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En el &mbito de la Legislatura de la Ciudad de Buenos Aires, con fecha 19 de
octubre de 2005, y en base a proyectos que presentaron algunos de sus miembros, distintas
Comisiones del organismo, mediante el Despacho 2144 aconsejaron la sancion de un
proyecto de ley por el cual proponen “reivindicar el derecho a solicitar al Estado Nacional
la transferencia del dominio, explotacién y administracion del Puerto de la Ciudad de
Buenos Aires y la creacion del Ente Administrador del mismo”. Por ende, entendemos
necesario responder al interrogante sobre si corresponde la transferencia del puerto a la
ciudad.

A esos efectos analizaremos los principales argumentos que utilizan los
promotores del proyecto, y aportaremos otros que estimamos de ineludible consideracion
en el tema que nos ocupa; en su desarrollo le daremos especial atencion al punto referido a
la “transferencia” del dominio, explotacion y administracion del puerto, dado que el mismo
es prioritario respecto al que sefialan como “creacion” del Ente Administrador, pues para
ello es menester definir antes a quien le corresponde dicha tarea en el marco del
ordenamiento constitucional de nuestro pais.

Y para lograrlo la cuestién primera a resolver es en qué ambito corresponde
dirimir este tema. Si en el plano de la Nacion, o sea, en el orden federal; o en el espacio
local de la ciudad Auténoma de Buenos Aires. Resuelto ello, recién se sabra quien es
competente para tratar el asunto del “ente” administrador y su composicion, como también
sobre la participacion que tendran los sectores que hacen a la actividad portuaria, incluso
sus trabajadores.

Si bien en el texto del Despacho solo reivindican “el derecho a solicitar al
Estado Nacional la transferencia” y ello en el marco normativo vigente no tiene efecto
alguno, de otras expresiones que alegan sus promotores y de la difusion periodistica que al
asunto le dan ciertos sectores politicos, se observa que con ello pretenden instalar la idea de
que es en el &mbito de la ciudad donde cabe dar la definicion al problema. Asi es que
debemos ingresar al fondo de la cuestion, pues la “reserva” es solo el comienzo de dicha
accion politica que tiende a separar al Puerto de Buenos Aires del dominio y jurisdiccion
del Estado Nacional.

2. Espacio institucional apto para decidir sobre el destino del Puerto.

Un punto esencial para centrar la cuestién en debate, y que los referidos
proyectos evitan mencionar, es que tanto en la ley 24.309 que declar6 necesaria la reforma
parcial de la Constitucion Nacional, como asimismo en la arquitectura constitucional que
en 1994 se sanciono, se instituye que la ciudad de Buenos Aires tendrd “un régimen de



gobierno autonomo, con facultades propias de legislacion y jurisdiccion” (art. 129, C.N.),
por un lado y por el otro que continda ejerciendo el rol de Capital Federal que le otorgd en
el afio 1880 la Ley N° 1029, segun lo prescribe el art. 3° de la Constitucion Nacional. Es por
ello que el parrafo 2° del citado art. 129 establece que “una ley garantizard los intereses
del Estado nacional, mientras la ciudad de Buenos Aires sea capital de la Nacion”.

Puede afirmarse entonces que en la reforma constitucional de 1994 el
constituyente contempld la situacion de la ciudad de Buenos Aires como Capital de la
Republica y por ello dispuso que en tanto mantenga dicha condicion el Congreso ejercera
en ella, “las atribuciones legislativas que conserve con arreglo al articulo 129
(Disposicion Transitoria Séptima, que corresponde al art. 75, inc. 30, C.N.). De tal forma,
necesariamente la autonomia de la ciudad sera “limitada” mientras mantenga ese doble rol,
pues ello naturalmente imposibilita su ejercicio pleno. Asi se lo consider6 por el
convencional integrante de la “Comision de Redaccion” de la Convencion, Dr. Alberto
Garcia Lema, pues sefialé que “esa autonomia se encontraba limitada por haberse previsto
también que una regla especial garantizara los intereses del Estado Nacional, mientras la
ciudad de Buenos Aires sea capital de la Nacion™. En base a ello, correctamente se
interpretd que en la relacion jerarquica que va a mediar entre la Constitucion Nacional
reformada y el Estatuto Organizativo que dicte la ciudad de Buenos Aires a traves de sus

representantes, “hay una ley”>.

Se observa asi que la estructura institucional de la ciudad de Buenos Aires
procura un equilibrio entre su calidad de Capital de la Republica y la autonomia que emana
de sus facultades de autogobierno. Bien se expresé que “lo que hace la Constitucion es
establecer una carga, una suerte de condicion a la ciudad, y determina que gozaré del
privilegio de ser Capital de la Republica y tendra la carga de garantizarle al Estado
Nacional todo lo que necesite para el cumplimiento de sus funciones especificas™ Este
doble caracter que inviste la ciudad de Buenos Aires no esta considerado en el proyecto que
estd debatiendo la Legislatura; es mas, evita su tratamiento.

2 Alberto M. Garcia Lema, “La reforma de la ciudad de Buenos Aires”, en “La Reforma de la Constitucion
explicada por los miembros de la Comision de Redaccion”, varios autores, Rubinzal-Culzoni Editores, Santa
Fe, 1994, pag. 363

% conf., Jorge Reinaldo Vanossi, “Régimen politico de la ciudad de Buenos Aires. La autonomia municipal y
sus limitaciones. Controversias”, Separata de la Academia de Ciencias Morales y Politicas, 1995, péag. 56;
conf., Alberto M. Garcia Lema, ob. cit., p. 366

4 Diputado Arguello, durante el debate de la ley 24.588, Cam. de Dip. Nac., Reunién 32, sep. 20 y 21 de
1995, d.ses.dip., pag. 4397; conceptos reiterados en “Debates de la Convencion Constituyente de la Ciudad
Auténoma de Buenos Aires”, Ed. Compilada, Revisada y Sistematizada Informaticamente por la Direccion
General de Taquigrafos de la Legislatura de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, 1% edicién, 2002,
Legislatura de la Ciudad Autdnoma de Buenos Aires, pag. 104.



No se puede dejar de considerar en este analisis que la Ciudad Auténoma de
Buenos Aires, ademas de esta caracterizacion es aun la Capital Federal de todos los
argentinos. De tal forma, el proyecto que contiene el Despacho 2144 encuentra una valla
infranqueable: “Sobreviene la complicacion de que la ciudad de Buenos Aires, ahora
investida de un régimen de gobierno auténomo, es actualmente la Capital Federal””.

3. Garantias para el ejercicio de las funciones del gobierno federal.

Es en base al art. 129 de la Constitucion Nacional que se dicté la Ley N° 24.588
que especialmente dispuso que ‘“sin perjuicio de las competencias de los articulos
siguientes, la Nacion conserva todo el poder no atribuido por la Constitucién al Gobierno
Autonomo de la Ciudad de Buenos Aires, y es titular de todos aquellos bienes, derechos,
poderes y atribuciones necesarios para el ejercicio de sus funciones” (art. 2°). Y luego
instituy6 que “continuardan bajo jurisdiccion federal todos los inmuebles sitos en la Ciudad
de Buenos Aires, que sirvan de asiento a los poderes de la Nacion, asi como cualquier otro
bien de propiedad de la Nacion o afectado al uso o consumo del sector publico nacional”
(art. 3°). Esta es la via con que el Estado Nacional evitd cualquier traslado inopinado de
bienes que se encuentran bajo su dominio, tal como es el Unico Puerto Federal que resta a la
Nacion Argentina.

Con esa ley especial se buscé evitar la superposicion de competencias entre las
autoridades nacionales y locales sobre un mismo espacio territorial, otorgando prioridad a
los intereses federales, y evitar asi que se reitere la situacion que imper6 hasta la
federalizacion de la ciudad en 1880, que culmind en el cruento enfrentamiento entre los
partidarios del gobernador Tejedor y las autoridades nacionales. Lo relativo a la ciudad de
Buenos Aires y su rol de Capital Federal es una cuestion que atraviesa toda la historia
argentina. Dicha ley es la que, en definitiva, vino a esclarecer los aspectos conflictivos de la
relacion Nacion-Ciudad. En tal sentido, es directamente reglamentaria del art. 129° de la
Constitucion Nacional. En los lineamientos que contiene esta ley, el Congreso Nacional
interpreta de qué manera se protegen los intereses del Estado Nacional en la Capital de la
Republica.

El andlisis de los dictdmenes de Comision que se emitieron en el Senado de la
Nacion y también el debate que se realizO en ambas cdmaras del Congreso Nacional,
contribuyen a entender el sentido de la ley N° 24.588. Aln el dictamen de Comision en
Minoria que propugnaba un mayor grado de autonomia, sostenia el criterio que “se
transfieren al dominio de la ciudad de Buenos Aires los bienes muebles e inmuebles

® German J. Bidart Campos, “Tratado Elemental de Derecho Constitucional Argentino”, Tomo I-A, Ediar,
Buenos Aires, 2000, pag. 676.



situados dentro de los limites territoriales que pertenezcan al dominio pablico o privado de
la Nacién, a excepcion de aquellos destinados a un poder, uso o servicio ptblico nacional®.
El art. 2° del proyecto presentado por dichos senadores habia establecido que “a fin de
resguardar los intereses propios de los poderes nacionales quedan sometidos a la
competencia federal los lugares que por cualquier titulo pertenezcan a la Nacion para las
cuestiones que se susciten vinculadas con el ejercicio de las funciones que desempefian las
autoridades nacionales”. Por cierto, el Dictamen de Mayoria sefiald en sus fundamentos al
proyecto de ley sancionado, que la norma que se estaba debatiendo “implica la realizacion
de un deslinde de competencias”, y “en dicho marco conceptual el Estado Nacional se
reserva los derechos, prerrogativas y atribuciones necesarias para el normal ejercicio de sus
funciones y la jurisdiccion federal”’.

El propio Senador de la Rua después de anunciar que venia “a hablar en
nombre de tres millones de argentinos”, reconocid que “el ambito natural de accion del
gobierno local de la ciudad de Buenos Aires debe ser el de los problemas locales que
afectan directamente a la gente y que no repercuten sobre el interés de la Nacion™®.
También durante el debate de la CAmara de Diputados quedd establecido que el objetivo de
la ley era garantizar los intereses del Estado Nacional mientras la ciudad de Buenos Aires
sea capital de la Republica y que ese “interés se confunde con lo que la doctrina da como
definicion de los fines especificos de la Nacion, aquellos esenciales para el ejercicio de las
potestades de que han sido investidas las autoridades nacionales. La ley tiene que garantizar
el ejercicio de esas potestades y el cumplimiento de los objetivos para los que ha sido
instituido el Estado Nacional™. Y el Diputado Olivera sintetizd que “los intereses
esenciales del Estado Nacional se confunden con los fines especificos de la Nacion™°,

No se puede desconocer que proveer lo conducente al desarrollo humano, al
progreso econdémico con justicia social, a la productividad de la economia nacional, a la
generacion de empleo y al crecimiento arménico de la Nacidn, son cuestiones primordiales
a atender por los poderes del Estado Nacional (art. 75, incs. 18, 19, 22 y 23, de la
Constitucion Nacional), y hacen a los fines especificos de la Nacion. Y el Puerto de Buenos
Aires es el vértice de la politica portuaria nacional, y punto esencial para el comercio
exterior y el desarrollo econémico de la Nacion.

® cam. Sen. Nac., Reunion 272, 13 de julio de 1995, suscripto por los Senadores Conrado H. Storani, Pedro G.
Villaroel y Jorge J. Cendoya, d.ses.sen., pag. 2605

" Cam. Sen. Nac., Reunion 272, 13 de julio de 1995, Dictamen de Mayoria suscripto por el Senador Antonio
F. Cafiero y otros Senadores, d.ses.sen., pag. 2604

& cam. Sen. Nac., Reunion 272, 13 de julio de 1995, d.ses.sen., pag. 2630

° Diputado Argiiello, Cam. Dip. Nac., Reunion 322, setiembre 20 y 21 de 1995, d.ses.dip., pag. 4397

10 cam. Dip. Nac., Reunion 362, octubre 4 de 1995, d.ses.dip., pag. 4694.



