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REDIMENS IONAMIENTO PORTUARIQ DE PUERTO DESEADO
PRIMERA ETAPA

SEGUNDA _PARTE

CAPITULO 1 : CAPACIDAD DEL PUERTO

1. INTRODUCCION

En la primera parte de este trabajo se realizd la recoleccidn y el and-
lisis y procesamiento de la informacidn existente referida a Puerto De-
seado. El material asi preparado serd utilizado para esta segunda parte
cuyo primer capitulo se refiere al tema ''Capacidad del Puerto".

El estudio de la capacidad del puerto se ha subdividido en cuatro parté5~
tal como se indica a continuacién:

- capacidad fisica de cada componente del puerto
- capacidad operatlva del conjunto portuario

- modalidades de trabajo y su relac1on con 1a capac1dad
operativa, y :

- capacidades disponibles por mejoras operativas

[

Los antecedentes reunidos no permiten abordar cada uno de los aspectos
enumerados de la misma manera, particularmente en lo que se refiere al
tercer punto no se han podido obtener datos que permitan es?rrlecer una
correlacién entre tipos de mercaderia y modos de carga y descarga rea-
les observados en el puerto. :

2. (CONSIDERACIONES GENERALES

‘r?El informe anterior demuestra que el puerto de Puerto Deseado dlspone de
' facilidades excelentes para buques de hasta 25' de calado, se encuentra
" bien equipado y su estado de mantenimiento es muy bueno. Tamblen revela
' a través de las cifras correspondientes a ocupacidn y operacidn.de muelle.
'\ que dicho puerto cuenta con uma capa01dad disponible apenas utlllzada
t
\ En términos generales puede dec1rse que la infraestructura portuaria estid
| bien disefiada y equipada para cumplir con las operaciones clésicas de car.

L ga y descarga, traslacidn, almacenamiento y entrega de mercaderias. Si_



bien en la actualidad uno solo de los dos muelles estd equipado con
griias, esti previsto completar el segundo muelle igualmente con dos
grias. No obstante se cuenta ahora con una gria automévil que puede
operar en ese segundo muelle, y por otra parte. los buques pueden e-
fectuar la carga y descarga con utilaje propio.

En cuanto a depdsitos se observa que uno de ellos se encuentra dema-
siado alejado y por otra parte se halla en bastante mal estado. El
otro en cambio estd en muy buen estado y ubicado comodamente.

Una posibilidad interesante estd dada por la gran superficie de_playé
disponible. Sobre este asunto se volverd en el capitulo préximo.

LAS CAPACIDADES PORTUARIAS

Mediante la determinacién de las capacidades portuarias se busca obte-
ner los rendimientos que puedén logarse en los movimientos de cada mer-
caderia o tipo de mercaderia que atraviesa el puerto.

Como en tales movimientos intervienen diferentes operaciones, debe cono-
cerse en primer lugar cual es el rendimiento que puede alcanzarse en ca-
da una de ellas y luego cbservar si entre paso y paso no hay desniveles
que pueden reducir la capacidad global. La operacifn portuaria responde
a un esquema de flujo y es evidente que si uno de los tramos que atravie
sa dicho flujo no cuenta.con la misma capacidad que el anterior, puede

en caso extremo reducir todo el movimiento portuario a su propia capaci
dad. : ‘ '

En algunos de esos tramos es posible encontrar soluciones provisorias o
circunstanciales mediante el desvio parcial del flujo por vias laterales.
Pero en principioc puede establecerse que hay una operacidn clave: es la
correspondiente a las grdas referida a la cargay descarga de mercaderias
que solo puede ser completada o mejorada por el utilaje de los buques,
que es extraportuario. Por ello es que se considera en general que la ca
pacidad del puerto estd dada por la capacidad de sus gr(as.

Toda capacidad indica volGmenes o toneladas de mercaderia movidas duran-
te un cierto tiempo, en general un afio. Esto lleva a considerar con ma--
yor detenimiento la forma en que se componen los tiempos operativos.

Por un lado esti el tiempo efectivo de la operacidn, que es agquel necesa
rio por un equipo para realizar el movimiento para el cual estd destina-
do. ‘ - ' ' -

Este tiempo a su vez puede ser requerido para la operacidn propiamente--
dicha y para una operacién secundaria. Por ejemplo una grla requiere un
tiempo determinado para izar la carga, desplazarla de la bodega al mue--
1le y colocarla sobre un vehiculo y necesitard cada tanto otro tiempo se
cundario para desplazarse sobre sus rieles y cambiar de bodega. -



Luego estdn los tiempos adicionales que deben tenerse en cuenta pa-
ra llegar a las capacidades anuales.

