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Nota preliminar
La recopilacién de antecedentes extranjeros se basé en los siguientes criterios:

1) Se buscaron antecedentes legislativos en los que se desarrollara la figura de puertos
autarquicos, objetivo buscado por las leyes nacionales 23.696 y 24.093,

2} Se dio preferencia a la busqueda de regimenes procedentes de paises latinos, atendiendo
especialmente a las soluciones que alli se ofrecian para la coordinacién de organismos pliblicos;

3) Se utlizaron Gnicamente textos completos de legislacion, descartando documentos que
contenian resimenes.

Respecto a la legisiacién espaiiola debe manifestarse que se contemplé la Ley de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante, sancionada a fines de 1992, y las anteriores. Esta ley no puede ser
considerada un antecedente de la 24.093, por ser contemporaneas. Sin embargo se estimé de gran
utilidad considerar los cambios institucionales introducidos en ese pais desde ia sancién de la ley 27
de 1968. Para la blsqueda y analisis de la legisiacion nacional y extranjera se contd con la valiosa
colaboracion de la Dra. Adriana Polikowsk:.

Para los relevamientos realizados en los puertos provinciales, analisis estadisticos y consultas a
las autoridades y usuarios se conté con la valiosa colaboracién de la Ing. Claudia Laurlund.

Los graficos, figuras y transparencias fueron realizados por la Sra. Graciela Troncoso de Siquot.
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Analisis de la Ley de Puertos

El ordenamiento legal de los puertos argentinos estd conformado por las Leyes 20.094 vy,
particularmente, por la Ley 24.093 (en adelante la Ley) y su decreto reglamentario (769 del 22/4/93;
en adelante D.R.). Lo complementan, en el orden nacional, la ley 23.696, de Reforma del Estado, y
sus decretos reglamentarios 1.105 del 20/10/89; 2.074 del 5/10/90 , Dto. 906 del 5/5/91 y el decreto
817 del 26/5/92. En el ordenamiento juridico de la Provincia de Santa Cruz (en adelante la Provincia)
debe ser especialmente considerada la ley 2.391.

Por ser la ley portuaria fundamental y especifica del sistema, centraremos el analisis en la ley
24.093 y su reglamentacion; y nos remitiremos al resto dei ordenamiento cuando asi lo requiera el
objeto de este estudio. El D.R. reglamenta e! articulado de la ley, conservando la numeracién de la
misma, es decir, a cada articulo de la Ley, le corresponde igua! nimero de articulo del D.R.. Cuando
nos referimos a un articule sin aclarar a que texto corresponde, nos estamos refiriendo a la Ley y lo
aclaramos con el articulado del D.R.

Simultaneamente analizaremos la compatibilidad, de la ley 24.093, con las soluciones
institucionales para la administracién portuaria que se han dado otros paises. Como veremos ia Ley
prevé una amplia gama de soluciones. Asi su art. 13 se refiere a "personas juridicas estatales, mixtas
o privadas®”. A su vez, el ant. 12, condiciona la transferencia de ciertos puertos que alli menciona, a
‘que previamente se hayan constituido sociedades de derecho privado o entes piblicos no estatales™.
La Ley, entonces, no condiciona a priori una determinada forma institucionat y otorga una amplia
libertad para la eleccion de las figuras més apropiadas.

En esta parte del estudio nos referiremos a los principales elementos de la legislacion
comparada que hemos analizado, vinculados con el objetc del mismo. Luego volveremos sobre
aquellas figuras que la realidad econémico—social e institucional de la Provincia, y cada uno de sus
puertos, aconseja como las mas convenientes. Para el analisis seguiremos los titulos de La Ley.

I - Ambito de aplicacién

El propésito legal esta expuesto en su art. 1. La totalidad del texto legal no desarrolla o que en
dicho articulo se establece como ambite de aplicacién de la Ley. Como los proyectos que le fueron
contemporaneos (Trilla, Aguirre Lanari, etc.), centra su atencion en la habilitacion y naturaleza de fos
puertos existentes o a construirse. S6lo respecto a los puertos nacionales, la Ley incursiona mas
detenidamente respecto a su administracién y explotacion, pero por imperio de ofras disposiciones
legales estos puertos tenderan a carecer de importancia. El D.R. no suple ese vacio, pues sélo
contempia someramente los objetivos legales, en materia de administracion y explotacion de los
puertos en generai.

La definicién de puertos que establece el art. 2, amplia la que hace el art. 29 de ia 20.094,
comprendiendo también a las plataformas fijas o flotantes para alijo o completamiento de cargas.

Esta disposicién tiene especial importancia para las actividades que se desarrollan en el defta del
Parana y en el Rio de la Plata. El D.R. omite toda referencia a estas instalaciones.
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Ambos anticulos establecen, de manera indubitable que la Ley, y los actos que en su
consecuencia se realicen, alcanza no sblo a las instalaciones terrestres fijas, aptas para las
maniobras de fondeo, atraque y permanencia de buques. También quedan comprendidas en el marco
legal, y en las transferencias a las provincias que se realicen por imperio del art. 11, los ambitos
acudticos en las que dichas instalaciones fijas o flotantes, estan construidas. El citado articulo de la
ley 20.094 se refiere explicitamente a las radas, fondeaderos y canales de acceso y derivacion.

i1 - De la habilitacién

El régimen de habilitacién tiene especial significado atendiendo al proyecto del puerto de Caleta
Olivia, actualmente en estudio. El art. 4 establece que los puertos destinados a la actividad industrial
o comercial, destinados al comercio internacional o interprovincial, deben ser habilitados por el Poder
Ejecutivo Nacional. Este articulo debe ser interpretado de conformidad con lo establecido por la
propia Ley y el resto de la normativa vigente. Asi entendido, el articulo establece que los puertos que
se construyan para esos destinos deben ajustarse al procedimiento que la ley dispone. Los demas
puertos, aquellos a que se refiere el art. 3, los puertos deportivos o los puertos comerciales o
industriales de menor escala, igualmente deben cumplir con las normas referidas a la habilitacion
técnica, a nivel nacional y local, de los mismos (conf. D.R. art. 5).

Para la habilitacion del puerto de Caleta Olivia, o de futuras ampliaciones de los puertos
existentes, la Provincia deberd acreditar los titulos de dominio sobre los lerrenos donde el puerto
habra de ser construido. En caso de haber cedido el derecho a su administracién o explotacion, la
solicitud sera presentada por el titular de esos derechos, acreditando los mismos. La redaccién del
primer parrato det art. 5, D.R,, in fine, induce a concluir que, si la Provincia no realiza tal cesién, los
requisitos de habilitacion seran otros y “minimos’, pero el D.R. delega en la autoridad de aplicacion su
explicitacién y no se entiende la razén de la diferencia de tratamiento.

La solicitud debe individualizar, con exactitud, el drea que abarque el puerto y la que se prevea
para futuras ampliaciones. Debe identificar los accesos especiaimente construidos y, aunque la
reglamentacion no los mencione, los preexistentes, indicando quién es el responsable de su
mantenimiento y conservacion. También debe incluir la demarcacion de las radas o sitios de fondeo,
aclarando si son auxiliares o pertenecen a otro puerto. Igualmente se debera incluir las obras de
defensa propias y los canales que lo conecten con el mar abierto.

El art. 5, D.R., hace asimismo referencia a las terminales, que pudiera contemplar un proyecto,
dejando a criterio del interesado la solicitud de su habifitacion. Esta disposicion debe interpretarse en
concordancia con el Codigo Aduanero (Ley 22415 y modif.), su decreto reglamentario y el criterio
restrictivo de la Administracién Nacional de Aduanas para la habilitacion de terminales o depdsitos
fiscales, fuera de la "zona primaria aduanera” (Codigo Aduanero art. 5). En consecuencia, parece
prudente incluir a las terminales en la solicitud de habilitacién, si se prevé operar en ellas con
mercaderia con destinacién aduanera suspensiva (es decir, aquellas cuyos tramites aduaneros de
importacion o exportacién no son de naturaleza definitiva).

La referencia del D.R. a la inexistencia de jurisdiccién o control aduanero permanente u
ocasional en el lugar donde se solicita la habilitacion de un puero, entendemos que debe
interpretarse respecto a la posibilidad de hacer efectivo tal control. De acuerdo al Cédigo Aduanero, la
Aduana tiene jurisdiccién sobre todo el ambito terrestre, acuatico y aéreo sometido a la soberania de
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ta Nacion, pudiendo instalar oficinas para la aplicacion de la legislacion relativa a la importacion y
exportacion (Arts. 1, 7 en especial, 17, 19 y 21). En caso de no existir una oficina en las
inmediaciones, se deberia requerir que la solicitud de habilitacién sea girada a la Administracién
Nacional de Aduanas, para que ésta proponga el correspondiente sisterna y régimen de control.

Al amparo de este régimen, la Provincia deberia solicitar que se establezca una nueva
jurisdiccion aduanera o un régimen aduanero especial (D.R. art. 5 Glt. parr), en caso de proponerse la
actividad de una zona franca por ejemplo. La existencia de una autoridad aduanera permanente en el
nuevo puerto es de fundamental importancia para la eficiencia de su operatividad, al reducir costos
directos (habilitaciones aduaneras) e indirectos (Demoras).

La solicitud de habilitacion debera contener los datos referidos a los apartados a), b) ¢) d} H y g)
del art. 6 de la Ley de FPuertos (D.R. art. 6 Glt. parr.). Entendemos que la Provincia puede colaborar
con el tramite, incluyendo asimismo lo relativo al cumplimiento de las normas de seguridad e higiene
laboral (apartado h), sin perjuicio de la intervencién del organismo competente. Previsoramente, el
D.R. dispone que /os organismos competentes deben evacuar las consuftas en treinta dias,
transcurridos los cuales se considerard que no existen objeciones. La Autoridad de Aplicacion elevaré
el pedido de habilitacion, informado, al Poder Ejecutivo Nacional en un plazo de sesenta dias,
contados desde la fecha de iniciacién del pedido. Entendemos que plazos tan perentorios obligaran a
los interesados a extremar el cuidado de acompafiar foda la informacién requerida, ya que los
mismos también implican ia elevacién de la solicitud recomendando su rechazo; por informacién
insuficiente en ese caso.

La redaccién det primer parrafo del art. 6, D.R., puede crear confusién respecto a los puerios
destinados a una actividad exclusiva, cerealeros o mineraleros por ejemplo, o industrial. Alli se
establece que ‘serdn habililtados como puerto aquellas instalaciones capaces de efectuar la
transferencia de cargas entre el medio de transporte acudtico y terrestre, cuando el conjunto de las
mismas permita individualizar sectores o terminales para la atencion de distintos tipos de carga® o,
aunque sin poder ser sectorizadas, "retinan condiciones operativas que les permitan atender distinto
tipo de carga”. El parrafo debe ser entendido como referido a puertos comerciales multipropésito.

A continuacion se establece que, "en todos los casos, estas instalaciones debersn constituir un
nucleo de prestacion integral de servicios directos o indirectos a los buques y mercaderias que
atiendan”. La idea de integralidad de los servicios es correcta y se aplica tanto a los puertos
multiproposito como especiales. La referencia a "servicios indirectos” es demasiado amplia y vaga,
dejando un excesivo margen de discrecionalidad en la autoridad de aplicacién. Se podria llegar a
establecer, por ejemplo, que el puerto debe contermplar instalaciones para los agentes maritimos o los
despachantes de aduana.

Con los mismos requisitos exigidos para habilitar un puerto, serdn habilitadas las terminafes
especializadas o multipropdsito que constituyan unidades operativas independientes de los accesos
acudticos y terrestres, infraestructuras y servicios direclos e indirectos de un puerto. El alcance del
parrafo siguiente, relativo a la habilitacién de tales terminales, seré tratado al referimos a la autoridad
de aplicacion.

Respecto a la vigencia de la habilitacion, art. 10 de la ley, el D.R. establece que e/ puerto se
mantiene en actividad, mientras no haya dejado de operar en el destino para el cual fue habilitado por
el plazo de un afio, conlado desde la {ftima operacion efectuada. No se computard este plazo
mientras perdure su inactividad por causas debidamente justificadas. Si el puerto esti afectado a
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operaciones estacionales, el plazo se computard a partir del inicio de la temporada inmediata
posterior a aquella en que se hubiera iniciado la inactividad.

Asimismo establece que la Autoridad de Aplicacion, podra constatar el mantenimiento de las
condiciones técnicas y operativas lenidas en cuenta para la habilitacicn; debiendo intimar en caso de
incumplimiento al titular de la misma para que en el plazo de treinta dias efectue su descargo o se
adecue a las condiciones que deben reunir los pelicionantes de las habiltaciones o concesiones de
uso, explotacion y/o administracion de los puertos. Este articulo esta relacionado con el 22, apartado
b) de la Ley, sobre el que se expondra mas adelante.

A la fecha de este informe, el dominio de los puertos Puerto Deseado, San Julian, Punta Quilla y
Rio Gallegos pertenece al Estado Nacional, estando avanzados los tramites para su transferencia a
la Provincia. Realizada la misma dichos puertos seran clasificados, en los términos del art. 7 de Ia ley,
como puertos provinciales. El convenio de transferencia, de administracién y explotacion, ratificado
por ley provincial 2.273, establecio que “la provincia mantendra el destino comercial, y la condicion de
uso publico de los puertos y cumplimentara la politica nacional que se dicte en la materia” (Clausula
Quinta).

El art. 7 define a los puertos de uso piblico como "aquellos que por su ubicacién y
caracteristicas de la operatoria deban prestar obligatoriamente el servicio a todo usuario que los
requiera" y no determina el tipo de ubicacion y caracteristicas operativas a los que se refiere. Esto
genera dos cuestiones, frente a la preexistencia de los puertos arriba mencionados y el futuro puerto
de Caleta Olivia.

La primera cuestion radica en establecer si el destino de alguno de esos puertos, una vez
transferido el dominio, puede ser cambiado. Conforme al art. 8 de la Ley, ese cambio s6lo puede ser
realizado con la autorizacién previa y expresa de la autoridad de aplicacién. El D.R. incorpora un
elemento muy importante, porque establece que las solicitudes podran estar referidas a la totalidad
del puerto o a una parte de él. Este reglamento tampoco hecha luz, en cambio, sobre la cuestion de
las caracteristicas y ubicacién que determinan que un puerto deba ser declarado de uso publico.

En un puerto donde exista una importante radicacion de empresas pesqueras podria resultar
conveniente que, la totalidad o una parte actual o futura, del mismo pueda ser declarada de uso
privado industrial; dada la existencia de cargas especificas de un proceso de captura en el que existe
una integracion operativa entre la actividad principal de las instalaciones y el puerto (ant. 7, apartado 1
ult. parte).

E! destino industrial de un puerto tiene consecuencias especiales. En proyectos que precedieron
a la Ley de Puertos se consagraban diferencias, que ya eran usuales, con relacion al régimen laboral
de los mismos; estipulandose que los operarios que trabajaban en tierra podian ser empleados de la
empresa industrial. Por-otra parte la facultad regulatoria de la Autoridad tiene que ser razonablemente
menor en estos puertos, al no prestarse un servicio publico. El vacio legal en materia laboral fue
luego llenado por el Decrete 817/92, con un alcance mayor que el previsto en dichos proyectos.

La norma citada deja sin efecto las restricciones a la oferta de servicios que obliguen a la
contratacion de empresas de estiba o de personal de la estiba para las tareas de carga y descarga de
mercaderia en todo el territorio nacional (art. 28). A continuacion contempla de modo mas directo, sin
mencionarlos, a los puertos industriales; al establecer que el usuario podra realizar las operaciones
de estiba con su propio personal (art. 29).
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Respecto a Caleta Olivia, la Provincia debera definir la categoria a la cual pertenece al solicitar
su habilitacion (art. 6, apartado d) de la Ley).

Et art. 9 de la Ley, y del D.R., no es aplicacién a la Provincia; por no existir en ella puertos ni
terminales, comerciales o industriales, que involucren al comercio internacional o interprovincial Vi
cuya titularidad sea de particulares.

Il - De la administracion y operatoria portuaria

El comentario de este Titulo de la Ley, lo realizaremos atendiendc a dos cuestiones
fundamentales para el alcance de este trabajo: la posible forma institucional del ente a crearse para la
administracién y explotacion de los puertos y las formas contractuales previsibles para la prestacion
de los servicios. A ellas nos referiremos especialmente, sin perjuicio de atender a lo estipulado
respecto a la transferencia de los puertos (Capitulo | de la Ley) y a los puertos particulares (Capitulo
.

E! at. 11 de la Ley, con la observacién del Poder Ejecutivo Nacional a la inclusién de fa
Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires (Dto. 1029/92, art. 1), establece la atribucién al Poder
Ejecutivo para transferir a titulo gratuito a las provincias, mediante el procedimiento que establezca la
reglamentacion, el dominio o la explotacion de la administracién de los puertos radicados en sus
territorios.

En caso de no producirse la transferencia, por falta de interés de las provincias, o de no
constituirse las sociedades o entes piblicos previstos por el art. 12, el Poder ejecutivo podra
mantenerios bajo la rbita de! Estado nacional, transferirlos a la actividad privada o desafectarlos.

Este articulo no merece mayores comentarios atento a que ya se ha producido la transferencia
de ia explotacién de los puertos a la Provincia y se esta en vias de concluir la transferencia de
dominio. £/ D.R., art. 11, convalid las transferencias efectuadas en el marco del decreto 906/91.

Después de establecer una amplia libertad para la construccién de puertos por capitaies privados
(art. 17), la Ley resuelve para el futuro la cuestion planteada por el tarifario de A.G.P. respecto de los
puertos privados (art. 18), a fa que ya nos hemos referido en el Capitulo sobre antecedentes
nacionales. Respecto a su habilitacion, el D.R. remite a lo ya establecido en los articulos de la Ley
correspondientes a esa materia (D.R. art. 17).

Los puertos particulares de uso ptiblico comercial deben obligatoriamente prestar los servicios
de: a) amarre, remolque, maniobra y practicaje, cuando estos Ultimos sean necesarios por las
caracteristicas del puerto. b) Agua potable, recoleccion de residuos, achiques, limpieza de sentinas,
de incendio y deslastre de buques tanqueros. c) Servicio de control de contaminacion ambiental (D.R.
art. 19).

Este articulo se aparta del método def D.R. y, por su redaccién y contenido, puede sostenerse
que no esta limitado a los puertos a que se refiere el art. 19 de la Ley, sino que alcanza a todos los
puertos de uso pdblico comercial, sean particulares o publicos. Lo mismo puede decirse de lo
establecido por la (ltima parte de! art. 19 de la Ley, respecto a las instalaciones que deben facilitarse
a las autoridades policiales y de control. Mas adelante volveremos sobre este articulo del D.R. por su
especial significacion institucional y econémica.
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A) El ente administrador

1. En la ley argentina

La ley menciona como posibles entes administradores de los puertos nacionales a las personas
juridicas estatales, mixtas o privadas (art. 13), pero condiciona la transferencia de los puertos a que
se refiere el art. 12, a la constitucion de sociedades de derecho privado o entes publicos no estatales.
El art. 12 no es obligatorio para el resto de las provincias, incluida Santa Cruz, pero ello no excusa de
considerar sus previsiones.

La eleccion de alguna de esas figuras dependera de la competencia que a las mismas pretenda
otorgarse, especialmente en lo referido a los poderes reglamentario, de control y sancionatorio.
Asimismo la figura va a depender de las funciones del ente a crearse. No sera la misma para un
puerto de uso publico ya existente, que para uno de caracter industrial o para uno a construirse bajo
el régimen de concesion de obra.

También la figura institucional va a depender de los servicios que e! ente vaya a prestar. Podra
estar limitado a los servicios que se prestan al buque, total o parcialmente (uso de muelle, amarre,
practicaje, balizamiento, lanchaje, remolque, abastecimiento de agua, etc.) o incluir también los
servicios a las cargas (conf. D. R. art. 12).

El ejercicio del poder reglamentario, de control y sancionatorio aconsejara la creacion de un ente
estatal. Si esas potestades se reservan a una Autoridad de Aplicacion dentro de la Administracion
centralizada, no se justificara su creacidén. El art. 21 del D.R. distingue entre “autoridades
competentes y responsables de los puertos®, lo que parece indicar que se inciina por esta solucion.
En este caso correspondera recurrir a las figuras del derecho societario o a un ente pdblico no estatal
(conf. doctrina art. 12 de la Ley).

Estos Gtimos han sido caracterizados del siguiente modo: a) El ente esta obligado con el Estado
a cumplir fines de ‘interés general”", pero no necesariamente con los fines especificos del Estado.
Tratase de un interés general menos intenso que el que satisface el Estado como funcién esencial y
propia. b) E! ente esta investido de ciertos derechos de poder publico, como seria administrar un
contrato de concesién por cuenta del Estado provincial. ¢) Control constante del Estado sobre el ente,
que en el caso de los puertos sera tanto del Estado local como nacional. d) El ente puede no ser
creado por el estado, como necesariamente debe serlo con los entes plblicos estatales. e) La forma
del ente carece de influencia en la caracterizacidn; o esencial es que concurran los demas elementos
(conf. Marienhoff — Tratado de Derecho Administrativo, T2 I, pag. 365).

Otra caracteristica, seqtin el autor citado, son las restricciones a la disposicién del patrimonio.
Los integrantes de la entidad publica no estatal no tienen, sobre su patrimonio, los mismos derechos
que poseen los socios de una sociedad privada sobre el capital social. El caracter pdblico de su
objeto afecta la disponibilidad del patrimonio, de modo que, en muchos aspectos, la voluntad de sus
componentes queda limitada y dominada por la finalidad poblica del ente.

Parece indudable que esta doctrina inspira la parte final de art. 12, en cuanto establece que las
personas juridicas que administren y exploten los puertos, deberan invertir en el mismo el producto de
su explotacion, conforme lo establezca el estatuto respectivo. En consecuencia, la alternativa
establecida en la primera parte del articulo, donde condiciona las transferencias a la constitucién de
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una sociedad de derecho privado o ente piiblico no estatal, queda muy debilitada. Segln la doctrina
que la Ley parece haber recogido un ente piblico de esa naturaleza puede crearse bajo la forma de
una sociedad comerciai.

Esta esencial restriccion al destino de las utilidades, sobre la que e D.R. omite cualquier
referencia, permite también prever que las entidades a crearse tendran un capital minimo, constituido
por los aportes necesarios para su puesta en marcha. Los principales activos no seran de la entidad,
sino de la provincia propietaria del puerto y de las empresas prestatarias de los servicios, duefias del
equipamiento necesario para tal fin.

El art. 12 del D.R. permitiria una interpretacién contraria, al establecer que la entidad fendrd por
objeto la administracion, modemizacion y explotacion del puerto, administracion y prestacién de
servicios a las cargas y a los buques (inc. a}, prestacién que puede significar el aporte de activos
adicionales importantes. Esta prestacién directa de servicios por el ente no parece compadecerse con
el objetivo de “realizar todas aquellas actividades conducentes a la obtencion de mayor eficiencia y
competitividad, asegurando una amplia participacion y libre competencia del sector privado en la
prestacion de servicios, evitando précticas desleales o monopdlicas” (inc. a) in fine). Sin embargo,
esta ultima disposicion, podria compatibilizarse con la primera, y con nuestra interpretacion, si
suponemos que: a) los elementos necesarios para la prestacién de los servicios seran adquiridos con
utilidades y b) los servicios seran prestados en aguelios puertos donde no haya otros prestatarios o
no actien en condiciones de iibre competencia.

El caracter atipico de la sociedad comercia! prevista por el art. 12, mas cercana al ente pblico,
esta reforzado por el correspondiente articulo del D.R. Alli se establece que los estatutos deberdn
asegurar la participacion de los siguientes sectores interesados en el quehacer portuario:
importadores, exportadores, empresas de transporte por agua, concesionarios de terminales,
empresas de estiba, prestadores de servicios a las mercaderias o buques y trabajadores que prestan
servicios en el ambito portuario. Asimismo estarén representados los Gobiemos Provinciales y
Municipales, en cuyo territorio se encuentre emplazado el puerto (inc. a). Estos sectores deberdn
eslar representados en los 6rganos de direccion y tener asimismo asegurada la participacion en la
toma de decisiones (inc. b). Ello revela que el derecho a elegir directores y voto, generado por los
aportes de capital, se vera limitado por la existencia de acciones de distintas categorias, que
aseguren la representacién corporativa en el directorio (conf. ley 19.550, art. 262).

Nada dice la Ley, ni o D.R., sobre quién debe designar a los directores que impliquen la
mayoria. Sin embargo parece razonable sostener que le correspondera a las provincias por ser las
propietarias del puerto cuya explotacion sera encomendada a la entidad. De optarse, entonces, por la
figura societaria comercial, se recurriria a las disposiciones de la Seccién VI, de la ley 19.550.

2. En la legislacion comparada

Los antecedentes extranjeros analizados crean entes descentralizados de derecho piiblico
dotados de personalidad juridica y patrimonio propios, sometidos a! control del Estado. La ley
espanola de 1992 se distingue del resto al crear dos tipos de entes. Uno de ellos es el denominado
“Puertos del Estado” y tiene a su cargo la coordinacién y el control de eficiencia de} sistema portuario.
El segundo tipo, esta conformado por las "Autoridades Portuarias”, encargadas de la gestion
individual de cada puerto. Este sistema se caracteriza por someter las actividades que se desarroilan
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en los puertos al derecho privado, excepto aquellas funciones que impliquen el ejercicio del poder
publico.

a) Organizacion de los entes portuarios

La organizacion del ente administrador es tratada en forma similar en los distintos ordenamientos
que comentamos. En todos observamos que el gobierno es ejercido por una Junta Directiva o
Consejo de Administracion. Estos 6rganos colegiados, estan conformados para permitir la
participacion de los distintos sectores, publicos y privados, interesados en la actividad portuaria. En la
normativa espafola se contempla, junto con el Ayuntamiento local, la participacién de las Juntas
Auténomas. En el Instituto de Puerto Cabello también tienen representacion Estados interiores, cuyo
comercio exterior depende del mismo.

El Presidente de las Juntas tiene, como funcién principal, ejecutar y hacer cumplir las decisiones
adoptadas por ellas y representarlas en forma permanente. El érgano de gestion esta constituido por
el Director, quien lleva adelante la direccién técnica y gestion ordinaria de la entidad.

Por Gltimo, tanto en la ley espariocla como en la venezolana, se crean organos asesores. En el
primer caso, su objetivo consiste en asistir a la Junta Directiva. En el segundo, los 6rganos son dos y
tienen por finalidad asesorar al Director y a la Junta Directiva respectivamente. En la integracion de la
Junta de Facilitacidn de Puerto Cabello, que es el drgano asesor del Director, se da intervencion,
entre otros, al Capitan del Puerto, al funcionario de mayor jerarquia de! Instituto de Comercio Exterior
y a la Asoclacion de Comerciantes Exportadores de Venezuela.

b) Dependencia funcional

En todos los casos, se prevé un fuerte control del Estado, ya sea nacional o local,
particularmente con respecto al régimen econdémico y financiero.

Al crearse el Instituto de Puerto Cabello se dispone que esta adscripto al Gobierne del Estado de
Carabobo. La ley de creacion dedica un capitulo al control de la tutela del Gobierno sobre el instituto.
Establece que compete al gobernador, entre otras, el ejercicio de las siguientes atribuciones: a) Fijar
la politica general del instituto. b) Aprobar su presupuesto anual, debiendo informar de ello a la
asamblea legislativa. ¢) Autorizar la celebracion de determinados compromisos financieros y las
reservas solicitadas. d) Designar al Presidente, los Directores por el Estado y suplentes de la Junta
Directiva; y removerlos libremente.

El régimen francés coloca a los entes auténomos bajo la tutela del Ministeric de Obras Publicas
y Transporte (M.O.P.T.) y los somete al control econémico y financiero de la Nacion.

El M.O.P.T. tiene una activa paricipacion en la vida de! ente: a) Interviene en distintas
oportunidades durante el procesc de creacién del ente. b) Pone en funcionamiento el procesc de
formacion de la Junta. ¢} La Junta debe presentarle anualmente un informe sobre la situacion del
puertoc y el estado de los servicios. d) La Junta debe comunicarle sus deliberaciones, pudiendo
confirmar la oposicién a las mismas del Comisionado de Gobierno. e) Esta facultado para
encomendar al puerto la gestion de servicios maritimos o de navegacién conexos al puerto. f) Puede
crear recursos de oficio. g) Aprueba el plan de contabilidad junto con el Ministerio de Finanzas y
Asuntos Econdmicos (M.F.A.E.).
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El Decreto 65-934 dispone que el puerto estd sujeto al control econémico y financiere de la
Nacion. El ingeniero general de Puentes, Carreteras y Canales debe controlar, personalmente y una
vez por afio, los servicios del puerto. Asimismo, debe inspeccionar al personal det M.O.P.T. que se
encuentre al servicio del puerto, visitar a los ingenieros y los sitios en que se estuviesen realizando
obras. Tiene la obligacién de elaborar un informe anual en el cual dé cuenta de la situacién del puerto
al finalizar el gjercicio anterior. Dicho informe debe ser confeccionado desde el punto de vista técnico,
econdémico y financiero.

La normativa espafiola establece que corresponde a la Administracion del Estado, en virtud de lo
dispuesto en la Constitucién Nacional, la competencia exclusiva de los puertos de interés general.
Dicha competencia es ejercida, en los puertos de caracter civil, por el Ministerio de Obras Publicas y
Transportes (M.O.P.T.) a través de Puertos del Estado y de las Autoridades Portuarias, sin perjuicio
de las competencias que le correspondan a otras Administraciones o Departamentos de la
Administracién del Estado.

El ente Puertos del Estado se crea, en forma similar al instituto de Puerto Cabello, adscripto al
M.O.P.T. Este (lftimo tiene a su cargo la aprobacién del plan anual de objetivos de Puerlos del
Estado, establecer el sistema para su seguimiento y ejercer el control de eficacia de la entidad.

Con respecto a las Autoridades Portuarias, se determina que desarrollaran sus funciones bajo el
principio de autonomia de gestién, sin perjuicio de las facultades atribuidas a Puertos del Estado y las
de tutela y fiscalizacién que sobre ellas ostenta el M.O.P.T.

La ley espafiola es innovadora en cuanto a la creacién de un ente superior a la autoridad de
cada puerto que engloba y coordina el sistema portuaric general. Constituye el nexo que comunica a
las Autoridades Portuarias con el M.O.P.T. y se le encomiendan los siguientes objetivos generales,
los cuales seran cumplidos bajo la dependencia y supervisién del M.O.P.T.:

a) La ejecucion de la politica portuaria del Gobierno y la coordinacién y el contro! de eficiencia
del sistema portuario de titularidad estatal. b) La mejora de la eficiencia de la actividad portuaria y la
obtencién de la mayor rentabilidad global de los activos asignados al conjunto del sistema portuario
estatal. c) La coordinacién general con los diferentes érganos de la Administracién del Estado, que
establecen controles en el ambito portuario. d) La planificacién, coordinacién y control dei sistema de
senalizacion maritima espaiiol.

La flamante ley de Puertos y Marina Mercante espafiola sustituy6 a la ley de Juntas de Puertos y
Estatutos de Autonomia de 1968. Esta liltima ley es particularmente interesante para nuestro estudio,
porque habia establecido distintos regimenes de administracion segdn las diferentes situaciones
econdmicas y financieras, el volumen y variedad del trafico y la agilidad administrativa necesara en
cada puerto. "Para los puertos que alcancen ef adecuado nivel de trafico anual y economico se
mantiene el sistema de explotacion en régimen de organismo auténomo, hasta ahora establecido
para las Juntas de Obras y Servicios de Puerto, si bien introduciendo las modificaciones necesarias
para, entre otras, adaptarlo a mayor nimero de usuarios en su érgano rector y reforzar las funciones
y competencias de dicho 6rgano, para el mejor cumplimiento de los fines a ellos encomendados. Los
puertos que no alcancen dicho nivel econdmico seguiran siendo administrados por la Comisién
Administrativa de Grupos de Puertos. Por otra parte se prevé la posibilidad de dotar de una mayor
autonomia a aquellos puertos que hayan alcanzado un alto nivel de desarrollo..." (Preambulo).
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c) Régimen Financiero
TARIFAS

La legislaciéon comparada es coincidente al poner en cabeza del ente administrador la facultad de
fijar las tarifas correspondientes a los servicios prestados directamente por dicho ente. No lo es
respecto a los servicios que prestan indirectamente.

La ley francesa otorga a la Junta Directiva de cada puerto la facultad de fijar las tarifas maximas
y las condiciones de utilizacién de la maquinaria administrada por ella, dentro de los limites maximos
autorizados.

En la organizacion espanola, corresponde a Puertos del Estado fijar los criterios técnicos y
econdmicos para la aplicacién de las disposiciones generales en materia de tarifas, las que son
establecidas por el M.O.P.T. La Autoridad Portuaria, a través de su Consejo de Administracion, es
quien aprueba las tarifas de los servicios prestados directamente por ella, dentro de los limites
minimos y maximos establecidos por el M.O.P.T. Si los servicios fuesen prestados indirectamente,
dichas autoridades estan facultadas para determinar los limites maximos.

Coincidente con las legislaciones anteriores, se otorga a la Junta Directiva de Puerto Cabello la
facultad de fijar las tarifas y precios por determinados servicios prestados directamente por el puerto.
Los precios de los servicios prestados por particulares bajo el régimen de autorizacidon son
determinados por la libre competencia.

RECURSOS

La normativa francesa faculta a la Junta Directiva para crear los recursos que considere
convenientes para solventar los gastos que le corresponden sufragar. Sin embargo, cuando aquélios
no fuesen suficientes, el M.O.P.T. vy el M.F.AE., pueden crear recursos de oficio. Si bien la
recaudacion de los derechos de amarre, peajes e impuestos locales, se encuentra a cargo de la
Administracién de Aduana, ésta debe depositar dichos importes en la cuenta del Contador del puerto.
Los gastos ocasionados por la administracién del puerto no son sufragades en su totalidad por el
puerto auténomo. El Estado se hace cargo de algunos de ellos, mientras que en otros casos sufraga
s6lo una parte proporcional.

Los recursos de los entes de administracion espafoles estan formados por: los recursos
provistos por la Nacién, los ingresos generados por el ejercicio de las actividades del ente, el
producto y las rentas de su patrimonio, los procedentes de préstamos, créditos y otras operaciones
financieras realizadas por el ente. También forman parte de los recursos los aportes que se deben
reciprocamente ambos entes. Las Autoridades Portuarias cuentan ademas con el producido de la
aplicacion del regimen sancionatorio. Tanto el sistema portuario como cada puerto en particular,
tienen como objetivo lograr la rentabilidad. Por ello, se les exige que sus ingresos seah suficientes
para cubrir los gastos enumerados en el art. 68 de la ley.

Similar estructura de asignacién de recursos es la prevista por la ley de creacién del Instituto det
Puertc de Puerto Cabello.

DiSTRIBUCION DE LOS BENEFICIOS
Los puertos auténomos franceses deben revertir a la nacién el 50% del excedente neto que

obtengan.
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La ley espafiola prevé dos fondos: 1) El fondo de contribucion, que es utilizado para cubrir las
cargas, gastos e inversiones de Puertos del Estado, de las Autoridades Portuarias a través de aquél y
de los servicios centrales de Sefiales Maritimas. Esta integrado por el aporte que realizan las
Autoridades Portuarias y tienen caracter no reintegrable. 2) El fondo de financiacion tiene por objeto
contribuir a {a financiacién de los planes de inversién de las Autoridades Portuarias. Se forma
mediante los aportes que realizan las Autoridades, los cuales son determinados y distribuidos por
Puertos del Estado conforme [a disponibilidad de recursos de las mencionadas Autoridades. Estos
aportes son reintegrabies.

Cada afio, el Ejecutivo regional del Estado de Carabobo, debe estimar las ganancias que el ente
obtendra en el ejercicio siguiente. De acuerdo a elio, se establece el importe que se debe entregar al
Fisco del Estado, el cual no puede ser inferior al 25% del ingreso bruto previsto.

La ley argentina exige que el ente administrador de los puertos mencionados en el art. 12,
invierta en el puerto el producido de su explotacién. Exime a los puertos particulares del pago de
derechos y tasas por servicios no prestados efectivamente por el Estado.

PRESUPUESTO

La normativa extranjera prevé, si bien con distintas modalidades, que el presupuesto anual,
después de ser elaborado por el ente administrador, sea puesto a consideracién de la autoridad local
o nacional competente.

Asi, en Francia, la Junta debe presentar cada afio el presupuesto para el ejercicio siguiente al
M.O.P.T. y al M.F.A.E. para su aprobacion. De la misma forma el instituto de Puerto Cabello debe
presentario al Gobernador del Estado. En Espania, las Autoridades Portuarias deben presentarlo a
Puertos del Estado, para que éste, luego de haberlos integrado al propio, lo eleve al M.O.P.T.

B) Formas contractuales en la prestacién de servicios

1. En la ley argentina

Respecto a los puertos estatales, {a Ley prevé dos tipos de contratos: los que se celebraran para
la administracién de los puertos y aquellos referidos a los servicios que en ellos se prestan.
Eventualmente podrian superponerse estas dos figuras, pero ello dependera de la caracteristica del
puerto y de la naturaleza de las actividades que en el mismo se desarrollen.

Los Arts. 13, 14, 15y 16 de la Ley, que no han sido reglamentados, se refieren expresamente a
la administracién de los puertos nacionales. Dado lo establecido en e} apartado primero del art. 7 y la
segunda parte del art. 11 de la Ley, estos serian los puertos cuyo dominio no haya sido transferido a
las Provincias o los que, en el futuro se construyan por el Estado Nacional en terrenos que sean de
su dominio publico. Si perjuicio de su inaplicabilidad a la Provincia, un vez concluido el proceso de
transferencia, estos articulos fijan pautas que deberan ser consideradas al tiempo de desarrollar las
figuras institucionales para la administracion portuaria provincial.

Lo mismo debe decirse, respecto a los motivos que considerara el Poder Ejecutivo Nacional al
observar la parte del art. 24 del proyecto de ley, que deroga el Anexo ! de la ley 23.696 en cuanto
dice: "Administracion General de Puertos, descentralizacion o provincializacion. Concesién total o
parcial de puertos o instalaciones portuarias® (Dto. 1029/92, art. 2). En los considerandos del citado
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decreto se afirma que, al suprimir esa parte del Anexo, se estaria privando a la autoridad de
aplicacién de utilizar los procedimientos de la ley 23.696; que tienen como caracteristica principal
privilegiar la transparencia e igualdad entre los posibles concesionarios.

La Ley, art. 15, se refiere especialmente a la figura del anticresis, regulada por los Arts. 3.239 al
3.261 del Cédigo Civil. Las inversiones a realizar, por el capitai privado, para la construccion de
puertos e instalaciones se recuperarian mediante la percepcion de los frutos (tarifas) generados por la
explotacién de esos bienes. El anticresis es una figura tipica del derecho privado, en la que el
caracter enajenable del bien dado en garantia es fundamentai para su configuracién (conf. Salvat, D.
Reales T2 IV N2 2699 y Lafaille, D. Reales T2 Il N2 1910) y este supuesto no se verifica con los
puertos, por ser bienes del dominio publico (Cadigo Civil, art. 2.340 ).

El caracter aleatorio del contrato que puede pactarse con el acreedor anticresista (conf.
Baldomero Lierena, Cadigo Civil Argentino, comentario al art. 3.246), que seguramente motiva al art.
15 de la Ley, puede lograrse de manera conveniente, en bienes de dominio publico, atendiendo a las
disposiciones del Capitulo 1ll, de la ley provincial 2.193, con la figura de la concesion de obras, sin
garantia estatal (conf. art. 38 a contrario).

La concesion de obra sera, entonces, la figura procedente para el caso de construccion de
ampliaciones, o reparaciones importantes de los puertos que seran transferidos a las provincias. En
esos supuestos el concesionario de obra devendra, una vez concluida la misma, en concesionario de
los servicios que alli se presten; para recuperar sus inversiones mediante la percepcidén de las
correspondientes tarifas o precio de los servicios.

En ese caso, o cuando se recurra a la concesion de servicios por otras razones, la intervencién
del Estado concedente sera mayor, pues se estara creando una oferta de naturaleza monopélica. A
las facultades de reglamentacion y control propias de la Autoridad de Aplicacion se le sumara la de
fijar tarifas razonables {conf. art. 21 de la ley 2.193, modif. por Dto. 05/91). La Ley, en su art. 16 se
refiere a la razonabilidad de los plazos de concesion, las que deberan permitir la amortizacién racional
de las inversiones acordadas entre las partes. Disposicion que concuerda con &l art. 18, inc. b), de la
tey provincial 2.193 y sobre ia que el D.R. nada dice.

La figura de concesion de explotacion de servicios portuarios, encuadra en la normativa
provincial a que nos estamos refiriendo por tratarse de servicios no esenciales (Ley 2193, art. 17). La
misma podria llegar & resultar conveniente si en algin puerto, por su escasa actividad o pequefia
dimensién, se configurara un monopolio natural. Lo mismo ocurriria si se crearan condiciones de
oferta oligopdlica, como seria el caso de dividir el puerto en terminales y concesionar la explotacion
de cada una de ellas.

Cuando el tamario del puerto y la naturaleza de su actividad lo permitan, el ente administrador
podra otorgar concesiones de uso y autorizaciones. Las concesiones de uso estan referidas al uso
preferencial por un particular de un espacio portuario, sin que ello implique un servicio portuario
(transformacion o envasado de frutos del mar, por €j.). Las llamadas "autorizaciones” en la legislacion
portuaria extranjera {"Derecho de expiotacién® en el tarifario de la A.G.P.), son concesiones de uso de
las instalaciones portuarias que implican la prestacién de un servicio (manipuleo y estiba, por €j.), sin
asignacién de un espacio especifico.

Cuando la autoridad de aplicacion autoriza a varias empresas a prestar servicios en condiciones
de libre concurrencia, sobre el mismo espacio portuario, no fija tarifas {conf. Dto. 817/92, arl. 29) y
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puede limitarse a regular las condiciones que esas empresas deben cumplir para obtener la
autorizacion (art. 22, inc. b) de la Ley). En todo caso debera siempre controlar que no se realicen
précticas contrarias a la libre competencia, pudiendo llegar a fijar tarifas en tal caso (conf. docttina an.
25, Dto. 817/92) o prestar los servicios directamente (conf. art. 12 inc. a} primera parte, del D.R.).

El art. 19, D.R., conservando el lenguaje de la Ley, se refiere a los puertos de uso pubfico
comerciales; sin especificar sin son publicos o particulares. Nétese que el art. 19 de la Ley es el (inico
de los tres del Capitulo 1ll, "De la administracion y operatoria de los puertos particulares®, que no
utiliza la expresion "particulares”. Tampoco la wtiliza el inciso d) del art. 23 de la Ley, referido a las
atribuciones reglamentarias del Poder Ejecutivo en esta materia.

Ya hemos dicho que, por su redaccién y contenido, deberia entenderse que esos articulos son
aplicables a cualquier puerto comercial de uso publico. Si, por el contrario, nos atenemos a la
ubicacion del articulo en el citado Capitulo lll, las disposiciones que estamos comentando podrian
llegar a resultar irelevantes. La actividad que vienen desarrollando los puertos particulares instalados
en la zona de puerto General San Martin — San Lorenzo (Pcia. de Santa Fe), que operan como
puertos de uso privado, sugiere que, dificilmente, se realicen inversiones en puertos privados
comerciales de uso publico. En tal sentido, debe tenerse presente la diferencia entre esas inversiones
y la correspondiente a los silos terminales privados que operan en Quequén —o la privatizacién de las
terminales de ex—Junta Nacional de Granos en el puerto de Bahia Blanca, bajo el régimen de servicio
pliblico- ya que ambos casos se trata de puertos pubticos de uso publico.

De ser ésta (ltima la interpretacion que finaimente prevalezca, el Poder Ejecutivo, en ejercicio de
las atribuciones reglamentarias que la invisten (art. 22, inc. b), deberfa dictar una norma similar para
los puertos publicos (nacionales, provinciales y municipales) comerciales de uso piblico. Sin
embargo, en este caso o de prevalecer la interpretacién amplia por la que nos inclinamos, se deberia
aclarar la referencia al servicio de deslastre de buques tanqueros petroleros o quimicos, exigible
tnicamente en los puertos destinados a la carga y descarga de esos productos {La Plata o Dock Sud,
por ejemplo). Asimismo entendemos que todo lo referido a la preservacion de la contaminacién de las
aguas o det medio ambiente, deberia hacerse extensivo a todos los puertos, cualquiera sea su titular
y clasificacion (conf. art. 20 de La Ley).

El Capitulo IV, "Consideraciones Generales”, de La Ley, en su articulo tinico (20), establece que,
el responsable de cualquier puerto (sean piblicos o particulares, de uso piblico o privado,
comerciales, industriales o recreativos), tendra a su cargo el mantenimiento de las obras y servicios
esenciales: y su redaccién (“tales como”) indica que su enumeracion no es taxativa: profundidades y
sefalizacion de los accesos y espejos de agua, instalaciones de amarre, segurc, remolque vy
practicaje. Este articulo contempla algunos de los servicios portuarios esenciales a que se refiere el
art. 19 del D.R., pero la reglamentacion del art. 20, se limita a establecer que “se entiende por
responsable de cada puerto a la persona fisica o juridica, a quien se le haya otorgado Ia habilitacién
del mismo”. Esta parquedad solo puede entenderse considerando que la reglamentacion ya ha sido
efectuada por el articulo anterior.

El art. 20 de Ia ley concuerda con el Dto. B17/92, que ya habia establecido la obligacién de los
administradores de cada puerto, cualquiera sea su naturaleza y destino, de realizar y mantener ¢l
dragado, la senalizacién, el balizamiento, y otras actividades conexas; de los canales de acceso y
espejos de agua (art. 9). Estas obligaciones se sumarian a las arriba comentadas y tendran también
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repercusion sobre la organizacién institucional y operativa de los puertos, asi como sobre sus costos
y estructura tarifaria.

En sintesis: un ordenamiento legal para la administracién de puertos publicos debe prever la
obligatoriedad de contar con los siguientes servicios al buque: a) dragado, sefalizacion y
balizamiento; b) amarre; c¢) practicaje y remolque, cuando lo requieran las condiciones fisicas,; d) agua
potable, electricidad y frio; €) recoleccién de residuos y limpieza de sentinas; f) achiques; d) lucha
contra incendios y e) control de contaminacion ambiental. El ordenamiento nacional lo hace, aungque
de manera inorganica e incluye de manera que entendemos inadecuada al deslastre de buques
tanques.

2. En la legislacion comparada

La legislacién francesa de puerios no contempla un régimen de concesicnes o autorizaciones,
las que son regidas por la legislacion especifica. En Espana, la ocupacion o utilizacién del dominio
publico portuario sdlo es permitida mediante autorizacion o concesion otorgada por la Autoridad
Portuaria competente, que se rige por esta ley y la Ley de Costas de 1988.

Segln la ley espafiola las autorizaciones se ctorgan para el desarrollo de actividades para las
cuales no se necesite realizar obras de infraestructura, para ejercer actividades industriales,
comerciales o de servicios al piblico, ejecucién de obras de dragado y para la ocupacién del dominio
publico cuandc sus instalaciones no revistan el caracter de inmuebles por accesidén. Las
autorizaciones pueden ser revocadas, sin derecho a indemnizacién, cuando resulten incompatibles
con cobras o planes aprobados con posterioridad, entorpezcan la explotacion portuaria o impidan la
utilizacién del espacio portuario para actividades de mejor interés. Son otorgadas con caracter
personal e intransferible. La extincion se puede producir por revocacion unilateral de la Administracion
Publica, por el vencimiento del plazo establecido o por caducidad en caso de incumplimiento.

Las concesiones se otorgan para la ocupacion de bienes del dominio piblico pertuario que
posean instalaciones u obras no desmontables o por un término mayor a tres afos. Previa
autorizacién de la Autoridad Portuaria, pueden ser transferidas por actos entre vives, © constituir
sobre eilas hipotecas y otros derechos de garantia. No pueden otorgarse concesiones por un plazo
superior & treinta anos.

La ley del Estado de Carabobo también prevé el régimen de concesiones a los particulares. Las
mismas se deben otorgar por el director del puerto mediante licitacion pablica. Las condiciones y
requisitos que se deben cumplir deben ser aprobadas por la Junta Directiva, previa consideracién del
gobernador. El instituto tiene la facultad de intervenir temporalmente en ia concesidon cuando el
servicio sea deficiente o se suspenda sin autorizacion.

Entre las condiciones minimas que debe contener el contrato se menciona el capital que debe
invertir el concesionario y la forma de armortizaciéon. Ademas debe prever la forma en que ¢! Instituto
supervisa la gestion del concesionario y el mantenimiento y uso apropiado de los equipos e
instalaciones empleados en la explotacién. La concesion se puede revocar por justa causa, en el
supuesto de incumplimiento de las estipulaciones del contrato o de las disposiciones legales. Si se
resuelve sin justa causa se debe el pago de la indemnizacion correspondiente, la cual no incluye el
monto de las inversiones amortizadas ni el lucro cesante. Al concluir la concesion, se deben revertir al
Instituto todos los bienes, derechos y acciones inherentes a su explotacién, libres de todo gravamen.
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Las autorizaciones son otorgadas a los denominados operadores portuarios para la prestacién de
servicios al bugue y a la carga. El precio de dichos servicios es convenido libremente entre el
prestador y el prestatario.