Queda claro, entonces, que esa tarea de deslinde deberd cumplir con el mandato
constitucional: la garantia de los intereses del Estado Nacional es la razén que justificara la
asuncion de competencias federales en el &mbito territorial de la ciudad de Buenos Aires™.
Y el Unico érgano habilitado para realizarlo es el Congreso Nacional. Por ello, los que
suscriben el Despacho 2144, por carecer de competencia al respecto, tampoco estan en
condiciones de alegar que en el proyecto que impulsan “queda claro que no hay interés
alguno que vaya en desmedro de los poderes publicos del Estado Federal”. El inico que
puede evaluar y definir la cuestion es el Congreso Nacional.

4. El puerto de Buenos Aires no es un tema de “claro interés local”.

Durante el largo debate de la ley de Garantias para el ejercicio de las funciones
del Gobierno Federal nunca se hablo del Puerto de Buenos Aires como un servicio de
“claro interés local”. Es mas, salvo aisladas y circunstanciales acotaciones al mismo, ni se
lo menciond. Sin dudas, la trascendencia historica del Puerto de Buenos Aires, la cantidad
de pasajeros y cargas que por sus muelles ingresan y salen del pais -muchas de ellas de
provincias mediterraneas-, y las alrededor de cincuenta lineas maritimas que lo unen con
todo el mundo asegurando al comercio exterior argentino la disponibilidad de un servicio
indispensable para el desarrollo econémico nacional, impiden que pueda calificarse al
Puerto de Buenos Aires como un espacio exclusivamente local, ya que es el vértice de una
politica portuaria nacional en el &mbito del gobierno federal.

En el discurso que pronunciara Carlos Pellegrini como vicepresidente de la
Republica el 28 de enero de 1889, al presidir la ceremonia y declarar inaugurada en nombre
de la Nacion la primera darsena del puerto de la Capital Federal, se encuentran estas
palabras que enmarcan la dimension nacional del establecimiento: “Creo, en verdad, que de
todas las obras publicas que puede haber realizado o realizara el esfuerzo nacional, ninguna
mas grande y mas trascendente que ésta, pues importa no s6lo un progreso mas, sino que da
a este emporio comercial el sello que le faltaba, extiende su benéfica influencia a toda la
Republica y alcanza con sus favores hasta las republicas vecinas™?.

Es indudable como afirman los fundamentos del proyecto Sanmartino “que la
ciudad naci6é desde su puerto”, pero el resultado de ese parto no se agota en el limitado
ambito portefio. En efecto, “la ciudad fue fundada como de la Santisima Trinidad. No

u conf., Horacio D. Creo Bay, “Autonomia y gobierno de la Ciudad de Buenos Aires”, Astrea, Buenos Aires,
1995, pag. 39
12 Carlos Pellegrini, “Discursos y Escritos”, Martin Garcia Librero-Editor, Buenos Aires, 1910, pag. 51



obstante, el puerto de Santa Maria de los Buenos Aires termind nominando a la ciudad
primero y a la pampa circundante después™®.

Por lo demaés, el puerto de Buenos Aires tiene actualmente la particularidad de
servir un hinterland primario o principal, integrado por la ciudad de Buenos Aires y el gran
Buenos Aires alcanzando un radio no menor a 60 km, y un hinterland secundario
constituido por las cargas provenientes de otros puntos del interior de nuestro pais. Ello le
otorga caracteristicas propias que lo llevan a distinguirse de cualquier otro puerto del
mundo. Fue su ubicacion geogréafica y el puerto lo que contribuy6 al predominio de la
Ciudad del Plata, y a que desde sus origenes haya sido considerada como “puerta de la
Tierra”, en la senda que se transitaba hacia la ciudad de Lima, antigua capital del Virreinato
del Per0. Por dicha circunstancia es que el Puerto de Buenos Aires desde su fundacion fue
el lugar por donde ingresaron las personas y bienes que fueron poblando la inmensa llanura
pampeana, extendiendo su influencia hacia la cordillera de los Andes, las provincias
nortefias y el verde litoral.

Tanto la ubicacion como el intenso trafico comercial del Puerto de Buenos
Aires, por el que tiene salida gran parte de la produccion del pais y entrada un
extraordinario volimen de mercancias del exterior, avalaron su condicion nacional.
Situacion gue se mantiene adn, segun lo indican los elevados indices de movimiento de
cargas y pasajeros del Puerto federal de los argentinos. ¢Puerto de la Naciéon o local?
Todos los antecedentes y la evaluacién objetiva del desenvolvimiento del Puerto de Buenos
Aires en la actualidad reafirman la necesidad de preservar en el marco del Estado Federal
esta palanca vital de la economia y las comunicaciones, acorde con la funcion principal que
al Estado le compete.

5. La ciudad porteiia no puede invocar poderes reservados.

Conviene recordar que el art. 129° de la Constitucion Nacional tiene similar
jerarquia que el art. 3° de la misma y que las leyes nacionales que declararon la ciudad
Capital Federal (N° 1029) y las garantias del Estado Nacional en ella (N° 24.588), asimismo
tienen igual nivel y deben ser interpretadas de modo complementario'®. Corresponde
destacar entonces que el Estatuto Organizativo de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires es
una norma de naturaleza local, en tanto que la ley de garantias es una norma de naturaleza
federal. Sabido es que las leyes federales dictadas en consecuencia de la Constitucion
Nacional gozan de la supremacia que instituye su art. 31°. Por tanto, toda disposicion del

3 Horacio D. Creo Bay, ob. cit., pag. 73
1 conf., Horacio D. Rosatti, “Status juridico de la ciudad de Buenos Aires”, La Ley, 2000-E-165.



mencionado Estatuto, o cualquier norma local que se oponga a la ley de garantias, resulta
inaplicable por violar la jerarquia normativa que fluye de los arts. 31 y 129 de la
Constitucion Nacional. Asi lo entendieron los propios estatuyentes de la Ciudad de Buenos
Aires, cuando al sancionar dicho texto establecieron expresamente que “las disposiciones
de la presente Constitucion que no puedan entrar en vigor en razén de limitaciones de
hecho impuestas por la ley 24.588, no tendran aplicacion hasta que una reforma legislativa
o los tribunales competentes habiliten su vigencia” (Clausula Transitoria Segunda). De
esta forma subordinaron su texto al orden constitucional vigente en el pais.

Es necesario observar que el dictamen de Comision en Mayoria que se emitiera
en la Camara de Senadores y también distintos legisladores que intervinieron en el debate
que llevo a la sancion de la ley 24.588, remarcaron “que la ciudad de Buenos Aires no
quedd transformada en una provincia”*®. La Corte Suprema de Justicia de la Nacién ratifico
posteriormente este criterio y sefialdé que aunque se reconozca el particular status juridico
institucional con la autonomia prevista en el texto constitucional, la ciudad de Buenos Aires
no es una provincia®®. Se entiende por ello que la ciudad de Buenos Aires reviste el status
de “ciudad constitucional federada™’; es una ciudad auténoma federada y sujeto de la
relacién federal. Entonces, mas alla de la entidad politica que se atribuya a la ciudad, queda

claro que no se equipara a la de las provincias. No es una provincia.

Este punto no deja de revestir importancia a poco que se analice que el art. 121°
de la Constitucion Nacional, al prever que “las provincias conservan todo el poder No
delegado por esta Constitucion al Gobierno Federal”, no incluyd a la ciudad Auténoma de
Buenos Aires, circunstancia que connota y justifica la trascendente diferencia que surge del
art. 2° de la ley 24.588 cuando dispone que “la Nacion conserva todo el poder no atribuido
por la Constitucion al Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires”. De tal forma queda claro
qgue una norma de jerarquia superior concede a la Ciudad de Buenos Aires facultades
especificas de gobierno, legislacion y jurisdiccion local Unicamente. Y que la Nacion
conserva todos los poderes no atribuidos por la Constitucion Nacional a la ciudad de
Buenos Aires. De lo expuesto se desprende que respecto a la ciudad de Buenos Aires, los
poderes nacionales son la regla y los locales la excepcion, los cuales deben otorgarse en
forma expresa; y como ya vimos, con relacion al Puerto ello no ocurrié y por tanto el
dominio y jurisdiccion del Puerto de Buenos Aires se conserva en el ambito Nacional.

> conf., Cam.Sen.Nac., Reunion 272, 13 de julio 1995, d.ses.sen., pag. 2604; Senador Aguirre Lanari,
Reunion 292, 19 de julio de 1995, d.ses.sen., pag. 2687

% conf., CSJIN, “Cincunegui c¢. Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires”, del 18.11.99; CSIN, “Fisco
Nacional-Administracion Federal de Ingresos Pablicos-Direccion General Impositiva”, del 16.5.2000 -“El
Derecho”, Serie Especial Derecho Constitucional de agosto 25 de 2000-; CSIN, “Rodriguez, Héctor y Otros
¢. Provincia de Buenos Aires”, del 5.12.2000, publicado., en Rev. J.A.S. del semanario 6255, del 18.7.2000;
entre otros

17 conf. Horacio D. Rosatti, ibidem.



6. El Estatuto Organizativo y el puerto.

No obstante, al reunirse la convencion estatuyente pretendié desconocer las
restricciones que determina la ley de garantias. Asi es que inicialmente se ocup0 de tratar
un proyecto de Resolucion segin el cual declaraba que “esta Asamblea Constituyente no
conoce otros limites para su labor que no sean los que surgen de la Constitucion Nacional”
y rechazaba “por inconstitucional las limitaciones impuestas a la plena autonomia de la
Ciudad de Buenos Aires por las leyes 24.588 y 24.620”'%, Dicho criterio llevd a que el
Estatuto en su art. 6° establezca el principio segun el cual las autoridades constituidas
tienen mandato expreso, permanente e irrenunciable, para que “agoten en derecho las
instancias politicas y judiciales para preservar la autonomia y para cuestionar cualquier
norma que limite la establecida en los articulos 129 y concordantes de la Constitucion
Nacional”.

A continuacion, se incorporan disposiciones expresas que se refieren al Puerto
de Buenos Aires: tal el articulo 8° que en su parte final establece que “el puerto de Buenos
Aires es del dominio publico de la Ciudad, que ejerce el control de sus instalaciones, se
encuentren o no concesionadas”. Con relacion a este articulo la “Comision de Politicas
Especiales” de la Convencion considerd necesaria la inclusion del mismo, “para dejar
establecido con absoluta claridad que el puerto de la ciudad pertenece al dominio de la
ciudad de Buenos Aires”; entendian que con la autonomia de la ciudad ya no existe razon
alguna para que ella tenga un tratamiento distinto del que reciben las provincias, dado que
la Ley de Puertos contemplaba en un principio la posibilidad de transferir los puertos a las
provincias o a la ciudad de Buenos Aires™. Ya vimos cual es el encuadre constitucional de
la ciudad de Buenos Aires y sus atribuciones, luego analizaremos lo referente a la Ley de
Puertos y al veto de su art. 11°. Pero, también cabe mencionar que el Estatuto Organizativo
de la ciudad, en su art. 80° inc. 2.6 sefiala que la Legislatura “dicta la ley de puertos de la
Ciudad”; y al art. 104 que en su inc. 20° establece que el Jefe de Gobierno “administra el
puerto de la Ciudad”.

Esas normas del Estatuto son invocadas en los distintos proyectos que dieron
origen al Despacho 2144. Sus autores no solo evaden la necesaria interpretacion coordinada
y sistematica con las disposiciones de la Constitucion Nacional y la Ley de Garantias del
Estado Federal, sino que olvidan los propios términos de la Clausula Transitoria Segunda

8\, “Debates de la Convencién Constituyente de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires”, ob. cit., pdg. 96 y
sgtes

¥y Jozami, “Debates de la Convencion Constituyente de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires”, ob. cit.,
pag. 1906.
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del Estatuto Organizativo de la Ciudad que ya hemos citado. En efecto, no obstante haber
manifestado inicialmente que la Convencion no reconocia otros limites que los que surgen
de la Constitucion Nacional, en esa clausula se establecio: “Las disposiciones de la
presente Constitucion que no puedan entrar en vigor en razén de las limitaciones de hecho
impuestas por la ley 24.588, no tendran aplicacién hasta que una reforma legislativa o los
tribunales competentes habiliten su vigencia”. Esta clausula “es todo un modelo de sutileza
conciliatoria (...) Es un modo peculiar de zanjar de momento el problema, de mantener la

cuestion latente y de derivar la solucién a otras instancias y a otros tiempos indefinidos™?.