Durante estos tiempos se efectiian operaciones adicionales o simple-
mente se intercalan periodos no operativos que deben sumarse en el
computo final. .

Dentro de los tiempos ad1c1ona1es podemos c1tar'

- maniobras de atraque de los buques

- pfeparacién del buque, de cubiertas y bodegas pafa la carga y des
carga.

- visitas oficiales a bordo previas a la iniciacién de tareas.
- demoras debidas a las agencias navieras

- maniobras de camiones o vagones en muelle ajenas a la operacién.

- - espera de camiones o vagones

- condiciones meteoroldgicas desfavofables

- comidas y descansos de las cuadrlllas

- falta de cuadrillas

- desperfectos imprevistos en equipos y ﬁtilgé
- errores de operac16n '

- preparac16n del buque para zarpar

- maniobra de part1da de los buques

- otras causas varias o

No se consideran aqui interrupciones de orden laboral debidas a reunio-
nes sindicales, huelgas, etc. puesto que estas demoras son 1mp051bles
de estimar y cuantificar porcentualmente.

Tanto los tiempos operatlvos como los adicionales corren mientras el
buque estd en muelle. La capacidad anual deberd tener en cuenta sin em-
bargo que el muelle no estard ocupado permanentemente y que por lo tan-
to los rendimientos finales dependeran de la tasa de ocupacidn.

CAPACIDADES FISICAS

La capacidad fisica de cada componente de la operacién portuaria es con-
secuencia de sus dimensiones caracteristicas geométricas, cargas admisi-
bles y velocidades de sus mov1m1entos Se determina para cada elemento
por separado. :
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GrGas

La determinacién de su capacidad se efectfia a partir de las caracte-
risticas propias del puerto'y de algunos valores tipicos para este
tipo de equipo, y que se dan a continuacién. '
Ciclos : 15 ciclos por hora
Carga por ciclo: 1,5 ton
Horas de trabajo: - normales : 12 h/dia

- adicionales: 4 h/dia

- total extraordinario: 16 h/dia
Dias de trabajo por afio: 250 d/afio
Frente 1: Z griias/frente
Frente 2: sin grias por ahora

" Choraria = 15 c¢/h x 1,5 t/c x 2 g/frente = 45t/frente h
C = 4'5f——t x 12— - 540 L
diaria Tente h dia frente dia
Cdiaria extraord.= 45——2——————-xl 16 h = 720 t
: frente h dia frente dia

C = 540t X 250—%=135.000m—t
anual normal frente dia afio * frente afio
C 7205 x 2509 -180.0000t
anual extraord.= frente dia afio """ “frente afo

Considerando ahora que elltiempo efectivo de operacidén alcanza un 70%.
del tiempo total de buque en muelle se llega a:
| t

C Trente a0

anual normal =135.000 x 0,7 = 94.500

c g o t
. = - : = . 0_—_—_:-_
anual extraord. = 180.000 x. 0,7 = 126.00 frente ano

Cabe hacer notar que se tomaron para el tiempo adicional (no normal)
los periodos nocturnos de 19 a 22 los dias-hdbiles y 5 horas mds los
sabados de maflana, que segln la tarifa vigente superan en un 50% el _
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valor fijado para la hora normal. Mas alli todavia es posible au-
mentar la capacidad agregando horas nocturnas y horas de sabados

a la tarde y domingos. En tal caso la capacidad podrian aumentar-
se en un 25% referido a la anual extraordinaria. ’

De esta manera se llega a un miximo de 160.000 t/frente afio.

Estos valores hasta aqui indicados se refieren al frente equipado
con grdas, no asi al otro sin griias. Como se estableci6 antes, en
este segundo frente la operacidn de carga y descarga puede ser rea-
lizada con la griia automévil y con el utilaje propio del barco. Pa-
ra este caso puede estimarse que la capacidad a alcanzar llegue a
un 60% de la obtenida para el primer frente. Con esta hipftesis la
capacidad del puerto seria:

c R i t

amual normal = 94.500 x 1,6 = 151.200 Fo
B 7 '

Cinual extraord = 126.000 x 1,6 = 201.600 ai'Eo

Canual maxima = 160.000 x 1,6 = 256.000 m}m

Afin se pueden obtener valores algo superiores si se tiene en cuenta
X go sup e

que en el frente equipado con dos griias pueden actuar guinches pro-

pios del barco en bodegas no atendidas por las.mismas.

