: fin d2 siglo (23), de unas 13 millones de toneladas de
acero crudo, contando con la incorporacién Je nueves plantas,
ello requeriria 15 millones de tonelades de mineral y 10 de
carbdn, qu. tendrfan los siguientes orfgeres:

a) Mineral

Nacional 2,2 millones de toneladas
Importado

(via fluvial) 4,2 millones de toneladas
Via maritima 8,6 millones de toneladas
Total 15.- millones de toneladas

b) Carbdn

Naclonal 2,0 millones de toneladas
Importado 8,0 millones de toneladas
Total 10,- millones de toneladas

En esta proyeccidn evidentemente se considera que la
produccidén de mineral naclonal no podrd incrementarse mds de
la cifra de 2.200.000 toneladas, citada paras 1980, mientras

que la de carbén podrfa llevarse a 2 millones de tonsladas,
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0 sea el doble de lo estimado previamente para la década de
1580.

De todos modos es evidente que cualquier sstimulo a la
siderurgia, aumentarfa la brecha entre la produccidn nacional
de insumos y las importaciones, a favor de estas dltimas.

En el nivel wminimo de 5 millones de toneladas de acero
crudo para comienzos de la ddcada de 1980, la importacidn
por vfa maxrftima de insumos diferirfa poco de la de 1975,
ya que llegarfa a unos 6 millones de tonsladas, siempre que
se camplan luas metas de produccidn nacional estimadas. Podria
entonces suponerse que las importaciones de estos productos
oscilardn entre 6 y 7 millones de toneladas. Las zonas de
descarga seguirdn sieudo los rfos de la Plata y Parand, don-
dv. se encuentran las plantas.

Con respecto a otros graneles a importar por via marf-
%ima teremos a lcs combustibles lfguidos, que en 1975, aSe
cendieron a 1.900.000 torneladas, y que, de ciumplirse los obe
jetivos nacionales de produccidn y prospeccidn, podrfa re-
ducirse y quizds eliminarse,

La arena y canto rodado, no inciden en el movimiento
mar{tino.

A continuacidn, nuestro enfoque se orlenta hacla las ex-
portaciones a gransel, cuya casi totalidad, como se vié, son
productos agrfcolas (cereales, y oleaginosas),

Para estimar las cifras se asumen los siguientes presus
puestos:

a) amumento en el rendimisnto por hectarea de los culti-

vos por mayor aplicacidn de teci.ologfu.
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b) Incorporacidén de nuevas tierras a la explotacidn,

especialmente en el norte del pafs.

¢) Creclente demanda mundial de alimentos ante la pre-

sién demogrdfica.

d) El crecimiento demogrdfico argentino, evolucionard

segin las tasas actuales, o sea el 1,5% anual.

De cumplirse estas condiciones conjuntamente, cabe es=-
perar un importante incremento en los saldos exportables de
los cereales y forrajeras de mayor importanclia en nuestro co-
me rclo exterior,

Los vollmenes de exportaciones de los principales pro-
ductos, estimados para comlenzos de la década de 1980 y para
o] afio 2000 son las siguientes:

{(miliones de toneladas)

1980 2000
Trigpc Lk,0 54,0
Maflz : 5,5 7,0
Sorgo 3,2 7,5
Subtotal 12,7 19,5
gub productos 2,0 3,0
Total 2;2; 22,5

Fuente: estimacidn propia, en base a estudios y proyecclones

segln diversos trabajos (24),
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3.~ Necesidad de puertos profundos

51 tomamos en consideraciédn los vollmenes de carga a
granel movidos actualmente y los estimados para las préximas
dos décadas, éomo as{ tamblén la tendencia del tamafio de los
buques graneleros ya comentada en el Capftulo I, Seccidn k,
no caben dudas de que la necesidad de contar con puertos pro-

fundos es asunto prioritario para el pafs. Y es mds, dicha

necesidad es presente, nil siqulers a corto plazo,

La gran mayorfa de los graneles operados en puertos ar-
gentinos, sale o entra por el rio de la Plata. Pero ocurre
que esta via ha quedado en situacidn desventajosa pars aten-
der los barcos graneleros que se requleren en la actualidad,
debido a la: Limitaciones ya explicadas en el capftulo ante~
rior.

Por cirsa parte, los puertos da ultramar de 1la costa bo-
naerense taatidn presentan limitaciones por las caracteristi-
cas costeras e hldrolégicas de la zona. Sélo Bah{a Blanca
brinda mejores posibilidades para operar con graneles, a
condicidn de reallzarse trzbajos de profundizacidn.

Las accliones llevadas a cabo hasta el presente para
buscar solucibn a este problema de falta de profundidades,
se resumen en una obra concreta que es el Canal Emilio Mitre,

y un estudlio de prefactibilidad de un "puerto de aguas pro-

fundas" (P.A.P.).

Veamos entonces el Csnal E. Mitre en primer término:
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3,1, Canal Fmilio Mitre

Como se ha mencionado en diversas partes del presente
trabajo, este Canal, actualmente en construccién, posibili-
tard la navegacidn por el rfo Parand hasta Rosarlo 1 bugues
con un calado de hasta 30 pies, acortando también la distan-
cla navegable desde el rfo de la Plata, De tal modo, esos
buques no necesitardn completar carga en Buenos Air.s con el
consiguiente abaratamlento de fletes. Kl Canal Mitre viene a
profund .zar la antlgua ruta del Parand de las Palmas que que-
dé en desuso para bugues de ultramar a consecuencia del in-
cremento del tonelaje de éstos hacia fines del siglo ante-
rior, derivdndose el trdfico por el Paso de Marti{n Garcfa y
el rfo Parasi Guazd.

Es evidente la importancla de esta obra, pero también
es ciarto que liega tarde en el tiempo. En el Capitulo II,
Seceidn 2, ...: menciond que este canal ya se proyectaba en
ocasidn de construirse el Puerto Nuevo, en Buenos Alres, por
1o que viene a transformarse en realidad A0 afios mds tarde.

Bl Canal en la década de 1910, hublera estado en concor-
dancia con el criterio de entonces, cue era contar con bue-~
nos puertos sobre los rfos, lo mis cerca posible de las zo-
nas de produccidn,

Pero la realidad actual en el transporte marftimo, y
especialmente el de graneles, hace que esta obra tenga sdlo
un alcance limitado, y estéd lejos de ser la solucidn para
nuestras necesidades portunarias.

Un calado de 30 ples representa para bugues graneleros,
no mfs de 20,000/22.000 toneladas de porte bruto, lo gque pa-

ra este tipo de naves no es una dimensidn iampcitante.
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Mds bien podria decirse gue un granelero del tonelaje
indicado, es un poco mdés que un carguero comin. Incluso, si
tenemos preseinte a un carguero de los de serie, como por
ejemplo el Fresdom, de unas 15,000 toneladas P.B., nos en-
contranmos que a plena carga su calado puede llegar a casi
29 pies.

Sin embargo, segln se observa, analizando la evoluciédn
de los fletes cerealeros {P%) para que la disminucidn del
costo de flete sea importante, cualquiera sea el destino,
los graneleros a utilizarse deben ser de 25/30.000 toneladas
P.B. o més.

Un caso tipico, lo tenemos en las cotizaciones de fle-
tes cerealeros de agosto de 1976, para el trdfico Argentina-
Rotterdam, donde se nota que para barcos de 15-25.000 tons.,
P.B.y el flete cuesta UyS 19 por tonelada, mientras que para
los de 25/40 000 tons. P.B. se reduce a U$S 16 la tonelada.
En viajes larzos, como a Japdén, China, India, etc., la eco-
nonfa de flete puede superar los U§S 6 por tonelada.

Lo 2xpuesto pone a la vista las limitidas posibilida-
des del Canal Mitre, pues la ventaja que éste habrd de pro-
porcionar serd la de permitir zarpar a plensa carga a bharcos
que actualmente no pueden hacerlo, evitédndose asf{ la escala
en Buenosg Aires pars completar carga. En términos de costos,
esta ventaja, significard la eliminacién del recargo de al-
rededor de UHS 2 por tonelada que actualmente gravita sobre
los fletes, y simultdneamente también posibiiitard superar
la distorsién de hinterlands ya comentada. Pero, en cambio,
no permitird aprovechar la significativa reduccidén de fletes

originada en la "ley de los rendimientos crecientes" el no
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pder operar barcos de mayor porte. Los valores mencionados
en el ejemplo del pdrrafo precedente son bien ilustrativos al
respecto.

Otro inconveniente del Canal Mitre y aplicable también
& los accesos al rio de La Plata, consiste en la vu'nerabi-
lidad de esta ruta ante cualquier conflicto bélico o acciden-
te, pues resultarfa bloqueada, impidiendo la salida de nues-
tras exportaciones. Queda en evidencia que el Canal Mitre es-
t4d lejos de ser la solucidn portuaria que requiere el pafs,
para las cargas a granel. Lo gue indudablemente ya debid en-
cararse, en vez de este Canal, es la construccidén de un puer-

to de aguags profundas.,
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3.2, EL puerto de apuas profundes (P.A.P.)