IV y V - De la jurisdiccion, control y autoridad de
aplicacion

1. En la ley argentina

E! art. 21 redunda en el reconocimiento de !a concurrencia de jurisdicciones en el ambito
portuario (aduanero, laboral, sanitario, de seguridad, elc.), tanto nacionales como provinciales. E)
articulo insiste en la necesidad de coordinar el ejercicio de esas facultades al sélo efecto de no
interferir con las operaciones portuarias. A tal fin la Autoridad de Aplicacién podra convocar a las
autofidades competentes y a los responsables de los puertos a coordinar las actividades de control, a
fin de adaptarlas a las modalidades operativas de cada uno (D.R. art. 21).

La Autoridad de Aplicacion, prevista por el art. 22, es Ia Subsecretaria de Puertos y Vias
Navegables, segin la designacion del articulo correspondiente del D.R. y revistard el cardcter de
Autoridad Portuaria Nacional. Por via reglamentaria se modifica asi la denominacién legal,
enfatizando ef caracter de autoridad portuaria, tal como se hizo en la legislacién espafiola. Sin
embargo, esa autoridad sera compartida con la Prefectura Naval, en cuanto "autoridad maritima® de
seguridad en los puertos, con las atribuciones que le establece la legislacién especifica, que esta en
vias de revision, y las Secciones 1 y 4, del Titulo 2, de la ley 20.094.

Tiene a su cargo la tramitacion de las solicitudes de habilitacién de los puertes (inc. a). Controla
el cumplimiento de las disposiciones de la ley y de las reglamentaciones que se dicten (inc. b).
Controla el cumplimiento de los proyectos constructivos y la operacion de los puertos habilitados,
verificando que se cumpla el fin que justificé la habilitacién {inc. ¢). Promueve y hace efectiva, la
modernizaci6n, eficacia y economicidad de cada uno de los puertos del dominio piibfico nacional (inc.
d). Estimula y facilita la inversion privada en la explotacién y administracion de los puertos {inc. e).
Asesora a las provincias y municipalidades que promuevan la construccién de puertos {inc. ).
Propone al Poder Ejecutivo las politicas generales en materia portuaria y vias navegables (inc. g).

Establece acuerdos delimitando las responsabilidades en el dragado de accesos y darsenas de
cada puerto, en zonas donde la responsabilidad sea dudosa o conflictiva (inc. h). El alcance de esta
facuttad es dudosa, ya que no establece que la Autoridad debe delimitar esas zonas, como lo hace ¢!
art. 9 de la ley 20.094. La remisién a la existencia de "acuerdos” debe interpretarse que la faculta
para homologar aquellos a los que hayan llegado los responsables o para arbitrar en los conflictos si
no hubiera acuerdo.

Controla, subsidiariamente, ef cumplimiento de cualquier ley o reglamentacién cuya aplicacion
competa a una autoridad nacional (inc. i). Sin perjuicio de la obligacién que tode funcionario tiene de
velar por la observacion del ordenamiento juridico piibfico, nos parece que esta norma extiende de
manera exorbitante la responsabilidad de la Autoridad Portuaria y puede ser fuente de ios conflictos
que et art. 21 y el inciso j} de éste pretenden reducir.
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Ya nos hemos referido, en el Capituio sobre los antecedentes nacionales de la Ley (ordinai b), a
las frustradas soluciones que en el pasado se intentaron para lograr la coordinacion de los
organismos nacionales, con competencia en la aplicacion de leyes de diversa indole, dentro del
ambito portuario (art. 22, inc. j). La experiencia ha demostrado que tal finalidad solo se logra con la
acertada seleccion de las personas encargadas de la misma, resultando harto insuficiente la mera
atribucidn legal. En tal sentido es elocuente citar un parrafo del Informe de la Comisién creada por
Resolucion S.S.T.F. y M. 143/84: "La magnitud y alcances de las tareas encomendadas a las
Capitanias... unido a que la mayoria de esas funciones se superponian con las asignadas a A.G.P.
hicieron que entre ambos organismos se plantearan permanentes conflictos que solo fueron
superados esporadicamente por la razonabilidad y afinidad de los funcionarios pero no por una
normativa apropiada®.

Aplica las sanciones correspondientes por la comisién de las infracciones previstas en el art. 23
(inc. k), atribucion a la que luego nos referiremos. Finalmente, el art. 22, establece que la Autoridad
de Aplicacion fija los plazos de amortizacién de las inversiones, a los efectos del art. 16; y los
procedimientos para celebrar los acuerdos a que se refiere el art, 14. Ambas atribuciones estan
fimitadas para el caso de los puertos de propiedad del Estado nacional (incs. 1y II).

La normativa legal no define, con claridad, la competencia de las provincias como autoridad
portuaria. Le reconoce tal caracter a los entes previstos en el art. 12, pero de manera muy limitada, a
quienes solo habilita a “disponer las prioridades de entrada y salida de los buques y su ubicacion
(lugar o sitio de amarre o fondeo) y ejercer el control, v en su caso denunciar, ante las autoridades
compelentes fodo incumplimiento de las normas de seguridad, sanidad y proteccidn del ambiente”
(D.R., art. 12).

Una primera lectura del sistema, desvinculada del ordenamiento juridico general, permitiria
sostener que las provincias sélo pueden detentar el dominio sobre los puertos, quedando excluidas
del ejercicio del poder de policia sobre los mismos. Como consecuencia de ello, las atribuciones del
art. 22, en especial las que establecen los incisos b) y j) —control y coordinacion— estarian reservadas
a la Nacion.

Esta interpretacion rigida chocaria contra la realidad y el resto de las normas complementarias.
De no reconocerse una delegacion legal implicita de tales facultades en las autotidades provinciales
nos encontrariamos con una nueva superposicion de jurisdicciones, que haria ain mas complejo el
ejercicio de las atribuciones a las que nos estamos refiriendo y a cuya simplificacién se tiende.

Por imperio de la Ley, las provincias pueden, directamente o a través de los entes
administradores, dar concesiones, en sus diversas formas, para la prestacion de los servicios
portuarios. Esa facultad conlleva el ejercicio de control sobre los concesionarios y aln, la de
sancionarios por el incumplimiento de sus obligaciones. Estas atribuciones pueden resuftar del
contrato de concesion o de la ley, tal como lo establece la 2.193 para la Provincia (art. 24). Esta
norma prevé, asimismo, que la concesién sera fiscalizada por el Poder Ejecutivo, quien designara un
representante en el ente concesionario, cualquiera sea su naturaleza (art. 22). Como se ve, habria
dos autoridades ptiblicas, una nacional y otra provincial, controlando lo mismo.

El decreto 906/91, denominado Reglamento Administrativo Regulatorio, (de los puertos
nacionales cuya administracién se transfirié a las provincias, por imperio de la ley 23.696), viene en
auxilio de esta delicada cuestion. Alli se establece, art. 7, que las provincias administraran, regularan,
fiscalizaran y controlaran la prestacién de los servicios comerciales portuarios, contemplando los
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intereses de los usuarios. Elio, sin perjuicio de dar cumplimiento a las politicas nacionales que se
dicten en materia portuaria (art. 5). Téngase presente que, esta norma, esta referida a puertos que
siguen siendo del dominio piblico de la Nacién, y cuya administracidn y explotacién esta siendo
transferida. Con mas razén, entonces, esas atribuciones le corresponderan a las provincias si se les
transfiere el dominio de los mismos.

E) D.R. tiene una disposicién en la que se atisba la interpretacién que estamos proponiendo. Su
art. 6, parrafo 4, le otorga competencia a la "Autoridad Portuaria local® para habilitar las terminales
que constituyan unidades independientes de un puerto. Refterando que la "Autoridad Portuaria de la
jurisdiccion a que perlenecen sdlo podra cobrarfes las tasas relacionadas a los servicios que les
brindan®. En el resto del articulado no se vuelve sobre esta figura, pero nos autoriza a sostener que la
misma forma parte del ordenamiento de la Ley.

La participacién de las provincias en la jurisdiccién sobre bienes destinados a la navegacién o de
zonas determinadas de los mismos, los puertos en este caso, ya estaba prevista en la ley 20.094
(Arts. 10 y 11). Al producirse ahora la transferencia de esas zonas a las provincias, éstas asumen tal
jurisdiccién de manera plena. Dentro del mismo ordenamiento, y en ejercicio de su poder de policia,
las provincias podran actuar con arreglo a lo establecido por los Arts. 12 y 13 de la citada ley, en
cuanto los mismos se refieren a situaciones en las que no esté afectada la "seguridad” de la
navegacion, pues en esa caso "la autoridad maritima” es la Prefectura Naval. Estos articulos, en
cuanto referidos al "interés" de la navegacién, concurren a evitar abusos o situaciones (desalojo de
concesionarios con plazo vencido, por ej.), para las que fue necesario dictar una ley especial en el
orden nacional (ley 17.091 A.D.L.A. XXVI C, pag. 1.673).

Por los fundamentos legales expuestos, y la dupiicidad irracional de! ejercicio del poder de policia
que resuita de la interpretacion contraria, es juridicamente fundado sostener que la Autoridad
Portuaria Nacional debe ser ejercida a través de las autoridades portuarias locales, para todas las
funciones y atribuciones que establece el art. 22 de la Ley, en cuanto estan referidas a una
Jurisdiccion. Tal delegacién no existira respecto a las de caracter general (incs. a, d, f, g, h —si el
conflicto es interprovincial-, 1y II}.

2. En la legislacién comparada

La nommativa espariola trata en forma amplia el poder de poficia. Por su parte, las normativas
francesa y venezolana reconocen al ente administrador, la facultad de establecer el régimen de
policia. Esta dltima ley otorga al presidente de la Junta la facultad de reglamentar el atraque y
desatraque, carga y descarga, depésito y transporte de mercaderias y circulacion de personas y
vehiculos.

El estatuto espafio! establece la obligacion de las Autoridades Portuarias de elaborar el
reglamento de servicios y policia, regulando de esta manera el funcionamiento de los servicios y
operaciones portuarias. Previamente debe requerir a la Capitania Maritima competente, un informe
sobre la seguridad de los bugues y de la navegacién, salvamento maritimo y contaminacion de las
aguas. A su vez, la Capitania Maritima tiene un poder de policia exclusivo sobre las aguas gue estan
fuera de la zona portuaria y en las que Esparia ejerce su soberania.

Elaborado el reglamento se eleva a Puertos del Estado, para que éste informe y lo someta a
consideracién del M.O.P.T. A pesar de dicha facultad de reglamentacién, la norma establece algunas
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disposiciones especificas para los supuestos en que algin siniestro perjudique u obstaculice la
actividad portuaria. En un capitulo especial, se clasifican y tipifican las infracciones en las que se
puede incurrir. También regula las sanciones aplicables y a quién compete aplicarlas otorgando dicha
competencia a las Autoridades Portuarias, al Ministro de Obras Publicas y Transportes y al Consejo
de Ministros. La misma se determina segin la gravedad de la infraccién y la graduacion de ia
sancion.

V1 - De la reglamentacion

Sobre el ejercicio de la atribucién legal de reglamentar la Ley (art. 23) nos hemos venido
refiriendo a lo largo de este analisis. Las facultades reglamentarias de las autoridades portuarias, en
la legislacion comparada, las hemos comentade en el Titulo V.

Del texto del D.R. resulta que el Poder Ejecutivo ha delegado en la Autoridad Portuaria la
precision de algunas normas. Lo hace expreso en el art. 5, al referirse a la habilitacion de los puertos
de dominio y explotacién provincial; o ello lo impone la ambigiiedad de algunos articulos. En especial
el relativo a las caracteristicas y ubicacién que determinan que un puerto sea piblico (art. 7), los
servicios indirectos a que se refiere el art. 6, y las caracteristicas fisicas y técnicas de ios bugues y de
las actividades conexas del apartado |l del ait. 23.

Las provincias tendran también una amplia actividad reglamentaria, a través de las condiciones
que establezcan para el otorgamiento de concesiones de uso, explotacién u obra. Tal como lo ha
hecho la Nacién con la privatizacién o concesionamiento de servicios publicos de alli habra de
resultar un régimen de control y disciplinario. Los contratos, 0 en su caso los pliegos, deberian
contemplar un rango de sanciones menos drasticas que el contemplado por la Ley.

La Ley delega en el Poder Ejecutivo la determinacion del régimen disciplinario (art. 23, inc. a).
Sin embargo, en su art. 22, prevé la sanciones de: a) suspensién de la habilitacién hasta que sean
restablecidas las condiciones exigidas para su otorgamiento y b) su cancelacion definitiva cuando
circunstancias objetivas y debidamente comprobadas acrediten la imposibilidad de su
restablecimiento (inc. ¢).

El art. 23 del D.R. delega en la Autoridad Portuaria Nacional la facuitad de aplicar las sanciones
que a continuacidn tipifica, con las limitaciones que la Constitucion Nacional establezca, y determina
que el sujeto pasivo de las mismas sera el titular de la administracion portuaria,

El ejercicio de la atribucion punitiva del inciso k) del art. 22 tampoco puede prestarse a confusion
de jurisdicciones. Respecto a las infracciones cometidas en un puerto provincial, la sancion estara a
cargo de la Autoridad Portuaria Nacional cuando la infraccién a la Ley o sus reglamentos sea
imputable a [a provincia, por ser la titular de la administracion; aunque la haya delegado. Cuando Ia
sancion deba recaer por la inadecuada prestacién de un servicio concesionado, sera la provincia
concedente la competente para sancionario, con arreglo al contrato y la ley provincial.

Podria sostenerse que se trata de dos infracciones diferentes. Una violatoria del contrato o la ley
que rige la concesion y otra de la Ley, de la que es responsable la provincia por culpa “in vigilando”.

Esta interpretacion es consistente, pero conduce a consecuencias demasiado severas.
Inexplicablemente la Ley y el D.R. sélo prevén las sanciones de suspensién o cancelacién de la
habilitacion y ello implica que el incumplimiento grave de un solo prestatario de servicios, que podria
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ser penado por la provincia, acarrearia la suspension de la habilitacién del puerto ¢ su cancelacién,
en caso de que el concesionario fuera reincidente.

£1 D.R. prevé un sdlo tipo de infracciones, las graves, que son sancionadas con la suspensién de

la habilitaciéon. La reiteracién de cualquiera de ellas dara lugar a la sancién de caducidad. Las faltas
graves son:

V.

VL.

El incumplimiento de las condiciones técnicas y operativas que se tomaron en cuenta para
otorgar la habilitacion.

No llevar en forma los siguientes registros contables y operativos: 1) Libros establecidos por el
Codigo de Comercio y demas leyes aplicables a las personas juridicas; 2) Registro de los
buques que operen en cada puerto y/o terminal, especificando sus caracteristicas fisicas y
técnicas; 3) Registro de las mercaderias embarcadas, desembarcadas o transportadas desde o
hacia los mismos y deméas operaciones conexas, todo en la forma y periodicidad que determine
la autoridad de aplicacién. Entendemos que la Autoridad Portuaria Nacional debera precisar las
caracterfsticas fisicas y técnicas del bugue a que se refiere la norma. Asimismo, deberia aclarar
qué se entiende por mercaderias "transportadas”, distintas a las embarcadas o desembarcadas,
ya que esa expresion comprende tanto a las mercaderias consignadas en los manifiestos con
destino final a otros puertos, como las existentes en los depésitos del puerto para su ulterior
embarque. Finalmente debera hacer taxativas las °demas operaciones conexas". Tales
precisiones son ineludibles atendiendo al caracter penal de la norma.

No prestar los servicios minimos exigidos por la Ley 24.093. Ya hemos comentado
suficientemente el probable alcance de los servicios minimos a que se refiere la norma y
respecto a qué tipo de puertos son exigibles. Baste decir que esta figura no se refiere al caso de
existir esos servicios, pero prestados de manera ineficiente. Nos parece que todos estos casos
ya estan abarcados, de manera mas amplia, por el apartado |.

No dar a los puertos e instalaciones portuarias la finalidad que condicioné su habilitacion.

No facilitar a ias autoridades policiales y de control las instalaciones necesarias, seg(n las
normas que se dicten af respecto,

Incumplimiento o violacién de las normas de: Seguridad de la Navegacién, Seguridad Portuaria,
Sanidad y Proteccion de! Ambiente, de Higiene y Seguridad Laboral, Aduanas y Migraciones.
Los criterios de higiene y seguridad laboral, incidencia ambiental y controles sanitarios en los
puertos, seran determinados por la Autoridad Nacional competente en el tema. Este apartado
pone de manifiesto la extrema severidad legal, cuya irrazonabilidad puede ser cuestionada
judicialmente. El administrador de un puerto puede cometer una infraccién menor a alguna de las
normas aqui contempiadas y ser, sin embargo, castigado con la pena de suspensién de la
habilitacion.

Finalmente el D.R. establece el procedimiento para la aplicacion de las sanciones: una vez

notificado el titular del puerto de la falta que se le imputa, éste tiene cinco dias para hacer su
descargo y ofrecer pruebas. Una vez substanciadas fas pertinentes actuaciones se dictara la
resolucién correspondiente, la que podra ser recurrida con armreglo a la Ley de Procedimientos
Administrativos.

El D.R. no aclara con que caracter seran otorgados los recursos. La reglamentacién, atendiendo

a la gravedad de la sanci6n y al servicio que prestan los puertos, debi6 establecer que el recurso
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suspende la aplicacion de la pena, salvo que la misma esté fundada en razones de seguridad, en
sentido amplio, que no hayan sido o nc puedan ser salvadas. El caracter suspensivo del recurso, con
esa limitacién, no puede ser negado, al menos, para los puertos de uso pdblico. Establece, en
cambio, que al aplicar la sancién, la Autoridad Portuaria Nacional podra intervenir la administracion
del puerto, cuando se halle en juego el interés publico. Entendemos que tal intervencion tendra por
objeto asegurar la continuidad de la actividad del puerto; en ia que estd generalmente en juego el
interés piblico, especiaimente en los puertos de uso piblico. Ese remedio extraordinario podra ser
evitado, en muchos casos, con el otorgamiento de los recursos con efecto suspensivo ya comentado.
La ley 2.193, a través de la representacion prevista en el art. 22, facilita esa intervencién, de un modo
menos traumatico.
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De las relaciones del puerto con la
comunidad local

Todas las legislaciones consultadas prevén la participacion de las municipalidades en la
conduccion de los entes portuarios, mediante su representacién en las Juntas o Consejos y adoptan
someras disposiciones sobre el impacto ambiental de la actividad portuaria. La Ley se refiere al tema
en articulos que ya hemos comentado. L.a nueva ley espafiola dedica un importante articulado a los
vinculos del puerto con la comunidad local y, por la importancia y actualidad del tema, a ella vamos a
referirnos especialmente.

Para articular la necesaria coordinacién entre ias Administraciones con competencia concurrente
sobre el espacio portuario, los planes generales y demas instrumentos generales de ordenacién
urbanistica deberan calificar la zona de setrvicio de los puertos estatales como sistema general
portuario y no podran incluir determinaciones que supongan una interferencia o perturbacién en el
ejercicio de las competencias de explotacién portuaria.

Dicho sistema se desarrolla a través de un plan especial o instrumento equivalente elaborado por
la Autoridad Portuaria. Su tramitacién y aprobacién se realiza de acuerdo con lo previsto en la
legistacion urbanistica y de ordenacion del territorio, por la Administracién competente en materia de
urbanismo.

Ei plan debe contener las medidas y previsiones necesarias para garantizar una eficiente
explotacién del espacio portuario, su desarrollo y su conexién con los sistemas generales de
transporte terrestre. Las obras que realicen las Autoridades Portuarias deben adaptarse al plan
especial de ordenacion del espacio portuario. Elio se constata mediante informe de la Administracién
urbanistica competente.

Los proyectos de construccion de nuevos puertos de titularidad estatal deben sujetarse al
procedimiento de declaracion de impacto ambiental. Los proyectos que modifiquen substancialmente
la configuracion y los limites exteriores de los puertos estatales, deben incluir un estudio de impacto
ambiental y se sujetaran al procedimiento de declaracién de impacto ambiental cuando sean
susceptibles de modificar o alterar de forma notable el medio ambiente.

Los dragados para la obtencion de materiales que se realicen fuera de la zona intetior de las
aguas del puerto y los vertidos de productos procedentes de obras portuarias deben ser autorizados.
Su solicitud debe ir acompanada de los informes, analisis o estudios necesarios que permitan valorar
los efectos de la actuacion sobre ia sedimentologia fitoral y la biosfera submatina y la capacidad
contaminante de los vertidos.

Dentro de la zona de servicio de los puertos comerciales podran realizarse, ademas de las
actividades comerciales portuarias, las que correspondan a empresas industriales o comerciales cuya
localizacién en el puerto esté justificada por su relacién con el trafico portuario, por el volumen de los
traficos maritimos que generan, o por los servicios que prestan a los usuarios del puerto, de
conformidad con las determinaciones de la ordenacién del espacio portuatio y del planeamiento
urbanistico aplicable.

37



Se prohiben las ocupaciones y utilizaciones del dominio publico portuaric que se destinen a
edificaciones para residencia o habitacion , al tendido aéreo de lineas eléctricas de alta tensiony a la
publicidad comercial a través de carteles o vallas, medios acUsticos o audiovisuales.

Se prohiben también los vertidos o emisiones contaminantes procedentes de buques o de
medios flotantes de cualquier buque. Los restos o desechos sdlidos y liquidos deben descargarse a
tierra y depositarse en los recipientes instalaciones o cisternas que determine la Autoridad Portuaria.
Todos los vertidos de tierra al mar, requieren autorizacion de la Administracion competente.

Las instalaciones que posean terminales de carga o descarga de hidrocarburos en zonas
portuarias y los astilleros e instalaciones de reparacién naval deben disponer, en las cercanias de las
terminales o muelles, de instalaciones para la recepcion y tratamiento de residuos petroliferos y
quimicos de aguas de sentinas y para la limpieza de aceites, de grasas y de otros productos
contaminantes, asi como de los medios necesarios para prevenir y combatir los derrames.
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Dificultades y obstaculos a la actividad
portuaria

En el capitulo referido a los antecedentes nacionales de la Ley de Puertos, (pags. 128 y ss.),
hemos visto las respuestas institucionales que el pais fue dandole a la problematica portuaria, desde
la nacionalizacién de los puertos hasta la sancién de la Ley 24.093.

Como alli quedo consignado, durante el desarrollo de este sistema se fueron planteando
crecientes dificultades en el financiamiento y la administracién de la actividad portuaria, que llevaron a
buscar soluciones alternativas, especialmente mediante la autorizacién de puertos privados (Ley de
Granos) y la creacion de la Capitania de Puertos, con la que se intenté paliar, sin éxito, los problemas
generados por la excesiva centralizacién y la concurrencia de organismos ptblicos de diversa
competencia.

Los puertos privados implicaron un avance muy significativo en el descongestionamiento de los
puertos en los que actuaba la Junta Nacional de Granos, alcanzando rapidamente un volumen de
operaciones equivalente al de los puertos estatales. Este fenémeno se verificé sobre el Rio Parana,
en las proximidades del Puerto de Rosario. En Bahia Blanca y Quequén se construyeron
instalaciones privadas y cooperativas para el embarque de granos en puertos estatales y esta
evolucion llegé muy timidamente al puerto de Buenos Aires, el mas importante del pais en materia de
carga general, con la instalacién, por operadores privados, de una terminal para subproductos de
oleaginosas y dos gruas pérticos para el movimiento de contenedores.

Se llega asi a los comienzos de esta década; con puertos estatales con serios problemas
operativos y, salvo Puerto Deseado, sin obras publicas de infraestructura significativas. Las mayores
ineficiencias se observaban en Bahla Blanca, con rendimientos de carga de granos muy inferiores a
los obtenidos en las terminales privadas y en Buenos Aires. Ese estado de cosas dio lugar a fuertes
criticas de los usuarios, las que se hicieron oir junto a la inquietud de los propietarios de los puertos
privados, dada la precariedad de sus habilitaciones.

A continuacién vamos a considerar el cuestionamiento que esos sectores hacian al sistema
imperante y las soluciones que propusieron, para luego remitirnos a las respuestas dadas por la Ley
24.093. Reproducimos, para ello, por su representatividad, las participaciones de los usuarios en el
*Seminario sobre Puertos y Vias Navegables" organizado por el Centro internacional de Informacién
Empresaria — CIIE (Bs. As. 1986, edicién propia). Este capitulo se complementa con el referido a la
caracterizacion y calificacion de los servicios que se prestan en la provincia.

Hemos sistematizado la lectura de las opiniones vertidas en ese evento bajo los siguientes
rubros. ineficiencia portuaria, Autoridad, Centralizacion, Autonomia y Dominio. Se mantiene el orden
de los expositores, tal como figuran en el texto publicado por los organizadores; pero se han excluido
los que se refirieron al transporte fluvial. Las exposiciones no se reproducen integramente pero las
citas son textuales.
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Ineficiencia portuaria

Centro Coordinador de Actividades Portuarias — Gustavo A.
Gordillo

El tema de la mano de obra en e! manipuleo de las cargas requiere una atencion especial sobre
todo, en lo que hace a la ensefianza y entrenamiento, a los efectos de producir una adecuada
"calificacion” o tecnificacién en la misma, para lograr asi una productividad 6ptima sin descuidar
factores tan importantes como el de la seguridad del trabajador y de la carga... Basicamente
podriamos decir que hay tres sistemas, el primero es el de las contrataciones indiscriminadas de la
mano de obra que se presenta en cada caso "al pie de la planchada®; este sistema es desordenado e
inseguro y muchas veces injusto para el personal. El segundo es la prestacion de los servicios en
forma directa por las empresas de estiba (que pueden ser piblicas o privadas) por medio de sus
planteles de personal propio que trabajan asi en relacién de dependencia y en base a una relacion
estable empleado—empleador en este caso el trabajador no es otra cosa que un empleado habitual
con todos los beneficios que esto implica para él, ya que no existe la incertidumbre del trabajo y el
salario. El tercer sistema es la prestacion concentrada de! servicio de mano de obra por parte de una
sola entidad que agrupa la totalidad del personal y que puede ser publico, privado o mixto {con
participacién de Jas empresas de estiba, el estado y/o los sindicatos), la seleccién del personal se
realiza por eleccion de los capataces {lo que en Buenos Aires se llama "a dedo") lo cual crea una
condicién de trabajo inhumana ya que el sistema se presta a favoritismos y por sobre todas las cosas
a una gran incertidumbre en la consecucién del trabajo.

Centro de Empresas de Estibaje del Puerto de Buenos
Aires — Eduardo A. Zabalza

Las posibilidades se debieran referir a la aptitud de nuestros empresarios nacicnates y a la
capacidad disponible y potencial mediante la capacitacién —aceptada como herramienta habil de la
eficiencia— de los niveles directivos, ejecutivos, de supervision y operativos... Segtin estas reflexiones
proponemos:

1. Considerar a través de una informacién y dialogo, como se propone aicanzar este Seminario, ia
necesidad de adoptar un cambio de mentalidad empresaria.

2. Tal cambio de mentalidad, entre otros aspectos, debiera aceptar que las respuestas ofrecidas en
la uitima década constituyeron, generalmente, propuestas impulsadas por el dinamismo
empresario convocado al margen de una planificacion global y objetado posteriormente por su
incursion en areas que estuvieron tradicionalmente reservadas al sector publico.... Esas
propuestas, en consecuencia, no pudieron plasmarse oportunamente en un aporte positivo y
desembocaron en actitudes dispersas y luego problematizadas.... La inversion, si bien debe
orientarse a la adaptacién de la infraestructura y del equipamiento, debe considerar, como
condicion necesaria, la reestructuracién organizativa y la capacitacion de personal. En esta
forma se respaldara una natural reubicacion en roles propios de la mano de obra especializada y
de niveles de supervisién aptos para participar en el proceso de modernizacion.
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Centro de Navegacion Transatlantica - Gabrief J. Bonel

Es el pensamiento que puertes debidamente equipados y con adecuadas instalaciones,
requieren servicios conexos eficientes y con costos razonables, pues de nada nos servirian puertos
modemisimos si no tuviéramos canales de acceso para llegar a los mismos o una infraestructura
lindante apropiada para recibir y retirar mercaderia del area del puerto.... Pensamos que merece
mencion el tema del balizamiento dado que se ha escuchado recientemente preocupacion por parte
de los practicos por el nimere de boyas y faros apagados a lo largo de los canales argentinos por
diversas razones, tema éste que entra dentro de los servicios conexos, para poder operar puertos. ...
Otro de los servicios cuya tarifa se expresa en délares, es el de uso de muelles en los puestos
operados por la Administracién General de Puertos, organismo perteneciente ai Estado que abarca la
casi totalidad de ios puertos argentinos. Esta tarifa es alta y los servicios que se brindan no siempre
abarcan todos los requerimientos del usuario como por ejemplo fa dificuttad de conseguir lineas
telefénicas para los usos de los buques, servicio de agua, etc. todo lo cual obliga a otros gastos para
subsanar esas deficiencias... Nuestros puertos pueden equipararse y transformarse para operar con
los elementos mas avanzados para el movimiento de mercaderfas de importacibn como de
exportacion, pero mientras no transformemos radicalmente la aplicacién de tarifas y reglamentacién
pertinente de servicios conexos, tendremos una vaila que perjudicara la venta de mercaderias hacia
el exterior y encarecera et costo de las que importemos, amén de dificultar el transporte maritimo en
general. En este aspecto no se trata de inversiones millonarias, dificiles de obtener por circunstancias
por todos conocidas, sino simplemente de modificar estructuras ya perimidas y que requieren el
coraje y la vision de quienes depende esta responsabilidad.

Centro Maritimo de Armadores Argentinos - mario A. Durrieu

...A ello debe sumarse un manejo burocratico, administrativo, laboral, anacrénico e ineficiente,
desarrollado a lo largo de décadas que finalmente ha institucionalizado un sistema de privilegio
absurdo para grupos numéricamente pequenos, que medran a costillas del comercio exterior
argentino, pretendiendo defender el interés nacional, cuando en realidad cuidan ferozmente sus
privilegios.

Asociacion de Cooperativas Argentinas - Néstor A. Braidot

La politica de infraestructuras del pais debe definir claramente que en un pais exportador como
el nuestro, las infragstructuras deben servir a este objetivo (exportar) y organizarse en funcién a
fortalecer la organizacién de venta nacional dando participacién prioritaria, apoyo financiero e
impositivo a las entidades de capital nacional.

Camara de Exportadores de la Repablica Argentina — paniel
A. Brunella
Con ese objetivo en la mira, la C.U.T. ha elaborado un proyecto de Ley de Puertos y Vias
Navegables, se apoya en consideraciones sencilias tendientes a disminuir los costos y los tiempos de
carga y descarga y aumentar la seguridad y la eficiencia:

a) Elduefio de la carga es el mayor interesado en que se cumplan esos objetivos.
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b) Al pais también le interesa que se cumplan porque bajan los costos de las mercaderias que
llegan y hace mas competitivas a las que exportan.

c) No es razonable que las operaciones sean efectuadas y dirigidas s6lo por quienes prestan el
servicio, desde que sus intereses pueden no coincidir con los expuestos.

d) La intervencién de varias reparticiones estatales en el manejo de los puertos multiplica las
instancias y los costos.

Comision de Usuarios del Transporte (C.U.T.) - Héctor Cortina

Los cargadores tenemos una pretensién no exenta de l6gica, legitima ademés: pagar cada vez
menos por un mejor servicio. Si esta apreciacion puede parecer atemporal o absurda piénsese, en
contrapartida, que ningiin usuario o agente econdmico esta dispuesto a pagar por un servicio mas
que por los beneficios que de &1 obtiene. Dicho de otra manera, no es posible detraer del valor de las
mercaderias una suma superior 0 equivalente a los beneficios que su comercializacion reporta... Son
pocos los principios en que se inspira el anteproyecto. El primero de ellos es que se trata de crear un
sistema que lleve coordinadamente a obtener mayores indices de eficiencia en la actividad portuaria,
de manera de disminuir los costos actuales de! sector sobre la economia nacional... Consideramos
que el logro de una mayor eficiencia, radica en la participacién predominante que debe otorgarse a
los usuarios privados de los servicios portuarios en la administraciéon y operativa portuaria, porque
ellos tienen un interés directo en el mayor rendimiento o productividad de la actividad.

Autoridad

Centro Maritimo de Armadores Argentinos - Mario A. Durrieu

Paso a exponer brevemente las inquietudes planteadas en 1978 al Secretario de Estado de
Intereses Maritimos:

1. Sobre dificultades que se presentan de continuo por falta de coordinacion entre todos fos entes
oficiales con jurisdiccion en el puerto.

2. Sobre la necesidad de simplificar tramites y que a los capitanes de puertos les competa la
responsabilidad de asegurar la coordinacién, eficiencia y economicidad del movimiento de carga.

3. Que alguien (g! capitan de puertos) debe obligar a las restantes autoridades a que se coordinen.
4.  Que el capitan de puertos asuma el rol de poiicia del trabajo.

5. Establecer dentro de una sola autoridad los conceptos de “autoridad de aplicacién de la
legislacién que se promuigue a los efectos de un accionar agil y efectivo, en especial de los
aspectos inherentes al poder de Policia Nacional”.

A este hecho concurre también la derogacion taxativa de toda la legislacidén existente al
respecto, la que ha sido causa de numerosas situaciones controvertidas.

6. Establecer un sistera de mantenimiento de vias navegables.
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Asociacion de Cooperativas Argentinas - Néstor A. Braidot

Una de las mayores dificultades con que tropieza el desarrollo portuario argentinc esta dada por
la confusién normativa existente que practicamente impide, o al menos dificulta, la instrumentacién de
cuaiquier proyecto. Ello es consecuencia de la coexistencia de leyes con filosofias contrapuestas,
faita de definicién del rol que debe cumplir el Estado Nacional, Provincial, Municipal y la actividad
portuaria y la superbosicién de autoridades en lo atinente a la aprobacién de proyectos, inspeccion de
obras, control de operaciones, etc... Propuestas:

En cuanto a los controles y administracion de los puertos, deberia requerirse por un lade una
relativa descentralizacién de manera que permita a las autoridades locales un manejo mas auténomo
y con un conocimiento mas directo de los problemas... El rol de la autoridad portuaria deberia
definirse sobre la base de una mayor autonomia decisoria de las unidades portuarias, en especial en
lo referente a las obras, concesiones y definicion del plan regulador.

Centro de Exportadores de Cereales — Adrian R. Vera

En cuanto a las regulaciones, basicamente podemos sefialar:

k.
'

Ley de Navegacion 20.094

Decreto N° 4516/73 REGINAVE

Decreto N® 476/81 Reglamento de Formacién y Capacitacion del Personal Embarcado
Decreto N° 890/80 Régimen de Seguridad Portuaria

Ley 22.080

Ley 12.980

Ley 10.250 de Reserva de Cargas

Ley 20.447 Conferencia de Fletes

© @ N o O & N

Ley 21.429 Reglamento de Trabajo Portuario

-
e

Ley 17.347 Transporte de Contenedores

—h
k.

. Ley 19.870 Fondo Nacicnal de la Marina Mercante

. Leyes 16.478 y 22.439 Control de Migraciones

Ley 12.208 Control Sanitario

Ley 22.415 Control Aduanero

. Ley 18.870 Tribunal Administrativo de la Navegacién

P S S e
I TR

Camara de Exportadores de la Repiblica Argentina - paniel
A. Brunella

Sin perjuicio de la verificacién del cumplimiento de todas las normas legales, a cargo del Estado,
la administracién, entendiendo como tal al conjunto de decisiones sobre reequipamiento y
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operaciones para lograr eficiencia debe ejercerse mediante un cuerpo colegiado en el que tengan
mayoaria los usuarios.

Comision de Usuarios del transporte (C.U.T) - Héctor Cortina

Por supuesto también es necesario terminar con la actual anarquia en materia de autoridad
portuaria, anarquia que subsiste por las facultades concurrentes que detentan en los hechos la
Administracion General de Puertos y la Capitania General de Puertos entre otras autoridades. En
este sentido, el anteproyecto provee e! ejercicio de la autoridad portuaria por parte de la sociedad
administradora del puerto del dominio publico... Proyecto Ley Nacional de Puertos:

...Articulo 4: La autoridad de tales sociedades en la administracion de los puertos sera (nica y
decisoria, sin perjuicio de las atribuciones legalmente determinadas de fa Administracion Nacional de
Aduanas, la Prefectura Naval Argentina, la Junta Nacional de Granos o las autoridades sanitarias o
de inmigraciones.

Centralizacion

Centro Maritimo de Armadores Argentinos ~ Mario A. Durrieu

Debo manifestar que con el paso del tiempo y la falta de capitales para realizar grandes obras
portuarias, los problemas se han ido agravando y las soluciones adoptadas de ir centralizando la
direccion de las actividades en entes burocraticos cada vez mas grandes, no han aportado soluciones
de fondo... Los proyectados por agrupaciones privadas son coincidentes en sus lineamientos
generales de producir una gran transformacion de la politica portuaria basandose en el desarrollo
integral de la actividad privada, evitando la burocracia de grandes organizaciones supraportuarias y
procurando la descentralizacién de la actividad y afianzando el tederalismo.

3. Afianzar el federalismo remarcando el derecho de las provincias, los municipios y los privados a
desarrollar y explotar puertos comerciales, reservandose el gobiemo nacional los derechos
constitucionales que hacen a la habilitacion de nuevos puertos, poder de policia de la
navegacion, aduana, sanidad, migraciones, etc., con exclusion de la jurisdiccion y competencia
local (provincial o municipal).

4. Establecer la posibilidad de arrendamiento total o parcial de los puertos plblicos a entidades
comerciales. También debe posibilitarse la integracion de sociedades comerciales en donde el
sector privado tenga opcién de disponer de ia mayoria de las mismas, acorde a las politicas que
se fijen para cada puerto en particular.

Dentro de este concepto debe incluirse el que los organismos o entidades administradoras de
cada puerto, publico y privado intervengan en la planificacién de dichos trabajos de mantenimiento.



Asociacion de Cooperativas Argentinas — Néstor A. Braidot

En cuanto a la participacion de las provincias y municipalidades en ei planeamiento y gestion de
los puertos, no existe normativa alguna que asf lo disponga y, en los hechos, dichas autoridades han
sido histéricamente marginadas. Propuestas:

b. Debe comprenderse que el problema portuario no puede resolverse aisladamente. El sistema de
infraestructuras y medios para la exportacién debe considerarse en su conjunte. Buenos puertos
sin accesos, transportes y vias férreas que permitan acceder fluidamente a ellos se transforman
en ineficientes... Calados insuficientes en la salida de estas unidades alteran también el
funcionamiento agil y arménico del conjunto.

Centro de Exportadores de Cereales — Adriin R. Vera
... La propuesta:

b. Descentralizar: organizando el sistema sobre la base de administraciones con participacién
protagdnica de representantes de los sectores que representan el area de influencia de cada
puerto...

d. Privatizar: retirando al estado de todas las funciones que puedan ser cubiertas por la actividad
privada. Hay dos razones fundamentales para ello:

1. Como hemos visto, el sector privado es més eficiente que el plblico.

2. Ei Estado no tiene medios econémicos para emprender ninguna obra de envergadura.

Comision de Usuarios del Transporte (C.U.T) - Héctor Cortina

Con respecto a los puertos del dominio piblico a los que no concurre el interés privado, y
mientras subsistiera esta situacion, continuaran bajo la administracién de una empresa estatal,
Direccion Nacional de Puertos y Vias Navegables en los términos del anteproyecto, a fin de que
continllen prestando servicios... El régimen propuesto recoge ademas, la necesidad de hacer
predominar los principios federalistas de nuestra organizacién constitucional, de manera tal que sean
las comunidades de intereses vinculadas a cada puerto las responsables de su administracién,
poniendo fin de esta forma al centralismeo que siempre nos ha caracterizado.

Autonomia

Centro Maritimo de Armadores Argentinos ~ Mario A. Durrieu

Los armadores argentinos comparten plenamente la idea de privatizar y entienden que deben
tener asignacién prioritaria para el uso de postas de atraque, o sea que deben participar activamente
en las posibles sociedades adjudicatarias. También entendemos que la privatizacién no sélo debe
alcanzar a los muelles sino también a los depdsitos, puertos secos y restantes operaciones... 1-
Establecer condiciones para que los puertos, cualquiera sea su dominio, desarrollen su actividad bajo
el concepto moderno de "puertos auténomos" y en un marco de competitividad esencial entre si, para
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la obtencion de mayores eficiencias... Este concepto no debe impedir el desarrollc de "puertos
promoecionales” acorde a los objetivos que el gobierno nacional o provinciales, persigan en el area de
transporte.

Asociacidon de Cooperativas Argentinas - Néstor A. Braidot

Se hace aconsejable una centralizacidn a nivel local de todas las delegaciones de los
organismos que, en cada puerto, manejan solo un aparte del problema, posibilitando de esta manera
las decisiones racionales y con visién global de cada asunto. Al mismo tiempo debera incorporarse a
los usuarios en la direccién de cada unidad portuaria... En cuanto al tema tarifario, las tarifas
portuarias deberian ser las estrictamente necesarias para hacer frente a los gastos de funcionamiento
y mantenimiento, estando a cargo del Estado Nacional, o de la actividad privada, segun el caso, la
financiacion de las inversiones y el equipamiento. Esta politica permitiria una mayor participacion de
la actividad privada.

Centro de Exportadores de Cereales — Adrian R. Vera

Como es bien conocido, en la actividad exportadora, campea una marcada injerencia estatal, ya
sea a través de la paricipacién de diversos organismos de su 6mbita (JN.G., ANA, AGP,
Capitania de Puertos, Prefectura Naval, etc.) ya sea a través de una rigurosa € intrincada regulacion
de todos los actos vinculados con la salida de los bienes a exportar, ya sea a través de la titularidad
del Estado sobre el cimulo de bienes materiales (medios de produccién) que intervienen en el
manipuleo de dichas mercaderias En el sistema portuario, seis Ministerios y dieciocho organismos del
Estado participan de funciones de supervision y control... La propuesta:

a) reestructuracion:

1) eliminando la mayor cantidad de organismos piblicos con injerencia scbre la cuestion
portuaria y

2) creando un organismo autdénomo con facultades integrales de administracién y operativa de
puertos.

b} Desregulaccion: reordenando toda la legislacion vinculada con el tema;

1) dictando leyes generales que fijan reglas claras, equitativas y por todos conccidas.
Fundamentalmente promulgando urgentemente una Ley de Puertos que llene los vacios
legislativos en que incurre la actual, otorgando sequridad a la inversion privada y dotando a
los puertos de 6rganos de conduccion que aseguren su eficiencia.

Comisién de Usuarios del Transporte (C.U.T) - Héctor Cortina

Comencemos entonces por rescatar la premisa basica que fundamente nuestra exposicién, y sin
la cual ésta careceria de sentido: el principal usuario del puerto es la mercaderia. Ello supone, dentro
del mismo esquema de ideas, la existencia de usuarios secundarios; pues bien, los buques son los
usuarios secundarios principales, luego en las categorias subsiguientes el resto de los transportes y
prestaciones de servicios. Esto se proyecta lograr mediante la administracion de los puertos del
dominio piblico por sociedades anénimas, integradas por et Estado y los usuarics, pero en cuyo
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Directorio se le confiere representacién mayoritaria a los limos... Si bien algunos de los aspectos del
anteproyecto han quedado reservados para su posterior reglamentacion, es oportuno mencionar que
concebimos a los usuarios en los términos de la introduccion que hiciera momentos antes -carga,
buques, etc.—, todos ellos usuarios privados que participaran en la administracién a través de las
entidades empresariales que los nuclean... Proyecto Nacional de Puertos:

... Articulo 3: Los puertos del dominio del Estado nacional seran administrados por sociedades
andnimas formadas por el Estado y los usuarios privados, una por cada puerto. Dicha sociedad
tendra la responsabilidad de la administracion y la prestacién de la totalidad de los servicios
portuarios, tanto los relacionados con la atencion de los buques, el régimen de remolques, el
movimiento y almacenaje de las mercaderias, la profundidad del calado y deberan atender todos los
requerimientos en materia de instalaciones y equipos para mejorar los servicios y su eficiencia
econdmica.

El directorio de tales sociedades se formara con once miembros de los cuales seis seran
representantes de los usuarios privados, dos de la Nacion, dos por la provincia y/o el municipio y uno
de los trabajadores portuarios.

Dominio

Asociacion de Cooperativas Argentinas — Néstor A. Braidot

Aun dentro def marco de la excesiva burocracia existente para las tramitaciones de autorizacién
y ejecucién, la inseguridad juridica y las dificultades financieras, en los ultimos siete afios el pals
avanzo significativamente en materia de incorporacién de capitales a la operatoria portuaria... Luego
de la autorizacion para el funcionamiento de instalaciones de embarque privadas y hasta la fecha se
pusieron en funcionamiento doce unidades de cooperativas y exportadores... En lo que se refiere a la
participacion de la actividad privada en proyectos portuarios y en la operacién de ios mismos,
tampoco existe clara definicion legal, siendo su desarrolio ciclico de acuerdo con la orientacién de los
gobiemos, lo cual impidi6é la realizacién de proyectos de envergadura ante el temor respecto del
futuro de inversiones de importancia.

Propuestas:

g) Deberia disponerse una reglamentaci6n clara para el funcionamiento de puertos privados gue
trate de favorecer su desarroflo y no dificultar su presencia...

) En materia de puertos privados de uso especifico, deberian distinguirse tres situaciones
diferentes:

* Instalaciones localizadas en puertos nacionales, en muelles controlados por el Estado,
otorgados mediante concesiones o permisos de uso. En estos casos debetian fijarse plazos
lo suficientemente largos para incentivar la realizacion de inversiones de importancia en
instalaciones de embarque.

* Instalaciones localizadas en puertos nacionales, en muelles construidos por los
permisionarios, 0 concesionarios, en este caso los plazos deberian ser adn mayores y
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asegurar el recupero de las inversiones en infraestructura mediante reducciones o acuerdos
sobre las tarifas aplicables.

* |nstalaciones localizadas fuera de los puertos nacionales en terrenos privados.

Soluciones de la Ley de Puertos

La Ley 24.093 dio respuesta a los problemas planteados por el régimen institucional vigente del
modo que hemos analizado en el capitulo correspondiente; por lo que nos remitiremos af mismo en el
orden en que se han expuesto las dificultades y obstaculos a la actividad portuaria.

Es obvic que la eficiencia en el manejo de los recursos portuarios no puede lograrse por imperio
legal. Sin embargo ha quedado suficientemente demostrado que los problemas creados por el
sistema centralizado, el fracaso en la coordinacion de los organismos nacionales y la concurrencia de
la empresa estatal y los privados en la prestacion de servicios son temas de naturaleza institucional
que afectaron directamente a la eficiencia portuaria. Las soluciones aportadas por la Ley 24.093 a
tales materias seran el sustento sobre el que deberan apoyarse las autoridades portuarias y los entes
administradores a fin de elevar los indicadores de eficiencia de los puertos estatales.

Los aspectos normativos de la descentralizacién portuaria y su régimen jurisdiccional han sido
tratados al analizar los capitulos de la Ley de Puertos referidos a la administracién de los puertos
estatales, la transferencia de dominic de dichos puertos a las provincias y la concurrencia de las
competencias de la autoridad portuaria nacional con la local. Como se ha visto esta dltima materia ha
tenido escaso desarrollo en el D.R. y, por su caracter dinamico, puede preverse que requerira
ampliaciones en el futuro.

La Ley de Puertos deja una amplia libertad a las provincias para elegir la forma administrativa de
los puertos que le son transferidos. Sin embargo, para un grupe de grandes puertos, impone la previa
creacion de un ente cuyas caracteristicas ya hemos analizado. No puede sostenerse, dadas las
facultades de coordinacién, reglamentacion y control que la ley reserva para la autoridad portuaria
nacional, que se les haya otorgado la autonomia que fuera requerida por los usuarios. Sin embargo,
esta observacion no es criticable, salvo por la deficiente redaccién del D.R. en lo referido & las
facultades reglamentarias que le corresponden a las provincias.

La Ley de Puertos establece que los pueros comerciales de uso publico pueden ser de dominio
privado o estatales, y éstos Uftimos nacionales, provinciales y municipales. Sin perjuicio de una
eventual colision con las constituciones provinciales, no se observa la conveniencia de promover la
municipalizacion de los puertos, materia en la que se aparté de todos los proyectos que la
precedieron. No puede dejar de reconocerse gque tal disposicion encuentra apoyc en grandes puertos
europeos (Amberes, Hamburgo, Rotterdam, etc.), pero los mismos reconocen su existencia en las
antiguas ciudades—estado, forma institucional que no tiene correspondencia en nuestra joven historia.
Debe asimismo considerarse que las municipalidades, en caso de ser las duefias de los puertos,
deben hacerse cargo de las obras de renovacion de las instalaciones portuarias, constituyendo las
corespondientes reservas economicas para elio.
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Soluciones alternativas

Introduccion

La administracion de los puertos nacionalizados durante la década det 40 estuvo a cargo de la
Administracion Central hasta que la Direccién Nacional de Puertos fue transformada, por Decreto—Ley
4253/56, en empresa del Estado. Tal como se analizé en el capitulo referido a los antecedentes de la
Ley 24.093, el sistema sufrié diversas modificaciones y finalmente la Administracién General de
Puertos fue transformada en Sociedad de! Estado.