Se aclara que estas son capacidades intrinsecas no afectadas por la -
tasa de ocupacién portuaria.

Traslacidn

Se cuenta con dos motoestibadoras de 4 y 2 ton cada una, ademas dos
tractores pero no existen zorras o carretones para ser arrastrados
por los mismos. : : :

La capacidad del sistema.estd dada por las cargas que puede elevar,
1la velocidad de los equipos y las distancias a recorrer por los mis-
mos . '

Se asumen los siguientes valores:

velocidad media con carga : 4 km/hora ?
Velocidad media sin carga : 6 km/hora

tiempo de carga, descarga y maniobra: 2 minutos
distancia a recorrer: 100 metros -
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.- depbsito libre: 0,36 X 200.000

Cada motoestibadora efect(ia‘los siguientes ciclos por hora:

100 m + 100 m + 2min = 4,5 min
4000 m 6000 m ciclo
60 min 60 min
60 o

Ciclos por hora : ——

Cada frente serd atendido por una motoestibadora. El nfmero de ciclos
es algo menor que el resultante para las grdas, pero la capacidad de
carga excede al valor de 1,5 ton supuesto para cada movimiento de gria,
por lo que la motoestibadora en ciertos ciclos podria cargar de gria

y con ello recomponer la continuidad del flujo. L

Este andlisis corresponde de todos modos a un caso extremo: que toda
la carga sea trasladada a depésito, es decir que siga la via indirec-
ta de traslacidn. Sin embargo esto en general no ocurre asi, ya que
parte de la carga sigue la via directa, es decir de barco a camién (o
viceversa) o la via semidirecta, es decir de barco a muelle y de muelle
a camidn sin pasar por el depésito. o

Todo ello indica entonces que la capacidad de traslacién es igual o su-
perior-'a la de movimiento, con grida, sin contar con los elementos auxi-
liares que pueden ser movilizados con los tractores. Pero para este iil-
timo elemento debe tenerse en cuenta que para la descarga se requeririn
grias o guinches en pérticos. '

Almacenamiento

Para determinar la capacidad de almacenamiento asumiremos las siguien-

tes hipdtesis con respecto al destino de la carga:

40% se cafga o] descarga por via directa o semidirecta

60% se almacena y de ello el 60% puede estibarse al aire libre en tan-
toque el 40% restante deben ir bajo techo.

Partiendo de una capacidad anual de 200.000 ton llegamos entonces a lo

siguiente:

'80.000 N
R -‘afo

I

- via directa : 0,4 x 200.000

72,0000 -
ano



- depBsito cubierto : 0,24 x 200.000 = 48.000 —on—
En cuanto al depdsito al aire libre hemos visto que el puerto cuenta
con playas abiertas sumamente- arplias. Suponiendo una rotacién cada

20 dias, lo que equivale a 18 ciclos por afio, se tiene que la carga
a almacenar es de: ' :

ZZi.g_OQ = 4.000 ton/ciclo

Asumiendo una capacidad de carga del piso de 4 t/m2 la superficie
requerida sera:

S, =

4.000
1 : :

3 = 1090 m2

Esta superficie es mucho menor de la que dispone actualmente el puerto.
En cambio para el depSsito cubierto resulta:

i‘%@— ~ 2.670 t/ciclo

y asumiendo la misma capacidad de carga se llega a:

SZ = 2.670 .= 670 m2
Y

A esta superficie deben agregarse circulaciones interiores, de modo .
que el espacio cubierto deberd ser de: '

_ 670 ~ 4
-Sé = 0,6 1.110 m2

La superficie disponible se compone de un depSsito en buen estado de
450 m2 y un segundo depdsito de 675 m2, 1o que hace un total de 1.125m2.

En principio esto indicaria que la capacidad es suficiente, pero ello
en realidad no es asi porque en primer lugar el segundo depdsito no es-
t4 disponible actualmente y en segundo -lugar el mismo se encuentra muy
alejado de los muelles. :

Por tal razén puede decirse que la capacidad dé almacenamiento cubier-
to no guarda relacién.con las otras capacidades del puerto y se encuen-
tra entre el 50y 60% por debajo de las mismas.