Se observa asi como se transforma en un argumento insustancial y engafioso el
que sostienen los Diputados Bravo Herrera y otros legisladores del “Frente Compromiso
para el Cambio™?!, cuando sefialan que “si el Gobierno Federal hubiera entendido que el
Puerto de la Capital no corresponde a su territorio es evidente que hubiera emitido una
formal protesta ante una reivindicacién del Territorio y, en su caso, dispuesto la
Intervencion Federal de la Ciudad”?. Fue la propia Estatuyente portefia la que sostuvo que
dichas normas no entran en vigor y subordiné su texto al orden federal vigente, y ello deja
sin sustento alguno a la ingenua idea que insindan sobre la intervencion federal que
establece el art. 6° de la Constitucion Nacional..

El criterio inicial de la Estatuyente portefia de sancionar “por si acaso” ya habia
sido sustentado en doctrina antes que fuese incorporado al texto vigente, dado que se
adverti6é que “las normas que eventualmente colisionen con las recientemente dictadas por
el Congreso deberan quedar en suspenso -mediando el dictado de disposiciones transitorias
que asi lo dispongan- hasta que dejen de ser inaplicables si hay futuras modificaciones a la
ley de garantias sancionada por el Congreso, o cuando -puede ocurrir- la ciudad de Buenos
Aires deje de ser Capital de la Nacién”?. Gregorio Badeni sostuvo que a la ley de garantias
y sus eventuales reformas quedara subordinado el estatuto organizativo, pero proponia que
“esto no impide que su redaccion se realice como si Buenos Aires hubiera cesado en su
calidad de capital de la RepUblica. Tales contenidos no seran nulos, sino simplemente

inaplicables si se oponen a la ley de garantias™?.

Aquello fue lo que no ocurrié y por tanto las disposiciones del Estatuto
Organizativo que se refieren al Puerto de Buenos Aires, son inaplicables pues se oponen a

2 Maria Angélica Gelli, “La constitucion estatuyente de la ciudad autonoma de Buenos Aires”, La ley, 1997-
B-1022.

2y, Proyecto N° 01347, del 24 de agosto de 2004.

22 sjc; ver en el mismo sentido que el proyecto N° 01347: Héctor Leonardo Pérez, “Legitimidad Institucional
del traspaso del puerto al gobierno de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires”, Ponencia.

2 Julio A. R. Giovanni, “Algunos aspectos del proceso autonémico de la ciudad de Buenos Aires y la
sancion por el Congreso de la ley de garantias”, La Ley, 1995-E-699.

2 Gregorio Badeni, “La Nacion”, 20 de julio de 1995.
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la ley de garantias. Ante la normativa descripta, es insuficiente sefialar -como dicen los
considerandos del Despacho 2144- que “de la fina lectura” de la ley 24.588 “no se desliza
argumento alguno que imposibilite lo que en derecho corresponde” (sic), Toda vez que la
ley N° 24.588 no ha sido derogada ni declarada inconstitucional, ni la ciudad de Buenos
Aires ha dejado de ser Capital Federal, esos argumentos mas alla del valor que revistan
como expresion de voluntad, carecen de virtualidad para impulsar la transferencia del
puerto al ambito de la ciudad. Toda normativa de la ciudad que lleve a efectivizar o
adjudicar una facultad o dominio no cedido en forma expresa por el Estado Nacional,
representa una incursion indebida en la esfera federal y deberia considerarse como
inexistente, o0 en su caso inconstitucional.

Bien se expresd que la mencion de que la ciudad de Buenos Aires tiene el
dominio publico del Puerto y ejerce el control de sus instalaciones, es una mera declaracién
que no otorga derecho alguno, en tanto que el Estado Nacional no disponga expresamente
su intencién de realizar el traspaso respectivo de dominio®. Nadie puede adjudicarse, por
si, el dominio de un bien si no existe precisamente transferencia de dominio. No se puede
desconocer “que hasta el presente, la jurisdiccion nacional no ha delegado ni transferido a
la ciudad de Buenos Aires su facultad de dominio sobre el puerto de Buenos Aires y el Rio
de la Plata. Es por ello que, toda normativa de la ciudad adjudicAndose una facultad o
dominio no cedido en forma expresa por el Estado Nacional, representa una incursion

indebida en la esfera federal y deberfa considerarse como inexistente”?.

7. El Congreso de la Nacion unico habilitado por la Constitucion.

Al ser las normas de la Ciudad de Buenos Aires de inferior jerarquia que las del
Estado Nacional, no pueden atentar contra estas Ultimas. En este sentido, la misma Corte
Suprema de Justicia de la Nacion afirm6 que “el tenor de las disposiciones resefadas,
revela que los estatuyentes locales creyeron necesario explicar la existencia de
subordinacion entre las normas que dieron a luz y el orden constitucional vigente”. Ello,
demuestra ademas, que el Estatuto Organizativo no pudo otorgar a las normas de la Ciudad
de Buenos Aires un alcance mas amplio que el conferido por los constituyentes nacionales
y en tal sentido dicho alcance fue delimitado por la ley 24.588%".

> conf., Enrique J. Canepa, “Los alcances de la autonomia de la Ciudad de Buenos Aires y el Rio de la
Plata”, El Derecho, 184-1471.

% conf., Enrique J. Cénepa, ob. cit., pp. 1481/1482.

7' cs, 7 de mayo de 1997, “Gauna, Juan O, publicado en La Ley, 1997-C-512, consid. 16; v. Horacio Ruiz
Moreno y Gustavo Cedrone, “Titularidad y competencia sobre el puerto de Buenos Aires. El conflicto entre
la Nacion y la Ciudad de Buenos Aires”, La Ley-Actualidad del 15 de septiembre de 2005.
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Como corolario ineludible de todo ello surge el reconocimiento que merece el
Congreso Nacional como Unico habilitado por la Constitucion Nacional para evaluar la
magnitud de los intereses del Estado Nacional -de suyo federales- sobre la ciudad de
Buenos Aires, mientras ésta sea capital de la Republica. Corresponde afirmar entonces que
la determinacion de tal interés en cuanto al Puerto de Buenos Aires es del exclusivo resorte
del Poder Legislativo federal.

Y esta atribucion constitucional directamente compatible con el nuevo caracter
de la ciudad de Buenos Aires fue ejercida por la ley 24.588, donde el Congreso Nacional
interpretd de qué manera se protegen los intereses del Estado Nacional en la Capital de la
Republica. Esta decision se encuentra dentro de la érbita exclusiva del poder politico,
avalado por la representacion popular, y no seria correcto sustituirlo por la valoracion
judicial que llevaria inexcusablemente a ponderar de qué forma entiende el tribunal que se
resguardan mas convenientemente dichos intereses en ese territorio. Un pronunciamiento
semejante traeria bajo la apariencia de una sentencia judicial la virtual sustitucion del
criterio del Congreso Nacional por el de los jueces, o en palabras de Loewenstein, a instalar
un tribunal como arbitro supremo del proceso del poder, y éste es el niucleo de la
judicializacion de la politica®.

En este sentido, también la Corte Suprema de Justicia de la Nacién en
numerosos precedentes ha sostenido que los tribunales no estan revestidos de competencia
para juzgar el acierto o desacierto de las politicas del gobierno®, ni para adentrarse en el
analisis de la eficacia o conveniencia del criterio del legislador en el ambito propio de sus
funciones®. Por ello, ha sefialado el Alto Tribunal que una decision jurisdiccional que
revise el criterio seguido en materia de distribucién de competencias entre el Estado
Nacional y la Ciudad Auténoma, implicaria suplir una decision politica y opinable librada
al discernimiento del Poder Legislativo Nacional por el propio criterio técnico de los
tribunales y, por consiguiente, una inadmisible injerencia en las atribuciones reservadas a
otro poder®:. En las causas en que se impugnan actos cumplidos por otros poderes en el
ambito de las facultades que le son privativas, la funcién jurisdiccional no alcanza al modo
del ejercicio de tales atribuciones, pues ello importaria un avance en las funciones de los
demas, de la mayor gravedad para la armonia constitucional y el orden publico.

8. El veto al articulo 11 de la Ley de Puertos.

2 conf., Linares Quintana, “Derecho Constitucional e Instituciones Politicas”, t. |, pag. 633.
# Fallos, 318:1894; 216:267.

% Fallos, 312:435, 851 y 1437; 315:2217; 316:1239 y 1261; 321:1252; 323:192.

%1 conf., CS, Fallos, 302:1584; 306:655; 308:321, 1848; 311:2580, 1252; 322:3270.
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Otra argumentacion utilizada por los impulsores del proyecto es que “la
creacion del gobierno autonomo de la ciudad de Buenos Aires”, habria quitado entidad a
los fundamentos del veto parcial que el Poder Ejecutivo efectu6 al art. 11 de la ley 24.093,
mediante el Decreto 1029, del 24 de junio de 1992. Asi entienden que los argumentos del
veto parcial del decreto de promulgacion de la ley 24.093 a la transferencia del puerto a la
Municipalidad de Buenos Aires, “han perdido vigencia al dejar la Ciudad Auténoma de
configurar un desmembramiento del Estado Nacional, ni actuar ya como una de sus
dependencias™®?. Dada la “creacién del Gobierno Auténomo de Buenos Aires” -dicen-, “no
puede a partir de entonces, mantenerse con un sustento ldgico, politico y racional, el
fundamento vertido en el veto presidencial”®®. De tal forma, se plantea el problema acerca
de la eficacia del veto parcial impuesto por el Decreto 1029/92, al modificarse el status
juridico de la ciudad de Buenos Aires luego de la reforma constitucional de 1994.

En efecto, mediante el Decreto 1029/92 se promulgd parcialmente la ley
24.093, cuyo articulo 11 expresaba que “a solicitud de las provincias y/o de la
Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, en cuyos territorios se sitlen 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 la administracion portuaria”. Mediante el citado decreto se observod
expresamente “la parte del art. 11 del proyecto de Ley registrado bajo el N° 24.093 que
menciona a la Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires” (art. 1°). Las razones de dicho
veto respecto a la eventual transferencia del Puerto de Buenos Aires a la entonces
Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, fueron “que ello sea dispuesto en una norma
legal y sin posibilidad de eleccion para el Poder Ejecutivo nacional es inconveniente dado
que es necesario, dentro de las prescripciones de la Ley 23.696, que la autoridad de
aplicacion conserve su poder de decisién a efectos de disponer la transferencia o
privatizacion del Puerto de Buenos Aires de la manera mas propicia segun los fines
perseguidos en esa ley”. Ademas de considerar también que la Municipalidad era “un ente
descentralizado que actiia dentro de la esfera del Gobierno Federal”, y que por ello se
entendié “conveniente que la privatizacion del puerto mencionado sea ejecutada por la
maxima autoridad de éste, que no es otro que el Poder Ejecutivo nacional”.

La cuestion planteada entonces es si al desaparecer los fundamentos facticos
que dieron lugar al veto, el mismo queda sin efecto y recobra vigencia el art. 11° de la ley
24.093 en los términos formulados originariamente por el Congreso o si, por el contrario, es

%2y, Fernando Romero Carranza, “Régimen juridico del puerto de Buenos Aires-El derecho de la
Ciudad Autonoma al reconocimiento y recuperacion de su dominio y administracion”.
% y., ademas, proyecto del Diputado San Martino y otros, N° 00506, del 1/4/2004.
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necesaria la sanciéon de una nueva ley del Congreso Nacional que autorice la mencionada
transferencia de acuerdo a lo establecido por el art. 75° inc. 5 de la Constitucion Nacional.

A esos efectos es necesario analizar los mecanismos previstos en la
Constitucion Nacional para la sancién de las leyes y examinar la naturaleza del veto
presidencial. Y al respecto cabe decir que la ley es un acto complejo en el que intervienen
el Congreso y el Poder Ejecutivo. Su validez estd supeditada al cumplimiento de los
mecanismos y procedimientos previstos en la Constitucién para la sancién y formacién de
las leyes. Este proceso tiene dos etapas bien definidas: a) una etapa constitutiva a cargo del
Congreso, gque consiste en la sancion del proyecto de ley; y b) una etapa de eficacia que se
vincula con la promulgacion del proyecto de ley, que ejerce el Poder Ejecutivo. No caben
dudas que en nuestro mas elevado rango normativo “es exigencia constitucional, para que
un proyecto se convierta en ley, que sea sancionado por el Congreso y promulgado por el

Presidente de la Republica™.

