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1 .- Evolución del transporte  m a­
rítimo

Con la globalización de la producción 
y del consumo, el comercio mundial 
adoptó nuevas características para 
hacerse más competitivo, reducién­
dose los costos de la producción y  del 
transporte marítimo de cargas.

Entre esas nuevas características se 
destacan:

• Expansión de la red de trans­
portes. Al ampliarse los centros 
de comercio mundial se requiere 
una amplia red de transportes y 
variedad de servicios para estable­
cer enlaces entre los grandes cen­
tros y distribuir las cargas entre 
centros medianos y pequeños.

• Velocidad, seguridad y regulari­
dad de los medios. El transporte 
de insumos, productos semia- 
cabados y manufacturas requiere 
mejoras que aseguren un servicio 
eficiente.

• Confiabilidad en los plazos de 
entrega y frecuencia de los ser­
vicios. El transporte marítimo in­

terviene antes, durante y  después 
del proceso de producción, por lo 
tanto debe integrarse a las necesi­
dades cronológicas de sus etapas.

• Sistemas de información y co­
municaciones. La magnitud del 
comercio requiere un eficiente 
sistema que permita coordinar 
y planificar las operaciones en 
tiempo real.

• Costos del transporte. Su inci­
dencia juega un papel importante 
en el crecimiento del comercio 
mundial.

• Integración del comercio y el 
transporte. Se toma en conside­
ración el costo y la eficiencia de 
la cadena integrada de transporte 
y  distribución física, considerán­
dolos como un subsistema del 
sistema total de producción y  co­
mercialización.

• Intermodalismo. El contenedor 
ha facilitado el transporte “puerta 
a puerta” bajo la responsabilidad 
de un solo operador de transporte 
multimodal, lo que a contribuido

a la rapidez y  seguridad del trans­
porte.

• Especialización de los buques y 
economías de escala. Los buques 
se especializaron por tipo de carga 
y se construyen cada vez de mayor 
tamaño, para poder transportar 
mayor cantidad de carga a menor 
costo unitario, aplicando una cre­
ciente economía de escala.

• Protección de buques e instalacio­
nes portuarias. Con la adopción 
del Código PBIP de la O.M.I. se 
establecen normas mundiales que 
ponen especial énfasis en la pro­
tección de la interfase puerto-bu­
que para la prevención de ataques 
terroristas, contrabando de armas 
y explosivos, tráfico de drogas y 
otros actos ilícitos, además del 
control de personas.

2 . -  Algunos mercados especializa­
dos

Transporte de Graneles

El 60 %  del volumen de las cargas 
que se transportan por vía maríti­
ma constituye carga a granel, el otro
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40% corresponde a carga general, 
en su mayor parte contenedorizada. 
La carga a granel es transportada 
por buques especializados para cada 
mercado; los graneles líquidos, cons­
tituidos principalmente por petró­
leo y derivados, representa el 40 % 
de las cargas, correspondiendo el 20 
% a los graneles sólidos (minerales y 
granos).

El transporte de petróleo crudo en
nuestro país por vía marítima se rea­
liza principalmente desde la zona de 
los yacimientos de Tierra del Fuego y 
del Golfo San Jorge hasta Bahía Blan­
ca, en buques de hasta 60.000 TPB 
que generalmente operan cargando 
y descargando en boyas conectadas 
a tuberías con los depósitos de tierra.

Parte del transporte de subproductos
para abastecer a los usuarios se reali­
za en parte por vía marítima hacia el 
sur, a distintos puertos que cuentan 
con plantas de almacenamiento, y 
por vía fluvial hacia el norte con bu­
ques adecuados a las condiciones de 
las vías navegables, que operan desde 
los puertos de La Plata, Dock Sud y 
San Lorenzo.

El transporte de granos adquiere sin­
gular importancia por ser ese produc­
to el mayor volumen de exportación 
de nuestro país. Se pueden utilizar 
buques tipo Panamax que pueden ser 
completados con 60.000 toneladas 
en los puertos de Quequén y Bahía 
Blanca por tener 40 pies de calado.

En la zona de Rosario, de donde sale 
el 60 %  de nuestras exportaciones de 
granos, se puede operar con buques 
de hasta 32 pies de calado, cargando 
un promedio de 37.000 toneladas. 
Los buques Panamax deben comple­
tar su carga en otros puertos.

El transporte de mineral está cons­
tituido por el carbón de Río Turbio 
que se embarca en Río Gallegos y el 
mineral de hierro por vía fluvial des­
de Corumbá a San Nicolás.

Transporte de Contenedores

El transporte en contenedores sigue 
incrementando su participación en el 
mercado de carga general, estimán­
dose que se transporta el 80 % con­
tenedorizada, que en el tráfico mun­
dial alcanzaría a unos 80 millones de 
TEU.

El transporte de contendores sigue 
tres rutas principales que son en di­
rección Este-Oeste: la transpacífica, 
la de Europa-Asia y  la transatlántica; 
rutas secundarias Norte-Sur y rutas 
interregionales.

En la mayor de las rutas, la transpa­
cífica, el tráfico se estima en unos 14 
millones de TEU, predominando la 
dirección de Asia a América del Nor­
te. En la ruta Asia (Lejano Orien- 
te)-Europa, se transportan unos 12 
millones de TEU. En la ruta transa­
tlántica (Europa-América del Norte) 
el comercio se estima en 8 millones 
de TEU.

Las rutas Norte-Sur se originan en 
torno a los grandes centros de pro­
ducción y consumo de Europa, el 
Lejano Oriente y América del Norte, 
calculándose que se transportan unos 
15 millones de TEU desde y hacia 
África, Oceanía, Caribe y América 
del Sur.

La mayor de las rutas interregionales
es la que une los países del Asia, esti­
mándose un volumen de 16 millones 
de TEU.

En las rutas principales se utilizan 
buques post-panamax que realizan el 
tráfico entre megapuertos concentra­
dores (puertos hub) lo que permite 
el aprovechamiento de las economías 
de escala, con buques rápidos y  con 
poca permanencia en los puertos ter­
minales, sin escalas. Desde esos puer­
tos la carga se distribuye por tierra o 
vía fluvial hacia el hinterland, o hacia 
otros puertos de la región mediante 
buques feeders.

Estos buques post-panamax trans­
portan más de 5.000 TEU y ya se 
han botado buques de 9.000 TEU, 
estimándose que se podría llegar 
hasta contemplar la construcción de 
buques de 12.000 TEU e incluso de 
15.000, si se superan los factores limi­
tantes que son: el calado de los puer­
tos, el alcance de las grúas pórtico y 
el gran número de contenedores que 
deben moverse en reducido tiempo. 
Estos grandes buques tienen más de I 
40 pies de calados y más de 22 nudos I 
de velocidad. Operan en megatermi- I 
nales portuarias de gran capacidad 
dinámica, distribuidas en puntos es- I 
tratégicos considerados como centros I 
de concentración y distribución de [ 
contenedores en la región (puertos I 
hub). Los puertos de San Juan (Puer­
to Rico), y  Kingston (Jamaica) en I 
América Central o Singapur y Hong | 
Kong en Asia, son ejemplo de estas I 
megaterminales, sin dejar de consi- I 
derar los grandes puertos europeos, I 
norteamericanos y japoneses.

Este sistema de puertos hub no ha 
sido aplicado aún en el transporte de 
contenedores al Atlántico Sur, aun­
que todo indica que se están dando j 
las condiciones para que en el media- I 
no plazo se implemente. Dado que I 
aproximadamente el 60 %  de movi- I  
miento de contenedores corresponde
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a Brasil y el restante 40 % al Río de 
La Plata, es de suponer que de esta­
blecerse el sistema de transporte ha­
cia América del Sur, la megaterminal 
para la región deberá estar en algún 
puerto del sur de Brasil, probable­
mente Santos, desde el cual se distri­
buirían parte de los contenedores por 
líneas feeders a los distintos puertos 
de la región.

Para establecer una megaterminal los 
grandes operadores tendrán en cuen­
ta los costos comparativos entre el 
transporte directo entre puertos hub 
con economía de escala, más el cos­
to de la distribución en feeders hasta 
el destino final, y el costo del trans­
porte con buques que hagan escala 
en puertos brasileros y  lleguen hasta 
Montevideo y Buenos Aires, como 
en la actualidad. Ello no quita que 
un sistema reemplace totalmente al 
otro.

De cualquier manera en la actualidad 
parte de los contenedores que llegan 
a Montevideo o Buenos Aires deben 
ser transportados a destino por bu­
ques feeders, ya sea hacia el Norte 
hasta Asunción o hacia el Sur hasta 
Ushuaia.

La instalación de un puerto hub re­
quiere: aguas profundas; fácil acceso 
acuático; fácil y libre acceso carretero 
y ferroviario; grandes superficies para 
playas, depósitos, talleres, oficinas y 
otras instalaciones; suficientes pues­
tos de atraque; equipamiento especial 
para la carga, descarga y manipuleo 
de contenedores; servicios informati­
zados, etc. Los transportistas y  ope­
radores también tienen en cuenta la 
situación política y socioeconómica, 
la estabilidad y las condiciones labo­
rales de la población del país donde 
se instale.

El esquema esperado en los niveles de 
recaladas portuarias para portaconte- 
nedores estaría compuesto por:

a) Buques de más de 6.000 y hasta 
de 15.000 TEU en los tráficos 
Este-Oeste, entre puertos hub, 
sin escalas;

b) Buques entre 3.000 a 5.000 TEU 
hacia puertos pivotes regionales;

c) Buques de 1.000 a 1.500 TEU 
hacia puertos pivotes subregiona­
les y tráficos interregionales y

d) Buques de 200 a 500 TEU (fee­
ders) para puertos menores, ma­
rítimos o fluviales.

Transporte de pasajeros

La Industria de los cruceros de turis­
mo sigue creciendo aceleradamente. 
En el último quinquenio las compa­
ñías involucradas planeaban botar 
alrededor de 40 nuevos buques, La 
capacidad global en ese período se 
ha incrementado cerca de un 50 %, 
siendo los destinos más solicitados el 
Caribe, Alaska, el Mediterráneo, Eu­
ropa, el Canal de Panamá, México y 
las Bermudas.

