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ANAL ISTIS DEL ENCUADRAMIENTO DEIL. PROYECTO DE

FACTIBILIDAD OPERATIVA BAJO ESTUDIO EN LOS

MARCOS Y DESDE LAS PERSPECTIVAS DE LAS POLITICAS

GLOBALES DESARROLLADAS ACTUALMENTE ENM LA

ARGENTINA .~

# INTRODUCCION:

Pareceria casi inneceszario
sefializar gue el estudio de factibilidad
operativa en anialisisj en cuanto sus aspectos
estrictamente juridicos e insti

tucionales involucran cuestiones y conceptos

tales como reconversion y formulacion del

estado, desestatizacions privatizacidn;g
provincializacion, etc.y resultaria casi

imposible de acometer sin ensayar previamente un
somero andlisis de los marcos legales, politicos
e institucionazles en los gue se encuadra todo el
programa y el procesoc integral de reformulacions;
transformacian y redimensionamiento del rol del
estado que desde mediados el afioc 1989 campeaj
como un signo de permanente significacion; en
lzs politicas globales que actualmente =1 =]
desarraollan en la Republica Argentina.-—

Resulta indiscutible, desde el
referido punto de vista; gue el andlisis y la
conceptualizacion de la reforma del estado como

antecedente juridico institucional de las nuevas



politicas instrumentadas en el pais; tife
indisimulablemente de originales matices y de
nuevas perspectivas de estudio a2 ensayos que,
como el emprendido, intentan el ébnrdaje de
problematicas juridicas directa y estrechamente
ligadas al redimensionamiento del aparatgo
funcional del estado y a 1la Péfarmulacién de sus
competencias operativas en aras ‘de la
optimizacidng no salamente de su funcion
primordial en cuanto prestador de servicios
publicos; sino también de i1a asignacion vy
relocalizacion de recursos materiales e
inmateriales tendientes al ensanchamiento vy al
acrecentamiento de la capacidad generadora de
bienestar general; entendiendo =2 ésta —y desde
un concepto global de la politica— como el fin
principal y primario del rol del estado en
cualquier comunidad.—

Es claro en tal sentido; que no
solamente en la Argentina; sino qQue <con una
dimensifsn de andlisis practicamente universals
toda una serie de conceptualizaciones y nociones
politica y Jurlidicas tales como "administracion
publica"; "intervencionismos"; "planificacion',
"estatismo”, "empresa publica®j; "desregulacion”,
etc. 2 las que los enfoques analiticos de tipo

puramente idenlogico habian practicamente




sacralizado e inmovilizado; resultan actuzalmente
revolucionado v conmocionados por los nuevos
marcos y perspectivaes impuestos por la efectiva
vigencia de una realidad politica planstaria
constantemente mutable, en la gque pareceria
imponerse definitivamente la idea de gue la
prosperidad econdmica de las comunidades y el
aumento de la calidad de vida de SUsS
integrantes, en el mayor marco posible de
garantias de derechos y libertades individuales;
es el fin altimo, principal y excluyente de ia
actividad del estado.-

En este marco de andlisis en el
que conceptos tales como desestatizacion,
desregulacion, privatizacion, libre competencia
e iniciativa privadajaparecen cotidiana Y
diariamente sujetos vy sometidos al debate
Enriquecedér de la opinian publica y ademas
incentivados por la vigencia de un valor al que
pueds admitirse caomo definitivamente reconocido
4 entendidos; cuzl es el que la actividad
totalizante y pluriabarcadora del estado puede
en ciertas &reas —como por ejemplo en la del
transporte, objeto del presente estudio— ser
puntuzlmente reemplazada; con mejoramiento de
los parametros de eficiencia vy con lihre

posibilidad de desarrollo de las capacidades



creativas y de las potencialidades productivas;g
por los factores econamicos ligados a la
actividad privada.—

Promover, discutir, CONSENSUaT,
analizar, concordar y pruponef cambios, reformas
y nuevas modalidades a2 la operatividad economica
del Estado en la prestacion de los servicios
publicos que le son esenciales, y analizar
ademds la posible -~y necesaria— participacion
del sector privado en los mismos; para que la
eficiencia en la prestacion de los servicios 4
la optimizacion en la asignacidn de 1los ra8cursos
fiscales se conjuguen a favor de un aumento
verificable, concreto v palpable del bienestar
genseral y de la. calidad de vida de nuestro
pueblo; aparece hay como un desafio puntual v
especifica a1l que los dirigeﬁtes y gobernantes
deben necesariamente responder coma (T g
imperativo inexorable de 1a hora.-

* LA NUEVA DIMENSION
SIGNIFICATIVA DE ALGUNDS CONCEPTOS LEGALES Y
ADMINISTRATIVAS.~

Formuladas las consideraciones
precedentes resulta casi innecesaric advertir
que el desarrollo de ias nuevas
conceptualizaciones ¥y de los nuevos enfoques

siacio—peoliticos prealudidos; —cuyo desarrollo no



salo tearico sino fundamentalmente practico, ha
causado una verdadera conmocidn en cuanto a la
redefinicion del rol social del estados en
cuanto 2 la apreciacion de los limites y marcos
de su eventual intervencidon econdmica Yy a la
revalorizacidn de los posibles alcances de 1a

niciativa privadssj; —ha provocado A4

[ s

desencadenado el disefio de nuevos enfoques vy
modelos juridicos que rebasan indiscutiblemente
los marcos del derecho administrativo
tradicional yv conducen al arquitectamiento de
nuevas apreciaciones repecto de conceptos tales
como "libre competencia, "egtatizacion"
"desreqgulacidn", "privatizacion", etc.-—

al En A al concepto de
"desreqgulacion” deben entenderse comprendidos

todos aquellos mecanismos juridicos y economicos

que al simpiificar v desburocratizar los
mercados —flexibilizando o directamente
derogando los estatutos regulatorios— permiten

loz igualacion de oportunidades y estimulan la
iniciativa privada =a traves de innovaciones,
creaciones o praovectos introducidos por los
particulares.— |

b La "competencia® (o "libre
competencia', mis exactamente) debe considerarse

definida como 12 libre concurrencia de dos o mids
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sujetos de derecho; individuales o colectivos y
publicos o privadoss con intenciones de operar
economicamente en el mismo sector respetando la
precondician insosloyable de la mayonr
eficiencia.—

©<) La "desestatizacion® es
fundamentalmente privatizacian de dreas
funcionales escondmicas que hasta el momento
revestian operatividad exclusivamente publica (o]
semipublicas; pero también comprende otras formas
de composicion de actividades no estrictamente
estatalens a traves de distintos medios de
cagesticon y subsidariedad tales como consorcios,
cooperativas, colegios profesionales,
sindicatos, etc.—

d?> "Privatizacion® as
esencialmente transferencia al sector privado de
funciones que por no resulitar ineludiblemente
especificas del Estado pueden ser prestadas por
el sector privado en mejores condiciones de
operatividad, eficiencia y rentabilidad.-—

Estas son las premisas bisicas —
tal vez no fuera desacertado referirlas como la
"columna vertebral"— a traves tanto de las
cuales, comoc de sus correspondientes correlatos
legislativos; se va plasmando en el pais 1z

reforma paulatina del estado y la reformulacion



global de sus roles y competencias como actor
social.—

A la luz de las consideraciones
antecedentes resulta facil advertir gue el
esgueleto normativo fundamental de todo el
proceso san, indudablemente, las leyes N° 23694
de reforma del estado Y emergencia
administrativa vy M* 23697 de emergencia
economicay y que ambas constituyen el entramado
normativo primario sobre el que se asienta todo

el disefio de la reformulacion del estazdo vy

ademis —y =in perjuicioc de las normativas
puntuales que mis adelante se comentaran-— la
arquitectura juridica basica v fundante de

estudios y proyectos de factibilidad como el que
resulta objisto del presente andlisis.—

Las MECANISMOS NORMAT IVOS
INTRUMENTALES Y PROCEDIMENTALES BASICOS DE LA
REFORMA. -

Elementalses principios de
legalidadj; bipolaridad; contrcl y publicidad, a
los gue la ley 23696 se cifne puntualmente;
determinan gue la reformulacion y reconversion
administrativa no pueda fealizarse de cualquiér
modo, sino con estricta sujeccion a los
mecanismos instrumentales W procedimientos

administrativos legalmenits previstos; los que en



apretada sintesis y ateniendonos a uniformes y
permanentes criterios de la doctrina
administrativista pueden resumirse en los
siguientes paridmetros conceptuales:

*) PRIVATIZACIoN z Es el
instrumento fundamental del sistema Y lo
encuadra y enmarca el art.11 de la ley 236%6 al
normativizar que: e aw Facaltase al Poder
Ejecutivo Macional par proceder a la
privatirzacion total o parcial ... de servicios
prestaciones u obras cuya gestion actual =12}
encuentre a2 su cargo, o 2 la ligquidacidon de las
empresas, sociedades, establecimientos o
haciendas productivas, cuya propiedad pertenezca
total o parcialmenta el Estado Nacional, que
hayan sido declaradas "sujetas a privatizacidon®.
La idea fundamental es apoyvar estimalar 1a
iniciativa privada para que la comunidad
empresaria implemente y genere alternativas de
inversion de capitales de riesgo asumiendo el
dlea de su hipotética rentabilidad. En tal
sentido se dispone la tranferenciza de bienes, la
constitucidn, tranmsformacidn, escisign, fusion vy

reforma de sociedades de Estado, la disolucion



de las mismas o las reformas de sus estatutos y
la renegociacion de los contratos publicos.-—

*) CONCESION POR  INCIATIVA
PRIVADA: El sistema admite que los particulares,
por iniciativa privada, soliciten la concesian
de una obra determinada a la que 1la autoridad
pertinente haya previamente declarado de interés
publico; sin perjuicio de que el Estado puede
llamar a licitacidin pahlica o & concursa de
proyectos globales e integrales.—

*) CONCESION POR INICIATIVA

ESTATAL: Supane e implica el traspaso a
particulares concecionarios de los poderes
inherentes vy propios de 1a Administracidn

Puiblica concedente eﬁ un area determinada sRT
tanto un servicio puablico como una obra
publica.-—

Tanto 1z concesion de obra como
de srvicios publicos constituyen una de las mas
eficaces herramientas de participacian de la
actividad privada en las prestaciones publicas.—

¥) LICENCIA Y PERMISO Los
servicios publicos puedaen tambisen Ser
explotados, conforme a la norma en comentario, a
través del régimen de licencias vy permisos,
debiendo establecerse, clara y concretamente ia

exclusividad y/o la competitividad del regimen,



el plazo acordado, el dmbito gecgrafico
comprendido, las obligaciocnes impuesta al
permisionario o licenciatario, el regimen
tarifario ¥y 1la imformacidn técnica vy econdmica
financiera que el mismo debe suministrar a la
autoridad de aplicacidn.-—

¥*) COOPERATIVIZACION: El sistema
organizado por la ley 236946 otorga en ciertos
casos preferencias a los smpleados con relacion
de dependencia del ente a privatizar organizados
en coopperativas, 4 an igual forma - de
organizacion y en determinadas condiciones vy
situaciones, tambien =a los usuarios 14 a los
productores .—

*) PROGRAMA DE PROPIEDAD
PARTICIPADA.— Es un nuevo concepto de trabajo vy
de empresa que se diferencia de la "cogestion” vy
de la "participacion en las ganancias"
posibilitando el acceso de los trabajadores a la
propiedad parcial o total de sus fuentes de
trabajo.-

* ) LOCACION Y ADMINISTRACION.-—
Son asimismo instrumentos creados Yy previstos
para 1la reestructuracien de las empresas del

estado y pueden ser operativizados con opcion de



compra, estableciéndose previamente el precio de
venta con sujeccion a auditorias e inventarios.-

*) PROVINCIALIZACION Y
MUNICIPALIZACION.— Hacen a la esencia de nuestro
sistema federativo de gobierno y en el caracter
de instrumentos del proceso de reformulacion del
Estado estdn concretamente previstos en el
esquema legal delineado por la ley 23696.-

A estos sistemas nos Teferiremos
acabadamente a continuacidon por resultar el
marco especifico en el que se inserta 1la
viabilidad Jjuridica v normativa del proyecto
considerado.-

LA REFORMA DEL ESTADO.—

Concebida la reforma del Estado
como vehiculo de .1la transformacion nacionals
resultsa cési obvio remarcar que la misma no Sse
agota simplemente en la reconversion de las
empresas publicas;s sino Que proyecta sSUus
contenidos institucionales, Juridicoas Y
politicos a2 estrategias puntuales de crecimiento
del bienestar general; colectivo e individual ;
desarrolladas en un marco de progresivo aumento
de garantias e incentivos =2 la iniciativa
privada en &reas gque hasta el momento aparecian
monopolicamente funcionalizadas como servicios

publicos —pera con ineficiencia en la



prestacién, descontrol de gestién vy deficit
operativo— por el estado nacional.-—

El tejido juridico normativo
constituido por el entramado de las leyves 2369F&
y 23697 desagregaj; comoc hemos visto; un plan de
reformulacidan vy redisenamiento del estado
fundamentado en la reafirmacion del riesgo
empresarios; la ampliacion del derecho a la
iniciativa privadaj; la cancelacion de todo tipo
de subsidios y avales publicos; el incentivo a
"la inversion privadas lza eliminacian de todo
tipo de privilegios vy la desarticulacion de
determinado sectores del complejo aparato
burocratido del éstado; resultando un wvalor
aceptado que sus contenidos esenciales responden
a las siguientes estrategias politicas:

%) Relocalizacion del Estado: Se
trata de su reubicacian en el aspecto social v
comunitario, sustituyendo su perfil de agente
empresario o comerciante y concentrandolo como
garante de las libertades publicas y privadas y
factor de estimulo de las iniciativas
individuales.—

#) Redistribucidn de la economias
Implica 1la imposicion de nuevas principios Y
reglas que recuperen 1la libertad economica, la

iniciativa privada, la competencia, la inversion



de capitales de riesqo, i1z produccian ¥y el
trabajo.—

Supoane el impulso de
descentralizacion economica del estado hacia las

pravincias (como en el caso de la actividad

portuaria que' estudiaremos mas adelante); los
municipios; las organizaciones intermedias de 1la
comunidads; empresas y sectores privadosg el
reconocimiento del cacpefativismu; la
desregulacion reglamentarista y 21 desarrollo de
las economias regiocnales.-

*) Reorganizacion del gobierno:
Se apunta a destrabar la administracion estatal
rentralizada con sus miltiples estructuras, sS4
gigantismo burscraticoss; desdoblamiento W
superposicion de competenciass; excesivo
reglamentarismo b4 des jerarguizacion
administrativasj abarciéndose globalmente una
reforma que comprenda lo institucional, io
funciaonal, 1o patrimonizl v lo persconal.-—

¥*) Instrumentacidn de ia
descentralizacion: A efectivarse tanto mediante
el efectivo reintegro a las provincias b
municipios de competencias y funciones gusa le
son propias, como por via de transferencia de
empresas Yy actividades publicas a1l sector

privado mediante privatizaciones, concesiones,

LY



licencias, permisos, licitaciones, locacidan,
programas de propiedad participadsa, etc.;
priorizando tales procesos en las &dreas de
hidrocarburos, comunicaciones, transportes,
electricidad y recursos hidricos.-—

3* ) Recreacion de controles:

Resulta de la esenciz del sistema republicano de

gabierno el control del poder politico; el que
se  procura efectuar sobre la base de l=
idaneidad técnica de los sistemas de control v
de auditmria; independencia funcional de los
arganos pertinentes vy participacion del poder
legislativo en la gestion del control.-—

#*) Redefinicidn del federalismo:
Es una consecuencia de la relocalizacion del
estado e implica dotar de nuevos contenidos
reales al federazlismo puramente formal de l=
Constitucion, conformando una respussta de
saneamiento a los procesos de centralizacion vy
progresivo debilitamiento de las autonomias
provinciales.—

¥*) Redimensionamieanto de las
competencias municipales: Como derivacidn de las
premisas precedentes implicaj; desde una adecuada
conjuncidn de la ecuascidn Nacidn—Provinciass el
arbitrio de los medios idéneos y efectivos para

establecer un régimen municipal que contemple la

\).’3



dimension territorial, la poblacion, los
recursos econétmicos financieras y técnicos y las
alternativas de las necesidades urbanas W
loczales.—

* ) Reconversion del ecstado:
Fundamentalmente en cuanto a Ssus roles y a sus
cometidos operativos; enderezindolos a optimizar
y eficientizar su papel orientador, organizador,
administrador, planificador, garantizador W
redistribuidor; en un marco de plenas garantias
de la iniciativa privada.—