En el caso en examen, al promulgarse el proyecto de ley de actividades
portuarias se veto expresamente la inclusion de la ciudad de Buenos Aires en el art. 11, lo
cual trajo aparejado excluir de la promulgacion de la ley a la parte vetada®. Como ya
vimos, el efecto del veto fue el de anular la voluntad del Congreso de la Nacion de
transferir el Puerto a la ciudad de Buenos Aires. En consecuencia, nadie puede validamente
fundar la existencia de derechos en una ley inexistente®. En tal sentido, debe recordarse
que el efecto principal del veto presidencial es impedir total o parcialmente la sancion de
una ley®’. Siendo asi, el cambio en las circunstancias de hecho que dieron sustento al veto
presidencial -a raiz de la modificacion del status institucional de la ciudad- no es ébice para
prescindir de sus efectos, pues la Ley N° 24.093 solamente pudo ser considerada como tal
desde el momento de su promulgacion y en los términos en que ella se produjo.

Por ello, el proyecto que sostiene el Dictamen 2144 no puede invocar “que,
previo al traspaso a las provincias de Santa Fe, Buenos Aires y a la ciudad de Buenos Aires,
se las obligaba a crear un Ente Autébnomo o privado sin fines de lucro, para la
administracion de los puertos correspondientes”. La transferencia del Puerto de Buenos
Aires no esta incluida en el texto de la ley 24.093. Por tanto, es inexacto sostener -como se
hace en el referido proyecto- “que a partir de la sancion y promulgacion de la ley que se
propone, la Ciudad habra cumplido con lo dispuesto por la ley 24.093 y la sola firma de un
convenio de transferencia entre Nacion y Ciudad dara fin a un reclamo infatigable de toda

3 CSINinre “Colella, Ciriaco ¢/ Fevre y Basset S.A. y otro s/ despido”, Fallos, 268:352, del 9 de Agosto de
1967.

% Fallos, 189:156.

% Fallos, 189:156; 263:352; 318:445; entre otros.

¥ Vitolo, Alfredo M., “El veto y la promulgacion parcial de las leyes”, La Ley, 1/8/2000.
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la ciudadania portefia” (sic). Solo el deseo de enmarafiar el debate con argumentos falaces y
confundir con posturas que invocan inexistentes apoyos en pos de pequefios réditos
politico-partidarios o lugarefios, puede haber sido el motivo de la presencia de tal parrafo
en los fundamentos del proyecto. No cabe fundar derechos en la parte vetada de una ley.

No se puede olvidar, entonces, que el Puerto de Buenos Aires constituye un
bien de dominio publico natural del Estado Nacional, y por ello, tanto su afectacion como
desafectactacion deben contar inexorablemente con una ley del Congreso Nacional que asi
lo decida, segin lo dispone la Constitucién Nacional en su art. 75, inc. 5°, donde
expresamente sefiala que corresponde al Congreso de la Nacién disponer del uso y la
enajenacion de las tierras de propiedad nacional.

9. ¢El puerto fue forzosamente transferido al dominio del Estado
Nacional?

Otro argumento que utilizan los promotores del Despacho 2144 es que “pese a
su ubicacion en la ciudad de Buenos Aires, capital de la provincia homoénima, fue
forzosamente transferido al dominio del Estado Nacional a partir del afio 1880, cuando se
declaré a la ciudad Capital de la Nacién y se federalizo su territorio™®. Sin embargo, ello
no fue asi. El puerto de Buenos Aires pasa a formar parte del Estado Federal cuando se
resuelve institucionalmente el problema de la Capital Federal, que a consecuencia de la
actitud de Buenos Aires habia sido postergado desde la sancion de la Constitucién
Nacional.

Debemos recordar que durante el proceso constituyente que dio origen al texto
histérico de 1853, la provincia de Buenos Aires confront6 con el resto de las provincias
hermanas. Habia desconocido el Acuerdo de San Nicolas y no particip6 en la Asamblea que
sanciond la Constitucion. En verdad, la Gran Aldea después de ese afio esta separada de la
Confederacion Argentina y es capital de la provincia de Buenos Aires, pero a pesar de ello
por disposicién de la Constitucion de 1853 se la declaraba Capital de la Republica. En la
sesion de la Convencion Constituyente del 3 de mayo, ya sancionada la Constitucion, se
discute sobre la capital de la Nacién y sobre el manifiesto redactado por Zubiria, en el que
se invitaba a Buenos Aires a incorporarse a la Confederacion y a aceptar la Constitucion y
la ley sobre la Capital.

Pero lo cierto es que en esa oportunidad la provincia de Buenos Aires tampoco
tenia interés en desprenderse del unico centro poblado de importancia y que ejercia una
extraordinaria gravitacion cultural, politica y econémica; pero particularmente porque en

% v. consid. del Despacho; id. proyecto del Diputado San Martino; Fernando Romero Carranza, ibidem.
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ella se encontraba “el puerto” por donde circulaban todos 10s productos que en el pais se
importaban y exportaban, y era la mayor fuente de recursos. Estos fueron motivos
determinantes para que se mantuviera la provincia separada de sus hermanas, hasta que en
los campos de Cepeda, como resultado del cruce de armas da comienzo su incorporacion a
la Confederacion. El desenlace de la batalla de Cepeda que se produce en 1859, entre las
fuerzas de la Confederacion al mando de Urquiza y las de Buenos Aires conducidas por
Mitre y que concluydé con el triunfo de las primeras, llevé a que el 11 de noviembre de ese
afio se firmara el Acuerdo de San José de Flores. Como consecuencia del mismo Buenos
Aires aceptd reingresar en la Confederacion, siempre que se efectuara una revision de la
Constitucion, pues como vimos no habia participado en su sancién. Luego, en 1860 viene la
Convencion “Ad Hoc” en la cual se cierra el periodo constituyente originario que define
nuestra Constitucion historica.

Pero el problema de la Ciudad de Buenos Aires como Capital Federal de la
Nacion aun no estaba resuelto. Veinte afios después, en las postrimerias de la presidencia de
Avellaneda, luego de desplazar la candidatura de Sarmiento a la presidencia de la
Republica, Roca expuso como idea primordial la de federalizar a la ciudad de Buenos
Aires. Su contrincante, Carlos Tejedor que ejercia el cargo de gobernador de la Provincia
de Buenos Aires, defendid los intereses locales buscando mantener el dominio de su
principal ciudad. En las elecciones triunfé Roca con el apoyo casi undnime de toda la
Republica, salvo en las provincias de Corrientes y Buenos Aires, que apoyaron a Tejedor.
Este, desconociendo el resultado electoral se sublevo, obtuvo el control de la ciudad de
Buenos Aires y obligd al gobierno nacional a trasladarse al pueblo de Belgrano. Ante la
insurreccion armada que conducia Tejedor, el Presidente Avellaneda dicté un decreto
designando capital provisoria al pueblo de Belgrano. Por el art. 1° de la ley 1025,
sancionada el 28 de julio de 1880, el Congreso Nacional establecié que mientras se dicta la
ley de la capital permanente de la Republica con arreglo al art. 3° de la Constitucion
Nacional, las autoridades que ejercen el gobierno federal continuaran residiendo en el
pueblo de Belgrano, de conformidad al decreto del 5 de julio de dicho afio. Roca derroté a
los Guardias Nacionales de Tejedor en una serie de combates. EI 21 se produjeron
encuentros decisivos en Puente Alsina, Los Corrales y Plaza Constitucion. Por ambas
partes habian participado en la accién cerca de 20.000 hombres con 80 piezas de artilleria.
Después de esa fecha la lucha no se reanudd, a excepcion del imprevisto bombardeo de la
escuadra el dia 24. Ya se habia producido el desenlace cruento de la resistencia de Buenos
Aires.

Restablecido el funcionamiento institucional de los poderes constitucionales,
por decision expresa del Congreso Nacional al sancionar la Ley N° 1029 (20 de septiembre
de 1880) se declard Capital de la Republica al municipio de la ciudad de Buenos Aires.
Desmintiendo lo que se sostiene en el Despacho 2144 y el proyecto del Diputado
Sanmartino, el art. 8° de la citada ley establecio que ella “sélo regird una vez que la
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Legislatura de Buenos Aires haya hecho la cesion competente, prestando conformidad a
sus clausulas, con arreglo a lo dispuesto por el art. 3°de la Constitucion Nacional”.

A todo evento, el Congreso Nacional reunido en Belgrano habia sancionado la
Ley N° 1030 por la que dispuso que “si hasta el 30 de noviembre proximo la Legislatura de
la Provincia de Buenos Aires no hubiese hecho la cesion de que habla la ley de la Capital
de la Republica, el Poder Ejecutivo convocard una Convencion nacional, a objeto de
reformar el art. 3° de la Constitucion, designando en él la Capital permanente de la
Republica, y a mas el art. 104 de la misma, en su segunda parte” (art. 1°). Como sefial6 el
Senador Pizarro durante el debate que llevo a la sancion de esta ley, “dado que el Congreso
en presencia de la limitacion puesta en el art. 3° de la Constitucion, no ha podido hacer uso
de su facultad constitucional durante 20 afios, no obstante haber empleado todos los
recursos que han estado en su mano para llegar a ese resultado, debe devolver esta facultad
que le dio la Convencion constituyente, a otra convencion, a fin de que ese poder soberano,
que no tiene necesidad de consultar a nadie, fije la residencia de las autoridades nacionales
en el punto que considere mas conveniente a los grandes intereses del pais”®.

Pero no fue necesario convocar a la Convencion, pues en tiempo y forma se
concretaron los actos institucionales imprescindibles para que la ciudad de Buenos Aires
sea la Capital de la Nacion y con ello su Puerto, el de todos los argentinos. Como final de
estos acontecimientos, luego de reorganizados los poderes de gobierno y de extensos
debates en el &mbito de la Legislatura provincial, donde lidiaron José Hernandez
sosteniendo la postura de la cesién de la ciudad y Leandro N. Alem la posicién de que se
mantenga en la provincia, el 26 de noviembre de 1880 se sanciona la Ley N° 1355, que por
su articulo 1° cedi6 el Municipio de la ciudad “a efectos del articulo 3° de la Constitucion
de la Nacion”, y se concluia asi con el “Ultimo problema cuya solucion entregaron los
constituyentes argentinos a los que fueron llamados a sucederles en la ardua tarea de
constituir una nacién fuerte y unida”, segin expresa el Mensaje del Gobierno de la
Provincia al Poder Ejecutivo Nacional acompafiando dicha Ley de Cesion®.

10. ¢Quien hizo el esfuerzo para construir el Puerto?

% D.ses.Sen., sesion del 18 de septiembre de 1880, pag. 204

0 Antecedentes Parlamentarios: Registro Oficial de la Provincia de Buenos Aires, 1880, Buenos Aires,
Imprenta de la Penitenciaria, 1880, pags. 727/8; conf., Arturo E. Sampay, “Las Constituciones de la
Argentina. 1810-7972”, Eudeba, Buenos Aires, 1975, pags. 434 y 435. Véase: Mensaje del Gobierno de la
Provincia al Poder Ejecutivo Nacional acompafiando la Ley de Cesion de la Ciudad para Capital, en Juan B.
Alberdi, “La Republica Argentina, consolidada en 1880 con la Ciudad de Buenos Aires por Capital”,
Libreria La Publicidad, de M. Refié, Buenos Aires, 1881, pags. 281/285.
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El espacio ocupado actualmente por el Puerto de Buenos Aires pertenecid
siempre al Estado Nacional Argentino, ya que éste efectud su localizacion en un sitio
histéricamente ganado a las aguas del Rio de la Plata mediante estudios técnicos realizados
en e impulsados por el Congreso Nacional que inicialmente ordend “la rada de Buenos
Aires, la construccion de un puerto en la rada de la ciudad de Buenos Aires o el punto de
la Provincia que sea mds adecuado”, tal como se expreso en la Ley N° 280 del 9 de
octubre de 1868; y luego por la Ley N° 383 del 15 de julio de 1870, donde establecié que
“el Poder Ejecutivo mandara a hacer un estudio técnico de la rada de Buenos Aires y de
las obras que sea necesario practicar en ellas para la construccion de un puerto de abrigo
de almacenes fiscales” (art. 1°), y con ese objeto autoriz6 al Poder Ejecutivo “para
negociar con el Gobierno de la Provincia de Buenos Aires la cesion de tierras fiscales que
sean necesarias para la realizacion de las referidas obras y para aceptar la participacion
que quisiera tomar en ella” (art. 3°); y poco tiempo después mediante la Ley N° 496
sancionada el 11 de octubre de 1871 dispuso que el Poder Ejecutivo aceptara la
participacion del Gobierno de la Provincia de Buenos Aires para la construccion de un
puerto en la rada de esta Ciudad, bajo una serie de condiciones, entre las cuales estaba que
el Gobierno Nacional tendria la direccidn y superintendencia en la ejecucion de las obras.