3e2.1, El panorsma regional en la Cuenca del Plata

De los pafses de la Cuenca del Plata, Brasil es
el dnico gque ha encarado la construccién de un puerto
profundo en la regidn. No cabe duda que este proyecto
excede el marco bfasileﬁo, pudiendo afectar especial-
mente a Uruguay y Argentina, que también tienen proyec-
toé similares.,

ELl puerto que construye Brasil, estd situado en
las cercanfas de la cindad de Rfo Grande do Sul, donde
la Laguna dos Patos toma contacto con el Océano Atlén-
tico. Esta situacidn geogrdfica lo puede constituir en
el puntc de salida y trasbordo de graneles del sur del
Brasil, y de Urugnay y gran parte de Argentina,

Este nuevo puerto cuentsz a su favor con:

1) Una buena red vial afluente, con | netracidn

directa a Uruguay, y por puentes a la Argentina,

como son: Paso de los Libres, Fray Bentos Pto.

Unzué, Coldén - Paysand§ y cruce de 1a represa de

Salto Grande.

2) Los trabajos de adaptacidén de trochss ferro-

viarias que el gobierno brasilefio realiza pam

favorecer la interconexidn con los sistemss Uru-

guayo y Argentino (26).

3) La conexidn fluvial entre la Laguna Dos Patos

y el rio Uruguay, siguiendo los rfos: Jacul e

Ibicuf, (27).

4) Ia posibilidad de actuar como punto de tras.
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bordo para las cargas desde o hacla Argentina y

Uruguay.

5) ElL criterio de los organismos financieros in-

ternaclonsles, con respecto a la integracibn eco-

némica regional, lo que los hard poco propensos

a favorecer la construccidn de otros pwe rtos pro-

fundos en la regidn, basdndose en principios de

econom{a de escala o en evitar la sobreinversiér
en puertose.

La Repfiblica Oriental del Uruguay tiene en vista
tamblén proyectos de un puerto profundo; habiéndose pen-
sado en una solucidn modesta como la profundizacidn y
utilizacién de la rada de Montevideoj y por otro lado
en la ds construlr un nuevo puerto en la zona de La Paw-
loma, Ambos proyectos, estdn concebidos en base a una
prot ble utilizacidén conjunta con la Replti‘lecy Argenti-
na, ) cealquler manera ya se han dispuesto .rabajos de
profuidizacidn en Montevideo.

3.2.2, El panorama nacional

Ia idea de construlr un puerto profundo en nues-
tro pafs no es reciente. Ya en 1872, al construirse el
ferrocarril de Buenos Aires a la Ensenada,l, Wheelwright
tenfa la idea de que este lugar fuera el futuro puerto
capitalino por su mayor profundidad y mayor cercanfa al
mare.

En 1900, por ley n¢ 3839, se autorizé a Tomas
Agostini y Juan B. Scardella a construlr y sexplotar un
puerto comercial en la bahfa de Samborombdn para barcos

de hasta 30 ples de calado. Se acordaba asimismo permi-
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so para construir una via rérrea de conexién. Por ley
n? 4515, de 1904, se adelantd a dichos concesionarios
la suma de dos millones de pesos oro sellado. Este proe-
yecto tamblén ha sido denomlnado "Puerto Argentino",
(28). Como se ve, por el calado mencionado, era un ver
dadero puerto de aguas profundas para la época.

Por esos afios ocurrfa algo parecido'a hoy, es
decir, un creclmivnto sostenido en el tamafio de los bu-
ques, aunque también aumentaba aceleradsmente el nidmero
de los que arribaban a Buenos Alres. Por estas razones,
el reclentemente terminado Puerto Madero pronto resul-
tarfa insuficiente, y se pensaba que el de la bahfa de
Samborombdén serfa una verdadera ampliacién, con el agre-
gado de que neutralizarfa toda posible competencia por
p.rte de Montevideo.

Sin embargo, en definitiva se atendi’ a la ame
pliacc?éin del mismo puerto de Buenos Alres, dlsponiéndose
la construccién del Puerto Nuevo.

4 mds de 60 afios de distancia hacla 1967, resupr-
ge la idea del puerto profundv, con nuevas caracteristi.
cas. la inquletud proviene del proceso de crecimiento
en el tamafio de los buques, ya comentado en el Capftulo
I, Seccidén Y%, y es el Comando General de la Armada quien
sugiere al Gobierno Nacional el andlisls de este asunto.
Por Decreto n? 5493/68 se crea la Comisién Coordinadora,
para los estudios de prefactibllidad, cuyo trabajo lle-
va al llamado a concurso Internacional para la realiza-
¢idn de dichos estudios, formallzdndose la adjudicacién

a una firma consultora el 16 de octubre da 1969,
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kn 1971 se publica el trabajo encargado, denomi-
nado "Prefactibilidad, Preinversidn y Anteproyscto para
la Construccidn de un Puerto de Ultramar en Aguas Pro-
fundas®, asimismo, en 1972 tambidn se publica otro tra-
bajo sobre “Factibilidad Téenico-Econdmica para un
Puerto Pesquero eén la Desembocadura del Rfo de la Pla=-
ta" complementario del anterior.

Por Decreto no 20,085/73 s8¢ e¢rea el Sistema Com=
plsjo Portuario de Ultramar en Aguas Profundas, para
encarar los estudios complementarios y la realizacidn
dé las obras y posterior habilitacidn del citado puer-
to. El mismo decreto fija como ublcacidn geogrdfica de
las obras el drea marftima de Cabo San Antonioyen proe
ximidades de Punta Médanos, Partido de General Lavalle,
Provircia de Buenos Aires,

E~ 1974, se encargaron los estudios topogrdficos
@ hidrpidgleos necesarios, y se aprobd ¢l llumado a con=-
curso de antecedentes de empresas constructoras, Actuale
mente, todas las gestiones relativas & aste proyecto s
tén en jurlsdiccidn de la Secretarfa de Interesss Marfe
timos,

El puerto de aguas profundas en estudio, es un
complejo constitufdo por: un puerto comercial de ultra-
mar y pesquero, una dfrsena y zona para la Armada Argen~
tina, talisres de reparaciones y mantenimiento de emw
barcacliones pesqueras, y un eventual dique de carena.

Debe tener aptitud para acomodar buquas de 50
pies de calado y responder a las metas de exportacidn
cerealera y produccidn siderdrgica v pssqnera para los

afios 1980 y 2000,



169

Su instelacidn, debe estar tan cerca de la desem-
bocadura del Rfo de la Plata como sea posible, a fin de
concentrar los granos de exportacldn para su embarque
definitivo en buques de 50,000 a 100.000 toneladas P.Be
En cuanto a las importaciones, los mineraieé y carbén,
llegarian desde el exterior en grandes mineraleros para
ser transbordados y segulr viaje hasta alcanzar los puer-
tos siderdrgicos.

El lugar de mayor cercanfa al rfo de la Plata 68,
desde luego el Cabo San Antonio, pero aqui la profundidad
sobre la costa es absolutamente insuficiente, a menos que
se realice un gran trabajo de dragado, especialmente de
un canal de 25 kildmetros para alcanzar los 40 pies, o
de 30 kildmetros para llegar a los 50 pies. Este canal
tieuwie avimismo la gren desventaja de estar en mar abier-
Lo y ¢#lectado por aterramlento y movimiento de2 material
sedimertar»lo de fondo, lo que harfa inclertas sus posi-
billdades operativas y diffcil su mantenimiento.

Entonces, se han planteado otras ubicaciones po-
sibles:

12) Punta M&danos. 50 Km al sur del Cabo San Anto-

..oy donde los 50 pies (15 metros) estdn a 12 Km,
de la costa. Esta ubicacidn contiene a su vez 3
alternativas:

a) Sobre la costa, con escolleras y canal de

acceso.

b) Dentro de la costa, con canal de acceso.

d) Puerto-isla, con conexién a tisrra por puen-

te o conducto, o sin conexién.
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292 ) Banco Rouen. Se tratarfa de un puerto-isla

en un lugar donde el fondo marino es aparentemen-
te estable y no estarf{a afectado por sedimenta-
cidn o aterramiento. La distancia a los puertos
fluviales desde este punto es més“corta, pero en
cambio el lugar de la costa mds prdéximo estd a
100 kilémetros, siendo necesario su abastecimien-
to solamente por agua.