1

CAPACIDAD OPERATIVA

51 flujo opérativo en este puefto es sumamente sencillo. Ya en el pun-



to anterior se fueron indicando los encadenamientos operativos y
la relacidén entre capacidades.

Asi como estid organizado el puerto vemos que su capacidad anual
puede alcanzar desde 150.000 a 250.000 toneladas.

Todos los movimientos del flujo, descarga y carga y traslacién
estan gobernados por el rendimiento de las grias y son suficientes
las otras capacidades. '
Solo para el almacenamiento cubierto se presenta un problema de fal-
ta de capacidad que también puede repercutir sobre el despacho y la
entrega de la mercaderia.

Con esa sola excepcién podemos establecer que la capacidad operativa
del puerto estd dada por la capacidad fisica de las grfias.

MODALIDADES DE TRABAJO Y CAPACIDAD OPERATIVA

No se han podido obtener datos especificos sobre las formas de tra-
bajo para las diferentes mercaderias. :

Al respecto cabe notar que las capacidades definidas se refieren ba-
sicamente a mercaderias generales. El puerto no tiene en principio
la posibilidad de descargar otro tipo de mercaderias. '

Pero puede suceder que ciertas mercaderias lleguen en bultos o emba-
lajes con pescs superiores a las 1,5 toneladas supuestas a ser movi-
das en cada. ciclo de gria. Si esto ocurre pueden mejorarse los rendi-
mientos, pero esto desde luego serfia un caso fuera de lo comin.

En cuanto al manejo de los diferentes eﬁuipos no se-ven posibilidades
de cambiar modalidades para mejorar las capacidades.

CAPACIDADES DISPONIBLES POR MEJORAS OPERATIVAS

El andlisis efectuado hasta aqui se refiere a la aplicacién de valo-
Tes empiricos medios a la infraestructura portuaria de Puerto Desea-
do. i

Como se sefialé al principio el puerto ha tenido muy poco movimiento

Y por lo tanto no se han podido efectuar mediciones de los movimientos
y de las distintas operaciones. .
Las mediciones sobre movimientos reales constituyen un elemento indis-
pensable para detectar las posibilidades de mejoras operativas para un
utilaje determinado. -



Tal como estd estructurado el puerto y ante la falta de movimientos
y de mediciones no es posible encontrar posibilidades para aumentar
la capacidad del puerto por meJoras operatlvas.

Solamente puede sefialarse que hay una def1C1enc1a en la superficie
cubierta para dep6sitos y que la misma deberd ser encarada el dia
que el puerto comience a tener un movimiento adecuado a las facili-
dades que ofrece.
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CAPITULO 2: RECOMENDACIONES

—

INTRODUCCION

El Gltimo capitulo de este estudic tiene como objetivo presentar en pri-
mer lugar recomendaciones para un mejor aprovechamiento de las obras e
instalaciones portuarias de Puerto Deseado sin inversiones adicionales

y en segundo lugar un programa general de mejoras en relacién con las de
mandas futuras.

Estos propSsitos fueron esbozados en oportunidad de prepararse el plan de
trabajos y antes de iniciarse las investigaciones en el lugar. El estudio
realizado permitid obtener un conocimiento del estado actual del puerto y
de sus caracteristicas operativas. También se obtuvieron las estadisticas
referidas al movimiento portuario que reflejan un aprovechamiento muy re-
ducido del puerto.

PLANTEO BASICO

La intencidn del estudio fue buscar las mejoras del equipamiento y de las
facilidades portuarias para un mejor aprovechamiento del puerto. Pero re-
sulta que el aprovechamiento del puerto es sumamente bajo, exclusivamente
por ausencia de movimientos importantes de mercaderias.

Por otra parte el puerto estd muy bien equipado y se estd cumpliendo un
programa de reequipamiento y nuevas instalaciones que mejorarin ain mis
las actuales facilidades. Este programa responde a propSsitos de la Admi-

 nistracién General de Puertos (AGP) y estari a cargo de la administracién

portuaria local. Tiene por objeto la instalacién de cuatro griias pértico
eléctricas de tres toneladas de carga méxima cada una, dos en el frente es
te y dos en el frente oeste. Ademis se completard la colocacién de defen-
sas de goma trapeciales en ambos frentes para mejorar las condiciones de
atraque de los buques.