Esa evolucidn esta vinculada, dentro del criterio centralista que imperé durante décadas, a la
necesidad de dotar al ente portuario de una figura juridica que permitiera mayor agilidad operativa e
independencia en el manejo de sus recursos. Es la llamada "autonomia financiera® de ios entes
publicos, la que ha sido caracterizada por la relativa independencia en la ejecucion y gestién
financiera de su presupuesto, en la que, el poder central, sélo actiia en el contralor administrativo
previo y posterior y en la aprobacion de la cuenta de inversién (conf. Bielsa, Tratado de Derecho
Administrativo, T* |, pag. 229).

Ha quedado suficientemente demostrado que, con la Ley 24.093, se buscé la gestion
descentralizada de un dnico sistema portuario, a través de figuras que mantengan y fortalezcan la
autonomia financiera. Como hemos dicho esto (itimo se habia consagrado con la transformacion de
la A.G.P. en Sociedad de Estado, pero esta figura conservaba un fuerte carécter publicista al tener al
Estado Nacional como socio (nico y estar sometida alternativamente al derecho publico y ai derecho
privado (conf. Dromi, Instituciones de Derecho Administrativo, pags. 437 y ss.).

La Ley de Puertos, para los puertos a que se refiere su articulo 12, requiere la constitucion de
entes publicos no estatales o sociedades anénimas, como condicion para ia transferencia de los
mismos a las provincias donde estan localizados y ya hemos analizado, en el capitulo
correspondiente, el alcance de esa disposicién. Debemos ahora abocamos a las formas alternativas
que esa doctrina legal, no obligatoria para la provincia de Santa Cruz, u otras derivadas del derecho y
experiencia extranjeros, aconsejan para la administracién de los puertos provinciales.

La forma a elegir dependera fundamentalmente de los siguientes objetivos politico institucio-
nales:

1. Ejecutividad organica;
2. Descentralizacion;

3. Poder de Policia;

4.  Autonomia financiera; y
5

Participacién de entes privados. Otro factor metajuridico es el juicio de oportunidad sobre la
viabilidad de sancionar un estatuto "ad hoc” o la de apelar a las formas institucionales existentes.

49



Ejecutividad organica

La capacidad ejecutiva del organismo administrador de los puertos esta relacionada con la
necesidad de contratar en forma regular y permanente con usuarios y prestadores de servicios. El
alcance de esa facultad puede ser amplia o limitada, sea en la naturaleza de los contratos a celebrar
como en los montos.

El puerto esta celebrando contratos en forma permanente con el buque y la carga, contratos
que, en sus formas habituales, pertenecen a la categoria de los llamados “contratos de adhesion®, es
decir, aquellos cuyas clausutas no son objeto de negociacion. Una vez estipuladas esas condiciones,
y publicadas, los armadores y cargadores operan con el puerto con arreglo a las mismas y pagan las
tarifas correspondientes. Sin embargo las mutables condiciones en las que se desarrolla la actividad
pesquera, exige que se actualicen las clausulas generales de esos contratos, y las tarifas, para
adaptarlas a tales cambios.

Otro ambito de negeciacién del organismo es con los prestadores de servicios, cuando los
mismos son operados por terceros. También aqui existe un aspecto estéatico y otro dindmico. Cuando
la prestacion se desenvuelve bajo la figura de la concesion de servicios, el organismo debe establecer
las reglas bajo las cuales seran otorgados, conforme el régimen de licitacion pablica (Ley 2.391). Este
sisterna no es exclusivo de los entes publicos, siendo también utilizado por las empresas privadas
(Intemational Bussines Machine — {BM, entre otras, utiliza el sistema de concursos publicos de
précios para la provision de servicios, reservandose la invitacion de los concursantes).

Una vez concedido un servicio, el organismo debe ejercer una constante vigilancia sobre la
observacion de las condiciones pactadas; a fin de lograr una eficaz prestacion y evitarse litigios con
los usuarios que redunden en el desprestigio del puerto. Lo mismo cabe respecto al régimen de
autorizaciones, pues su naturaleza precaria no obsta a la necesidad de lograr el fin para el que han
sido otorgadas.

Finalmente estan los contratos de suministros de bienes y servicios, que se celebran con destino
a la satisfaccién de las necesidades operativas del ente, el mantenimiento de las obras portuarias o la
ejecucion de éstas, o para atender los contratos que se han celebrado con los usuarios. También
existe un amplio espectro de contratos (servicios juridicos, prestaciones meédicas, etc.);
complementarios de la actividad principal del puerto.

La naturaleza juridica del ente, publico o privado, define también el tipo de relacion laboral que
establece con su personal. Si se configura una empresa de derecho privado la relacidn se regira por
la Ley de Contrato de Trabajo y el personal sdlo gozara, de mantenerse et actual sistema laboral, de
la ilamada estabiiidad impropia, es decir, {a garantia de una indemnizacion en caso de despido
injustificado. Si el organismo fuera un ente estatal el personal sélo podria serd despedido previa
sustanciacion de un sumario.

Otros contratos se celebran en el puerto, en los que e! organismo es un tercero: son de particular
importancia los que celebran entre si los transportistas, los cargadores, los prestadores de servicios y
los sindicatos. Sin embargo el organismo tiene interés en que esos contratos de cumplan con
eficiencia y equidad para evitar trastornos a la actividad portuaria. En consecuencia, formal o
informalmente, puede constituirse en arbitro o amigable componedor de esos litigios, al solo efecto de
agilizarla.
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Descentralizacion

Este ha sido el logro mas relevante de la Ley 24.093, la que puso fin a un sistema caracterizado
por el centralismo y la influencia de un puerto, el de Buenos Aires; con una actividad, dimensién y
problematica laboral muy diferente a todos los demas puertos nacionales. Los puertos tienen
particularismos y urgencias, que deben ser atendidas con arreglo al caso y en el momento oportuno.

La centralizacién, y su consecuente burocratismo, suele abstraerse de las particularidades y
reduce la realidad a reglas genéricas y rigidas, que terminan por constituirse en obstaculos a la recta
administracién. Siendo la portuaria una actividad prefiada de hechos riesgosos (abordajes,
hundimientos, averias, etc.), con su consecuentes daiios a personas y bienes, la urgencia es parte de
su cotidianeidad y el centralismo atenta contra efta. Entendemos que la Ley de Puertos ha marcado
un rumbo en esta materia, que debe ser profundizado en las provincias.

Poder de policia

La forma a adoptar por el ente administrador portuario tiene también refacién con la naturaleza
de los servicios que presta y del poder de policia con que se lo inviste. La nocién imperante en
nuestro pais actualmente, no reviste a esos servicios del caracter de esenciales, no obstante su
estrecha relacion con ia seguridad de nuestras fronteras maritimas o fluviales. No puede en cambio
discutirse el caracter de servicio piiblico, al que prestan los puertos comerciales de uso piiblico.

Ese caracter surge de la Ley 24.093, al establecer que los mismos "deben prestar
obligatoriamente el servicio a todo usuario que lo requiera” {art. 7%) y al reglamentar tal obligacién. Es
entonces un servicio plblico imprapio, por no tratarse de una actividad considerada esencial o propia
del Estado, nacional o provincial (conf. Ley 2.391 y Marienhoff op. cit., T Il, pag. 17). Este caracter
impropio del servicio también surge de la ley, al permitir que sea prestado por los puertos privados.

Se plantea entonces la cuestién reiativa al poder de policia de esos servicios, necesario para el
control del cumplimiento de las obligaciones surgidas de su concesion a particulares y el poder propio
de éstos frente a los usuarios. Tal poder de policia encuentra sustento en lo dispuesto por la Ley
24.093, que ya hemos analizado, y en fos articulos 12 y 13 de la Ley 20.094, los que son de
aplicacion también frente a los usuarios o terceros.

En la primera de esas normas se establece que, en caso de ocupacién o uso indebido de los
bienes plblicos destinados a la navegacién, la autoridad maritima debe intimar la desocupacion de la
zona afectada o hacer cesar de inmediato el uso indebido. Si en tales casos las érdenes no se
cumplen, la autoridad maritima, si razones de interés para la navegacién lo justifican, puede proveer
de oficio la desocupacion o demolicién.

Como se observa tales atribuciones no estan limitadas a razones de seguridad, sino que se
extienden at interés, concepto abarcativo de la necesidad de asegurar la correcta prestacion de
servicios, aunque la seguridad no se vea amenazada. La ley aclara, innecesariamente, que los
particulares afectados conservan las acciones y recursos para impedir o resarcirse de los dafos que
se les pueda ocasionar.

La Ley de Navegacion establece que, a los efectos de lo dispuesto en esta ley, se entiende por
autoridad maritima, la que tiene legaimente asignado, en cada caso, el ejercicio de las atribuciones a
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que dichas normas se refieren (art. 627) y, en matetia de servicios portuarios, tal autoridad es la
creada por el articulo 22 de la Ley 24.093 y su decreto reglamentario. Si, para el ejercicio de ese
poder de policia, la misma debe requerir el auxilio de la fuerza publica, serd competente la Prefectura
Nava! Argentina, por ser la portuaria jurisdiccién federal (conf. Bielsa, op. cit., T2 lll, pag. 535. Ver
especialmente la nota 130, sobre la opinidn del Procurador de la Nacion Dr. Costa, acerca de la
concurrencia de jurisdicciones de la Nacion y las provincias).

En el caso del ente administrador portuatio provincial, frente a los concesionarios o autorizados
para prestar servicios, tal poder resultara de la delegacién que en € mismo haga la Gobemnacién con
arreglo a lo dispuesto por la Ley 2.391 y, tal delegacion, influira en la forma a adoptar para el ente.
Por otra parte, ya hemos visto que la figura prevista en el articulo 12 de la Ley 24.093, ente pblico
no estatal, implica el *otorgamiento al ente de ciertos derechos de poder plblico" (ver pag. 22), pero
ellos deben resultar de la Ley y su decreto reglamentario, el que sélo las inviste de la facuitad de
“disponer las prioridades de entradas y salidas de los bugues y su ubicacion (lugar o sitio de amarre o
fondeo) en los puertos donde deben operar', materia ésta que, en el pasado, dio lugar a litigios que
llegaron a la Corte Suprema de Justicia de la Nacién (ver Rev. La Ley, 38-464).

Nada obsta, pues, a que el ente administrador adopte formas propias det derecho privado, tal
como lo establece el decreto reglamentario para el puerto de Buenos Aires, si las atribuciones en
materia de poder de policia de las que puede estar investido fueran muy restringidas.
Complementariamente las provincias deberan prever, dentro de la Administracion Central, un
organismo competente para el ejercicio de la autoridad portuaria local, insinuada en el decreto
reglamentario pero imprescindible para el efectivo ejercicio de las atribuciones previstas en la Ley
24.093.

En el analisis de la Ley de Puertos nos hemos detenido en esta cuestiéon. Con posterioridad al
mismo, el Poder Ejecutivo Nacional dicto el Decreto 1.315/ 24/6/93, por el que se aprueba la nueva
estructura organica de la Secretaria de Transporte. En la misma se crea la Direccién Nacional de
Puertos, la cual, a través de la Direcciéon de Gestién Portuaria, tendra competencia en la fiscalizacidn
de las actividades operativas de los puertos y la coordinacién de los organismos del Estado y entes
privados. Los antecedentes que hemos estudiado nos permiten sostener que esta organizacion podra
funcionar en forma directa sélo con el puerto de Buenos Aires, y debera complementarse con las
autoridades portuarias locales.

Autonomia financiera

E! contenido de la autonomia financiera, dice Bielsa (op. y loc. cit.) comprende también la
autorizacion y aprobacién estatutaria de ciertos actos de disposicién y, en general, consiste en los
siguiente:

a) Preparar o proyectar ¢l presupuesto;

b} Ejecutarlo directamente, esto es: 1?2 disponer adquisiciones, 2° ordenar licitaciones y
adjudicaciones, 3¢ liquidar y pagar, y

¢) demandar y defenderse en justicia (de ahi el requisito de la personalidad juridica de los entes
autarquicos).
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La agilidad en la disposicién de los recursos es esencial para garantizar la eficiencia del sistema
portuario provincial, pero para gozar de tal autonomia, e! ente portuario debe, por lo menos, generar
ios recursos necesarios para prestar sus servicios, mantener sus instalaciones y reponer los bienes
de capital y de uso que utiliza. En los puertos estatales, suele prescindirse de la amortizacion y
reservas destinadas a reponer activos fisicos, quedando esas erogaciones a cargo de la entidad
publica que ejerce la jurisdiccién politica sobre los mismos: estado nacional, regiones, provincias o
municipios.

Por razones de diversa indole, la comunidad, a través de sus érganos politicos, puede decidir el
mantenimiento en actividad de puertos existentes, o la instalacion de nuevos, que no provean los
recursos a que nos referimos precedentemente. En ese caso debe decidirse si el subsidio necesario
para ello debe ser aportado por la comunidad en su conjunto o por el sistema portuario. Lo que
resulta indudable es que las tarifas no deberian contemplar tal subsidio y fijarse Gnicamente en
atencién a los parametros de costos que ya hemos considerado, pues se corre el riesgo de
encarecerlas artificialmente y perjudicar el comercio exterior.

£n el sistema espafiol, el ente piiblico Puertos del Estado es el encargado de redistribuir los
recursos generados por el sistema. Las autoridades portuarias contribuyen a los presupuestos
anuales del ente para cubrir las cargas, gastos e inversiones de éste, de las autoridades portuarias y
de los Servicios de Sefales Maritimas del Estado. Los aportes a que nos hemos referido no son
reintegrables. En cambio los aportes que realizan las autoridades portuarias al fondo de financiacién
de inversiones portuarias si lo son y el puerto beneficiario debe pagar intereses por los préstamos
que reciba (arts. 46 y 47 de la Ley de Puertos y Marina Mercante).

Participacion de entes privados

La definicion de las actividades esenciales o propias del Estado es de naturaleza metajuridica y
mutable, y depende de juicios de valor de la sociedad o sus gobiermnos. En la actualidad, esas
nociones se han transformado de manera muy relevante, especialmente en Europa, donde el Estado
jugé un papel fundamental en la recuperacién econémica de postguerra de los palses capitalistas y
excluyente en los de economia centralmente planificada. Lo mismo esta ocurriendo en los paises de
América Latina que adoptaron e! modelo europeo.

Esa nocién ha tenido fundamental importancia en la definicién juridica de las personas de
derecho publico, distinguiendo la doctrina entre aquellas creadas para el cumplimiento de los fines
esenciales del Estado (entes publicos estatales) y las destinadas a la satisfaccion de un interés
general, que no podian cumplir los particulares por insuficiencia financiera o por tratarse de
actividades promocionales deficitarias (entes publicos no estatales o empresas del Estado). En la
creacion de tales entes no hubo cuidado respecto a una terminclogia que distinguiera tales
diferencias, creandose la consiguiente confusién (ver Marienhoff, op. cit., T21, pags. 449y ss.).

Ese proceso incluyé asimismo la incomporacién de capitales privados en empresas publicas no
estatales, creandose las llamadas sociedades de economia mixta (SOMISA y ATANOR p. ej) o
sociedades de Estado, en las que el Estado podia, o no, detentar la mayoria del capital y el contralor
de las decisiones. En estos casos la condicién juridica piblica o privada del ente no dependeria de
esos factores sino de su mayor vinculacion con e interés general y el poder ptiblico con las que se las
invistiera (conf. Marienhoff op. cit., T2 |, pag. 488).
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La sociedad santacrucefia ha definido recientemente que considera servicios piblicos esenciales
a la provisién y comercializacion de energia eléctrica, gas natural, agua potable y servicios de
saneamiento y ha excluido de tal concepto al transporte, comprensivo de la actividad portuaria. En
consecuencia nada obsta, desde el punto de vista legal, a que los puertos de la provincia sean dados
en concesion a personas privadas o mixtas, para su construccion, conservacion y explotacion (Ley
2.391, art. 17).

La actividad portuaria esta directamente ligada al interés general de la provincia, especialmente
en lo referido a su comercio exterior, y 1a entidad podria estar investida de un importante poder de
policia sobre los concesionarios y usuarios. No cabe entonces la posibilidad de dar en concesion a
particulares los puertos de uso publico comercial ni dejarlos bajo la exclusiva administracion estatal.
Se impone asi una forma de administracion mixta, con representantes de la actividad privada, pero
con la particularidad de tratarse de una participacién institucional. Esta solucién encuentra apoyo en
et art. 12 de la Ley 24.093 y en la legislacion comparada que hemos analizado.

institucionalizacién de la gestion administrativa

La funcién de la gestién administrativa consiste en establecer las pautas politicas y estratégicas
que tiendan al abaratamiento de los costos portuarios, estableciendo pautas de competitividad
normativas y de coordinacion de las actividades portuarias para que las tarifas sean lo
suficientemente bajas y el puerto sea operativamente eficiente. La gestibn administrativa ejerce
superintendencia sobre la gestion operativa y por lo tanto tiene caracter de autoridad, es decir que
ejerce el poder de policia administrativa. La funcion de la gestién operativa consiste en brindar
eficientes servicios a los buques y a las mercaderias, desarrollando actividades econémicas y
comerciales dentro del puerto (conf. José Mazondo, Seminario Federal de Puertos, A.G.P., marzo
1992).

En cualquiera de las figuras a adoptarse el ente administrador debera contemplar las siguientes
funciones:

a) Administrar el puerto o el grupo de puertos.

b) Gestionar, administrar, coordinar y reglamentar los distintos servicios portuarios, los de
senalizacion maritima y las operaciones y actividades que requieran concesion, locacién o
permiso de explotacion.

c} Controlar el ingreso, permanencia y egreso de buques y mercaderias.

d} Controlar el cumplimiento de las normas legales y reglamentarias portuarias.

e) Otorgar las concesiones, locaciones y permisos para la explotacién de los servicios portuarios.
fy  Brindar los servicios de dragado y balizamiento.

g) Asegurar la patticipacion y la libre competencia del sector privado en la prestaciones de servicios
evitando practicas desleales o0 monopdlicas.

h) Asegurar un sistema de informacion que genere las estadisticas necesatias para la contabilidad
publica y control fiscal.
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i}  Coordinar la actuacion de los diferentes organismos que ejercen sus actividades en el ambito del
puerto.

j)  Ordenar el uso de la zona del puerto y planificar y programar su desarrollo, en coordinacién con
la municipalidad local.

K) Proyectar y construir las obras necesarias en el marco de los planes y programas aprobados.
l)  Establecer las tarifas de los diferentes servicios que presten directamente.

m) Recaudar los canones de las concesiones, locaciones y permisos oforgados; vigilar el
cumplimiento de fas clausulas y condiciones impuestas y aplicar el régimen sancionatorio.

n) Fijar la politica de recursos humanos, impulsando la formacién de su personal y desarrollar
estudios e investigaciones en materia relacionada con la actividad portuaria y su vinculacién con
la proteccién del medio ambiente.

Excluida la concesiéon de los puertos a un ente estatal sin intervencién de entidades no
gubernamentales o a una empresa privada, vamos a concentrarnos en dos instituciones
diferenciadas, en funcion del ejercicio del poder de policia, por su relacion con el ordenamiento
vigente: una se ajustara a la Ley 19.550, de Sociedades Comerciales y el otro sera una figura "ad
hoc®, a crearse con similitudes con las Empresas del Estado. El primero requerira, por ser una
persona de derecho privado, ser completado por un organismo de la administracién central que ejerza
ese poder. El segundo, por tratarse de un ente autarquico del derecho administrativo, puede ser
revestido del mismo.

Las atribuciones del Poder Ejecutivo para constituir un ente descentralizado de estas
caracteristicas ha sido defendida en la doctrina nacional, entre otros, por Marienhoff (op. cit., T2 I,
pags. 399 y ss.), quien también desarrolla ampliamente los argumentos de la postura contraria
(necesidad de ley formal), sostenida por Bielsa {op. cit., T° I, pags. 234 y ss). Compartimos los
argumentos del primero de los autores, pero la cuestion pasa por una decisién metajuridica.

En el apartado dedicado a la figura especifica (el Instituto), siguiendo la técnica legislativa de las
fuentes consuitadas, nos referiremos a las atribuciones de los 6rganos que la compondrian. En
cambio, en el dedicado a la sociedad anénima, lo haremos respecto a su estructura formal, porque
las competencias organicas estan establecidas, basicamente, en la Ley 19.550. Sin embargo lo
propuesto para la primera de ellas, tiene importancia para el desarrollo del estatuto de la segunda,
creando un comité ejecutivo por ejemplo (Ley 19.550, art. 269) o para el otorgamiento de poderes
especiales (id. art. 270).

Con fecha 5 de julio de 1993 el Congreso de la Provincia de Buenos Aires sancioné la Ley
11.414, por la que se crean los Consorcios de Gestién de los Puertos de Bahia Blanca y Quequén. El
estatito del primero de los nombrados configura una entidad de derecho administrativo con
caracteristicas similares al “Instituto”, con facuttades de fiscalizacion y controt "en las materias que se
le deleguen” (art. 7, inc. j).

A nuestro entender esas facultades no se compatibilizan con el caracter empresario del
consorcio, porque se controlarfa a si mismo, ni con la condicién minoritaria del Estado en su
Directorio; ni ésta se resuelve satisfactoriamente con la facultad de veto ctorgado al Presidente (art.
27), quien representa al Gobiemo de la Provincia en el Directorio. Esta solucién —completada por el
sistema del rechazo tacito del veto, si no es ratificado por el Poder Ejecutivo en un plazo perentorio—
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existia en el régimen de la ley espafiola de Puertos Autonomos de 1968 (art. 18), pero fue eliminada
con la Ley de 1992.

A. Elementos comunes

Estos elementos estan vinculados a las cuestiones que se han venido analizando: |
Descentralizacion, || Poder de Policia, 11l Autonomia financiera.

Para la eleccion de la figura el gobierno debera decidir:

.1 Sicentraliza la administracion de los puertos en un solo ente (Fig. 1).

1.2 Sila descentraliza (Fig. 2).

1.1 Si el ente presta la totalidad de los servicios portuarios o su mayoria.

1.2 Si el ente solo presta los servicios vinculados a los activos fisicos: uso de muelle y rada.
En esie caso debe resolver:
I.2.1  Sila concesién o permiso para los otros servicios los otorga y controla el ente (Fig. 3}
I1.2.2 Silos otorga y controla el Gobierno (Fig. 4).

1.1 Sila autonomia financiera es amplia, otorgando la concesioén en forma gratuita.

1.2 Si es restringida, obligando al pago de una contribucién.

111.3 Si es limitada a los entes descentralizados.

lll.4 Si es coparticipada.

Es nuestra opinion, fundada en los analisis precedentes que el ente debe:

=N

estar descentralizado;
prestar los servicios derivados de sus activos fisicos;

administrar las concesiones y controlarlas y

BowoM

dotado de autonomia financiera restringida y coparticipada.

En el capitulo referido a la caracterizacion y calificacién de los servicios portuarios hemos
desarroliado los fundamentos, técnicos y econdmicos, de nuestra propuesta sobre la creacion de dos
érganos descentralizados, uno a cargo de Puerto Deseado y el segundo para Punta Quilla, San Julian
y Rio Gallegos, con sede en Puerto Santa Cruz. Si bien el movimiento anual de buques y el cuadro
de resultados de los dos primeros, son equivalentes, (ver grafico 1), existen diferencias sustanciales
que justifican esa propuesta:

1) Puerto Deseado tiene una actividad continua y la de Punta Quilla es estacionai;

2) La actividad de Punta Quilla se desarrolla principalmente en la rada, con transbordo de pesquero
a mercante; lo que implica una menor y menos compleja actividad portuatia;

3) La ubicacion de Puerto Santa Cruz es mas conveniente para atender a los otros dos puertos;

4) El caracter deficitario de los puertos de San Julian y Ric Gallegos no permite la creacion de
entes con autonomia financiera (ver grafico 2);
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Figura 1: Ente centralizado
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Ente no centralizado

Figura 2
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Figura 3: Permisos y concesién de servicios
por el ente
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Figura 4: Permisos y concesién de servicios
por el Poder Ejecutivo
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5) Ese déficit seria financiado por todo el sistema;

8) La omisién del futuro puerto de Caleta Olivia es deliberada, ya que seria prematura cualquier
indicacion sobre este proyecto.

A S

_B. Forma a adoptar __ .

I. Instituto de Cogestion Portuaria

La propuesta consiste en crear un ente, en adelante el Instituto, ciotado de ‘autonomia financiera.
Del mismo dependerian otros dos, uno de ellos se encargatia de la administracion de Puerto
Deseado y el otro para el resto de los puertos, y que llamaremos Enteé Administradores. Una variante
del presente esquema consiste en crear un solo Ente Administrador del cual dependan todos los
puertos de la provincia. La gestion se llevaria a cabo en la misma forma explicgada para el Grupo de

-

Puertos. : !

E! Instituto y los entes administradores estaran organizados, bééicamentehdel mismo modo. En
Puerto Deseado existird una Junta de Administracién con funciones cieliberativés, un presidente y un
gerente que llevari a cabo la gestion operativa det puerto. En el Grupb de Puertos existira también la
Junta y el presidente que administraran los puertos en su conjunto. En cada puerto ademas, existira
un gerente operativo con la misma funcién mencionada precedentemente Y, en aquellos donde no
tenga su sede ef Ente, un Consejo Asesor; que tendra funciones solamente consultlvas

S

Instituto

Su creacion se fundamenta en lo ya desarrollado respecto a Ia'autonomlia financiera y en las
funciones que se le asignan, en particular respecto al poder de pOlICIa sobre concesionarios y

T

usuarios. ; !
FUNCIONES ¥ Orcanos i i

Nombrar y separar a los vocales de las Juntas de los entes admiriiistradoreé definir los objetivos
del conjunto del sistema portuario provincial y vigilar la eficiencia de: su funclonamlento aprobar la
programacién financiera y consolidar las contabilidades y presupuestos fijar Ios criterios reguladores
de las relaciones econdémicas y comerciales de los Entes entre si y determmar las aportaciones al
Instituto; designar a los presidentes de los entes portuarios y deﬂnlr fa politlca general de recursos
humanos; establecer los marcos tarifarios de los servicios que se presten dlrectamente y coordinar la
politica comercial de los entes; vetar por el cumplimiento de las normas que n;an el sistema portuario
y aplicar sanciones en caso de incumplimiento de las mismas o Ias condrcnones que rijan las
concesiones y permisos. g ;

. - . L i
Estara constituido por una Junta con representacion estatal mayoritaria y representantes de las
municipalidades, usuarios, prestadores de sefvicios y sindicatos. ;Tendra un Presidente, quien
ejercera su representacion, la convocara y presidira y velara por el cumplimiento de sus funciones.
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Grdfico 2: Cuadro de resultados afio 1990
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Entes Administradores
FuNciones Y Orcanos
A) JUNTA:

Estara constituida de igual mode que la Junta del Instituto y sus funciones seran: aprobar la
propuesta de organizacién de la entidad; establecer sus normas de gestién y sus reglas de
funcionamiento interno, nombrar y separar al personal directivo; aprobar los anteproyectos de
presupuestos anuaies del Ente, el balance, y la memoria explicativa de la gestion; autorizar las
inversiones y operaciones financieras de la entidad; proponer los objetivos de gestién anuales;
autorizar créditos; fijar fas politicas administrativas y financieras; aprobar la enajenacion de activos
fijos; fijar dentro de los limites establecidos por el Instituto, las tarifas por los servicios que preste
directamente el Ente; otorgar las concesiones, locaciones y permisos y recaudar los canones;
controlar que esas actividades se desarroflen en competencia; aprobar los proyectos de obras e
instalaciones y aprobar la gestion del Gerente del puerto.

B) PRESIDENTE:

Representar de modo permanente al Ente; convocar y presidir las reuniones de la Junta; velar
por el cumplimiento de las normas aplicables al Ente; coordinar a los organismos pliblicos que
interactian en la actividad portuaria; presentar a la Junta los anteproyectos de presupuestos y
programa de inversiones y proponer a la Junta los objetivos de gestién y criterios de actuacién de la
entidad.

c) GERENTE:

Ejercer la direccién técnica del puerto y la gestién ordinaria de la entidad y de sus servicios;
informar acerca de las concesiones y permisos y controfar el cumplimiento de las condiciones de su
otorgamiento; elaborar planes y proyectos que mejoren la eficiencia y el funcionamiento del puerto y
velar por el exacto cumplimiento de todo lo refacionado con los servicios y autorizaciones.

D) CONSEJO ASESOR:

Su funcién primaria consistird en asesorar al Gerente del puerto, formulando recomendaciones
para mejorar las operaciones y sugerirle la adopcién de medidas tendientes a resolver los problemas
portuarios que puedan presentarse en el area de gesti6n.

D) INGRESOS Y EGRESOS:

El régimen de ingresos y egresos de esta figura puede diferir de la propuesta para la sociedad
comercial si se establecen aportes al Tesoro por un concepto distinto al pagoe del canon por
concesion o si dichos pagos constituyen su (nico aporte, reinvittiendo las utilidades en el sistema.

Il. Sociedad anénima ajustada a la Ley 19.550

La Provincia procederia a constituir una sociedad anénima, detentando la totalidad del capital y
la mayoria del directorio. En ei directorio estarian asimismo representadas las municipalidades, los
usuarios, los sindicatos y los prestadores de servicios. Para la administracién de los puertos o grupos
de puertos, bajo la figura prevista por el articulo 17 de la Ley 2.193, se procedera a constituir
sociedades controladas (Ley 19.550, modif. 22.903, art. 33}, con participacién del capital privado. Los
estatutos de estas sociedades controladas contemplarian:
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1. Que el gobierno provincial prevalezca en las asambleas y en las decisiones detl directorio;

2. Clases de acciones (id. art. 207) que garanticen la representacion de los municipios y de las
entidades no gubernamentales de nivel local, quienes designaran un sindico (id. 311).

Objeto y Capital Social: sera la explotacién directa de los activos fisicos de los puertos
provinciales y la administracion, por cuenta de la provincia, de las concesiones y permisos para la
prestacion de los restantes servicios. Como los activos destinados a fa explotacion continuaran en el
dominio de la provincia o de los prestadores de servicios, la sociedad no requerira un importante
capital inicial.

Ingresos y egresos, reservas y utilidades: los Ingresos de las sociedades controladas seran
los generados por € cobro de tarifas por €l uso de los activos fisicos de los puertos y de una comision
del canon pagado por los concesionarios y permisionarios. Los dividendos pagados por las
sociedades controladas constituiran los ingresos de la controlante. Los egresos de las controladas
seran los gastos que demande la explotacién y el canon que pague al Estado provincial por la
explotacién de los activos fisicos y los de la controlante sus gastos de funcionamiento. Las
asambleas de las sociedades controladas fijaran las reservas voluntarias para mejoras e inversiones
extraordinarias de mantenimiento de los activos y el estatuto de la sociedad controlante prevera
reservas destinadas a solventar los gastes de los puertos deficitarios.

Dividendos: los entes previstos por la Ley de Puertos, art. 12, deben prever en sus estatutos,
su reinversion en el mismo puerto. Esta disposicion desnaturaliza la figura de la sociedad anénima
pero esto no es un obstaculo para establecerla, si nos amparamos en la dectrina de Marienhoff que
hemos citado. Otra cuestion es si ello es conveniente, materia también metajuridica. Podria resuftar
de interés que los entes no gubemamentales, cuyo aporte de capital seria escaso, reciban
dividendos; los que se destinarian al cumplimiento de sus objetivos. La mayoria detentada por el
gobierno en las asambleas para el manejo de las reservas evitaria desviaciones inconvenientes de
las utilidades.

Presidente y Directores de la socledad controlante: el Presidente sera elegido entre los
directores que representen al gobierno. Los directores por la minoria seran designados por las
entidades de usuarios, prestadores de servicios y sindicales mas representativas de cada puerto. En
los puertos donde tenga su sede una sociedad controlada, € director por la minoria que la represente
sera elegido por las entidades no gubernamentales que forman parte de la misma. El conjunto de los
directores por la minoria designara un sindico. Las municipalidades respectivas también designaran
un Director.

Presidente y directores de la socledad controlada: el Presidente sera elegido entre los
directares que representen al gobierno. Cada una de las clases de acciones, que correspondan a la
municipalidad, usuarios, prestadores de servicios y sindicatos, tendra un director.

Gerente General y Gerentes de sucursales: el Gerente General (id. art. 270) de las
sociedades controlante y controladas sera designado por el Directorio a propuesta de la mayoria de
los directores no gubernamentales. Para aquellos puertos donde no tenga sede la sociedad
controlada se creara una sucursal, que estara a cargo de un Gerente, quien sera designado por el
Directorio previa consulta con la municipalidad y las entidades no gubemamentales mas
representativas del lugar.



Organizaclon: la organizacién y dimensién de las sociedades, controlante y controladas, estara
de acuerdo a sus funciones. Las de la primera seran muy reducidas ya que estara limitada a fijar los
presupuestos operativos y de inversiones de las segundas, a propuesta de ellas y a aceptar o
rechazar, en las asambleas, las Memorias y Balances de las mismas. La organizacion de las
sociedades controladas sera la requerida para prestar los servicios de los activos fisicos y el control
de los concesionarios y permisionarios de los restantes servicios. Para evitar deformaciones
burocréticas se podria a fijar en el estatuto el nimero maximo de personal de cada una.



Bases de los modelos de organizacion para
cada puerto provincial

Introduccion

Al analizar la ley 24.093 y su decreto reglamentario, desarrollamos la cuestion relativa al poder
de policia portuario y dijimos que las sociedades o entes pUblicos no estatales previstas por el articulo
12 de la ley tienen, segiin la doctrina dominante, un poder de policia muy debilitado y, en todo caso,
restringido a los contratos que celebren. Sin embargo su implementacion estd demostrande la
inconveniencia de disociar las facultades administradoras de las derivadas del poder de policia.

Esta figura conduce a [a necesidad de crear, para aquellos puertos a los que se refiere dicho
articulo, organismos que ejerzan un poder de policia mas amplio. Por tal motivo, en la provincia de
Buenos Aires, el sistema institucional que cred los “consorcios de gestion® para Bahia Blanca y
Quequén se completa con el decreto 1579/92, por el que se establece que la Direccién Provincial de
Actlividades Portuarias sera la autoridad de aplicacién del sistema portuatio. Asimismo, a riesgo de
desnaturalizar ia figura, el estatuto de dichos entes prevé la eventual delegacion de las facuitades de
fiscalizacién y control en los mismos.

Respecto del Puerto Nuevo de Buenos Aires, la Sociedad Anénima prevista por et articulo 12 del
decreto PEN 769/93, reglamentario de la Ley de Puertos —segun lo anticipan los pliegos de la
licitacién para el concesionamiento de las terminales en que se ha dividido dicho puento— "actuara
como autoridad portuaria dentro del ambito de Puerto Nuevo, en cumplimiento de la ley 24.093" (art.
34). Mas alla de los reparos que este caracter pueda plantear respecto a la coherencia de! mismo con
la forma societaria del articulo 12 de la ley, pueden vaticinarse futuras colisiones con la autoridad
portuaria nacional reglada por el citado decreto y estructurada por el decreto PEN 1315/93.

En las paginas siguientes desarrollaremos las bases del sistema institucional propuesto para la
provincia de Santa Cruz, contemplando un sistema portuario autarquico compuesto de un Instituto de
Superintendencia y dos entes administradores, uno para Puerto Deseado y otro para los restantes
puertos, con sede en Punta Quilla. Para mejor caracterizar la figura institucional propuesta, nos
referiremos brevemente, por ser una materia que excede &i objeto de este estudio, a los principales
contratos que los entes deberan celebrar con los prestadores de servicios al buque y a las cargas: las
concesiones o permisos de usc y la concesién de servicios. Nos limitaremos a los aspectos
especificamente portuarios de esas figuras, basandonos en la moderna legislacidn espafiola, Leyes
de Costas (LC) de 1988 y de Puertos (LP) de 1992, y los antecedentes nacionales, en particular los
contratos de la Administracién General de Puertos y la licitacion internacional para las terminales
portuarias de Puerto Nuevo.

A. Formas institucionales recomendadas

La transferencia de los puerttos localizados en la provincia de Santa Cruz no esta alcanzada por
el citado articulo 12 de la ley de Puertos y, en consecuencia, el "sistema institucional autarquico’ de
los puertos provinciales puede estar legaimente revestido de un amplio e indisputable poder de policia
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¥, a nuestro juicio, ello es lo conveniente. Asi resulta de la legislacién comparada y de la experiencia
recogida durante la vigencia del régimen anterior a la Ley 24.093, cuando se superponian las
atribuciones de la A.G.P. con las de la Capitania de Puertos.

Es por ello que resulta aconsejable mantener una dependencia de la Administracién Central,
como la actual Subsecretaria de Intereses Maritimos; pero la competencia de esta (litima deberia
guedar limitada a proponer al Poder Ejecutivo las designaciones o cambios de los directivos que
representen al Estado Provincial y la imprescindible coordinacion de la actuacién de los mismos con
la politica del Estado Provincial en materia obras y servicios publicos. Todo ello sin perjuicio de la
competencia que le corresponda a los organismos de contralor de la provincia.

Nos apartamos asi de los antecedentes extranjeros que hemos contemplado, en los que se
retiene un importante poder decisorio en los 6rganocs superiores del Estado, en general el Ministro de
Obras Publicas (Espafia y Francia) o el Gobernador (Estado de Carabobo). Entendemos que la
experiencia nacional, que hemos resefiado, indica que la burocratizacién del sistema atenta contra la
eficiencia de la operatoria portuaria y que es aconsejable una amplia autarquia de los entes.

Asimismo entendemos que deberian modificarse substanciaimente los criterios, nacionales y
extranjeros, relativos a las incompatibilidades de los directores que representen at Estado Provincial.
Tradicionaimente se ha buscado, mediante tales inhabilidades, designar personas independientes de
intereses sectoriales pero, tanto en nuestro pais como en aquellos de los que hemos heredado
nuestra idiosincrasia, ello no impidié colusién alguna. Por ello pensamos que la autoridad politica
deberia gozar de amplia libertad para la seleccion de los representantes estatales para no excluir a
priori personas moral y técnicamente calificadas, aunque tengan relaciones profesionales con el
puerto.

Cada uno de los entes cuya creaci6n se propone tendran personalidad juridica y patrimonio
propios, con las facuitades de administracion y disposicién que resulten del estatuto. Se regiran por el
derecho pblico o privado segin la naturaleza del acto. Cuando se trate de actos administrativos de
los "entes administradores" podran ser recurridos ante el de Superintendencia, el que agotara la via
administrativa. Los actos de este Ultimo podran ser recurridos directamente a la justicia. Los
empleados de los entes seran regidos por el derecho laboral comuin.

En la ley de la provincia de Buenos Aires, y en la licitacién para las terminales de Puerto Nuevo,
se prevé la constitucion de tribunales arbitrales para solucionar controversias. En el primer
ordenamiento esta prevision es mas amplia, porque contempla tanto los arbitros "juris® como los
amigables componedores y para todo tipo de controversias. En el segundo, sélo podran ser arbitros
arbitradores y para las controversias derivadas de la concesion. Esto (ltimo advierte que la amplitud
de la ley provincial es mas aparente que real, porque el sometimiento a arbitraje sélo puede resultar
de un acuerdo de voluntades. Para que esa prevision sea efectiva, la jurisdiccion arbitral debera ser
establecida en las clausulas de los diferentes contratos que se celebran en el puerto, tanto por el ente
con los usuarios y prestadores de servicios como por estos entre si.

El objeto del sistema autarquico propuesto para la provincia de Santa Cruz ha sido desarrollado
en paginas anteriores (ver pags. 62 y ss.), las que se complementan con lo aqui sefalado para la
misién y funciones de cada uno de los drganos cuya creacion se propone. Para el cumplimiento de
sus fines, cada ente tendra un patrimonio propio formado por: a) los ingresos derivados de la
explotacion de los servicios a su cargo; b) el conjunto de bienes y derechos atribuidos por el Estado
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Provincial; ¢) los que adquiera en el futuro por cualquier titulo o le sean cedidos o donados por
cualquier persona o entidad; y d) los importes de multas e indemnizaciones.

El Poder Ejecutivo Provincial designara la mayoria de representantes en los érganos directivos
de los entes administradores y las municipalidades y entidades privadas representativas de los
usuarios, prestadores de servicios y empleados y operarios tendran representacion en fas Juntas y en
los Consejos Asesores. Para equilibrar la influencia gubernamenta! y por la naturaleza de sus
funciones, los Gerentes deberian ser designados por las Juntas a propuesta de las entidades que
representan a las entidades no gubernamentales.

En la designacién de directivos del Instituto de Superintendencia se deberia considerar una
adecuada participacién de personas radicadas en las localidades portuarias. Reiteramos que el
instituto deberia tener una dotacién de personal muy pequefia, destinada al apoyo logistico de sus
directivos. La ley debe establecer la prohibicién expresa de dotarla de una estructura técnica
destinada a asesorarlos, pues esa funcién la cumplirin los entes administradores. Deberia tener su
sede en la ciudad de Rio Gallegos.

Instituto de Superintendencia

Este Instituto tendra a su cargo: nombrar y separar a los vocales que representen al Estado
Provincial en las Juntas de los "entes administradores"; definir los objetivos del conjunto del sistema
portuario provincial y los generales de gestién de los entes; asegurar la eficiencia del funcionamiento
del sistema portuario, estableciendo directrices econdmicas y financieras, coordinando la actuacion
de los entes, aprobando sus Planes Directores y consolidando sus contabilidades y presupuestos;
aprobar, con caracter previo, la programacion financiera y de inversiones de los entes, determinando,
en su caso, la distribucion de los medios financiercs complementarios necesarios para la ejecucion y
desarrollo de ias citadas inversiones; fijar los criterios reguladores de las relaciones econdémicas y
comerciales de los entes entre si y determinar las aportaciones al Instituto; definir los criterios
técnicos y econdmicos para la aplicacion de las disposiciones generales en materia de seguridad,
tarifas, obras y adquisiciones, explotacién de los servicios portuarios, concesiones, locaciones y
permisos sobre el espacio portuario, y de relaciones econémicas y comerciales con los usuarios;
controlar la eficiencia de la gestién y el cumplimiento de los objetivos estratégicos fijados para cada
ente; autorizar la participacion de los entes en sociedades mercantiles, y la adquisicion o enajenacién
de sus acciones. La inspeccion y control del funcionamiento de los servicios de sefializacién maritima;
coordinar la politica comercial de los entes, en especial su vertiente internacional, dentro del principio
de autonomia de gestion de los puertos; aprobar o elaborar el reglamento de policia de cada puerto a
propuesta del correspondiente ente, y aplicar las sanciones derivadas de su incumplimiento; fiscalizar
las actividades operativas de cada puerto y controlar el cumplimiento de las politicas, planes y
programas de las autoridades nacionales y provinciales en materia portuaria; cualesquiera otras que
sean necesarias para el cumplimiento de los aobjetivos que tiene asignados.



Entes administradores

l. Junta Directiva

La Junta tendria a su cargo las siguientes funciones: aprobar la propuesta de organizacién de la
entidad y sus modificaciones para su elevacion al Instituto; establecer sus normas de gestion y sus
reglas de funcionamiento interno, tales como constitucion, convocatorias, reuniones, adopcién de
acuerdos y régimen eccndmico; nombrar y separar al personal directivo del ente administrador y
aprobar su régimen retributivo; aprobar las necesidades de perscnal de la entidad y sus
modificaciones, asi como los criterios generales para la seleccion, admision y retribucién del mismo;
aprobar los anteproyectos de presupuestos anuales del ente y su programa de actuacién, inversiones
y financiacion, asi como su remisién al Instituto; aprobar el anteproyecto de balance, cuenta de
perdidas y ganancias, la memoria explicativa de la gestién anual de la entidad, el plan de empresa y
la propuesta, en su caso de la aplicacién de resuitados, acordando el porcentaje de los mismos gue
se estime a la constitucion de reservas, en la cantidad que resulte precisa para la realizacion de
inversiones y para el adecuado funcionamiento del ente; autorizar las inversiones y operaciones
financieras de la entidad, incluidas la constitucién y participacion en sociedades mercantiles; ejercer
las facultades de policia que deriven de los contratos celebrados por particulares; proponer los
objetivos de gestién anuales, que deberan ajustarse a los globales que establezca el Instituto y ser
aprobados por este Gltimo; proponer las operaciones financieras de activo o pasivo cuya aprobacién,
por su monto, corresponda al instituto; autorizar créditos para el financiamiento del circulante;
proponer las politicas administrativas y financieras; aprobar la emisién de empréstitos y la
enajenacion de activos fijos; fijar, en su caso dentro de los limites establecidos por el instituto, las
tarifas por los servicios que preste directamente el ente; otorgar las concesiones, locaciones y
permisos y recaudar los canones por ocupacion del dominio publico o por el ejercicio de actividades
industriales, comerciales o de servicios dentro de la zona de servicio del puerto, de acuerdo con los
criterios y directrices establecidos por el Instituto; aprobar aquellos acuerdos, pactos, convenic y
contratos que la propia Junta determine que han de ser de su competencia, en razén de su
importancia o materia; acordar lo conveniente sobre el ejercicio de las acciones y recursos que
correspondan a los entes en defensa de sus intereses ante las Administraciones Poblicas y
Tribunales de Justicia de cualquier orden, grado o jurisdiccién. Proyectar y construir las obras
necesarias en el marco de los planes y programas aprobados. Aprobar técnicamente los proyectos de
inversion que estén incluidos en la programacién aprobada, asi como el gasto correspondiente a
dichas inversiones, y contratar su ejecucion. Realizar cuantos actos de gestién, disposicién y
administracién de su patrimonio propio se reputen precisos. Ejercer las demas funciones del ente no
atribuidas a otros 6rganos del mismo; aprobar los proyectos de obras e instalaciones y la ampliacién
de los mismos; autorizar al presidente para la celebracién de todo tipo de actos, negocios y contratos;
autorizar al presidente para la designacion de apoderados con indicacion expresa de las facultades a
otorgar; aprobar o modificar los planes y proyectos que le someta a su consideracién el gerente del
puerto, oida la opinitn del presidenie del ente; aprobar la gestién de! gerente del puerto, oida ia
opinion del presidente det ente; las demas que le confiera la ley y sus reglamentos.
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Il. Presidente del ente

Las funciones del presidente serian: representarlo de modo permanente; convocar, fijar el orden
del dia, presidir y levantar las reuniones de la Junta; dirigir los servicios de la entidad y controlar el
desarrollo de su actividad; velar por el cumplimiento de las normas aplicables al ente; presentar a la
Junta los anteproyectos de presupuestos, de programa de actuacién, inversiones y financiacion y de
cuentas anuales para su aprobacion; proponer a la Junta los objetivos de gestion y criterios de
actuacién de la entidad en todos los ambitos de su competencia; disponer los gastos y ordenar,
mancomunadamente con el gerente o €l responsable financiero del ente, los pagos o movimientos de
fondos; decidir todas aquellas cuestiones no reservadas expresamente a la Junta u otro érgano de la
entidad; controlar y denunciar a la autoridad competente cualquier practica comercial tipificada por ia
ley de Defensa de la Competencia y ejercer ias facultades especiales que fa Junta delegue en él y las
demas facuftades que le atribuya la ley.

Il. Gerente

Cada ente contaria con un gerente encargado de la gestion técnica del o de los puertos bajo su
jurisdiccién. A él corresponde: la direccion técnica del puerto y la gestion ordinaria de la entidad y de
sus servicios con los contenidos que deriven del organigrama funcional de cada ente; la coordinacion
con los organismos estatales nacionales ¢ provinciales con competencia en actividades que se
desarrollan en el puerto; la emisidén preceptiva del informe acerca de las concesiones, permisos y
locaciones, elaborando los estudio e informes téchicos sobre los proyectos propuestos de actividades
que sirvan de base a las mismas; la aprobacién técnica de los proyectos de obras a ejecutar por el
ente cuando aquélla sea preceptiva y corresponda otorgarla a la Junta; elaborar planes y proyectos
gue mejoren la eficiencia y el funcionamiento del puerto y someterlos a la consideracion y aprobacion
de la Junta; estudiar y resolver los asuntos que la Junta o ) presidente expresamente le
encomienden; la direccion de los diferentes servicios para lograr un mejor funcionamiento y eficiencia
de los mismos con arreglo a las directrices generales que reciba de la Junta o del Presidente; velar
por el exacto cumplimiento de todo lo relacionado con los precios por servicios y autorizaciones,
referidos a los distintos servicios prestados por el ente y las demas que sefalen la ley y sus
reglamentos.

IV. Consejo Asesor

Se constituira sélo en aquellos puertos donde no tenga su sede el "ente administrador’ (Rio
Gallegos y San Julian) y su funcidon primaria consistirA en asesorar al responsable del puerto,
formulando recomendaciones para mejorar las operaciones y sugerife la adopcion de medidas
tendientes a resolver los problemas portuarios que puedan presentarse en el area de gestién. Las
facultades del responsable de cada puerto seran establecidas por la Junta del ente y reportara al
Gerente del mismo.
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B. Principales formas contractuales a celebrar por
el ente

Para la prestacion de los servicios a las cargas y al buque se ha recomendado que los mismos
sean prestados solo por terceros, tal como lo aconseja la experiencia y la legislacion local e
internacional que hemos analizado. Para ello podra recurrirse a la forma de concesiones de uso
{"derecho de explotacion® en e! tarifario actual), tal como se viene realizando en Puerto Deseado. Ello
implica que los interesados en prestar tales servicios podran hacerlo cumpliendo con los recaudos
que a tal §in establezca el ente, bajo un sistema de libre competencia. La experiencia que resulte de la
aplicacién generalizada de esta modalidad indicara luego la conveniencia de mantenerla o sustituirla
por la concesion de servicios, figura ésta que puede implicar algiin grado de monopolizacién de la
oferta y la consiguiente regulacion en materia tarifaria.