Podemos decir que antes de llevarse a cabo obras en el puerto de la ciudad de
Buenos Aires ella tenia sdlo un fondeadero o embarcadero, donde los barcos fondeaban a
varias millas de distancia; luego se acercaban embarcaciones de poco calado y los
pasajeros, mercancias y equipajes transbordaban a los mismos; asi eran acercados a la
orilla, donde los esperaban unas carretas con ruedas de dos metros de didmetro que se
adentraban en el agua; un nuevo cambio a este medio de transporte permitia llegar, por fin,
a tierra firme. Buenos Aires sigui6 creciendo con un extrafio designio: ser una ciudad
portuaria sin un real puerto.

Tal era el aspecto del rio con sus fondeaderos conocidos desde el siglo XVII
como “Balizas Interiores” y en especial en el XVIII. Eso era el fondeadero interior del
puerto, el mas cercano a la playa, llamada “el bajo”, anegadizo y dificil de transitar, y la
ciudad se alzaba sobre la barranca. Balizas interiores sigui6 siendo durante casi todo el
siglo XIX, el fondeadero natural de los buques mercantes y de pasajeros que arribaban a
Buenos Aires, en especial cuando en el Gltimo tercio del siglo XIX (1872) se construy6
desde la costa de la barranca hacia el rio donde hoy se halla el espejo de agua del
Apostadero, el muelle de “Las Catalinas”, llamado asi porque se hallaba frente de la Iglesia
y Convento de Santa Catalina de Siena. EI muelle se internaba 500 metros hacia el rio y
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sirvié de desembarcadero durante las dos décadas anteriores a la construccion de “Puerto
Madero”*.

Como surge del Anexo que acompafia al presente “Indice cronolégico de leyes
referidas al Puerto de Buenos Aires. Periodo 1868/1911”, ya antes de la federalizacion de
la Ciudad de Buenos Aires el Estado Nacional habia adoptado la decision de construir el
puerto a su cargo y a esos efectos habia realizado estudios, autorizado empréstitos y
contratado ingenieros para concretar el proyecto. Sin embargo, el mismo no se habia
podido llevar a cabo por disidencias jurisdiccionales sobre si correspondia al Gobierno de
la Nacion o al Gobierno de la Provincia el hacer obras sobre la ribera.

11. El Puerto de Buenos Aires fue finalmente construido por la Nacion.

En efecto, entre 1884 y 1897 se realiza la construccion del llamado “Puerto
Madero” a cargo del Ingeniero Eduardo Madero, obra que se ordeno por la Ley N° 1257 del
22 de octubre de 1882. De los debates parlamentarios de dicha ley en la Céamara de
Diputados surge claramente que la construccion del puerto en la ciudad de Buenos Aires
tenia como finalidad solucionar un problema nacional, y no meramente local, ya que el
puerto era necesario para todo el comercio de la Nacion. Véase por ejemplo las opiniones
del diputado Gallo, quien manifestaba, refiriéndose a la construccion del puerto, que “soy
partidario entusiasta de esta idea, porque creo que no hay en la actualidad en la Republica
obra alguna que pueda servir de una manera mas eficaz a los intereses mas transcendentales
de ella; creo que no hay ninguna otra de caracter mas esencialmente nacional, ni que pueda
tener una influencia méas eficiente respecto de todos los problemas que afectan nuestro

5542
porvenir™™*,

En 1908 la ley 5944 autoriz6 la ampliacion del puerto EI movimiento de buques
se increment6 enormente, movilizando un torrente diario de 30.000 toneladas de cereales.
La Argentina habia logrado asi un puerto, pero con una capacidad que se tornaba cada afio
mas insuficiente para atender las demandas del comercio mundial. Por ello en 1911 se
iniciaron las obras proyectadas por el Ing. Huergo, las del denominado Puerto Nuevo,
concluidas en 1926.

! conf., Julio Mario Luqui Lagleyze, “Breve Historia Arqueoldgica del Puerto de Buenos Aires. 1536-1827",
Departamento de Estudios Historicos Navales de la Armada Argentina, 23 de agosto de 2005,
http://www.nuestromar/noticia.php?tp=717&nt=2471

“2 ver., D. Ses.Dip, pag. 913; conf., Horacio Ruiz Moreno y Gustavo Cedrone, “Titularidad y competencia
sobre el puerto de Buenos Aires. El conflicto entre la Nacion y la Ciudad de Buenos Aires”, La Ley-
Actualidad, del 15 de septiembre de 2005.

20


http://www.nuestromar/noticia.php?tp=717&nt=2471

Los respectivos Decretos del Poder Ejecutivo Nacional, a cargo del Presidente
Séenz Pefia, que pusieron en marcha las nuevas construcciones del Puerto de la Capital, y
que fueron refrendados por su ministro Ezequiel Ramos Mejia, asi ratifican esta iniciativa y
ejecucion por parte del gobierno federal:

- Decreto del 28 de abril de 1911, por el que se acepta la propuesta
presentada por la empresa Walker y Cia, para la construccion del Nuevo Puerto de la
Capital®.

- Decreto autorizando al Ministerio de Obras Pablicas para sacar a licitacion
la pavimentacion de las calles de acceso al Puerto de la Capital, de fecha setiembre 13 de
1911*,

- Decreto disponiendo la ampliacion de una partida para las obras
complementarias del Puerto de la Capital, del 12 de octubre de 1911%.

- Decreto aceptando como Ingeniero Director técnico de las obras del Puerto
Nuevo de la Capital, a D. Richard Souldby Oldham, de fecha noviembre 14 de 1911%.

- Decreto aprobando el plano de las obras y dimensiones de las Darsenas y
Espigones del Nuevo Puerto de la Capital, de fecha 14 de noviembre de 1911,

Fue por tanto, en ese periodo con un comercio en creciente expansion y debido
al acrecentamiento de la operatoria portuaria, que se dispuso la construccion de las cinco
nuevas darsenas a las que luego se agregd la darsena F, quedando conformada una
infraestructura que en esencia se mantiene en la actualidad. Las obras que se realizaron en
el Puerto de la Capital Federal, segiin lo consigné una publicacion maritima europea en
1932, transformaron a Buenos Aires en el primer puerto de América Latina y de todo el
hemisferio austral.

v, Registro Nacional de la Republica Argentina, Afio 1911, Tomo 95, Editorial Taller Tipografico de la
Penitenciaria, Buenos Aires, pags. 365/372.

“ v, Registro Nacional de la Republica Argentina, Afio 1911, Tomo 96, Editorial Taller Tipogréafico de la
Penitenciaria, Buenos Aires, pags. 135/136.

v, Registro Nacional de la Republica Argentina, Afio 1911, Tomo 97, Editorial Taller Tipografico de la
Penitenciaria, Buenos Aires, pags. 361/362.

. Registro Nacional de la Republica Argentina, Afio 1911, Tomo 97, Editorial Taller Tipografico de la
Penitenciaria, Buenos Aires, pag. 385.

Ty, Registro Nacional de la Republica Argentina, Afio 1911, Tomo 97, Editorial Taller Tipografico de la
Penitenciaria, Buenos Aires, pag. 385.
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El tamafio de las obras ejecutadas llevd a que el Poder Ejecutivo Nacional,
mediante el Decreto del 4 de mayo de 1927 dictado por el Presidente Alvear, determinara
con precision el alcance de la jurisdiccion municipal en la zona portuaria, pues al dictarse
la Ley N° 1260 por la que se cred el gobierno Municipal se habia establecido que ello fue
“al so6lo efecto de la administracion de los intereses meramente locales”, y “siendo la
Ciudad de Buenos Aires el Territorio Federal por excelencia como que es el asiento de las
autoridades de la Nacion”, hacia necesario establecer “que el ejercicio de las facultades que
para distintas finalidades se ejercitan en la zona portuaria por los Ministerios de Marina,
Hacienda, Obras Publicas y la Municipalidad, deben moverse cada una en la esfera propia
de su actividad subsistiendo todas en cumplimiento de los fines que han sido creadas, sin
que las unas deben rozar con otras, debiendo caer bajo la jurisdiccion directa de las
autoridades nacionales todo aquello que concierna a los intereses de la Nacion y bajo
jurisdiccion de la autoridad local, lo referente a los intereses directos de la ciudad” (art. 9°);
y que “siendo esto asi, la extension de los poderes de unas y otras autoridades dependen de
circunstancias de hecho facilmente determinables” (art. 10°)*,

De la lectura del Anexo que mencionamos precedentemente surge con claridad
quien construia y era titular de dominio del puerto. Para que no quedaran dudas en la casi
totalidad de las leyes que sanciona a ese respecto el Congreso Nacional lo denomina
“Puerto de la Capital Federal”. Vimos también los decretos del Poder Ejecutivo Nacional
que denominan al Puerto con el distintivo federal de “Capital”. Observamos también que
tanto el emplazamiento como la construccion del puerto fue dispuesta por las autoridades
nacionales aun antes que la ciudad de Buenos Aires fuera Capital de la Republica y que se
federalizara su territorio, e inclusive con anterioridad a que la provincia de Buenos Aires
cediera el territorio para el asiento de las autoridades nacionales. Y ademas, como el Puerto
y sus ampliaciones fue construido después por decision institucional de los poderes
publicos nacionales; es decir, por quien es su titular de dominio y en jurisdiccion nacional.

Es el puerto nacional de los argentinos. Los antecedentes historicos,
constitucionales y estadisticos, indican ampliamente la importancia estratégica de este
puerto, los que no pueden ser soslayados habida cuenta que fue el Gobierno Federal el que
ha decidido su construccion y ha mantenido su administracién y explotacion, desde
entonces y hasta la fecha como su titular de dominio.

12. El argumento de la caida del estigma.

8 \1. “Memoria del Ministerio del Interior 1927/1928”, Talleres Graficos Argentinos L. J. Rosso, Buenos Aires,
1928, pag. 403.
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Haciendo mencion al “hito historico, politico e institucional” configurado a
partir de la reforma constitucional de 1994, por la cual se instaura el Gobierno Auténomo
de la Ciudad de Buenos Aires, en el Despacho 2144 se reiteran términos del Proyecto del
Diputado Sanmartino, segun el cual entiende que “después de 114 afios cae el estigma de
territorio federal”. Lo cual nos lleva a reiterar conceptos que al respecto expusieramos en
otra oportunidad*™®.

Es sabido que la Constitucion Argentina de 1853/60 acoge la forma federal de
estado. El estado federal se compone de muchos estados miembros, organizando una
dualidad de poderes: el del estado federal, y tantos locales cuantas unidades politicas lo
forman. Como lo demuestra a través de todas sus gloriosas vicisitudes la historia nacional,
y como lo pensaron y quisieron quienes organizaron constitucionalmente la patria, creemos
que la forma federal es la que mejor responde a las caracteristicas, tradiciones e ideales de
la Republica Argentina. Como expresara Mitre en las paginas del diario “Los Debates”, “el
federalismo es la base natural de la organizacion del pais”. Pero es indispensable recordar
que “la institucion federal esta definitivamente consolidada -observa Rivéro- cuando existe
en la conciencia de los ciudadanos lo que se podria Ilamar el sentimiento de la doble
dependencia; la sujecién a la comunidad total balancea el sometimiento a la comunidad
parcial, y siendo sentidos la una y el otro con la misma espontaneidad”™".

De los términos que obran en los fundamentos del Despacho 2144 corresponde
concluir que sus autores marginan esa doble sujecion de pertenencia que Rivero computa
como necesaria para que la institucion federal se encuentre definitivamente consolidada, o
lo que es mas grave que esa falta lleve a sostener procesos que en definitiva incidan en la
disgregacion nacional. Si la imprecision o la ambigiiedad en los términos debe ser
marginada del debate politico e historico constitucional, ello se hace ain maés
imprescindible ante la grave consecuencia de disgregacion o fracturas que hoy puede
provocar. Se deben utilizar palabras adecuadas aun para confrontar.

No puede desconocerse que estigma tiene su origen en la palabra “stigma”, que
en latin significaba la marca que se imponia en el cuerpo con hierro candente, como pena
infamante o como signo de esclavitud. Nuestro proceso constituyente que lleva a

% v. proyecto N° 00506 del 1/4/2004.