Este reequipamiento estd orientado al movimiento de mercaderias generales
seglin la modalidad lift on - 1ift off, es decir mediante izado vertical.

No se preven nuevas instalaciones para el almacenamiento temporario de mer
caderfas y menos afin nuevos frentes de atraque. Tampoco se ampliardn las
instalaciones de alumbrado para operaciones nocturnas, que al presente son
satisfactorias. La capacidad tefrica del puerto es elevada como puede apre
ciarse en el Capitulo 1 de esta Segunda Parte ''Capacidad del Puerto’. Con
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el nuevo equipamiento se llegaria a las siguientes capacidades:

_ = t

Comual nopmal = 94-500 x 2 189.000 _t.
Canual extraord = 126.000 x 2 =  252.000 L
Canual méxima = 160.000 x 2 =  320.000 —t—

ano

De acuerdo con lo previsto, estas serian las capacidades que se alcanza-
rian dentro de un plazo de aproximadamente 2 afios, en el casc de no pro-
ducirse recortes presupuestarios a las inversiones de AGP.

Antes de pasar a las Recomendaciocnes, resulta asi necesario esquematizar
un primer diagndstico de la situacidn global del Puerto Deseado.

DIAGNOSTICO

Los puertos forman parte de la cadena de transportes maritimos y estos
transportes se caracterizan por su capacidad de mover econdmicamente can
tidades grandes de mercaderia, aunque a velocidades menores que las ha-—
bituales en otros sistemas. Los puertos son por ello necesarios cuando
los volGmenes a mover son grandes, y funcionan bien en estas circunstan-
cias cuando ofrecen facilidades adecuadas y un manejo operativo sin tro-
piezos.

Puerto Deseado es un excelente puerto y al sur de Puerto Madryn es en la
actualidad el mejor puerto sobre la costa patagénica. Ultimamente se ha

| desarrollado Punta Quilla en Santa Cruz, pero afin es inferior en cuanto
a instalaciones y equipamientos terrestres.

Si Puerto Deseado no tiene movimiento es consecuencia de la falta de mer-
caderias a trasladar en la zona. Deseado no cuenta con un irea de influen
cla importante en la actualidad, aln cuando no debe descartarse la exis-
ftencia de grandes riquezas potenc1ales en la zona. Ademds esta alejada de
[1a Ruta Nacional N°3 y por filtimo se encuentra al sur de Comodoro Rivada-
via, que es uno de los puntos mds importantes de la Patagonia, pero que
por razones obvias tiene un trafico vinculado con el norte. Comodoro Riva-
v1a no dispone de un puerto realmente operable, pero desafortunadamente De
seado no puede ocupar esa funcién para Comodoro, porque, como se dijo, es-
ftd al sur y demasiado alejado.

i Por otra parte en la Argentina el transporte maritimo compite en inferiori

dad de condiciones con el transporte terrestre, particularmente los camio-
| nes. Razén &sta que reduce ain mias la p051b111dad de atraer trédficos a Puer
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to Deseado.

Deseado tambiédn esti demasiado alejado de las dreas de exploracién petro-
lera en el Atlantico sur, por lo que tampoco resulta interesante como puer
to de apoyo para las tareas emprendidas recientemente alli.

Todos estos problemas muestran que no debe esperarse en el futuro un mayor
desarrollo en las actividades portuarias de Puerto Deseado, salvo que se
busquen algunas soluciones extraportuarias.

Propuestas estrictamente portuarias que constituyan verdaderos atractivos

y tiendan a desviar los traficos actuales hacia el puerto, mo se encuentran
a la mano. Tales atractivos en realidad ya existen por la sola presencia del
puerto, pero son insuficientes dentro de la cadena de transportes maritimos
y no logran contrapesar los problemas de fletes, demoras e insuficiencias
de barcos.

En tal sentido, no se ve ninguna posibilidad para establecer recomendacio-
nes, que mejoren las facilidades portuarias sin inversiones adicionales y
tampoco para fijar un programa general de inversiones portuarias, en rela-
cidn con las futuras demandas.

Por el contrario las finicas recomendaciones factibles son las que busquen
aumentar el trafico de mercaderias sin modificar el puerto y su actual pro
grama de equipamiento.