32) San Andrés. Es un lugar situado entre Mar del
Plata y Miramar, donde la plataforma continental
se reduce sensiblemente y permite encontrar 50
ples de profundidad a corta distancia de la cos-
ta, Hay sin embargo fuertes corrientes, aunque

se requerirfa menos dragado. Con esta localiza-
cidén se alterarfia el concepto de servir a la zo-
ra del rfo de la Plata y afluentes, pero los cos=
108 de inversién y mantenimiento sensiblemente
re2nores hicleron que se tenga en cuenta esta al-
ternativa,

42) Bahfa Blanca. Este puerto ya cumple actual-

mente un papel muy importante en la exportacién
de cereales, siendo el de mayor profundidad en
nuestro pais, pues tolsra barcos de 35 ples de ca
lado. Podria profundizarse hasta aleanzar los L5
4 50 ples, efectudndose ademds la ampliacidn de
muelles existentes, construccidn de otros nuevos
y de zonas de almacenamiento y transbordo. EL
proyecto de Bahfa Blanca contlens 2 alternativas:

a) Puerto para exportacién de cereales ¢ ime
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portacidn de minerales.

b) Puerto exclusivamente cerealero, construyéndo-

se por otro lado el puerto mineralero, en Punta

Médanos o Banco Rouen. ‘

Tiene ademds Bahfa Blanca importantes conexiones

ferroviarias a larga distancia, aungue se sostie-

re en los estudios que el transbordo por agua
desde el Rfo de la Plata podrfa efectuarse en
forma econdémica.

Cualquiera sea la localizacidn del futuro puerto
profundo, debemos decir que su trascendencia serd
eminentemente local, es decir limitada al dmbito de
nuestro pafs, aunque se tangan aspiraciones a escala
regional, y se pretenda competir con el proyecto bra-
31afic .

wi ubicacidn gua cuenta con mayor preferencia,
gy prdcticamente estd decldida, es la de Punta Méda-
noge. A su vez para el transporte de 1ios graneles
transbordados, hacla o desde los puertos situados
sobre rfos de la Plata y Parand, se proyecta conse
truir una flota de barcos fluvio-maritimos, de unas
12.15 6 18.000 toneladas de porte bruto. Este sistew
m& nos recusrda, & €s0s graneleros que navegan por
los grandes lagos entre Estados Unidos y Canadd y
desclenden hasta los puertos del rfo San Lorenzo pa-
ra transbordar su carga de cereales, en Montreal o

Quebec,
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1.~ El Puerto Profundeg

Vistas las alternativas sobre localizacidén de un puerto
de aguas profundas, comentadas en el Capftulo 1II, Seccidén 3
consideramos de suma importancia, anallzar las posibilidades
de Baunfa Blanca, frents a las otras posibles ubicaciones, pae-
ra formular luego nuestra conclusidn sobre este tema,

Kste particular interds em Bahfa Blanca obedece a que e
trata de un puerto existente, al que habrfa que transformar
y ampliar, mieatras que en las restantes localizaciones habria
que c&nstruir un puerto e Infrasstructura totalmente nuevos.

Pauamos entonces & desarrolliar nuestros argumentoss
1.1l. las _condiciones del puerto de Bahfa Blanca

Ea la realidad actual de nuestro sistema portuario, Bahfa
Rlanca ya cumple una wisidn asimilable a un pusrto profundo,
pues su accoy¢ eastd dragado a 35 pies al cerc, con perspectie.
vas e shear zor .03 %0 ples & muy corto plazo ¢on nuodvos trae
bajos & cumnl)ires préximamerto, Han operado en ¢ste puerto
graneleros ds mds de %0,000 toneladas de porte bruto, siendo
ol uico en la Repdblica Argehtina con capac¢ldad para atender

naves de esas dimensiones. Ademds tiene los elevadores con mds
s1ta velocidad de carga en el pafs, dado que la uuidad 9, la
mis reciente, puede cargar dos buques simultducamente & razdén
de 1.000 toneladas/hora para cada uno,

La lnfraestructura existente, proporcicna desde ya un
punto de partida para desarrollar este puerto. Bdsicamente do-
barfan congstruirse nuevos muelles o ddrsenas, ampliar los acw
tuales y agregar nuevos sectores de almacenasientoy cuya ¢xe
tensidn varlard segin las funciones que su le asigne al puerto.

El estudio de prefactibilidad parg el puerte de aguas
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profundas, comentado anteriormente, prevd para el caso de Bahfa
Blanca, dos variantess:s 1) como puerto exclusivamente cerealero,
y 2) como puerto cerealero-mineralero,

Para nuestro trabajo adoptamos el criterio cerealsro-minee
ralero, lo que equivale a declr, exportador~importador. A este
respecto, consideramos que la concentracidén de ambas funciones
en Buhfa Blanca permitird explotar al mdximo las posibilidae
des de profundizamcidn ds este puerto, con la cousiguients ascoe
nomfa de ilnversidn. Ademds mediante la plena utilizacidn de la
infraestractura de transporte terrestre existemte, serfa posi.
ble desarrollar "rutas de primera prioridad", siguiendo 6l es=~
guemn del modelo visto en el Capftulo 7, Seccidén 3. Bahfa Blane
ca podrfa ssr asi la gran cabecera marftima de estas lfneas,
dosempefic: do &l papel que en sl modelo citades cuample el pusre
Lo Py
1.2, ja oroipw ud neces-ria

Definiles .as funciones que, & nuestro Juiclo deberfa
cumplir Bahfs Blanca como puerto profundo, pasamos a considee
rvar 1o relativo a un aspecto fundamentzl como es la profundle
dad reguerida,

Como ya se ha expresado en el Capftulo III, Saccidn 3,
las autoridadss marftimas tlensn como objetivo una profundi-
dad de 50 ples (1% metros) para el futuro puerto de aguas proe
fundas del pals, con la idea de acomodar gransleros de haéta
100,000 toneladas de porte bruto,

Sin embargo, cabe preguntarnos si dicha profundidad de
50 pies debe ser una mata necesaria para un futuro prdximo

(medilano plazo), en funcidén de los requerimientos del comere



c¢io exterior argentino,

En busca de respuesta a nuestro interrogante, recurrimos
al examen de la realidad actual y tendencia futura del transe
porte marftimc de gransles, (excepto petrdleo). Para realizar
este estudlo, towamos cowo base lu situacidn presente y fute

ra de la flota granelera mundlal, y los fletamentos,

La flota smundisl de gransleros

Hemos listado todos barcos graneleros mayores de
15,000 Loneladas de porte bruto pertenecientes a 1los are
wadores deé todo el mundo, segdn el Directory of Shipowners
Edicidn 1976, (29). Por otro lado de la autorizada publie
cacidn %“Shipping World & Shipbuilder® (30), se extrajo
otra lists de los graneleros cuya construccidn estd en
pracesn o contratada, 8 octubre de 1976.

fo Ta inforwacidn as{ obtenida, se ha confecelow
nndo oL ocaadro que sigue, hablendo sido agrupados lcs bue
ques scgdr. su tonelaje, en base a intervalos que sa conas

gideran los mds ilustrativos a nuestros fines,
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Forte bruto m servicte P contretados
ni % s/total ne % 8/total
15,000 « 19.999 245 15,0 h3 940
20,000 « 24,999 26% 16,3 21 L,k
25.000 = 29,999 267 16,5 108 22,5
30,000 = 39.999 226 14,0 126 26.2
Subtotal 1,002 62,0 298 62,0
40,000 = 59.999 255 15,8 41 8yl
60,000 = 79.999 1ty 9,50 71 1,7
80,000 = 99,999 53 393 9 2,0
100,000 « 149,999 122 745 57 11,8
150,000 & aée ho 2,6 5 1,0
ToTAL 1618 100 481 100

CBNACHA A\ MMM Nial 38 BarkRUADS o1l oM

B @ste cuadro se puede apreclar que el 62% de

ios greneleros, tanto en servicio como en construccidén no
llsgan a las 40,000 tonsladas de porte bruto,

Entre 20,000 y 30.000 tons, P,B, hay %31 buques
en serviclo, o ses el 33% del totaly mientras que si pae-
sanos a los que estdn en construccidn o contratados, tee
nemos que 23% barcos o sea el 49% se ubican entre las
25.000 y %0.000 tons. P.B,

Los srmadores, ds acuerdo a los contratoz de conse
truccldn que incluyen entregas entre 1997 y 1980, mantio~
non entonces la prefsrencila actual por los bugues de wee

nos de 40,000 toneladss de porte bruto; atngue con tene
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dencia al aumento de tamafio, coucentrdndose fuertemente
¢l interds por los da 25,000 a 40.000 tonsladas P,B, Ese
ta tendencia se confirus por la notable disminucidn del
interés por nuevas naves eén los dos grupos dsé menor tonew
laje del cuadro, dado que los barcos de 1%.000 a 20,000
toneladas P.B. en servicio representa el 15% del total,
mientras que los en construccidn o contratados llsgan al
9% del totul. Por su parte, los baques de 20,000 a 25.000
toneladns P.B., en ssrviclo llegan al 16,3 del total, bae
jando los en construceldn o contratados a s8dlo el 4,47
del total,

81 pasamos el lfmite de las 40,000 toneladas P,B,
vemos qus sélo dos grupos registran auwsnto de preferene
cia poy parts de los armadores, Los graneleros de 60,000
a 83,000 tons. P.B, en servicio significan el 9% dsl to=
tad mirnsves qua los en construccidn o contratados se vlee
vap al 1%,/ y ics en constraccidn o ccntratados asclen-
der. al 11,8% del total. En este dltimo grupo encontiamos,
oen la lista, que los 2/3 son de doble o triple propésito
{ore=0il; ore«bulk-oil) vy que, atento a los armadores a
que pertenescen, estin o estardn dostinados a trdfice pro-
gstablecidos de volumen muy grands, requeridos por paises
de alto nivel de industrializacidn. Tales trdficos son
ecasl exclusivamente de petrdieo y minerales.