A los puertos sudamericanos les co­
rresponde una tajada de solo el 1,5 % 
del mercado mundial, visualizándose 
un mercado en aumento; en la déca­
da del 90 la cantidad de pasajeros ha­
cia puertos sudamericanos creció un 
128 % y en cruceros antárticos un 67 
%. Las razones que hacen a Sudamé- 
rica atractiva son, entre otras:

• El efecto globalización económi­
ca que convierte a operadores de 
una nación en operadores mun­
diales de la industria.

• El atractivo escenario natural que 
ofrece la región, particularmente

puertos brasileños, argentinos y 
chilenos.

• Potencial de demanda regional.

• Crecimiento y estabilidad econó­
mica regional.

• Proximidad a la Península Antár- 
tica, zona de mayor demanda de 
turismo antártico.

• Desarrollo de una clientela ávida 
de turismo cercano a lo natural, 
inexplorado y rústico que ofrece 
la región, en detrimento de des­
tinos tradicionales más comercia­
les.

Nuevos emprendimientos turísticos 
de este tipo traerán a la región y a 
nuestro país un importante movi­
miento económico y nuevos puestos 
de trabajo. Para ello no basta con que 
naturalmente, o por sucesos ajenos 
a nuestro control se den todas las 
condiciones para el desarrollo. Segu­
ramente, sin una política adecuada 
muchos de esas emprendimientos 
migrarán hacia otros escenarios que 
ofrezcan condiciones más favorables.

De acuerdo a lo que surge de los en­
cuentros empresarios y documentos 
que circulan de parte de la industria, 
empresas de línea, operadores y otros 
involucrados, se requiere de los ser­
vicios portuarios, a modo de política 
del país:

• Autoridades portuarias que com­
prendan la importancia de asig­
nar sitios adecuados y limpios, y 
que provean un servicio eficiente 
y en tiempo.

• Muelles y terminales exclusivas, 
no compartidas con buques mer­
cantes, pesqueros, y otras activi­
dades.

• Servicio efectivo y cortés de agen­
tes aduaneros, migraciones, sani­
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tarios y demás intervinientes en la 
entrada y salida del buque.

• Servicio efectivo y  cortés de los 
proveedores de combustible, pro­
visiones, agua potable instalacio­
nes de recepción de basuras y 
mezclas oleosas.

• Servicio eficiente y profesional de 
los agentes en el puerto.

• Servicio eficiente y cortés de los 
operadores turísticos en tierra.

• Protección y seguridad contra 
atentados y otros ilícitos a los bu­
ques, las instalaciones y  a las per­
sonas.

3 . -  Desarrollo portuario  m undial

Los puertos antiguos tradicionales 
estaban ubicados por lo general, cer­
ca de una ciudad costera o formaban 
parte de la misma ciudad; el tráfico 
era sobre todo de carga general o 
fraccionada. Las actividades comer­
ciales relacionadas con el puerto no 
necesitaban mucho terreno y  había 
poca actividad industrial.

En los últimos decenios, junto con 
la evolución del transporte maríti­
mo, muchos factores han influido en 
la ubicación de los puertos que han 
cambiado las características tradicio­
nales:

• Las actividades comerciales, de­
pósitos e industrias demandan 
más espacios de los cuales no dis­
ponen en la zona urbana.

• El volumen de las principales 
mercaderías ha aumentado supe­
rando la escala de las operaciones 
anteriores.

• El transporte a granel, sólidos y 
líquidos, requiere buques de ma­
yor tamaño que necesitan mayor

calado y grandes zonas de alma­
cenamiento.

• Se exigen vías de acceso al interior 
libre de obstáculos, y  que no per­
turben el tráfico urbano.

• La protección del medio ambien­
te y  la calidad de vida de los habi­
tantes no deben ser afectadas por 
la mezcla de actividades urbanas y 
portuarias.

Las antiguas instalaciones portuarias 
fueron destinadas a lugares de espar­
cimiento o proyectos inmobiliarios, 
manteniéndose solo algunas activi­
dades portuarias relacionadas con el 
turismo, transporte de pasajeros o 
náutica deportiva.

Todos los puertos, salvo los más pe­
queños, o muy especializados, cons­
tan de varias terminales o grupos de 
puestos de atraque separados por 
tipo de tráfico. Cuando el volumen 
esperado no justifica la existencia de 
terminales separadas por cada tipo de 
tráfico, la solución puede ser una o 
más terminales polivalentes.

En términos generales el puerto o 
áreas portuarias con un desarrollo 
completo comprenderá zonas sepa­
radas para:

• Terminal de contenedores

• Terminal de carga general

• Terminal de granos

• Terminal de minerales

• Terminal de combustibles, líqui­
dos y  gases

• Terminal de productos químicos

• Terminal de car carrier

• Terminal de pasajeros

• Actividades pesqueras

• Navegación deportiva

• Instalaciones especiales, científi­
cas, militares, de policía y otras.

Dependiendo del movimiento por­
tuario y del volumen de cargas mo­
vidas, cada terminal deberá estar ubi­
cada en lugares abiertos y en zonas de 
fácil acceso terrestre y acuático; salvo 
la terminal de pasajeros y las activida­
des deportivas náuticas que, por ra­
zones prácticas de cercanía a comer­
cios, hoteles, medios de transporte, 
estación de ómnibus, excursiones, 
etc. podría estar ubicada adyacente al 
centro urbano.

Cada terminal a su vez tiene que po­
seer infraestructura e instalaciones 
específicas y ser dotada de equipa­
miento especial, lo que, unido a la 
especialización de los buques, hace 
que cada tipo de tráfico constituya 
un mercado exclusivo, con su oferta y 
demanda independiente de las varia­
bles de otros mercados de transporte 
marítimo.

En el pasado era norma general que ■ 
los puertos estuvieran administrados 
por entidades estatales, aún hoy en 
día en la mayoría de los países en de­
sarrollo los puertos y sus instalaciones 
pertenecen exclusivamente al estado, 
cumpliendo una serie de objetivos 
más bien políticos y sociales sin tener 
en cuenta su función competitiva de 
servicio al comercio y al transporte.

En la evolución de los puertos se pue­
den determinar diferentes ciclos:

Puertos de Ira. Generación.

En general hasta el decenio de 1960, 
los puertos eran entidades general­
mente estatales y  constituían solo j 
interfases para el trasbordo de cargas 
entre el medio terrestre y el acuático, I 
es decir cargar, descargar y almacenar
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mercaderías, con control aduanero, 
sin intervenir en la comercialización 
de las mismas.

Puertos de 2da. Generación

• Los puertos se descentralizan y 
se administran con autonomía 
financiera, admitiéndose la finan­
ciación y operación privada.

• Son considerados como centro de 
servicios al transporte, la indus­
tria y el comercio

• Se cambia el concepto de “usua­
rios” por el de “clientes” y el de 
“funcionario” por el de “empresa­
rio portuario”.

• Los puertos ofrecen a sus clientes 
servicios con criterio comercial.

• La gestión operativa es privatiza- 
da y se procura un alto índice de 
rendimiento.

• Crece la diferenciación por tipo 
de carga y de buques, con la or­
ganización de terminales especia­
lizadas.

• Se ofrecen servicios secundarios 
tanto a los buques como a las car­
gas: embalaje, controles, empa­
que, talleres navales, etc.

• Nace el concepto de comuni­
dad portuaria con la integración 
puerto-ciudad-usuarios-clientes- 
prestadores de servicio.

Puertos de 3ra. Generación.

A las consideraciones de los puertos 
de 2da. generación se agrega:

• Política portuaria con participa­
ción en el proceso económico y 
criterio de desarrollo regional.

• Administración con programas 
de desarrollo para captar nuevos 
y mayores mercados.

• Se organizan centros comerciales 
con conexiones mundiales (Trade 
Point Center) para que desarrollen 
sus tareas cargadores, transportis­
tas, compradores y  vendedores, 
entidades financieras, prestadores 
de servicios portuarios, etc.

Con la aparición de los puertos de 
tercera generación no cesan las acti­
vidades de los servicios tradicionales, 
sino que por lo contrario esos servi­
cios seguirán siendo el núcleo de la 
gestión portuaria. La diferencia estri­
ba que se ofrecen otros servicio po­
niendo en contacto a las autoridades 
y  administración portuarios con los 
operadores, cargadores, armadores, 
comerciantes, exportadores, impor­
tadores, trabajadores y agentes lo­
cales, entre sí y con la red mundial, 
para ofrecer otros servicios de carác­
ter logístico que hacen a la industria, 
al comercio y a la distribución física 
de mercaderías y pasajeros, nacional 
e internacional, interviniendo muy 
activamente en la economía de la re­
gión.

La Conferencia de las Naciones Uni­
das sobre Comercio y Desarrollo 
(UNCTAD), reunida en Colombia 
en 1992, tuvo como objetivo abrir 
este concepto a los países en vías de 
desarrollo y en particular a las em­
presas pequeñas y  medianas. Para ello 
diseñaron el Programa “Centro Inter­
nacional de Negocios” (Trade Point 
Center), para establecer, operar y re­
lacionar entre sí, centros de comercio 
en todas las regiones del mundo, para 
organizar una fuente de información 
internacional, que ofrece informa­
ción sobre todo lo relacionado al co­
mercio internacional, oportunidades 
de los mercados, datos sobre posibles

clientes y abastecedores, legislacio­
nes, reglamentaciones y  exigencias 
comerciales, precios, tarifas, costos 
operativos y de mercaderías, etc. de 
los distintos países del mundo. Estos 
centros constituyen una gigantesca 
red comercial interrelacionada, con 
infraestructura, equipamiento y sis­
temas eficientes.