%0 “Consideraciones elementales para analizar y debatir sobre el proyecto Sanmartino de Transferencia del
Puerto de Buenos Aires a la Ciudad Autonoma y Creacion del Ente Administrador”, Ver,
www.buenosairesport.gov.ar 'y www.eldial.com.ar edicion electrdnica del 13 de agosto de 2004, Suplemento
de Derecho Publico.

%1 Jean Rivéro, “Introduction d una étude de Lévolution des sociétés fédérales”, Bulletin International des
Sciences Sociales, Paris, primavera de 1952, vol. IV, ndm. I, p. 42; cit. Segundo V. Linares Quintana,
“Tratado de la Ciencia del Derecho Constitucional Argentino y Comparado”, Tomo VI, Editorial Alfa,
Buenos Aires, 1956, pag. 238.
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institucionalizar a la ciudad de Buenos Aires como Capital de la Nacion y a su Puerto como
el de todos los argentinos, no puede ser catalogado como una afrenta o deshonra para los
habitantes de esta ciudad. Si no se entiende que fue utilizada por error o desconocimiento
de su significado, solo puede concluirse que fue una utilizacion capciosa del lenguaje que
tiende a reinstalar conflictos institucionales que deberian estar superados entre los
argentinos. Pero las dos alternativas descalifican a sus autores, aunque la Ultima esta
marcando la gravedad institucional que tiene el proyecto en examen.

Conceptos de similar entidad fueron vertidos posteriormente en el marco del
“ultrismo autonomista” que se pretende instalar al respecto. Héctor Leonardo Pérez, uno de
los asesores que ha intervenido en la confeccion del proyecto que sostiene “Compromiso
para el Cambio”*?, cuando se explaya sobre la situacion de las autoridades federales dentro
de la ciudad de Buenos Aires interpreta que dado que el gobierno de la ciudad es autonomo,
las autoridades de la Nacion son “huéspedes” del aquella. Sostiene que “ha cesado la
Capital Federal en cuanto distrito federal. S6lo perviven competencias especificas,
funcionales y finalistas para la organizacion y funcionamiento de las autoridades federales
asentadas como huéspedes en el territorio de la Ciudad autonoma y por el tiempo en que

estas permanezcan con residencia en ésta”™.

Accidn y palabra van mostrando un camino. Al respecto cabe recordar las que
expresd Carlos Tejedor en su juramento al asumir la gobernacién de la Provincia de Buenos
Aires el 1° de mayo de 1878. En dicho acto, y como prolegémeno de los sucesos que
ocurrieron dos afios después afirma que “procurard conciliar las prerrogativas propias con
la obediencia que en los asuntos nacionales debe a su huésped”™*. El “huesped” a quien se
referia era el Presidente de la Republica Dr. Avellaneda, aunque también se encontraban en
dicha anémala situacion los miembros del Congreso Nacional y de la Corte Suprema de
Justicia de la Nacion. La referencia histérica -a veces- no ofrece ninguna novedad, pero
vale como contexto para hacer memoria, mas cuando se trata de un asunto no menor.
Posteriormente, Tejedor inaugura la “politica de la resistencia” contra lo que llamaba la
“politica de la imposicion”. Confiaba en el vuelco de las situaciones provinciales por vias
violentas y, para ello, comienza por armar a su provincia mientras asume actitudes de
exquisita beligerancia para con su “huesped”, el gobierno nacional®®. Ya conocemos cuél
fue su resultado.

%2 asi se lo individualiza al finalizar los considerandos del Proyecto N° 01347, de fecha 24/06/2004 y como
integrante de la “Fundacion E-Ciudad”.

53 . Héctor Leonardo Pérez, “Legitimidad institucional del traspaso del puerto al Gobierno de la Ciudad
Autonoma de Buenos Aires”, Ponencia.

> Diario de Sesiones de la Camara de Senadores de la Provincia de Buenos Aires, sesién del 1° de mayo de
1878, pag. 24.

% conf., Horacio Zorroaquin Becl, “Tiempo y Vida de José Hernandez. 1834-1886", Emecé, Buenos Aires,
1979.
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En las entrelineas de los considerandos del Despacho 2144, también aparece la
trama de ese “fundamentalismo citadino”, que tantas desventuras causé a la organizacion
nacional en el siglo XIX, entronizando ahora bajo un nuevo ropaje un portefiismo
hegemonico. Lo que puede conducir a una “politica de resistencia” contra las autoridades
federales y a argumentar la vieja “politica de imposiciéon”, que en el proyecto se escribe
enunciando que el puerto de la que fue capital de la provincia de Buenos Aires “fue
forzosamente transferido al dominio del Estado Nacional a partir del afio 1880, cuando se
declar6 a la ciudad Capital de la Nacion y se federalizd su territorio”. Por consiguiente,
dicho proyecto no tiene que ser debatido sélo en el marco de la técnica legislativa de su
disefio normativo, o como mera “reserva de derechos” emitida por quien no tiene
competencia para ello. Es indispensable confrontar con las politicas que lo motivan y la
finalidad que ellas tienen.

13. Naturaleza de la actividad portuaria.

Que no debe existir el “estado ausente” de los noventa, es hoy una cuestion que
esta plenamente aceptada. Fue el proceso contrario a la llamada “sociedad del bienestar”,
sustituida a fines de los afios 70 y principios de los 80 por las recetas conservadoras
etiquetadas como “neoliberalismo”, el que provoco las duras consecuencias que sufrié la
sociedad argentina en la década de los noventa, y que actualmente estamos tratando de
superar. Es sabido que la sustitucion de un tipo de sociedad por otro no se hizo sin
resistencias, pero en su momento fueron derrotadas casi sin excepcion, en nuestro caso
mediante espirales de violencia, bafios de sangre y represién, cuyas heridas todavia sangran
en el cuerpo social. Las sucesivas politicas liberales o “neoliberales” que se aplicaron en
nuestro pais durante los ultimos decenios colocaron a la Argentina en una situacion de
riesgo y de constante involucidn, que recién ahora se puede revertir.

Por ello es indispensable profundizar el debate sobre el tipo de sociedad y de
Estado que se requiere actualmente, en el cual se definan rumbos que méas temprano que
tarde incidiran en las chances de conseguir justicia y bienestar para las grandes mayorias.
Comparada con los afios ’90, es innegable que la actual administracion hace esfuerzos,
desde su origen, para reinstalar a la politica en el centro del poder que habian ocupado los
idolatras del mercado. Mas aun, por distintas vias trata de alentar la renovacion de grupos
empresarios, algo asi como la recreacion de una “burguesia nacional”, mas interesada en la
produccién que en la especulacién. Aungue todavia habra que confrontar con un coaligado
frente de intereses que se oponen al cambio social y que conservan la fuerza adquirida en el
ultimo cuarto del siglo XX.
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Es sabido que la Ley N° 24.093 de Actividades Portuarias, nace a la vida
institucional en el marco politico e ideoldgico que regia al sancionarse la Ley N° 23.696
(18/8/89), por la cual se declar6 en estado de emergencia la prestacion de los servicios
publicos y la situacion econdémico financiera de la Administracion Pablica Nacional, tanto
centralizada y descentralizada, como de empresas y sociedades del Estado. A esos efectos
estableci6 el procedimiento “para proceder a la privatizacion total o parcial o a la
liquidacion de empresas, sociedades, establecimientos o haciendas productivas cuya
propiedad pertenezca total o parcialmente al Estado Nacional” (art. 8°), y en consecuencia,
faculté al Poder Ejecutivo Nacional para proceder a la privatizacion total o parcial, a la
concesion total o parcial de servicios, prestaciones a obras cuya gestion se encuentre a su
cargo, o a la liquidacion de las empresas, sociedades, establecimientos o haciendas
productivas cuya propiedad pertenezca total o parcialmente al Estado Nacional (art. 11).
Eran los tiempos en que el “Consenso de Washington” Yy la “Trilateral Commision”
emitian sus dictados sefialando el camino que se debia seguir cual panacea que resolveria
los problemas que padecia nuestro pais, a los que el gobierno nacional de esa época seguia
al pie de la letra.

A través de la Ley N° 24.093 (3/6/92) se impulsé la reconversion portuaria
sobre la base de principios de privatizacion, desregulaciéon y descentralizacién. Establecid
que las provincias en cuyos territorios se sitden los puertos de propiedad y/o administracion
del Estado Nacional, podran solicitar la transferencia a titulo gratuito, del dominio y la
administracion portuaria (art. 11°). Para los puertos de Rosario, Bahia Blanca, Quequén y
Santa Fe, les impuso la condicion de que previamente se hayan constituido sociedades de
derecho privado o entes publicos no estatales que tendran a su cargo la administracién de
cada uno de esos puertos. Aclara este articulo que los 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 demés vinculados a la actividad” (art. 12°).

La ley de Actividades Portuarias establece a continuacion que “la
administracion de los puertos nacionales podra operar y explotar a éstos por si, 0 bien ceder
la operatoria y explotacion a personas juridicas estatales, mixtas o privadas, a través de
contratos de concesion de uso o locacion total o parcial, mediante el procedimiento de
licitacion publica” (art. 13°). Incorpora pautas que deberd tener en cuenta la autoridad de
aplicacion a efectos de la habilitacion de los puertos (art. 6°), y formula la clasificacion de
los mismos segun la titularidad del inmueble, segun su uso y segun su destino (art. 7°), e
instituye que todos los puertos comprendidos en la ley se encuentran sometidos a los
controles de las autoridades nacionales competentes, conforme las leyes respectivas (art.
219).
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Por lo visto, dicha ley no se expresa acerca de la naturaleza de la actividad
portuaria. Pero el tiempo transcurrido desde su sancién y la interesada interpretacion que
todavia efecttan de ella los cultores del “fundamentalismo del mercado”, con concepciones
que se alejan méas aun de su texto, hacen imperiosa la necesidad de su reforma y su
adecuacion a los tiempos actuales; aunque como vimos recientemente la presencia del
Estado y el concepto de servicio publico portuario no estd negado por ella.

La doctrina y la legislacion antes de la sancion de la Ley 24.093 y también de
que se iniciara la etapa del “neoliberalismo” que rigio en la década del noventa, tenian
claro que se trataba de un servicio publico portuario. Al respecto Sanchez Viamonte habia
sefialado sobre la situacion institucional de los puertos, que “un puerto es, por su
naturaleza, un establecimiento que interesa directamente a la defensa nacional, a la
integridad de su territorio y a la aplicacion jurisdiccional de la soberania por el hecho de

. . . 5356
comunicar al pais con el exterior”™".

Ese criterio se prolonga posteriormente casi sin excepciones hasta bien entrada
la década pasada donde la ideologia del liberalismo econémico fue adoptada como dogma
infalible. Pero cabe recordar también, que la Constitucion Nacional del afio 1949, en cuanto
al tema que estamos tratando, estableci6 que la exportacién y la importacién estaran a cargo
del Estado, como servicio publico esencial para capitalizar al pais e impulsar su desarrollo
industrial y la Justicia Social. Pero eran otros tiempos, otros personajes y otras
circunstancias politicas. Tampoco este es el espacio para discurrir ahora acerca del rol del
Estado y la forma adecuada para efectivizar esos altos propositos en nuestra realidad
contemporanea.

Volvamos al proyecto en cuestion que proximamente se debatira en el &mbito
de la Legislatura de la Ciudad Auténoma de Buenos Aires. A fin de poder saltar sobre los
margenes expresos que impone la ley 24.588 en cuanto a garantizar al gobierno federal
“todos aquellos bienes, derechos, poderes y atribuciones necesarios para el ejercicio de
sus funciones” (art. 2°), como también evitar su texto cuando expresa que continuaré bajo
jurisdiccion federal “cualquier otro bien de propiedad de la Nacion o afectado al uso o
consumo del sector publico nacional” (art. 3°), algunos autores del Despacho 2144 ponen
en evidencia claramente la concepcion “neoliberal” que nutre al proyecto, y luego de
indicar al de Buenos Aires como “puerto estatal de uso publico comercial”, sefialan que ello
“excluye cualquier referencia a servicio publico de su actividad”. Segliin revelan sus propios
fundamentos al calificar asi al Puerto de Buenos Aires tratan de excluir cualquier referencia
a servicio o funcion publica de su actividad, o que esté afectado al uso o consumo del sector

% Carlos Sanchez Viamonte, “Manual de Derecho Constitucional”, Editorial Kapelutz, Buenos Aires, 1958,
pag. 276.
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publico nacional. De esta simple forma tratan de evitar que el texto de la ley 24.588 se
aplique al Puerto de Buenos Aires.