Estos barcos 0,B.,0.y son los que erectdun viajes
triangulares, como se ha comentado en el Cepftulo 7, Sece
eldn k4,

Una interesante novedad es que ys se ha ordenado

la construceidn ds buques 0,B.,0, (ore~bulk.sil), qus
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sntran en el grupo ds 60.000 & 80.000 toneladas de nuese
tro cuadroy pues su porte bruto estd alrededor de las
70,000 toneladas. Hasta el presente, este tipo de naves
exc¢ede las 100.0060 toneladus P.B, vy este camblo de tene
dencia podrfia ser de gran importancia, ya que es eviden-
te que los armadores plensan en buques no-tan grandes,
pero que puedan oparar en mds puertos,

Da acuerdo a los tréficos que sirven los distintos
armadores listados, y los fletamentos contratados duran-
te ¢l afio 1975 y hasta octubre de 1976 (31), podemos afire
war que los cargamentos de cereales predominan en los bare
cos de hasta alrededor de 45,000 toneladas de P,B, A pare
tir de este tonelaje, las sustancias minerales tienen cae
da vez mayor participacién, pasando a predominar ¢laramen-
ts en barcos mayores de 60.0C0 toneladas P.B, Al nivel
de las 100.000 toneladas P.B. los mineralas son prictica-
men.u Li rtovalided,

1.2.2, ElL_tamaiio de los pvuques fletados

En el cuadro siguienta, s¢ pueden apreciay, los

tamafios mfnimos y méximos (expresados en toneladas P.B.),
de los buques fletados en las principales rutas cerealee

ras del mundo, entre jullo y septiembre du 1976,



PONELADAS PORTE BRUTO

DESTINO PROCEDENCIL MINIMG MAX1IMO
Rotterdan Estados Usldos - Costa del Golfo 20,000 £0.000
Estados Unidos ~ Ccsta 4tiéntica 20.000 45.000
Cenadé - Pu=arios Rfo San Lorenzo 20.000 63000
Argentina 15.000 %0.000
Portugel Estados Unidos- Coste del 35lfo i5.000 3154000
Canadd - Puertos Rio San Lorenzo 15.000 20.000
URSS

(Mar Negro) Bstacdos Unidos - Costa del Golfo 30.000 60.000
Estados Unidos - Costa Atléntica 20.000 40.000
Canadé - Puertos Rfe San Lorenzo 30.000 0.000
Argentina 10.000 30.G00
Australia 20,000 35.000

Egipio
(Alejandrfe) Estades Unidos - Costa del Golfo 20.000 30.000
Australia 18.060 25.000
Europa 20.000 30.000

Fuente: I.W.C. (Consejo Internacional del trigo - Jalio/septiembre de 1976.

64T



TONELADAS PORTE BRUTO

DESTINO _ PROCEDESCIA MINIMO MAXIMO
Japbn Estades Unidos - Coste del Golfo 13.000 18.000
Estadcs Unidos - Ceosta del Facifico 13.000 18,000
Cenadé « Costa del Iicffico 13.000 18000
Australia 13.000 18.000
Bangladesh Estades Unidos -~ (ssta dei Solfo 20.000 60.000
Estados Unidos « Costa del Tz24fico 20.000 45,000
Canadd - Costa de} Pacifi.. 20.000 45.000
Indig Estados Unidos - Costa del Golfo 10.000 30.000
(Costa Este)
Estados Unidos -~ Costa del Facifico 10.000 30.000
Canadd - Costa del Pacifico 10,000 30.000
Australis 10.000 19.000
Europa 12.00C 25,000
Pakistzan
(Karachi) Estados Unidos = Costs del Golfo 25.000 60,000
Estados Unidos = Costa del Pacifico 25.000 45.000
Canadd - Costa del Pacifico 25.000 45.000
Europa 12.000 25.000

T

S L

Frente: I.W.C. (Consejo Internacionsl del trigo - Julio/septiembre de 1976.

08T
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Este cuadro nos permite obssrvar algunos aspectos interew
santes del transporte marftimo de granos, tales como:

&) Entre los tamafios mfuimos y mf{ximos indicados, existe

un amplio egpectro de tonelajes dentro del cual tienen lue

gar los fletamentos., Esta situacién es mds claramente vie

sible, en las rutas de mayor volumen, como las de Rottere

dam, Bangla Dash, Pakistén y la U.R.S.S.

Precisamente an estos trdficos, que son los mfs iupore
tantes an la actualidad, vemos que no se da 10 que '"prie
ma facle® cabrfa suponer, o sea la concentracidén de embare
ques en buques de gran tamafio, sino que por el contrario
hay lugar a la participacidén de muchas naves de distinto
porin,

& mensra de ejemplo podemns citar la ruta Estados Unie
dot (Costa del Golfo) a Fotterdam, donde los fletamentos
oscliler, eatre las 20,000 y las 60,000 toneladas de porte
bruto.

b) 51 mantenemos naestra atoncidn sobre los tonelajes
mdxiuos del cuadro, observamos que no Se han excedido las
60.000 toneladas P.B., pese a que en el mercado de fletes
tambidn participan petroleros que no operan en sa especia-
lidad por falta de trdfico, los que « menudo alcanzan a
superar dicho tonelaje. Aquf, juega sa papel, la limitada
cantidad de pusrtos para buques de gran tamafio, & lo que
se agregan lus dificultades para almacenar grandes tonelaw
jes de granos., Por .30, los bugues de hasta 40,000 tonela=
das de porte bruto, al tener acceso a mfs puertos, pueden
efectuar descargas parclales distribuyendo su carga en
distintos puntos,

¢) Los bugues de entre 10.000 y 20.00C toneladas P,B.
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tambidn aparecen con gran movimiento en el mercado de flee

tes, Entre estos barcos hay no sélo granseleros, sino tame

bién buques de carga general y tambidn los de tipo stan-

dard como el Freedom,el SD 14, etc. Un hecho destacado, s

ver que estas naves ostdn fletadas para trificas de largo

alcance, como entre Estados Unidos o.canadé y la India.

Pero 1o que es mds llamativo, es el caso de Japéa, pues

todos lcs embarques de cereal con ese destino, desde Es=

tados Unidos, Canadd o Australia estén fletados en baques
de 13.000 a 18,000 toneladas de P.B, No se descarta la poe
sibilidad de que en este caso haya influfdo algin factor
estacional, aunque también alguna limitacidén de la capacie
dad de almacenajls en los puertos de destino pudo habsr
influfdo en la contratacidén de estos barcos,

Conforame al andlisis precedente, entendemos que para nuese
tros embargues ¢ careales no serfa necesaria en un futuro ine
rodiato una profundiuad mayor de 40 piles, con lo que se podria
mtender buques graneleros de hasta 45.000/50.000 toneladas de
P.B, Estus tamafios pueden ser adecuados a nuestros embarques,
los que frecuentemente son descargados en varios puertos de
destino, y no todos éstos son profundos,

Pero, son los barcos mineraleros los que requleren mayor
caladoy, y a este respecto se harfa nscesario una profundidad
de 45 pigs, con lo que Se acomodarfa a naves de entre 75,000 y
80.000 toneladas P.,B.,, tamaflo considerado muy razonable,

Como ya s¢ dijo, los trabajos a realizarse préximamente
en Bahfa Blanca, le permitirdn alcanzar los 4¢ ples. Fn una
etapa inmediatamente posterior podria entonces dragarse a 45
ples. De esa manera, Bahfa Blanca, sin ser extraordinariamente

profundo, podrfa estar en condiciones de manipulear los grandes
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embarques de graneles desde o hacia nuestro pafs, para la dé-
cada de 1980,

Tumbidn se ¢id anteriormente, que ha aparecido una tenden-
cla a construir barcos 0.B.0. de alrededor de 70,000 toneladas
de P.B. Frente a esta innovacidn, Bahfa Blanca, a 45 ples, es-
tarfa en condiclones de aprovechar las ventajas operativas de

estas naves, que podrfsn llegar y salir a carga complecta,

l.3. tlgunas conslderacjiones operativas
Del wismo estudio de prefactiblilidad antes citado, tum~

bién surgen algunus relaciones favorables a Bahfa Blanca, fren
te a las otras alternativas de localizacidén del puerto profun-
do.