REFORMULACTON DEL ESTADO,
PROVINCIAS Y MUNICIPIOS.-—

Si se partea de un analisis
objetivo v externc de la constitucion politica
real en la que se desenvuelve la vida social e
institucionzl de la Argentinaj; puede rapidamente
advertirse gque el esquema "federal®™ disefiado
grandilocuentemente por el texto madre de
nuestra constitucion legal no pasa, cisrtamente,
en los hechos, de ser una arguitectura normativa
meramente formal gque Nno se compadece en lo mas
minimo con la realidad efectiva de nuestro pails;
en lza que 8y} proceso progresivo de
desconcentracion politica, econdmica v
administrativa en cabeza del ejecutivo nacionzal

nos demuestra L constante agigantamiento



patoldgico del aparatoc estatal central que no
solo ha terminado por convertirle -cual wun
elefante ciego— en un enorme e incoherente
sistema de marafas burocraticass peligrosamente
12bil a maniobfas ligadas = la corrupcion e
incapaz absolutamente de cumplir con eficiencia
el mads minimo servicic publicosg sinc gue ha
absorvido, fagociténdnlas inatil vy esterilmentes
la= autonomias provinciales vy las competencias
locales.—

Es un hecho, que aparece hoy como
indiscutible, gque las mismas han perdido
pragresivamente su capacidad de iniciativa v de
decision; sobre todo en nNuUMerosas areas
econdmicas y financieras.-—

Es por ello, que conforme 1o
senaliédbamos "ut supra", uno de los contenidos
bidsicos del programa de reformulacion del estado
—si es que se manifiesta, reazlmente, la voluntad
politica de convertirlco en una herramienta
efectiva de transformacieén nacional— es la
relocalizacidn del Estado, vehiculizada a traveées
de un esguema des reconversion b
descentralizaciaon de la Administracion Publica
que impulse en progresivo programa de transpaso
y reintegro a las Oorbitas de las competencias

provinciales vy municipales de funciones Y
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servicios que pueden —y deben— ser prestadas por
las mismas con ostensible mejoramiento de la
calidad y eficiencia de la gestion.-—

Por ello, ¥ si se acepta que 3
admitida la perversidad politica del ya referido
centralismo, —desde todo punto de vista
funcional inconveniente y ademias deficientemente
operativo —j3 debe sar eliminado ;3 parece claro
concluir en gue l1a reconversison administrativa
propugnada debe ser fundamentzlmente
descentralizacion, para que la redefinician y la
revalorizacidn de nuestro federalismo se asiente
en la Treal b verdadera posibilidad de las
competencias locales provinciazles y municipales
puedan efectivamente participar en la adopcion
de las grandes decisiones politicas nacionaless;
devolviendoles el protagonismao funcional 4
operativo - que solo formalmente declama
actualmente nuestra constitucion legal.-—

Mo hay parsa esto mas camino que

transferir; garantizando ia generacion de su

financiamiento operativag a las unidades
politicas provinciales W municipales;
actiovidades que hastsa el momento presta,

ineficiente vy deficitariamente, la Macidn.-—
Lo expuesto implica,

indudablemente, una redefinicion puntual de



nuestro sistema federal sobre 12 base de una
participacian igualitaria de todas las
pravincias, muniendolas de las merramientas
necesarias para atribuirles el protagonismo de
las economlias regionales =a traves la plena
explotacicon de sus propias recursos naturales y
1a puesta en marchas de su gestion operativa
entre si mediante 1a creacicon de empresas Yy
emprendimientos federativos interestaduales.-—

Si se advierte que nuestra
historia politica nos proporciona el dzato
incuestionable de que ie federalismo argentino
no es sino la consecuencia vy el producto directo
de un sistema de concertaciones politicas
regionales y acuerdos previos y que la Macion
Argentina como unidad politica de nivel superior
no es sinc el resultado institucional de 1z
celebracion de pactaos y acuerdos preexistentes;
puede advertirse facilmente gque el esquemsa de
descentralizacison propuesto por =1 programa de
reformulacidan del estado puede,
constitucionalmente, instrumentarse a traveées de
"leves—marco" que habiliten convenios entre la

Nacion v las Provincias Yy de tratados



interprovinciales c¢elebrados por las mismas

entre si.—

Parece por Wltimeom casi aobvio
remarcarn que, por su inmediatez con los
problemas diarios del ciudadano, los municipios
debén acoplarse a este esgquema de reconversidan y
descentralizacion administrativa,
redimensionando sus espacios geograficos , sus
estructuras institucionales vy recuperando la
gestion operativa de determinados servicios cuya
prestacian debe reconocéarseles como
intransferibles.—

Por ello vy en suma; resultaria
aconsejable; en los marcos de un nuevo y real
federalismo que exceda a lo puramente formal v
apuntale una verdadera reconversion
administrativas; alentar -y de iure ya 1lo hace
en algunos aspectos, todavia muy limitados, el
programa de reformulacion globzal estructurado
por las leyes 23496 vy 2346&97— la formacion de
emnpresas federativas, empresas publicas
interestaduales v mancomunidades de municipios.-—

Las empresas publicas
interestaduales —sin participacion del estado
nacional pueden ‘i1integrarse poar las provincias
entre si o entre éstas v los municipios y/o sus

entes descentralizades y resultan un modelo



institucional de indiscutible aptitud legal v
operativa; en términos de integracidon econodmica
regional y eficientizacioan y rentabilidad de la
gestion.—

F= un nivel inferior de gestion
de servicios; pero con una mayor calidad de la
prestacion v eficienciasg es posible finalmente
concebir mancomunidades de empresasmunicipales o
de entes descentralizados, csobre todo en &reas
(higiene v mantenimiento de las vias puablicas
urbanas, atencian sanitaria primaria,
capacitacion laboral, etc.) en las que lz
inmediater resulta indispensable para la calidad
de la prestacion.—

El esguema propuesto e tanto
desde el punto de vista juridico constitucionzl
Como politice institucional resulta
perfectamente posible vy viable ha sido  —aungue
parci;lmente— norm%tivamente recaptado por el
programa integral de reforma del @ estado
instrumentadao por las leves 283624 y 23697 que
tanto en su articulado como en sus diversos
anexos preveéee la transferencisa a jurisdiccion
provinciail de diversos servicios tales como
redes de distribucion de gas, rutas nacionzales,
algunas redes ferroviarias (v.g. para el darea de

caombustibles y energiaj; angxos I, 1 v II1)s v



en cuanto al tema que atafe al presente estudio
dispone, en el sector transporte, 1=z
descentralizacion por provincializacion vy la
privatizacicon por concesion de puertos e
instalaciones portuarias —princiapales o
accesorias— cuya gestidgn se encontraba hasta
poco =2 cargo de la empresa A.G.P.S.E.j segun
mandato que ha sido recogido y cumplimento por
diversos decretos del P.E.N. y finalmente por la
rnovisima lay general de puertos n° 24093 de
reciente sancion vy qgue comentaremos en extenso
“ut infra“.-

LA TRANMSFERENCIA A LAS PROVINCIAS
DE LOS PUERTES MACIONALES.— .

* INTRODUCCION:

Aungue su andlisis v
consideracidn en extenso excederia ciertamente

los marcos del presente estudio no parece que

resultara posible abordar la temdtica
estrictamente Juridico—normativa de todo el
sistema de transferencias vy traspasos de
competencias y funcionalidades operativas v
administrativas referidos a los sistemas
involucrados por el modo ferroviario de

transporte vy sus conexiones con vias navegables
—gue en caso especifico de los puertos maritimos

y fluviales de la Provincia de Busnos Alires,
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pasaremos a continuacion a evaluar en detalle-;
sin considerar previamente, ¥y aungue nada mas
que someramente, la importancia scocio—-econdmica,
geopolitica y aun estratégica que implica el
desarrolloc de una nueva voczacion politica de
ocupacion de los espacios maritimos por parte de
la Argentina.—

Mas de ciento sesenta estadoszs
mucho de los cuales de reciente formaciong v la
mayoria de ellos con considerables litorales
maritimos, enfrentan en la actualidad desde
disimiles niveles de desarrollo Y
potencialidades internas; 1z complsja realidad
politica planetaria del presente en el que
procesos de interdependencias reciprocas Yy
globales se conjugan con acelerados avances
tecnoldgicos gue dia a dia achican y reducsan la
impartancia real de los espacios meramente
geaggrificos.—

En este orden de ideas no puede
dejar de sefnalarse la innegable significacion
del derrumbe de la bipalaridad cliasica emerqgente
del estatus geoestratégico derivado de 1la post
guerras; fendameno éste cuya contemporaneidad no
impide evaluar los sintomas inequivocos de gue,
desarticulado el sistemaz de poder arquitectado

por el bloque socialista con iz conduccidn
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politica de la ex URSE, s2 han trastocado
definitivamente los presupuestos geopoliticos de
los alineamientos anteriores; vy las naciones se
debaten ante la disyuntiva de hierro de

potencializar =z1 maximo sus posiblidades de

hierro de potencializar al m& > imo sSUs
posibilidades econdmicas so pena de quedar
desposicioconadas en una realidad universal

signada por el libre Juego de los factores

comnerciales, financierocs e industrizles, la
mayoria de las veces gerenciados por
organizaciones empresariales de alcances

internacionales que exceden Yy desbordan los
limites de las funcionalidades vy competencias
estrictamente nacionales.-—