Este programa de la UNCTAD se 
ha constituido en un excelente ins­
trumento para los puertos. Para ello 
se deben conformar estos centros 
de información y difusión de las 
oportunidades del mercado local e 
internacional, asesorar en todo lo 
concerniente al comercio en sus res­
pectivos “hinterland”, de modo que 
un aumento del comercio signifique 
atraer mayores cargas y  servicios a sus 
puertos.

4 . -  Puertos de T ierra del Fuego

Los puertos de Ushuaia y Río Grande 
no se hallan de las áreas de gran pro­
ducción y  consumo, que generaron 
en el mundo un cambio en el desa­
rrollo y especialización de los grandes 
puertos, para adaptarse a las nuevas 
características del comercio mundial. 
El rol de estos puertos será definido 
considerando los requerimientos es­
peciales del país y de la región que 
comprenden la atención a los buques 
y a las cargas. En el caso del área de la 
bahía y el puerto de Ushuaia, requie­
ren especial consideración:

• El transporte de pasajeros en cru­
ceros y otras embarcaciones de 
turismo

• La logística antártica

• La provisión de combustibles

• La explotación de recursos vivos 
del mar

Trade Point Center
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• El transporte de contenedores y 
carga general

En el área de la costa Este de la Isla 
Grande de Tierra del Fuego y el Puer­
to de Río Grande, interesará:

• El transporte de contenedores

• La pesca

• Las instalaciones para las necesi­
dades de la explotación petrolera 
y gasífera de la región

• La conexión marítima de la Isla 
con el territorio continental ar­
gentino.

5 .-  P lanificación del desarrollo  
portuario

Necesidad de un Plan Nacional de 
Transportes

Cuando el planeamiento persigue 
obtener una visión integral del de­
sarrollo económico de un área o sec­
tor, a fin de establecer un sistema de 
metas de desarrollo coherente y  un 
marco de referencia que permita con­
tinuar con más detalles estudios indi­
viduales es necesario contar con un 
PLAN. En la práctica estos PLANES 
DE DESARROLLO son realizados 
por las autoridades gubernamentales, 
organismos internacionales o institu­
ciones privadas específicas.

La distribución y  el transporte de 
bienes y personas, ya sea interno o 
internacional, requiere un estudio 
especializado para lograr la mayor 
eficiencia posible de los sistemas a 
utilizar, aprovechando las ventajas 
comparativas entre los distintos mo­
dos: terrestres, acuáticos y aéreos.

Se hace indispensable la planificación 
global del sistema de transportes a fin 
de lograr un equilibrio entre las ca­
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pacidades de las diversas partes, sus 
vehículos y sus respectivas infraes­
tructuras, con relación a los volúme­
nes que se espera transportar, no solo 
para cubrir la demanda actual sino 
para prever y aun impulsar los mo­
vimientos proyectados a largo plazo 
para favorecer el desarrollo del co­
mercio interno y  externo.

En nuestro país se ha sufrido esa falta 
de planificación y, en muchos casos, 
no se aprovechan las ventajas que 
ofrecen unos modos sobre otros en 
cuanto al costo de los fletes y al menor 
efecto contaminante. Es sabido que 
el medio acuático tiene ventajas so­
bre el ferroviario y  sobre el carretero, 
para relativamente largas distancias y 
para cargas masivas con importante 
tamaño de las partidas, aún tenien­
do en cuenta los gastos de transporte 
terrestre previo y posterior, los costos 
portuarios, la duración del viaje y las 
mayores exigencias reglamentarias y 
burocráticas.

Como componentes de la infraes­
tructura del transporte por agua, es 
necesario incluir también una planifi­
cación equilibrada del sector puertos, 
teniendo en consideración la especia- 
lización y  el emplazamiento de cada 
uno; evitando un exceso de inversio­
nes en instalaciones y equipos costo­
sos con relación a los movimientos 
esperados, lo que daría a aumento en 
los costos unitarios que muchas veces 
pueden ser superiores al aumento de 
los costos terrestres resultantes de la 
construcción de una terminal espe­
cializada única, que permita un gran 
movimiento de mercaderías con eco­
nomía de escala.

De resultas del examen sobre la pre­
visión de demanda nacional de trans­
portes se deberán formular una serie

de planes conexos: un plan de asigna­
ción del tráfico marítimo y fluvial, un 
plan nacional de inversiones portua­
rias, un plan de transportes interiores 
y un plan de transporte marítimo de 
cabotaje.

Todos estos planes se concebirán ex­
clusivamente en el plano estratégico 
general, y la planificación detallada 
de las distintas instalaciones portua­
rias quedará para cuando se prepare 
cada proyecto concreto de desarrollo 
portuario.

Será necesario también decidir la 
política de financiación de la infra­
estructura y  equipamiento portuario, 
a fin de determinar la parte que será 
costeada por la administración cen­
tral y por la administración local, y la 
parte que se sufragará con cargo a los 
ingresos propios de cada administra­
ción o autoridad portuaria, ya sea es­
tatal o privada. Para una gestión efi­
ciente de las actividades del puerto, 
las decisiones relativas a su explota­
ción deberían adoptarse localmente.

De este modo el desarrollo de cada 
puerto en particular debe planificar­
se detalladamente dentro del marco 
de la estrategia nacional general. El 
desarrollo de un puerto consiste en 
una combinación de la planificación 
a mediano y largo plazo de nuevas 
instalaciones más, en el caso de un 
puerto existente, un programa de 
medidas a corto plazo para mejorar 
la gestión, las instalaciones y su uti­
lización.

Proyecto de Desarrollo Portuario

El planeamiento que estudia las posi­
bilidades reales de inversión se deno­
mina PROYECTO, que puede surgir 
de los PLANES DE DESARROLLO
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'sectorial o también como consecuen­
cia de una decisión de las autoridades 
locales o empresariales, en respuesta a 
sus propias necesidades.

El proyecto comprende un análisis 
de las condiciones actuales y futuras 
del mercado, adopta determinados 
supuestos relacionados con las in­
versiones y los beneficios, constitu­
yéndose en una eficiente y necesaria 
herramienta que facilita la toma de 
decisiones que caen dentro del domi­
nio del planeamiento estratégico con 
previsiones para el largo plazo.

En términos generales todo proyecto 
de inversión debe contener: los obje­
tivos que persigue, un análisis de la 
situación o historia del problema, un 
estudio de mercado, la ingeniería del 
proyecto, la determinación del tama­
ño y localización, un cálculo de las 
inversiones requeridas para su con­
creción, las formas de financiamien- 
to, un presupuesto de costos e ingre­
sos y su evaluación económica.

a) Objetivos

Los objetivos son las metas que se 
proponen lograr en un determinado 
tiempo; son fijados por el nivel po­
lítico de la organización. En el caso 
de los puertos d e l  ierra del Fuego los 
objetivos de un proyecto de desarro­
llo portuario serán determinados por 
el Gobierno Provincial, que fijará su 
correcto encuadramiento en el con­
texto del sector y de la situación so­
cioeconómica del área.

El objetivo de la planificación del de­
sarrollo portuario será proporcionar 
instalaciones portuarias suficientes 
y sistemas operacionales aptos, en 
beneficio de la economía e intereses 
del país y de la provincia, a un costo

competitivo que sea atrayente para el 
puerto y sus usuarios.

b) Análisis de la Situación

Se trata de definir las condiciones 
actuales, los antecedentes destacables 
o historia del problema y la relación 
con el contexto que influirá y se verá 
afectado por las decisiones que se 
adopten.

Se deberán analizar las características 
del puerto y sus actividades basadas 
en la situación actual, el uso de las 
instalaciones, facilidades y  servicios; 
teniendo en cuenta también la posi­
ble competencia que generan otros 
puertos de la región, nacionales y 
extranjeros, y la competencia con el 
modo de transporte terrestre.

c) Estudio de Mercado. Proyección 
de la Demanda

A partir de la evolución histórica y las 
estadísticas de la actividad portuaria, 
se deberá proyectar la demanda espe­
rada a largo plazo, adoptando hipó­
tesis con factibilidad de ocurrencia, 
dentro de un margen razonable por 
cada uno de los aspectos políticos, 
económicos, técnicos, sociocultura- 
les, ecológicos e institucionales, que 
permitan dimensionar las instalacio­
nes y medios materiales y  humanos 
necesarios para cumplir con los servi­
cios y proporcionar los criterios para 
determinar la capacidad productiva 
del proyecto.

En el estudio de la demanda se debe 
hacer una explotación prudente de 
los datos de observación y de la infor­
mación estadística de que se dispone 
sobre el pasado y el presente, para es­
timar su evolución. Hasta un deter­
minado horizonte temporal algunos 
modelos pueden tener una evolución

previsible aplicando técnicas estadís­
ticas que permiten la formulación de 
previsiones surgidas de un intervalo 
de confianza y definido por un co­
eficiente de probabilidad, como pue­
den ser los modelos meteorológicos 
y en alguna medida los demográficos 
y  econométricos. A este método lo 
llamamos MÉTODO DE PREVI­
SIÓN.

Algunos fenómenos permitirán ana­
lizar matemáticamente la tendencia, 
pero cuando deba efectuarse una es­
timación a largo plazo se deberá reali­
zar una estimación cuantitativa sobre 
la base de otras consideraciones que 
no sean la simple extrapolación esta­
dística, como ser la intuición, investi­
gación, reflexión histórica, analogías, 
escenarios comparables, etc, a este 
método lo denominamos MÉTO­
DO PROSPECTIVO.

Los distintos factores que influyen en 
las organizaciones humanas son muy 
difíciles de aislar de manera no arbi­
traria, teniendo en cuenta sus estre­
chas interdependencias; no obstante, 
para introducir cierto método de re­
flexión lógica, se efectúa una clasifi­
cación para formular hipótesis sobre 
la evolución de cada fenómeno sobre 
el futuro estado de los diversos temas 
de investigación.