Para este cotejo se considera: 1) Una profundidad sn toe
dos los casos de 45 pies, 2) La operacidn de embarque de cerea-
lee dnfcamente

4sf tuenemwost

Concuapto Bahfa Blanca Otras alternativas

&) Tiempo de buque

en posta 28 Hs, 25 Hs,
b) Buques servidos

por mes 3,10 2490
¢) Tiempo total

(a) x (b) 86 72
d) Tiempo ocupacidn

de postus (mensual) 12% 109
6¢) Postas a instalar 3 3

f) Capacidad exporta= ) |
cidén anual (granos) 9,22 millones ins. 6450 = 7,30
wlllones tns,-

Es decir que segdin estos cdlculos, Bahfe Blanca, contando

con igual ndwero de postas que las otras alternatlvas, y pese
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a tener un mayor tiempo de operacidn podrfa atender més buques
¥y su capacidad de embarque de cereal serfa de por lo menos 2
millones de toneladas anuales mds que las demds alternativas

an estudio,

1.4, Jas conexiones terrestres

Bahfa Blanca es uno de los grandes centros ferrcviarios y
camineros del pafs. Como Se observa en los mapas agregados (fi-
guras My, N y 0), tanto lfneas férreas como caminos convergen
en forma radial, semejantes a un abanico. De¢ este modo, Behia
Blan~a tiene excelentes vfas de penetracién hacia las 145 impors
tantes zonas de produccidn agrfcola y los grandes centros ine
dustriales,

Pero, dado que su funcidn como puerto profundoy estard
dostinada 8 rovimiento de graneles, el transporte ferroviario
toma espsn . significacidn por la aptitud de ests medic para
esas cargas masivas,

Iscordemos ente todo, que en la actualidad, Bahfia Blanca
es el pusrto del pafs al que afluye mayor cantidad de cereal
por tr.fico ferroviario (el 50%).

De la red férrea que confluye sobre Bahfa Blanca, hay
1{neas que merecen nuestra atencidn, por la importancia que pue-
den adquirir en el futuro, en cuanto volumen de trdfico., Tales
lineas sons
14,1, E ocarril Hosarioe=Puerto Belgrano

Opersdo en la actualidad por los ferrocarriles Mie

tre y Rocs. Es de trocha ancha, tiene una extensidn de unos

600 ki1ldmetros, y avanza desde Bahfa Blanca hacla el nortey



185

siguiendo hacla el nordeste, al alcanzar la provincia de
Sunta Fe, hasta llegar a Bosariec,

Esta linea puede cobrar gran importancia por los
siguientes motivoss
a) Cruza a las lfneas de los ferrocarriles Mitre, San Mar-
tin, Sarmiento y Roca, de trocha ancha, y a las del Bele
grano, de trocha angosta.

Por esta clrcunstancla, pueden construirse empalmes en
puntos ceonvenientes para generar afluencis de trédfico. Ese
te serfa el caso de Elortondo (con el F.C., Gral, B, Mitre)
y Germania o San Gregorio (con el F.C. Gral., San Martin),
Agreguemos que ya exi.ien empalmes en Timote (con el F.C.
D. ¥. Sarmiento y en Cnel. Pringles (econ el F.C, Gral.
Focal,

Tt aliernativa pare abreviar la ruta, también podrfan
desv. & 'se¢ 103 trenes mediante empalmes en Huanguelénr o
Cuel, Sudrez, pasando a las vfas del F.C. Gral. Roca, si-
gaiendo hacla Piglié, y Saavedra, localidad desde donde
hay doble via y pendiente a favor hasta Bahfa Blanca,

Con respecto a las lfneas de trocha angosta del F.C. Gral.
Balgranoy existen posibilidades, de transferencia de care
ga ¢ bilen de aplicer la solucidn australiana consistente
on montar el vagdén de trocha angosta en uno especial de
trocha ancha, Estas operaciones podrfan realizarse, en

los cruces, a la altura de Andant {ex-Midland) y Salazar
(ox-C{fa Gral. de Buenos Alres).

Para la trocha angosta hay adeumds otra posibilidad,
quizds con mejores perspectivas, que eg la de Carhud, done

de las vfas del ex-Midland av.nzan sobre terraplén, pu=-
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diendo transferirse la carga por gravitacién, al F.C,
Gral, Roca.

L) Esta linea tambidn posibilita el acceso a la produc~
¢idn de regiones situadas mds al norte de la pampa humeda,
como @s sl caso del sorgoy cuyo cultivo sigue en expansidén
en ol cantro y norte de Santa Fe, y en el Chaco. Como ya
se ha visto en el Capftulo III, Seccién'l9 la exportacién
de sorgo crece aﬁé tras aflo en forme constante, y es el
producto agrfcola con mayores perspsctivas de movimiento
en el futuro, Japdén e¢s el gran demandante de este forraje,
y por ende se requerirdn graneleros que por su tamafio de-
berdn cargar en Bahfa Blanca, segdn nuestro esquema,

Por este motivo, la produccidn de sorgo de las regio-
r.s8s, mencionadas, podrfa ser transportada desde el Chaco
o roy Qe Santa Fey vie F.C. Gral. Belgrano (ex~F.C, de
Sanca Fa}, transfiriendo carga ea Santa e o Kosarlo a la
trocha ancha, Desde Rosario, el viaje seguirfa por esta
1fnea dsl ex«FRosario-Pto. Belgrano.

Tambidn cabe tener en cuenta, la perspectiva de afluen-
cia del sorgo de la Mesopotamia, zona ésta a la que el
I.N.T.A. aslgna grandes posibilidades de produccién (32).

kn este caso, el sorgo serfa transportado en camiones
hacla el Chaco, cruzando el puente Corrlentes=Barranqueras,
transfiriendo all{ la carga al F.C., Gral. Belgrano, o via
tnel sub-fluvial hacia Santa Fe, donde la carga pasarfa
directamente & tren de trocha ancha,

Entendemocs que para atender este trdfico ferroviario
serfan muy dtiles los trenes "en bloque',

¢) El transporte del mineral descargado en Buhfa Blanca,
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podrfa efectuarse por esta lfnea, y aprovechando el empale
wa de Elortondo, hacerlo llegar a las industrias siderdre
glcas de San Nicolds y Villa Constitucidén. Para este fin
se utilizarfan trenes "en bloque" a los que nos referire-
mos m4s adelante, De 1déntica manera circularfan los trew-
nes con mineral provenlentes de Chile vfa Zupala=Bahfa
Blanca.

Las razones expuestas harfan del ex-Rosario a Puerto Belw
grano, una lfnea con importante volumen de trdfico en ambos
sontidos, con posibilidad de gran eficlencia operativa,
Seffa sin duda una lfnea de "primera prioridad" para cuya

conereclidn se puede desarrollar la que ya_existe.

1.4.2, Ex~Bahfa Blanca al Norceste

certenace actualmente a la red del F.C, Gral, Rocay

sa extensiun s do unos 450 kildmetros, y sigue un trazado,
al principio paralelo al 1fmite entre las provincias de lLa
Pampa y Buenos Alresy para ir tomando luego rumbo noroese
te hasta llegar a Hulnca Renancd, en el sur de la provine
cia de Cdérdoba,

4111 conecta con la red del F.C. Gral. San Martin,
a través de la cual se puede alcanzar Villa Mercedes (San
Luis), desde donde se puede acceder a Cérdoba y centro del
pafs vfa Rfo Cuarto. A su vez, vfa Justo Daract, se llega
& Mendoza y San Juan.,

Es evidente la importancia de la penstracidn de es=
ta lfnea, pues su trdfico puede involuerar,aparte de la
produccidn de La Pampa y lfmite oeste de Buenos a4ires, al

mafz y sorgo de San Luis ¥y suroeste de Cordoba. Tambidn
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la vinculacidn con la zona de Cuyo, trae perspectivas de
incorporar trdfico,

El sorgo, también puede ser importante en esta vfa
pues alcanza la zona central de Cérdoba, una de las més
productivas y ademds se estdn reemplazando cultivos margi-

nales de mafz por sorgo en La Pampa.

1.%.3. Lfnea Bahfa Blanca « Zapala

Esta 1fnea pertenece al F,C, Gral. Roca y se diri-
ge hacia el oeste eruzando el Alto Valle del Rfo Negro.
Cuenta con las posibilidades del tridfico frutero origingn
do en esa zona, que actualmente estd afectado por la come
petencia del automotor.

Pero, exists en cambio un proyecto de trascendencia
que podrfe producir un importante incremento de tréfico.
Es el proveeho que S8 refisre a la prolonga>idn de la 1f-
rea desdse Zapala hacla Chile, por Lonquimay, par& llegar
al puerto de Valdivia, sobre el Ocdano Pacffico,

La importancia que atribulmos a este trasandino del
sar, obedece a que, las importaciones de minerales desde
Chile y Perd, con destino a nuestra siderurgia en la déca-
da de 1980 pueden llegaxr a alrededor de 1,300,000 tong=
ladas, lo que significarfa el 33% de la importacidn total
de esos productos, Psro aparte de nuestras importaciones,
tamblén podrfan utilizar esta 1linea cargamentos con destiw
no a otros pafses, que se embarcarian en Bahfa Blanca.