RECOMENDACIONES

Estas recomendaciones exceden el marco trazado para la accibn de las auto
ridades portuarias.

No obstante, éstas deberian aportar a otros niveles y organismos todas
aquellas iniciativas vinculadas con el puerto que tiendan a promover un
aumento de su actividad.

Radicaciones industriales

No se trata de una idea nueva. Ya se han efectuado radicaciones en Puerto
Deseado, particularmente relacionadas con la industria pesquera, que la-
mentablemente han fracasado. Sin embargo se debe volver a insistir, porque
la pesca es uno de los recursos mas inmediatos aprovechables en la zona.
Este problema no puede ser manejado por la autoridad portuaria, puesto que
ésta ni siquiera dispone de tierras a ser ofrecidas para el asentamiento
de las radicaciones. Pero la Municipalidad muestra un gran interés para que
se efectien radicaciones y cuenta con un plan de desarrollo urbano en el
cual se han previsto. zonas especiales para tal fin.

Ademds de la industria pesquera hay otras actividades industriales con in-

terds de radicarse en la zona segiin se detalla en -la primera parte de este
estudio.

Dentro de las radicaciones ya existentes se encuentran Pescasur S.A., Alpa



sa S.A. y el frigorifico de CAP. Pescasur S.A, estd paralizada actualmen-
te. La captura que se habia estimado alcanzaba 27.000 toneladas por afio.
Alpasa SA. esti en la etapa de instalacidn y si bien no se conocen los
voliimenes a mover, puede aceptarse que no superaran los valores de Pesca-
sur S.A, El frigorifico, en caso de llegar a su capacidad méxima de faena
de 400.000 lanares, no produciri volldmenes mayores a las 100.000 ton/afio.
Como puede observarse el puerto actual puede absorber todo este movimiento,
ain dentro de la hipStesis que la totalidad de esos vollmenes sean tranpor
tados por agua. )

En lo que se refiere a las radicaciones futuras se destacan en primer lugar
las correspondientes a la actividad pesquera. Ellas son las del denominado
"Grupo Japonés'', Pionera S.A., Pesquera Santa Cruz y Pesquera del Fuerte
San Carlos, Entre todas llegardn a un movimiento anual en puerto algo su-

. perior a las 100.000 ton. una vez completadas sus etapas finales.

Entre las otras actividades cabe mencionar la planta para lavado y peinado
de lanas y la de Cementera Santa Cruz. El primero de estos proyectos prevé
una produccidn mixima de 5.000 ton por afio, que para el puerto significa

un valor sumamente bajo. El segundo proyecto se considera por separado, por
que Tequiere un muelle propioc por las caracteristicas muy particulares que
tiene la carga de cemento a granel.

Sumando los vollimenes de produccidn anuales de todas estas radicaciones se
llega a un valor que oscila alrededor de las 250.000 toneladas por afio. Se
supone que esta actividad requerird insumos y que por lo tanto los voliime-
nes anuales a transportar podrdn llegar a un miximo de 300.000 toneladas.
De acuerdo Con las cifras dadas mds arriba, este vollmen podria ser mane-
jado por el puerto, ya que su capacidad mixima anual es de 320.000 tonela-
das. Pero es innegable que solo una parte de ese volumen pasard por el puer
to, y si consideramos que esa parte sea el 60% del total, es decir 180.000
ton, vemos que el puerto estd en condiciones de absorber este movimiento u-
na vez reequipado.

Todo este programa de radicaciones puede llegar a demorar entre 5 a 8 afios
hasta llegar a su midxima produccidn. Esto significa que el puerto estaria

en perfectas condiciones de absorber todos los movimientos previsibles den
tro de los prdximos diez afios. Este plazo alin puede estimarse que serd ma-
yor, como consecuencia de las demoras que posiblemente afectaran al crono-
grama de inversiones.

En cuanto a la fdbrica de cemento a instalar en Pico Truncado, se Tequeri-
rd para el embarque en Deseado un muelle separado. La capacidad de este e
lle estara en relacidn con la produccién de la fibrica.

Debe cuidarse muy especialmente que el muelle para cemento esté orientado
adecuadamentey auna distancia suficiente de los muelles actuales y que los
equipos de embarque ofrezcan una seguridad total de hermeticidad, como para
evitar en forma absoluta la aparicidn de polvillo de cemento en los muelles.
Este problema debe ser tratado con el mayor cuidado, porque el polvo de ce-

mento puede llegar a destruir por completo el pescado y daflar toda la acti-
vidad pesquera.