Hipótesis políticas: En este rubro 
se toman en cuenta solamente: 
las relaciones de poderío entre las 
naciones, situaciones de conflic­
to, formas de gobierno, situacio­
nes revolucionarias, movimientos 
de asociación o escisión, forma de 
funcionamiento de los estados o 
organismos internacionales, todo 
en el aspecto mundial, regional, 
nacional y  local. Para el caso de 
los puertos de Tierra del Fuego no
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deberá dejar de tenerse en cuenta 
la influencia de:

• Los tratados y demás normas in­
ternacionales que rigen para la 
Antártida.

• El conflicto con el Reino Unido 
sobre la Islas Malvinas.

• Los tratados con la República de 
Chile. En especial lo que concier­
ne al Canal de Beagle.

• La 3ra. Convención Internacional 
sobre Derecho del Mar (CON- 
VEMAR) y legislación nacional 
sobre espacios marítimos.

En orden nacional deberán analizarse
principalmente:

• La ley de Pesca.

• La ley de Actividades Portuarias.

• El Régimen de la Marina Mer­
cante.

• La ley de Navegación.

• La ley de Cabotaje.

Hipótesis socioculturales: El rit­
mo de cambios en este aspecto 
es acelerado. Se contemplan los 
sistemas de valores religiosos, 
éticos y estéticos que cambian y 
transforman los comportamien­
tos individuales y colectivos. Las 
hipótesis socioculturales podrán 
abarcar aspectos que se refieren a 
fenómenos demográficos, de ur­
banización, medios de comuni­
cación masiva, educación, ética, 
delincuencia, etc. La evolución 
de la justicia y el derecho entran 
también en estos factores.

En este campo, el fenómeno de la 
evolución del turismo, el consi­
derable aumento de la población 
producido por la promoción in­
dustrial y sus actividades relacio­

nadas, revisten especial importan­
cia para la región. Actualmente 
adquirió importancia también la 
previsión de atentados terroristas 
y otros actos ilícitos.

Hipótesis tecnológicas: Este ítem re­
quiere permanente actualización. 
Interesará profundizar la explora­
ción de las más probables innova­
ciones técnicas en el aspecto ener­
gético, de los materiales, de las 
comunicaciones y del transporte, 
como así también adelantos en la 
producción, la comercialización y 
la informática.

En un proyecto portuario se de­
berá contemplar la posible evo­
lución del equipamiento para el 
servicio a los buques y a las car­
gas y, sobre todo, el desarrollo del 
transporte marítimo: tamaño y 
características de los buques, su 
maniobrabilidad y la seguridad 
de la navegación.

Hipótesis ecológicas: Las cuestiones 
referentes a la contaminación, 
equilibrio ecológico, la tala, la 
erosión, la disminución de las ca­
pas acuíferas, la disminución de 
la capa de ozono, la explotación 
de los recursos vivos y no reno­
vables, etc. pueden ser muy im­
portantes para el porvenir de la 
humanidad.

En todo proyecto deberán eva­
luarse estos aspectos para deter­
minar el impacto que puedan 
producir y  adoptar las medidas 
para evitarlo. Para la región y el 
sector portuario interesará espe­
cialmente considerar las normas 
y evolución de las capturas pes­
queras, el cuidado del medio am­
biente marino y de la Antártida, 
el impacto de nuevas obras y del

aumento de la actividad marítima 
y portuaria.

Hipótesis económicas: Este aspecto 
debe encararse también contem­
plando la situación mundial, re­
gional, nacional y local. Temas 
tales como la evolución del pro­
ducto bruto, la distribución del 
ingreso, el subdesarrollo, el con­
sumo, la producción, la vivienda, 
el comercio y el transporte, de­
ben ser objeto de la investigación 
prospectiva.

Interesará en nuestro caso atender 
la posible evolución de la marina 
mercante, los puertos, la indus­
tria naval, la industria pesquera, 
la producción local y el turismo. 
Asimismo habrá que analizar la 
evolución de las normas que ri­
gen la promoción industrial, tra­
tamientos fiscales y procedimien­
tos aduaneros que puedan influir 
en la actividad económica local.

Hipótesis institucionales: Las hipó­
tesis anteriores se refieren princi­
palmente al entorno. Habrá que 
estudiar también la posible evo­
lución de la propia organización 
y las normas locales que la rigen, 
que tal vez deberán adaptarse al 
nuevo proyecto, cambiando su 
esquema, modificando la planta 
de personal, desarrollando planes 
de capacitación y gestionando la 
integración del proyecto con la 
comunidad.

Se analizarán principalmente el 
cumplimiento local de las normas 
que rigen la navegación y el trans­
porte marítimo en el orden na­
cional e internacional, el régimen 
de la marina mercante nacional, 
la legislación nacional y provin­
cial sobre la actividad portuaria 
y  las normas aplicables sobre la
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seguridad de la navegación, pro­
tección de buques e instalaciones 
portuarias, protección del medio 
ambiente y la actividad pesquera.

Por cada fenómeno que se decida 
estudiar, de acuerdo a su incidencia 
en el proyecto, se puede extraer un 
abanico de hipótesis seleccionadas, 
más o menos abierto, de no más de 
2 a 4 por cada fenómeno de las que 
hay que elegir las que se consideren 
con más probabilidad de ocurrencia, 
sobre la base de la reflexión prospec­
tiva.

d) Ingeniería del Proyecto

Está referida a la parte técnica del 
proyecto, con la participación de los 
ingenieros en las etapas del estudio. 
Se lograrán las especificaciones técni­
cas, planos, gráficos, etc., referentes a 
la construcción, instalación, equipa­
miento, puesta en marcha y funcio­
namiento.

Existe una interdependencia entre la 
parte económica, legal y técnica del 
proyecto. El tipo de construcción 
o instalación, la infraestructura, el 
equipamiento, los métodos de tra­
bajo, desarrollados por la ingeniería, 
permitirán a los estudios económicos 
preparar los presupuestos de gastos e 
ingresos para distintos niveles de pro­
ducción. De la misma manera la eva­
luación económica y las estimaciones 
de la demanda podrán modificar la 
ingeniería del proyecto. De allí que 
esta tarea deberá realizarse casi con- 
comitantemente con un permanente 
intercambio de información sobre las 
respectivas apreciaciones.

Los aspectos básicos de la ingenie­
ría del proyecto consisten en: in­
vestigación preliminar; proceso de

construcción de la infraestructura 
e instalaciones; especificaciones del 
equipamiento, redes de servicios, 
accesos terrestres y acuáticos, señales 
marítimas y comunicaciones; impac­
to ambiental y programa de trabajo.

La ingeniería del proyecto deberá 
proporcionar también una ajustada 
estimación de los costos de los ma­
teriales, equipos, instalaciones, mano 
de obra y otros insumos necesarios 
para la realización del proyecto.

e) Tamaño y Localización del Proyec­
to

Este punto está íntimamente relacio­
nado con la ingeniería, en muchos 
casos el tamaño y la localización es­
tán contenidos en la ingeniería, por 
lo que no existe la necesidad de con­
siderarlos en forma separada.

El tamaño del proyecto está referi­
do a la capacidad de producción en 
funcionamiento normal. En el caso 
de instalaciones portuarias el tamaño 
estará determinado por su capacidad 
dinámica de carga y descarga, em­
barque y desembarque de pasajeros y 
manipulación de productos de la pes­
ca; sitios de atraque para cada nivel 
de calados, superficies de maniobra y 
almacenamiento, obras civiles, mue­
lles, obras de abrigo, instalaciones de 
amarre y defensa, espacios para ma­
niobra de buques, etc.

El estudio de mercado, en especial la 
proyección de la demanda, nos servi­
rá de base para determinar el tama­
ño del proyecto. En obras portuarias 
hay partes que deberán ser diseñadas 
y construidas cualquiera sea la acti­
vidad esperada, como ser las obras 
de abrigo, canales de acceso y seña­
les marítimas. Los sitios de amarre,

muelles e infraestructura podrán di­
señarse para cubrir la demanda espe­
rada en el largo plazo, reservando los 
terrenos y costas para ampliaciones 
futuras, pero construir solamente las 
obras para la demanda esperada en 
el mediano plazo, para ampliarlas en 
una etapa posterior conforme la evo­
lución del mercado, reduciendo así la 
inversión inicial.

Las obras de ampliación de puertos 
deberán ser proyectadas de forma tal 
que el puerto pueda seguir con su ac­
tividad normal durante su construc­
ción.

La localización del proyecto está refe­
rida al área o punto geográfico donde 
se instalarán las unidades producti­
vas. En este aspecto los elementos de 
juicio a considerar son:

• Los gastos de transporte tanto de 
insumos como de productos y pa­
sajeros.

• La disponibilidad cercana y los 
costos de insumos y demás recur­
sos.

• La posibilidad de disponer de tie­
rras y costas aptas.

• La disponibilidad de recursos 
energéticos.

• Las leyes y reglamentos.

• La estructura tributaria.

• El mercado.

• El clima.

• La disponibilidad de mano de 
obra.

• Lacilidades y comodidad de los 
accesos

En el caso de los puertos interesa 
también considerar:
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• Las condiciones hidrometeorlógi- 
cas y su influencia en la maniobra 
de los buques y  las operaciones 
portuarias.

• Alejamiento del centro urbano, 
para lograr un adecuando y libre 
acceso terrestre sin atravesar ni 
obstaculizar el tráfico ni perjudi­
car la actividad y comodidad ciu­
dadana.

f )  Las inversiones en el proyecto

Invertir significa asignar recursos 
para un proyecto, tendiente a lograr 
su instalación, esta inversión com­
prende tres grandes rubros:

• Estudio preliminar y el proyecto 
final.

• Instalación e implementación del 
proyecto.

• Puesta en marcha.

Los recursos para la instalación e 
implementación constituyen el CA­
PITAL FIJO, mientras los que se 
requieren para el funcionamiento 
constituyen el CAPITAL DE TRA­
BAJO.