Desde este punto de vista 4
aceptada la impartancia de las a&rezs maritimas
como soporte de uno de los mas importantes
espacios de transporte comercial, salta a la
vista la gravitacion geopolitica que el acceso ¥y
la ocupzcidn economica del Atlintico Sur tiene
para la Argentina, no solo como escenario de
integracion inter—-regional sino como escaldn  de
acceso =a las comunicaciones mundiales inter—
hemisféricas.—

Es en este sentido en el que

resulta indiscutible la importancia del espacio
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maritimo referido y la de sus accesos litorales,
es decir lo= puertos, Y la importancia que
adquiere desarrollar a su respecto politicas
adecuadas que permiten implemaentar el pleno
alcance v logro de los intereses nacliconales.—

Vale al respecto simplemente
recordar que aungque el Atlantico Sud es un
océano que abarca el 13% de las aguas del
plansta, gque sus paises linderos representan 1
7.a% de 1la poblacion mundial, que su comercio
internazcional resulta aproximadamente un 2,3%
del total mundizal, de los cuales un 474
corresponde 2l frente americano representado por
Argentina, Brasil y Uruguay v 21 restante S3% al
frente africano.-—-

Resulta clarao en similar orden de
consideraciones que aunque el Atlantico Sur es
ciertamente Y por el momento, un espacio
periférico al nucleo del poder politi&n mundial
situado in#udablemente en el hemisferio norte,
el interés global del mismo lo informa 1a
importancia de sus reacursaos naturales y de las
vias ds comunicacion que pueden surcarlo
especialmente zlrededor de América y de Africa;
ya gue lza gran @ayaria del comercio

internacional argentino utiliza esta via v
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porque ademias es €l camino natural para nuestra
propia proyeccidon antartica.-—

Por ello Yy aungusa la gran
diversidad de autores se explayan con matices

levemente diferenciados sobre el tema, puaede

razonablemente admitirse que los intereses
naciocnales argentinos en el mar ¥ las
caorrespaondientes estrategias politicas a

desarrollar pasan por afirmar Ia soberania en su
jurisdiccions asequrar las comunicaciones
comerciales mediante el desarrcllo de una marina
mercante con un perfil adecuado; modernizar 1la
operatividad Y funcionalidad de las
construcciones portuariasj; preservar, aprovechar
y explotar los recursos natﬁrales del mar y de
la plataforma submarina {(pesca, peirdaleo, agas,
algas, mManganeso, enrgia ealica, etc.);
desarrollar una industria naval eficiente 14
competitiva ¥ generar y fomentar una adecuada
conciencia maritima —hoy practicamente
inexistente— en las nuevas generaciliones
diligenciales.—

wa LA IMPDRTANCIA DE LA NQEUQ
POLITICA PORTUARIA.—

Definido como wvimos y como de
intereés nacional el desarrolio v la

modernizacion de las construcciones portuarias,



de las wvias navegables y de 1la infrasstructura
operativa portuariaj; puede dimensiconarse en toda
su rteal .magnitﬁd la importancia de la
desregulacian v de l1a descentralizacion
portuaria que en cumplimiento del plan integral
de reforma del estado W reEconversion
administrativa organizaron diversos decretos del
P.E.N v gue culminara con la formalizacidn de un
programa global a partir de la sancion de la ley
24025 del 3 de junio de 19923 regulaciones
normativas todas que mds adelante comentamos en
detalle v que se adjunta documentalmente en
anexos.—

Es que dentro del trafico interno
e internacional de cargas de mercancias los
puertos cumplen una funcion especifica de
indiscutible importancia por ser los operadores
principales de las mercaderias gue ingresan o
egresan de un pais.-—

En relacion & los puertos
argentinos, el enmarafiado esquema de
regulaciones burocraticas gue regian scobre ellos
habia sido uno dea los factores que mas
negativamente incidian en el aumento innecesario
de los costos operativos y encarecian el valor
comparado de las mercaderias transportadas. De

211i 1la importancia de 1la actual politica de




desregulacion y descentralizacion portuaria que
al eliminar ias trabas lega?es e imposiciones
maltiples ha de abaratar los costos operativos y
estimular 1a intensificacion del trafico
comercial.—

El sistema portuario argentino
esta integrado por un sistema de puertos
fluviales (socbre el rio Paranid y =cbre el Rio
de la Plata) y maritimos (cocbrea el litorszl
atlantico). Sobre los primeros  pueden  oaoperar
buques de menocr tonelaje y calado que sobre los
seqgundos; razan .pnr la cual ha sido una
constante el mayor costo operativo de los
puertbs fluviales.—

En cuantoc =zl cobro de pezjess
actualmente snlo se paga por la utilizacion del
canal artificial Emilio Mitre en el Rio de la
Flatz aungues en correlacion con el sistema
vial; existen en via de estudiocooc vy puesta e
prictica diversaos proyectos de tarifacidon de
paso por los rios Parana y de la Pléta; con
gbligacion de 1los concesionarios gue resulten
adijudicatarios del sistema de mantener
constantemente 1la navegabilidad de los canales-—

Otro factor que incidia tambié&n
negativamente en los costos operativos de los

puertos argentinos era la excesiva
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burocratizacion del contrazlor administrativo, ¥z
gque practicamente seis ministerios y diversos
organismos del estado {(Junta Macional de Granos,
Administracion General de Pusrtos Sociedad del
Estado, Prefectura Naval Argentina, etc.) habian
creado una frondosa e intricada regulacion gue
incidia sobre casi todas las actividades
relacionadas Con el comercio exterior;
deprimiendo innecesariamente la competitividad
de nuestras mercaderias: sobre todo si se tiene
en ctuenta que el sistema de recaudacion por
tasas vy servicios (entrada, faros, halizas,
sanidad; practicaje, pilotaje, remolque, etel)
sea habian establecido con un criterio fiscalista
v recaudador y no con un criterio economicaj; sin
gue existiera relacidn alguna entre el costo vy
1a utilidad del servicieo prestado.-—

El sistema ha sido minuciosamente
desarticulado por wuna serie de decretus del
P.E.N.3; pero %undamentalmente por el decreto
817/22 del 26 de junioc de 1992 v por 1la ley
general de puertos n® 24093 del 3 de junioc de
este affo; la que vehiculiza, en la materia la
estrategia del plan nacional de reforma integral
del estado, planificando lz descentralizacion
por provincializaciéan -—con transferencia de

daominio o de administracidon— o por privatizacion
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via concesidn a particulares de la operatoria funcional
y comercial de la totalidad de 1os puertos de pais;
desregulando 21 control administrativo y simplificando y
unificando laz totalidad del control de habilitascidén y de
gestio; resultando en tal sentido el soporte normativo
fundamental habilitante ¥y lagalizante de 1a
transferencia que efectuara la Nacion a la Provincia de
Buenos Aires el dia 12 de junio de 1991 y conforme al
Convenio suscripto por el Ministerio de Economia de 1la
Nagién y el govierno de la Provincia con relacion vy
respecto a los puertos de La‘Plata, Mar del Plata, Szn
Nicolas, San Pedro, Zarate, Campana, Tigre, Ramallo, San

Isidro, Baradera, Olivos y Carmen de Patagones.-—




LEGISLACION PORTUARIA.—

Resefia Historica y Normativa Positiva Vigente:

A fin de poder abocarnes al estudio de la

legislacidn portuaria que conforma el plexo normativo con
actual vigencia positiva, .sé hace necesario previamente
efectuar una breve resefia histdrica sobre las suéesivas
regulaciones normativas que rigierdn>la materia, lo cual nos

4
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permitira apreciar con mayor claridad que en la imprecisidn e

incoherencia de 1a misma radicaba precisamente uno de ilos
motivos por los cuales el sistema portuario se encontraba
hasta la. entrada en vigencia de la nueva legislacion

absolutamente centralizado y obsoleto; circunstancia ésta que
acrecentaba los costos operativos y los de las mercaderias,
impidien@o ademas los- desarrollos regionales, dado que las
necesidades de 1os mismos aparecfan olimpicamente soslgyados
por la compleja y difusa trama normativa aplicable.-

Debe en principioco sefialarse que la norma
madre se encuentra en la Constitucidn Nacional cuando en su
artfculo 67 inciso 9% expresa que serd atribucicn del Congreso
Nacional "...habilitar los '-puertos que considere
convenientes...".—- A si, el Codigo Civil en sq articulo 2340
al reglamentar las distintas categorias de bienes publicos,

ennumera entre ellos a los accidentes naturales de la costa

los cuales son abarcativos de los puertos ancladeros,
complementando su reglamentacion en los articulos 2342 vy
2348.-