I. Permisos y concesiones de uso

El buen sentido, y las leyes en él inspiradas, establece que, en los puertos, se deberian realizar,
Unicamente, las actividades, instalaciones o construcciones que se adecuen a los usos portuarios y a
los fines propios del ente administrador. Deberian quedar prohibidas las ocupaciones y utilizaciones
que se destinen a edificaciones para residencia o entretenimientos —salvo la navegacién deportiva y
siempre que no perturbe la actividad principal- ef tendido aéreo de lineas eléctricas de alta tension y
la publicidad comercial a través de carteles o vallas, medios actsticos o audiovisuales. Incluso, en las
horas laborables, el transito de personas y vehiculos deberia estar limitado a los usuarios. Como
excepcion, en el &mbito del dominio piiblico portuario (DPP), la ocupacion sélo deberia ser permitida
para actividades o instalaciones de interés general, ajenas a la actividad portuaria pero que, por su
naturaleza, no puedan tener otra ubicacién.

E! interesado en obtener la ocupacién ¢ utilizacion del DPP, debe presentar una solicitud al ente
para que resuelva. Ella debe ir acompafiada por un proyecto basico y un estudio
econdmico-financiero, que justifique el uso excepciona! de un bien de uso comdn. Et proyecto bésico
debe contener: la descripcidn de las actividades a desarroltar: las caracteristicas de las obras e
instalaciones; la extension de la zona de DPP a utilizar u ocupar y el presupuesto estimado de las
obras. Asimismo, debe ir acompaiiado por un proyecto de construccién al que se debera ajustar la
ejecucion de la obra.

El titular de los permisos o concesiones de uso, en especial aquellos destinados para la
prestacion de servicios, debe otorgar una fianza, a fin de resarcir al ente de un abandono
intempestivo de la actividad y tener seguros que cubran ia responsabilidad civil.

El régimen espafiol denomina "autorizaciones” a los permisos de uso que son otorgadas por la
autoridad portuaria para desarmollar las actividades que se deben llevar a cabo en el DPP y que no
requieren instalaciones u obras de ningin tipo, o bien para la ocupaciéon con instalaciones
desmontables o con bienes muebles. Se otorgan con caracter personal e intransferible intervivos,
salvo para el caso de los desaglies. El plazo de vencimiento es el que establece el titulo gue las
otorga, pero no puede ser mayor a tres afios. Una vez extinguida la autorizacién, el titular tiene el
derecho y la obligacién (cuando asi io exija la autoridad portuaria) de retirar los materiales, equipos o
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instalaciones a su cargo. Si se hubiese alterado la realidad fisica del DPP, el titular de la autorizacion
esta obligado a restaurarla (LP art. 58.4).

Cuando la ocupacion de bienes del DPP se realice con obras o instalaciones no desmontables o
por un plazo superior a tres afios, se denominan “concesiones’ (LP art. 63). Estas concesiones del
derecho espanol se corresponden con la figura del “derecho de explotacion de actividades®" del
tarifario que actualmente se aplica en nuestro pais, expresion ésta ultima que deberia cambiarse por
la de “concesion de uso®, tanto cuando implica la previa realizacion de obras o el uso de instalaciones
existentes.

El procedimiento para otorgarias es el establecido en la Ley de Costas (LP art. 63.2). El piazo de
duracién de ias concesiones es el que se establece en el titulo, no pudiendo exceder de treinta anos.
Se faculta a la reglamentacion a establecer plazos maximos de duracion segun los usos a que se
destinen las concesiones {LC art. 66). Contando con la autorizacion previa de la autoridad portuaria,
son transmisibles por actos intervivos. Esta diferencia de tratamiento, con las autorizaciones, se
justifica por el mayor nivel de inversién que suponen las concesiones.

La autoridad esta facultada para aprobar los pliegos de condiciones, asi como también para
convocar concursos para el otorgamiento de concesiones. Si la convocatoria se realiza durante la
tramitacion de una solicitud, el interesado, si no resulta adjudicatario, tiene derecho al cobro de los
gastos del proyecto. A su vez el concurso puede declararse desierto cuando ninguna de las ofertas
redna las condiciones requeridas (LC art. 75).

El titulo por el cual se otorga la concesidn debe contener las condiciones particulares, entre ellas
el objeto y extension de la ocupacién; obras o instalaciones a realizar y plazo de comienzo y
terminacién de aquellas; plazo de otorgamiento; canones y tasas a abonar por el adjudicatario;
régimen de utilizacién y causas de caducidad. Pueden modificarse en los siguientes casos: cuando se
hayan alterado los supuestos determinantes para su otorgamiento; en casos de fuerza mayor a
peticién dei titular; cuando lo exija su adecuacion a los planes o normas correspondientes, siendo
éste el Unico caso en que el concesionario perjudicado tiene derecho a indemnizacién (LC art. 77).

Il. Concesion de servicios

En el sector transportes esta figura, que ha tenido un desarrollo tan importante en el transporte
de pasajeros, no se habia practicamente utilizado en materia portuaria, salvo como parte accesoria
de los contratos de concesion de obras por los que fueron construidos los puertos, entre otros, de
Buenos Aires y Rosario. También derivé en un régimen concesional la liquidacion de la Flota Fluvial
Argentina, respecte a los servicios de remolque—maniobra.

En la actualidad estd en tramite una licitacion para dar, bajo el sistema de concesion de
servicios, la explotacion de seis terminales en el Puerto Nuevo de Buenos Aires, para e movimiento y
almacenaje de cargas y la atencion de bugues, con caracter de uso publico. Dada su importancia, y la
actualidad de su implementacién, haremos una breve descripcion de ese sistema.

El objeto de la licitacién es el concesionamiento de las terminales para la prestacién de los
siguientes servicios:

1. Recepcién, expedicién, manipuleo, estiba y desestiba y almacenaje de cargas.
2. Control y registro de la carga y descarga de mercaderias.
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3. Amarre y desamarre.
4. Uso de muelle.

5. Todo otro servicio que, prestado al buque o a la carga, tienda a una mayor eficiencia y
operatividad de la terminal (art. 38).

La norma autoriza que el armador o el consignatario participen de las operaciones de control y
registro de la carga, porque pueden existir intereses contrapuestos con los de la terminal; siempre
que esto se realice sin entorpecer su operatoria.

El régimen econdmicofinanciero de las terminales estard compuesto por las tasas (al
concesionario, el buque y la carga) que percibe la Sociedad Andnima portuaria (SAP) v las tarifas por
prestac:én de servicios, que percibe el concesionario. Este (ftimo garantiza un Monto Asegurado de
Tasas a las Cargas (cuyo monto ofertado determina la adjudicacién) y paga en forma fraccionada, en
doceavas partes, la "tasa de puerto al concesionario" establecida en los pliegos particulares. Las
tasas al buque o las cargas las podra percibir por cuenta de la SAP, debiendo compensar
mensuaimente la diferencia con el monto garantizado (arts. 34 y ss).

Respecto al equipamiento de propiedad de la A.G.P. que corresponda a cada una de las
terminales, la licitacién establece que el oferente puede optar entre utilizarlo o devolverlo. Sin
embargo su devolucién no dara origen a modificacién alguna de Ia tasa de puerto que debe pagar el
concesionario (art. 65).

Las tarifas seran publicas, justas y razonables y se estableceran de manera tal que los ingresos
del concesionario no excedan lo necesario para una explotacion eficiente de la terminal; obteniendo
una rentabifidad adecuada a la inversién realizada. Las tarifas se ajustaran a la estructura tarifatia ya
las tarifas maximas establecidas por la SAP. En casos excepcionales la SAP podra modificar las
tarifas méaximas, de acuerdo 2 los criterios establecidos en el pliego (art. 37).

El control del cumplimiento de las obligaciones del concesionario sera ejercido por ia SAP, la que
podra dictar reglamentaciones para una mejor y mas segura operacién de todo el puerto (art. 39).
Esta estipulacién confirma nuestra interpretacion respecto a la coexistencia de facultades
reglamentarias, entre los entes portuarios y la autoridad de aplicacién de Ia ley 24.093. Asimismo
acenttia la naturaleza piblica estatal de estos entes y ratifica la conveniencia de constituirlos con ese
caracter,

En caso de incumplimiento de las obligaciones contractuales a cargo del concesionario podran
aplicarse multas de hasta diez mil d6lares por incidente y hasta tres mil por dia, para el caso de faltas
que perduren en et tiempo (art. 68). El pliego prevé el procedimiento a sequir, respecto a los
incumplimientos de las obfigaciones de la SAP (mantenimiento de la senalizacién, ancho vy
profundizacién de los canales de acceso, etc.), ante la autoridad portuaria nacional. Establece que, en
caso de subsistencia de los mismos el concesionario podra rescindir la concesién sin culpa (art. 70).
Entendemos que la falta de moderacién de esta solucion merece la misma observacién que las
sanciones previstas por la ley 24.093, ya que pudo estipularse que, hasta tanto el incumplimiento sea
subsanado, cese la obligacién de pagar la tasa; salvo que el incumplimiento impida la operatoria de la
terminal.

La concesion se extingue por:

1. Vencimiento de los plazos (que son de 18 a 25 afios).

73



Incumplimiento por parte del concesionario.
Quiebra o extincién del concesionario.
Mutuo acuerdo.

Rescate.

Destruccion de las instalaciones.

Abandono y

® N O oA wN

Renuncia (art. 72).

Para ia solucién de divergencias se debera previamente agotar la via administrativa. Los
tribunales competentes seran los juzgados federales de primera instancia en los contencioso
administrativo. Asimismo se prevé la solucion arbitral, mediante e! procedimiento que alli se estiptia,
siendo el fallo inapelable (art. B3). Estas disposiciones estimulan la via arbitral ya que, para las
instancias administrativas y contenciosas no existe estipulacién alguna que las agilice.
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Ley de Navegacion 20.094

Titulo 2: De las normas administrativas

Capitulo 1: De los bienes destinados a la navegacion

Seccién 1: Disposiciones generales

Bienes publicos

Articulo 8. Las aguas navegables de la Nacién que sirvan al trafico y transito interjurisdiccionat
por agua, los puertos y cualesquiera otras obras plblicas construidas o consagradas a esa finalidad,
son bienes publicos destinados a la navegacion y sujetos a la jurisdiccién nacional.

Delimitacién de los bienes piiblicos

Articulo 9. La delimitacién de los bienes piblicos destinados a la navegacion se hara por el
Estado nacional, con intervencion de la provincia respectiva, cuando correspondiere.

Uso exclusivo

Articulo 10. El uso exclusivo de los bienes publicos destinados a la navegacién o de zonas
determinadas de los mismos, es otorgado por la autoridad nacional o provincial competente, segun el
caso, con intervencion de los organismos publicos interesados. Cuando a juicio de éstos, el uso
exclusivo otorgado constituya un obstaculo o inconveniente para la libre circulacién de las riberas o
zonas portuarias, afecte a la navegacion o al régimen hidraulico del rio, lago, canal o playa, el acto
administrativo debe ser confirmado por ! Poder Ejecutivo nacional.

Innovacién en la forma de uso

Articulo 11. Cualquier innovacion en el uso publico o privado de los bienes piblicos destinados a
la navegacion debe ser autorizada por el organismo competente, en los términos del articulo
precedente,

Ocupacién o uso indebidos

Articulo 12. En caso de ocupacién o de uso indebidos de fos bienes piiblicos destinados a la
navegacion, o contrarios a las normas o requisitos que condicionaron el uso exclusivo otorgado, o
cuando en esos lugares se efectlen obras no autorizadas por organismos competentes, la autoridad
maritima debe intimar la desocupacién de la zona afectada, hacer cesar de inmediato el uso indebido,
o disponer la paralizacion de las obras en infraccion, segiin corresponda. Todo ello sin perjuicio de las
acciones o recursos que podran ejercer los organismos piblicos o los particulares interesados.
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Facultades de la autoridad maritima

Articulo 13. Cuando en los casos del articulo anterior, las érdenes impartidas no se cumplan, la
autoridad maritima, si razones de interés para la navegacion lo justifican, podra proveer de oficio la
desocupacién o demolicién correspondiente, con cargo a los responsables, y sin perjuicio de las
acciones o recursos que pudieren ejercer las entidades oficiales o los particulares interesados.

Innovaciones en los margenes

Articulo 14. Quedan comprendidas en las prescripciones de los articulos precedentes, las
innovaciones que se efectden en las margenes de los rios o canales navegables, hasta una distancia
de treinta y cinco metros a contar de la respectiva orifla, distancia que puede ser reducida en zonas
cuyas caracteristicas asi lo justifiquen.

Extraccion de arena y cosas similares

Articulo 15. La extraccion de arena, piedra, juncos o cosas similares, se regira igualmente por las
normas de los articulos precedentes.

Seccion 4: De los buques en puerto

Puerto

Articulo 29. Denominase puerto el ambito espacial que comprende, por el agua: los digues,
darsenas, muelles, radas, fondeaderos, escolleras y canales de acceso y derivacidn, y por tierra: el
conjunto de instalaciones, edificios, terrenos y vias de comunicacion indispensables para la normal
actividad y desarrollo de la navegacion.

Limites de zonas portuarias

Articule 30. Los limites de las zonas portuarias se establecen de acuerdo con los dispuesto en el
art. 9 y con intervencidn de los organismos nacionales interesados. Cuando las zonas portuarias no
estén expresamente delimitadas, se reconoceran como tales las establecida por la practica y el uso,
en concordancia con el criterio det articulo precedente.

Navegacion en puertos y canales

Articulo 31. La navegacion en los puertos y sus canales de acceso se rige por las disposiciones
del Capitulo 3 del presente Titulo, en cuanto no sean modificadas por las de este Capitulo. A tal
efecto, la autoridad maritima reguiara la navegacion, remolgue y practicaje, de acuerdo con las
caracteristicas hidrograficas de los distintos puertos.

Facultad de la autoridad maritima

Articulo 32. La autoridad maritima puede prohibir la navegacion en los puertos y en sus canales
de acceso, asi como también la entrada y salida de buques y aeronaves, cuando las condiciones
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meteoroldgicas o hidrograficas resuften peligrosas, o existan obstaculos para la navegacion, o medien
razones de orden publico.

Prohibiciéon de navegar

Articulo 33. La autoridad maritima debe prohibir fa navegacion en los puertos asi como también
la entrada y salida de los mismos, a los buques que se hallen en deficientes condiciones de
navegabilidad, de manera tal que pudieren constituir un peligro para su propia seguridad o para la de
terceros.

Seguridad de la navegacion

Anticulo 34. La entrada, amarre y salida de buques o aeronaves y, en su caso la de los artefactos
navales, en todo lo relativo a la seguridad de la navegacién, son regulados por la autoridad maritima.

Autorizacién para entrar y salir de puerto

Articulo 35. La autorizacién para entrar y salir de puerto se concede por la autoridad maritima, a
soficitud de los armadores, explotadores o de sus agentes, o del capitan del buque, comandante de
aeronave o encargado de artefacto naval. La autorizacion se supedita al cumplimiento previo de las
disposiciones sobre seguridad de la navegacion, sanitarias, aduaneras y portuarias vigentes.

Exhibiciéon de la documentacion

Articulo 36. Sin perjuicio de los demés requisitos que establezca la reglamentacién, el capitan del
buque, comandante de la aeronave o el encargado del artefacto naval deben exhibir ante 1a autoridad
maritima la documentacion referente al buque, aeronave o artefacto naval.

Arribada forzosa

Articule 37. En caso de arribada forzosa, el cumplimiento de las disposiciones sobre entrada y
salida de puerto se ajustara a las circunstancias particulares de cada caso.

Responsabilidad del capitan

Articulo 38. Todas las maniobras para entrar, amarrar o salir de puerto se efectian bajo la
responsabilidad directa del capitéan del buque, a cuyo efecto todos los que colaboren en ello deben
obedecer sus drdenes e instrucciones.

Atribuciones de Ia autoridad maritima
Articulo 39. Corresponde a la autoridad maritima regular lo referente a:

a) La seguridad en e amarre y fondeo de buques y artefactos navales y, en su caso, de las
aeronaves;

b) Eluso de muelles, fondeaderos, atracaderos y artefactos de amarre y demas medios destinados
a tales fines, y las operaciones de carga, descarga, alije y custodia de mercaderia y de embarco,

79



desembarco y trasbordo de pasajeros, de acuerdo con las caracteristicas de cada puerto y sélo
en orden a la seguridad piblica en general y a la de la navegacion en particular;

c) Los elementos de sehalamiento, seguridad y auxilio y el personal de vigilancia de bugues,
artefactos navales o aeronaves.

Izar bandera y empavesado

Articulo 40. Todo buque amarrado o fondeado en puerto debe izar la bandera de su
nacionalidad. Los buques extranjeros deben izar también la bandera argentina. El empavesado de los
buques sera regido por la autoridad maritima.

Facultades de la autoridad maritima
Articulo 41. La autoridad maritima puede:

a) Dispoener, incluso de oficio y con cargo al buque, cuando razones de seguridad asi lo exijan,
cambios de lugar del sitio de amarre o la ejecucién de cualguier maniobra, pudiendo Hegar en
caso de urgencia al cotte de amarras;

b) Ordenar, en caso de siniestro, que los buques y sus respectivas tripulaciones sean puestos a su
disposicion a los fings necesarios.

Los buques que hayan prestado auxilio pueden accionar directamente contra los terceros
beneficiarios o reclamar ante la autoridad maritima por las indemnizaciones y compensaciones que
correspondan a dichos servicios. En este (itimo caso la autoridad maritima tiene accién contra los
terceros beneficiarios por el monto de dichas indemnizacion y compensaciones.

Obligaciones de los buques en puerto

Articulo 42. Los buques surfos en puerto estan obligados. reciprocamente a facilitar ias
respectivas operaciones de carga y descarga en cuanto las mismas™rosies perjudiquen o les causen
averias. Pero ningun buque puede interrumpir las operaciones de otro, siloen los casos de estar
listo para zarpar.



— Ley Nacional de Puertos 24.093

Sancionada: 3 de junio de 1992
Promulgada parcialmente: 24 de junio de 1992

Titulo 1 - Ambito de aplicacion

Articulo 1. Todos los aspectos vinculados a la habilitacién, administracion y operacién de los
puertos estatales y particulares existentes o a crearse en ei territorio de la Republica, se rigen por la
presente ley.

Articulo 2. Denominanse puertos a los Ambitos acuaticos y terrestres naturales o adtificiales e
instalaciones fijas aptos para las maniobras de fondeo, atraque y desatraque y permanencia de
buques o artefactos navales para efectuar operaciones de transferencia de cargas entre los modos
de transportes acuatico y terrestre o embarque y desembarque de pasajeros, y demas servicios que
pueden ser prestados a los buques o artefactos navales, pasajeros y cargas. Quedan comprendidas
dentro del réegimen de esta ley las plataformas fijas o flotantes para alijo o completamiento de cargas.

Articulo 3. Quedan excluidos del régimen previsto en la presente ley, los puertos ¢ sectores de
éstos, destinados exclusivamente para el uso militar o el ejercicio del poder de policia estatal.

Titulo Il - De 1a habilitacién

Capitulo | - De los puertos existentes o a crearse

Articulo 4. Requieren habilitacién del Estado nacional todos los puertos comerciales o
industriales que involucren al comercio internacional o interprovincial.

Articulo 5. La habilitacién de todos los puertos referidos en el ant. 4 debe ser otorgada“por el
Poder Ejecutivo, segiin lo establecido en esta ley, comunicando dicha decisién al Congreso déntro de!
plazo de diez dias habiles, contados a partir de la fecha del decreto respectivo. T

Articulo 6. A los efectos de la habilitacién, la autoridad competente debera tener en cuenta las
siguientes pautas:

a) Ubicacion del puerto,
b} Identificacion de las instalaciones portuarias;
¢} Individualizacién de las personas fisicas o juridicas, titulares de ios puertos;

d) Clasificacion de los puertos, segun la titularidad del inmuebie donde se encuentren ubicados,
segun su uso y segiin su destino; categorizaciones que seran definidas por el titular del puerto;

€) Aspectos vinculados con la defensa y seguridad nacional;
f)  Incidencia en el medio ambiente, niveles maximos de efluentes gaseosos, sélidos y liquidos;

g) Afectacion del puerto al comercio interprovincial y/o internacional;
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h) Normas de higiene y seguridad laboral;
i)  Control aduanero y de migraciones;
i) Policia de la navegacién y seguridad portuaria.
Articulo 7. Los puerics se clasificaran en:
1) Segin la titularidad del inmueble:
Nacionales
Provinciales
Municipales
De los particulares
2} Seqin su uso:
Uso piiblico
Uso privado

Son considerados puertos de uso piblico aquellos que, por su ubicacién y caracteristicas de ia
operatoria deben prestar obligatotiamente el servicio a todo usuario que lo requiera.

Son considerados puertos de uso privado aquellos que ofrezcan y presten servicios a bugues,
armadores, cargadores y recibidores de mercaderias, en forma restringida a las propias
necesidades de sus titulares o las de terceros vinculados contractualmente con ellos. Dicha
actividad se desarrollard dentro del sistema de libre competencia, tanto en materia de precics
como de admision de usuarios.

3) Segun su destino, e independientemente de la titularidad del dominio del inmueble vy de sus uso:
Comerciales
Industriales
Recreativos en general

Se consideran puertos comerciales, aguellos cuyos destinos es la prestacion de servicios a
buques y cargas, cobrando un precio por tales servicios.

Son considerados puertos industriales, aquellos en los que se opere exclusivamente con las
cargas especificas de un proceso industrial, extractivo o de captura debiendo existir una
integracién operativa entre la actividad principal de {a industria y el puerto.

Son considerados puertos recreativos en general, los deportivos, cientificos o turisticos locales.

Articulo 8. El destino de los puertos podra ser modificado con autorizacién previa y expresa de ia
Autoridad de Aplicacion. No se considerara cambio de destino la modificacion de las instalaciones
que resulte de los avances tecnoldgicos en el proceso industrial, de las exigencias del mercado y de
las materias primas o productos elaborados que se embarguen o desembarquen en dichos puertos.
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Capitulo Il - De los puertos en funcionamiento

Articulo 9. Los puertos y terminales particulares que a la fecha de promulgacion de esta ley se
encuentren en funcionamiento con autorizacién precaria otorgada por autoridad competente y
conforme a las normas que regulaban la materia, seran definitivamente habilitados por el Poder
Ejecutivo Nacional, quien debera comunicar esta decision al Congreso Nacional, dentro del plazo de
diez (10) dias habiles contados a partir de la fecha de la resolucion.

Capitulo Il - Consideraciones generales

Articulo 10. La habilitaciébn de todos los puertos mantendra su vigencia mientras continte la
actividad de los mismos y el mantenimiento de las condiciones técnicas y operativas exigidas por la
presente ley y su reglamentacion y que dieron lugar a la habilitacién respectiva.

Titulo 1 - De la administracién y operatoria
portuaria

Capitulo | - De la transferencia del dominio, administracion
o explotacion portuaria nacional a los estados provinciales
yv/o a la actividad privada

Articulo 11. A solicitud de las provincias en cuyos territorios se siten puertos de propiedad y/o
administrados por el Estado Nacional y mediante el procedimiento que al respecto determine la
reglamentacion, el Poder Ejecutivo les transferira a titulo gratuito, el dominio y/o administracién
portuaria.

En caso que las jurisdicciones indicadas en el parrafo anterior no demostrasen interés por la
mencionada transterencia del dominio o administracién de esos puertos, el Poder Ejecutivo podra
mantenerlos bajo la érbita del Estado Nacional, transferidos a la actividad privada o bien
desafectarios.

Capitulo Il - De Ia administracién y operatoria estatal

Articulo 12. En el caso especial de los puertos de Buenos Aires, Rosario, Bahia Blanca,
Quequén y Santa Fe la transferencia prevista en el articulo anterior se efectuara a condicién de que,
previamente, se hayan constituido sociedades de derecho privado o entes pliblicos no estatales que
tendran a su cargo la administracion de cada uno de esos puertos. Estos entes se organizaran
asegurando la participacion de los sectores particulares interesados en el quehacer portuario,
comprendiendo a los operadores, prestadores de servicios, productores usuarios, trabajadores y
demas vinculados a la actividad.

Las provincias en cuyo territorio se encuentre emplazado el puerto y el o los municipios en cuyo
0 cuyos é&jidos se halle situado el puerto también tendran participacion en los entes, de acuerdo a la
modalidad que establezca e! estatuto respectivo de cada puero. Las personas juridicas que
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administren y exploten los puertos mencionados terdran la facultad de determinar el propio tarifario
de servicios, debiendo invertir en el mismo puerto el producto de su explotacion, conforme lo
establezca el estatuto respectivo.

Articulo 13. La administracién de los puertos nacionales podra operar y explotar a estos por si, 0
bien ceder la operatoria y explotacion a personas juridicas estatales, mixtas o privadas, a través de
contratos de concesién de uso o locacion total o parcial, mediante e! procedimiento de licitacion
publica y conforme a las disposiciones de la presente ley.

Articulo 14. La administracién de los puertos nacionales, podra celebrar acuerdos con personas
fisicas o de existencia ideal, a fin de reparar, modificar, ampliar, o reducir las instalaciones existentes
o construir nuevas para la prestacion de servicios portuarios, mediante la adopcién de cuaiquier
alternativa de procedimiento que determine la autoridad de aplicacion, conforme la legislacion vigente.

Articulo 15. En caso de licitacion de obras piblicas para la construccion o reparacion de puertos
o instalaciones, muelles, o elevadores, terminales de contenedores y toda otra instalacién principal o
accesoria, la administracién comitente podra celebrar acuerdo de anticresis.

Articulo 16. Los plazos de cualquiera de los contratos mencionados en los articulos anteriores,
deberan permitir la amortizacion racional de las inversiones acordadas entre las partes.

Capitulo 11l - De la administracion y operatoria de los
puertos particulares

Articulo 17. Los particulares podran construir, administrar y operar puertos de uso plblico o de
uso privado, con destino comercial, industtial o recreativo, en terrenos fiscales o de su propiedad.

Articulo 18. Los buques y las cargas que operen en los puertos de los particulares estaran
exentos del pago al Estado de derechos y tasas por servicios portuarios que éste no preste
efectivamente.

Articulo 19. La reglamentacion establecera los servicios minimos y esenciales que deberan
prestarse a los bugues y a las cargas en los puertos de uso publico comerciales, y las instalaciones
que deberan facilitarse a las autoridades policiales y de control, tanto en los puertos de uso piblico
como de uso privado y cualquiera sea su destino.

Capitulo IV - Consideraciones generales

Articulo 20. El responsable de cada puerto, cualguiera sea su titular y clasificacién de éste,
tendrd a su cargo: el mantenimiento y mejora de las obras y servicios esenciales, tales como
profundidades y sefializacién de los accesos y espejos de agua, instalaciones de amarre seguro,
remolque y practicaje. La referida responsabilidad debera ejercerse en un todo de acuerdo a las
normas vigentes emitidas en funcién del poder de policia que ejerce el Estado Nacional en estas
materias. La Prefectura MNaval Argentina sera la autoridad competente para expedir las licencias
habilitantes para ejercer el practicaje.



Titulo IV - De la jurisdiccién y control

Articulo 21. Todos los puertos comprendidos en la presente ley estan sometidos a los controles

de las autoridades nacionales competentes, conforme a las leyes respectivas, incluida entre otros la
legislacion laboral, de negociacién colectiva y las normas referentes a la navegacion y el transporte
por agua, y sin perjuicio de las competencias constitucionales locales. Las autoridades de aplicacién
deben coordinar tales controles ejercidos en razén de las responsabilidades inherentes a los
organismos nacionales al s6lo efecto de que no interfieran con las operaciones portuarias.

Titulo V - De la autoridad de aplicacién

Articulo 22. La autoridad de aplicacién de la presente ley, sera la que determine el Poder

Ejecutivo en el ambito del Ministerio de Economia y Obras y Servicios Publicos de la Nacion, o en el
que en el futuro absorba su competencia, y tendra las siguientes funciones y atribuciones, sin que
esta enunciacion pueda considerarse taxativa:

a)

b)

c)

©)

g)

h}

)

Asesorar al Poder Ejecutivo Nacional en la habilitacién de los puertos conforme a los arts. 5 y9
de la presente ley;

Controlar dentro de! ambito de la actividad portuaria el cumplimiento de las disposiciones de la
presente ley y de las reglamentaciones que en su consecuencia se dicten en el orden
competencia nacional;

Controlar que los titulares de las habilitaciones portuarias otorgadas, den cumplimiento a los
proyectos constructivos y operativos que justificaron su solicitud, y den a los puertos e
instalaciones portuarias la finalidad que condicioné la habilitacién. Podra suspender dichas
habilitaciones hasta que sean restablecidas las condiciones exigidas o cancelara
definitivamente, cuando circunstancias objetivas y debidamente probadas, acrediten la
imposibilidad de su restablecimiento;

Promover y hacer efectiva la modernizacién, eficacia y economicidad de cada uno de los puertos
del Estado Nacional;

Estimular y facilitar la inversion privada en la explotacién y administracién de los puertos;

A su requerimiento, dar asesoramiento técnico y juridico a las provincias y/o municipios que
promuevan las instalaciones de puertos en sus respectivos territorios;

Proponer al Poder Ejecutivo Nacional las pofiticas generales en materia portuaria y de vias
navegables;

Establecer acuerdos delimitando las responsabilidades en el dragado de accesos y darsenas de
cada puerto, en el caso de que eflo fuera necesario en zonas donde la responsabilidad sea de
dudosa o conflictiva determinacién;

Controlar, subsidiariamente, en el &mbito portuario el cumplimiento de cualquier ley o
reglamentacion cuya aplicacion compete a una autoridad nacional:

Coordinar la accién de los distintos organismos de supervisién y control del Estado nacional que
actian dentro del ambito portuario, con el fin de evitar la superposicién de funciones, y facilitar el
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k)

funcicnamiento eficiente del puerto en si mismo y de los servicios que en él se prestan; todo ello,
sin perjuicio de las leyes y reglamentos vigentes en la materia;

Aplicar las sanciones que correspondan por la comision de las infracciones previstas en el art. 23
inciso a) de la presente ley;

Fijar el plazo de amortizacion de las inversiones a los efectos de o dispuesto en el art. 16 de
esta ley, para el caso de los puertos propiedad del Estado nacional;

Fijar la alternativa de procedimientos para celebrar acuerdos con personas fisicas o de
existencia ideal a los fines de lo dispuesto en el art. 14 de esta ley para el caso de los puertos
propiedad del Estado nacional.

Titulo VI - De la reglamentacion

Articulo 23. El Poder Ejecutivo Nacional reglamentara la presente ley en un petiodo de ciento

ochenta dias a partir de su promulgacion

a)

b)

c)

d)

Entre otros aspectos la reglamentacion contendra:

El régimen disciplinario al que se someteran los incumplimientos de las disposiciches legales o
reglamentarias en que incurrieren los titulares de las administraciones portuarias. Las sanciones
podran ser: suspension de la habilitacion por tiempo determinado y caducidad de la habilitacion;
quedando abierta en todos los casos la via recursiva ante la autoridad que corresponda en el
ambito administrativo asi como ante la justicia competente;

La obligatoriedad de llevar enh todos los puertos registros contables y de las operaciones
reatizadas, que permitan un facil acceso a la informacion necesaria para el ejercicio de las
competencias de la autoridad de aplicacién;

Las condiciones que deben reunir los peticionantes de las habilitaciones o concesiones de uso,
explotacion y/o administracién de los puertos;

La enumeracion de los servicios minimos y esenciales y las instalaciones que deberan facilitarse
a las autoridades policiales y de control en los puertos conforme el art. 19 de la ley;

Pautas referidas los criterios de higiene y seguridad laboral, incidencia ambiental, controles
sanitarios.

Titulo VII - Consideraciones finales
Articulo 24. Derdganse las leyes 16.971, 16.972, 21.892, 22.080, el Decreto 10.059/43 ratificado

por ley 13.895 y toda ofra norma legal o reglamentaria en cuanto se oponga a la presente. Derégase
el Anexo | de la ley 23.696 en cuanto dice: "Administracidn General de Puertos descentralizacion y
provincializacion. Concesion total o parcial de puertos o instalaciones portuarias.”
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Régimen legal de los puertos auténomos

franceses

La ley 66—491 del 29 de Junio de 1965 y los decretos 65933 y 65-934 del 8 de Noviembre de
1965 constituyen el marco juridico en el que se desenvuelven los puertos maritimos autonomos. Este
régimen se aplica a aquellos puertos maritimos comerciales cuya importancia lo lustifique.

La normativa sefialada define a estos puertos como institutos nacionales descentralizados,
dotados de personeria juridica y autonomia financiera, colocados bajo la tutela del Ministro de Obras
Piblicas y Transportes (M.O.P.T) y sometidos al control econémico y financiero de la Nacién. Su
objeto consiste en asegurar la gestion de un puerto o un grupo de ellos (art. 1, Ley 65-291).

Son creados por decreto, previa consulta al Consejo de Estado. El decreto constitutivo es
dictado después de consultar a los Ministros de Finanzas y Asuntos Econémicos, del Interior y de
Industrias, por iniciativa del Ministro de Obras Publicas y Transportes (art. 1, Decreto 65-934).

Cuando el puerto auténomo sustituye a un puerto no auténomo, el decreto constitutivo debe fijar
la fecha a partir de la cual entrard en vigencia el nuevo régimen. (art. 1, Decreto 65-934). Si
reemplaza a un puerto auténomo, el régimen de autonomia anterior es sustituido por el nuevo
régimen. En este caso, las Camaras de Industria y Comercio deben transferirle gratuitamente los
bienes de su propiedad y las concesiones y servicios organizados (art. 3, Ley 65—491).

Las atribuciones de estos institutos estan limitadas a la zona portuaria y a las condiciones
definidas en la ley. A ellos competen los trabajos de extensién, mejora, renovacién y reconstruccion,
de exploracién, mantenimiento y policia del puerto y sus dependencias; y la gestion del patrimonio en
bienes inmuebles que se le haya atribuido.

El puerto auténomo puede ser autorizado a participar o encargarse de la creacion vy
acondicionamiento de las zonas industriales portuarias. La zona portuaria es determinada por
decreto, previa investigacién y consulta al Consejo de Estado. La misma comprende los accesos
maritimos cuyos limites seran determinados por el mismo decreto y puede abarcar varios puertos
(art. 2, Ley 65—491).

El M.O.P.T. tiene la obligacién de someter el decreto que crea el puerto a la consulta de los
Ministros correspondientes, y al mismo tiempo de poner en funcionamiento el proceso de
investigacién relativo a la zona portuaria. El prefecto del Departamento donde se encuentre el puerto
principal debe fijar el expediente que servira de base a la investigacion. Dicho expediente debera
indicar: a) los limites de la zona del futuro puerto auténomo. b) si el puerto autébnomo sustituye a otro
puerto autdnomo, la fecha a partir de la cual cesa la vigencia del régimen de autonomia anterior. c)la
lista de las comisiones permanentes de investigacion. d) la lista de las entidades de derecho piblico,
de los servicios e institutos descentralizados interesados. e) un plano que indigue el perimetro del
instituto tanto del lado del mar como del lado de las costas.

EIM.O.P.T,, luego de examinar y aprobar el expediente, invita al Prefecto para que proceda a la
investigacion. Este (ftimo debe enviar el informe junto con el expediente al Ministro de Obras Piiblicas
y Transportes y al Prefecto de Region en el plazo de quince dias contados desde el dia en que se
terminé la investigacion (art. 2, Decreto 65-934).
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Administracion del puerto maritimo auténomo

La administracion es ejercida por una Junta Directiva asistida por un Director. Su nombramiento
se realiza por decreto dictado en Consejo de Ministros, mediante consulta de la Junta Directiva (art.
9, Ley 65-491). Esta Ultima se compone de dos grupos integrados de la siguiente forma:

1) a) miembros designados por las Camaras de Comercio e Industrias de la zona portuaria, la mitad
de los cuales, por lo menos, deben escogerse en dichas Camaras o por fuera de ellas, entre las
siguientes categorias de usuarios: principales empresas industriales, comerciales y agricolas de
las regiones que se beneficien con los servicios portuarios, los armadores, las agencias
maritimas, profesionales de la marina mercante, las sociedades concesionarias de maquinaria
de uso publico, empresas de Administracion maritima, de transito, de consignacion, de
explotacion de depésitos publicos de aduana y comisionistas maritimos;

b) un miembro designado por el Consejo General del Departamento dentro del cual se
encuentra situado el puerto;

¢) un miembro designado por el Consejo Municipal de la ciudad mas importante comprendida
dentro de la zona portuaria.

2) Este grupo debe estar integrado por cuatro miembros mas que el grupo mencionado anteriormente
que son nombrados por decreto, mediante proposicién del M.O.P.T. Esta formado por:

a) un miembro del Consejo de Estado representado por el Vicepresidente del Consejo de
Estado,

b) un representante de la Administracion de: Obras Publicos, de la Marina Mercante, de
Finanzas y de Asuntos Econdémicos, y de Industrias, quienes deben ser escogidos entre los
funcionarios en actividad de dichos Ministerios por presentacién del ministro del ramo;

¢} personalidades con competencia en los problemas portuarios, en navegacion maritima y en
economia regional o genera;

d) un representante del personal de empleados del Instituto descentralizado y de los obreros
del puerto {art. 1, Decreto 65-933).

E! procedimiento de formacion de la Junta debe ser iniciado por el M.O.P.T. desde la publicacion
del decreto constitutivo del puerto. E! mismo Ministro, para el nombramiento de los miembros
designados por decreto, debe consultar:

1) alas Camaras de Comercio e Industrias representadas en la Junta, si se trata de la formacion de
la Junta,

2) a la Junta Directiva y a esas mismas Camaras, si s¢ trata del reemplazo o renovacion de sus
miembros. Esta norma no es aplicable a la designacién de los representantes de la Nacion, del
personal de empleados y de los obreros del puerto.

Las organizaciones consultadas deben pronunciarse en el término de quince dias. El mismo
término corre para la presentacion de la opinidn del Prefecte de Regién, con relacion a los miembros
nombrados por decreto que ejerzan su actividad principal en el marco local departamental o regional
{art. 3, Decreto 65-934).
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Para la designacion de los representantes del personal de empleados y obreros del puerto se
aplica el mismo procedimiento tanto para la formacién de la Junta Directiva como para la renovacién
del mandato.

EI M.O.P.T., de acuerdo con el Ministro de Trabajo designara para cada puerto los organismos
sindicales més representativos. El Director del puerto o el ingeniero jefe del servicio maritimo debe
invitar a cada uno de dichos organismos, para que propongan, en el plazo de quince dias, una lista de
por lo menos tres candidatos. Para ser propuesto como tal es necesario haber sido empleado u
obrero del instituto durante tres afios como minimo (art. 4, Decreto 65-934).

Para ser miembro de la Junta se requiere poseer la nacionalidad francesa y gozar de todos los
derechos civiles y politicos. Si un miembro de la Junta no asistiese a las reuniones por tres veces
consecutivas sin justa causa se lo declarara dimitente de la Junta {(art. 5, Decreto 65-934).

En caso de producirse una vacante en la Junta, el Presidente debe ponerlo en conocimiento, en
forma inmediata, al M.O.P.T., proveyéndose su reemplazo durante el tiempo que falte para cumplir el
periodo del mandato. La Junta puede poseer dieciocho o veinticinco miembros. Dicho numero debe
ser determinado por el decreto de creacién del puerto,

El mandato se extiende por un periodo de seis afios. Se permite su renovacién, la cual se
realizara por tercios cada dos afios. Cuando los miembros pierdan la calidad en virtud de ia cual han
sido nombrados dejaran de pertenecer a la Junta de pleno derecho. En este caso se lo reemplaza
hasta la expiracién normal de su periodo.

Las asambleas, colectividades u organismos que deban ser representados en la Junta, tienen la
obligacién de designar a sus delegados en el plazo de un mes contado desde el dia en que el
M.O.P.T. los haya invitado a hacerlo. Vencido el término sin haberse realizado la designacion, se
realiza por decreto dictado por iniciativa def Ministro interesado (art. 2, Decreto 65-933).

Existe la posibilidad de disolver la Junta mediante decreto fundado dictado en Consejo de
Ministros previo informe del M.O.P.T. y del M.F.A.E. El mismo decreto debera reemplazar la Junta
por una delegacién que se ocupe de los asuntos en curso (art. 5, Decreto 65-933).

El Director no puede ser suspendido en sus funciones excepto a expresa peticion suya o que la
suspension se realice mediante decreto dictado en Consejo de Ministros. En este Gitimo se requiere
un informe previo del M.O.P.T. y la consulta o proposicién de la Junta Directiva (art. 6, Decreto
656—833).

Funcionamiento de la Junta Directiva

Formada la Junta, se retine por convocatoria bajo la presidencia del Prefecto de Region o de su
delegado, asistido por el Director del puerto auténomo existente o por el ingeniero jefe del servicio
maritimo.

Se elige de inmediato un presidente, un vicepresidente y un secretario, escogidos entre sus
miembros. Los periodos de los miembros de la mesa directiva expiran al mismo tiempo que los de los
miembros de la Junta, pudiendo ser reelegidos (an. 6, Decreto 65-934). La Junta tiene la obligacion
de dictar su reglamento intemo (art. 7, Decreto 65-934)
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Se permite la delegacién de funciones en el comité directivo o en el Director del puerto. No
obstante, son indelegables las siguientes atribuciones: a) la aprobacién de la previsién de gastos e
ingresos y de las cuentas anuales; b) la aprobacion del plan de organizacion y funcionamiento de los
servicios del puerto auténomo y la de los cuadros de personal; c) la determinacion de las condiciones
generales de remuneracién del personal; d) la aprobacion de los negocios cuyo monto sea superior a
una cantidad fijada por decreto de los ministros de Obras Publicas y Transportes y de Finanzas y
Asuntos Econémicos; e) la determinacion de las condiciones y de las tarifas de utilizacién de las
maquinarias administradas por el puerto dentro de los limites maximos autorizados; f) la aprobacion
de las tasas, cesiones o extensiones de patticipacion financiera; g) la aprobacién de las condiciones
de empréstitos y prestamos (art. 8, Decreto 65—934).

Asimismo, se establece cierta limitacion con respecto a la determinacién de los sueldos del
personal cuyas escalas no hayan sido fijadas por convenciones colectivas, puesto que puede ser
delegada exclusivamente en el comité directivo. La Junta debe reunirse por lo menos cada dos
meses por convocatoria de su presidente (art. 8, Decreto 65—534).

Para poder deliberar se requiere el quérum de la tercera parte de sus miembros en ejercicio. Si
en la primera convocatoria no se obtiene el quérum, se llamara a una segunda reunion, la cual debe
llevarse a cabo con por lo menos tres dias de intervalo de la primera. En caso de no lograr el quérum
en la segunda convocatoria, se llevara a cabo fa reunién con los miembros presentes siendo validas
todas las decisiones fomadas en ella.

Las decisiones se toman por mayoria absoluta de votantes. En caso de empate, es
preponderante el voto del presidente. La votacion es secreta, cuando se trata de nombramientos o de
consulta acerca de una designacion. En estos casos, si después de dos vueltas, ningin candidato
obtiene la mayoria absoluta, el nombramiento o designacién se hara por mayoria relativa en una
tercera vuelta. En caso de empate entre dos candidatos, el nombramiento ¢ designacion se efectuara
en favor del de mayor edad. Las actas, que deben mencionar a las personas presentes, son firmadas
por el presidente y el secretario.

El director asiste con voz consultiva a las reuniones del comité directivo y a las sesiones de la
Junta Directiva. Las convocatorias a ias sesiones son comunicadas con suficiente tiempo de
antelacioén, al Prefecto de Region, al Ingeniero General de Puentes, Carreteras y Canales, al
comisionado del Gobierno y al Controlador. Estas convocatorias deben ser acompariadas por el
orden del dia y por documentos idénticos a los que se transmitan a los miembros de la Junta
Directiva.

El Contralor posee la facultad de solicitar al presidente de la Junta la inclusién en el orden del
dia, de los asunios acerca gque estime necesario deliberar. El comisionado del Gobiermo y el
Controlador deben ser convocados a las reuniones de las comisiones que se constituyan en el seno
de la Junta y asistiran, si lo estiman (til (art. 9, Decreto 65-934).

Funciones del presidente
1} Ejerce el control permanente sobre el conjunto de la gestion del puerto.

2) Vela por la ejecucion de las decisiones que hayan sido tomadas por la Junta.
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3) Preparara el informe que la Junta Directiva debera rendir cada afio acerca de la situacion del
puerto y el estado de los diferentes servicios. El infforme de la Junta, acompafado por un
extracto del acta de su discusion, debe ser presentado al M.O.P.T., al M.F.AE. y al de
Industrias, antes del 12 de abril de cada ano.

En caso de ausencia o de cualquier otro impedimento, se prevé que el Presidente de la Junta
sea reemplazado provisionalmente en la plenitud de sus funciones por el Vicepresidente, o en su
defecto, por un miembro designado por la Junta (art. 10, Decreto 65-934).

Las deliberaciones de la Junta deben ser comunicadas por el director simultaneamente al
M.O.P.T. y al M.F.A.E., al comisionado del Gobierno y al controlador de la Nacién. Las decisiones de
la Junta relativas a las materias respecto de las cuales puede decidir en forma definitiva, tienen
caracter ejecutorio.

El comisionado del Gobierno puede oponerse a dichas decisiones, dentro del plaze de ocho dias
contados a partir de la fecha en que se reunié la Junta, si concurrié a ella o de la de recepcién del
acta, si no lo hubiere hecho. La oposicién debe ser confirmada por el Ministro de Obras Ptliblicas y
Transportes dentro del término de un mes. En caso contrario, queda levantada de pleno derecho (art.
8, Decreto 65—933).

Funciones del director
1) Representa al puerto judicialmente y en todos los actos de la vida juridica.
2) Asume la gestién financiera del puerto auténomo.
3) Lleva la contabilidad de los gastos que se emprendan,
4) Firma las ordenes relativas a gastos e ingresos y las transmite al responsable de la contabilidad.

5) Determina dentro de los limites sefalados por la Junta Directiva, et empleo de los fondos que
excedan de las necesidades de tesoreria y de las inversiones en reservas.

6) Nombra, dirige, revoca y licencia al personal del puerto auténomo.

7} Vuelve a disposicion de su sector administrativo de origen a los funcionarios piblicos que hayan
sido colocados en posicién de comision. '

8) Fija la remuneracién del personal dentro de los limites trazados por la Junta Directiva.

9) Las funciones enunciadas en 6), 7) y 8) debe realizarlas ajustandose a lo establecido en las
disposiciones legales, reglamentos y convenciones vigentes.

Bajo su propia responsabilidad, puede delegar su firma en uno o varios funcionarios del instituto
descentralizado. En caso de ausencia, sera reemplazado en sus funciones por un ingeniero del
puerto, designado con antelacion por el M.O.P.T., luego de consultar con la Junta. Cuando la
ausencia se prolongase, podra designarse un director interino. Su designacion se efectia mediante
decreto fundado en el informe del M.O.P.T., por iniciativa de este uftimo y consulta a la Junta
Directiva, o por iniciativa de dicha misma Junta (art. 11, Decreto 65-934).
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Personal del puerto autéonomo

Los funcionarios de las distintas administraciones Plblicas que pasen a ocupar cargos dentro de
la administracién del puerto, deben ser colocados en “comisién® y no pueden ser colocados "fuera del
escalafon”. El personal obrero que pase al servicio del puerto auténomo puede oplar entre conservar
su estatuto anterior o inscribirse en el régimen del personal del puerto auténomo (art. 11, Ley 65-49).
Esta opcion debe ser ejercida en el plazo de seis meses a partir de la fecha de publicacion del
decreto que define las modalidades de aplicacién de esta norma. (art. 13, Decreto 65-934)

Ei personal del puerto queda sujeto a las convenciones colectivas, salvo el personal de
maquinarias de uso publico y aquellos que hayan optado por la conservacién de su estatuto original.

El personal de las concesiones de maquinaria de uso publico de las Camaras de Comercio e
Industria o el personal del puerto autbnomo existente es integrado a los servicios del puerto
auténomo desde la fecha en que entra en vigencia el nuevo régimen (art. 12, Ley 65—491).

Con tal motivo, el ingeniero jefe del servicio maritimo debe consultar a las Camaras de Comercio
e Industria interesadas, concesionarias de la maquinaria de uso publico, a fin de establecer una lista
nominativa, por funciones, del personal mencionado. Los represertantes de los personales
interesados, pueden cbservar dicha fista en un término de quince dias.

El ingeniero jefe transmite ia lista definitiva junto con su informe, en el término de un mes, al
M.Q.P.T. y al Ministro de Industrias. En caso de discordancia en lo referente a la integracion de
ciertos miembros del personal de las Camaras de Comercio e Industria, sera decidido conjuntamente
por ambos Ministros (art. 14, Decreto 65934}

Los funcionarios encargados de aplicar las medidas de policia que, seguin las disposiciones
vigentes, dependan de la competencia de los oficiales y vigilantes de puerto seran nombrados,
obligatoriamente, entre los miembros de los miembros de los gremios de oficiales y vigilantes de
puerto del Ministerio de Obras Piiblicas y Transportes. Ei jefe del servicio de los oficiales del puerto
del instituto descentralizado podra ser escogido Unicamente entre los oficiales de puerio que tengan
el grado de capitanes de puerto (art. 12, Decreto 65—934).