La suma de los recursos discrimina­
dos constituye la inversión inicial que 
deben realizarse antes que la unidad 
comience a producir ingresos.

g ) Financiamiento

Los fondos para la construcción de un 
puerto o su ampliación, por tratarse 
de inversiones importantes y  amor- 
tizables a largo plazo, generalmente 
son afrontadas con recursos del esta­
do nacional o provincial o en forma 
conjunta, o también de instituciones 
de crédito nacionales o internaciona­
les con aval gubernamental, indepen­
dientemente de los fondos que pueda

aportar el puerto provenientes de los 
beneficios de su explotación.

h) Presupuesto de ingresos y gastos

Como paso previo a la evaluación 
económica del proyecto se deben es­
timar los ingresos y gastos anuales a 
lo largo de la vida útil. Los ingresos 
serán evaluados teniendo en cuen­
ta no solo los resultados financieros 
de los servicios que se vendan, sino 
también valorizando el beneficio so­
cial, el ahorro de costos logrado por 
la mayor eficiencia y la economía de 
escala y el efecto multiplicador para 
la economía local y general.

Como egresos se computan los fon­
dos necesarios para gastos de explo­
tación, mantenimiento, sueldos del 
personal, amortizaciones, impuestos, 
etc.

t) Evaluación de la Inversión

Sobre la base del presupuesto y la 
diferencia entre ingreso y egresos de 
cada período se determina el FLUJO 
NETO DE FONDOS y con ello 
se podrá realizar la evaluación de la 
inversión aplicando los métodos del 
PERÍODO DE RECUPERACIÓN 
DEL CAPITAL, VALOR ACTUAL 
NETO (VAN), ÍNDICE DE REN­
TABILIDAD (IR) y TASA INTER­
NA DE RETORNO (TIR); que 
permitirán deducir la viabilidad del 
proyecto o, en su caso, decidir entre 
proyectos alternativos estudiados.

6 . -  Servicios portuarios

Un proyecto de desarrollo portuario 
debe incluir el estudio de la presta­
ción de una variedad de servicios a 
los buques y  a las cargas, además de 
las principales operaciones portuarias 
de trasbordo y almacenamiento de

mercaderías y embarque y desembar­
que de pasajeros, para lo que se debe 
contar con infraestructura, instala­
ciones, equipamiento y personales 
capacitado.

Un detallado estudio deberá determi­
nar el dimensionamiento y caracterís­
ticas del puerto y de los servicios que 
debe ofrecer a los buques, a las cargas 
y a los pasajeros. Algunos servicios 
los prestará el puerto directamente; 
o serán concesionados o contratados 
por los usuarios para que sean cum­
plidos por terceros.

Infraestructura

a) Obras de abrigo y de ayuda a la 
navegación.

El área costera donde se instalará el 
puerto debe estar protegida de los 
embates del mar, los vientos y las co­
rrientes, para permitir las operaciones 
de los buques, amarrados o fondeados, 
su entrada, salida y demás maniobras. 
Para ello se utilizan las escolleras, ta­
jamares u otras construcciones que 
circundan el área que se quiere pro­
teger, permitiendo entradas a veces 
también protegidas, para facilitar la 
navegación en aguas restringidas.

En puertos donde hay gran amplitud 
de marea se suelen también construir 
dársenas con exclusas que pueden ser 
cerradas durante la marea baja, para 
permitir que los buques estén siem­
pre a flote, y  abiertas durante la ma­
rea alta para permitir la entrada y sa­
lida de los buques con mayor calado.

b) Balizamiento y señales en el puer­
to y sus accesos.

Todas las aguas navegables interiores 
y costeras están señalizadas con laros, 
balizas, boyas, pantallas y otras seña­
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les marítimas de características espe­
ciales de reconocimiento por un sis­
tema internacional, conocido como 
IALA. Estas señales son instaladas y 
mantenidas en las zonas marítimas 
de nuestro país por el Servicio de H i­
drografía Naval (SHN) y sirven para 
indicar los canales de navegación, los 
obstáculos, la línea costera y toda guía 
al navegante que le permita situar su 
buque y navegar con el rumbo ade­
cuado. Las señales se identifican por 
su forma, colores y por su ilumina­
ción. Todos sus datos, características 
y fotografías están contenidos en el 
Libro de Faros y Balizas publicado y 
actualizado por el SHN.

Las señales pueden tener instaladas 
pantallas reflectoras de radar, que 
permite que también sean identifica­
das en momentos de baja visibilidad 
y asimismo trasmiten señales de ra­
dio que admiten la navegación radio- 
goniométrica.

c) Profundidades mínimas y  ancho 
de los canales de acceso.

Si no se cuenta con profundidades 
adecuadas a pie de muelle, en los ac­
cesos y zonas de fondeo o espera, y las 
características del lecho lo permite, 
deberán realizarse obras de dragado y 
mantenimiento, previendo los mayo­
res calados de los buques que se espera 
recibir, teniendo en cuenta un ade­
cuado margen debajo de la quilla y la 
amplitud de la marea. Los canales de­
berán prever un ancho de solera ade­
cuado para permitir el cruce de vuelta 
encontrada o zonas de espera para evi­
tar encuentros en zonas restringidas.

d) Sitios de atraque.

El puerto debe diseñar sus sitios de 
atraque para permitir las operaciones

de carga y descarga, embarque y des­
embarque de pasajeros. Para ello de­
berá tenerse en cuenta para cada tipo 
de operación, las eslora máxima de 
los buques que se estima arribarán al 
puerto y su calado para que puedan 
operar siempre a flote.

La cantidad de sitios de atraque nece­
sarios estará determinada por el tipo 
de buques y sus características y por 
el número de arribos esperados en 
un período de tiempo. La actividad 
estacionaria atenta contra el aprove­
chamiento adecuado de los sitios de 
amarre, debiéndose adoptar solucio­
nes de compromiso, entre tener si­
tios inactivos durante un período de 
tiempo o admitir colas de espera en 
la temporada alta.

Los sitios de atraque deben contar 
con bitas y otras obras de arte para 
amarre, y defensas adecuadas para 
un amarre seguro de los buques.

f )  Playas de movimiento y perma­
nencia de las cargas.

Los muelles deben brindar carriles 
para el traslado de las cargas hacia las 
playas o depósitos. El movimiento y 
el depósito de contenedores requie­
ren playas afirmadas donde puedan 
ser ubicados ordenadamente. El ta­
maño de esas playas dependerá del 
volumen esperado de movimientos 
de contenedores, de la permanencia 
en tránsito en el puerto y sobre todo, 
del terreno de que se disponga para 
facilitar las maniobras sin necesidad 
de apilar en dos o más unidades, lo 
que requiere equipos y mayor canti­
dad de movimientos para elegir las 
unidades a entregar o embarcar. El 
sistema más económico es de alma­
cenar los contenedores en una sola 
capa

g )  Accesos terrestres fáciles, directos 
y seguros.

En general los puertos se formaron o 
dieron origen a conglomerados urba­
nos que se transformaron en ciuda­
des cuyo movimiento comenzó a co­
lisionar con el movimiento del acceso 
terrestre de las cargas a los puertos. 
Con la especialización de los puertos 
en terminales, las antiguas instalacio­
nes fueron transformadas en lugares 
de paseo o en emprendimientos ur­
banísticos, quedando generalmente 
como actividad portuaria el movi­
miento de pasajeros y la navegación 
deportiva. Las terminales especia­
lizadas fueron ubicadas en lugares 
abiertos, especialmente para lograr 
fácil acceso terrestre que no obstru­
ya o perjudique el tráfico urbano y 
la comodidad de sus habitantes. Se 
procura que los vehículos y trenes 
tengan acceso directo a las rutas y 
ramales ferroviarios y se debe contar 
con playas, galpones y tinglados para 
la permanencia ordenada de los vehí­
culos y el manipuleo de mercaderías 
en la terminal.

Instalaciones

h ) Depósitos e instalaciones para al­
macenamiento y cuidado de las car­
gas.

El puerto debe brindar instalaciones, 
depósitos, galpones y otras construc­
ciones cubiertas, para almacenar car­
gas que deban estar protegidas de la 
intemperie, con comodidades para 
las operaciones de consolidación y 
desconsolidación de contenedores y 
su mantenimiento y reparación, el 
recuento, control y desinfección de 
mercaderías y otros servicios.
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Según la especialidad de las termi­
nales deberán poseer: tanques para 
combustibles, elevadores para gra­
nos, depósitos para mineral, playas 
para automóviles, etc.

i) Instalaciones frigoríficas.

Las playas y depósitos deben tener 
energía y conexiones para contene­
dores refrigerados y  asimismo se debe 
contar con instalaciones frigoríficas 
para el depósito de productos de la 
pesca y otras mercaderías que lo re­
quieran.

j )  Oficinas para trámites de las auto­
ridades del puerto.

El puerto proporciona instalaciones y 
oficinas para facilitar las actividades 
de las autoridades que cumplen sus 
funciones: Aduana, Prefectura, M i­
graciones, Sanidad de Frontera, SE- 
NASA y otros organismos oficiales 
nacionales y provinciales.

k) Trade Point Center.

La Conferencia de las Naciones Uni­
das sobre Comercio y  Desarrollo 
(UNCTAD), reunida en Colombia 
en 1992, tuvo como objetivo abrir 
este concepto a los países en vías de 
desarrollo y  en particular a las em­
presas pequeñas y  medianas. Para ello 
diseñaron el Programa “Centro Inter­
nacional de Negocios” (Trade Point 
Center), para establecer, operar y re­
lacionar entre sí, centros de comercio 
en todas las regiones del mundo, para 
organizar una fuente de información 
internacional, que ofrece informa­
ción sobre todo lo relacionado al co­
mercio internacional, oportunidades 
de los mercados, datos sobre posibles 
clientes y abastecedores, legislacio­
nes, reglamentaciones y  exigencias 
comerciales, precios, tarifas, costos

operativos y de mercaderías, etc. de 
los distintos países del mundo. Estos 
centros constituyen una gigantesca 
red comercial interrelacionada, con 
infraestructura, equipamiento y  sis­
temas eficientes.