Los minerales de origen chileno se cargarian a vae
gén en su lugar de producecidn, mientras que los de origen
peruano serfan descargados en Valdivia hasta donde llegaw

rfan por via marftima, y trasferidos a vagda.
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De este modo, los minerales ingresarfan al pafs por
esta lfnea, cargados en trenes "en bloque" arribando a
Bahfa Blanca. Aquf se presentan dos alternativass
a) Ferroportuarias los minerales con destino a nuestras
industrias, continuarfan el viaje terrestre por las lfneas
del ex-Rosario a Puerto Belgrano o del F.C, Gral. Roca,
segin la localizacidn del establecimiento destinatario.
Los trenes seguirfan siendo "en bloque®, Los minerales econ
destino a otros pafses, serfan embarcados en buques grane-
leros,
b) Portuariat Todos los minerales, tanto para nuestro pafs
como para el exterior serfan cargados en barcos graneleros
que los traansportarfan a sus respectivos destinos, Esto
ocnrriv.a sl se optara por abastecer a nuestras industrias
siderdr,ices exclusivamente por via acudtica, descartando

1a solucidyn ferroviaria.

1.k, Qtras lfneas del F.C., Gral, Roca

Aparte de conectar a Bahfa Blanca con la Capital,
y de transportar el cereal para embargue dsl sudoeste de
la provincia de Buenos Aires, el F.C, Gral. Roca podrfa
cumpliz la importante misidn de llevar a Propulsora Side-
rdrgica, en La Plata, el mineral, tanto descargado en Ba-
hfa Blanca como ¢l proveniente de Chile, por la vfa de Za-
pala. A este efecto, cabrfa seleccionar una ruta prioritae
ria entic las varias alternativas que brinus su red, para
as{ poder operar los trenes "en bloque,

Por ltimo, la Lfnea que se dirige desde Bahfa

Blanca hacia el sur, en direccién a Patagones y Viedaa,
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continuando luego hacla el oeste hasta San Carlos de Barie
loche, puede tener gran importancia, por las posibilidades
de absorber trdfico de la Patagonia, tanto por transferene
¢la del automotor como por la perspectiva de construccidédn
de nuevas lfneas,

El aprovechamlento de la iniraestructura ferroviae
ria, en ia forma comentada precedentemente, lleva consigo
la paraléla aplicacidn de técnicas actuales en materia de
almacenamiento, manipuleo y transporte, Entre estas tdeni-
cas merecen destacarses:

1) Seleceildén de estaciones concentradoras de carga, con
la necesaria capacidad de silos, de modo que puedan for-
warse graundes trenes o blen trenes Y“en bloque",

Etwa concentracidn de la carga, posibilitard una mejor
regulussifn do los envfos a puerto, evitdndose congestiones
en los eievadores terminaless,

2) Movimiento por medio de grandes trenes, utilizando con
preferencia trenes "en bloque" (block trains) o sea arma-
dog, Estos trenes se desplazan como una gran unidad de
carga entre dos puntos exclusivamente, no siendo desarmae
dos en ningin momento, Tienen frente al tren cargusro co-
mfn las siguientes ventajass

a) Evitan las grandes demoras que provocan las detene

ciones en muchas estaciones para agregar o quitar vge

gones,

b) No necesitan pasar por playas de clasificacidn, done

de tambidn se pilerde mucho tiempo.

¢) Menor tiempo en terminales, dando luguar & una mayor

rotacidn del material rodante y disminuacidn de costos

operatlvos,
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Ya se han sefalado posibles aplicaciones de trenes
"en blogque®™ en el caso de los cereales, El trifico minera-
lero pueds efectuarse en su totalidad por trenes "en blo-
que4, |

La capacidad de transporte de este tipo de trenes
es notable, habiendo casos en Estados Unidos en que se sue
peran las 10,000 toneladas por convoy, para llevar minera-
ies, |

Hoy dfa los vagones utilizados para graneles tienen
frecuentemente capacidades de 90/100 toneladas y los hay
mayores.

La India, ha previsto para la década de 1980, el
movimiento de todas sus cargas a granel a travéds de 14 ra-
%as de¢ gran capacidad para trenes “en blogue*, que en pro-
modic transportardr unas 4,500 toneladas cada uno (33).

Este ejemplo, por provenir de un pafs en desarrollo,
es de gran interds para nosotros, pues refleja la importansy
cia que esta tdenica de transporte ferroviario para grane-
les tendria en un futuro préximo.

En nuestro caso; el ex~Rosario a Puerto Belgranoc,
el ex-Bahfa Blanca al Noroeste y el ramal a Zapala-Chile,
podrfan llegar & ser tres de esas lfneas de gran capacie
dad; similares a las proyectadas por la India.

Para nuestras lineas, podemos hablar, en principié,
de una capacidad razonable de 5.000 a 7.000 toneladas por

tron.

1.4.5, Bad Vial

Toca referirnos finalmente al tranusporte por autoe
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motor, que en la actualidad actda en plano altamente come
petitivo con el ferrocarril,

Para el caso de Bahfa Blanca tal cual lo hemos anae

lizado hasta aquf, el ferrocarril asume en el transporte

de graneles un rol capital,

El transporte de minerales no es en ninguna parte
del mundo camional, y en cuanto a los cereales, estimamos
que el automotor deberd complementarse y no competir con
el ferrocarrii,

Segdn nuestro esquema, el camidn seguirfa trayendo
al puerto de Bahfa Blanca la produccidn agrfcola de zonas
cercanas y hasta un lfmite de distancia que se fije segin
una adecuadsa polfticu tarifaria pura automotor y ferroca-
rril, en el marco de un ordenamiento general del transpor -
te, Mz 8114 de esa distancia lfmite, el camién se transe
formarfa ei el medlo para hacer llegar la produccidn des=~
de las chacras a las estaclones de concentracidn ya comen=-
tadas. Estamos pues en la coordinacién y no en la compe=-

tencia.

localizacidn de Bahi anca _en relacidn a las zouss de
peoduccidn apricola

Bahfa Blanca es el dnico puerto ublcado en la pampa hduge-

da con posibilidades de una adecuada profundizacidén, Si buscé-

ramos otro puerto proefundo sobre la costa marftima, recién en-

contrarfamos esa posibilidad en el Golfo Nuevo (Pto., Madryn),

pero esta localizacidn estd muy al sur, y alejada de la zona a

servir,

Con respecto a la posicidén de Bahfa Blanca,; en relacidn
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a las 4reas productoras de granos para exportacién, agregamos
los mapas (figuras P, @ y R) dond¢ se muestran las zonas pro-
ductoras de trigo, mafz y sorgo, y bastarfa confrontarlas con
las redes ferroviaria y caminera que exhiben 1o§ mapas (figuras
My Ny O), para verificar que las conexiones y penetracidn son
excelentes, Asf, complementamos lo expresado en el punto prece-

dente cuando tratamos las 1fneas férreas y caminos,

1.6, Concentracidn demogrdfica
La ciudad de Bahfa Blanca, tiene una poblacidén de unos

170.000 habitantes, cifra a la que cabe agregar los residentés
en la zona circundante, Es decir que aquf existe ya un impore
tante asentamiento de poblacién., Esto favorece ampliamente a
Bahfa Blance frente a cualquiera de las otras alternativas plap
teadas ppara sl puerto profundo, ya que dstas requieren la fore
macidn de wi ndcleo urbano y el desplazamiento de pobladores,
0 de lo contrario trasladar al personal desde otras ciudades
por perfodos breves, efectuando relevos de dotaciones,

Como antecedente cabe aquf recordar que el puerto profune
do que construye Brasil, est{ situado en las inmediaciones de

1a ciudad de Rfo Grande do Sul.

1.7. gsibllidad de desarrollio industrial
Como ya se vié en distintas partes del Capftulo I, el puep

to en la actualidad debe contemplar la localizacidn de indusge
trias en su 4rea.