Con esa interpretacion estatica sobre las leyes mencionadas recurren al
concepto de “actividad comercial” con la intencidon evidente de marginar al Puerto de
Buenos Aires de la Ley de Garantias del Gobierno Federal. Pero, también queda claro asi
que las politicas aplicadas en la pasada década del noventa del siglo XX son la esencia del
proyecto®”.

Por otra parte, en un frustrado intento de apuntalar su razonamiento en cuanto
al Puerto de Buenos Aires, el Dr. Romero Carranza sefiala que “la ley es clara al establecer
el caracter ‘no estatal’ del organismo u Ente publico que pueda crearse antes de la
transferencia de los puertos, desvinculando totalmente a ese Ente Administrador de la
intervencion, control, regulacion y/o gestién directa o indirecta del Estado Nacional
Provincial o Municipal, o de sus organismos o0 dependencias centralizadas o
descentralizadas, entes autonomos o0 autarquicos, garantizando asi una administracion
efectivamente independiente del poder publico estatal, no politizada, autosuficiente,
autofinanciable y de gestion profesional, caracterizada por la participacion mayoritaria de
los entes privados entre los integrantes de sus directorios”.

Al respecto, cabe traer a colacién el Informe de la Comision Fiscalizadora de la
Administracion General de Puertos Sociedad del Estado, que acompafara el dictamen del
Dr. Rafael Bielsa en su caracter de Sindico General de la Nacién (Nota SIGEN N°
2061/2001 — G. S.), emitido ante una alternativa similar, en el cual expresan que “tal
manifestacion, ademas de brindar capacidad de decisién a sectores privados cuyos
cometidos pueden resultar ajenos al fin publico que debe primar en el accionar del Estado
Nacional, dado que su actividad persigue metas lucrativas propias de su actividad comercial
que pueden colisionar con los intereses y evolucién del Puerto de Buenos Aires, suma la
incompatibilidad de las figuras y roles de ‘controlante’ y ‘controlado”. Considera, por
tanto, “que la proteccion al usuario de los servicios publicos portuarios, en aras de permitir
una sana competencia, debe estar garantizada por la capacidad del Estado Nacional en la
toma de decisiones”, razon por la cual, aconsejan la participacion de los actores de la
actividad portuaria y sectores neuralgicos de la produccion a través de los Consejos
Consultores, sin que sus opiniones resulten vinculantes, conforme lo prevén las sociedades
portuarias mas avanzadas y desaconsejan la incorporacion de los sectores privados al seno
del Directorio.del organismo”. Al respecto no cabe sino coincidir con lo expuesto en el
mencionado informe, sobre que la proteccién del usuario de los servicios publicos

> v. proyecto que suscriben el diputado Sanmartino y otros legisladores, N° 00506/2004, del 01/04/2004;
también Dr. Fernando Romero Carranza, que interviniera en la fundamentacion del antes citado proyecto, en
su articulo “Régimen juridico del Puerto de Buenos Aires — El derecho de la Ciudad Auténoma al
reconocimiento y recuperacion de su dominio y administracion”.
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portuarios, en aras de permitir una sana competencia, debe estar garantizada por la
capacidad del Estado Nacional en la toma de decisiones.

En este contexto al Puerto de Buenos Aires con su notable oferta y calidad de
servicios que presta, no se le opone hoy ningun otro proyecto en nuestro litoral maritimo o
fluvial con puerto alguno que cuente con la posibilidad de atencion masiva de cargas
provenientes de las distintas regiones del pais; y de tal modo, con caracter de servicio
publico reafirma asi su indiscutible perfil de PUERTO NACIONAL, dada la amplitud del
hinterland al cual sirve y que trasciende al mero ambito de la Capital Federal y el Gran
Buenos Aires, pues alcanza a todas las provincias que integran el territorio nacional. No
caben dudas que se lo debe mantener como lo que es: puerto que ejerce las funciones
testigo del Estado Nacional, revistiendo el caracter de establecimiento de utilidad publica
nacional, a través del cual se pueden servir en forma amplia y sin ningun tipo de
restricciones todas las producciones y el abastecimiento de insumos de las regiones que
conforman nuestro pais, integradas en el marco de la Nacion. Caso contrario, podrian ser
sometidas a parciales intereses sectoriales, como los que hoy sostienen el proyecto de
transferencia del puerto a la ciudad.

14. Un Ente nacional para administrar el puerto.

Por todo lo expresado, puede interpretarse que mediante el referido proyecto de
ley, en esencia, se busca institucionalizar en el &mbito de la Ciudad Auténoma de Buenos
Aires el oculto designio de instalar un futuro conflicto politico-institucional con el gobierno
federal. En ese marco habra que asumir el debate sobre el puerto y sopesar razones que nos
permitan impulsar la conformacion de un novedoso proyecto para el pais, y poder lograr asi
para la Republica Argentina el lugar que le corresponde en el concierto de Naciones.

Las necesidades del desarrollo econdmico nacional y de un comercio exterior
en permanente expansion que inspiran los procesos de integracion regional y hemisférica,
asi como el fendmeno de globalizacién de la economia, impulsan a que el Puerto de Buenos
Aires se constituya en nuestro principal centro de transferencia de cargas y puerto
integrador de las operaciones de transporte maritimo, fluvial y terrestre. Mas, cuando el
transporte por agua tiene una enorme importancia en la movilizacion del comercio exterior
de Argentina. Aproximadamente, entre un 90%/95 % del volumen de exportaciones y entre
un 70%/75% de los traficos de importacién se canalizan por agua®. Por la importancia
estratégica del Puerto de Buenos Aires para el comercio internacional y la relacion del pais

%8 ver, Maria Beatriz Nofal y Maximiliano Gémez Aguirre, “Concesion a las Terminales de Puerto Nuevo en
el Puerto de Buenos Aires: logros y desafios después de una década. 1993-2004”, Buenos Aires, mayo de
2004-version preliminar.
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con el exterior, amén de su radio de influencia con respecto a las provincias mediterraneas,
el Puerto de Buenos Aires debe ser el vértice de una politica portuaria federal, y coadyuvar
de esa forma al desarrollo socioeconémico nacional.

Sin embargo, articulos periodisticos y estos proyectos presentados en el ambito
de la Legislatura de la Ciudad de Buenos Aires, se expresan en forma agorera hacia las
posibilidades futuras del Puerto de Buenos Aires si su dominio y gestion continda en
jurisdiccion del Estado Nacional, y tratan de insertar dudas entre los operadores portuarios
sobre las posibilidades del mismo.

Se debe remarcar que el Puerto de Buenos Aires tiene una capacidad instalada,
tanto en infraestructura como en equipamiento, para asegurar la operacion de
aproximadamente 1.200.000 TEUS anuales, y adicionalmente de cargas generales
fraccionadas y de proyecto en un volimen que supera holgadamente el 1.000.000 de
toneladas anuales; ademas de importantes areas reservadas a las empresas logisticas y su
interrelacion con las terminales concesionadas. En este orden, concentra la transferencia de
cargas de alto valor agregado, las que tienen al Puerto de Buenos Aires como su principal
destinatario tanto para las provenientes de importacion como las destinadas a exportacion,
en un porcentaje global respecto de los otros puertos del pais del orden del 65 %.

El Puerto de Buenos Aires se caracteriza por ser histéricamente el operador méas
importante del pais dedicado a este tipo de trafico. Para observar la calidad y magnitud del
Puerto de Buenos Aires en cuadros Anexos se indican estadisticas del movimiento de
contenedores (TEUS) y cargas (miles de toneladas) que asi lo reflejan. Estas cifras, de por
si concluyentes, descartan de plano cualquier pretension de la Ciudad de Buenos Aires de
convertirse en propietaria y administradora exclusiva del principal puerto del pais, del que
se sirven las actividades productivas de todo el pais, y escasamente las de la Ciudad que lo
pretende para si, con la sola justificacion de su enclave territorial. Al que por otra parte, con
poco ha contribuido, avanzando sobre el mismo en forma permanente y privilegiando el
desarrollo de otros intereses por sobre aquellos de caracter portuario.

Por otra parte, la transferencia del Puerto de Buenos Aires a la ciudad, ignoraria
el derecho que respecto al mismo podrian invocar mas de 15 millones de personas que
habitan el llamado “cono urbano” en un radio de 60 kms aproximadamente que tienen al
puerto como eje; mas, cuando un alto porcentaje de estos habitantes tiene su destino laboral
y aun cultural, ligado directa o indirectamente al Puerto de Buenos Aires. Lo cual los
coloca al mismo nivel en relacion al argumento de la transferencia que alegan los
promotores “portefios”. Pero ante ello nos encontramos con la cruda realidad de que el
aporte propio de la ciudad a los embarques del Puerto de Buenos Aires alcanza a una infima
proporcion del total de sus embarques de exportacion, correspondiendo el resto al conjunto
de provincias que integran la Nacion (ver Anexo XIV).
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La evolucion del PBG de la ciudad de Buenos Aires estd explicada
mayoritariamente por el comportamiento de cuatro sectores: intermediacion financiera;
servicios inmobiliarios, empresariales y de alquiler; comercio e industria manufacturera. En
su conjunto estas actividades representan la gran mayoria del PBG de la Ciudad. Mientras
los sectores productores de bienes reducen su actividad, los proveedores de servicios tienen
una abultada superioridad en el PBG.

Es sabido que la industria manufacturera de la ciudad de Buenos Aires
experimentd un considerable proceso de achicamiento en los ultimos 30 afios. “Si bien el
proceso de desindustrializacion no es un fanomeno restringido exclusivamente al ambito
portefio, no es menos cierto que ha sido mucho mas intenso en este Gltimo caso debido a la
preeminencia de un proyecto de ciudad claramente orientado al desplazamiento de la
actividad manufacturera de su ¢&jido™°. En este escenario el producto industrial portefio
cay6 considerablemente, se destruyeron puestos de trabajo y la produccion manufacturera
fue perdiendo importancia y su rol articulador de la actividad econémica.

La ciudad de Buenos Aires “desde mediados de los afios sesenta perdio
establecimientos industriales, que tendieron a localizarse en la periferia metropolitana. Ya
en 1974 la ocupacion industrial en la Capital Federal habia quedado relegada frente al
comercio Yy los servicios. Diez afios después, en 1984, la ciudad metropolitana ha dejado de
ser predominantemente industrial con casi 60 % de su fuerza en el sector terciario”®.

Las significativas diferencias de la estructura productiva de la Ciudad respecto
de la Nacidn, hacen que las exportaciones portefias tengan volimenes muy reducidos, tanto
en términos del producto bruto geografico como de las exportaciones totales argentinas.
Ello contribuye a sostener que la pretension de algunos legisladores de que se transfiera el
Puerto de Buenos Aires a la Ciudad, no tiene bases sélidas de consideracion en términos de
mercaderias transportadas y originadas en su ambito.

Asi queda demostrado claramente que el Puerto de Buenos Aires no puede ser
calificado como un &mbito exclusivamente local de los intereses portefios y que por el
contrario, debe ser el vértice de una politica portuaria nacional, y que el mismo debe estar
comprendido en el ambito federal. Como vimos antes, esto no es sino consecuencia de
factores historicos, culturales y econdmicos que lo caracterizaron virtualmente desde su
fundacion, y que a través de las distintas corrientes econdmicas que se desarrollaron en el

% conf., Eduardo Hecker, economista-presidente del Banco Ciudad, “Clarin”, del 8 de junio de 2005
% pedro Pirez, “Buenos Aires, Metropolitana. Politica y gestion de la Ciudad”, Centro Editor de América
Latina, Buenos Aires, 1994, pag. 39.
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pais motivaron que las principales conexiones de transporte ferroviario, carretero y fluvio-
maritimo convergieran hacia este puerto, con preponderancia sobre cualquier otro.

En estas condiciones el Puerto de Buenos Aires es el puerto argentino que
concentra lineas hacia todos los puertos del mundo, atendidos por compafiias navieras con
itinerarios regulares que permiten motorizar el crecimiento del comercio exterior,
conectandolos con todos los mercados de los distintos continentes, tal como lo muestran las
estadisticas adjuntas, convirtiéndose de tal modo en una herramienta clave del proceso de
cambio de la economia nacional.

El rol del Puerto de Buenos Aires en el sistema portuario nacional es vital, ya
que no puede resignar su caracter como tal; es y sera permanentemente el puerto que debe
mantener sus puertas abiertas para brindar servicios, y debe cumplir con su misidn para que
la Nacién pueda ofrecer a las fuerzas productivas la presencia de un puerto publico,
moderno, eficiente y econdémico. Un servicio portuario concordante con una politica de
expansion del comercio exterior del pais, que priorice su desarrollo acelerado a valores
competitivos en el mercado internacional, lo cual incluye un sistema integrado de
transportes y la transferencia de las mercaderias en el ambito portuario al menor costo
posible.