Este programa de la UNCTAD se ha 
constituido en un excelente instru­
mento para los puertos. Para ello el 
puerto puede facilitar se conformen 
estos centros de información y difu­
sión de las oportunidades del mer­
cado local e internacional y  asesorar 
en todo lo concerniente al comercio 
en sus respectivos “hinterland”, de 
modo que un aumento del comer­
cio signifique atraer mayores cargas y 
servicios a sus puertos.

l) Taller naval y  varadero o dique 
seco.

De acuerdo al movimiento de buques 
que tienen asiento en el puerto y  los 
buques en tránsito, es conveniente 
ente contar con instalaciones, equi­
pos y  personal de la industria naval 
para atender las necesidades de repa­
raciones de casco y  máquinas y care­
nado de los buques.

Estos servicios aumentan la confiabi­
lidad del puerto pero probablemente 
dependerán de un adecuado estudio 
de la demanda esperada, para que re­
sulte atractivo como negocio.

Equipamiento y  Servicios

m) Practicaje, embarque y  desembar­
que de prácticos.

El Practicaje es un servicio público 
para la seguridad de la navegación 
y  es uno de los servicios esenciales 
que debe proporcionar el puerto. El 
práctico es un marino profesional 
que asesora al capitán en la ruta y

maniobras del buque en puerto y en 
aguas restringidas. El servicio se halla 
reglamentado por decreto 2694/91 y 
es controlado por la Prefectura Naval 
Argentina.

En el pilotaje en el Canal de Beagle, 
por ser aguas limítrofes con la Repú­
blica de Chile, debe tenerse en cuen­
ta el tratado respectivo y el reglamen­
to en lo que respecta a las zonas de 
practicaje obligatorio. El pilotaje en 
el Canal de Beagle a buques de ban­
dera argentina y chilena es realizado 
por prácticos argentinos y chilenos 
respectivamente; los buques de terce­
ras banderas deben utilizar práctico 
chileno si navegan de Este a Oeste 
y  práctico argentino si navegan de 
Oeste a Este. Las entradas a puertos 
chilenos o argentinos las realizan en 
todos los casos prácticos de los res­
pectivos países para todas las bande­
ras.

n) Remolque maniobra.

El remolque maniobra es un servicio 
de ayuda a la navegación mediante 
el cual buques remolcadores asisten 
a las maniobras de buques mayores 
en aguas restringidas. El uso de re­
molcadores se halla reglamentado y 
puede ser obligatorio en puertos de 
poco espacio o condiciones desfavo­
rables para las maniobras de amarre, 
desamarre, fondeo, entrada y  salida 
del puerto.

Los buques modernos, especialmen­
te buques de pasajeros, se diseñan y 
construyen con métodos de propul­
sión ágiles y  potentes que facilitan su 
maniobra segura; se halla difundido 
el sistema de hélices transversales en 
proa que permiten maniobrar y  ubi­
car al buque en forma precisa y en el 
sitio deseado.
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También la orientación de los mue­
lles o sitios de atraque, el oleaje, los 
vientos predominantes y demás cir­
cunstancias hidrometeorlógicas, se 
tienen en cuenta para permitir la 
navegación y maniobras sin el uso 
de remolcadores, como ocurre en el 
puerto de Ushuaia.

De cualquier manera se puede con­
tar con buques para prestar auxilio 
en la región, brindando asistencia 
y salvamento, remolque en caso de 
emergencia o averías de los buques, 
evacuaciones sanitarias y, a la vez, 
estar equipados para la lucha contra 
incendio y contaminación.

o) Equipamiento, vehículos y  utile­
ría.

Cada terminal especializada requiere 
de equipamiento específico para la 
carga, descarga y almacenamiento de 
mercaderías.

El principal equipamiento del puerto 
de carga general y contenedores, es el 
constituido por grúas para la carga y 
descarga de buques, cuya potencia, 
ubicación y versatilidad estará de­
terminada por el tipo de carga que 
deberá manipularse. También deberá 
contarse con equipos para el traslado, 
estiba, depósito y entrega de la mer­
cadería y vehículos para traslado de 
personal. Para el movimiento de con­
tenedores se utilizan las grúas pórtico 
que permiten la carga y  la descarga de 
los buques en corto tiempo.

Las terminales de petróleo y  subpro­
ductos además de las instalaciones y 
tanques de depósito, están provistas 
de una red de tuberías y  válvulas que 
terminan conectándose con las tube­
rías del buque, ya sea en muelle o en 
boyas especiales donde se amarra el

buque para sus operaciones de car­
ga y descarga. Estas terminales po­
seen además un sistema de bombas, 
que conducen los aceites a presión 
desde los tanques de tierra al buque 
para cargarlo. Asimismo los buques 
tanque poseen también un sistema 
de tuberías, válvulas y  bombas para 
la descarga, dimensionado según su 
capacidad de carga, que le permite 
descargar la totalidad del cargamento 
en 24 horas.

También las terminales de petróleo 
y los buques suelen poseer sistemas 
de calefacción para mantener fluido 
los productos pesados de petróleo y 
permitir así su bombeo.

La carga de granos a granel se reali­
za mediante elevadores que envían 
la carga directamente a las bodegas 
mediante mangas o tubos. Para la 
descarga también se utilizan equipos 
neumáticos que mediante absorción 
retiran la carga de las bodegas para 
depositarla en los silos. Para la des­
carga de los granos desde camión o 
ferrocarril a los elevadores también 
se utilizan equipos especiales que re­
cogen el grano que cae por las com­
puertas de las tolvas de los vehículos 
y, mediante cintas transportadoras, lo 
“elevan” a los depósitos.

Para la carga de mineral debe con­
tarse con cintas transportadoras que 
vuelcan el mineral en las bodegas. 
La descarga se realiza mediante grúas 
con grampa o también mediante cin­
tas transportadoras que actúan en el 
fondo de la bodega del buque, tras­
ladando el mineral para descargarlo, 
que cae de las compuertas de las tol­
vas de la bodega.

Los transbordadores, los buques Ro. 
Ro. y los car carrier requieren plata­

formas para cargar y descargar me­
diante rodados, evitando así el uso de 
grúas.

p ) Protección de buques e instalacio­
nes portuarias.

Bajo el patrocinio de la O.M.I. fue 
incorporado al SOLAS el “Código 
Internacional para la protección de 
los Buques y las Instalaciones Por­
tuarias” (Código PBIP) que entró en 
vigor el 1 de julio de 2004, siendo la 
autoridad de aplicación la Prefectura 
Naval Argentina.

Este código tiene por objeto la pre­
vención de atentados, tráfico de ar­
mas y explosivos, narcotráfico y otros 
ilícitos; para ese fin el código ofrece 
un marco estandarizado y sistemático 
para la evaluación de riesgos a fin de 
poder adoptar las medidas adecua­
das. Se establecen tres niveles de pro­
tección, correspondiendo el nivel 3 a 
la amenaza más grave. En consecuen­
cia las compañías navieras designa­
rán un Oficial de la Compañía para 
la protección marítima y un Oficial 
de Protección para cada buque. De 
la misma manera los gobiernos rea­
lizarán una evaluación de seguridad 
de las instalaciones portuarias en que 
se identifiquen los activos e infraes­
tructura portuarios de importancia 
crítica y las amenazas a las que están 
expuestos, a fin de que las medidas de 
seguridad reciban carácter prioritario. 
Los puertos deben nombrar oficia­
les de protección de las instalaciones 
portuarias, a personas especialmente 
capacitadas para ese fin y preparar 
planes de protección para las instala­
ciones identificadas en la evaluación. 
El plan contiene las medidas opera- 
cionales y físicas de seguridad que de­
berán adoptarse para comprobar que
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las instalaciones funcionen normal­
mente en cada nivel de protección.

Los Estados Unidos de América pro­
movieron otras medidas, como la 
Iniciativa para el Control de Conte­
nedores y el control de la cadena de 
producción y  distribución de cargas, 
en las que intervienen las Aduanas, y  
se requiere contar con scanner y  otros 
detectores para el control de los con­
tenedores.

q) Servicios de prevención y lucha 
contra incendio, contaminación y 
derrames de mercancías peligrosas.

El puerto debe contar con instalacio­
nes contra incendio y  contaminación, 
como así también dar cumplimiento 
al Código Marítimo Internacional 
de Mercancías Peligrosas (Código 
IMDG) de la O .M .I., que contiene 
normas sobre etiquetado, envasado 
y segregación de Mercancías Peligro­
sas transportadas por mar, como así 
también las medidas a adoptar para 
contrarrestar los derrames. Estos ser­
vicios, como así también los planes 
de contingencia ante derrames, son 
coordinados por la Prefectura Naval 
Argentina con la intervención de em­
presas y autoridades portuarias.

r) Recepción y tratamiento de pro­
ductos oleosos y residuos.

De acuerdo a las normas del Conve­
nio Internacional MARPOL, y  las 
reglas nacionales que tratan sobre la 
contaminación marina por produc­
tos oleosos, basuras, aguas servidas 
y otros productos contaminantes, 
provenientes de buques; los puertos 
deben suministrar instalaciones de 
recepción para residuos oleosos de 
los buques. Asimismo el MARPOL 
exige un tratamiento a bordo de se­

gregación de basuras, algunas de las 
cuales pueden arrojarse al mar bajo 
ciertas circunstancias (restos de va­
jilla, productos orgánicos), previo 
tratamiento a bordo y a determinada 
distancia de la costa; pero hay otros 
tipos de basura como plásticos, resi­
duos patógenos, restos de limpieza de 
máquinas, etc. que deben ser conser­
vados adecuadamente a bordo y ser 
entregados en puerto, bajo registro, 
a un responsable habilitado que otor­
gue recibo y cumpla con la disposi­
ción final de la basura.

s) Comodidades para el embarque, 
desembarque, traslado y movimiento 
de pasajeros.