Servicios conexos y anexos al puerto auténomo

La Junta Directiva esta facultada para solicitar que el puerto se encargue de ciertos servicios
publicos relacionados con el puerto. Por ejemplo: remolque, iluminacién, balizaje, servicios de
sanidad, salvamento o incendio, etc. Su funcionamiento y las condiciones de su traspasoc son
determinadas por decrelo.

El M.O.P.T. posee también la facultad, previa consulta a la Junta, de encomendar al puerto la
gestién de servicios maritimos ¢ de navegacion anexos. Con relacion a dicha gestion el director
depende directamente del M.O.P.T. y el personal act(a por cuenta de la Nacién (art. 16 y 17, Decreto
65—-934).



Régimen financiero

Gastos a cargo de la Nacion
A la Nacién le corresponden los gastos de:
1) mantenimiento y explotacién de las esclusas de acceso,
2) de mantenimiento de los canales de acceso maritimo,
3) de mantenimiento de la profundidad de los ante—puertos,
4) de las obras de proteccién contra el mar y
5) los relativos a las maquinas de dragaje.

Cada afio, el M.O.P.T. y el Ministro de Finanzas y Asuntos Econémicos (M.F.A.E.) deben fijar el
programa y monto de los gastos mencionados, segin el proyecto presentado por el puerto auténomo.

Asimismo, corresponden a la Nacion:

A) el 50% de los gastos que resulten de: 1) la construccién de darsenas; 2) la creacién y extensién
de canales de acceso y de las superficies acuaticas de los ante—puerios; 3) la construccién,
extension y renovacién de las obras de proteccién contra el mar y de las esclusas de acceso.

B) el 60 % del costo de las obras de creacién, extension o renovacién de las obras de
infraestructura o de las maquinas de carena que no estén incluidos en el parrafo anterior.

Cuando se hubiesen contraido empréstitos con anterioridad a la creacién del puerto auténomo,
la Nacion reembolsara el 60% de dichas sumas en el primer caso (A), y el 20% de las mismas en e
segundo (B) (Arts. 4 a 7 Ley 65-491).

Prevision de gastos e ingresos

Se acuerda a la Junta Directiva la facuitad de fijar las tarifas maximas y las condiciones de
utilizacién de la maquinaria administrada por ella. Del mismo modo, se la faculta para tomar las
medidas que crea convenientes para la creacion de recursos destinados a cubrir los gastos que le
corresponde sufragar (art. 13, Ley 65-491).

Cuando los recursos no alcancen a cubrir los gastos de explotacién, el Ministro de Obras
Publicas y Transportes y el de Finanzas y Asuntos Econémicos pueden crear los recursos necesarios
de oficio. Constituidas las reservas y provisiones, el 50% del excedente neto debe revertirse a la
Nacion.

La Junta debe elaborar un proyecto de presupuesto para cada gjercicio. En él deben preverse
los gastos e ingresos de explotacién y las operaciones sobre el capital (art. 14 Ley 65-491). La
prevision se realiza por un periodo de doce meses desde el primero de enero de cada afio. Esta
prevision debe efectuarse de acuerdo con el modelo deteriminado por el M.F.ALE.

La misma debe comprender dos secciones: una para los gastos e ingresos de explotacién y otra
para las operaciones sobre ¢l capital. El capitulo de explotacién debe ir acompariado por el proyecto
que prevea el programa y monto de los gastos de mantenimiento y explotacion que le corresponde
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sufragar a la Nacion. Deben justificarse especialmente los gastos generales del puerto cuya
determinacion es necesaria para fijar la participacién de la Nacién.

La seccién de operaciones de capital debe se acompaiada por una lista de las operaciones a
realizarse durante el ejercicio correspondiente, consighando el costo total y las fechas de vencimiento
de dichas operaciones. Su ejecucién puede preverse a fravés de varios afios (art. 18 Decreto
65-934).

El director tiene la obligacién de presentar la prevision a la Junta Directiva. Esta debe aprobaria
antes del primerc de octubre del afic anterior al ejercicio a que se refiere. Asimismo, el M.O.P.T. y el
M.F.AE. deben aprobarla antes del primero de noviembre de ese mismo afo.

Si al momento de iniciarse el ejercicio, no hubiese sido aprobada se faculta al director para
efectuar los gastos autorizados con anterioridad y ordenar los pagos correspondientes. Sin embargo,
debe hacerlo dentro de los limites de los recursos previstos a ese fin.

Por otra parte se encuentra facultado para emprender los gastos indispensables para continuar
su gestién. En este caso la limitacion se extiende al doble de las previsiones y créditos aprobados
para el ejercicio anterior.

No obstante, el ejercicio de estas facultades se encuentran sujetas a la ausencia de oposicién
det controlador.

Cuando fuese necesario efectuar modificaciones, las mismas deben ser decididas y aprobadas
con las mismas formalidades que la prevision (art. 19; Decreto 65-934).

La contabilidad

El funcionamiento de la contabilidad del puerto es ejercido conforme a las condiciones previstas
para los institutos descentralizados de caracter industrial y comercial, regidos por la reglamentacion
general de contabilidad pibiica.

Se elabora un plan de contabilidad comin al conjunto de puerios auténomos. Dicho plan debe
determinar:

1) las reglas aplicables en materia de avalio y revaliio de las sumas inmovilizadas;

2) la naturaleza de las inmovilizaciones amortizables que deberan individualizarse en el balance;
3) las reglas de calculo de las amortizaciones y de las provisiones;

4) los métodos de avallio de los stocks;

5) las normas de elaboracién de la contabilidad analitica de explotacién, de modo tal que aseguren
el conocimiento de los precios de costos fijados scbre bases homogéneas.

Previa consufta al Consejo Nacional de Contabilidad, el plan debe ser aprobado conjuntamente.
por el M.O.P.T. y el M.F.A.E. Con respecto a los gastos que originan la participacion de la Nacion, el
puerto sélo los puede realizar en e marco de las partidas puestas a limite, salvo que exista un
convenio especial con la Nacién (art. 21, Decreto §5-934).



La prevision debe ser acompafiada también por una nota en la que se justifique el monto de las
sumas debidas a la Nacién en razén del reembolso del servicio los empréstitos mencionados ut supra
(art. 22, Decreto 65-934).

Las compras y la conclusion de transacciones son realizadas por e! Director. Sin embargo,
cuando estas ultimas estén relacionadas con operaciones que ocasionen participacion de la Nacion,
seran concluidas conforme a las normas establecidas por la Junta Directiva. Ademas, deben ser
aprobadas por el M.O.P.T. y el M.F.A.E (art. 23, Decreto §5-934).

La Administracion de Aduana tiene a su cargo la recaudacion de los derechos de amarre, peajes
e impuestos locales, no usuales y cuyo cobro haya sido autorizado en favor del puerto. El producto de
esos derechos es depositado cada mes por los servicios aduaneros en la caja del Contador. Este
ultimo puede ser autorizado por el director para pagar pequefios gastos, sin necesidad de su previa
intervencién y dentro de los limites de las partidas aprobadas. Dichos gastos pueden ser efectuados
directamente por el contador, o por funcionarios del puerto bajo responsabilidad de! contador. Este
debe, mensualmente, dar cuenta de los gastos realizados. Una vez que el director les haya dado el
visto bueno, firma un documento de regularizacién en favor del contador.

El presidente de la Junta debe someter la cuenta financiera al control de la Comisién de
Verificacién de Cuentas de las Empresas Publicas (art. 24, Decreto 65-934).

Sustitucion del régimen anterior por el nuevo
régimen

Cuando el puerto auténomo sustituye a uno o varios puertos no auténomos, ia Nacion debe
traspasarle gratuitamente:

1) la Administracién y goce de los terrenos y superficies acudticas del dominio piblico, se
encuentren o no en régimen de concesion, comprendidos en la zona del puerto auténomo.

2} la Administracién y goce de los edificios y obras maritimas del dominio piblico que existen en los
terrenos o superficies mencionadas en 1).

3) la Administracién y goce de los terrenos s"'l.:jetos al dominio privado de la Nacion, que dependan
‘ del Servicio de Puentes, Carreteras y Canales (gestor del puerto no auténomo), situados en la
zona del puerto.

4) la Administracién y goce de las obras, edificios y los inmuebles por destino, que dependen del
Servicio mencionado en 3).

No son transmitidos, sin embargo, los terrenos, edificios, muebles, materiales y
aprovisionamientos del Servicio de Faros y Boyas. La entrega se efectua en el estado en que se
encuentran los bienes al momento de la entrada en vigencia del nuevo régimen (art. 28, Decreto
65—834).

La transferencia del activo y pasivo de las Camaras de Comercio e Industrias al puerto
auténomo, se efectivizan a partir de la entrada en vigor del nuevo regimen. Ello es aplicable también
a las concesiones y servicios organizados de los institutos descentralizados o de las asociaciones de
cualquier naturaleza formadas por las Camaras mencionadas ut supra, de ia zona portuaria.



Control

El puerto se encuentra sometido al control econémico y financiero de la Nacion. El Ingeniero
General de Puentes, Carreteras y Canales debe controlar, personalmente y una vez por ano, los
servicios del puerto. Asimismo, debe inspeccionar al personal del M.O.P.T. que se encuentre al
servicio del puerto, visitar a los ingenieros y los sitios en que se estuviesen realizando cbras.

Tiene ademas la obligacién de elaborar un informe anual en el cual dé cuenta de la situacién del
puerto al finalizar el ejercicio anterior. Dicho informe debe ser confeccionado desde el punto de vista
técnico, econémico y financiero. A su vez, el controlador debe redactar un informe sobre la gestion
econbémica y financiera del puerto durante el periodo anterior. Ambos informes deben ser dirigidos al
Ministerio de Finanzas y Asuntos Econdmicos.
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Legislacion espaiola

Ley de juntas de puertos y estatutos de autonomia
de 1968:

Titulo Preliminar

Establece que la administracion de los puertos de interés general y de refugio de la Nacién podra
llevarse a efecto en régimen de organismo auténomo o de Estatuto de autonomia. A los puertos que
no se les aplique alguno de esos regimenes seran administrados por la Comision Administrativa de
Grupos de Puertos {art. 10).

Los puertos particulares se regiran por su propia concesion y los de interés local seran
administrados por la Corporacion a la que pertenezcan. Si el Estado financia parte de las obras de un
puerto de interés local intervendra en su administracion en la forma que lo determine la
reglamentacion.

Titulo Primero: De los puertos en régimen de organismos
autonomos

Capitulo Primero: Naturaleza y estructura

Tendran una personalidad jurfdica y patrimonio propios, independientes de los del Estado. Se les
encomienda expresamente, en sistema de descentralizacién, la organizacién, gestion y
administracion del puerto respectivo; la planificacién proyecto, ejecucién y conservacion de sus obras
e instalaciones; la ordenacién de la zona portuaria y sus futuras ampliaciones y enlace de los
transporte maritimos y terrestres a través del propio puerto (art. 3.1).

También correspondera a dichos Organismos la direccién, organizacién y gestién de los
servicios afectos al puerto, asi como su régir;ggn de policfa, de circulacion en los muelles y en su zona
de servicio; el establecimiento de los servicios complementarios del puerto y, en general, todo lo
necesario para facilitar el trafico maritimo portuario y conseguir la rentabilidad y productividad de la
explotacion del puerto (art. 3.2).

Estos puertos estaran regidos por una Junta constituida de la siguiente forma: a) e! Presidente;
b} el Vicepresidente; c) el Comandante de Marina; d) el Presidente de la Diputacién y el
Alcalde-Presidente del Ayuntamiento; e) seis?vocales: Cuatro designados por la Organizacion
Sindical y dos por las Camaras oficiales y Entidades profesionales; f} dos vocales designados de
entre el personal del puerto; g) el Abogado del Estddd; h) el Administrador de la Aduana;*i)“el Director -
del puerto; j) el Secretario.
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El Comité ejecutivo estara formado por el Presidente, el Vicepresidente, el Comandante de
Marina, el Administrador de Aduana, el Alcalde, tres vocales designados por la Junta, el Director y el
Secretario (art. 4).

El presidente es designado por Decreto, a propuesta del Ministerio de Obras Pdblicas. La
reglamentacién determinara para cada Junta, con armeglo a la naturaleza del trafico de puerto los
sectores designados por la Organizacion Sindical, Camaras y Entidades Profesionales. Las personas
deberan ejercer actividades industriales, mercantiles o profesionales que interesen a la explotacion
del puerto {art. 5).

Capitulo Segundo: Competencias

Compete a la Junta la representacion y gobierno del organismo auténomo de acuerdo con las
siguientes facultades: a) formular los presupuestos y planes financieros; b) estudiar y proponer la
fijacion de tarifas por servicios, de acuerdo con la ley de Régimen Financiero de los Puertos
Espanioles {(conf. la Ley 1/1966 y modif. las tarifas las determina el Ministerio de Obras Plblicas y
Urbanismo); c) proponer al Ministro de Obras Pdblicas el otorgamiento de las concesiones o
autorizaciones administrativas, por ocupacién de dominio publico, por el derecho de utilizacion de las
instalaciones, la prestacion de servicios publicos o el ejercicio de actividades comerciales o
industriales de dicha zona; d) proponer la enajenacion de activos, planes de obras y emision de
empréstitos; e) aprobar provisoriamente los proyectos de cbras; f) proponer la contratacién, o
contratar segin €l monto, de obras aprobadas; g) organizar los servicios y la distribucién de zonas; h)
reglamentar, de acuerdo con las disposiciones en vigor, el atraque y desatraque, carga y descarga,
depdsito y transporte de mercancias y la circulacion de personas y vehiculos; h) ejercer ias funciones
de policia que sean necesarias para el cumplimiento de sus fines e imponer sanciones; i) liquidar y
recaudar el importe de los diferentes canones; j) nombrar y separar al personal propio del organismo;
k) delegar en el Comité Ejecutivo las facultades enumeradas en los apartados c), f), g), h) e i) (art. 8).

El Presidente de la Junta ejerce su representacion, la superior direccién y e! contro! de todos los
servicios. El Director ejerce la direccion técnica del puerto y su explotacién, informa y elabora los
estudios y propuestas a la Junta (art. 9).

Capitulo Tercero: Del funcionamiento de las Juntas

Se regiran por la Ley de Procedimiento Administrativo. La inspeccién de los organismos, en lo
referido a la prestacion de los servicios es competencia del Ministerio de Obras Publicas (art. 12).

Capitulo Cuarto: De la hacienda de los organismos portuarios

Los recursos de los Organismos se constituyen por: a) las tarifas por servicios y canones por
concesiones y autorizaciones de gestion; b) enajenacion de activos fijos; c) dotaciones o
subvenciones que se consignen en los Presupuestos Generales o de las Corporaciones locales; d)
empréstitos; €) bienes y valores y rentas de los mismos (art. 13).



Titulo Segundo: De los puertos en régimen de Estatuto de
Autonomia

Capitulo Primero: Naturaleza y funciones

Un puerto que alcance el adecuado nivel administrativo y econémico puede ser declarado en
Estatuto de Autonomia por real Decreto. Para ello es necesario que la suma de los preductos de las
tarifas y canones cubran los gastos de explotacion, los de conservacion, la depreciacién de bienes e
instalaciones del puerto y un rendimiento razonable de la inversidn neta de activos fijos (art. 15).

Son entidades publicas que sujetan su actividad al derecho privado, con la autonomia necesaria
para el cumplimiento de sus fines, tienen personalidad juridica propia y no estan sujetos a las Leyes
de Entidades Estatales Auténomas ni a la de Contratos del Estado. Estas entidades se denominaran
Puerto Auténomo, agregando el nombre del puerto que administren (art. 15).

Tienen a su cargo el proyecto, construccién, conservacién y explotacién de todas las obras y
servicios del puerto, asi como la planificacion de la zona de servicios y sus futuras ampliaciones (art.

17).

Capitulo Segundo: Estructura organica

Estaran regidos por un Consejo de Administracion, quien podra delegar sus facuftades en una o
mas Comisiones. Un Delegado del Gobierno ostentara la representacion y autoridad de éste, con
facultades resolutivas y ejecutivas especiales. Tiene a su cargo la vigilancia e informacién del
cumplimiento de las exigencias de servicio pablico de transporte que ha de realizar el Puero
Autonomo. Tiene la facultad de veto suspensivo de los acuerdos del Consejo de Administracién, el
que se levantara si en treinta dias no fuese confirmado por et Gobierno.

El Consejo de Administracion estara constituido por: a) el Presidente: b) el Comandante de
Marina; c} el Director de puerto; d) el nGmero de vocales que se establezca en el respectivo Estatuto
de Autonomia; e) el Secretario.

El presidente es designado por Decreto a propuesta del Ministerio de Obras Publicas, debiendo
ser un experto en cuestiones financieras o de administracién. Los Vocales, seran designados en la
forma que establezca e! Estatuto, entre representantes de los sectores econdmicos afectados por el
trafico portuario y de los 6rganos de la Administracion directamente relacionados con el puerto. Estos
dltimos no podran exceder de la mitad del total de los Vocales {art. 19).

En cada puerto existira un Consejo asesor, formado por entidades de la misma naturaleza de
aquellas que eligen vocales. El Consejo sera informado sobre el funcionamiento del puerto, asi como
los planes de expansién y mejora. El Consejo de Administracién podra requerir el informe del Consejo
asesor. La forma de designacién de los miembros de! Consejo y su funcionamiento se establecera en
el Estatuto y sus miembros no podréan formar parte del Consejo de Administracién (art. 20).

Capitulo Tercero: Competencia de los érganos de gestién

Al Consejo de Administracion le compete:
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1) Administrar el puerto y ostentar su representacion;

2) celebrar contratos;

3) disponer sus bienes y derechos conforme el Capitulo V;
4) delimitar funciones de los 6rganos y conferir poderes,

5) dictar el régimen técnico—econémico interior;

6) ostentar las facultades de policia gue le sean delegadas;

7) aprobar econdémicamente las obras y las inversiones a realizar incluidas en los programas y
planes;

8) proponer los planes financieros y los empréstitos que estimen;

9} fijar las tarifas de acuerdo con el art. 24,

10) otorgar concesiones y fijar los canones con arreglo a la Ley 1/1966;
11) delegar en el Presidente y Director cualquiera de sus facultades;
12) cualquier otra facultad legal relacionada con sus fines (art. 21).

El Delegado del Gobierno tiene acceso a los datos y documentos y participa con voz, perc si
voto, en las reuniones del Consejo y Comisiones delegadas. Todo conforme lo que establezca el
Estatuto (art. 22).

Corresponden al Presidente, Director y Secretario las facultades establecidas en los Arts. 8, 9 y
10 ds la presente ley (art. 23).

Los acuerdos de los 6rganos de gobierno no son actos administrativos y pueden ser recurridos
ante la justicia sin reclamacién administrativa previa. Salvo: a) recursos por aplicacion de tarifas; b)
recursos de los usuarios por razén del servicio, que seran resueltos por el Delegado, abriéndose
juego la via judicial (art. 24).

Capitulo Cuarto: Relaciones de la Administraciéon Pablica con los
puertos en régimen de Estatuto de Autonomia

Compete al Gobierno de la Nacion:
a) la alta inspeccion y vigilancia de los puerios;
b) la confirmacién del veto suspensivo del Delegado;
¢) laordenacion y coordinaciéon de los transportes;
d) la adopcion de medidas especiales en casos de emergencia;
e} mombrary separar al Delegado del Gobierno y al Presidente del Consejo de Administracion;
f) aprobar los planes financieros y los programas generales de obras;
g) -attorizar los empréstitos;
h) examinary aprobar la Memoria, Balance y cuentas de cada ejercicio;

i) determinar ia politica de tarifas (art. 25).
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El Ministro de Hacienda elevara al Gobierno las propuestas de los Puertos Auténomos en
relacién con los planes financieros y vigilar su cumplimiento. Ejercera su competencia respecto a los
bienes adscritos, con arreglo a lo que establece el art. 29 (art. 26).

Compete al Ministro de Obras Publicas:
a) la inmediata relacién entre el Gobiernc y los Puertos Auténomos;
b) proponer el Delegado det Gobierno y del Presidente del Consejo;
c) informar preceptivamente los planes financieros, empréstitos, permuta y enajenacion de bienes;

d) elevar al Gobierno, previo informe de la Organizacion Sindical y de los Ministerios de Hacienda y
Comercio, la politica de tarifas;

e) ejercer las facultades de expropiacién forzosa;

fy coordinar la actuacion de todos los organismos portuarios dependientes del Departamento,
dictando las normas técnicas para obras y servicios en los puertos;

g) aprobar técnicamente los planes y proyectos a partir del limite que se fije reglamentariamente;
h) la inspeccion técnica de obras y servicios;

i) nombrary separar, oido el Consejo, al Director y Secretario (art. 27).

Capitulo Quinto: Régimen financiero de los puertos auténomos

Se ajustara a las disposiciones de la Ley 1/1966 con las peculiaridades del respectivo Estatuto
de Autonomia y a las normas del presente capitulo. Su actividad se acomedara a un plan econémico
y financiero cuyo contenido y alcance se concretara en su Estatuto de Autonomia y que debera estar
coordinada con los planes econémicos del Estado (art. 29).

La hacienda de los Puertos Auténomos estd constituida por el conjunto de sus bienes y
derechos. El Estado les adscribira los bienes necesarios para su funcionamiento. Los Puertos no
adquieren la propiedad de los bienes inmuebles adscritos por el Estado, pero adquieren su usufructo.
Dichos bienes conservaran su naturaleza juridica originaria. El Consejo podra proponer fa permuta o
enajenacion de esos bienes, con el objeto de aplicar su producido a las instalaciones. Los recursos de
los Puertos Auténomos seran los enumerados en el art. 13 (art. 29).

Los Puertos Auténomos pueden utilizar el procedimiento de apremio para hacer efectivos los
créditos procedentes de la explotacién (art. 30).

Las Memorias y Balances deben ser auditadas por empresas independientes y sometidas al
Gobierno. Una vez aprobadas por éste deben ser remitidas al Tribunal de Cuentas det Reino.
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Real decreto de reorganizacion de la estructura y
funcionamiento de la comision administrativa de
grupos de puertos de 1978

Dependiente del Ministerio de Obras Pulblicas y Urbanismo, tendra la administracion de los
puertos que se le encomienden, estara regida por una Comisién General y se estructurara en
Comisiones Periféricas de Puertos (Ars. 1y 2).

La Comisién General funcionara en Pleno y en Comité Ejecutivo. El Plenc estara integrado por
los siguientes miembros: Presidente, Vicepresidente, Director de la Comisién Administrativa, un
representante de las Direcciones Generales de Puertos y Costas y de Marina Mercante, uno de la
Subsecretaria de Pesca Maritima, uno del Cuarte! General de la Armada, el Abogado del Estado, el
Interventor delegado en el organismo, el Secretario de la Comisién Administrativa, los presidentes y
directores de las Comisiones Periféricas (art. 3).

El Comité Ejecutivo esta formado por los mismos miembros de la Comisién General, salvo que
las Comisiones Periféricas tienen sélo dos representantes (art. 4).

El Presidente la Comisién General, que lo serd también del organismo auténomo, sera el
Director General de Puertos y Costas (art. 14).

La Comision tendra, entre sus funciones: el estudio de todos los problemas de caracter general
relacionados con la programacion, proyeclo, construccion y explotacion de sus puertos y su
incidencia en la dinamica litoral; la coordinacion de los diversos traficos y de las obras de dragado y
de aquellas funciones relacionadas con el art. 7, de la Ley de Juntas de Puenos y Estatutos de
Autonomia, en lo que sean de aplicacién a los puertos a su cargo y no sean competencia explicita de
las Comisiones Periféricas (art. 6).

El Presidente de las Comisiones Periféricas serd nombrado por el Ministro y también el Director,
entre los Directores de los Grupos que fa integran. En estas Comisiones, ademas de los organismos
pdblicos ya mencionados, estan representados: el sector pesquero de cada provincia litoral, el sector
de navegacion y comercio, un representante de cada Diputacién y un representante por Provincia
elegido entre los Ayuntamientos donde radique un puerto (art. 7).

Corresponderan a las Comisiones Periféricas: elaborar y elevar a la Comisién General la
propuesta de los planes de elevacion y desarrollo, y de inversiones y obras e instalaciones para el
ano siguiente, con estudio de su rentabilidad socioeconomica. Informar la fijacion y revision de tarifas
por servicios. Autorizar la inscripcion en el Censo de los consignatarios de buques, agentes
maritimos, exportadores de pescados y contratistas de carga y descarga. Establecer, de conformidad
con los Reglamentos de Policia y Régimen del Puerto, debidamente aprobados, la distribucién de
zonas para los diferentes servicios sobre los muelles y resoiver las cuestiones que se promuevan
para su uso. Reglamentar el atraque y desatraque, carga y descarga, depésito y transporte de
mercancias y la circulacion de personas y vehiculos.

Las que le delegue la Comisién General, en especial la formulacién de su presupuesto y el
otorgamiento de determinadas autorizaciones.
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Ley de puertos del Estado y de la Marina Mercante

La ley regula no sélo la problemética relativa a los puertos, sino también la referida a ia marina
mercante. De conformidad con el objeto de este trabajo nos ceftiremos al anélisis de ias disposiciones
de la ley que se refieren a la actividad portuaria.

El Preambulo explica las causas que motivaron su sancién. Entre ellas, se menciona la
dispersién de la legislacion vigente en el ambito de la gestion portuaria. Se refiere también a la
necesidad de dotar a los puertos de una organizacion que garantice una gestion eficaz del sector, la
cual no habia sido lograda acabadamente por el régimen anterior.

Finalmente, se destaca que, con ella, se provee de un instrumento juridico que hace posible
pasar de un modelo intervencionista a otro liberal, sin dejar, por ello, de tutelar los intereses
generales.

Titulo Preliminar - Disposiciones generales

Capitulo 1 - Objeto de la ley

Determinar y clasificar los puertos e instalaciones maritimas, que sean competencia de la
administracién del Estado.

Regular la planificacion, construccion, organizacién, gestién, régimen econémico—financiero y
policia de los mismos.

Regular la prestacién de servicios en dichos puertos {art. 1).

Capitulo 2 - De los puertos e instalaciones maritimas

A los efectos de la ley, se denomina Puerte maritimo al conjunto de espacios terrestres, aguas
marftimas e instalaciones que, situada en la ribera de la mar o de las rias, re(ina condiciones fisicas y
de organizacion que permitan la realizacién de operaciones de trafico portuario, y sea autorizado para
el desarrollo de esas actividades por la autoridad competente. Pueden ser comerciales o no y segun
la relevancia de su funcién en el conjunto del sistema portuario, pueden ser considerados de interés
general (art. 2).

Un puerto es comercial cuando retine las condiciones técnicas de seguridad y de control
administrativo que posibiliten en elios la realizacion de actividades comerciales portuarias, Tienen ese
caracter las operaciones de estiba, desestiba, carga, descarga, transbordo y almacenamiento de
mercancias de cualquier tipo, en volumen o forma de presentacién que justifiquen la utilizacion de
medios mecanicos o instalaciones especializadas; trafico de pasajeros y el avituallamiento y
reparacion de buques.

En los parrafos siguientes se enumeran aquellas actividades excluidas de esta categoria y de los
puertos que se consideran no comerciales. Incluye dentro de esta (itima clase a los puertos
pesqueros, destinados a la descarga de pesca fresca y a las operaciones de descarga y manipulacién
de la pesca fresca, excluidas de! ambito del servicio piblico de estiba y desestiba (art. 3).
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Define a las instalaciones maritimas como aquellas obras o instalaciones que, ocupando
espacios de dominio publico maritimo—terrestre no incluidos en las zonas de servicio de los puertos,
se destinan al transbordo de mercaderias, pasajeros o pesca, pero que no cumplen con los requisitos
para ser considerados puertos maritimos (art. 4).

El articulo 5 trata sobre los puertos de interés general, especificados en el anexo de la ley.
Pertenecen a esta categoria los puertos a los que se les aplique alguna de la siguientes
circunstancias:

a) que se efectien en ellos actividades comerciales maritimas internacionales;

b} que su zona de influencia comercial afecte de forma relevante a mas de una Comunidad
Autonoma;

c) que sirvan a industrias o establecimientos de importancia estratégica para la economia nacional,

d) que el volumen anual y las caracteristica de sus actividades comerciales maritimas alcancen
niveles suficientemente relevantes o respondan a necesidades esenciales de la actividad
economica general del Estado;

e} que por sus especiales condiciones técnicas o geograficas constituyan elementos esenciales
para la seguridad del trafico maritimo, especiaimente en territorios industriales.

Titulo | - De Ia organizacion portuaria del Estado

Capitulo 1 Organizacion, planificaciéon y gestion de los puertos del
Estado

La Administracién del Estado ejerce la competencia exclusiva sobre los puertos de interés
general. La misma es ejercida, en los puertos e instalaciones de caracter civil por el Ministerio de
Obras Publicas y Transportes (M.O.P.T.), a través de dos tipos de entes: 1)} puertos del Estado, a
quienes corresponde la coordinacion y control de eficiencia del sistema portuario, y 2) las Autoridades
Portuarias {6rganos de gestion de los puertos), que sustituyen a los Organismos Auténomos del
Estado (Arts. 10, 11y 23).

Excluye del ambito de la ley a los puertos, bases e instalaciones destinadas a fines militares y de
seguridad (art. 12).

Otorga el caracter de bienes del dominio ptblico portuario estatal a las aguas maritimas,
terrenos, obras e instalaciones portuarias ubicadas en los puertos de competencia de la
Administracién del Estado (art. 14).

Dentro del dominio publico portuario distingue la zona de servicio de competencia estatal. En los
puertos de Administracion estatal se debe determinar una zona de servicio que comprenda las
superficies de tierra y agua necesarias para la ejecucion de sus actividades, las destinadas a tareas
complementarias y los espacios que permitan el desarrollo de la actividad portuaria. Su delimitacién la
realiza el M.O.P.T. a través de un plan de Utilizacién de los espacios portuarios.
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En los puertos comerciales, dentro de esta zona, es posible realizar actividades que
correspondan a empresas industriales o comerciales, siempre que su ubicacién en el puerto se
encuentre justificada por su relacién con el trafico portuario.

La zona de servicio se subdivide en dos zonas:

a) Zona | o interior de las aguas portuarias. Abarca los espacios incluidos dentro de los diques de
abrigo y las areas necesarias para las maniobras de atraque y de reviro.

b) Zona i o exterior de las aguas portuarias. Comprende las zonas de entrada, maniobra y fondeo.
Son subsidiarias del puerto correspondiente y se encuentran sujetas al control tarifario de la
Autoridad Portuaria (art. 15).

Mientras no se proceda a la delimitacién mencionada, se considera zona de servicio los espacios
de tierra incluidos en la zona de servicio existente a la entrada en vigor de la ley, y las superficies de
agua comprendidas en la zona | y Il delimitadas a efectos tarifarios de acuerdo al régimen legal
vigente hasta ese momento {art. 15).

El articulo 16 se refiere a los espacios portuarios de competencia autonémica.

La zona de servicio en puertos gestionados en régimen de concesidn comprende el dominio
publico cuya ocupacion fue autorizada y los sectores de titularidad particular incorporados al puerto
seguin el contrato de concesién (art. 17).

La zona de servicio de los puertos estatales debe ser calificada como sistema general portuario,
a fin de articular la coordinacion entre las administraciones con competencia concurrente sobre el
espacio portuario. Los planes generales de ordenacion urbanistica no podran interferir o perturbar el
ejercicio de las competencias de explotacién portuaria . El sistema general portuario se desarrolla a
través de un plan especial que debe contener las medidas y previsién necesarias para garantizar fa
eficiente explotacion y desarrollo del espacio portuario, asi como también, su conexién con los
sistemas generales de transporte terrestre (art. 18).

Las obras que realicen las Autoridades Portuarias en el dominio pulblico portuario deben
adaptarse a dicho plan. Para la construccién de un puerto de titularidad estatal se requiere la
aprobacion, por el M.O.P.T., del correspondiente proyecto y sus estudios complementarios. Tanto en
las obras a realizar como en la construccién de nuevos puertos, las autoridades estatales,
autonémicas y municipales tendran un plazo de treinta dias para pronunciarse, vencido el cual se
tendra por conformadas (art. 20).

Cuando se trate de nuevas obras de infraestructura o de la ampliacién de puertos estatales
existentes, la aprobaci6n la otorga la Autoridad Portuaria competente, o en su caso el Ente Publico
Puertos del Estado. Si se trata de proyectos que modifiquen la configuracion y sus limites exteriores,
deberan incluir un estudio de impacto ambiental (art. 21)

La aprobacion técnica de los proyectos llevara implicita la declaracién de utilidad piblica, a los
fines de expropiacién forzosa y ocupacion temporal (art. 22).

La Administracién del Estado asume la gestion de los puertos de su competencia,
desarrollandose la misma en el ambito de cada puerto por la respectiva Autoridad portuaria y
correspondiendo el control y la coordinacion del sistema portuario a Puertos del Estado (art. 23).
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Capitulo 2: Del ente publico puertos del estado y de las autoridades
portuarias

Seccion 12. Del ente piblico puertos del estado

Es creado como un ente de derecho publico, dependiente del Ministerio de Obras Publicas y
Transporte y sujeto a sus directivas. Puertos del Estado esta dotado de personalidad juridica y
patrimonio propios, ademas de poseer plena capacidad para obrar. Excepto lo relacionado con et
ejercicio de sus funciones de poder plblico, sus actividades se desarrollan en el ambito del derecho
privado. Los actos realizados en el ejercicio de funciones plblicas, y en particular, en relaciéon con la
gestién y utilizacién del dominio piblico, la exaccién y recaudaciéon de los ingresos publicos, v la
imposicion de sanciones agotaran la via administrativa, excepto en materia tributaria donde ser&n
recurribles (art. 24).

Son sus objetivos generales:
a) La ejecucion de la politica portuaria del gobierno, de conformidad con el articulo 23.

b} La mejora de la eficiencia de la actividad portuaria, asi como la obtencién de la mayor
rentabilidad de los activos asignados al sistema.

c) La coordinacién general con los diferentes érganos de la Administracion del Estado que
establecen controles en el ambito portuario y con los modos de transporte que operan en el
mismo.

d) Elfomento de actividades relacionadas con el trafico portuario

e) La promocién de la investigacién y el desarrollo tecnoldgico en materias vinculadas con la
gestion e ingenierfa portuarias.

f)  La planificacion, coordinacion y control del sistema de sefializacién maritima (art. 25).

Para el cumplimientos de sus objetivos corresponden a Puertos del Estado las siguientes
funciones:

* Define los objetivos del sistema portuario mediante la fijacién de directrices y objetivos de
gestidn, la asignacion de recursos y apoyo financiero, el control de gestién y la determinacién de
sistemas unificados de informacién y contabilidad.

* Aprueba, con caracter previo, la programacion financiera y de inversiones de las Autoridades
Portuarias.

* Fija los criterios reguladores de las relaciones econ6micas y comerciales de las Autoridades
Portuarias entre si y con el ente, mediante la determinacion de las aportaciones al ente plblico y
al fondo de financiacion interportuario.

» Define los criterios técnicos y econdmicos para la aplicacién de las disposiciones generales en
materia de seguridad, tarifas, obras y adquisiciones, explotacion de los servicios portuarios,
concesiones y autorizaciones sobre el espacic portuario.

* Autoriza la participacion de las Autoridades Portuarias en Sociedades Mercantiles, siempre que
no implique la adquisicién o pérdida de la posicidn mayotitaria, en cuyo caso se requiere la
aprobacién del Ministerio.
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Define la politica general de recursos humanos y remuneraciones.

Coordina la politica comercial de las Autoridades portuarias, en especial la internacional,
respetando el principio de autonomia de gestion.

Informa y somete al Ministerio el reglamento de policia de cada puerto, a propuesta de la
correspondiente Autoridad Portuaria, previo informe vinculante de la respectiva Capitania
Maritima.

Coordina los criterios de imposicion de sanciones por las infracciones a la ley, aplicadas por las
Autoridades Portuarias.

Los érganos de Puertos del Estado son el Consejo Rector y el Presidente (art. 27).

Consejo Rector: Sus miembros son nombrados por el M.O.P.T. El nimerc de miembros no puede

ser inferior a cinco ni superior a quince. El mandato dura cuatro afos y es renovable. El
Presidente del ente integra el Consejo y es, a su vez, presidente del mismo. El Consejo debe
designar a un Secretario. Si éste no fuese miembro del Consejo, asistira a las reuniones con voz
pero sin voto.

Le corresponden las siguientes competencias:

Conferir y revocar poderes, aprobar la organizacién del ente, establecer sus propias reglas de
funcionamiento, nombrar y separar vocales de los Consejos de Administracion de las
Autoridades Portuarias.

Acordar los presupuestos anuales del ente, autorizar sus inversiones y operaciones. Aprobar el
balance, memoria, el plan de empresa y la propuesta de aplicacion de resultados, constitucion de
reservas para la realizacién de inversiones su adecuado funcionamiento. El resto se ingresara en
el tesoro.

Autorizar las inversiones y operaciones financieras de Puertos del Estado y realizar los actos de
gestion, disposicién y administracion de su patrimonio.

Declarar la innecesariedad de aquellos bienes de dominio piblico que no sean precisos para el
cumplimiento de sus fines, correspondiendo al Ministerio su desafectacion.

Todas las funciones que impliguen el ejercicio de la autoridad de la Administracién son

indelegables (art. 28).

El Presidente lo designa el Gobierno, a propuesta del Ministerio. A &l compete: representar af

ente y al Consejo Rector; presidir sus reuniones; administrar y controlar el ente; proponer al Consejo
los presupuestos y programas de actuacion, inversiones y financiacion y los objetivos del sistema
portuario; disponer los gastos y ordenar los pagos y ejercer las facultades delegadas por el Consejo
(art. 29).

a)

b)

c)

Los recursos del ente estaran integrados por:
los aportes realizados por las Autoridades Portuarias;

los asignados en los Presupuestos generales del Estado o en los de otras Administraciones
Publicas;

los generados por las actividades que desarrolla;

167



d) los productos y rentas de su patrimonio y los ingresos procedentes de la enajenacién de sus
activos;

e) los procedentes de los créditos, préstamos y otras operaciones financieras;
f)  cualquier otro que le sea atribuido (art. 30).

Dota al ente de un patrimonio propio integrado por los bienes y derechos atribuidos por el Estado
como propios y los adquiridos por cualquier titulo o que les hayan sido donados o cedidos. El Consejo
Rector, sin necesidad de declaracion de su desafectacién podra ordenar la enajenacién de material
inservible y de instalaciones no fijas (art. 31).

Puertos del Estado elaborard anualmente un programa anual de actuacion, inversion y
financiacion. Asimismo, debe elaborar un plan de empresa, fijando los objetivos del ente para cumplir
con las directivas del Gobiemo. Este (ltimo tiene una vigencia de cuatro afios. También debe
confeccionar anualmente los presupuestos de explotacion y de capital. Estos deben ir acompanado
por el detalle plurianual de los proyectos de inversién financiados por el ente. Por ultimo, se establece
que el ejercicio social comienza el primero de enero de cada afio (art. 32).

El ente queda sometido al mismo régimen tributario que el Estado y la relacion que vincula al
ente con su personal, estd sometida al derecho laboral o a las normas de derecho privado que le
sean aplicables (art. 33 y 34).

Se establece la transformacion de la Direccion General de Puertos y de la Comision
Administrativa de Grupos de Puertos, en el ente Puertos del Estado. Este Gltimo queda subrogado en
la misma posicion en las relaciones juridicas en que aquellos fuesen parte (Disposiciones adicionales,
séptima).

Seccion 22, De las autoridades portuarias

Son entidades de derecho plblico, dotadas de personalidad juridica y patrimonio propios,
independientes de los del Estado y plena capacidad para obrar.

Su actividad se desarrolla en el ambito del derecho privado, salvo en lo referente al ejercicio de
sus funciones de poder publico.

En la contratacion habran de someterse a los principios de publicidad, concurrencia, salvaguarda
del interés de la entidad y homogeneizacién del sistema de contratacion en el sector plblico.

Las funciones se deben desarroltar bajo el principio de autonomia de gestion.

El Gobierno podra agrupar en una misma Autoridad la administracién de varios puertos, con el
objeto de obtener una gestion mas eficiente y un mayor rendimiento de los medios empleados.

Los nuevos puertos seran incluidos bajo la jurisdiccién de una Autoridad existente o seran
gestionados por una creada al efecto (art. 35).

Objetivos generales:

a) la realizacién autorizacion y control de las operaciones maritimas y terrestres relacionadas con el
trafico portuario, y de los servicios portuarios;

b) el ordenamiento de la zona de servicio y de los usos portuarios;
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c)

d)

e)

9)

la planificacion, construccién, conservacion y explotacién de las obras y servicios de puerto y
seftales maritimas;

la gestion del dominio plblico portuario;
la optimizacién de la gestién econémica;

el fomento de las actividades industriales y comerciales, relacionadas con el trafico maritimo o
portuario;

la coordinacitn de los distintos modos de transporte en el espacio portuario (art. 36).
Para el cumplimiento de sus objetivos tendran las siguientes funciones:

Gestionar, administrar y controlar los servicios portuarios, la sefializacién y las operaciones
autorizadas ¢ concesionadas.

Coordinar la actuacién de los diferentes érganos de la Administracion, salvo cuando esta funcion
esté expresamente atribuida a otras.

Ordenar los usos y formular planes de la zona de servicios portuarics de acuerdo con la
ordenacién del teritorio y la planificacidn urbanistica aprobadas.

Proyectar y construir las obras aprobadas.

Aprobar técnicamente los proyectos incluidos en la programacién aprobada; el gasto
correspondiente y contratar su ejecucion.

Elaborar el reglamento de policia de cada puerto, previo informe de la Capitania y elevarlo a
Puertos del Estado para su tramite.

Controlar el cumplimiento de los reglamentos sobre mercaderias peligrosas y de seguridad e
higiene, sin perjuicio de otras competencias sobre la materia.

Fijar las tarifas de los servicios que preste directamente, dentro de los limites establecidos por el
Ministerio, aplicarlos y recaudarlos.

Otorgar las concesiones y autorizaciones, suscribir los contratos de prestacién de servicios
portuarios, asi como elaborar y mantener actualizados los censos y registros.

Recaudar los canones o precios pliblicos por las concesiones y autorizaciones otorgadas, vigilar
el cumplimiento de las clausulas y condiciones impuestas y aplicar el régimen sancionador.

Desarrollar politicas de formacién de recursos humanos, estudios € investigaciones.

Contratar a su personal, formutar sus presupuestos y cuantos otros sean necesarios para el
cumplimento de sus fines (art. 37).

Su competencia dentro de los limites de la zona de servicio hasta los espacios de sefializacion

maritima cuya gestion se les asigne (art. 38).

Son sus érganos:

Consejo de Administraclén: es uno de los drganos de gobierno. Esta compuesto por el

presidente de la entidad que lo es, a su vez, del Consejo; el vicepresidente, un director técnico y los
vocales, cuyo nimero no puede ser inferior a diez ni superior a veinte. Son nombrados por el Consejo
Rector de Puertos del Estado.
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Se garantiza la presencia de un representante de ia Comunidad Auténoma y otro del conjunto de
los Ayuntamientos en los que se sitia la zona de servicio del puerto, de las Camaras de Comercio,
industria y Navegacion, de las organizaciones empresariales y de los centros sindicales mas
representativos, a propuesta de las mismas, debiendo quedar asegurada la mayoria absoluta de los
representantes elegidos libremente por el Consejo Rector. Debe nombrarse un Secretario, que
asistir4 con voz pero sin voto en caso de no ser miembro del Consejo.

La duracidon del mandato es de cuatro afos, renovable. Sin perjuicic de ello, pueden ser
destituidos por el Consejo Rector de Puertos del Estado. La remocién de representantes sectoriales
debe ser a propuesta de la correspondiente entidad.

No pueden formar parte del Consejo:

a) las personas vinculadas a sociedades o empresas que prestan servicios o desarrollan
actividades en el puerto, cuando la concesion, autorizacion o contratacidon sea de competencia
de la Autoridad Portuaria; salvo que ostenten un cargo de representacion empresarial electivo de
ambito estatal o autondmico;

b) aquellos gue tengan participacion o interés directo en empresas o entidades que hayan
presentado ofertas para realizar obras o suministros en el puerto, o cuaiquier actividad que
genere a la Autoridad gastos relevantes, con igual salvedad;

¢) el personal laboral de la Autoridad portuaria 0 de empresas que presten sus servicios en el
puerto, en lo que se refiere a los puestos de representacidn sindical, con igual salvedad;

d) las personas alcanzadas por alguna incompatibiiidad, sea por ejercer altos cargos o por
encontrarse al servicio de las Administraciones Publicas;

e} las personas que no reunan la condicion de ciudadano de la Unién Europea.

Con el alcance establecido por el art. 37 y las limitaciones que resuftan del art. 26, el Consejo de
Administracion tiene, con relacién al puerto de su competencia, similares funciones al Consejo Rector
del ente Puertos del Estado. Las que impliguen el ejercicio de la autoridad de la Administracion son
indelegables (art. 40).

El Presidente es también un érganc de gobierno. Es designado por el Ministerio. Es a! mismo
tiempo Presidente del Consejo de Administracién de las sociedades estatales de estiba que operen
en los puertos que se encuentren dentro de la competencia de la entidad. Poseen la facultad de
ejercer simultaneamente la presidencia o vocalia del Consejo de Administracion de las sociedades
participadas por fa Autoridad Portuaria que preside.

Tiene funciones similares a las del Presidente de! Consejo Rector (art. 41).

Vieepresidenté: este cargo es ejercido por el Capitan Maritimo. Ejerce las funciones que le
delegue el Presidente o el Consejo de Administracién y sustituye al Presidente, en caso de vacancia,
ausencia o enfermedad (art. 42).

Director Técnico: es el drgano de gestién. Su nombramiento esta a cargo de Puertos del
Estado, a propuesta del Presidente de la Autoridad Portuaria. Le corresponden:

La direccion técnica del puerto y la gestién ordinaria de la entidad y de sus servicios, con los
contenidos que se deriven del organigrama funcional, aprobado por Puertos del Estado.
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Elaborar los proyectos y propuestas relativos a [as autorizaciones y concesiones.

La aprobacion técnica de los proyectos de obras a ejecutar por la Autoridad Portuaria, cuando no
sea de aplicacion el art. 22, en cuyo caso le corresponde al Consejo de Administracién, o se haya
abocado al mismo el ente Puertos del Estado.

La direccién de los servicios necesarios para lograr su mejor funcionamiento y eficiencia (art.
43).

Conssejo de Navegacién y Puerto. Este 6rgano es creado como 6rgano de asistencia e
informacién de la Capitania Maritima y del Presidente de cada Autoridad Portuaria.

Pueden integrarlo las personas fisicas y juridicas que lo soliciten, siempre que demuestren la
existencia de un interés directo y relevante en el buen funcionamiento del puerto, del comercio
Maritimo o que puedan contribuir a é) de forma eficaz {art. 44).

Los recursos de las Autoridades Portuarias estan integrados por las rentas y realizacion de
activos, los ingresos derivados del gjercicio de sus actividades, los canones procedentes de la
utifizacién de bienes de dominio piblico portuario, de la prestacién de servicios al piblico o del
ejercicio de actividades industriales y comerciales en el ambito portuario, los procedentes de
operaciones financieras, multas y aportaciones de Puertos del Estado o del Presupuesto, estatal o de
otras entidades (art. 45).

Fondo de Contribucién: Las Autoridades Portuarias tienen la obligacion de contribuir con sus
aportes para cubrir las cargas, gastos e inversiones de Puertos del Estado, de otras Autoridades
Portuarias a través de éste y de los servicios centrales de Sefiales Maritimas del Estado. Dichos
aportes tienen ef caracter de gasto no reintegrable (art. 46).

Fondo de financiacién: Las Autoridades contribuiran para la creacion y sostenimiento del fondo
de financiacion de inversiones portuarias. La gestion de dicho fondo queda a cargo de Puertos del
Estado y tiene por objeto contribuir a la financiacién de los planes de inversion de las distintas
Autoridades Portuarias. Estos aportes tienen caracter de gastos reintegrables y percibiran intereses.

La distribucién del fondo es realizada por Puertos del Estado debiendo tener en cuenta la
disponibilidad de recursos de cada una de las Autoridades y sus necesidades financieras y de
inversion.

Titulo Il - De la gestion del dominio ptblico portuario

Capitulo 1: Utilizacién del dominio publico portuario estatal y
prestacion de servicios portuarios

Seccion 12 Disposiciones generales
Pertenecen al dominio publico portuario estatal:

* Las tierras, obras e instalaciones fijas de titularidad estatal y las adquiridas por las Autoridades
Portuarias, afectadas al servicio portuario
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* lLas obras construidas tanto por el Estado como por las Autoridades portuarias o por los titulares
de una concesion, una vez concluida

* lLos terrenos obras e instalaciones de sefalizacion maritima y los espacios de agua incluidos en
la zona de servicio de los puertos (art. 53).