Todos los antecedentes gque hewos visto en los puntos que
preceden, nos llevan a la conclusién de que Bahfe Blanca tiene
excelentes posibilidades de desgrrollo industrial. Ademds ya

existen allf industrias,
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No caben dudas del efecto multiplicador que la construc-
c¢ién o ampliacidén de un puerto ejercen sobre una ciudad Yy su
regidn circundante "umland"®, |

Dicho efecto se traduce en un aumento del nivel de ingre-
sos y de empleo de la poblacién,

Podrfamos tener entonces un gran polo de desarrollo en
Bahfa Blanca, partiendo de su desarrollo portuario con la cone-

secuente localizacidn de industrias,

1.8. Lg alternativa marftima

Si bien estamos ¢n favor del méximo aprovechamiento de la
infraestructura de transporte terrestre existente, en especial
los ferrocarriles, nc exclufmos de ninguna manera la alternati-
va totaluente marftima pues no afecta a las ventajas de aste
puerto,

Esta ditima alternativa consiste en que los transbordos
sean ds barco a barco, es decir que los minerales pasarfan de
los graneleros mayores a buques de menor porte que los llevae
rfan a su destino final, y que a su vez los cereales vendrfan
- desde los puertos del Parand y del Plata en esos barcos para
ser transferidos a los grandes granelaros, También, esta solue
cidn marftima, requeriria el embarque del mineral llegado de
Chile a Bahfa Blanca, via Zapalay, si se desarrolla esta lfinea,

Segin el estudio de prefactibilidad anteriorwente mencio-
nado, la operacidn enteramente marf{tima, mediante buques trase
bordadores, se podrfa realizar en forma econdmica, aidn cuando

su costo serfa superior a los de las otras localizaciones,

1.9. Qbtencidn de financiamiento externo
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Las obras portuarias son usualmente financiadas por orga-
nismos internacionales, especialmente el Banco Mundial., Al reg-
pecto, entendemos que Bahfa Blanca, ¢n base a lo expuesto en
los puntos que anteceden, tiene mejores posibilidades de obtee-
ner financiacidn de las inversiones necesarias,

Una visidn a escala regional, pone de manifiesto la cer-
canfa de Rfo Grande do Sul a las localizaciones prdximas a la
desembocadura del Rfo de la Plata, lo que evidentemente harfa
pensar en una duplicidad de inversiones en similar infraese
tructura, Si agregamos el proyecto de utilizar barcos transbore
dadores, cualquier organismo internacional planterfa la con-
venienclia de que los transbordos se efectuaran en R{o Grande
do Sul, que ya estd en otras en vez de construir otro puerto.

Ante este planteo, surgirfa la alternativa de que Bahfa
Blance sea el centro de los transbordos de cargas originadas en
el comercio exterior argintino, contando a su favor con la mayor
lejanfa respecto del puerto brasilefio y con el hecho de que no
se trata de la construccidén de un puerto nuevo sino de la am=

plil acidén del ya existente.

1,10, Conclusjones sobre el puerto profundo

En base a los argumentos expuestos en los puntos que an-

teceden, entendemos que las necesidades argentinas en materia
de exportacidén e 1lmportacidén de graneles no requerirdn en un
plazo mediano un pusrto de profundidad mayor de U5 ples, y que
ese puerto puede ser Bahfa Blanca.

Las obras quse serfa necesario llevar a cabo en Bahfa
Blanca podrfsn ejecutarse en un plazo mucho menor gue el rew

querido por la construccidn de un puerto totalwmente nuevo y
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con una importante economfa de inversidn.

De esta manera, la Argentina podrfa contar a corto plae
zo con un puerto que le posibilitarfa estar de acuerdo a las
exigencias actuales y a las expectativas de evolucidn futura
del transporte marftimo.

Esta solucidn no excluye la posibilidad de que si los
trdficos futuros del pafs lo hacen aconsejable, se proceda a
la construccidn de nuevos puertos, con profundidades de 50 pies
o mis., En este caso Bahfa Blanca tampoco perderfa su utilidad,
y adn mds,la factibilidad de una nueva profundizacidén, podrfa

aparecer como alternativa,
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2., El rol de los otros puertos de ultramar

En concordancla con nuestro criterio de que Bahfa Blanca
sea el puerto profundo que concentre en nuestro pafs el mane jo
de los grandes cargamentos de cereal destinado a exportacidédn
¥y de mineral importado, cabe entonces definir el rol que, en
consecuencia deberfancumplir los restantes puertos de ultra=

mar, BEn tal sentido, proponemos:

2.1l. Puertos de exportacidn de cereales

El hecho de que Bahfa Blanca efectdie los grandes embarques,
no debe implicar la cafda o cese de la actividad de los demés
puertos cer.:ileros.

Estos puertos, posesn una importante infraestructura y ca-
pacldad de almacenaje que se debe aprovechar,

Hemos visto anteriormente que los fletamentos de granos se
distribuyen entre bugques ubicados a lo largo de una'amplia ga~
na de %uae'ajes de porte bruto, influyendo en ello el volumen
de trdfico y las condiciones de los puertos a servir, como: pro-

- fundidad y almacenaje.

El "foreland® de nuestros puertos como vimos en el Capftu-
lo 111, Seccidn 1, comprende, aparte de los principales pafses
compradores como: Japén, Italia, Espafia, Brasil, U,R.S.S. y Ho-
landa, a otros 78 pafses de Latinoamérica, Europa, Asia y Afri-
ca cuyas adquisiciones individualmenté representan reducidos
porcentajes del total exportado, alcanzando en conjunto sélo al
304 del mismo total (34).

En estos triéficos de volumen mds reducido, operan frecuen=~

temente barcos que por su calado, pueden ser atendidos por Que-
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quén, Mar del Plata, los puertos del Parand y Buenos Aires.

Se lograrfa asf{ la mdxima utilizacidén posible de las ins-
talaciones de estos puertos, aunque ello no se reflejarfa en una
sustancial reduccidén de los fletes marftimos, al no ser posible
cargamentos de mayor volumen, como por ejemplo, en buques de
25,000 a 30.QQO toneladas P,B., que también intervienen en los
tr4ficos menores recidn citados. Al respecto, recordamos lo ma-
nifestado eé el Capftulo III, Seccidén 3, sobre las limitadas
ventajas dfi Canal Mitre,

Adem#s en los puertos del Paran{ y Buenos Aires también
cargarianﬁlos buques transbordadores en el caso de que 36 re-

'y
solviera jalimentar pcr via marftima a Bahfa Blanca,

2.2, Lszé}%grtgs siderdrgicos
En

Pasrto Acevedo (Villa Constitucidn); Puerto Ing.
Buitrago{(ﬁ&n Nicolds) y Puerto Ing, Mocca (Ensenada), opera-
rien 1os{buqaes mineraleros provenientes de la Patagonia y de
Bahfa Bl@nca, en el caso de que el transbordo fuera por via
maritimﬁ Peroc, tambidn recibirfan barcos directamente desde
8l extédor, especialmente de Brasil, dado que este trdfieo

podrfa :fectuarse en graneleros de hasta 30 pies de calado.

2.3, H‘ puerto de Buenos Alres

Buenos Aires, seguirfa concentrando el moviumiento de car-
ga gaeral, contenedores,y barcazas del slstema L,A.S.H., sin
perj@cio de la funcidn que también le corresponde en la expore
taci&xdﬁ cereales, a fin de aprovechar la gran capacidad de
los elevadores, No obstante estas exportaciones seguramente
tenirdn a disminuir como consecuencia de la habilitacidn del

s
7]

, fs
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Canal Mitre, que permitird a los buques zarpar a carga complew-
ta desde los puertos situados sobre el Parand.

Con respecto al puerto capltalino deberd encararse su re=-
modelacidn, para concentrar las operaciones en menor extensién
de muelles pero con mayor eficlencia, y satisfacer también ne-

cesidades de desarrollo urbanfstico de la Ciudad.
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3. Posibilidad de nuevo desarrolle portuario sobre el rfo Parang

La gran concentracidn de industrias existentes sobre la
margen derecha del rfo Parand inferior, podrfa incrementarse
por la aplicacidédn del régimen de promocién industrial estable=-
cido por la ley 20.560. 51 junto a estas circunstancias tenee
mos tambidén en cuenta la habilitacidn del Canal E., Mitre y su
profundidad a 30 pies, cabrfa evaluar las perspectivas de conse
truccidn de nuevos muelles en la zona Campana-Zirate, De esta
manera, las materias primas y productos semielaborados serfan
descargados en las proximldades de lvs establecimientos desting
tarios y a su vez los productos terminados provenientes de £se
tos, podrfan ser embarcados directamente hacia el exterior,

La ubicacidn Campana~Zirate podrfa ser ventajosa también
por su cercanfa al rfo de la Plata, pues requerirfa un corto
viaje rfo arrilia a los buques de ultramar, y podrfa ser un lu-
gar adecuado para el transbordo de carga entre dichos barcos
y las barcazas de traasporte fluvial por empuje, superdndose
asf el serio inconveniente que ofrcce el rfo de la Plata para
los convoyes,al que ya nos hemos referido en Capftulo IIIg4Sec,l.

Por este mismo wmot!va, podrfa pensarse tamblén er habili-
tar en esta zona un sitio para la operacidn de buques L.A.S.H.,
sogin sea la importancla que aste sistema adquiera en nuestros

trédficos.
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4, El trifico de combustibles 1fguidos.

Este trdfico en nuestro pafs no estd afectado por el proe
ceso de "gigantismo" en los buques tanques,

El petrdleo se mueve predominantemente por la navegacidn
de cabotaje, exlstiendo la posibilidad de que en el futuro, los
oleoductos puedan transportar la casi totalidad del volumen pro=-

ducido.