Las terminales de pasajeros debe­
rán poseer planchadas adecuadas y 
cómodas, para el embarque y des­
embarque de pasajeros, y  pasarelas 
para el traslado con protección para 
la intemperie. Si fuera necesario se 
podría contar también con vehículos 
livianos para el traslado a la entrada 
y salida del puerto. Habrá instala­
ciones, salas, oficinas, servicios sani­
tarios y otras comodidades, para el 
movimiento y permanencia durante 
control aduanero y migratorio. De­
berá contarse también con servicio 
de maleteros para el embarque, des­
embarque y traslado del equipaje.

t) Energía e iluminación

Los puertos deben proveer ilumina­
ción general de los espacios e instala­
ciones y  tener equipos de emergencia. 
En las zonas de operaciones, cuando 
se trabaja de noche, probablemente 
deban preverse sistemas especiales 
de iluminación para facilitar y hacer 
más seguras las tareas.

u) Provisión de agua potable, com­
bustibles y vituallas.

Deben estar previstos servicios para la 
provisión agua potable, combustibles 
y rancho a los buques, habilitando 
empresas o personas que reúnan los 
requisitos necesarios y  cumplan con 
las normas aduaneras como provee­
dores marítimos.

v) Servicios médicos.

El puerto debe contar con un servicio 
médico, propio o contratado, para 
atender emergencias de personas que 
trabajen o transiten por la zona por­
tuaria.

7 . -  La reform a portuaria  en la ar­
gentina

Fundamentos de la Reforma Por­
tuaria

El Gobierno Nacional encaró una 
importante e histórica reforma por­
tuaria, basada en la ley de Reforma 
del Estado 23.696, reglamentada por 
decreto 1105 del 20/10/89, confir­
mada en la ley de Actividades Portua­
rias 24.093 del 3/6/92, reglamentada 
por el dec reto 769/93.

La primera ley mencionada, de Re­
forma del Estado, promulgada el 
17/8/89, en su anexo I, establecía 
concretamente en el título PRIVA­
TIZACIONES Y CONCESIONES, 
entre otras;

- ADMINISTRACIÓN GENE­
RAL DE PUERTOS. Descentra­
lización y Provincialización

- CONCESIÓN TOTAL O PAR­
CIAL DE PUERTOS O INS­
TALACIONES PORTUARIAS 
PRINCIPALES O ACCESORIAS
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Esta norma no estableció la “priva­
tización” de los puertos nacionales, 
o sea que la propiedad de esos no 
se transfiririó al sector privado, sino 
que se descentralizaron, pasando su 
dominio y administración de la ór­
bita estatal nacional a las provincias; 
permitiéndose, eso sí, la concesión 
total o parcial al sector privado para 
su explotación.

La AGP era una empresa, con la figu­
ra de Sociedad del Estado Nacional, 
que tenía el dominio y  administraba 
todos los puertos estatales del país 
(aproximadamente 60 puertos flu­
viales y maríti mos), con un criterio 
centralista, regulador, estatista y mo­
nopolista; las mencionadas leyes dis­
pusieron la liquidación de la AGP, la 
transferencia de los puertos a las res­
pectivas provincias en que se hallan 
ubicados, con un verdadero sentido 
federalista. Asimismo se autorizó la 
construcción y funcionamiento de 
puertos privados comerciales e indus­
triales, los que deben ser habilitados 
por el gobierno nacional cuando pre­
senten servicios al tráfico interjuris­
diccional e internacional o se hallen 
ubicados en aguas de jurisdicción 
nacional.

Antes de la organización nacional las 
provincias con litoral marítimo y  flu­
vial: Buenos Aires, Entre Ríos, Santa 
Fe y Corrientes, administraban sus 
propios puertos en los que ejercían 
el control aduanero y recaudaban los 
aranceles correspondientes. Al dictar­
se la Constitución Nacional y  supri­
mirse las aduanas interiores, el estado 
federal se hizo cargo de la recauda­
ción aduanera, principal objetivo de 
los puertos y finalmente los puertos 
provinciales quedaron administra­
dos por una Dirección Nacional de 
Aduanas y Puertos. Posteriormente

se dividieron las gestiones, creándose 
para administrar los puertos la Admi­
nistración General de Puertos, sepa­
rada de la Aduana. De esta manera la 
Nación terminó apropiándose de los 
puertos que en realidad no fueron ce­
didos formalmente por las provincias 
por no estar incluidos entre las fun­
ciones y bienes que específicamente 
menciona la Constitución Nacional 
que se ceden a la Nación.

Salvo algunos casos, como el Puerto 
de La Plata, que fue cedido por ley 
provincial al Estado Nacional, los 
demás puertos continuaron de he­
cho bajo el dominio y la adminis­
tración de la nación, hasta que las 
leyes mencionadas dispusieron resti­
tuir, a título gratuito, el dominio y 
la administración de los puertos que 
se hallan ubicados en las provincias 
respectivas, con un verdadero sentido 
de reivindicación federalista.

A partir de esta reforma las autorida­
des locales, los sectores interesados 
y la comunidad relacionada con la 
actividad portuaria, tuvieron opor­
tunidad de adoptar decisiones sobre 
la actividad y el desarrollo portuario 
en forma directa de acuerdo a las ne­
cesidades de la región, sin depender 
de la administración centralizada que 
administraba los recursos portuarios 
de todo el país, fijaba tarifas unifor­
mes y tomaba decisiones que debían 
atravesar espesas redes burocráticas.

El Estado Nacional mantiene su ju ­
risdicción en los puertos transferidos 
a las provincias, como así también en 
todos los puertos situados en aguas 
navegables de la nación, cualquiera 
sea su titularidad, uso o destino; en 
lo referido a las funciones aduaneras, 
migratorias, de sanidad de fronteras, 
seguridad de la navegación, seguridad

pública, relaciones laborales, justicia 
federal y sanidad animal y vegetal.

Ley de Actividades Portuarias

La ley 24.093 establece que los puer­
tos comerciales e industriales que 
involucren al comercio internacional 
o interprovincial requieren habilita­
ción del Poder Ejecutivo Nacional, 
modificando así lo determinado en 
la Constitución Nacional que dispo­
nía que fuera función del Congreso 
habilitar los puertos que considere 
conveniente.

Esta ley establece los requisitos para 
la habilitación de puertos y los cla­
sifica:

1) Según la titularidad del inmueble: 
Nacionales, Provinciales, Munici­
pales y de los particulares.

2) Según su uso: Uso público, uso 
privado.

3) Según su destino: Comerciales, 
industriales y recreativos en gene­
ral.

De ello se resulta que solamente re­
quieren habilitación del PEN los 
puertos con destinos comerciales e 
industriales, cualquiera sea su titula­
ridad y uso, pero que además invo­
lucren al comercio internacional o 
interprovincial.

Las provincias y los municipios po­
drán dictar normas para la habilita­
ción y funcionamiento de los demás 
puertos, según sus atribuciones res­
pecto a cualquier establecimiento 
industrial o comercial; como ser 
puertos pesqueros locales, puertos re­
creativos y aún puertos comerciales o 
industriales que no involucren al trá­
fico internacional o interprovincial.
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Para ello podrán requerir asesora- 
miento técnico a la autoridad por­
tuaria nacional y, si esos puertos están 
situados en aguas marítimas, fluviales 
o lacustres de jurisdicción nacional, 
estarán sometidos igualmente a la 
jurisdicción de las autoridades nacio­
nales.

Se establece que las Provincias y la 
Ciudad de Buenos Aires, podían so­
licitar se les transfiera la propiedad y 
la administración a título gratuito, 
de los puertos que se hallan en sus 
respectivos territorios (art. 11), soli­
citud que se cumplimentó en todos 
los casos. El Puerto de Buenos Aires 
quedó en una situación especial y 
aún no fue transferido a la Ciudad 
Autónoma de Buenos Aires.

Como resultado de esa disposición 
todos los puertos nacionales, que eran 
administrados por la Administra­
ción General de Puertos S. E. fueron 
transferidos a las respectivas provin­
cias. Se concretó en primer término 
la transferencia de la administración 
mientras se gestiona la transferencia 
del dominio.

En el caso de los puertos de Buenos 
Aires, Rosario, Bahía Blanca, Que- 
quén y Santa Fe, para ser transferidos 
debía organizarse previamente un 
organización colegiada para su admi­
nistración, en la que intervengan las 
autoridades provinciales, municipa­
les, representantes de los operadores 
de servicios y demás vinculados al 
quehacer portuario, con las moda­
lidades que establezca el estatuto de 
cada puerto.

Los particulares podrán construir, 
administrar y operar puertos de uso 
público o de uso privado, con destino

comercial, industrial o recreativo, en 
terrenos fiscales o de su propiedad.

Convenios de transferencia.

La transferencia de los puertos a las 
provincias se formalizó mediante la 
firma de convenios entre la AGP y 
los gobiernos provinciales que con­
tenían: previsiones sobre las formali­
dades a cumplir; delimitación de los 
puertos; inventarios; transferencia 
del personal; contratos, concesiones, 
arrendamientos, permisos y otros 
compromisos existentes con terceros; 
antecedentes e informes económico- 
financieros; administración y explo­
tación; destino de los recursos del 
puerto; régimen tarifario, etc.

Se dispuso que todos los ingresos 
de los puertos sean contabilizados 
independientemente de las rentas 
generales provinciales y se apliquen 
exclusivamente para cubrir gastos co­
rrientes e inversiones del puerto. Las 
provincias establecerán el régimen 
tarifario de los puertos, uniforman­
do los rubros con los vigentes en el 
orden nacional y fijando libremente 
los valores.

También se dispuso que el personal 
de la A.G.P. que deseaba permane­
cer en sus puestos debía ser absorbi­
do por el Gobierno Provincial, pero 
manteniendo su régimen de haberes, 
antigüedad, escalafonamiento, etc. lo 
que no coincidía con el régimen de 
los empleados públicos de las provin­
cias, por lo cual tuvieron que estable­
cer un régimen separado.

A partir de ese momento se generó 
en el país un importante incremento 
de la gestión portuaria; las provin­
cias encararon el desarrollo de los 
principales puertos, organizando la

administración y  realizando obras 
para satisfacer las necesidades de mo­
vimiento de cargas de sus respectivos 
hinterland, la actividad pesquera, las 
operaciones costa afuera y el trans­
porte de pasajeros.