La ocupacion y utilizacion del dominio plbiico portuario estatal, debe ajustarse a la normativa
que rige el dominic publico maritimo—errestre, con las salvedades y particularidades que establece la
fey (art. 54).

En la zona de servicio del puerto, sélo podran llevarse a cabo las actividades, instalaciones o
construcciones que sean acordes con los usos portuarios y con los fines de las Autoridades
Portuarias.

Se prohiben las ocupaciones y utilizaciones del mencionado dominio piblico que se destinen a
edificaciones para residencia o habitacién, al tendido aéreo de lineas eléctricas de alta tension y a la
publicidad comercial a través de carteles, vallas, medios ac(sticos o audiovisuales (art. 55).

La autorizacién o concesion de ocupacion o utilizacién del dominio piblico portuario debe ser
solicitada por el interesado a la Autoridad Portuaria competente. La misma debe ser acompanada por
un proyecte basico y por un estudic econdmico financiero. Las obras se realizaran con la aprobacion
por la Autoridad Portuaria del proyecto de construccién. Los titulares deberan prestar fianza de
acuerdo con la Ley de Costas (Arts. 56 y 57).

Seccion 22. Autorizaciones

Las autorizaciones son otorgadas con caracter personal e intransferible y exigidas en los
siguientes casos:

Desarrollo de actividades que se lleven a cabo en el espacio portuario cuando no necesiten la
realizacion de obras o instalaciones.

Ocupacion del dominio piblico portuaric con instalaciones desmontables o con bienes muebles
(art. 57).

La extincidon se produce por revocacion unilateral de la Autoridad Portuaria, cuando resulten
incompatibles con planes u obras aprobados con posterioridad, sin derecho a indemnizacién; o por
caducidad, en caso de incumplimiento de las clausulas o condiciones incluidas en el titulo respectivo.

Las que se otorgan sobre bienes del dominio publico portuario son a titulo precario y se
extinguen por las causales previstas en la Ley de Costas.

En el titulo debe determinarse el plazo de vencimiento, el cual no es prorrogable y no puede ser
supetior a tres anos.

Extinguida la autorizacion, su titular tiene derecho a retirar los materiales, equipos o instalaciones
en el momento que determine la Autoridad. Debe reponer el bien al estado anterior y la Autoridad
podra hacerlo a su cargo (art. 58).

Las destinadas al desarrolio de actividades industriales, comerciales o de servicios al publico, se
sujetaran a los pliegos de condiciones generales y particulares. Las condiciones generales seran
aprobadas por Puertos del Estado (art. 59).

112



Se prohiben los vertidos o emisiones contaminantes, procedentes de buques o de medios
flotantes de cualquier tipo. Los restos o desechos sélidos o liquidos deberan descargarse a tierra y
depositarse en los recipientes que determine la Autoridad Portuaria en cada caso. Todos los vertidos
desde ia tierra al mar requeriran autorizacién de la Administracion competente, sin perjuicio de ia que
otorgara la Autoridad Portuaria {art. 60).

Las empresas petroleras y sus derivados, quimicas y astilleros deberan disponer instalaciones
para la recepcién y tratamiento de residuos, asi como los medios para prevenir combatir los
derrames. Corresponde a la Capitania Maritima determinar las mismas, conforme la reglamentacion
(art. 61).

Las obras de dragado requieren la correspondiente autorizacion de la Autoridad Portuaria, previo
informe vinculante de la Capitania.

Los estudios deberan incluir la evaluacion de sus efectos sobre la dinamica litoral, la biosfera
marina y la localizacion de restos arqueoldgicos (art. 62).

Seccion 3°. Concesiones

Las concesiones son otorgadas en caso de ocupacién de bienes de dominio publico portuario
con obras o instalaciones no desmontables o por un plazo mayor de tres afios, de acuerdo a los
criterios técnicos de caracter general que dicte Puertos del Estado. El procedimiento se sujetara a lo
establecido en la legislacion de costas (art. 63).

Se pueden transmitir por actos entre vivos, siempre que se cuente con la autorizacién previa de
la Autoridad Portuaria. También se necesita su autorizacién para la constitucién de hipotecas y otros
derechos de garantia sobre ellas (art. 64).

Las autorizaciones y concesiones vigentes a la fecha de entrada en vigor de la ley, siguen
sujetas a las condiciones y plazo en que fueron otorgadas.

No obstante, cuando hubiesen sido otorgadas a perpetuidad, por tiempo indeterminado, o por un
plazo superior a treinta afios a contar desde la entrada en vigencia de la ley, se entienden otorgadas
por el plazo mencionado. Dicho plazo no puede ser objeto de prémoga.

Aquellas personas que estuviesen desamollando, con anterioridad a la vigencia de la ley,
actividades industriales, comerciales o de servicios al piblico en e! ambito portuario, pueden seguir
habiéndolo en las mismas condiciones.

Sin perjuicio de elio, deben adaptar dichas actividades a las disposiciones establecidas en los
pliegos de condiciones generales. Si no lo hicieren, la Autoridad puede declarar la extincién de la
autorizacién correspondiente (Disposiciones transitorias, cuarta).

Seccidén 4% La prestacion de servicios portuarios

Son servicios portuarios las actividades de prestacién que tiendan a la consecucién de los fines
que a las Autoridades Portuarias se asignan por la presente ley y que se desarrollan en su ambito
territorial.

Tendran ese caracter: Practicaje, remolque, disponibilidad de las zonas de fondeo . y la
asignacion de puestos de fondeo, amarre y desamarre de embarcaciones, accionamientc de
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esclusas, la puesta a disposicion de instalaciones para almacenaje y manipulacién de mercaderias,
suministro de agua, energia y frio, recogida y recepcion de residuos y seguridad, vigilancia y contra
incendios.

La carga, estiba y transbordo, se regiran por la normativa especifica (art. 67).

Las Autoridades Portuarias pueden llevaras a cabo en forma directa o indirecta. En €l primer
caso se regiran por el derecho privado. La gestion indirecta se hara por cualquiera de los
procedimientos legales, siempre que no implique ejercicio de autoridad. Se debera garantizar la
publicidad y concurrencia en su preparacién y adjudicacion, de acuerde a los criterios que dicte
Puertos del Estadc y en su defecto, a la legislacién de contratos del Estado, para los actos
preparatorios. Los pliegos deberan establecer condiciones, garantias, precios, la productividad
minima para cada actividad o tipo de operacién portuaria y las penalidades por incumplimiento (ar.
67).

Capitulo 2: Régimen econémico de la utilizaciéon del dominio pablico
portuario estatal y la prestacion de los servicios portuarios

Las Autoridades Portuarias deben lograr la rentabilidad del conjunte del sistema portuario y la de
cada uno de los puertos. Para ello, en ambos casos, los ingresos deben ser suficientes para cubrir:

a) la explotacién, conservacion y administracion de las entidades piblicas y portuarias;
b) las cargas fiscales e intereses de los empréstitos emitidos y de los préstamos recibidos;
c) la depreciacién de sus bienes e instalaciones;

d) un rendimiento razonable de la inversion neta en activos fijos, para el conjunto del sistema
portuario (art. 68).

Seccion 22, Canones

La ocupaciéon o aprovechamiento del dominio plblico portuario, la prestacién de servicios al
publico y el desarrollo de actividades industriales o comerciales en el ambito portuario, devengan
canon en favor de la Autoridad Portuaria competente. Los mismos son considerados como precios
publicos y seran determinados por el Ministerio, previo informe del Ministerio de Economia (art. 69).

Seccion 3°. De las tarifas por servicios portuarios

Cuando los servicios portuarios sean prestados directamente por la Autoridad Portuaria, ésta
debe exigir el pago de las tarifas que correspondan teniendo caracter de precios privados. En este
caso, el Ministerio fijara los limites minimos y maximos, a propuesta de Puertos del Estado, previa
audiencia de los Consejos de Usuarios. La tarifas se fijaran anualmente, conforme la evolucién de los
costos y los criterios de politicas portuarias (art. 70).

El art. 71 establece exenciones a los buques de guerra, nacionales o extranjeros, buques
destinados a labores de vigilancia, investigacion, seguridad, represion del contrabando y otras
actividades de interés publico, humanitario o social.
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Cuando los servicios son prestados a través de gestién indirecta, las Autoridades pueden fijar
tarifas méximas obligatorias, sea en los contratos que se celebren como posteriormente (art. 72).

El sujeto obligado al pago de las tarifas y otros conceptos establecidos en la fey, es el agente
consignatario del buque. Se considera como tal, a la persona fisica o juridica que actia en nombre y
representacion del naviero o propietario del bugue. Este Ultimo es responsable solidariamente con
aquél. El agente debe constituir garantfas de acuerdo con los criterios que determine el pliego a que
se refiere el articulo 59 de la presente ley. Si el agente no estuviese consignado, el obligado al pago
es el capitan del buque (art. 73).

Titulo Il - De Ia Marina Mercante

Capitulo 3: Administracién maritima

Seccion 2°. Administracién periférica
Son funciones de la Capitania Maritima:

a) La autorizacion o prohibicién de entrada y salida de bugues en aguas situadas en zonas donde
Espafia ejerza soberania, asi como el despacho de buques, previa intervencion que corresponda
a ofras autoridades.

b} La determinacion por razones de seguridad maritima de las zonas de fondeo y de maniobra en
aguas situadas en zonas donde Espafia ejerza soberania, correspondiendo a la Administracién
Portuaria competente la autorizacion de fondeo y asignacién de puestos en la zona de servicio
de los puertos.

c) intervenir, mediante informe vinculante, en los procedimientos para establecer las condiciones de
seguridad de los canales de entrada y salida de los puertos.

d) Fijar las maniobras de entrada y salida de buques que porten mercaderias peligrosas o
presenten caracteristicas excepcionales.

e) La disponibilidad de los servicios de practicaje y remolque, en las aguas en las que Espafia
ejerza soherania.

f)  La supervision técnica de la inspeccién de los buques esparoles, su construccion o de buques
extranjeros en casos autorizados, de las mercaderias, especialmente las peligrosas, y su estiba
y desestiba, por razones de seguridad.

g) En general, todas aquellas funciones relativas a la navegacion, seguridad maritima, salvamento
¥ lucha contra ta contaminacién en aguas en las que Espaiia ejerza soberania (art. 88).

Titulo IV - Régimen de policia

Las Autoridades portuarias tienen la obligacion de elaborar el reglamento de servicio y policia del
puerto, regulando de esta forma, el funcionamiento de los servicios y operaciones poruarias (art.
106).
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Cuando un buque se encuentre en peligro de hundimiento en el puerto, la Autoridad Portuaria
tiene la facultad de trastadarlo o proceder a su hundimiento en donde no perjudique la actividad
portuaria, ni la navegacion, ni la pesca.

Si un buque se hundiese en el puerto, la Autoridad debe indicar el lugar dénde deben ubicarse
los restos o el buque después de su reflotamiento.

En caso de incumplimiento de esta medida, la Autoridad queda facultada para hacerlo a traves
de los medios de ejecucion forzosa por cuenta del propietario (art. 107).

Cuando uno o varios buques impidiesen o estorbasen el libre acceso al puerto, o el libre transito
por los mismos, se faculta a las Capitanias Maritimas a tomar las medidas necesarias para
restablecer la libre navegacioén. En caso necesario la Capitania podra imponer la detencién, el fondeo
y retencién del bugue hasta que se restablezea la normatidad (art. 108).

Capitulo 3: Infracciones

El incumplimiento de la ley da lugar a la configuracién de infracciones leves, graves y muy
graves {art. 113).

Son consideradas leves, las acciones u omisiones que se encuentran tipificadas en la norma
correspondiente y que por la entidad del dafc no se encuadran en las graves o muy graves. Son
tipificadas extensamente segln la materia a la que se refieren. Asi encontramos infracciones relativas
al uso del puerto y sus instalaciones; a las actividades sujetas a autorizacion, concesidén o prestadas
mediante contrato; a la seguridad maritima; a la ordenacion del trafico maritimo; y a la contaminacion
del medio maritimo (art. 114).

Las infracciones leves se transforman en graves cuando impliquen una lesién a alguna persona
que motive su baja por incapacidad laboral no superior a siete dias, dafios o perjuicios por una suma
entre doscientas mil y un millbn de pesetas, pongan en peligro la seguridad del buque o de la
navegacién o la reincidencia de faltas leves (art. 115).

Son infracciones muy graves cuando esas mismas acciones u omisiones causen lesion a una
persona que ocasionen su baja por incapacidad laboral superior a siete dias, dafios o perjuicios
superiores al millon de pesetas, las que pongan en grave peligro la seguridad del buque o de la
navegacién o la reincidencia de fattas graves (art. 116).

Las sanciones aplicables consisten en multa y las accesorias de inhabilitacion temporal de los
infractores para ser titulares de autorizaciones y concesiones y suspension de la autorizacion para
ejercer actividades en la zona de servicio del puerto.

Competencia para su aplicacion.

A la Autoridad Portuaria le compete la aplicacion de las sanciones que comrespondan a
infracciones leves relativas al uso del puerto y al ejercicio de las actividades que se prestanen él, y a
la Capitania cuando afecten a la seguridad. Esta facultad corresponde al Consejo de Administracion.

Al Consejo de Administracién y al Director de la Marina Mercante, en el ambito de su
competencia, para el supuesto de infracciones graves.

Cuando la sancién deba aplicarse por infracciones muy graves en un monto no superior a
doscientos millones de pesetas, sera aplicada por el Ministro de Obras Publicas y Transportes.
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Si el monto fuese superior al mencionado en el parrafo anterior, corresponde aplicar la sancion al
Consejo de Ministros a propuesta del Ministro aludido (art. 123).

La cuantia de las multas y los limites de competencia podran ser modificados por el Gobierno,
conforme la evolucién del indice de precios al consumo.
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Ley del Estado Carabobo (Republica de
Venezuela)

Asume la competencia exclusiva sobre los puertos de uso comercial
y crea el Instituto Puerto Auténomo de Puerto Cabello

Sancionada por la Asamblea Legislativa del Estado de Carabobo, el 26 de julio de 1991 y
publicada en la Gaceta Oficial del 13/8/91.

Capitulo | - Disposiciones fundamentales

La presente ley tiene por objeto asumir ia competencia sobre Puerto Cabello y demas puertos de
uso comercial, que le ha sido transferida al Estado de Carabobo de conformidad con lo establecido en
el ordinal 5 del art. 11 de la ley organica de descentralizacién, delimitacion y transferencias de
competencias del poder pulblico y establecer el régimen juridico para su administracién y
mantehimiento (art. 1).

Se declara de interés piblicc la materia portuaria y el Estado Carabobo ejercera la
administracion y mantenimiento del puerto de Puerto Cabello, y demas puerto de uso comercial,
sometido en todo momento al régimen de derecho publico, velando ademas porque en el uso de los
pablicos y privados del Estado se observen las normas relativas a la proteccién y resguardo de los
recursos naturales (art. 2).

Se crea el instituto auténomo estatal con personalidad juridica y patrimonio propio, distinto e
independiente del Fisco estatal, que se dencminara Instituto Puerto Auténomo de Puerto Cabello. La
competencia, organizacion y funcionamiento del Instituto y de sus dependencias, se regira por esta
ley y los reglamentos respectivos . El Institutc estara adscripto al gobiemo de Carabobo (Arts. 3y 4)).

El domicilio del Instituto sera la ciudad de Puerto Cabello, Estado Carabobo, pudiendo establecer
dependencias u oficinas en cualquier lugar del pais o en el extranjero (art. 5).

El Estado Carabobo, a través de! Instituto, asume la administracién y mantenimiento de los
muelles, radas, canales de acceso, espigones y tierras dentro del puerto de Puerto Cabello y asi
mismo la proteccién y resguardo ambiental de las aguas marinas y zonas costaneras de Carabobo,
debiendo velar al mismo tiempo por la infraestructura fisica y los servicios de la ciudad de Puerto
Cabello, en cuanto a los mismos puedan verse afectados por el volumen y caracteristicas de Ia
actividad portuaria, de conformidad con lo establecido en esta ley (art. 6).

Corresponde al Instituto Puerto auténomo de Puerto Cabello, la administracion y mantenimiento
de Puerto Cabello, que comprende lo siguiente:

1) La organizacién, gestién diaria y gerencia del Puerto de Puerto Cabello.

2) La conservacion de su rada y mantenimiento general de la infraestructura portuaria, cuidando de
las condiciones, calidad, eficiencia, disponibilidad y permanente modernizacion de sus muelles
instalaciones, incluyendo los proyectos, contratacién, licitacion e inspeccion de las obras
presupuestadas.
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3)

4)

5)

6)

8)
9)
10)

La vigilancia, control y supervision de los servicios prestados por los operadores y supervisiéon de
los servicios prestados por los operadores portuarios, en condiciones de libre competencia y
aquellos realizados por excepcién bajo la modalidad de concesiones, cuidando en uno y otro
caso, de su calidad, competitividad y completa disponibilidad.

La prestacion directa, por via de excepcion y en forma absolutamente transitoria, de los servicios
normalmente prestados por particulares, cuando se verifigue negligencia o incumplimiento por
parte de los operadores portuarios, o concesionarios autorizados conforme a esta ley, o cuando
por especiales circunstancias se justifique plenamente esta intervencion, bien para garantizar la
disponibilidad del servicio o su prestacion en condiciones idéneas o competitivas.

La prestacion directa a servicios vinculados a instalaciones fijas y de aquellos que por sus
caracteristicas técnicas y especiales no permitan la libre competencia entre operadores
portuarios, pudiendo el Instituto delegar en particulares la prestacion de los mismos
exclusivamente por concesién otorgada en licitacion publica, bajo condiciones previamente
autorizadas por el Gobernador del Estado y de conformidad con la legislacién existente en la
materia, y manteniendo durante la vigencia de la concesién la facultad de fijar el instituto los
precios y condiciones en que seran prestados los servicios directa o indirectamente relacionados
a la misma.

La administracion de los recursos ordinarios del Instituto, incluyendo:

A) Las tasas por el uso de las aguas protegidas del puerto, canales de acceso y uso de los
muelles, aplicables al capitan del buque, su representante o su agente naviero, quienes
seran solidariamente responsables por el pago de estos servicios, tasas que se fijaran de
acuerdo a las caracteristicas del buque. Las tasa a que se refiere el presente ordinal
deberan ser liquidadas por el Instituto y pagadas por los obligados al momento de hacer la
respectiva solicitud de los servicios.

B) La tasa que cobrara el Instituto a los operadores portuarios o los consignatarios, quienes
seran solidariamente responsables por el pago de estos servicios, por concepto de caleta,
estiba, traslado de mercancias, usc de los patiog, almacenes, equipos e instalaciones del
puerto. Los precios se fijaran de acuerdo al tonelaje y caracteristicas de la carga movilizada
y por los dias o fracciones de permanencia en el puerto.

C) Los ingresos provenientes del cobro de servicios prestados directamente por el Instituto, en
los términos establecidos en esta ley.

D) Las multas aplicadas por incumplimiento de las normas y reglamentos del Instituto.
E) Cualquier otro ingreso proveniente de las actividades ordinarias del puerto o del Instituto.

F) Las contraprestaciones que le corresponden por el otorgamiento de las autorizaciones y
concesiones.

La administracién de los recursos ordinarios del Instituto.
El régimen de policia.

Fomentar y estimular las actividades turisticas relacionadas directamente con las actividades
portuarias.
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11) Realizar las inversiones necesarias en lo referente a la responsabilidad del Instituto en relacion a
la proteccion y el resguardo de las aguas marinas y zonas costaneras del Estado, la
infraestructura fisica y los servicios de la ciudad de Puerto Cabello.

12) Cualquier otra funcion que le encomiende esta ley y sus reglamentos (art. 7).

Los servicios de transferencia, carga, descarga, almacenamiento, recepcion y entrega de
mercancias, asi como la realizacién de todas aquellas operaciones y faenas concernientes a la
movilizacion de la carga, suministro de equipos en arrendamiento, transferencias y, en general,
cualquier servicio al buque y a la carga, que puedan ser prestados en condiciones de lbre
competencia seran realizados por los operadores portuarios en las condiciones y modalidades
previstas en esta misma ley (art. 8).

El Instituto gozara de los mismos privilegios que al Fisco Estadual acuerda el art. 33 de la ley
organica de descentralizacion, delimitacion y transferencias de competencias del poder pubiico, en
concordancia con el art. 74 de la Ley Organica de la Hacienda Pdblica Nacional (art. 9).

Capitulo H - Del patrimonio

El patrimonio del Instituto estara constituido por:
A) El aporte inicial que le asigne el Ejecutivo regional aprobado por la Asamblea Legislativa.

B) Los bienes muebles e inmuebles afectos a la operacion del puerto, que le hayan sido
transferidos en propiedad por el organismo nacional competente.

C) Las reservas legales y otros que se establezcan conforme a esta ley.

D) Los bienes que adquiera por cualquier titulo para el ejercicio de sus actividades (art. 10).

Capitulo Il - De la direccion y administracion del
Instituto

La direccion y administracion del Instituto Puerto Auténomo de Puerto Cabello, estara a cargo de
una Junta Directiva conformada por un Presidente y diez Directores Principales con sus respectivos
suplentes, de libre nombramiento y remocién del Gobernador del Estado, debiendo éste designar al
Presidente y a cinco directores principales con sus respectivos suplentes. Los demas directores
titulares y suplentes seran designados de las ternas que le presentaran la alcaidia de Puerto Cabello,
la Camara de Comercio de Puerto Cabello, la Federacién de Trabajadores del Estado Carabobo
(FETRACARABOBO), la Asociacion Naviera de Puerto Cabello y los trabajadores del Puerto de
Puerte Cabello (art. 11).

El art. 12 establece los plazos para presentar las ternas y la consecuencia de su incumplimiento:
Designacién por el Gobernador.

Los miembros de la Junta Directiva duraran tres afios en el ejercicio de sus funciones, pudiendo
ser ratificados (art. 13). Son excluidos por imperio legal, por faltar a mas de un treinta por ciento de
las reuniones en un periodo de seis meses o por desvincularse del organismo que representa. Deben
abstenerse de votar en aquellas decisiones donde tengan interés directo o indirecto (art. 14),
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La Junta se reunira dos veces al mes y cuando lo requieran los intereses del Instituto. Para la

validez de las decisiones sera necesaria la presencia del Presidente y por lo menos de seis de sus
miembros. Las decisiones se tomardn por mayoria pero, para la validez de las mismas, sera
necesario el voto favorable de por lo menos siete de sus miembros {art. 15).

El art. 16 establece la incompatibilidad para ser miembro de la Junta por razones de parentesco

con el Gobemador © con otro miembro.

1)
2)

3)
4)
5)

6)
7
8)

9)
10)

11)
12)
13)
14)

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7

Son facultades de la Junta Directiva:
Aprobar los informes anuales y los estados financieros del Instituto.

Aprobar el proyecto anual de Presupuesto del Institulo y someterlo a consideracién del
Gobernador.

Fijar las politicas administrativas y financieras.
Designar al Director del puerto de Puerto Cabello, mediante concurso y fijar su remuneracién.

Conocer y aprobar las tasas, precios y contraprestaciones que le corresponden de conformidad
con los literales A), B) y F) del ordinal 6 del art. 7.

Aprobar la emision de empréstitos y la enajenacion de activos fijos.
Aprobar los proyectos de obras e instalaciones y la ampliacién de los mismos.

Autorizar las inversiones destinadas a fomentar y estimular las actividades turisticas
relacionadas directamente con las actividades portuarias y cuidar del saneamiento y
preservacion ambiental de las playas, aguas y demas recursos naturales marinos del puerto de
Puerto Cabello.

Fijar las tarifas por prestacion directa de determinados servicios.

Autorizar la celebracién de compromisos financieros que excedan de diez millones de bolivares.
Cuando excedan de cincuenta millones, sera necesaria la autorizacién del Gobernador.

Autorizar al Presidente para todo tipo de actos, negocios y contratos.
Autorizar al Presidente para la designacion de apoderados.

Aprobar o modificar los planes y proyectos que someta el Director del Puerto.
Aprobar o desaprobar la gestion del Director del Puerto (art. 17).

Son atribuciones del Presidente det Instituto:

Ejercer su representacion legal.

Convocar las reuniones de la Junta.

Dictar los reglamentos internos.

La organizacion de las dependencias del Instittito.

Nombrar, dirigir, supervisar y remover al personal y fijarle su remuneracién.
Delegar funciones, previa autorizaciéon de la Junta.

Proponer las tasas y contraprestaciones por el otorgamiento de las autorizaciones y concesiones

a los operadores portuarios y particulares.
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8)
9)

10)
11)

12)
13)
14)

Celebrar toda clase de actos, negocios y contratos, previa autorizacion de la Junta.

Reglamentar el atraque y desatraque, carga y descarga, depésito y transporte de mercancias y
la circulacion de personas y vehiculos, sin perjuicio de las atribuciones del Capitan de Puerto.

Elaborar el proyecto anual de Presupuesto.

Presentar semestralmente al Gobernador un balance de comprobacién de las actividades del
Instituto, e informar a la Asamblea Legislativa.

Celebrar compromisos financieros que no excedan de doce millones de bolivares.
Designhar apoderados.

Elaborar los proyectos de Obras e instalaciones y la ampliacion de los mismos y presentarlos a
la Junta (art. 180).

El Instituto tendra un Director del Puerto. Sera designado por la Junta, durara tres afios en sus

funciones y podra ser reelegido (art. 19).

1)
2)

3)

4)
5)
6)
7}

El Director tendra las siguientes atribuciones:
Asumir la gestion diaria del Puerto, asistiendo al Presidente.

Asumir la direccion técnica del puerto y de sus zonas de servicios, con sujecion a los
reglamentos.

Elaborar planes y proyectos que mejoren la eficiencia y funcionamiento del puerto y someterlos a
la consideracion de la Junta.

Presidir el Consejo Asesor.
Atender a los asuntos que le encomiende el Presidente o la Junta.
Ejercer las facultades del Presidente, que le sean expresamente delegadas.

Velar por el exacto cumplimiento de tode lo relacionado con los precios de los servicios y
autorizaciones de los servicios prestados por el Instituto (art. 20).

Capitulo IV - Del régimen de autorizaciones y
concesiones

Se prohibe al Instituto conceder autorizaciones a operadores portuarios que de cualquier manera

impliquen la concesién de un monopolio, salvo cuando se den las condiciones previstas en el ordinal
4 del art. 7 de esta ley y sujeto a las normas establecidas en la misma (art. 21).

El instituto delegara en particulares [a prestacion de los servicios portuarios bajo las modalidades

de a) autorizacion y b) concesion por licitacion publica (art. 22).

Seccion Primera: De las autorizaciones

Los servicios previstos en el arl. 8 seran prestados mediante el otorgamiento de autorizaciones.

Las mismas deberan prever:

122



1)

2)

3)

4)

Plazo.

Mecanismos de control y vigilancia a ser ejercidos por el Instituto, respecto de la gestion y del
mantenimiento y uso de las instalaciones.

La potestad de dar por resuelta la autorizacion por deficiencia en los servicios, suspension no
autorizada, ¢ por las sanciones previstas en el art. 35 de la ley.

Las contraprestaciones que cofrespendan a! Instituto (art. 23).

Seccidon Segunda: Del régimen de concesiones

En los casos previstos por el ordinal 4 del art. 7, el Instituto podra otorgar concesiones a

particulares, para la prestacién de los servicios previstos en la ley (art. 24).

Su ctorgamiento estara sujeto al régimen de licitacion piblica. La Junta aprobara los términos y

condiciones de la licitacién, asi como los requisitos que deben cumplir los interesados y los sometera
al Gobernador del Estado, para su conformidad (art. 25).

1
2)

3)

4)

5)
6}

8)

El contrato de concesién establecera las siguientes condiciones minimas:
Plazo de la concesi6n.

Precio que pagara el concesionaric por los derechos que le otorgue la concesion, el que podra
consistir en una suma anual fija, durante el plazo de la misma. Debera establecer el
procedimiento de revision periddica del precio. El precio lo fijarA en cada caso la Junta de!
Instituto.

Participacion del Instituto en las utilidades o ingresos brutos que produzca el objetc de la
concesion.

Garantia expedida a favor y satisfaccion del Instituto, por empresas de seguros o instituciones
bancarias domiciliadas en el pais, para responder por el cumplimiento de sus obligaciones,
incluyendo el éptimo mantenimiento, resguardo y conservacién de las instalaciones dadas en
concesion.

El capital que debera invertir el concesicnario y forma de amortizacion.

Formas en que el Instituto supervisara la gestion del concesionario, el mantenimiento y uso
apropiado de los equipos e instalaciones empleados en la instalacion.

Derecho del Instituto a intervenir temporalmente en la concesién y de asumir su prestacién por
cuenta del concesionario, cuando el servicio sea deficiente o se suspenda sin su autorizacién. En
el primer caso se dard al concesionario un plazo para restablecer el servicio. Resuelta o
rescindida la concesion, el Instituto podra, dentro de los tres meses siguientes, efectuar la nueva
licitacion publica para otorgar la concesi6n.

Derecho del Instituto a revocar en cualquier momento la concesién previo el pago de la
indemnizacion correspondiente, si la revocacién no se fundara en causa justificada. Se
considerara causa justificada cualquier ilegalidad incurrida en el contrato de concesién o en la
fase antecedente a la celebracién de aquel, asi como el incumplimiento significativo de las
estipulaciones del contrato de concesién o la inobservancia de disposiciones legales. La
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indemnizacion en caso de ser procedente, no incluira el monto de las inversiones ya amortizadas
ni ef lucro cesante.

9) El inventario de los bienes del concesionario aportados para la explotacion y de aquelios que
pertenezcan al Instituto (art. 26).

Vencido el término de la concesion, revertiran al Instituto, libre de gravamenes, todos los bienes,
derechos y acciones inherentes a la explotacion de la concesion. Se entiende por bienes afectados a
la reversion los que constan en el inventario y todos aquellos necesarios para la explotacién del
servicio, salvo aquellos que sean de terceros y cuya utilizacién haya sido autorizada por €! Instituto
(art. 27).

Cuando se requieran inversiones adicionales a las previstas en el contrato original, la reversion
operara de acuerdo con las condiciones establecidas en los contratos suplementarios que se
suscriban al efecto y en los cuales se establecera la forma de indemnizar al concesionario la parte no
amortizada si la hubiera. No se considerardn como nuevas inversiones los gastos de reparacion y
mantenimiento (art. 28).

Capitulo V - De los operadores portuarios

La prestacion de los servicios de cualquier naturaleza al buque y a la carga, seran realizados por
operadores portuarios independientes, debidamente autorizados. Estos servicios seran ejecutados
bajo su responsabilidad exclusiva y con su personal, bienes y equipos (art. 29).

Los operadores estaran sometidos al control y vigilancia del Instituto y deberan cumplir con las
inscripciones, registros y requisitos exigidos por esta ley y sus reglamentos. Deberan estar provistos
de seguros que cubran su responsabilidad por los montos y condiciones que anualmente fije la Junta
del instituto. | os operadores actuaran bajo el régimen de autorizaciones (Arts. 30 y 31).

El precio de los servicios prestados al buque o a la carga, sera convenido libremente entre el
prestador y el prestatario de dichos servicios (art. 32).

El Instituto llevara un registro de operadores portuarios. Tendra validez por dos afios y debera
ser renovado. La falta de inscripcién en el registro impedira ejercer las actividades del operador
portuario (art. 33).

El registro del operador sera cancelado de pleno derecho, en caso de competencia desleal,
celebracion de convenios de cualquier naturaleza que tiendan a evitar la libre competencia o cuando
existan condiciones de colusion, actos de soborno y cualquier otra irregularidad sancionada por la ley
como delito; cuando se le compruebe incumplimiento reiterado en las obligaciones que ie impone la
ley de trabajo o cuando asi lo decida ia Junta.

Capitulo VI - De la Junta de Facilitacion

La Junta estara integrada por el Capitan del Puerto, quien la Presidira, por el Administrador de la
Aduana, el funcionario local de mayor jerarquia del Instituto de Comercio Exterior y representantes
del Ministerio del Ambiente y de los Recursos Naturales, de la Asociacién de Estibadores, de la
Asociacién de Comerciantes Exportadores de Venezuela y de la Organizacion sindical portuaria local
(art. 35).
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La Junta actuara como drganc asesor del Director del Puerto, a los efectos de formutar al
Instituto recomendaciones para mejorar las operaciones y sugerirle la adopcion de medidas
tendientes a resolver los problemas portuarios que puedan presentarse en el area de la gestion.

Capitulo VI - Del Consejo Asesor

Estara integrado per el Director del Puerto, quien lo presidira, el Administrador de Aduana, el
Capitan del Puerto, el Comandante de las Fuerzas Armadas de Cooperacion, el Presidente del
Consejo Empresarial det Estado, el Presidente de la Camara de Comercio de Puerto Cabello, el
Presidente de la Camara de Industriales del Estado, y un representante de las siguientes entidades:
Municipic de Puerto Cabello, Federacion de Trabajadores de Carabobo, Asociacién Venezolana de
Exportadores, Asociacién de Estibadores, Asociacién Naviera de Venezuela, Consejo de Usuarios del
Transporte Internacional de Carga y del Consejo Empresarial de los Estados del area de influencia
del puerto de Puerto Cabello (art. 37).

E! Consejo Asesor tendra las siguientes atribuciones:
1) Asesorar a la Junta Directiva en la buena marcha del puerto.

2) Conocer y emitir dictamen sobre cualquier asunto especifico que le sea sometido por el
Presidente.

3) Conocer y emitir opinién sobre los planes de desarrollo del puerto.

4} Conocer et Informe anual que elaborara la Junta (art. 38).

Capitulo Viil - De las operaciones portuarias

El Director podra autorizar que las operaciones de carga y descarga se inicien tan pronto como
el buque atraca (art. 39).

El Instituto podra ordenar el traslado de las mercancias, por cuenta de los propietarios, a otros
almacenes piiblicos o privados, si éstas no hubieran sido retiradas en el plazo reglamentario. Podra
igualmente, tomar cualesquiera otras medidas que juzgue conveniente respecto a buques o
cargamentos, para agilizar el funcionamiento del puerto o evitar su congestionamiento (art. 40).

Cuando a peticién de los transportistas, por derecho de retencién debidamente justificado, no se
autorice la entrega de las mercan cias a los propietarios, aquellos responderan ante el Instituto por el
almacenamiento cualquier otro gasto que ocasionen (art. 41).

Los operadores portuarios responderan por la pérdida o deterioro de las mercancias que ocurra
en el lapso comprendido entre el momento en que comience a manipularlas y aquel en que deban ser
retiradas por los interesados, siempre y cuando las causas que generen dicha pérdida o deterioro le
fueren imputables (art. 42).

El Instituto ejercera la vigitancia y el control de los muelies, patios y almacenes destinados a la
guarda de las mercancias que le hayan sido encomendadas. A tal efecto, podra mantener su propio
personal de vigilancia y obtendra la colaboracién de otros organismos dedicados a funciones
analogas, sin perjuicio de que los operadores portuarios implementen sus propios sistemas (art. 43)
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El Instituto colaborara con las Aduanas de la Republica y con los demas entes relacionados con
la actividad portuaria, para el mejor desempeho de sus respectivas funciones.

Capitulo IX - Del control de tutela

Comresponde al Gobemador del Estado:

1) Fijar la politica general del Instituto, de acuerdo con los lineamientos establecidos en el plan
estadual de desarrollo.

2) Aprobar el presupuesto anual del Instituto, en Consejo de Secretarios e informar a la Asamblea
Legisiativa.

3) Autorizar la celebracién de compromisos financieros que excedan de cincuenta millones de
bolivares.

4) Designar al Presidente y los Directores principales de la Junta Directiva y sus suplentes.
5) Fijar la remuneracion del Presidente y demas miembros de la Junta.

6) Considerar y conformar el otorgamiento de concesiones cumplido lo estipulado por la presente
ley.

7) Autorizar las reservas solicitadas por la Junta Directiva para cumplir compromisos o atender
contingencias futuras def Instituto.

8) Exigir informes periddicos sobre 1a situacioén del Instituto.

Capitulo X - Del control de [a administracion

El Instituto estara sujeto al control, vigilancia y fiscalizacién de la Asamblea Legisiativa {(art. 46).

Las operaciones del Inslituto estaran sometidos al control "a posteriort” de la Contraloria General
del Estado, la que formulara los reparos correspondientes (Arts. 47 y 48).

La Contraloria podra practicar intervenciones o constituir unidades permanentes de control en el
Instituto, cuande existan indicios suficientes de irregularidades y la salvaguarda del interés publico asi
lo aconseje o cuando sus observaciones o recomendaciones no hubieran sido atendidas (art. 49).

E! instituto debera presentar a la Contraloria, dentro de los sesenta dias siguientes al cierre del
ejercicio fiscal, el balance general del ejercicio con el analisis completo de sus cuentas {art. 50).

La Contraloria informard al Gobernador y a la Asamblea Legislativa el resultado de las
investigaciones que realice (art. 51).

Capitulo Xl - Del régimen presupuestario

Para la elaboracion del presupuest%q;al instituto se seguiran, en cuanto le sean aplicables, las
disposiciones de la ley organica de reglmgp presupuestario, de la ley de presupuesto del Estado de
Carabobo y por las disposiciones de la pr%;ente ley y sus reglamentos. El ejercicio se inicia el primero
de enero y termina el treinta y uno de di Wbre de cada ano (Arts. 52 y 53).
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El proyecto de presupuesto sera elaborado por la Junta, de acuerdo con las politicas que fije el
Gobernador y conforme a las normas que éste dicte. El proyecto debera prever una partida para
cumplir con lo estipulado por el art. 7, 11) en relacién a la proteccion y resguardo de las aguas
maritimas y zonas costaneras, la infraestructura fisica y los servicios de la ciudad de Puerto Cabello.
El proyecto debera presentarse a la Secretaria de Planificacion y Ambiente del Ejecutivo estadual,
con noventa dias de anticipacion al inicio del gjercicio fiscal correspondiente (art. 54).

El Instituto presentara al Ejecutivo Regional, una declaracion estimada de sus enriguecimientos,
correspondientes al afio subsiguiente, la que determinara el pago de la contraprestacién que debera
ingresar al fisco estadual por doceaves adelantados, a partir del mes de enero del aio siguients y los
cuales no podran ser inferiores al veinte por ciento de los ingresos brutos estimados. Finalizado el
gjercicio, el Instituto ingresara cualquier diferencia a favor del fisco, en los sesenta dias siguientes
(art. 55).

Finalizado el ejercicio fiscal, de los ingresos que perciba el Instituto y una vez deducidos los
gastos de operacién, las reservas legales y las autorizadas por el Gobernador para cumpli
compromisos o atender contingencias futuras, el remanente, que en ninglin caso podra ser inferior al
veinticinco por ciento, de los ingresos brutos sera ingresado al fisco estadual (ant. 56).

Capitulo XIl - Disposiciones transitorias

El art. 58 autoriza al Gobernador a celebrar con el Ejecutivo Nacional y el organismo nacional
competente, cualguier acto o convenio referido a la transferencia del puerto de Puerto Cabello al
Instituto.

Las concesiones, arrendamientos y demas contratos celebrados con anterioridad a la ley, se
mantendran hasta su vencimiento. Sin embargo los contratos deberan, en un plazo de seis meses,
desde la entrada en vigencia de la ley, adaptarse a las condiciones y requisitos exigidos por efla o los
reglamentos. Todo ello, sin perjuicio de su rescisién por causa fundada en vicios de su celebracion. Al
vencimiento de los mismos revertiran al Estado, conservando en todo caso, su caracter de actos
sometidos al derecho plblico (art. 59).

Los Arts. 60 a 65 se refieren al proceso de transferencia del Estado nacional al Instituto y
carecen de relevancia como antecedentes de este estudio.

Ei dltimo articulo de fa ley (66), dispone que la responsabilidad del Instituto, establecida en el
ordinal 11, del art. 7, regira a partir del afio 1993.
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Antecedentes nacionales de la Ley 24.093

a) Dominio publico portuario

Los antecedentes que se citan bajo este epigrafe, Cédigo Civil y leyes 20.094 y 20.447, se
encuentran vigentes. Las normas citadas en los restantes han sido derogadas explicita o
implicitamente por la ley 24.093. Ef Cédigo Civil en el Libro NI, Titulo |, capitulo "De las cosas
consideradas con relacién a las personas”, art. 2.340, establece que quedan comprendides entre los
bienes de dominio pablico “Los mares interiores, bahias, ensenadas, puertos y ancladeros” (inc. 29).
La doctrina ha interpretado uniformemente que los puertos comprendidos entre los bienes publicos
por la mencionada norma legal son exclusivamente los naturales. Los artificiales o sea los construidos
por la accion det hombre, pertenecen también al dominio piblico, por lo establecido en el 72 del
mismo, en cuanto reconoce tal caracter a "Las calles, plazas, caminos, canales, puentes y cualquier
otra obra piblica construida para utilidad o comodidad com(n®.

La division de los bienes publicos en naturales y artificiales responde al origen o formacion de las
cosas. Los primeros son declarados pUblicos por el legislador en su estado natural, es decir en el
estadc en que se encuentran. Mientras que, en relacion a los segundos, el reconocimiento o
declaracion de su condicion dominial depende de la realizacion de una obra piblica, tal como lo prevé
el inciso 72 del mencionado art. 2.340.

El art. 29 de la ley 20.094 define el concepto de puerto y determina cual es el ambito espacial
que comprende por el agua y por tierra. A su vez el art. 30 de la misma dispone gque los limites de las
zonas portuarias se establecen de acuerdo con lo dispuesto en el art. 9 y con intervencion de los
organismos nacionales interesados, aclarando que, cuando las zonas portuarias no estén
expresamente delimitadas, se reconoceran como tales las establecidas por la practica y el uso, en
concordancia con el criterio del articulo precedente. El art. 9 establece que la delimitacion de los
bienes piiblicos destinados a la navegacion, se hara por el Estado nacional, con intervencion de la
provincia respectiva.

Los puertos y los bienes de dominio publico afectado a los mismos no se extienden (nicamente
a los espacios terrestres y acuaticos delimitados por la autoridad competente o a los que se
reconozcan como tales por la practica y el uso. Si bien constituyen el lugar de la costa defendido de
los vientos y de la accién del mar, con aptitud de ofrecer seguridad a los buques y facilitar sus
operaciones, tiene especial importancia sefalar que para el cumplimiento de ese propésito o finalidad
de interés general deben estructurarse u organizarse en explotaciones prestatarias de servicio (conf.
ley 20.447 N© 25 y 26).

Por eso, el concepto de los puertos no es estético sino dinamico. La finalidad de su objeto exige
una permanente actividad, la que se traduce en la prestaciéon de servicios de caracter publico. El
Decreto 8.946/62 los incluy6 entre los “esenciales” y somete a los conflictos laborales que en ellos se
susciten al régimen del arbitraje obligatorio.
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b) Puertos privados

Decreto 1860 dei 13-7-43: Establecié que la fiscalizacion de la explotacién de todos los puertos
de la Republica, que en ese momento se encontraban en manos de empresas particulares como
consecuencia de concesiones otorgadas por Ley, estaria a cargo de la Direccion General de
Navegacion y Puertos del Ministerio de Obras PUblicas.

Decreto-Ley 10.059 del 28-9-43: convalidado por Ley 13.895: Se fundamenta en la necesidad
de fijar un término a las concesiones otorgadas por el Poder Ejecutivo, de caracter precario, para
construir obras e instalaciones portuarias y en la conveniencia que el Estado, en su caracter de poder
administrador, tienda en definitiva a hacerse cargo de los servicios piblicos.

También se indica que no esta justificado ni es equitativo que el Gobierno Nacional otorgue
concesiones portuarias a los particulares que resten actividad a las instalaciones que el Estado posee
para servicio publico en su proximidad, en perjuicio de los intereses fiscales.

Por ello, fija las normas a las cuales estaran sujetas las concesiones, a titulo precario otorgadas
por el Poder Ejecutivo, a particulares para construir obras o instalaciones portuaras. Dichas
disposiciones pueden sintetizarse en lo siguiente:

Las obras que en lo sucesivo ocupen terrencs de dominio publico ¢ de propiedad fiscal pasaran
sin cargo alguno a poder del Estado, en perfectas condiciones de conservacién, después de 15 afios,
contados desde la fecha de su habilitacién. Vencido dicho plazo y hasta tanto el Gobierno no se
resuelva a prestar directamente el servicio, el usufructuaric debera abonar un derecho anual en
concepto de ocupacion.

Para las obras que se encontraban en explotacion a la fecha del dictado del Decreto—Ley el
plazo de 15 afios se contaria a partir de Ia fecha de la norma.

Las embarcaciones que operen en muelles privados ubicados fuera de la zona habifitada de un
puerto de propiedad de la Nacién, después de transcurridos 10 afios desde su habilitacién, pagaran
los mismos derechos que si se tratara de un muelle fiscal. (Esta disposicién fue derogada en el afio
1951).

La direccién General de Navegacion y Puertos del Ministerio de Obras Publicas de la Nacién
tendra a su cargo la fiscalizacion de las concesiones de obras e instalaciones portuarias otorgadas en
carécter precario por el Poder Ejecutivo.

La efectiva aplicacion de las disposiciones del Decreto-Ley 10.059/43 estuvo limitada por las
siguientes razones:

* En cuanto a la transferencia al Gobierno de las instalaciones, se plantearon importantes
problemas de caracter legal que impidieron su aplicacién, dando lugar a innumerables estudios y
analisis tendientes a fijar una normativa que cubriera las falencias del Decreto—Ley 10.059/43
aunque, en la practica ninguno se concreto.

* Encuanto a las tarifas a ser abonadas, ias propias faiencias def Decreto—t.ey 10.059/43 hicieron
que las mismas fueran abonadas sélo por un parte de los concesionarios, mientras que otra
parte las rechazé permanentemente, no registrandose acciones legales para exigir su cobro.

Finaimente, mediante Resolucion N? 125/81 del ex Ministerio de Comercic e Intereses
Maritimos, fundandose en la oposicién existente entre el sentido marcadamente estatista y fiscalista
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del Decreto—Ley 10.059/43 y los criterios privatistas de la ley 22.080 de Politica Portuaria Nacional,
dej6 en suspenso la aplicacién de las normas del Cuerpo Tarifario de la A.G.P. que determinaban las
tarifas en las instalaciones portuarias privadas hasta tanto se dictara "... una Ley que derogue o
reemplace al régimen del Decreto{ey 10.059/43 y cristalice el espiritu emanado de la Ley N2
22.080".

Esta situacion no tuvo nunca resolucion ni por la via administrativa ni por la judicial, encarandose
en cambio el estudio de normas alternativas, cuya dilatada y controvertida tramitacién sélo contribuyé
a desvirtuar a dicho instrumento. Por tales circunstancias el Decreto—Ley 10.059/43 se transformé en
una norma de vigencia meramente formal, ya que la falta de ejecucién de la transferencia del domino
de las instalaciones previstas por el art. 1; las expectativas derivadas de una eventual reglamentacion
sustitutiva y el conflictivo marco en el que se desarrollaban las relaciones de la A.G.P. con los puertos
particulares, incentivaron la hipétesis de que la base juridica para la percepcion de tarifas por
servicios que no se prestaban, no era suficiente, como que tampoco era equitativo el monto de la
retribucion exigida, ya que en los proyectos alternativos presentados contemplan una reduccién en el
porcentaje de las tarifas que se liquidarian en busca de una férmula que compensara las inversiones
y erogaciones que el desarrolio de tales actividades requeria. También existieron proyectos que
eliminaban totalmente el pago de canones y tarifas por servicios no prestados.

c) Prestacion del los servicios portuarios

Si bien en el pasado el Servicio Portuario fue prestado por la Nacién directamente y por las
provincias y concesionarios privados, a partir de la década del 40 los servicios pasaron, en su
totalidad a ser atendidos por el estado nacional directamente.

Como la experiencia vivida durante la primera mitad de este siglo habia demostrado, con acopio
de antecedentes, la inconveniencia que la operativa portuaria y la consiguiente prestacién de los
servicios continuara siendo funcién de la Aduana, se impuso la necesidad de crear un nuevo
organismo a cuyo cargo exclusivo estuviera el cumplimiento de tal cometido.

Para hacer efectivo ese propdsito y satisfacer los insistentes requerimientos de los intereses
vinculados al guehacer poriuario, el Poder Ejecutivo cred, por Decreto N2 1.410 de fecha 22/1/49, la
Direccion General de Puertos y Vias Navegables a |a que encomendé "la direccion de la actividad de
los puertos comerciales del pais”.

Un decreto posterior N° 8.803 al 12/4/49, cambid ia denominacion de la Direccién Nacional de
Puertos y Vias Navegables por la Direccion Nacional de Puertos y dispuso que “sera de su
jurisdiccion y competencia la administracion y explotacién de todos los puertos comerciales de la
Replblica®.

Entre las funciones otorgadas a la nueva Direccién Nacional merece citarse [a fijada por el art. 32
inc. a) el cual textualmente dispuso: "Proveer a la navegacién: servicios de practicaje; a los buques:
servicios de amarre, resguardo de puertos, uso de instalaciones y saneamiento; a las mercaderias:
servicios de peonaje, utilaje, almacenaje, traccion ferroviaria y de automotores®.

Por constituir la administracién y explotacién de los puertos una funcién de indole comercial, se
plante$ la conveniencia de dotar al organismo de la forma adecuada para el cumplimiento de esa
finalidad, sin los recaudos y requisitos propios de la Administracién Publica.
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La transformacién de la Direccion Nacional de Puertos en Empresa del Estado, dispuesta por
decreto—ey 4.263/56 de fecha 7/3/56, convalidado por Ley 14.467, respondié a tales propositos.