Todas las propuestas de radicacidn deberdn ser alentadas al miximo por
" las autoridades portuarias. Es necesario que la autoridad portuaria coope-
' re con los organismos responsables para lograr el asentamiento de indus- -
' trias.

\En este sentido podria ser interesante que la administracién General de
|Puertos agregue a las partidas previstas para el mejoramiento de las ins-
talaciones portuarias de Puerto Deseado, una partida mis, cuyo peso frente

, a las otras no debiera ser de importancia, con la finalidad de desarrollar

| un programa de promocidén y publicidad que ponga en conocimiento de sectores

| mas vastos las posibilidades de Puerto Deseado que en general son ignoradas.

; Si bien esta no es una iniciativa de gran dimensién, puede contribuir y ser

' una de las tantas y pequefias iniciativas necesarias para que algln dia se

J formule y 1lleve adelante seriamente un plan de desarrollo de la Patagonia.

4.21 Modificaciones futuras en la modalidad del transporte maritimo

" El tréfico en la costa atléntica sur de la Argentina tiene, exceptuado el
petrolero, muy poca significacién. Se cumple con buques tradicionales y en
parte por la falta de infraestructura portuaria y los grandes desniveles
por mareas, con buques que pueden varar sobre el fondo.

Responde asi a una modalidad bastante alejada ya del desarrollo que en las
Gltimas décadas ha mostrado el transporte maritimo.

Sin embargo en la actualidad se estd estudiando la posibilidad de implantar
un servicio de vinculacién maritima entre el continente (Santa Cruz} y la
Isla Grande de Tierra del Fuego, que contaria con buques del tipo Roll-on
. Roll-off, que se caracterizan por la forma en que son cargados y descargados.
La carga entra y sale rodando, ya sea en vehiculos que permanecen en el bar-
co y son transportados al otro puerto o en contenedores que sSon puestos y
retirados en el barco mediante equipos especiales sobre ruedas.
Esta modalidad de gran aplicacifn en todo el mundo, constituird una novedad
! para el sur argentino y sin duda alcanzard una gran trascedencia para el de

sarrollo de la zona. En principio operaria entre Punta loyola (Ric Gallegos)
y Bahia San Sebastiin.

Pero sin duda podrd ser ampliado hacia otras terminales portuarias. En rela
cidn con ello, parece interesante que Puerto Deseado disponga de facilidades
para buques Ro/Ro. En un principio seria suficiente una rampa para permitir
la entrada y salida de vehiculos, y mis adelante deberian agregarse equipos
para mover contenedores en caso de imponerse esta modalidad. La iniciacién
de estos servicios no estd prevista antes de 1983,

Esta modalidad puede llegar a tener un cierto atractivo en los transportes
a y de la Patagonia, en reemplazo de los camiones. La mercaderia podria ser
llevada en contenedores entre Buenos Aires o Bahia Blanca y el sur, y luego

ser distribuida desde cada puerto mediante vehiculos terrestres en viajes lo-
cales mucho mis cortos.
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A mediados de este afio se inaugurard un servicio Ro/Ro entre Buenos Aires
y Ushuaia que serd operado por la empresa CRUCIS NAVIERA ARGENTINA SACIE.
Contard en principio con un solo barco que en razén de su capacidad no po-
dri atender otros puertos fuera de los indicados. Sin embargo existe la in-
tencidn de incorporar mds adelante un segundo barco, el que dispondria de
bodega 1libre para incorporar nuevos puertos a la linea. Se trata de una em-
presa privada que evaluard en el futuro todas estas posibilidades.

Las autoridades portuarias deben considerar esta alternativa y ofrecer atrac
tivos. En una primera etapa solo se requiere una rampa y esto no significa
una gran inversidn y mds adelante se requeriria un elevador frontal para con
tenedores. En cuanto a zonas de playa, se cuenta en Deseado con una superfi-
cie suficiente y tan solo se necesitaria algGn = tinglado para desarmar los
contenedores. En resumen se trataria de una inversién entre 3 y 5 millones de
ddlares USA aproximadamente. Esta inversién deberia encararse despuds de es-
tablecer un programa comin con los futuros usuarios. La ejecucién de las obras
no exige un plazo mayor a un afio.
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