De todos modos, si por alguna situacidn especial se plane-
teara el caso de tener que reclibir grandes buques tanques, por
necesidades de importacidén, las operaciones de descarga podrfan
efectuarse en las boyss de Punta Cigliefia y Punta 4ncla, pr6k1-
mas a Bahfa Blanca, donde hay una profundidad de 60 pies con
marea alta, Estas boyas estdn conectadas a depdsitos en la cos;
tay, desda donde hay conexidn por oleoducto con la destilerfa
de ia Plata,

También,de ser necesario, cabrfa evaluar la posibilidad de
colocar boyas de descarga aguas afuera del Cabo San Antonlo, y
la construccidén de un oleoducto hasta la destilerfis de La Plata.

Este proyecto ya fué analizado en la década de 1960,

En cuanto al gas lizuado, en principilo ,Ja: operaciones de-
berdn centralizarse en .uenos Alres, donde se ¢std completando
la nueva df{rsena especial, comentada en el Capftulo II, Cabe see
flalar que hasta el presente, en Buenos Aires, han operado barcos
gasnleros ublcados entre los de mayor tamaiio del mundo,; como el

"PlLi:ilips Aisarsas", "Gazana', "Faraday", etc,
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5. EL trdfico con la Patagonia

Los puertos patagdnicos, como ya se comentd en el Capftu-
lo 1I, presentan grandes dificultades operativas y reducido moe
vimiento, salvo algunas excepciones. El camidn hé venido tomane
do cada vez mayor volumen de carga.

Frente a esta situacidn, entendemos que, en lugar de rea-
lizar en la Patagonia costosas obras portuarias, podrfa atender-
se el trdfico con esa regién combinando el transporte terrestre
con el marftimo, mediante Roll-on~-roll-off y ferry,

A tal fin, se establecerfa una ruta marftima directa entre
Mar del Plata y Puerto Madryn,

Ubicamos la cabecera norte de este “puente marftimo" en
Mar del Plata, porque, aparte de su conveniente localizacién
geogréfica, sa gran importancia turfstica y su infraestructura
portuaria, tiers excelentes cor.exiones terrestres hacia la Ca=
pital Federal, Asimismo la construccidén de la futura autopista
¥y la aplicacidn de nuevas técnicas ferroviarias, mejorardn aun
mds esas vi{as de comunicacién existentes, La zabecera sur,
Puerto Madryn, &s uno de los centros méds dindmicos de la Pata-

‘gouia, con creciente imporiancia turfstica y desarrollo induse

trial,

5.1s Foll-onerolle-off

Funcionarfa mediante el transporte marftimo de semi-remol-
ques entre las cabeceras citadas, desde lés cuales podrfan se-
gulir viaje terrestre hacla su destinoe.

Tainbién los buques dedicados a este trdfico podrfan lle=
var contenedores; que serfan embarcados o desembarcados median-

te los vehfculos especiales que se utilizan a ese fin,
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Este servicio roll-on-roll~off que proponemocs guardarfa
bastante similitud con el que se¢ viene efectuando con éxito en-
tre Seattle y Anchorage (Alaska), siendo en este caso las cire
cunstancias también parecidas, dado que se evita un largo via-
je terrestre por la costa y ademds la situacidén de Alaska frene
te al resto de los Estados Unidos se asemeja a comparar a la
Patagonlia frente a la Argentina,

A nuestro entender el sistema roll-on-rolle-off, posibilie
tarfa un tr4fico de cargas flufdo y eficiente con la Patagonia
dando lugar a una mfnima inversidn en construccidn e instala-
clones portuarias. En una etapa posterior podrfa establecerse
una segunda ruta entre Mar del Plata y Puerto Deseado, cuando

én este puerts se efectden las obras proyectadas,

5.2, ['arry

Somprende el transporte de pasajeros y vehfculos,

La distancia marftima entre Mar del Plats y Puerto Madryn
es de 850 kil¢émetros aproximadamente, lo que significa unas 22
- horas de navegacidn tenisndo en cuenta que los ferries en la
actualidad tienen una velocidad superior a lcs 20 nudos por ho-
Tde

Este servicio transportarfas

&) Pasajeros con vehfculo.

En este grupo tenemos turistas y pasajeros en trénsito.

Para los turistas, podrfa ser ideal aprovechar su visita

a Mar del Plata, combindndola con un viaje al Golfo Nuevo,
y eventualmente a otros puntos de la Patagonia. El enlace
war{timo hacia Puerto Madryn, facilitarfa el flujo tur{is-

tico, pues evitarfa el largo viaje terrestre,



1210

Se organizarfan tambidn circuitos y excursiones con las
combinaciones mds adecuadas, En lo que hace a los pasaje=
ros que desde la Capital se dirigen a la Patagonia, encon~
trarfan en el Ferry un medio mds descansado de viajar, ya
que tendrfan que manejar su vehfculo hasta Mar del Plata
(400 kildmetros) para embarcar, Luego continuarfan su vige

Je a partir de Puerto Madryn. Para alcanzar esta ciudad
por vfa terrestre, deberfan manejar unos 1,550 kilémetros,
pernoctando y deteniéndose en el camino como es 1ldégico,
Estimamos que adn cuando el costo total del viaje utie-
lizando el ferry fuera mayor, serfa igualmente preferido,

b) Pasajeros sin vehfculo

Comprenderfa tambidn turistas que viajarfan en el ferry
y que luego de desembarcar seguirfan su excursién por
trensporte automotor,

Del mismo modo los pasajeros que viajen al sur sin vee
hiculoy ttilizarfan el transporte automotor o ferroviario
hasta Mar del Plata, donde embarcarfan, para seguir deSe
de Puert¢ Madryn por automotor,

¢) Camiones v Omnibus

Otra posibilidad del servicio de ferry, serfa el trans-
porte de camiones con su carga, pudiendo utilizar los cone
ductores las comodidades de alojamiento del barco, si lo
desean, De un modo similar, los émnibus, con sus pasajew
ros, serfan transportados.

De igual modo, que el sistema Roll-oneroll-off, el fe-
rry s8lo harfa necesaria una minima inversidén en obras e

instalaciones portuarias,
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También con respecto al servicio de ferry, cabrfa ese
tudiar en su momento la rata Mar del Plata~Puerto Deseado,

El mapa agregado a continuacién (figura S) muestra las
rutas de Roll-on-roll«off y ferry, que unirfan a Mar del

Plata con Puerto Madryn y Puerto Deseado, respectivamente,
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6. Los puertos fluviales de cabotaje

Las positiliidades futuras de estos puertos dependerén,

en gran medida, de la evoluclbn que se verifique en el trans-
porte fluvial en base a la complementacidn de este medio con ¢
el transporte terrestre. Este proceso deberd tener lugar co-
mo parte de una polftica general de ordenamliento del trange
porte en el pafs. Este caso de complementacibén fluvial-terreg
tre se asemeja a la coordinacibn vial-ferroviaria vista en

el punto l.4.5. de este mismo'capitulo.

Otro elemento 1mportante‘seré la expansién del remolque
por empuje, 1o gue ya viene ocurriendo desde hace algunos
anose

Las inversiones en obras y equipamiento deberdn entonces
orlentarse hacla la mayor eficlencia de aquellos puertos que
concentren voldmenes significativos de cargas. Al presente
tencmos el cazo ya comentado de Barranqueras, donde se han
provectado inversiones por parte de la Junta Naclonal de Gra-~
no =on el ohjetivo de quintuplicar la capacidad de silos.

8in embargo, hay dos zonas que, en materia de desarro-
llo portuario deben tenerse muy en cuenta, y son:

a) Alto Purand. La constraccibn de un canal lateral a

la represa Yaciretd-Apipéd, podrfa facilitar el acceso

a Misiones de la navegacidn por empuje, que actualmente

no puede ir mds arriba de Ituzaingd (Corrientes), debi-

do a los rédpidos allil existentes.

Ante esta posibilidad cabrfa evaluar la realizacibn de

trabajos en algunos puertos como, por ejemplo, Posadas.

b) Bfo Uruguav. Aquf también aparecen nuevas perspecti-

vas a la navegacibn fluvial a railz de la construccidn
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de un canal lateral a la represa de Salto Grande,
que permltird remontar este rfo aguas arriba de Con-
cordia. S1 blen ésta seria una razbn suficiente para
estudiar la realizacién de obras portuérias en esta
zona, hay no obstante otro motivo que obligard a un
estudio mds profundo por sus posibles efectos en los
triaficos futuros. Se trata de la nueva via fluvial
que habllitard Brasil uniendo el rfo Uruguay coa la
Laguna :os Patos, a travéds de los rfos Ibicuf y Ja-
cuf. De este modo podria darse el caso de dos centros
de atraccién del trdfico fluvial del Rfo Uruguay que
podrfan llegar a ser competidores: los puertos del
Rfo de la Plata por un lado y los puertos de Porto
Alegre y Rio Grande do Sul por el otro.
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