Las atribuciones y funciones de la ex-Direccion Nacional de Puertos pasaron a la nueva
empresa con excepcion de los servicios de practicaje, amarre y funciones de seguridad que se
dispuso quedaran a cargo de la Prefectura Naval Argentina.

El Estatuto Organico aprocbado por Decreto N® 7.996/56, modificado por Decreto Ley N2 6675/63
y convalidado por Ley 16.478, establecié las siguientes funciones a cargo de la Administracion
General de Puertos, que para un mejor analisis dividiremos en los dos aspectos considerados en
dicha norma;

La Administracién General de Puertos entendera en lo referente a la explotacion comercial de
todos los puertos comerciales de la Repiiblica, teniendo a su cargo la prestacidén de los servicios a
que hace referencia el Decreto N2 8803 del 12/4/49, y cumplira, ademas las funciones de fiscalizacion
y regulacion de los servicios autorizados o a autorizar en los puertos y riberas habilitadas o que se
habiliten al efecto, de acuerdo a la jurisdiccion que corresponde a la Secretaria de transporte por el
art. 30 de la Ley 14.439.

Por tal razén, la Administracién general de Puertos se hizo cargo, desde su creacion, de la
prestacion de los servicios que te fueran encomendados: uso de puertos, manipuleo y aimacenaje,
provision de utifaje portuario, provisidn de infraestructura de apoyo a las operaciones, traccion
ferroviaria, uso de terrenos e instalaciones para actividades conexas, provision de agua potable,
suministro de energia eléctrica, recoleccion de residuos (de vida diaria y de bedega de buques)
limpieza y mantenimiento de los espejos de agua y recintos portuarios, servicios técnicos y
administrativos.

Estos servicios fueron prestados en todos los puertos comerciales del pais, que pasaron a
integrar el patrimonic de la Administracion General de Puertos y que habian sido construidos
criginariamente, por la Nacién (Buenos Aires, Mar del Plata, Quequén, Puertos Fluviales y
Patagénicos), por las provincias (La Plata, Santa Fe) y por empresas privadas, en especial
ferroviarias {Bahia Blanca, Rosario, Dock Sud).

También se incorporaron al patrimonio de la Administracién General de Puertos de los nueves
puertos construidos con posterioridad a la creacion de la empresa (San Nicolas, San Julian, Madryn,
Punta Quilla, El Dorado, San Antonio Este, etc.).

d) Coordinacién de la actividad portuaria

Es un tema conocido, a nivel mundial, que uno de los problemas a resolver en la bisqueda de
una eficiente operacién portuaria es el de la coordinacién en el accionar de las distintas autoridades
que desarrollan su actividad en el ambito portuario. En tal sentidoe, el Estatuto Organico de A.G.P.
contemplé la existencia de un Consejo Coordinador con las siguientes funciones:

"Las medidas de coordinaciéon para unificar criterios, abreviar tramites, evitar rozamientos,
agilizar procedimientos, en forma que cada dependencia desarrolle sus tareas en un plano de
arménica y uniforme determinacioén, subordinando su conducta general en todo aquelio que no afecte
a sus funciones especificas, a las necesidades portuarias, seran tomadas por un Consejo
Coordinador que estara constituide por: Administrador General de Puertos, Director Nacional de
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Aduanas, Prefecto Nacional Maritimo, Directores Nacionales, o Jefes de Reparticiones Nacionales
que desarrollen funciones especificas en los puertos del pais.

El consejo debia ser convocado a solicitud de cualquiera de sus integrantes, debiendo serlo
trimestralmente como minimo por el Administrador General de Puertos. La presidencia del Consejo
sera ejercida en forma rotativa por el Administrador General de Puertos, Director Nacional de
Aduanas y Prefecto Nacional Maritimo. El Organismo precedente contaba con un Comité Ejecutivo,
que se constituia con tres altos funcionarios designados por el Administrador General de Puertos, el
Director Nacional de Aduanas y el Prefecto Nacional Maritimo respectivamente.

Este comité funcionaria en forma constante y tendria a su cargo el estudio y perfeccionamiento
de las normas de coordinacién administrativas necesarias para uniformar y armonizar el
desenvolvimiento de sus respectivas funciones dentro del marco general de los puertos, teniendo
especialmente en cuenta los principios consagrados por el art. 4 “in fine* del Decreto Ley N¢
4.263/1956".

Este Consejo Coordinador no llegé a funcionar nunca, como asi tampoco la Administracion
General de Puertos ejercio las facultades que le asigné su Estatuto de: "Coordinar los servicios a su
cargo con las funciones de las otras empresas del Estado o Reparticiones Nacionales que intervienen
en las actividades portuarias, en su vinculacién con los intereses de los usuarios, asumiendo del
caracter de Unica autoridad portuaria en todo io relativo a operaciones, régimen de depésitos
portuarios, trabajo en los puertos, transito terrestre y funciones que se asignan por el presente
estatuto, sin que la autoridad portuaria Unica interfiera el control fiscal aduanero de las mercaderias y
de la carga y descarga de los transportes".

Ei Estatuto de A.G.P. previé los mecanismos de coordinacién y la autoridad (inica portuaria pero
los mismos no fueron llevados a la practica y los problemas de coordinacién siguieron subsistiendo;
por lo que, en la bisqueda de una solucién, mediante Ley 16.971 del 13/10/66 se dispuso que: "En
jurisdiccién de los puertos nacionales la coordinacion de las tareas de las reparticiones estatales,
estara a cargo de un Capitan de Puerto, que sera designado por el Peder Ejecutivo a propuesta de la
Secretaria de Estado de Transporte®.

De conformidad con lo dispuesto por la ley, se instituyeron las Capitanfas en jurisdiccion de cada
uno de los puertos, sujetas a un régimen que se declard provisorio y que se aplicaria hasta tanto se
estructure la organizacién definitiva de los puertos. Ni la ley ni el mensaje atudieron a las facultades
que en ese mismo sentido se le habian acordado a la A.G.P. Tampoco expresaron que habian
quedado sin efecto. El art. 6 de la ley se limité a declarar derogadas las disposiciones que se
opusieran a su texto.

La magnitud y alcances de las tareas encomendadas a las Capitanfas, unido a que la mayoria
de dichas funciones se superponian con las asignadas a la A.G.P., hicieron que entre ambos
organismos se planteasen permanentes conflictos que solo fueron superados esporadicamente por la
razonabilidad y afinidad de los funcionarios pero no por una normativa apropiada.

e) Financiacion de las obras portuarias

E! estatuto original de la A.G.P. (Decreto Ley N° 7.996/56, convalidado por Ley 14.467) no
contemplaba la posibilidad de que A.G.P. encarara construcciones portuarias con fondos propios,
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tarea ésta que era realizada por la Direccion Nacional de Construcciones Portuarias y Vias
Navegables, con fondos del Tesoro Nacional. El art. 4 ¢) a! tratar las facuttades y obligaciones det
Administrador General, establecia: "Proponer la construccién de puertos y planes de obra y/o
adquisiciones a realizar anualmente con cargo a fondos del plan integral de trabajos pablicos".

En 1963, el Decreto Ley N® 6.675, convalidado por Ley 16.478 modifica el estatuto introduciendo
la posibilidad de encarar cbras portuarias con fondos propios, quedando el art. 4 ¢) redactado de la
siguiente forma: "Proponer la construccién de puertos y los planes de obras y/o adquisiciones a
realizar anualmente con cargo a fondos del plan integral de Trabajos Publicos y/o de Ia
Administracién General de Puertos®. Posteriormente en el afio 1967, segiin constancias en la
Memoria de A.G.P., el P.E. imparte instrucciones a las empresas para que atiendan sus necesidades
sin recurrir al Tesoro.

Las inversiones en obras de infraestructura continilan en Ejercicios posteriores y adquieren
extraordinaria importancia al encarar A.G.P. la construccién de obras de gran envergadura como
Puerto Madryn, Punta Quilla y San Antonio Este. La magnitud de estas inversiones provocé
desequilibrios financieros cuya importancia fue reconocida por el P.E. a través de Aportes no
Reintegrables destinados al financiamiento del plan de inversores y de obras en particular.

En 1973, mediante la Ley 20.255 se establece que fa construccién, conservacion y reparacion de
obras portuarias y margen, anteriormente a cargo de la D.N.C.P. y V.N.,, sea financiada con recursos
propios de la A.G.P. yfo los créditos que para ese fin le acuerde el presupuesto nacional ya que
—encontrandose la administracion y explotacién de todos los puertos comerciales del pais a cargo de
A.G.P.— resulta conveniente afectar los bienes mencionados a una sola jurisdiccién administrativa
patrimonial, permitiendo la proyeccion de la politica de infraestructura para lograr una mas eficaz y
ordenada accién en la prestacion de los servicios publicos a su cargo.

La Ley 22.080 (art. 3.7) establecit: "La financiacién de las obras de infraestructura portuaria
provendra de partidas especiales y especificas de los presupuestos de inversién de la Nacién para
los puertos nacionales, pudiendo ser complementada con recursos provenientes de la Administracién
General de Puertos, dentro de sus posibilidades financieras y exclusivamente para aquellas obras
que por sus caracteristicas sean comerciaimente rentables”.

Finalmente, la Ley 22.345 establece que correrd por cuenta de la A.G.P. la construccién,
modificacion, conservacién, mantenimiento y reparacién de las escolleras y obras de margen de uso
portuario, dentro de los puertos de su jurisdiccién, pudiendo la financiacion de dichas cbras realizarse,
segdn los casos, de la siguiente forma:

a) Con fondos propios de la A.G.P.
b) Con fondos provistos por el Tesoro de la Nacién.

¢) Con fondos provenientes de provincias, municipalidades y de organismos nacionales o©
provinciales que celebren al efecto convenios con A.G.P.
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f) Financiacion de obras de dragado, faros y
balizas

Las obras de dragado han estado a cargo de la Nacion a través de la Direccién Nacional de
Construcciones Portuarias y Vias Navegables (D.N.C.P. y V.N.}, con fondos provenientes del Tesoro
Nacional. Importantes obras de dragado, como el Canal Emilio Mitre y de acceso a los puertos de
Bahia Blanca e Ingenierc White, fueron realizados por el sistema de contrato de cbras piblicas.

Las tarifas de entrada, faros y balizas eran recaudadas por A.G.P., para su posterior ingresc a
Rentas Generales, y el servicio de instalacién y mantenimiento de balizas en los puertos maritimos es
realizado por Hidrografia Naval, organismo dependiente de la Armada Nacional. Tal disfuncionalidad
se ha traducido en un precaric mantenimiento de un servicio esencial para la seguridad de la
navegacion.

g) Participacion de las provincias, los usuarios y
las asociaciones gremiales en la gestion y
planeamiento portuario

Hasta la sancién de la Ley 24.093, las provincias no habian contado con un marco legal por las
que pudieran participar en la gestién y planeamiento portuario; debiendo limitar su accion a la solicitud
a las autoridades nacionales, de la realizacion de diferentes obras que consideraban prioritarias para
&l desarrolio provincial.

En base a directivas elaboradas por la ex Secretaria de Estado de Intereses Maritimos, durante
el periodo 1979/82, fueron cedidos en uso a las respectivas municipalidades una gran cantidad de
puertos menores. Estas cesiones se efectuaron en forma precaria y gratuita hasta tanto se
reglamente la Ley 22.080 y fuese posible concretar su transferencia en forma definitiva. Ya entre los
ano 1968 y 1970 se habian cedido en uso a las municipalidades otros puertos menores, en base a las
conclusiones del estudio "Bases para la formulacion de una politica portuaria”.

Con relacién a la participacion de los usuarios en la gestidén portuaria, el Estatuto de A.G.P.
previdé el funcionamiento de una Junta Consultiva integrada por representantes de las entidades
privadas mas importantes, vinculadas al comercio de importacion y exportacion y a la navegacion de
ultramar y cabotaje, cuya experiencia en la materia resultara (til como factor de asesoramiento para
el mejor desenvolvimiento portuario. Podia ser integrada asimismo, por representantes de las juntas
consuliivas locales, cuando el Administrador General lo considere conveniente.

Cada miembro designado por la entidad respectiva, duraba 2 afios, y el organismo funcionaba
bajo la presidencia del Administrador General de Puertos, en orden a lo que establezca el reglamento
interno que dicte la Junta una vez constituida.

Debia ser convocada por el Administrador General por lo menos una vez cada tres meses, en
especial para requerir opinion sobre los proyectos de Plan de Accién y Presupuesto Anual, y cuando
lo solicite la tercera parte, como minimo, de sus miembros. Llevaria un libro de Actas y se sintetizaria
lo actuado en la Memoria de la Administracién General de Puertos.
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Los Administradores o Jefes de Puerto podian constituir, previa autorizacién de la Administracién
general de Puertos, en sus respectivas jurisdicciones, la Junta Consultiva integrada con los
representantes locales de los organismos privados respectivos. Tales Juntas no llegaron nunca a
constituirse.

h) La Ley 22.080

Esta politica permanente de mantener todos los puertos comerciales y los servicios en ellos
prestados bajo la responsabilidad exclusiva de la Nacién a través de la Administracion General de
Puertos, se intenté modificar con la sancién de la Ley de Politica Portuaria Nacional 22 080.

La nueva ley propiciaba la construccion y explotacion de puertos privados especificos y bajo
ciertas condiciones, reconocia también participacion al interés privado en la construccién y
explotacion de puertos comerciales nacionales.

Conforme a ese criterio orientador la norma fundamental establecida en el Anexo |, punto 3.1 de
la Ley de Politica Portuaria, restringe la capacidad de inversién del Estado, segun las prioridades que
se establezcan, a aquellos puertos que por razones de sequridad nacional, ubicacibn, infraestructura
existente y area de influencia, no convenga que sean construidos y operados por la actividad privada.

En concordancia con el principio sentado, la norma 3.14.3 propicia la formacion de sociedades
mixtas o privadas para la explotacién de puertos comerciales, cuando resulte apropiado el reemplazo
de la administracién estatal, por la aplicacion del principio de subsidiariedad. Por consiguiente, si no
se trata de aquellos puertos comerciales que por los motivos expresados en la norma 3.1 sea
conveniente que su explotacién continle a cargo del Estado, auspiciaba su transferencia a
secciedades mixtas o privadas.

Con relacion a fa administracion de los puertos comerciales, la Ley establecfa en su punto 3.6: "
La administracion de los puertos comerciales sera efectuada por la A.G.P., salvo en los casos en que
el Poder Ejecutivo Nacional determine la adopcién de otros tipos de Administracion”.

La ley 22.080 encuentra su primer antecedente en el estudio denominado "Bases
Técnico—Econdmicas para la Formulacion de una Politica Portuaria®, posteriormente revisado y
actualizado en 1969 bajo la denominacién de "Bases para la Formulacién de una Politica Portuaria™.
Sobre la base de este estudio, en el afio 1970 la Presidencia de la Nacién emite Directivas de Politica
Portuaria Nacional, para los sectores: Patagénico, Bahia Blanca-Buenos Aires y Fluvial.

Estos antecedentes muestran una notable diferencia con la solucién adoptada al dictar la Ley
22.080, la que elevé al rango legislativo directivas politicas que debieron haber emanado del Poder
Ejecutivo. Fue entonces una legislacion enunciativa que, para ser ejecutada, necesitaba el dictado de
normas de tal caracter y la derogacién de otras leyes que se le oponian. Recién con la sancién de la
ley 22.108, llamada Ley de Granos, se dio un marco normativo mas eficaz para la construccion de
puertos privados; aunque la misma dej6é subsistentes los problemas tarifarios a los que se hizo
referencia anteriormente (Ver apartade b) Puertos Privados).
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Analisis del tarifario portuario nacional

1. Marco conceptual tedrico

Para analizar las desarmonias de un sistema de tarifas y su influencia sobre el desarrolio

portuatio, es necesario puntualizar ciertos conceptos, y la correspondiente terminologia, que habran
de ser utilizados en el analisis. Para ¢llo nos hemos basado en el Documento "Tarificacion Portuaria®
UNCTAD TD/B/C.4/110/Rev. 1 y en la ley espafola 1/1966, sobre Régimen Financiero de los
Puertos, Capitulo Il, "De las tarifas por servicios".

1)

2)

Un puertc representa un conjunto de instalaciones y servicios destinados a servir de puntos de
conexibn entre el transporte terrestre y el maritimo. Es también el espacio donde confluyen
actividades que disputan intensamente por una mayor porcién del ingreso derivado det comercio
exterior a actividades comerciales, principalmente de transporte, terrestres y maritimas.

La prestacion de los servicios y la oferta y conservacion de las instalaciones crean una fuente de
costos para la entidad portuaria. La utilizacién de las instalaciones y servicios por los usuarios de
los puertos crea para elios una fuente de beneficios. La administracion portuaria mediante la
politica tarifaria que aplica puede obtener parte de la corriente de beneficios y crear de esta
forma su propia fuente de ingresos.

Scobre esas bases, se pueden identificar tres elementos de especial importancia en materia de
tarifas portuarias: corriente de costos, corriente de beneficios, corriente de ingresos. Los costos
son abonados por la administracion portuaria y otras empresas que proporcionan instalaciones y
servicios dentro del puerto. Los beneficios recaen en los usuarios del puerto, concretamente los
propietarios de las cargas y los armadores. La corriente de ingresos se debe crear por detracciéon
de la corriente de beneficios, y representan los fondos con los que se cubren los costos.

Los costos portuarios pueden ser de diferente naturaleza:

Costos extraordinarios, son los representados por desembolsos que se hacen de una sola vez
para adquirir un equipo, construir un nuevo muelle o dragar un canal. Costos periddicos, son los
que constituyen una corriente continua de desembolsos como sueldos, energia, conservacion de
equipos, muelles o canales.

Costos fijos son aquellos que no pueden evitarse, se utilice o no el servicio o instalacién. Costos
variables son los que desaparecen cuando no se utiliza el servicio o instatacién. Con respecto a
los activos, los del puerto se dividen entre los renovables, sujetos a depreciacién (gruas,
galpones) y no renovables, no sujetos a depreciacidn (tierra).

A los efectos de la tarifas, todo costo que pueda vincularse sin arbitrariedad a un servicio
especifico cuya tarifa se fije por separado se considera costo especifico; y todo costo que no
pueda vincularse a un servicio especifico se considera costo general. Todo costo especifico o
general puede ser fijo o variable. Sin embargo, hay que observar que, a los efectos de la tarifa
portuaria, algunos costos se consideran costos generales solamente porque los servicios
correspondientes no son cbjeto de una tarifa separada.
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3)

4)

3)

6)

7)

7)
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Los costos generales se pueden atribuir entre los servicios que se prestan al sector maritimo
(armadores) y los destinados al sector de tierra (carga). El principal problema que debe
plantearse, cuando se trata de imputar los costos, son los criterios para reducir, en todo lo
posible, el grado de arbitrariedad de la imputacion.

Los beneficios que obtienen los usuarios del puerto y que se derivan de la creacion,
mejoramiento y utilizacién del mismo se pueden diferenciar entre beneficios reales y beneficios
netos. (entendiendo por beneficio real para la carga, la diferencia entre el valor F.Q.B. y el valor
ex—planta, menos los costos de transporte entre ambos). Los beneficios netos son aquellos que
conserva el usuario una vez que ha abonado las tarifas portuarias que le correspondan. La
diferencia entre ellos es la generadora de los ingresos portuarios.

La politica adoptada en materia de tarifas portuarias debe contemplar la subsistencia del
beneficio real del usuario. Aunque la principal usuaria del puerto es la carga, la mayoria de las
instalaciones y servicios se proporcionan a otros usuarios (armadores, prestadores de servicios
a las cargas, transportistas, etc.). Por ello, es importante determinar si los beneficios se
transmiten al principal usuario.

Una vez identificados los costos y los beneficios se puede determinar la corriente de ingresos
necesaria para el mantenimiento de la actividad portuaria. Los ingresos dependen del nivel de las
tarifas, dado que los ingresos derivados de éstas representan en la mayoria de los casos la
totalidad de los ingresos del puerto. La corriente de ingresos depende de la tarifa unitaria que se
apligue a cada uno de los item y del nivel de trafico y actividades del puerto. De aqui que
cualquier estimacion a futuro de la corriente de ingresos dependa fundamentalmente de la
estimaciones de la corriente de trafico.

El principal condicionante de las tarifas es la necesidad de cubrir los costos de prestaciones,
mantenimiento e inversiones.

La limitacion impuesta por los costos puede considerarse para cada servicio por separado o para
el puerto en conjunto. A veces hay otros condicionantes, que provienen de las autoridades
superiores, como pueden ser dar un régimen tarifario especial a ciertos usuarios u obtener
ingresos para utilizar en otras actividades no portuarias.

El principal objetivo de las tarifas es asegurar la utilizacién mas eficiente de las instalaciones.

Si una instalacién portuaria no consigue satisfacer la demanda, por insuficiencia de ias
instalaciones, puede ser conveniente incitar a algunos usuarios a no utilizarias. Fijando tarifas
aitas la utilizacion de ese servicio sera demandada solamente por los usuarios que igual
cbtengan un beneficio neto suficiente.

Un objetivo de las tarifas que merece atencion es el de la constitucién de reservas financieras
para proteger al puerto contra las reducciones inesperadas de ingresos 0 aumentos imprevistos
de costos.

Las tarifas portuarias generales, también llamadas derechos portuarios, son las que se aplican,
sobre el buque y sobre la carga, por el uso general de las instalaciones del puerto. Las tarifas
portuarias especificas son las que se deben pagar por un servicio especifico y claramente
identificable,



La ley espaiiola 1/1966 establece los servicios generales y especificos en su art. 7. Son los

generales:

1} Entrada y estancia de barcos en el puerto.

2) Utilizacién de atraques.

3) Embarque y desembarque y transbordo de mercancias y pasajeros.

4) Servicios a la pesca maritima.

5) Utilizacion de la zona portuaria por vehiculos industriales con medios propios de manipulacién de
mercancias.
Son servicios especificos los comprendidos en los seis grupos siguientes:

1} Los prestados con los elementos y maquinaria que constituyen el equipo mecanico de
manipulacién y transporte.

2} Los prestados en forma de utilizacion de superficie, edificios y locales de cualquier clase.

3) Los suministros de productos y de energia.

4) Los prestados con los elementos, instalaciones y servicios existentes, destinados a la reparacion
y conservacion de buques.

5) Otros servicios prestados habitualmente por los organismos portuarios y especificados en las
tarifas de cada puerto.

6) Cualguier otro servicio eventual de su competencia no enumerado anteriormente ni comprendido

entre los servicios generales que se soliciten por los interesados.

La tarifa portuaria debe establecer, para cada servicio sobre e! buque, la base de calculo del
precio del mismo. Generalmente son las siguientes:

a) por el uso de muelle: la eslora del buque y tiempo de uso;

b) sefalizacion: el tonelaje de registro neto del buque;

c} atraque y desatraque: por maniobra y tamaiio del buque;

d) practicaje: el tamario del buque y maniobra;

e) remolque: ef tamaiio del buque o la potencia del remolcador:;
f)  suministros: el valor de los productos y energia suministrados.

La tarifa especifica sobre la carga, normalmente esta dividida en ios siguientes rubros y bases
de calculo:

a) Manipulacién en el buque o manipulacién en el muelle y servicios complementarios, y se
calculan en base al peso, volumen o unidad.

b} Depésito en transito y almacenamiento, su tarifa se calcula en base a la superficie ocupada
o las caracteristicas de las mercaderia peso, volumen, o bulio y tiempo de permanencia.

c) Otros servicios identificables ia carga son los siguientes: servicio de guardia, uso de
instalaciones especiales (suministro de frio a contenedores frigorificos p. €j.). pesaje y
embalaje.
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La tarifa, asimismo, debe establecer quiénes son los sujetos pasivos de la obligacion de pagar
las tarifas. En la citada ley espanola se establece que son obligados al pago: para los servicios
generales del art. 7, nimeros 1 y 2, ei armador y los consignatarios del bugue. Para el numero 3,
la persona natural o juridica que efectiie la operacion. Para el nimero 4, el propietario de la
pesca desembarcada o transbordada o la persona natural o juridica que realice la operacion.
Para el niumerc 5, el propietario del vehiculo o la persona natural o juridica que realice la
operacién. Para los servicios especificos, los usuarios de los mismos.

8) Los diversos servicios e instalaciones de! puerto, que dan lugar a costos, han de clasificarse de
manera que resulte facilitado el futuro analisis. Para ello se utiliza el método "Centro de Costos".
Un centro de costos es un dispositivo contable utilizado para agrupar los costos que se refieren a
los siguientes elementos:

a) El servicio prestado. Cada centro de costos corresponde a uno o varios servicios o
instalaciones portuarias bien definidos. Como norma general a cada instalacion o servicio
especifico correspondera un centro de costos.

b) Ellugar donde se presta el servicio. Los servicios pueden limitarse o dividirse entre el buque
y muelle, depodsito o destino final.

c) Duracién del servicio. Se debe definir el tiempo durante el cual se presta el servicio. Una
vez expirado no se incluird en el centro de costos ningun otro. Este criteric es de especial
aplicacién en el servicio de almacenaje.

d) €&l usuario del servicio. Debe especificarse la correspondencia entre el centro de costos y &l
usuario.

9) Basados en los conceptos precedentes podemos afirmar que una estructura tarifaria adecuada,
debe reunir por lo menos las siguientes condiciones generales:

a) hacer posible una redistribucién apropiada de los beneficios;

b} contribuir a la mejor utilizacion de las instalaciones;

¢} tener claridad y especificar qué servicios incluye;

d) tener continuidad en la cantidad, tipo de tarifas y bases de célculo;

e} tener elasticidad en la modificacién de los niveles monetarios de cada precio, segin
cambien los componentes de las matrices de costo y las condiciones de la demanda.

Il. Marco tarifario histérico y actual

Hasta la entrada en vigencia del convenio firmado por la Provincia y la Administracion General
de Puertos Empresa del Estado (A.G.P.), los puertos Puerto Deseado, San Julian, Punta Quilla y Rio
Gallegos habian sido administrados y explotados por dicha empresa estatal.

El tarifario de A.G.P se caracterizé por su complejidad, fruto de la constante modificacién de sus
rubros, de sus precios y de los modos de calculo y tipo de moneda. Modificaciones que se hacian,
ademas, por adicién y generalizacion de casos particulares. A junio de 1992, fecha de entrada en
vigencia del convenio, A.G.P. tenia establecida, para los distintos servicios y usos de todos los
puertos del pais, una tarifa constituida, en sus rubros mas importantes, del siguiente modo:
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1. Servicios por uso de puerto;
Servicios a las mercaderias;

Servicios de elementos mecanicos;

AW

Permisos de ccupacion.

La tarifas mencionadas se describen mas abajo. El resto del tarifario contempla otros tipos de
servicios cuyo contenido es explicito por su denominacién:

Servicios de traficos ferroviarios;

Pasaje y estadia de automotores;

Provision de agua y energia eléctrica;
Recoleccion de residuos;

Servicios de brazos cargadores de combustible;
Ingreso a zona portuaria.

Existen otras que eran cobradas por A.G.P, con destinc al Tesoro de la Nacién, bajo la
denominacién global de "Servicios a la navegacién® (entrada, faros y balizas y visita de sanidad).
Estas tarifas se calculan sobre las toneladas de registro neto del buque y sus valores, fijados
originalmente en pesos/oro, fueron quedando desactualizades ¢ compensados con el crecimiento
desorbitante de otros.

a) Servicio por uso de puerto
Esta tarifa se aplica por la combinacion de los siguientes conceptos:

* Tipo de trifico al que esta destinada la embarcacién (ultramar, cabotaje maritimo internacional, o
cabotaje);

* Tipo de puerto: los puertos se clasifican en tres categorias: A, B, y C. Los puertos de Deseado,
Rio Gallegos, y Santa Cruz eran categorfa B y San Jutian categoria C;

*  Ubicacién de la embarcacién en el muelle (primera andana u otra posicion} o rada.

En los buques de cabotaje se diferencia la tarifa entre aquellos que abonan pasavante {que son
los que tocan el puerto esporadicamente) y los de "certificado trimestral" que son los que tienen como
base de sus operaciones un puerto.

Dentro de los buques de certificado trimestral se dividen de acuerdo al tipo de servicio que
prestan (pesqueros de altura y transporte de mercaderia, pesqueros costeros, buques de pasajeros,
remolcadores y embarcaciones en desguace).

La forma de pagoe de este item es:

* Embarcaciones de ultramar cabotaje maritimo internacional y cabotaje que abonan pasavante,
en dblares estadounidenses por tonelada de registro neto y dia 6 fraccién;

« Embarcaciones con certificado trimestral, en pesos por buque y por trimestre calendario;
» Embarcaciones en desguace, en pesos por unidad fiscal (eslora * manga * puntal) y por dia.
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b) Servicios a las mercaderias

Esta tarifa se aplica a las mercaderias que circulan o almacenan en el puerto. Se divide en tres
grupos:

Servicios a las cargas: se aplica a las mercaderias que circutan por el puerto, y tienen distinto valor
segun el tipo de trafico que se esté realizando (importacion, exportacion, removido); el tipo de
mercaderia (carga general, piedra, arena, liquidos a granel, aceites vegetales) v el tipo de
puerto: para este fin, Buenos Aires y otros puertos.

Almacenaje: se aplica a las cargas que permanecen depositadas en algiin lugar del puerto. Se
diferencia su valor segin el tipo de trafico (importacion, exportacién / removido); tipo de
mercaderia (peligrosa y no peligrosa); tipo de puerto (Buenos Aires y otros puertos); tipo del
lugar de almacenaje dentro del puerto (Depdsito / tinglado, estiba de emergencia, plazoletas).

Manipuleo: esta tarifa contempla el movimiento de las cargas en los recintos portuarios para los
casos de exportacién y removido, las que no abonaron servicio a las cargas.

El monto de la tarifa se fija, ademas, en base a su peso en toneladas o fraccién y, en el caso de
almacenaje, por la cantidad total de dias, aumentandose el valor diario de acuerdo a periodos de
permanegncia de la mercaderia.

c) Servicios de elementos mecanicos

Esta tarifa se abona por la utilizacion de grdas, motoestibadoras, palas cargadoras, tractores,
que pertenecian a A.G.P. El valor de la tarifa es en pesos y depende del tiempo de utilizacién del
equipo, del tipo de equipo y e! turno del dia (ordinario y extraordinario).

d) Permisos de ocupacién

Esta tarifa contempla la utilizacion de espacios portuarios y el desarrollo de actividades dentro
del éjido portuaric (acudtico y terrestre) por parte de terceros, y se divide como sigue:

Ocupacién de inmuebles: se abona en base a los metros cuadrados, por mes de uso y categoria
de puerto (A, B 6 C).

Derecho de explotacién: se refiere al pago por la explotacion de equipos de terceros dentro de!
puerto; se abonan en base al numero de equipos, capacidad, mes y categoria de puerto.

Derecho de explotacion a las actividades: se abona por mes y esta discriminada por tipo de
actividad y dividida en una tarifa basica aplicable a todas las actividades, mas una alicuota que
depende del tipo de actividad.

El tarifario descripto hasta aqui es el aplicado por A.G.P en los puertos del pais, que incluia a los
de la Provincia hasta junio de 1992. Durante el dltimo afio los puertos de la Provincia son
administrados por la Unidad Ejecutora Portuaria de Santa Cruz. De acuerdo con el convenio firmado
con A.G.P., y lo establecido por el art. 7 del decreto 906/91, se siguen utilizando los mismos rubros
tarifarios que hemos descripto, aunque la Provincia introdujo modificaciones que alteraron los precios.
Los cambios incorporados fusron los siguientes:
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Categoria de los puertos:

Categoria "A": Deseado y Punta Quilla
Categoria "B": Gallegos y San Julian

Esta modificacién altera las tarifas de uso de puerto, permiso de ocupacién y servicios a la

navegacicn.

Horario normal y extraordinario.

Modifica los importes de distintos servicios directos que prestan los puertos.

Servicios de elementos mecanicos.

Ajustandose los valores del alquiler de grias y motoestibadoras.

Permisos de ocupacion y Derechos de explotacion.

Se ajustaron los valores.

Al verse la Provincia cbligada a mantener la misma estructura tarifaria heredada de la

Administracion General de Puertos, estas medificaciones conservan las dificultades de interpretacién
y distorsiones generadas por aplicar tarifas concebidas para Buenos Aires, un puerto con gran
capacidad cciosa (Puerto Madero).

Ill. Impacto de las tarifas sobre el desarrollo
portuario

Las tarifas que se aplican en la actualidad en los puertos de la Provincia, establecen

desarmonias con politicas destinadas al desarrollo del comercio exterior y la actividad portuaria. Entre
ellas se destacan:

a)

b)

c)

d)

El tarifario utilizado por A.G.P se bas6 en las condiciones operativas de! puerto de Buenos Aires
y en erraticas politicas y necesidades financieras nacionales. En el ya citado informe de la
Comisién Resolucion SSTF y M 143/84 se pormenorizan los cambios de politica seguidos
respecto al destino de los fondos de A.G.P. y la construccién de puertos. Los estatutos originales
del organismo no preveian ese objetivo y los fondos para tal fin debian aportados por el Tesoro,
o las provincias, a la Direccién de Construcciones Portuarias. Sin embargo A.G.P. debié afrontar
muchas obras, sin una estructura tarifaria adecuada a ese fin y sin reposicion de esos fondos.

La complejidad de la estructura del tarifario y la desvinculacién de sus valores con los usos y
servicios a prestar la hacen practicamente incomprensible para los usuarios.

No estimula la utilizacion racional de las instalaciones, beneficiando al usuario que hace un uso
eficiente de ellas. El congestionamiento de buques en Puerto Deseado y la baja utilizacion de los
muelles en San Julian, Gallegos y Quilla podria ser una consecuencia de ello.

Dado que la tierra es un recurso escaso en los puertos, no se observa en e! tarifario una
penalizacién clara, a través del valor de la tarifa, del uso de instalaciones y espacios para
actividades no portuarias.
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e)

f)

g)

h)
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Las tarifas de entrada, faros, y balizas son recaudadas por la administracion portuaria para su
posterior ingreso a! Tesoro de fa Nacién y el servicio de instalacién y mantenimiento de las
balizas es realizado por el Servicio de Hidrografia Naval, dependiente de la Armada Nacicnal.
Tal disfuncionalidad se ha traducido en un precario mantenimiento de un servicio esencial para la
seguridad de la navegacion.

El tarifario contempla una contribucion del buque al uso general del las instalaciones (tarifa
portuaria general) a través del rubro "Entrada" de los "Servicios a la Navegacion' y a cuya
degradacion ya nos hemos referido. La tarifa "uso de puerto” del tarifario (tarifa especifica) es
para el buque amarrado a muelle o en rada.

De acuerdo con la Ley de Puertos y el Decreto N® 817/92 los puertos de la Provincia deberian
prestar obligatoriamente los servicios a que nos hemos referido al analizar el art. 19 del D.R.
Como alguno de eflos no se prestan en los puertos de la Provincia, su inclusion, como costos y
correspondientes tarifas, en el tarifario, va a depender de la decisién institucional que se adopte.

Una buena estructura tarifaria es aquella que permite comparar las tarifas con los costos. Esto
implica agrupar los costos portuarios en centros de costos, especiaimente establecidos, para
poder basar en ellos las tarifas correspondientes. Esto no ocurre con las tarifas actuales.



Caracterizacion y calificacion de los
servicios que se prestan en cada puerto
provincial

El presente capitulo fue realizado mediante reconocimientos "in situ", completados mediante el
procesamiento y andlisis de datos estadisticos suministrados por la Unidad Portuaria Ejecutiva,
estudios preexistentes y consultas a las autoridades nacionales, provinciales y iocales, funcionarios
de las correspondientes unidades portuarias, usuatios y prestadores de servicios y operarios.

Puerto Deseado

Caracteristicas nauticas

Se encuentra sobre la margen norte de la Ria de Deseado a una latitud de 47°30’ S; longitud de
65°54' W en un estuario con ambas orillas de acantilados rocosos y escarpados de unos 50 metros
de altura. Temperaturas medias: anual 9.8°C; media maxima en enero 21.7°C; media minima en julio
-0,2°C. Vientos predominantes: W, N, SW. Precipitacicnes: media anual 202 mm. Mes de maximas
precipitaciones: junic.

Mareas de régimen semidiurno. Alturas de marea (plano de reduccion 3.20 m debajo del nivel
medio). Amplitud maxima 5.30 m. Profundidad del canal: maxima 58 pies; minima 26 pies.

Se ingresa a la ria por un canal recto de 2.000 m de ancho y 5.500 m de longitud, dejando al
norte la Punta Cascajo, la roca Beagle y las rocas de la Guardia y al sur la isla y restinga Chaffers. En
este rumbo las corrientes debido a la marea pueden alcanzar de 5 a 6 nudos. Posee dos juegos de
enfilaciones sobre balizas, la primera sobre las balizas "Alonso" y "Estacién” y la segunda sobre las
balizas "Magallanes” y "de las Barrancas". Al oeste del puerto la Bahia Uruguay constituye un
fondeadero seguro y resguardado. El servicio de practicaje es obligatorio solamente para buques
extranjeros. No es obligatorio el uso de remolque.

Caracteristicas del puerto

1) infraestructura fisica

Posee una longitud de muelle de hormigén con defensas de 525 metros, con una profundidad de
agua de 8,20 metros, dividido por angulos en tres sectores:

Musile 1 Long: 130 m Ancho: 62 m
Muelle 2 tong: 145 m Ancho: 62 m
Muelle 3 Long: 250 m Ancho: 17 m
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Hacia el este del muelle 1 existe una zona para la expansién del frente de atraque (muelle 0) de
120 m de longitud.

En el extremo oeste del puerto hay un muelle auxiliar de hormigén de 35 m de longitud.

Cuenta con playa de maniobra pavimentada de 20.000 metros cuadrados y sin pavimentar
11.500 metros cuadrados.

Los depédsitos del puerto son: de mamposteria en buen estado 450 metros cuadrados; y de
hierro y chapa en estado regular, 650 metros cuadrados.

2) Instalaciones
La zona de muelles cuenta con torres de iluminacién con lamparas de gas de mercurio.

E! puerto tiene una alimentacién de fuerza motriz 3x380 V y 100 KW de potencia, pero no posee
tomas de electricidad para los buques en los muelles.

La capacidad de agua potable para proveer a los buques es de 380 metros clbicos en tanque,
con una alimentacion de la red de la ciudad de 50 metros cibicos diarios.

Cuenta con depdsitos de combustible y tomas en los muelles 1y 2.

El puerto carece de un sistemna propio contra incendios.

3) Equipos
El utilaje portuario esta compuesto por:
Grias:
Marca/Modelo Potencia Operador Estado
P&H 650 45t U.P.E. bueno
Nelson 115a 151 U.P.E. regular
Takraf 50t U.P.E. bueno
Tadano 401 U.PE. bueno
P&H 351 Murchisson bueno
- 25t Murchisson bueno
Motoestibadoras:

El puerto cuenta con tres motoestibadoras de 4 toneladas de capacidad operadas por ia U.P.E. y
veinte de fa empresa Murchisson S.A. El servicio es bueno.

La U.P.E posee dos tractores marca Deutz de 50 HP, uno de ellos fuera de servicio.

Calificacion de los servicios

Puerto Deseado desarrollé una fuerte actividad con et movimiento de equipos petroleros, hasta
que la misma fue paulatinamente desplazada por la actividad pesquera. La actividad extractiva en el
mar fue vinculdda con actividades en tierra para la atencién a la flota y almacenamiento de pescados.
En la actualidad la flota, de bandera argentina, se dedica a la pesca de distintas variedades, que le
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garantizan continuidad a la actividad del puerto. Dadas las facilidades de infraestructura instalada, fa
flota utiliza el puerto como base de operaciones y almacenaje de su pesca, para la posterior
exportacién en buques mercantes frigorificos. Ei grafico 1 muestra el movimiento de buques,
registrado en los Ultimos tres afos.

Si bien la concurrencia de autoridades (P.N.A., Aduana, A.G.P.) no genera inconvenientes en si,
se observa la fata de una autoridad que arbitre en los conflictos, propios de la actividad portuaria
diaria. Se deberian unificar los horarios para los tramites aduaneros y prestacion de servicios
portuarios.

Ei sistema de sehalizacién para la éntrada y salida del puerto {cuatro balizas que forman dos
enfilaciones) se encuentra en mal estado por la falta de mantenimiento y la baja potencia luminica de
las balizas que estan sobre las luces de la ciudad.

El servicio de practicaje, obligatorio péra los buques de bandera extranjera, tiene buena rapidez
de respuesta. El servicio se debe contratar y abonar por separado. El servicio de lanchaje es
prestado por una sola empresa y su costo es mayor que el del servicio de practicos.

El servicio de amarre esta bien prestado y el servicic de serenos, que es cbligatorio, tiene un
costo que se estima excesivo.

Se observa un congestionamiento de buques en los muelles, con buques inactivos amarrados en
muelles de uso comercial y buques pesqueros operativos atracados en cuarta andana. La resolucion
de [as dificuitades y conflictos generados por esta situacion no tienen un conductor claro generando
problemas adicionales.

El movimiento de cargas en este puerto merece una consideracion especial. El mayor
movimiento es de buques pesqueros congeladores qué traen la carga procesada a bordo y embalada
la cual descargan en muelle, la cargan en camiones que la transportan a cdmaras de frio distantes a
1,5 Km de los muelles y que circulan:por:las principales calles de la ciudad. En estas camaras
permanece hasta que ‘es transportado nuevamente a los muefles para ser embarcada en buques
frigorificos mercantes. - U T

. 4 ! .\ "\
El servicio de estibaje tiene buena productividad de mano de obra y buena capacidad de
respuesta a los requerlmlentos de los usuanos Los equipos del puerto y de las empresas privadas
prestan un servicio aceptable, presentando dmcultades los de la U.P.E. en cuanto al horario ordinario,

ya que no coincide con ¢l de Ia estlba pnvada yel de ia aduana.
i A \ 1
Se realiza una mtensa tarea de movimiento de cajas de pescado en los muelles, no sblo por el

movimiento anteriormente’ descnpto sino tamblén porque las cajas se clasifican en el muelle y se
transbordan a los mercantes. Esta operatoria se ve dificultada porque:

a) el personal de la estiba i_rgnbaja a fa intemperie, suspendiéndose la actividad de clasificacion por
razones climaticas; L

b) las vias en los muelles estorban el movimiento de las motoestibadoras; y

¢) esta prohibido por la U.P.E., cargar combustible en los buques y operar simultaneamente los
equipos de carga y descarga.
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Grético 1: Movimiento de buques

Punta Qui ~ 1990

Fuente: Unidad Porturaria Ejecutiva y elaboracién propia.
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El servicio de agua potable a los bugues tiene una incorrecta distribucién de tomas y €l puerto no
provee mangueras de conexion, las que deben ser de gran longitud y encarecen el precio de! metro
clbico de agua.

El puerto no tiene servicios propios de limpieza de sentinas, recepcion de lastres sucios ni
recoleccién de residuos. Los muelles no cuentan con tomas de corriente eléctrica para los buques
amarrados.

Mejoras y nuevos servicios
Reparacion y establecimiento de un mantenimiento continuado del sistema de balizamiento.

Servicio de remolgue para movimiento de bugues en los muelles, sin necesidad de su puesta en
marcha.

Establecer sitios de amarre, que nc afecten los muelles comerciales, para los actuales buques
inactivos y los que amarran por periodos prolongados debido a variaciones en los rendimientos de
capturas o dificultades propias de la actividad pesquera. Estos sitios pueden ser fondeaderos fijos en
la zona protegida por la Punta Cascajo (sitio 0), Bahia Uruguay u otro sitio a determinar dentro de la
ria.

Ampliacion de la longitud de muelle hacia el sitio 0 de acuerdo al proyecto existente en el
gobierno de la Provincia de Santa Cruz.

Organizar el giro con una programacion anticipada de las entradas y salidas de los buques de las
empresas que operan en Puerto Deseado como puerto base.

Investir a la autoridad portuaria local con el poder de mover los buques inactivos a sitios que no
entorpezcan la actividad portuaria comercial.

Ordenar el transito de camiones desde y hacia las plantas de frio por un camino que no atraviese
la ciudad, desplazando la salida del puerto hacia el NW, coincidente con lo planificado por la
Municipalidad.

Establecer una zonificacién de los terrenos portuarios para su correcta utilizacion y determinar
espacios para las empresas pesqueras que normalmente necesitan lugares para la clasificacién de
pescados, camaras y lugares para la reparacion de redes y artes de pescas.

Proveer de tinglados desplazables para la proteccién de la estiba y clasificacién en los muelles.

Reparar la platea de los muelles en la zona de las vias, para lograr un mejor y mas rapido
desplazamiento de motoestibadoras.

Mejorar el sistema de provision de agua potable con mayor cantidad de tomas y mas velocidad
de carga.

Instalar un sistema de lucha contra incendio y de control de derrames en el espejo de agua con
los respectivos equipos y responsables.

Establecer un sistema de recoleccion de residuos y de recepcién de lastres sucios, este titimo
deberia ser gratuito a fin de que sea utilizado en forma masiva y proteger las aguas de la ria.

Instalar tomas de electricidad en cada uno de los sitios de atraques.
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Promover la instalacién de un taller de reparaciones de buques con capacidad de poner en seco
bugues de hasta 60.00 metros de eslora.

Puerto San Julian

Caracteristicas nauticas

Se encuentra en la bahia del mismo nombre a una latitud de 49°18'30"S; longitud de 67°
48'33"W ofreciendo a los navegantes sequridad total ante los fuertes temporales patagénicos, tante
amarrado al muelle o fondeada. Temperaturas medias: anual 9.5°C; maxima en enero 21.1°C;
minima en julio -1.1°C. Vientos predominantes: W/SW. Precipitaciones: media anual 280 mm. Mes de
méaximas precipitaciones: julio. Niveles de agua: mareas de régimen semidiumo. Altura de marea
(plano de reduccién 3.96 m debajo del nivel medio). Amplitud maxima 8.53 m. Profundidades a pie de
muelle: maxima 37 pies; minima 24 pies. En proximidades del muelle la corriente es de 7 a 9 nudos
en bajante y de 5 a 7 nudos en creciente.

El acceso al puerto se identifica con el faro Cabo Curioso y puede realizarse por el Canal Sur o
por el Canal Norte. La entrada por el Canal Sur tiene seis enfilaciones y por el Canal Norte tres.

Frente a la poblacién de San Julian a la altura de la baliza Pueblo se encuentra un fondeadero
con 6.70 m de profundidad al cero. Otro fondeadero esta entre las balizas Norte y Auxiliar.

El servicio de practicaje es obligatorio solamente para bugues extranjeros. No es obligatorio el
uso de remclque.

Caracteristicas del puerto

1) Infraestructura fisica

Ei muelie con que cuenta el Puerto de San Julian es de hormigén armado, sustentado por pilotes
metalicos rellenos de hormigon simple. Esta constituido por una plataforma de 20 m de ancho por 62
m de largo, un viaducto de acceso de 8 m de ancho por 73 m de longitud y dos torres de amarre a 60
m del muelle unidas por pasarelas de 0.80 m de ancho.

El sistema de amarre es a través de bitas ubicadas en las torres, distantes entre si 180 m.
La capacidad de carga en la plataforma es de 3t/m2.

Dispone de una playa de hormigén de 2.100 m? y un galpon de estructura metalica de 450 m2 de
superficie cubierta con oficina y sanitarios.

2) Instalaciones
El muelle y la playa cuentan con iluminacién de lamparas de sodio y gas de mercurio.

Hay capacidad de proveer agua potable a los buques a través de un sistema de tuberias con
toma sobre el muelle.
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3) Equipos
El utilaje portuario esta compuesto por:

Gruas:
Marca/Modelo Potencia Operador Estado
P&H 155AWC 7t U.P.E. regular
Takraf 50t U.P.E. bueno

La U.P.E. cuenta con una motoestibadora marca Clark de 2 t de capacidad.

Calificacion de los servicios

Si bien el puerto tiene actualmente una baja actividad operativa se debiera preparar y desarrollar
para un futuro inmediato a absorber la atencién de bugues pesqueros de altura y mercantes. Con
este concepto se analizan los servicios y las mejoras a los mismos.

E! muelle no tiene bitas de amarre a distancias convenientes para buques de aproximadamente
40/50 m de eslora. La pasarela del lado oeste se encuentra averiada. No se cuenta con tomas de
electricidad ni de combustible para los buques amarrados. No hay refugio ni protecciéon para los
operarios que deban trabajar en el muelle ¢ playa de maniobras.

Mejoras y nuevos servicios

Reparar la pasarela del lado oeste. Instalar bitas de amarre sobre el muelle a una distancia de
aproximadamente 15 m. Instalar un sistema de provision de combustible a los bugues con tomas
sobre el muelle. Mejorar el sistema de agua potable. Instalar tomas de electricidad en cada sitio de
atraque. Establecer un sistema de recoleccion de residuos y de recepcion de lastres sucios. Prever la
instalacion de un sistema de incendio y de control de derrames con sus respectivos equipos.