En el afio ‘1911 se sancicnd la ley 8389 que

rigic hasta el afio 1918 los destinos del hasta entonces unico
puerto de importancia, gue era naturalmente el de Buenos
Aires, demarcandose para el mismo un funcionamiento autdnomo

que serfa regido por una Direccicn y una Comisidn Consultiva.
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Eata norma, ciertamente revolucionaria para ia época, provoco
1)
adversas reacciones;’ y entre las mas enérgicas la del
. 1 . . I'd
Ministerio de Hacienda, dado que establecia una autonomia
portuaria que afectaba directamente intereses econdmicos vy
politicos representados por el centralismo vigente hasta antes

de su sancion.-

Un posteriar intento de descentralizacidn lo

constituyd un proyecto de ley elevado al Poder Ejecutivo
Nacional para su remisicn al Congreso por la Comisidn de
Organizacidn de la Marina Mercante pero el mismo también

fracasé; permaneciendo por tanto los servicios de todos los
puertos del paf{s como hasta entonces, centralizados.-—
En marzo de 1947 se dicta la lLey 12.964 que
creaba la Administracidn General de Aduanas y Puertocs de l;
Nacidn, a la que se le otorgaba funciones tan amplias que al
poco tiempo de su entrada en vigencia se provocd una situacidn
tan cadtica que determind la intervencidn de! Puerto de Buenos
Aires; el desvio de parte de su tréfico hacia otros puntos y
la creacidn de delegaciones de la Secretarfa de Industria y
Comercio en Rosario y Bahia Blanca, al igual que la creacion
de Consejos Econdmicos en los puertos del interior.-
La Direcciodn General de Puertos 'y Vias
Navegables fue ‘creada por decrefo de fécha 22 de enero de
18949, pero es recién por otro decreto dictado durante el
mismo afio que se le da su forma definitiva y su denominacidn
final de Direccidn General de Puertos.-
En marzo de 1956 se sanciona el Décrepo~Ley
4263/56 por el cual se érea la Administracidn General! de
Puertes con caracter de empresa del Estado, conval idada
posteriormente por la Ley 14.467.-

Esta entidad con sede en.Buenos Aires; estaba




integrada por un- Administradqr General, un Consejo
Coordinador y una Junta Consultiva; adema’s contaba con fondos
propios, y establecia en cada puerte, segun su jerarquia, un
administrador o un Jjefe local.-

Con la instalacidn del ante referido se
agudiza aun mas el centfalismo existente, afirmado. por su
estatuio en donde se consigna el monopolio por el Estado de la
administracidn, censervacidn Ly explotacidn de todos los
puertos comerciales del pals; asimismo, y segin el servicio
de{ que se tratara, podia fijar su régimen tarifario.-

El réegimen descripto solo encontraba
limitadas sus atribuciones por la funcidn fiscal que se le
asignaba a la Direccion Nacional de Aduanas, asi como por el
hecho de que los servicios de amarre & seguridad {(practicaje,
pilotajé, etc. ) permanecian dependientes de Ila Prefectura

Naval Argentina.-

LA LEGISLACION VIGENTE.-

Ante esta gravisima situacidn que, como se ha
sefialado, repercutia negativamente tanto en los costos del
comercio interior como exterior, y en estricto cumplimiento
del plan intagr§1 de reformulacidn y reconversidn del Estado
disefado por las leyes 23696 y 23697 se decide comenéar con el
proceso de descentralizacidn administrativa con el fin de
modificar y modernizar el sistema, colocandolo en un nivel
acorde con las necesidades politicas, sociales y economicas
del pafs, tanto internas como internacionales.-.

Este primer pasé se materializa —-en relacion
a la Provincia de Buenos Aires— con la firma del Convenio de
Transferencia de Puertos Nacion Provincia, suscripto entre el
Ministerio de Economia y Obras y Servicios Pdblicos de la

Nacidn y la Provincia de Buenos Aires el 12 de Jjunio de 1991,
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por el cual se transfiere a la provincia la administracion y
explotacion de ‘los siguientes puertos: San Nicolas, San
Pedro, Zarate, Campana, Tigre, Ramallo, San Isidro, Baradero,
Olives y Carmen de Patagones.-

A tales efectos se prevee la Integracidn de
un grupoc de trabajo compuestoc por seis miembros, treé ellos
representantes de la Provincia y los tres restantes de la
Administracion General de Puertos Sociedad del Estado
(A.G.P.5.E.).- |

| Se estipuld gue este grdpo de trabajo, en un
plazo determinado, deberia emitir un informe detal lado
relativo a los siguientes ocho items:

%) Delimitacion de cada puerto Yy
infraestructura y confeccidn de planos.-

*) Inventario general de todos .los bienes,
con su detalle y estado.- |

%) Personal de A.G.P.S.E. que se
transferirfa, y fecha en que la Provincia asumiria este
compromiso.-—

*¥) Detalle de los derechos y obligaciones que
por todo concepto detente la A.G.P.S.E.; como asi los
emérgentes de contratos, concesiones, arrendamientos y otiros
convenios y un completo relevamiento de todos ellos a la fecha
de presentacidn del informe.-

¥) Acuerdo sobre la forma de asesoramiento a
prestar por la A.G.P.S.E..-

¥) Detalle de 1los inmuebles ocupados por
autoridades nacionales con jurisdiccidn en el ambito
portuario, marfitimo y fluvia.-

¥} Detalle vy determinacién de las cargas

tributarias a pagar cuando correspnndiera} y fecha a partir de




la cual la Provincia asumir{a dicha obligacion.~

¥) Antecedentes e informes economicos—
financieros relativos a cada puerto.-

A fin de. paoder éxpedirse con relacidn al
personal de A.G.P.S.E. que se transferiria a la Provincia, el
Grupo de Trabajo deberia integrarée ademas por tres miembros
representantes de los gremios signatarios de convenios
colectivos de trabajoc con 1a A.G.P.S.E.~

En cuanto al destino de los puertos se
establecié que la Provincia debera mantener el exiétente asi
como su condicidn de uso plblico, y cumplir con la politica
nacional gque se dicte sobre la materia.-

Se dispusoc que los ingresos serian
contabilizados en forma independiente de las rentas generales

. . P . « !
provinciales, fijandose su aplicacion.-

El acuerdo determina asimismo gue la
Provincia tendra la facul tad de establecer el regimen
tarifario de los puertos y Ffijar su wvalor, como as{ que

estarfa a su cargo la prestacidn del servicio.-

Las partes convienen en iniciar los estudios
tendientes a determinar el estadoc de dominic de los puertos
para permitir la eventual transferenica de titularidad.-

En cuanto al sistema de explotacién v
administracigh si bien la Provin;ia podra disponer el mismo;
deber; hacerlo ajustandose a lo establecido en la Ley 23696,
su decreto reglamentario N° 1105/89, vy los decretos ndmeros
2074790 y 8906/91 .-

El 14 de abril de 1992 se suscribe el Acta de
Entrega puertos Nacidn-Provincia de Buenos Aires, en razdn de
haberse aprobado por las partes el informe elaborado por el

grupo de trabajo referido, ya gue en el Convenio de
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Transferencia -en .su articulo décimo quinto-se estableci{a que
la vigencia del Convenio se haria efectiva a partir de que la
Subsecretaria de Transporte de la Nacion y la Provincia
aprobaran el informe en cuestidn.-—

Mediante esta Acta las partes efectivizaron
en forma definitiva la transferencia de la administrécidn y
iexplotacidn de todos los puertos detallados en el Convenio
del 12 &e Junio de 1891 a favor de la Provincia de Buenos
Aires, en un todo de acuerdo con lo establecido pﬁr la Ley

23696, los decretos nacionales nros. 2074/90 y 906/91, el

convenio originante suscripto el 12/6/91, el informe
elaborado por el Grupo de Trabajo, las leyes Provinciales
nros. 11.184 y 11.206 y el Decreto Nro. 826/92.-

Dado que tanto el Convenio como el Acta de
Transferencia hacen expresa mencidn a determinadas ieyes vy
decretos que fueron su basamento juridico y sobre los cuales
debe versar la administracidn vy fun;ionamiento que la
Provincia haga de los puertos Y servicios, se hace
imprescindible una somera resefia de los mismos.-