Intervención del sector privado en 
la actividad portuaria

Los puertos del Estado no se “privati- 
zaron”, siguieron perteneciendo a los 
estados provinciales, pero se dio lugar 
a la intervención del sector privado 
en la conducción y explotación de la 
actividad portuaria principalmente 
bajo tres formas:

• Como integrantes de los direc­
torios, sociedades o consorcios 
de gestión de los algunos puertos 
estatales: Santa Fe, Rosario, Que- 
quén y Bahía Blanca, según los 
establece la misma ley de puertos 
(el Puerto de Buenos Aires aún 
no dio cumplimiento a esta or­
ganización); y  de algunos puertos 
bonaerenses, principalmente La 
Plata y Mar del Plata, según lo 
dispuesto por la legislación de la 
Provincia de Buenos Aires.

• Como concesionarios de ter­
minales y servicios portuarios,
como en el caso del Puerto de 
Buenos Aires.

• Como propietarios y administra­
dores de puertos privados cons­
truidos y explotados a su costo.

La exportación de granos logró una 
eficiencia considerable con las termi­
nales privadas instaladas en la zona de 
San Martín y Rosario y otras sobre el 
Río Paraná. En la zona Zárate-Cam- 
pana-Escobar, sobre el Río Paraná de 
Las Palmas se encuentran cerca de 
20 puertos y terminales privadas que 
operan con todo tipo de mercaderías:
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granos, combustibles, automóviles, 
contenedores, frutas, productos fo­
restales y otras cargas.

La Provincia de Tierra del Fuego, 
Antártida e Islas del Atlántico Sur, 
recibió los puertos de Ushuaia y Río 
Grande y creó los organismos necesa­
rios para su administración y explo­
tación y realizó obras apreciando las 
necesidades locales en forma directa.

8 .- La gestión portuaria

Cada provincia podrá adoptar la es­
tructura que disponga para la organi­
zación de sus puertos.

Algunas provincias dictaron su ley de 
puertos, mediante la cual crearon los 
organismos que rigen las actividades 
portuarias provinciales, constituyen­
do el NIVEL POLITICO de la or­
ganización, es decir, el nivel donde se 
adoptan o se aprueban los panes de 
desarrollo, las inversiones, la organi­
zación de los puertos y su gerencia- 
miento, y se adoptan las decisiones 
fundamentales para la gestión por­
tuaria y supervisa su funcionamien­
to.

La conducción de cada puerto ten­
drá a su cargo la DIRECCIÓN Y 
ADMINISTRACIÓN. Según la ley 
de puertos, solamente los puertos 
de Santa Fe, Rosario, Buenos Aires, 
Quequén y Bahía Blanca tienen que 
tener una conducción colegiada, 
donde intervienen el sector público 
y el sector privado. Pero la Provincia 
de Buenos Aires, por ejemplo, creó la 
figura de Consorcios de Gestión, in­
tegrados también con las autoridades 
municipales de donde está ubicado 
el puerto y el sector privado, como 
es en el Puerto de La Plata y de Mar 
del Plata. Estos puertos tienen auto­

nomía financiera y de gestión, pero 
están sometidos a los órganos de con­
trol provinciales.

Otras provincias, como la de Entre 
Ríos, creó un cuerpo colegiado, inte­
grado por funcionarios y legisladores, 
que rige los puertos de Concepción 
del Uruguay, Diamante e Ibicuy que 
la provincia tiene interés en-desarro- 
llar, los demás puertos, d»e escasa ac­
tividad, fueron cedidos para su admi­
nistración a los municipios en los que 
se encuentran ubicados.

En el caso específico de los puertos 
estatales la Administración ejerce el 
poder de policía sobre la GESTIÓN 
OPERATIVA. A la Dirección o ad­
ministración del puerto le compete 
al más alto nivel de decisión de la 
orgánica portuaria, en la fijación de 
políticas y estrategias debe aprobar 
tarifas, presupuestos y programas de 
desarrollo, otorgar concesiones, pro­
mover la libre competencia evitando 
prácticas monopólicas de los presta­
dores de servicios, aprobar políticas 
de comercialización, promoción, 
pautas de coordinación de los ser­
vicios esenciales y auxiliares portua­
rios (remolque, practicaje, amarre, 
estiba, dragado, balizamiento, etc.), 
con el objeto de integrar al puerto 
al servicio del comercio exterior e 
interior del país. La función políti­
ca puede ser ejercida por un cuerpo 
colegiado, sociedad, consorcio o ente 
público, donde esté representados las 
autoridades titulares del puerto y el 
conjunto de intereses que convergen 
en él: comerciantes, trabajadores, 
cargadores, armadores, agentes, pres­
tadores de servicios hasta entidades 
académicas, locales y del hinterland 
portuario.

El p u e r t o  c o m o  p r o v e e d o r  de se r v i c i os

Otras de las atribuciones es la de con­
tratar o designar a quienes van a cum­
plir la función técnica en la adminis­
tración del puerto, seleccionando los 
integrantes del nivel gerencial sobre 
la basa de la idoneidad profesional.

También suele coordinarse la admi­
nistración portuaria con las autorida­
des de control mediante un Consejo 
Asesor integrado por la Prefectura 
Naval Argentina, la Aduana, el Mu­
nicipio y las autoridades de migracio­
nes, Sanidad de Frontera, SENASA y 
otros organismos públicos nacionales, 
provinciales y municipales que inter­
vengan en la actividad portuaria.

La Función Técnica debe ser ejerci­
da por profesionales y expertos en 
gerenciamiento portuario, puesto 
que en este nivel se deben ejecutar 
con criterio científico las políticas, 
estrategias, presupuestos, estudios y 
proyectos operativos, administrati­
vos, de desarrollo y demás aspectos 
empresariales del puerto.

La gestión operativa portuaria

La Gestión Operativa es la actividad 
portuaria que produce bienes y servi­
cios, ya sea para satisfacer necesidades 
primarias de las cargas y de los bu­
ques en su paso por el puerto, o para 
contribuir al desarrollo económico y 
comercial generando un mayor valor 
agregado a la actividad portuaria.

La Gestión Operativa Primaria com­
prende todas aquellas actividades 
destinadas a brindar servicios esen­
ciales a los buques y a las cargas que 
utilizan el puerto.

La Gestión Operativa Secundaria no 
se limita a la prestación de servicios 
esenciales a los buques y a las cargas 
sino que amplía el concepto de puer­
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to convirtiéndolo en un verdadero 
nodulo dinámico en la compleja red 
de producción y distribución.

El puerto promueve actividades de la 
producción, el comercio y  el trans­
porte, comprendidas en los puertos 
de segunda y tercera generación, pa­
sando de la oferta pasiva de instala­
ciones y servicios a una participación

activa en el proceso global de la pro­
ducción y distribución, del comercio 
y del transporte, de modo tal que los 
empresarios utilicen al puerto como 
plataforma para sus negocios y con­
tacto con otros puertos informados 
en los centros de producción y de 
consumo (Trade Ponit Center)

9. Organización portuaria

El esquema organizativo de un puer­
to de cierta envergadura, podría 
proyectarse conforme el siguiente 
ejemplo de una organización lineal 
asesorada, con departamentalización 
por funciones:

D IR E C C IÓ N  D E L  P U E R T O  
D IR E C T O R IO
Consejo asesor

GESTIÓN DE ADMINISTRACIÓN GESTIÓN OPERATIVA

P lan ificación Secre ta ría Finanzas S erv ic io  a 

los buques
S e rv ic io  a las 

cargas
O b ras y  M a n ­
te n im ie n to

CARGOS CARGOS CARGOS CARGOS CARGOS CARGOS
-Jefe de Planifica­
ción y  Desarrollo 
-Economista 
-Analista de Siste­
mas -Experto en 
Comercio Exterior 
-Control de Ges­
tión

-Secretario 
-Asesor Jurídico 
-Jefe de Personal 
-Oficial de Protec­
ción de Instalacio­
nes Portuarias

-Jefe de Servicios 
Financieros 
-Contador 
-Servicios ban- 
carios

-Jefe de Servi­
cios Marítimos 
-Capitán de 
Puerto 
-Prácticos 
-Jefe de Co­
municaciones 
-Amarradores

-Jefe de Tráfico 
-Jefe de Muelles 
-Capataces 
-Estibadores 
-Experto en 
movimiento de 
cargas

-Inspector Téc­
nico
-Ingenieros
-Técnicos

FUNCIONES FUNCIONES FUNCIONES FUNCIONES FUNCIONES FUNCIONES
-Control de Ges­
tión -Planificación 
-Desarrollo Por­
tuario
-Promoción 
-Estudio de Mer­
cado -Trade Point 
Center
-Organización y 
Método
-Análisis de Rendi­
miento
-Informes y Esta­
dísticas

-Despacho de 
Buques
-Protección de 
Instalaciones Por­
tuarias
-Movilidad Terres­
tre
-Correspondencia 
-Accidentes -Se­
guros
-Archivos -Reunio­
nes y Enlaces 
-Contratos 
-Juicios

-Recaudación
-Licitaciones
-Suministros
-Compras
-Presupuestos
-Facturación
-Sueldos
-Balances
-Informática

-Canales de 
Acceso 
-Ayudas a la 
Navegación 
-Movimiento 
de Buques 
-Embarcacio­
nes de Servicio 
-Control del 
Practicaje 
-Remolque 
Maniobra 
-Estadísticas 
Marítimas

-Manipulación y 
Estiba de Cargas 
-Planos de carga 
-Movimiento de 
Pasajeros 
-Giro de Buques 
-Custodia de la 
Mercadería 
-Uso de Equipos 
-Control de 
Depósitos 
-Estadísticas y 
documentación

-Ingeniería Civil 
y Mecánica 
-Obras y adquisi­
ciones
-Mantenimiento 
de Ifraestructura, 
Instalaciones y 
Equipos 
-Supervisión de 
Trabajos 
-Inventarios

Fuente: M anua l d e  D esarrollo P ortuario  d e  la UNCTAD
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