Puerto Punta Quilla

Caracteristicas nauticas

Punta Quilla cuenta con una rada interior de maniobra para operaciones de buques cuyas
dimensiones alcanzan un area de aproximadamente 1 milla de ancho por 2 millas de largo, que la
hace apta para operar con 14 6 15 buques fondeados simultaneamente y con profundidades por
encima de 15 metros al cero. Se han instalado enfilaciones dado que existen bajos fondos que
pueden poner en peligro la navegacion. La entrada y salida de buques del puerto de Punta Quilla se
ven reducidas a dos horas aproximadamente a partir de la hora de la marea, lo cual suma 4 horas
{tiles de marea, o sea 8 horas al dia. Para los buques de bandera extranjera es obligatorio el uso de
practico.

La profundidad al cero de la plataforma de atraque es de 10,60 m, treinta y tres pies. Las alturas
de las mareas oscilan entre maximas de 11 m y minimas de 9 m, admitiendo su muelle buques con
calados de 10 a 12 m y permitiendo mérgenes de 2 m de seguridad en la barra de entrada. Al pie de
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muelte existen profundidades de 9,5 m al cero, tanto en su frente exterior como interior, verificandose
un ancho de aproximadamente 80 m entre el muelle (lado interno) y una restinga que se verifica
sobre la mitad del frente de atragque interno. Las corrientes de mareas inciden con el frente del muelle
en angulos de 302 a 40° y con velocklades de 3,5 a 6 nudos.

Los vientos alcanzan rafagas de 50 a 60 nudos, lo que en muchos casos originan el garreo de
las anclas, teniendo en cuenta que el fondo esta constituido por pedregullo. La amplitud de marea al
pie del muelle hace dificil la maniobra de carga o descarga de los buques debiéndose prever
permanentes cuidados en dichas tareas.

La ria Santa Cruz en su desembocadura —Punta Norte y Punta Cascajo— registra un ancho
maximo de 1,2 millas, asimismo y previo a desembocar en el Océano Atlantico, forma la rada interior
del Puerto Punta Quilla sector que se extiende del NW al SE del muelie alli emplazado, con una
profundidad que Hlega a alcanzar los 27 m. El sector NW del muelle o sitic interno es destinado a los
remolcadores, en tanto que en el sector E amarran buques de ultramar, pesqueros, tanques y de la
Armada.

Caracteristicas del puerto

1) Infraestructura fisica

E! puerto de Punta Quilla se halla en buen estado operativo siendo la mayoria de sus
instalaciones relativamente nuevas. Su construccion data del afio 1978.

Permite la operatividad de buques de gran porte y con un calado de cierta significacion
especialmente aquellos de la actividad pesquera y petrolera, efectuandose a través del puerto de
Punta Quilla tareas de almacenaje en galpones frigorificos y su posterior exportacion, el movimiento
de buques de apoyo a la actividad petrolera, incluyendo viveres, agua y abastecimiento a las
plataformas petroleras off—shore ubicada en la zona de Bahia San Sebastian, Tierra del Fuego.

El puerto de Punta Quilla, cuenta con dos frentes de atraque que poseen 40 pies (12 m) y 35
pies (10,50 m) al nivel cero de marea respectivamente, con una influencia de mareas de 40 pies (12
m). La estructura del puerto, posee una plataforma de 158 m de longitud por 30 m de ancho, con
doble frente de atraque. Dicha plataforma se encuentra constituida por una superestructura de
hormigén armado, fundada sobre pilotes cilindricos de acero de 970 mm de diametro exterior,
protegido mediante defensas de goma tipo "V 600 - H" (trapezoidales).

Dos “Duques de Alba“ de 11 m de longitud por 7 m de ancho, formados por una superestructura
de hormigén armado sobre pilotes cilindricos de acero de 970 mm de diametro exterior, protegidos
mediante defensas similares a las anteriormente descriptas, llevando cada uno de ellos su
correspondiente bolardo de fundicidn. Ofician de nexo entre la plataforma y los “Duques de Alba* dos
pasarelas metalicas de 60 m fa primera y de 18 m de longitud la segunda, contando con un macizo
intermedio de apoyo de 5 m por 5 m.

Se construy6 un viaducto de acceso al muelle desde tierra, de 225 m de longitud por 12 m de
ancho, formado por una superestructura de hormigén armado apoyada sobre pilotes cilindricos de
acerc de 700 mm de diametro exterior y su comespondiente baranda (construida en postes de
hormigdn armado y cafios).
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a)

b)

c)

€)

f)

2) Instalaciones

Huminacién y balizamiento: el muelle propiamente dicho, estd provisto de dos torres de
iluminacién de 30 m de altura cada una, con 3 proyectores con lamparas a vapor de mercurio de
2.000 W, 380 V y un fiujo de 170.000 limenes; dos de ellos concentradores y uno difusor.

La playa de maniobras cuenta con 4 columnas de 25 m de altura cada una, con dos proyectores
tipo difusor de iguales caracteristicas a las mencionadas precedentemente. La pasarela del
viaducto se encuentra iluminada con 8 columnas de alumbrado de 12 m de altura cada una, con
anefactos provistos de lamparas de vapor de mercurio de 400 W.

Las instalaciones del balizamiento cumplen con las prescripciones estipuladas por el Servicio de
Hidrografia Naval para Senalizacién de Obras Portuarias, para lo cual se cuenta con sistemas de
balizamiente intermitente en pasarela y muelle. Este sistema se encuentra conectado a la red
eléctrica y al sistema de baterias que entra en funcionamiento automaticamente en caso de
desperfectos de la red central.

Diseminados convenientemente en toda la zona del muelle y playa de maniobras u operaciones,
se encuentran tableros de tomas de fuerza, con zécalos para 380 y 220 V. Estos tableros fueron
instalados cuando se construyo ef muelle en el afo 1978. Desde el afio 1982 no se le presta
electricidad a los bugues por una rotura en los tableros del muelle.

Fuerza motriz: el servicio es cubierto por una linea de alta tension tendida desde la localidad de
Puerto Santa Cruz, este servicio es proporcionado por Servicios Publicos Sociedad del Estado.

Sistema contra incendio: partiendo de una sala de bombas ubicada sobre la pasarela de acceso
al muelle y que cuenta con dos motores verticales de 40 HP cada uno, que dotan a una amplia
red de caferias de 6 kg/cm? de presién; cada frente de atraque cuenta con tres tomas de agua
contra incendio.

La playa de maniobras u operaciones posee 8 tomas de agua y el galpén fiscal de 6 tomas de
agua. Cada par de tomas se encuentra provisto de nichos con mangueras lanzachorro a
distancia y neblina, como asi también la llaves para ensamble de manguera. La red de agua
potable esta conectada a la de agua de mar contra incendio, para su posterior lavado.

Agua potable: el puerto de Punta Quiilla se encuentra conectado por un acueducto a la localidad
de Puerto Santa Cruz, cuyo servicio depende de Servicios Piblicos Sociedad del Estado. Este
acueducto se encuentra en malas condiciones, con roturas constantes. Para solucionar este
problema se prevé cambiar los cafios actuales por cafios de PVC. A su vez posee 2 tanques
cisterna de 200 m® y se tiene previsto instalar unc de 600 m3, dando a cada frente de atraque 3
tomas de agua potable, con un caudal de 20 m3/h durante las 24 horas.

Combustibles: la instalacion para suministro de combustible a los buques tiene un caudal de 100
m?3/h. El tanque tiene una capacidad de 3.000 m3, se encuentra fuera de la zona portuaria, con
derivacion a través de caferias hacia el muelle. Tiene instaladas 3 bocas en cada uno de los
sitios. La administracién portuaria ha autorizado el asentamiento de tanques de almacenaje por
parte de dos empresas: Challaco S.R.L. y J. B. Maritima.

Playa de maniobras y deposito y zona destinada a administracion: cuenta con una playa de
maniobra de 50 m por 100 m, con pavimento articulado de hormigén armado, y un galpon
depésito de 20 m por 40 m, con una altura Gtil de 6 m.
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La zona destinada a administracion, se encuentra ubicada en desnivel con respecto al muelle, a
una altura aproximada de 30 m, encontrandose emplazadas en la misma: oficinas de la
administracion portuaria, Telefonica y Prefectura Naval Argentina.

g) Galpon: El galpén cuenta con una superficie cubierta de 800 m2, que funciona también como
deposito fiscal.

3) Equipos
Elementos mecanicos propios de la administracion portuaria para operaciones:

* Dos gruas locomévil Takraf sobre neumaticos de 50 t de capacidad, en buen estado de
funcionamiento.

*  Dos motoestibadoras de 4,5 t de capacidad.
* Una motoestibadora de 2,0 t de capacidad.
*  Una F 100 carrozada. Funcionando.

*  Dos F 100 inutilizadas.

* Una motoestibadora de 4 t marca Yale en buen funcionamiento. Prestada por el Puerto de Rio
Gallegos.

* Una motoestibadora de 4 t marca Yale , no se encuentra en funcionamiento por roturas en la
bomba hidraulica.

* Una motoestibadora de 4 t marca Clark. Se encuentra en funcionamiento aungue con problemas
en los rodamientos de la torre de elevacion y los extremos de direccién.

* Una motoestibadora de 2 t fuera de servicio, por encontrarse el motor pasado en horas de
funcionamiento.

Calificacion de los servicios

Las dos principales actividades que se desarrollan en el puerto de Punta Quilla son la atencién a
los buques de apoyo a la actividad petrolera costa afuera y a buques pesqueros congeladores. El
movimiento de buques ha sido importante durante la vigencia de los convenios de pesca con la ex—
U.R.S.S. y Bulgaria (ver grafico 1) y en el presente afio, con la sancién del régimen que autoriza el
charteo de buques pesqueros de bandera extranjera, se reactivo esa actividad, llegando a doscientos
cincuenta en los primeros cinco meses. La pesca del calamar, actividad a la que se dedican los
consorcios amparados en dicho régimen, se caracteriza por: a) es estacional; b) el movimiento de las
cargas se efectia principalmente de pesquero a mercante, fondeados en la rada.

Para los bugues mercantes y de apoyo a la actividad petrolera las condiciones operativas del
puerto son buenas. Respecto a los pesqueros, se debe tener en cuenta que no es una terminal
portuaria disefiada para su operacion y de ello surgen las principales dificultades. Los duques de alba,
necesarios para buques de gran porte, no prestan utilidad para los pesqueros debido a que estan a
60 m del muelle y las defensas trapezoidales de gran tamario producen un alejamiento de los buques
del muelle de aproximadamente 4 m dificultando las operaciones de carga—descarga.
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El servicio de lanchas para traslado de practicos y atencién de los buques es prestado por una

sola empresa y dado gue este puerto tiene una importante actividad en la rada, esto podria generar
dificultades en fa prestacién de los servicios a los buques.

La mayor demanda de servicio de este puerto es el trasbordo de carga de los buques pesqueros

a los bugues frigorificos mercantes por lo que es importante contar con los equipos de movimientos
de carga (grias y motoestibadoras) en buen estado de operacion. El incremento de la actividad
pesquera preducido este afio sobre el puerto supone prever una mayor necesidad de sitios de amarre
como también la necesidad de instalacicnes para la reparacion de los buques pesqueros.

Consultados los usuarios, prestadores de servicios y autoridades del puerto de Punta Quilla,

detallamos a continuacion las dificullades y obstaculos detectados y las soluciones sugeridas:

Urgente reparacién def recubrimiento en las defensas del muelle. Estas se pusieron cuando se
construyd, y desde entonces no tuvieron mantenimiento. Golpean el casco de los buques los que
se descascaran y pueden sufrir considerables dafos. También deben repararse los
"guarda-hombres".

El espacio fisico de terrenos en el puerto es muy reducido y el otorgamiento total de permisos de
uso evitaria la posibilidad mas adelante de alguna inversién de cierta magnitud.

Se sugiere que el galpén que pertenecia a YPF sea utilizado como deposito fiscal, ya que el
galpén de la administracién portuaria es utilizado a ese efecto y como proteccién de utilaje. Se
considera que este es una falta de seguridad para las mercaderias en depésito.

Deberia existir una garita al ingreso de! puerto, pues se considera que hay faita de seguridad ya
que cualquier persona con o sin mercaderia, sin autorizacion alguna, puede circular sin ninguna
dificultad por el puerto. A juicio de las autoridades de Prefectura la vigilancia no puede ser
efectiva por la falta de un alambrado perimetral.

La U.P.E. deberia ponerse en contacto con los duefios de los terrenos que se encuentra frente al
tanque de combustible, que se considera un lugar ideal para la instalacién de galpones.

Congiderar la posibilidad de utilizar al puerto para servicio maritimo de carga general, que
abarataria los costos de transporte para las mercaderias que vienen de Buenos Aires, y la
entrada de importaciones en general para el abastecimiento de la Zona Sur. Antiguamente este
servicio lo cumplia el Servicio de Transportes Navales, pero éste dej6 de responzabilizarse por
faltantes o roturas de mercaderias y se dej6 de utilizar por los comerciantes.

Reclamo por un mejor estado general de las maquinarias pertenecientes a U.P.E.

Mejoras y nuevos servicios
Reparacién y mejoramiento de las defensas de muelle.
Colocacion de bitas de amarre en el muelie a distancias mas cercanas.
Incorporacion de griias méviles sobre neuméticos de 2 a 5 t de capacidad.

Adaptar las defensas de muelle para embarcaciones pesqueras de aproximadamente 50 m de
eslora.
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=  Ampliacion de la playa y correcta utilizaciéon de los espacios terrestres del puerto, dado que no
se cuenta con espacio suficiente para futuras expansiones.

*  Promover la instalacién de empresas dadoras de frio para la conservacién de productos a la
espera de ser transbordados.

»  Mejoramiento de la provision de agua potable al puerto para surtir a los buques.

s Ampliacion del muelle principal para aumentar la capacidad de atraque entre el muelle y el dugue
de alba con un apoyo intermedio, en donde actualmente se encuentra la pasarela.

e Concretar las instalaciones para el mantenimiento y la reparacion de buques pesqueros
proyectadas.

Puerto Rio Gallegos

Caracteristicas nauticas

El puerto de Rio Gallegos se halla ubicado a los 51°35' de latitud Sur y 69°10" de longitud Oeste,
sobre la margen sur de la ria del mismo nombre y aledafio a la localidad de Rio Gallegos. Se
encuentra en una zona maritima totalmente protegida de la accion de las olas.

Tiene dos canales de acceso, el "Norte" de 14.445 m, y el canal "Sur' de 16.668 m. La
profundidad varia entre los 30 pies de maxima y 0 pies de minima, contando con un antepuerto
ubicado al SE del Cabo Buen Tiempo con una profundidad de 18 pies y fondo de arena fina. En la
boca de la ria se encuentra un banco de arena y piedra originado en corrientes costeras. La
orientacion de los trayectos a seguir se cumple mediante balizas ubicadas en tierra, en ambas
margenes del estuario. Dentro de este liltimo hay también algunos bancos de grava, antes de llegar al
puerto de Rio Gallegos, lo que obliga a algunos bugues de uttramar a anclar en fondeaderos, de los
cuales, los mas utilizados son los existentes frente a Punta Loyola y los fondeaderos Hoya del Pueblo
y Punta Gancho. El segundo de los nombrados si bien es el que tiene menor profundidad (24 pies en
bajamar de sicigia), es también el mas cercano al puerto, mientras que el fondeadero Punta Gancho,
ubicado hacia la margen norte, presenta profundidades de mas de 32 pies en bajamar de sicigia.

El ancho de la ria es de unos 3.000 m en embocadura, aumenta graduaimente entre la
embocadura y el Rio Chico donde alcanza a unos 6.400 m y luego se reduce frente a Rio Gallegos a
unos 2.700 m. El fondo esta constituido por barro y grava.

El réegimen de mareas es semidiurno y la profundidad puede variar de 40 pies a 10 pies. Como
ya se explico, todos los muelles existentes en Rio Gallegos quedan en seco durante la bajamares.
Las corrientes de marea suelen tener velocidades de hasta 3 m por segundo.

En coincidencia con vientos fuertes suelen producirse olas de mas de 2 m de altura, lo que
obliga a tener una revancha suficiente entre los cascos de embarcaciones y el lecho de la ria.

Los vientos predominantes son de cuadrante Qeste. Las frecuencias medias anuales son
aproximadamente del 40% en direccion Qeste, 11% en direccién Noroeste, 18% en direccion
Sudoeste, y del 10% en direccion Norte. Las velocidades maximas de los vientos se registran en

158



direccion Qeste con una media anual de alrededor de 62 Km/h, con picos mensuales en noviembre
de 90 Km/h.

El acceso terrestre estd dado por la Ruta Nacional N® 3 que a su vez vincula con las Rutas
Nacionales N2 40 y 293 y con la Ruta Provincial N2 526.

Caracteristicas del puerto

1) Infraestructura fisica

El muelle de la U.P.E., tiene una longitud de 40 m, su estructura es de hormigdn armado,
fundada sobre pilctes del mismo material. El muelle cuenta con dos balizas intermitentes para el aviso
a buques. Parte de los pilotes del muelle se encuentran derruidos, el hormigén se ha desmenuzado
por la accién corrosiva del sodio. Algunos pilotes han perdido totalmente su capacidad mecéanica para
la resistencia a la carga. Aparentemente este problema lleva vieja data, ya que se aprecia una gran
cantidad de pilotes que tienen un encamisado o malla exterior de hormigén reforzando la estructura.

Los bugues que operan en este muelle deben varar sobre el lecho durante la bajamares y la
estructura de sus cascos esta adaptada, en general. En caso contrario el buque debe retirarse del
muelle v fondear en un lugar profundo de la ria, a la espera de la marea creciente. La superficie del
lecho donde vara la nave se conserva nivelada horizontal en base a las tareas a cargo de una
magquina topadora. Se cuenta con un depésito rectangular en una sola planta de 15 por 96 m, con
piso de homigon y estructura de chapa. La vinculacién entre el muelle y el depésito se cumple
mediante dos pasarelas sobre pilotes de 7 m de ancho cada uno.

Ademas de estas instalaciones portuarias que pertenecen a la provincia de Santa Cruz existe la
infraestructura de YCF, que consta de un muelie de madera de 65 m de frente de atraque y 14 m de
ancho, sobre el cual se halla una galeria de embarque con una capacidad de carga a buque de
aproximadamente 800 t/h. La conexidn con tierra se cumple mediante una pasarela de 24 m de largo
y 10 m de ancho, por donde circula la cinta transportadora que traslada el carbén de deposito en
tierra a galeria de embarque.

2} Instalaciones
a) lluminacién: posee dos torres de 30 m de altura, con lamparas a descarga en vapor de sodio a

alta presién.

b) Agua potable: et muelle dispone de una toma de agua para buque con una toema de 2 con un
caudal de 15 m3/h. El servicio es proporcionado por la empresa Servicios Plblicos Sociedad del
Estado.

c) Fuerza motriz: el servicic es cubierto por la empresa Servicios Plblicos Sociedad del Estado.

d) Combustible: se provee a través de camiones cisterna contratados a tal fin por las agencias
maritimas para los buques que asi lo requieren.

e} Galpones: cuenta con un area para almacenamiento de mercaderias. Esta construido de chapa
acanalada con subdivisiones en chapa y mamposteria, cubriendo una superficie total de 1.920
m2. Se dispone de un galpén que contiene instalaciones de comedor y sanitarios para el
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personal propio y garaje para parte del utilaje portuario. Se dispone, ademas, de oficinas
administrativas.

3) Equipos
* Un montacarga marca Clark de 3 t {naftero) se encuentra en funcionamiento.
+  Un montacarga marca Clark de 2 t {naftero) en reparacién, fundido el motor.

¢ Untractor Deutz (gasolero), en buenas condiciones de uso, con potencia suficiente como para el
movimiento de un trailer porta contenedores.

* Una grda (naftera) marca Coles, se encuentra en buen funcionamiento, con una capacidad de
elevacién de hasta 5000 Kg. Actualmente se la utiliza para sacar del agua a los barcos
pesqueros costeros.

Calificacion de los servicios

El puerto de Rio Gallegos tiene en la actualidad muy poca actividad comercial, situacion esta
que se mantendra en un futuro inmediato. Esto se debe a la habilitacién del muelle de Punta Loyola,
por el que se movilizan las cargas liquidas y esta previsto embarcar el carbén de Rio Turbio; ademas
de las caracteristicas nauticas def puerto que hace necesario que los buques estén disefados para
varar.

De acuerdo a lo expresado anteriormente los servicios que se ofrecen son suficientes. Las
magquinarias se encuentran deterioradas por el paso del tiempo. La iluminacién se encuentra en buen
funcionamiento, aunque las torres y plataformas estan corroidas y agujereadas.

Mejoras y nuevos servicios

En base a las futuras posibilidades de utilizacién que se puedan desgarrollar en el puerto, que
pueden estar dirigidas hacia la expansién de la actividad pesquera costera y deportiva, se deberia
implementar los servicios respectivos. En la actualidad se deben realizar tareas de mantenimiento de
las instalaciones, principalmente en los muelles y las torres de iluminacion.
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Metodologia para la identificacion de los
principales costos, adaptada al modelo
institucional elegido

En este capitulo nos referiremos a la contabilizacién de los costos portuarios, particularizando en
aquellos vinculados con la explotacién de los activos fisicos de puerto (uso de rada y muelle), por ser
esa la actividad recomendada para el ente administrador. En el modelo propuesto los restantes
servicios a los buques y a las cargas quedarian reservados para ser prestados por terceros, mediante
los sistemas de concesidén o permisos de uso. Para estos servicios, salvo que se concesionen en
forma monopdlica, no se fijarian tarifas; pero es aconsejable que el ente de superintendencia unifique
la estructura tarifaria.

E! ente sélo prestaria esos servicios de modo subsidiario, reservandose asimismo la facultad de
fijar tarifas "en caso que se observen graves desequilibrios entre oferta y demanda o conductas que
afecten la libre competencia o el normal funcionamiento del mercado” (licitacion plblica para la
concesion de terminales portuarias en Puerto Nuevo — Buenos Aires, ano 1993, art. 37).

La bibliografia consultada para este capitulo ha sido: Richard G. Lipsey — "Economia Positiva";
Institute of Shiping Economics and Logistics — "Port Management Textbook” y, en especial, UNCTAD,
TD/B/C.4/110/Rev. 1, "Tarificacion portuaria”. Los cuadros y anexos son transcripciones de este
estudio.

1. Naturaleza de los costos portuarios

La prestaciéon de los servicios portuarios y el suministro y conservacién de las instalaciones
crean una corriente de costos para la entidad portuaria involucrada. Como ya hemos visto, estos
costos pueden clasificarse en dos grandes categorias: a) los costos extraordinarios, representados
por los desembolsos que se hacen una sola vez para adquirir una unidad de equipo, construir un
nueve muelle o dragar un canal y b) los costos que tienen caricter periédico y constituyen una
corriente continua de desembolsos, tales como los que corresponden a partidas de sueldos, energia
eléctrica y el mantenimiento de equipos , muelles e instalaciones.

A los efectos de su contabilizacién, es necesario transformar los costos extraordinarios en una
corriente anual de costos, en forma de gastos de depreciacién o amortizacién segiin veremos en el
Anexo Il, que pueden asi sumarse a los costos periédicos para formar una corriente total de costos
anuales.

En la contabilidad debe diferenciarse la general —en la que ingresos y gastos son registrados
separadamente para establecer cuadros agregados de ganancias y pérdidas— de la disefiada para
determinar la rentabilidad de cada area de actividad dentro del puerto y concentrarse en la
preparacion de costos comparables e informacion de ingresos, para cada actividad o centro de
costos. Esta ditima combina informacion financiera con informacién operativa, para producir
indicadores de performance financiera para actividades claves, tales como costos de estiba por
buque en muelle o costos portuarios del bugue operando en la rada.
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También en costos portuarios conviene hacer una segunda distincién entre los costos fijos y los
costos variables. El costo fijo de una instalacion o de un servicio es la parte del costo que no puede
evitarse, se utilice o no la instalacion o el servicio. Estos costos se llaman también costos inevitables.
Por ejemplo, el interés anual sobre el capital inmovilizado o el pago de cuotas fijas durante un periodo
de anos. Haya o no trafico, se presten o no los servicios el costo persiste y no puede evitarse. El
costo variable de un servicio o instalacién es aquella parte del costo en el que no se incurre si el
servicio o instalacién no se utiliza.

Un costo es fijo o variable en relacion con un determinado perfodo de tiempo. Asi, si el periodo
considerado es suficientemente largo, todos los costos llegan a ser variables. El pericdo
presupuestario de unh afno es una base normalmente utilizada para distinguir entre costo fijos y costos
variables.

Respecto de los activos de un puerto, cabe hacer una distincion entre los que son renovables, es
decir sujetos a depreciacion y los que son no renovables, no sujetos a depreciacion. Ejemplo de
activo renovable es una gria, y de activo no renovable, es la tierra. El costo anual de capital de un
activo no renovable es el interés anual sobre ese activo. En el caso de un activo renovable el costo
anual de capital incluye, ademas del interés anual, el costo anual de la depreciacion.

Algunos de los activos renovables, se deprecian con el tiempo y otros se deprecian por el uso.
Un activo que se deprecia con el tiempo es agquel cuya vida econdmica estd determinada
principalmente por e transcurso del tiempo, por ejemplo una escollera ¢ una baliza,
independientemente del nimerc de barcos que utilicen el puerto. Por otra parte, un activo que se
deprecia por el uso es aquel cuya vida econdmica esta determinada principalmente por el desgaste
derivado directamente de su utilizacion. Ejemplos, el pavimento de caminos y el utilaje portuario.

Los muelles serian bienes gue se deprecian por el uso porque, a diferencia de las escolieras,
estan protegidos contra la accién del oleaje. Para el analisis de costos, dados los rapidos cambios
que se registran en la tecnologia del transporte maritimo, todo activo cuya vida economica esta sujeta
a obsolescencia puede considerarse como activo que se deprecia con el tiempo.

Entre los costos que tienen caracter periédico, para el modelo propuesto, seran de especial
importancia los de mantenimiento de muelles y sus instalaciones; los que se estiman normalmente en
forma anual y como porcentajes del precio de adquisicion. Estos costos deben incluirse en los
presupuestos anuales de mantenimiento durante toda la vida (il del muelle o instalacién. En el Anexo
I se indican los valores de estos porcentajes en base a la expetiencia de puertos europeos.

2. Generacion de los costos en un puerto

Tal como hemos visto al analizar la estructura tarifaria, los servicios se clasifican en generales y
especificos; asimismo se debe hacer una distincion entre los costos que estan vinculados a los
servicios de caracter general y aquellos que lo estan a servicios especificos. Todo costo que pueda
vincularse sin arbitrariedad a un servicio especifico, cuya tarifa se fije por separado, se considerara
costo especifico. Y todo costo que no pueda vincularse a un servicio especifico se denomina costo
general. Los costos generales se pueden dividir en dos grupos: costos en los que se incurre en el
sector maritimo y costos que se incurren en tierra.
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A los efectos del control de costos conviene separar los costos generales de caracter puramente
administrativo de los costos generales de explotacién. Los costos portuarios, sean especificos o
generales, han de identificarse debidamente e imputarse a los centros de costos correspondientes;
concepto éste al que nos hemos referido anteriormente. A los fines de su contabilidad debe tenerse
presente la conveniencia de distinguir distintos niveles de centros de costos, seg(n el propasito de su
desagregacion. Un centro de costos primario serd "muelle®, el secundario "mantenimiento” y el
terciario "defensas" o "alumbrade”.

La informacién contable combinada con la informacién estadistica sobre movimientos fisicos,
puede contribuir a la asignacién de costos e ingresos entre los centros de costos y ser usada para los
indicadores de rentabilidad. Cuando los costos e ingresos deben ser compartidos entre varios centros
primarios o entre primarios y secundarios o terciarios, las estadisticas de movimientos fisicos juegan
un importante papel en el proceso de asignacién de recursos.

3. Calculo de los costos

El problema basico que se plantea en el calculo de los costos es el modo de convertir un
desembolso de capital, que se hace en un momento concreto, en una corriente de costos que
abarque un periodo de tiempo determinado. Esto se analiza en relacion con el periodo presupuestario
de un afo; es decir, en relacion con el calculo de los costos anuales de capital, ya que un afio es el
periodo utilizado en la practica contable.

Para calcular los costos anuales de capital es preciso definir:
a) Queé activos de capital han de tomarse en consideracién para el calculo y cuales no.
b) Cuales de los activos que se toman en consideracion esta sujetos a depreciacién y cuales no.
¢) Qué valor ha de atribu.irse a los activos de capital.
d) De qué manera y durante qué periodo de tiempo se deprecian los activos sujetos a depreciacion.

Respecto del primer punto toda instalacién que no contribuya a la calidad o nivel del servicio del
puerto, por ejemplo las instalaciones indtiles u obsoletas, deberan excluirse del calculo. En lo que
respecta al segundo punto no hay un acuerdo total sobre qué actives de un puerto son no renovables
y cuales lo son. En general la tierra se considera el Gnico activo no renovable.

El tercer problema es el valor que ha de atribuirse a los activos que se incluyen en el calculo. En
el caso de los activos no renovables, lo primero es determinar si esos activos tienen un valor
economico real o, dicho de otro modo, si tienen otros usos posibles. De los activos no renovables la
tierra es el lnico que posee un valor econdmico real. Otros activos que se pueden considerar no
renovables (por ejemplo, las escolleras o un canal) no suelen tener otras posibilidades de utilizacién.

Si se considera a la tierra como el unico activo no renovable del puerto, la tarea se limita a
evaluar su valor econémico. En la mayoria de los casos se puede calcular el valor real de la tierra por
comparacién con el valor de mercado de los terrenos situados en las cercanias del puerto. Este
criterio seria més aplicable para un puerto cercanc a una zona muy urbanizada (Rio Gallegos), que
para aquellos en los que el valor de los terrenos linderos esta dado por la existencia de! puerto.

En el caso de los activos renovables es muy corriente utilizar el costo original para calcular los
costos de capital. En algunos casos los costos originales no reflejan el valor real del activo o son
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dificiles de determinar, porque no existen antecedentes contables. Siempre que sea posible, es
preferible estimar el valor corriente real de los activos por referencia al mercado o costo de
reposicion.

A los fines del proceso de toma de decisiones, los criterios de valuacion de activos pueden diferir
de los criterios contables legales o generalmente aceptados, por lo que también en esto se hace
indispensable un sistema de costos independiente. Esto se verifica muy especialmente en materia de
equipamiento portuario, donde la obsolescencia tecnoldgica y la consecuente tasa de retorno de la
inversion— puede implicar plazos de amortizacién mas cortos que los aceptados por la ley tributaria.

En aquellos casos que no es posible determinar el valor real o el costo original puede utilizarse el
costo actual de reposicion del activo de que se trate. Pero esto exige cierta precaucién, como se
indica en el Anexo II, dado que los precios tienden constantemente a subir. La valoracién de los
activos se debe complementar con una estimacion, acompafiada de la constitucion de una reserva
correspondiente, de la diferencia entre el costo futuro de reposicién y el costo original o actual. En el
Anexo | se dan ejemplos de la constitucion de reservas por aumento de precios.

El cuarto problema planteado es el de modalidades y el periodo de depreciacion de los activos
que estan sujetos a este proceso. Hay distintos métodos para calcular la depreciacién anual de un
activo, que es la pérdida anual del activo en el afo de que se trate. Estos métodos dan una
depreciacién anual constante durante la vida de!l activo (método lineal) o una depreciacion anual
decreciente. Sin embarge, en todos los casos es posible estimar el valor neto del activo {costo
original menos depreciacion acumulada) y calcular los costos anuales del capital en relacién con ese
activo. Estos costos comprenden la depreciacion anual mas el interés sobre el valor neto del activo.

Hay otra manera de calcular los costos de capital, que resufta mas ajustada a los efectos de
establecer una tarifa portuaria y es el método del fondo de amortizacion. Si se conoce el valor del
activo y su duracién, este método amortiza financieramente a interés compuesto el valor def activo a
lo largo de su vida, sin calcular ario por ano la depreciacién real. Este método da unos costos anuales
de capital constantes que comprenden el interés anual constante sobre el valor original mas una
anualidad constante para la amortizacion del capital. Como las cifras obtenidas son constantes
resultan particularmente apropiadas para el calculo de fas tarifas. Es necesario en este caso disponer
de una buena estimacion del valor del active y de su duracion.

Estos métodos para calcular los costos de capital se desarrollan en el Anexo |. El método del
fondo de amortizacién es preferible para los costos de capital de los activos mas importantes del
puerto y el metodo lineal, que es mas sencillo, para los activos de menor importancia.

En cuanto a los periodos de depreciacién a tomar, existen diferencias para activos comparables.
Estas diferencias reflejan necesidades fiscales o de politicas en materia de depreciacion antes que
diferencias en la vida dtil de activos semejantes. Dado el cambio de tecnologia del transporte
maritimo y de los puertos es mas prudente fijar periodos de depreciacién mas cortos. Teniendo en
cuenta lo expresado anteriormente se han establecido los siguientes periodos de depreciacion:

Escolleras y rompeoias...........ccccoccevvnnnenn. 60 afios
Muelles:

Hormigon. ... 50 aros

ACBIO ...t 40 afios



EdIfiCios ... cene e 40 anos
Almacenes y tinglados ... 30 afios
Material flotante ...t 10 afios
Grias de muelle .......coeininiiceccnnee. 5 afos
Grias méviles/elevadores..........ccoceeeeveennne 5 afios

4. Imputacion de los costos

Todos los costos que no estan vinculados directamente a un servicio determinado, que es objeto
de una tarifa separada, es decir, todos los costos generales deben imputarse a los diversos servicios
portuarios especificos. Se debe aclarar que toda imputacién siempre tiene un grado de arbitrariedad y
el principal problema que se plantea, cuando se trata de imputar costos, es la manera de reducir fo
maximo posible tal grado de arbitrariedad de la imputacion.

Habitualmente hay dos tipos de métodos para asignar los costos generales a los diversos
servicios portuarios especificos:

El primer método consiste en prorratear un costo general entre los servicios especificos
interesados, tomando como indice de ponderacion los diversos costos especificos. Siendo el costo
general X y la suma de los costos especificos Y, la fraccién que habra de imputarse a cada uno de
los servicios es el costo especifico de ese servicio multiplicado por X/Y.

Et segundo tipo de métodc consiste en imputar los costos generales sobre la base de la
elasticidad de la demanda, es decir, en funcidén de lo que el tréfico puede soportar. Esto puede
hacerse asignando los costos en proporcidn al nivel de los beneficios que obtiene cada tipo de
usuario. Asi, cuanto mas alto sea el nivel de beneficios mayor sera la imputacién.

La solucion méas corrientemente adoptada para imputar los costos portuarios al buque o a la
carga, a prorrata en base a elementos relacionados con los costos, es la flamada "formula de Freas"
que se desarrolla en el Anexo lii.
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Anexo |

A) Gastos anuales de mantenimiento del equipo
movil como porcentajes del precio de compra

Tipo de material Porcentaje
Gria para contenedores 5
Grua movil 10 ton 8
Gria movil 25 ton 10
Motoelevadora 20 ton 8
Motoelevadora 5 ton 14
Tractor de remolque 5

Estos porcentajes incluyen la previsién de una reserva adecuada de piezas de recambio para
cada uno de los equipos.

B) Gastos anuales de mantenimiento de las
estructuras como porcentaje del costo actual
nuevo o del costo de reposicion

Tipo de estructura Porcentaje

Estructuras de muelles:

Tablaestacado metalico 0,30
Pilotes de acero con plataforma de hormigén 1,00
Tablaestacas y plataforma de hormigén 0,75
Defensas de caucho 1,00
Rellenos de piedra 0,75
Playas de carga o caminos de hormigén 1,00
idem de asfatto 1,50
Rompeolas y escolleras 2,00
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Anexo 1l

Calculo de los costos de capital

1. En la actualidad se emplean varios métodos para calcular los costos de capital. A continuacion
se exponen y analizan los métodos que mas se utilizan, y se estudian algunos problemas que plantea
su aplicacion a la tarificacion portuaria.

A. Métodos Principales

1. Consideraciones preliminares

2. Los métodos que permiten convertir los gastos de inversién en una corriente de costos
anuales de capital se pueden clasificar en dos grupos. El primer grupo recibira el nombre de “métodos
de depreciacién” y el segundo el de "métodos de amortizacion®.

3. Antes de exponer estos métodos y de examinar sus respectivas ventajas e inconvenientes a
efectos de la tarificacion portuaria es necesario percatarse claramente de que todo método valido
para calcular los costos de capital debe cumplir con la condicién siguiente: para cualquier activo, la
suma de los valores actualizados de los costos anuales de capital (intereses mas depreciacion o
amortizacién) correspondientes al periodo de referencia (normalmente la vida econdmica prevista del
activo) ha de ser igual al costo original del activo.

2. Métodos de depreciacion

Todos estos métodos estan basados en una estimacion de la depreciacion anual del activo (la
pérdida de valor del activo en un afio determinado). Todos ellos difieren pues arrojan resuitados
distintos para el mismo activo. En algunos casos, la depreciacion anual es constante {método
lineal)(@), mientras que en otros disminuye con la vida del activo. Sin embargo, en todos ellos la suma
de todos los costos anuales de depreciacién es igual al costo original del activo.

Una vez que se conoce la depreciacion del activo, todos estos métodos coinciden. Primero se
calcula el valor neto del activo (costo original menos la suma de las depreciaciones anuales). A
continuacién se aplica un interés al valor neto del activo. Este interés es un costo real porque
corresponde a los beneficios que habria producido el capital si se hubiese invertido de otro modo(®).

A continuacién se da un ejemplo del método llamado lineal, entre los métodos de depreciacion
que se utilizan:

En términos algebraicos, si C es el costo original del activo, r el tipo de interés y n afios la
duracion prevista de la vida econdémica del activo, y suponiendo que éste no tenga ningln valor
residual, entonces el costo anual de depreciacion es una cantidad constante igual a C/n. El costo
anual en concepto de intereses es rC el primer afo, r (C - C/n) el segundo, y asi sucesivamente. La
suma de los costos anuales en concepto de depreciacién e intereses da los costos anuales de capital.
Como los costos en concepto de intereses disminuyen cada afio, los costos anuales totales de capital
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también disminuyen de un aiio para otro. Si C = 1000, r = 0,05 y n = 10, los costos anuales de capital
son los que figuran en el cuadro A. Se observara que este método cumple con la condicién enunciada
en el tercer parrafo del presente anexo.

La ventaja principal del método lineal es su sencillez. Ademas este método se utiliza mucho en
contabilidad porque se ajusta a la reglamentacion fiscal de muchos paises. Por altimo, el método
lineal y los demas métodos de depreciacién son los Gnicos que permiten calcular por separado el
valor neto del activo.

El principal inconveniente del método lineal y de la mayor parte de los otros métodos de
depreciacion a efectos de utilizarlos en la fijacion de tarifas portuarias es que dan cifras que varian
anualmente, lo que dificulta la tarificaciéon. Por ofra parte, los costos anuales de capital han de ser
calcutados, afo por ano, para toda la vida econdmica del activo. Por ditimo, la estimacion de los
costos de depreciacion no refleja muchas veces con exactitud la pérdida real de valor del activo.

Sin embargo, parece ser que la sencillez det método compensa ampliamente sus desventajas,
en particular cuando se aplica al material poco importante o a activos ya en servicio. Para no repetir
los célculos todos los arios, también se puede utilizar un promedio (por ejemplo, los costos de capital
correspondientes al quinto afio en el ejemplo numérico considerado mas arriba).

3. Métodos de amortizacion

Et dinico método que tiene interés a los efectos de las tarifas portuarias es el lamado método del
"fondo de amortizacion" o de la "anualidad”. Est4 fundado en la evaluacién de lo que se pierde cada
ano al destinar una determinada suma de dinero a una inversién. Son dos los elementos que han de
tenerse en cuenta. Uno es el interés sobre la

suma de dinero invertida. Este interés anual es un costo real, pues se pierde hasta el final del
periodo durante el cual estd inmovilizado el dinero invertide en el activo. £l otro elemento es la
anualidad necesaria para amortizar la suma inmovilizada. A este respecto, esas anualidades deben
dar, a un interés compuesto, la suma invertida, ya que sera imposible recuperaria al final del perfodo.

. En términos algebraicos, si C es el costo inicial, r el tipo de interés y n afios la duracién prevista
de la vida econémica del activo, y suponiendo que éste no tenga ningGn valor residual, entonces los
costos anuales en concepto de intereses seran rC y los costos anuales de amortizacién vendran
dados por la relacién

c
(1+0N-1
En consecuencia, los costos anuales de capital seran:
c C(1+ 4N C
c+ - - T =
(1+aN-1 (1+n"-1 1-(1+9™M

Por tanto, si se dispone de una tabla que dé los valores de
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r

t-(1+AD

se puede determinar facilmente los costos totales de capital remitiéndose a esta tabla(©).

Para explicar la férmula anterior se tilizara el ejemplo dado mas arriba (C = 1000, r = 0,05, n =
10). Los costos anuales de capital son los que se indican en el cuadro B.

Obsérvese que este método cumpie con la condicién enunciada en el tercer parrafo del presente
anexo.

La principal ventaja de este método desde el punto de vista de las tarifas portuarias es que con
él se obtienen costos anuales de capital constantes. Esta ventaja es lo bastante importante como
para que se recomiende la aplicacién del método del fondo de amortizaciéon a la mayoria de los
activos portuarios. Desde luego, la aplicacién de este métode exige la utilizacién de tablas. Sin
embargo, los calculos son en definitiva mas rapidos que si se emplea el método de la depreciacion,
pues se hacen de una vez para siempre sin tener que repetirios afio tras ano.

B. El problema del valor residual del activo

Sera estudiado en relacion con el método del fondo de amortizacion; se utilizaran los mismos
simbolos algebraicos que los empleados mas arriba. Si el valor residual es S, la suma que habra que
amortizar sera C - S, de modo que los costos anuales de amortizacién seran:

nC-S)
(1+aN-1
perc los costos anuales en concepto de intereses no variaran (rC). Volviendo al ejemplo

numérico presentado mas arriba, para un valor residual de 200, los costos anuales de amortizacion
pasaran de 79,5 a 63,6(d). Por consiguiente, el costo anual total sera: 63,6 + 50 = 113,6.

C. El problema del aumento de los precios

Aunque el problema de la constitucion de reservas para hacer frente a aumentos de precios es
diferente del que plantea el calculo de los costos de capital, es (itil examinarlo aqui. Si en el momento
de hacer la inversion se prevé que el precio del activo aumentara a una tasa m por afio, la anualidad
necesaria para compensar la diferencia entre el future costo de reposicion y el precio inicial vendra
dada por la férmuia:

AC (1 + m) - C)fe)

(t+nD-1

quesereducearCsim=r

Se puede utilizar el mismo ejemplo numérico anterior para explicar la formula (C = 1000, r =
0,05, n = 10). Si la tasa prevista de aumento de los precios es del 3%, la reserva anual necesaria
sera 27,3(0).
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Por supuesto esta reserva ha de afadirse a los costos de capital:

Costos anuales de capital...........ccooeeiiriiiiiiiiiiiiiinnn, =129,5
(método del fondo de amortizacién)

Reserva para aumento de los precios...............eeeeuee = 27.3
TOMAL e 156,8

D. El caso de los activos existentes

Es corriente que en un puerto haya activos que se llevan utilizando muchos afios, pero cuyo
costo original se desconoce. En estos casos es posible, a veces, calcular su valor actual y estimar el
periodo de vida que les queda. Por ejemplo, se puede obtener el valor actual de las carretillas
elevadoras y los tractores tomando como referencia sus precios en el mercado de segunda manoc. En
este caso &| calculo de los costos anuales de capital se puede basar en el valor actual V y en el
periodo de vida | que le queda al activo. Se puede utilizar el método de la depreciacion o el de la
amortizacion. Si se escoge el segundo, la férmula sera:

v
Costos anuales de capital =

1-(1+p7}

Para v = 300; | = 3; r = 0,05, los gastos anuales de capital seran: 300 x 0,367 = 110,1.

Cuando es imposible calcular con exactitud el valor actual, muchas veces se puede calcular el
costo actual de reposicion y el periodo de vida que le queda al activo. En este caso no es necesario
tratar de calcular el costo original. Se puede utilizar e! costo actual de reposicion P, pero hay que
sefialar que en la mayoria de estos casos dicho costo sera mas alto que el costo original a causa de
los aumentos de precios. De aqui que los costos de capital que se obtengan utilizando cualquier
método en que se haga intervenir el costo de reposicién incluiran también una reserva parcial para
aumentos de precios(9).

Por ejemplo, si el costo actual de reposicién P del activo es 1230, el periodo de vida que le
queda | = 3, el tipo de interés r = 0,05 y el periodo de vida total del activo n = 10, la nueva anualidad
sera:

a) Método lineal
P 1230

Costo anual de depreciacion= ~ = = 123
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{(n-5 P

]
[

—
@
FN

Costo anual de los intereses: r {F-P)

en el ano considerado.

b) Método del fondo de amortizacion
Nueva anualidad {"intereses" mas "amortizacion"):

r

P= =1230*0.129=158.7
1-(1+ ™M
Desde luego, en ambos casos quiza se haga una reserva complementaria para aumentos de
precios durante el periodo de vida restante del activo.
NOTAS:

(a) Segin estudio efectuado por la secretaria de la UNCTAD, el 89% de los puertos que contestaron
al segundo cuestionario indicaron que utilizaban el método lineal.

(b) Suponiendo que el valor neto de! activo sea evaluado con exactitud.
{c} El cuadro C da los valores de

r

1-(1+9N
(d)
r(C-S) C-S rC 1 000 - 200
= * por tanto *79.5 = 63.6
(1+n"-1 c (1+9M-1 1000

(e) El cuadro D da algunos valores (tiles de la férmuta:

r

(1+ 0N -1

HCH+mn-C= 343.9 = 0.079505
(1+97-1
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{g) Para determinar Gnicamente el costo de capital, habria que ajustar el costo actual de reposicién
mediante la formula siguiente:

P

en gue P = costo actual de reposicién ajustado.

(1 + mX

El cuadro £ da algunos valores (tfiles de la férmula
(1 + mX

m = indice general del aumento anual de los precios de los actives del puerto, y x = periodo que
el activo lleva en uso.
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Anexo 1li

Imputacion de los costos

A continuacién se expone la seccion pertinente de la “férmula de Freas" como ejemplo de
imputacién de fos costos portuarios en proporcién a ciertos elementos relacionados con los costos.

Después de excluir los costos que no incumben a la administracién del puerto, Freas imputa el
costo total del puerto, primero al bugue y a la carga y luego a los servicios prestados a uno y otra.

En lo posible, la imputacion se hace en funcidn del tiempo, el espacio o el valor; si no, se aplica
un criterio légico.
Los costos imputados al buque incluyen:

1) Las aguas navegables (o sea, las aguas utilizadas para el atraque de bugques y los canales de
acceso);

2) El 50% de los muelles descubiertos y del terreno en el cual estan situados (con exclusién de las
vias férreas y otras instalaciones especiales y sus infraestructuras);

3) Las zonas de descarga en el muelle {con exclusidn de las vias férreas y otras instalaciones
especiales y sus infraestructuras);

4) El 100% del terrenc de las zonas de descarga en el muelle desprovistas de vias férreas y el 50%
del terrenc de las provistas de vias férreas;

5) La superficie de los pasillos de tinglados utilizados por el buque o sus consignatarios para recibir
0 entregar mercancias en el lugar de depédsito, junto con una parte proporcional del terreno que
ocupa el tinglado;

6) Los servicios cubiertos por la llamada “tarifa de servicios”;
7} Las oficinas y otros lugares utilizados por los empleados del consignatario del buque.
Los costos imputados a la carga incluyen:
1) Todo el terreno no imputado al buque por los anteriores conceptos 1,2, 4y 5;
2) Todas las vias férreas y su infraestructura;
3} El50% de los muelles descubiertos (con exclusién de las vias férreas y su infraestructura);
4) La superficie de los pasillos de tinglados (no incluida en el anterior concepto 5);
5) Todas las superficies destinadas a la carga dentro de los tinglados;
6) Todas las demas vias férreas, calzadas, efc.;
7) Todos los servicios prestados a la carga.

A efectos de dividir los costos entre los distintos servicios, la superficie de los pasillos se estima
en un 30% de la superficie total de las zonas utilizadas por la carga, esté en depésito o en
movimiento, en periodo de franquicia o de almacenamiento prolongado. La superficie de los pasillos
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de los tinglados se calcula deduciendo la parte correspondiente a la supe{'ﬁcie media destinada al
almacenamiento prolongado y dividiendo el resto entre las operaciones siguientes: utilizacion de la
darsena, utilizacién del muelle, carga y descarga de vagones y transporte en camién. Los muelles de
carga se equiparan a pasillos cuya superficie se imputaria a las operaciones de carga y descarga de
vagones y camiones.

E! costo medic de las vias férreas se evaliia en un 40% del costo de las zonas de descarga en el
muelle provistas de vias férreas. Esta cantidad se imputa a la utilizacion del muelle y €l resto a la
utilizacion de la darsena. Las sumas ingresadas por usar el terreno de la zona de descarga en el
muelle se imputan a la utilizacién de Ia darsena si no hay vias férreas y, si las hay, se divide por
partes iguales entre la utilizacién del muelle y la utilizacion de la darsena. En cuanto a las superficies
utilizadas por los trabajadores que cargan y descargan los vagones, por los que atienden los
camiones y por los empleados que se ocupan de las formalidades administrativas del buque, sus
costos respectivos se calculan directamente.
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