En primer término centraremos nuestro
estud{o en la Ley 23.886 de Emergencia Administrativa vy
restructuracidn de Empresas Pidblicas dado-que la misma -y tal
como en extenso lo comentamos en capitulés an£eriores- es el
epicentro jurfdico sobre el cual se comenzo a eJjecutar la
reforma del estado. Dentro de sus setenta artfculos -y dos
anexos— se modela el reordenamiento y raciopalizacidn del
sector pdblico empresario a +través de procedimientos de
privatizacidn, de intervencian y de la modificacidn del status
jur{dicos de las empresas que continuen en propiedad estatél,
disponiéndose la implementacidn de programas. de propiedad

participada; el reordenamiento de los contratos estatales; ta
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proteccion del emplec y de la situacicn laboral del trabajador
durante los procesos de privatizacion; la suspensidn de la
ejecucion de las sentencias y laudos arbitrales gue condenen a
pagos al Estado Nacional y a los entes de la Administracion
Pdbiica; y la implementacidn por parte del Ejecutivo Nacional
de un plan de emergencia del empleo.- |

Conforme a lo coﬁentado en la primera parte

del informe; la ley promueve la descentralizacidn
institucional disponiendo la transferencia a unidades
politicas menores actividades hasta entonces monopol icamente
explotadas por el Estado Nacional, siendo dichas wunidades
qufticaa MENOre8 -_provincias y municipios— quienes‘deberén
asumir el rol de titulares y gestoras del bién comén local,
resultando el fin primordial perseguido por la ley el de
instrumentar las medidas necesarias para producir
transformaciones globales y definitivas en la estructura
econdmica del pafs.-

Siguiendo esta linea de planificacion el
poder ejecutivo nacional! dicto los decretos n® 2074/90 vy
906/81; y finalmente el decreto nimeroc 817 del 26 de mayo
1992; por el cual se consagra la descentralizacidn portuaria a
traves de la transferencia a las provincias, municipios o al
sector privade por via de concesiones, determinandose la
disolucioch de 13 Administracion General de Puertos Sociedad
del Estado.-

Se crea por el mismo la Subsecretaria de
Puertos y Vias Navegables en la orbita de la Secretaria de
Transporte del Ministerio de Economfa y Obras y Servicios
Pdblicos.-

| La norma en cuestidn determina asimismo gue

la A.G.P.S.E. quedara definitivamente disuelta cuando hayan
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sido privatizados o transferidos todos los puertos que se

encuentran bajo su jurisdiccion; creandose hasta dicho
momento en forma provisoria y dentro de su ambito seis
unidades administrativas de puertos; siendo sus

administradores la unica autoridad portuaria denﬁro su
jurisdicecion, quienes estaran asescrados por un Caonseljo
Consultivo Ad-Honorem. Sus objetivos seran me jorar la
eficiencia y c¢alidad de 1los servicios, contribuir a las
tareas de transferencia y!é privatizaciones de los servicios
portuarios y de las terminales del puerto, asegurar el
efectivo cumplimientc de las normas desregulatorias, arbitrar
las medidas conducentes al mejoramiehto de 1a recaudacién
fiscal y facilitar el desempeﬁo de las autoridades aduaneras,
impositivas y de seguridad y contribuir a la preservacidn del
medio ambiente.-

Este Decreto meritua la importancia que
reviste &l transporte por agua y las actividades y servicios
que se prestan dentro de los puertos; constituyendo un factor
decisivo en la formacidn de los costos y precios de la
economia, lo que configura un impacto directo sobre el

comercio interior, y evaluando asimismo que las motivaciones

por las cuales el sector se encontraba tan regulado han
desaparecido; establece los principios de la libre
contratacidn y libre fijacidn de precios y tarifas; limitando

en tal sentido al maximo la intervencidn estatal.-
. Como broche de 1la legislacidn nacional se
sanciona el 3 de junio de 1892 la ley 24093 estableciendo que

quedan incluidos dentroc de su ambito de aplicacidn todos los

aspectos vinculados a la habilitacidn, administracion y

operacidn de la totalidad de los puertos estatales y

particulares existentes o©o a crearse; exceptuandose a los
...8_..
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puértos o sectores destinados para usoc militar o el poder de
policia estatal .-
La norma realiza en su articule 2do. wuna
extensa definicidn sobre lo que denomina puerto -reiterando a
nuestro juicio el error de técnica legislativa que constituye
el incluir definiciones incompletas en la redaccion de las
leyes— por lo que a fin de no torcer interpretativamente el
sentido dado por la norma, se transc}ibe el mismo: "...art.2:
Denominase puertos a "~ los ambitos acuaticos y terrestres
naturales o artificiales e instalaciones fijas aptas para las
maniobras de fondeo, atraque y desatraque vy permanencia en
buques o artefactos navales ﬁara efectuar_ operaciones de
cargas entre l1os modos de transportes acuaticos y terrestre o
embarque y desembarque de pasajeros, y ademas servicios que
puedan ser prestados a los buques o artefactos navales,
pasajeros y cargas. Ruedan comprendidas dentro del régimen de
esta ley las plataformas fijas o flotantes para alijo o
completamiento de cargas".-
‘Todos los puertos comerciales o industriales
que involucren. el comercio internacional o interprovincial
deberan contar con la habilitacidn otorgada por el Poder

Ejecutivo.-

La ley efectua unaA clasificacion de los
puertos'segdn: *¥) la titularidad del inmueble en: 1)
Nacionales; 2) Provinciales; 35 Municipales; y 4) de los
particulares; %) el wuso: 1) publico; 2) privado; %} su

destino: 1} comerciéles; 2) industriales y 3) recreativos en
general .~

Con referencia a la eventual tranéferencia de
dominio de los puertos la ley 24093 establece en forma clara

que el Poder Ejecutivo transferird a t{itulo grétuito el
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dominioc y/0 la administracion portuaria a las provincias y/o
Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires si lo solicitaran y
con relacion a aquellos que se encuentren dentro de su
territorio.-

"Si las mismas no demostrasen interes en la
transferencia; el Poder Ejecutivo podra optar por manténerlos
bajo su OJrbita, transferirlos a la éctividad privada o bien
desafectarlos.~- ,

Para los puertos de Buenos Aires, Rosario,
Bahia Blanca, Queguen Y Santa Fé se establece que la
transferencia se efectuara siempre que previamente se hayan
constituidos sociedades de derecho privado o entes plublicos no
estatales que garanticen la efectiva participacidﬁ de los
sectores particulares interesados en la actividad portuéria,
incluyendo a prestadores de servicios, productores, usuarios y
traba jadores.— |

Se determina asjmismd que 1a administracion
de los puertos nacionales podra; operar y explotar por si, o
bien ceder la operatoria y explotacicon a personas juridicas
estatales, mixtas o privadas, a través de contratos de
consesidn de usoc o locacicn total o parcial, mediante el

procedimiento de la licitacion publica.-

Mas adelante la norma legal ' reglamenta
minusiosamente la administracion, operatoria y control dé
gestidn de los puertos particulares; la jufisdiccién'y caontrol
que debera ejercitar la autoridad de aplicacién; las

competencias de la misma y los aspectios que debera abordar la
reglamentacién a dictarse.-

El 24 de Jjunio de 1992 el Poder Ejecutivo
sanciona el Decreto nro. 1029/92 por el cual promulga la Ley

24.093 formulando no cbstante a su respecto dos ocbservaciones;
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la primera con relacidn al articulc 11 en cuanto mencicna a la

Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, y la otra con

referencia al articulo 24 en la parte gue dispone la
derogacion del Anexo | de la Ley 23.696 en cuanto dice:
"Administracion General de Puertos, descentralizacidn y

provincializacidn. Concesion to tal o parcial de puertos o
instalaciones portuarias".-

Dentré del ambito provincial debemos
referirnos a la Ley - 11.184 de diciembre de 1891, de
Reccnyersién Administrativa de la Provincia de Buenos Aires
gque prorroga el plazo de Emergencia administrativa, financiera
y economica de la totalidad de los organismos provinciales.-

Y siguiendq con la resefia referida resulta de
vital importancia la sancion en febrero de 1882 de -la Ley
11206 gque ratifica el Convenio de Transferencia de Puertos
Nacion—-Provincia.-

Con relacion a la  administracidn y
explotacién de los puertos determina que se regiré por los

términos del Convenio y las normas reglamentarias que el Poder

Ejecutivo Provincial dicte en su consecuencia, siendo
aplicable en lo pertinente lag disposiciones de la Ley
11.184 .~

A fin de cumplimentar con el articulo 16 del
Convenio de Transferencia establece que la autoridad de
apiicacidn, conjuntamente con lag Comisiones de Intereses
ﬁarftimos y Pesca de ambas Cimaras, seran las encargadas de
realizar los e studios tendientes a determinar el estado de
situacion de dominio de los puertos para permitir la eventual
transferencia de la ‘titularidad de dominio. Por ultimo crea

una Cuenta Especial denomingda "Fondo Provincial de Puertos".-
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Segln lo establecido por 1la Ley precedente
imprescindible la redaccidn de un decreto de aprobacién de la
reglamentacién general que estableciera las bases sobre las
cuales debia efectuarse la administracicn y explotacién de los
puertos; razon pof la cual el Poder Ejecutivo Provincigl dicta
en juﬁio de 1992 el Decreto 1579, en cumplimiento de lo
presceptuado por el articulo 2 de la Ley 11.206; resaltando en
los considerandos que "...la tematica portuaria constituye una
de las preocupaciones ‘primordiales de ésta Administracién,
siendo la base de una politica tendiente al efectivo prégreso

de la comunidad...".-

La Reglamentacion General de la ley 11206
esta compuesta por cinco capi{tulos. En el primeroc se
establece que la Direccion Provincial de Actividades

Portuarias dependiente del Ministerio de Obras y Servicios
Piblicos serd la autoridad de aplicacibén de la ley 11206,
quedando a su cargo responsabilidad el 'manejo Y
administracion del! "Fondo Proavincial de Puertos" creado por
el art. 6 de la ley; y autorizandose a dicho organismo para
suscribir convenios que deberan ser posteriormente sometidos
a la aprobacién del Poder Ejecutivo.-

El capitulo Il esta destinado a las Unidades
y Delegacianes Portuarias determinandose que el término
"Unidad Portuaria", seguido del nombre de la localidad o zona
de influencia, serd la denominacidn con la que se identificara
a los puertos transferidos.-

A su turno las Delegaciones Portuarias, que
estaran integradas por una o varias Unidades Portuarias, son
creadas a los efectos de posibilitar una adecuada
administracidn y explotacion de las puertds, demarcandose vy

delimitdndose las siguientes Jjurisdicciones administrativas:



al Delegacidn Portuaria Rioc de la Plata compuesta por las
Unidades Portuarias de La Plata, Olivos, San Isidro y Tigre;
bl Delegécién Portuaria Mar del Plata, gque incluye a la Unidad
Portuaria Mar del Plata; y‘ c) Delegacidn Portuaria Parana
Inferior abarcativa de la Unidades Portuarias de Zérate,
Campana, San Nicolas y San Pedrc.—_

| El capitulo 111 instruye que cada Delegacién
Portuaria‘estaré a cargo de un Delegado Adminisfrador quién
tendra la funcidn de administrar y fTiscalizar la explotacién
comercial de 1la Delegacién Portuaria a su cargo. Dichos
funcionaric s tendran, segin la norma reglamentaria que
comentamos, las mismas imcumbencias <funcionales que las que
detentaban los administradores de puertos de la Administracion
General de Puertos S.E., como asi también las que determine la
autoridad y el decreto en estudio. Deberan proceder a la
apertura de una cuenta corriente bancaria quedando a su cargo
el manejo y gestion de la misma, y debiéndose depositar en la
misma la totalidad de los ingresos de cada Delegacion y Unidad
Portuaria.-

Cumpliendo con las clausuias del Convenio de

Transferencia se establece que todos 1los ingresos de los

puertos transferidos seran contabilizados en forma
independiente de las rentas generales de la provincia vy
afectados en forma exclusiva a cubrir los gastos de
administracidn, Dperacidh, capacitacién e inversiones

relacionados con la actividad portuaria.-

Mensualmente los Delegados Portuarios deberan
rendir cuenta de su gestidn operativa y financiera ante la
Direccion Provincial de Actividades Portuarias.-

Ei cap{tulo IV consta de dos articulos, en el

primero de los cuales se dispone que la autoridad de
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aplicacién, a través de planes reguladores debera fijar ¥
elaborar la politica vy estrategia de administracion y
explotacién de cada Un idad Portuaria.-

. ’
Loes planes reguladores deberan contener como

minimo las principales operaciones a desarrcllar; las
» *
condiciones optimas de administracion Y explotaciaon; ia
!’
zonificacion de sectores operativos y la ©posibilidad de

administracion de zonas comunes a través de consorcios cuando
ello resultara aconsejable.-

En el art. 16 .se determina claramente la
estrategia politica provincial a seguir en materia portuaria;
disponiéndose que las Unidades Portuarias seran otorgadas en
concesidn al sector privado; siendo la Direccion Provincial de
Actividades Portuarias el organismo que debera fijar las
modal idades y procedimientos para tal ctorgamiento de
conformidad con la normativa vigente y los correspondientes
planes reguladores.-

Las disposiciones ~ transitorias ‘estan

contenidas en el capitulo V, donde se exceptua del régimen

general de administracidn reglado en el Cap{tulo Il a las
Unidades Portuarias de Rama!lo, Baradero v Carmen de
Patagones; debiendo la autoridad de aplicaci&n elaborar
opoertunamente un informe a su respecto aconse jando la

metodologia que resulte mas adecuada para su administracion y
explotacién.—

Se dispone por ultimo la incorporacicn a la
plante funcional‘de }a provincia del persconal transferido por
la Administracion General de Puertos S.E.-

Como puede advertirse; y en lo que resulta de
fundamental trascendencia para los alcances analfticos y

4
practices del presente estudio; la normativa provincial se
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pone en paralelo con 1la legislacién nacional -especialmente
con la derivada de la ley 24093-en materia de reconversiaon
adminisfrativa y reformulacion estatal, . ordenando una
estrategia gradual de privatizacid% por via de concesi&n al
sector privado; que auhque en el éﬁbito de la provincia de
Buenos Aires reciéen esta en la etapa de los estudios
preliminares en cuanto al analisis de los cronogramas y de los
procedimientos legaIES'aplicables para el otorgamiento de las
concesiones a particulares, estamos seguros que optimizara la
gestidn y explotacién de los puertos transferidos; y en lo gque
hace al objeto del presente estudio de factibilidad, permitiré
indudablemente el logro de los mejores perfiles operativos de
los sistemas ferroviarios gue accedan a cada una de las
Unidades Portuarias consideradas.-

Resultaria en tal sentido aconsejable que la
noermativa reglamentaria correspondiente garantice que las
concesiones se otorguen con exclusividad' a sociedades de

derecho privado preferentemente organizados en cooperativas, o

a entes publicos no estatales, o aun a mancomunidades
municipales como las descriptas "ut supra"; asegurandose en
todo caso la participacion de ios sectores particulares
interesados en la actividad portuaria, incluyendo a los
operadores, a los prestadores de servicios portuarios
(verbigracia las empresas de estibaje, etc.), productores vy
usuarios; otorgandose a las organizaciones empresarias
concesionarias la facul tad de establecer iibremente sus

probias tarifas de servicios de conformidad con los estatutos
que para cada caso deberfan dictarse y la de disponer asimismo
autoridades portuarias autdnomas sin perjuicio de la
subsistencia del poder de policia estatal de habilitacidn y de

control de gestidn.-



¥ ALGUNAS CGNSIDERACIGNESl LEGALES PUNTUALES
REFERIBLES A LA SITUACION DE LA UNIDAD PORTUARIA "CAMPANA".-
S5i bien es cierto que a la totalidad de los
puertos gque atafien al presente estudio les corresponde una
regulacion normativa uniforme, no lo es menos que a cada uno

. = 4 s 2
de ellos por su ubicacion; por sus caracteristicas; por su
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actual dis efic edilicio; por las ordenanzas y decretos .

municipales eventuaimente aplicables a su ¢&Jide periferico y
ean fin por las modificaciones y)o consejos técnicos operativos
que sugieran los expertos a cargo del area pertinente del
presente estudio; les corresponde una determinacion juridica
especifica referida a las particularidades aludidas.-
En el caso puntuai de la wunidad portuaria
“Campama* y tal cemo se describe planimetricamente en el anexo
adjunto, se observa que el mismé se encuaentra circundado:
al Por 2] norte por terrenos fiscales vy
municipales —que en minima parte se encuentran ocupados por
un edificioco que sirve de asiento a la Delegacidon local de la
Prefectura Naval Argentina y cuyos alrededeores, de hecho, los
utiliza el orgenismo referido para entrenamiento 3%
ejercitacién de su personal— y por terrenos pertenecientes al
patrimonio de 'Ferrocarriles Metropolitanos S.A. (FEMESA) ;
parcialmente surcados por wuna parrilla de vias férreas
actualmente inhabilitadas ¥y desafectadas; que‘resultarfan en
parte necesarios para la traza y construccion de la
relativamente corta extension de vias férreas gue aparece
necesario tender para unir y establecer la conexion
ferroviaria terminal entre la unidad portuaria estudiada y el
sistema ferroviarie troncal de la linea "Mitre" que accede a
la estacion de la ciudad de Campana.-

La misma se encuentra actualmente




administrada ¥y gerenciada por la empresa Ferrocarriles
Metropolitanos S5.A. (FEMESA) y en proceso aun no finalizado ni
adjudicado de privatizacidn por concesion a particﬁlares en
los términos del marco regulatorio disbuesto por los décretos
del P.E.N. N° 666/89 y N° 1105/89 y de acuerdo al Pliego de
Condiciones y Bases GGenerales aprobado por .resolucioﬁ del
Ministerio de Economia y de Obras y Servicios Pdblicos N°
1456/91; la que en su art.1.5 (Iln muebles}! excliuye -aungque
imprecisamente-~ dichos espacios, del. area sujeta al proceso de
concesidn.-

b} Por el flance oeste y (y surceste) la
circunda una calle costanera municipal que aparece en las
catastros pertinentes dencminada alternativamente comc "Colon"®
o como "Mitre®™ sobre la c¢ual; ¥y con la extensidn que se
desprende de los. planos correspondientes; los estudios
técnicos aconsejan disefar una. playa que resul taria con
aptitud funcional adecuada para desarrollar la operatoria de
carga, descarga y deposito y estaclonamiento de containers.-

La prob}emética reférida impone que
oportunaménte Yy va sea entre las autoridades ferroviarias y
portuarias provinciales to los operadores privados que
resulten concesionarios!} y las autoridades municipales
correspondientes; se estudie la factibilidad de la celebracion
de los convenios o el dictado de las oraenanzas que resulten
pertinenteé para que resul te legalmente habifitada la
construccidﬁ, por parte de los adjudicatarios, de las obras de
arte referidas y prealudidas, ya que las mismas aparecen
indefectiblemente necesarias para la implementaci&ﬁ de un
optimo sistema de acceso del modo de transporte ferroviario a
la unidad portuaria examinada en un esquema de maxima

a - > = - - a
eficiencia en la gestion operativa de la misma.-

s




Nos occuparemos mas adelante, Yy en general, de

' L] r >
la problematica planteada por los necesarios convenios de

arancelamiento de peaje que deberan ¢elebrarse entre los’

operadores ferroviarios (sean provinciales, municipales,
) L -

particulares o mixtos; ya que la Nacion ha declinado

definitivamente su competencia y operatividad en el 4drea) que

utilicen los accesos ferroviarios portuarios cbjeto del

presente estudio; y las empresas ferroviarias que resulten

concesionarias adjudicadas como resul tado del proceso de
. : P . =

privatizacion al = que se encuentran sometidas las redes

troncales ferroviarias con acceso a las periferias y aledafios

de las wunidades portuarias transferidas a la Provincia de
. LA

Buenos; porque se trata, ciertamente, de una problema tica

jur{dica y legal comin a todas ellas.-
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" _ANEXO DOCUMENTAL "

ANTECEDENTES NORMATIVOS VIGENTES APLICABLES AL TEMA.-

DECRETO PODER EJECUTIVO NACIONAL N*2074/90 (3/10/90)

1

DECRETO PODER EJECUTIVO MNACIONAL N°F04/F1 (9/3/91)

CONVENIO DE TRANSFERENCIA NACION-PROVINCIA (12/691)

i
H

LEY PROVINCIAL WN71120&6 (27/2/9%)

REGLAMENTO GENERAL DE LA LEY 11206 (DECRETO PROVINCIAL

N®1579/92 (1Z2/&/91)

ACTA DE ENTREGA PUERTOS NACION-PROVINCIA (14/4/92)

DECRETO PORER EJECUTIVO NACTONAL N°BLl7/92 (26/3/92)

LEY NACIONAL N°Z24092 (3/&/92)



1)y — DECRETO 2074:
Reforma del Estado — Entes en jurisdiccion del

Ministerio de 0Obras y Servicios Publicos a ftransformar y en

tranaformacion v de otras jurisdicciones - Venta de bienes -
Accion conjunta con  otras jurisdicciones - Frograma de
propisdad participada — Marcos regulatoriocs — Autoridad de
aplicacion ~ Prestacion del servicio publico - Reconversion y

capitalizacion de deuda externa.—

Fecha: 3 octubre 1990.-

Publicacion: B.0O. 3/10/90,—

Citas legales: D. 1757/90 L.C. 2534 D. 1930/90;
Vuep. 3777. D. 1315/89; XLIX-D. 3835435 Ley 236%4; XLIX~C.2444;
D.435 B.0O.— L.A. 138.~-

CAPITULO I.~ Estando la ijurisdiccion del MOSPE a
trénaformar.—

Art. 1°.— Disponese la concesion integral dada
su ubicacion y comercializacion de Gas del Estado Sociedad del
Estado, para la cusl deberan confeccionar los pliegos de bases
y condiciones generales y particulares vy efectivizarse los
liamados a licitacion o CONCUrso publico nacional e
internacional &n un plazo de cisnto ochenta (180} dias.-

firt. 2%.- Disponese la concesion integral de
distribucion y comercializacion de energiz electrica del gran
Buenos Alires, actualmante operada por servicios electricos del
Gran Buenos Alres HBociedad del Estado (BEGRAY para la cual,
deberan confeccionarse los pliegos de bases y condiciones
generales vy particwlares W efectivizarse @l llamado a
licitagion publica nacional e internacional =M un plazn de
ciento achenta (180) dizas.-

Art. 3° .- Digponese la concesion de los

servicios de distribucion ¥ comercializacion actualmente

b
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prestados por Ubras Sanitarias de la Nacion, y la consecuente
opsratividad de las plantas de produccion v ftratamiento pars
la atencion de dichos servicios. En un plazo de ciento ochenta
(180 dias deberan confeccionarse los pliegos de bases vy
condicionses generales Y particulares s efectivizarse el
llamads = licitacion o CONCUrsao publico nazional e
internacional.-

Art. 4° .~ Disponese la consecion de (Obras ¥
Servicios a2 cargo de 1a Administraction General de Pusrtos
Snriedad del Estado 2n los puertos de: Buenos Aires, Bahia
Blancs, Guegqudén, Rosaria, Santa Fé vy Ushuaia. En oun plazo de
cisnto ochenta (189) dias deberan confeccionarse los pliegos
de bases Y condiciones generales v particulares v
ofoctivizarse los llamados a licitacion publica nacional e
internacional .-

Art. 5% .~ La administracion y explotacion de
los demas puerios & cargo actualmente de la Administracion
General de Puertos Bociedad del Estado y no incluidos sn al
art. 4° podran ser transferidos a las provincias y municipios
gue asi lo solicvitan mediante convenio Nacion-Provincia &@n oun
plaro de ciento ochenta (180) diass. En el caso de los puertos
en los gue la provincia respectiva no demostrara interés o no
arribase &8 un acuerdo con la Nacion, se procedera conforme a
1o indicado en =21 art. 4°.-

Art. 6°.- Disponesse la privatirzacion total de
iz Empressa Limeas Maritimas Argentinas Sociedad Anonima
(E.L.M.A.Y. En el plaze de ciento ochenta (180) dias debefan
confeccionarse los pliegos de las bases v condiciones
generales y particulares y efectivarze el llamado a licitacion
publica nacional o internacional.-

Art. 7°.~ Disponese la privatizacion parcial
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con participacion privada mayoritari de la Empress Yacimientos
Carboniferos Fiscales (Y.C.F.). En el plazo de ciento ochenta
(180 dias deberan confeccionarsze loz pliegos de bases vy
condiciones generales Y particulares v mfectivizarse el
llamado a licitacion publica nacional & internacional.-—

Art. 8° .- Disoponese la concesion de los
servicios actualmente prestados por la Empresa Nacional de
Correos vy Taldégrafos (ENMCOTEL) , Rara 1o ceal deberan
confeccionarse los plisgos de bases y condiciones generales y
particulares v efectivizarse los llamados a licitacion o
concurso publico nacional & internacional en un plazo de
ciento ochenta (180) dias.-

CAPITULD I1.- Entes de la jurisdiccion del MOSP
=n transformacion.—

Art. 927, Disponese ia realizacion de la
segunda etapsa del programna de meioras, TEpaTAacLon,
construccion, ampliacion, remodelacion y mantenimiento de la
red vial nacional, actualmente a cargo de la Direccion
Marional de WYialidad, de acuerdo z lo establecido en los decs.
823/89 vy 1315/89.—- En el plazo de noventa (90) dias deberan
confeccionarse los plisgos técnicos particulares v
efectivizarse @l llamado 2 licitacion publica nacioﬁalu—

Art. 10°%.- Disponese la continuidad deal
programa de concesion integral de la explotacion de sectores
de la red ferroviaria nacional, actualmente explotadas por la
empresa Ferrogarriles Argentinos, can las redes de los
ferrocarriles Bartolomé Mitre vy San Martin v remanentes del
ferrocarril Sarmien