Mantener su administracion en manos del Estado Nacional hace a la esencia de
nuestro Estado Federal, por cuanto esta unidad portuaria permite la atencién de productos
elaborados en distintas regiones del pais o con destino a éstas, con un espiritu federalista y
promocional, con costos de explotacién y mantenimiento de dragado y balizamiento de
gran incidencia porcentual en los recursos financieros que se obtienen de su explotacion.
No podemos dejar de remarcar que durante un prolongado lapso de su historia y aun en la
actualidad, disponia y dispone de tarifas cuyos costos reflejaron una politica de promocién
de las exportaciones, y una justa compensacién de los costos de explotacidn, que son
soportados por las importaciones.

Asimismo conformar un area de actividades logisticas en predios de la AGPSE,
permitira facilitar a los sectores vinculados a la economia social y las pequefias y medianas
empresas nacionales, acceder al mercado internacional, y asi el Estado podra recuperar
también su rol protagdnico en la promocion y apoyo de nuevas actividades economicas.
Mas, cuando aun perduran los efectos de la extranjerizacién de la economia que dejo la
pasada década del 90 de euforia “neoliberal”, que trajo como consecuencia que “el 80 %
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del producto generado por las mil empresas mas importantes de la economia es controlado
por el capital extranjero”®.

La Administracion General de Puertos Sociedad del Estado sera la que impulse
y ejecute en su ambito la politica portuaria nacional, concretando el desarrollo de su
actividad, constituyendo una red portuaria integrada con otros modos de transporte que
permita el crecimiento de las economias regionales, generando la complementacién de los
puertos y no su competencia, velando por los intereses del pais e impidiendo que se
dilapiden capitales que pueden aplicarse ventajosamente en otras areas de transporte. Todo
ello en un marco de politica de Estado, con continuidad e irreversibilidad y con un sistema
de gestion eficiente y eficaz que priorice la aplicacion de los recursos técnicos y humanos a
la obtencién de resultados y alcance de los objetivos que hacen a la razén de ser de su
gestién por sobre toda otra cuestion. Cabe recordar que por el Decreto N° 19/2003 se ha
eliminado en su denominacion el aditamento “en liquidacion” y por consiguiente,
“continuara ejerciendo todos los actos societarios que determinen sus estatutos sociales y la
normativa vigente” (art. 2°). Lo cual parecen ignorar algunos sostenedores de los proyectos
en cuestion.

Cabe poner de resalto finalmente que la estrategia de desarrollo de este Puerto
requiere considerar las areas operativas Y, el ineludible incremento de zonas logisticas que
permitan lograr la eficacia y seguridad que requieren las terminales del Puerto de Buenos
Aires con respecto a otras instalaciones que participan del mismo hinterland, lo que asi han
entendido las autoridades de la Administracion General de Puertos Sociedad del Estado, en
cumplimiento de directivas emanadas del Gobierno Nacional. Ademas, de ejecutar otras
mejoras que llevan a perfeccionar la infraestructura portuaria, y el reacondicionamiento y
reparacion de las estructuras existentes en el mismo, y de mejorar sus accesos viales y
ferroviarios. Como también fue necesario reorganizar y actualizar el estado en que se
encontraban sus sistemas administrativos y contables al inicio de su gestion institucional, y
de superar el grave deterioro edilicio y de sus recursos humanos, como del material técnico
y logistico del organismo. También se aprecia de los antecedentes glosados en anexos que
el movimiento operativo-comercial del puerto, bajo la gestion de la AGPSE, se encuentra
en constante crecimiento y actividad cualitativamente superior. Este crecimiento también se
opera en el espacio de la actividad de cruceros turisticos. Asimismo corresponde sefialar
que el puerto cumple las medidas de seguridad y operativa portuaria que a nivel nacional e
internacional establece el “Cddigo de Proteccion de los buques e instalaciones portuarias™.

8! Claudio Scaletta, “La retirada de la burguesia nacional. Informe del INDEC sobre las mil empresas mds
grandes del pais”, en pagina electronica http://www.iade.org.ar/Recomendados/NP/Art/retirada.htm, Boletin
22 quincena de noviembre de 2005.
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Luego de pasada la ola “neoliberal” de la ultima década del siglo XX, no
debemos olvidar que atafie al Estado Nacional la rectoria del desarrollo socioeconémico
para garantizar que éste sea integral y fortalezca la soberania de la Nacion y su régimen
democratico; y para que, mediante la promocion del crecimiento econdmico y el empleo y
una mas justa distribucion del ingreso y la riqueza, se logre el pleno ejercicio de las
libertades y la dignidad de los individuos y de todos los sectores sociales, cuya seguridad y
bienestar protege la Constitucion. No se puede olvidar por ello, que la funcion principal del
Estado en la economia es la de promover el desarrollo material del pais para eliminar el
atraso y la dependencia, mejorar las condiciones de vida del pueblo y lograr una
distribucion més justa de la riqueza.

Buenos Aires, 30 de noviembre de 2005.
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ANEXO |
Estadisticas de Bugues

ANO CANTIDAD ULTRAMAR CABOTAJE MARITIMO
2000 1709 1009 700
2001 1666 1019 647
2002 1801 867 934
2003 1830 812 1018
2004 1873 721 1152
2005 (*) 1574 614 960
TOTALES 10453 5042 5411

(*) Hasta el 30/09/2005, estimandose que al 31/12/2005 la cantidad seria de 1800 buques
aproximadamente

Fuente: Administracion General de Puertos S.E.
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ANEXO 11

indice de leyes del Congreso Nacional referidas al Puerto de Buenos Aires.
Periodo 1868/1911 (*)

Ley n° 280. Derechos aduaneros: afectacion de adicionales para la construccion de ferrocarriles y
telégrafos y un puerto en Buenos Aires.

Fecha de sancion: 09/10/1868.

“Articulo 1°. — Autorizace al Poder Ejecutivo para que tan luego como cesen los compromisos a que esta
afectado el dos por ciento adicional a la exportacién y el cinco por ciento adicional a la importacion,
destine sus productos a los objetos siguientes:

[]

3° A la construccidon de un puerto en la rada de la ciudad de Buenos Aires o el punto de la Provincia que
sea mas adecuado.”

Fuente: R.N. 1863/69, p. 404. Adla, 1852 — 80, Complemento, Buenos Aires, 1954, pagina 484.

Ley n° 383. Estudio técnico de la rada de Buenos Aires.

Fecha de sancion: 15/07/1870.

“Articulo 1°. — El Poder Ejecutivo mandaré a hacer un estudio técnico de la rada de Buenos Aires y de
las obras que sea necesario practicar en ellas para la construccion de un puerto de abrigo de almacenes
fiscales..

[-]

Articulo 3°. — Se autoriza al Poder Ejecutivo para negociar con el Gobierno de la Provincia de Buenos
Aires la cesion de tierras fiscales que sean necesarias para la realizacién de las referidas obras y para
aceptar la participacion que quisiera tomar en ella..”

Fuente: Coleccién Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
afnos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo III, pagina 124.

Ley n° 387. Empréstito interno o exterior hasta la suma de 30.000.000 de pesos fuertes para la
construccién de obras publicas.

Fecha de sancion: 02/08/1870

“Articulo 1°. — Autorizace al Poder Ejecutivo a contraer un empréstito interior o exterior hasta la suma
de treinta millones de pesos fuertes, ...

[-]

Art. 4°. — El producto liquido de este empréstito sera invertido precisamente en los objetos que a
continuacion se expresan, distribuido del modo siguiente:

[...] En la construccion de las obras del puerto y almacenes de Aduana de la Ciudad de Buenos Aires,
cuatro millones de pesos fuertes.”

Fuente: Coleccién Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo Ill, pagina 126.

Ley n° 496. Puerto en la rada de Buenos Aires.

Fecha de sancion: 11/10/1871.

“Articulo 1°. — El Poder Ejecutivo aceptara la participacion del Gobierno de la Provincia de Buenos
Aires para la construccion de un puerto en la rada de esta Ciudad, bajo las bases siguientes:

[..]
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3° El producto de la venta de las tierras que se ganen por dichas obras, previa reserva de las necesarias
para su ejecucion sera distribuido entre la Nacion y la Provincia en proporcion al capital respectivo.

4° . .El producido de dichos derechos, después de deducidos los gastos de recaudacién y conservacion de
la obra, sera distribuido proporcionalmente al capital entre la Nacion y la Provincia.

5° El Gobierno Nacional tendré la direccion y superintendencia en la ejecucion de las obras.

6° EI Gobierno Nacional podra expropiar la parte que corresponda en las obras del puerto y almacenes
fiscales a la Provincia de Buenos Aires, por el costo de construccion, y en caso que el Gobierno de la
Nacidn quisiera enajenar la parte que en dichas obras le corresponda, seré preferida la Provincia bajo las
mismas condiciones.

[...]

Articulo 3°. - Luego que los proyectos hayan sido terminados y examinados de acuerdo con lo prescripto
en el articulo anterior, el Poder Ejecutivo los sometera al Congreso con los antecedentes de su
referencia.”

Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo III, pagina 240-241.

Ley n°585. Construccion de las obras del Puerto de Buenos Aires.

Fecha de sancion: 24/10/1872.

“Articulo 1°. — Autorizace al Poder Ejecutivo para contratar las obras del Puerto de Buenos Aires, bajo
las prescripciones siguientes:

1.2 Que antes de celebrar el contrato el Poder Ejecutivo dispondra se haga una prueba experimental de la
apertura del canal, para comprobar la practicabilidad de esa obra y la posibilidad de conservarla con un
costo anual que no exceda de un dos por ciento sobre el costo total de la obra.

[...]

5.2 Que la empresa constructora se comprometa a cargar con todos los gastos de la apertura del canal , si
resultase que la obra es impracticable, 0 que no pueda conservarse sin un costo mayor que el indicado en
la primera prescripcion.

[...]

Articulo 3°. — Acéptese el concurso que ofrece la Provincia de Buenos Aires para la construccion de las
obras del puerto, en la forma que establece la ley de su legislatura, fecha 19 de Mayo de 1872.”

Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo III, pagina 366.

Ley n° 756. Construccion de las obras del Puerto en la Ciudad de Buenos Aires.

Fecha de sancion: 08/10/1875.

“Articulo 1°. — Autorizace al Poder Ejecutivo para contratar en el extranjero un ingeniero hidraulico, de
reconocida reputacion en la construccion de puertos, a fin de que trasladandose a Buenos Aires, estudie
su rada, los proyectos presentados para mejorarla, y después de esto, informe sobre los siguientes
puntos:

[...]

Art. 3° — Si los proyectos presentados no fueran realizables ni convenientes para la Nacion, o adn sin
estas circunstancias, hubiera mayor conveniencia en formular un nuevo proyecto, proponerlo con los
planos y presupuestos necesarios.”

Fuente: Coleccién Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo IV, pagina 84.
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Ley n° 1257. Puerto de Buenos Aires: autorizacion al Poder Ejecutivo para contratar su
construccion con Eduardo Madero.

Fecha de sancion: 23/10/1882.

“Articulo 1°. — Autorizace al Poder Ejecutivo, para contratar con don Eduardo Madero la construccion,
en la ribera de la ciudad de Buenos Aires, comprendida entre la usina del gas al norte y boca del
Riachuelo al sur, de diques y almacenes de deposito para la importacion de mercaderias, con los canales
de entrada necesarios, sujetandose a las siguientes disposiciones: ...”

Fuente: R.N. 1882-84, p. 172 . Adla 1881 — 1888, Buenos Aires, 1955, paginas 95 — 96.

Ley n° 2414. Venta de los terrenos ganados al rio con la construccion del Puerto de la Capital.
(derogada por ley n° 2599).
Fecha de sancion: 06/11/1888.
“Articulo 1°. — Autorizace al Poder Ejecutivo para enajenar, previa licitacion, los terrenos que se ganen
al rio con la construccion del puerto de la Capital. La licitacion se hara bajo las bases siguientes:
1°. — El licitante que adquiera los terrenos hara por su cuenta el pago de la suma que el Gobierno debe
abonar a la empresa constructora del puerto, con sujecion al contrato celebrado por el Poder Ejecutivo
con don Eduardo Madero.

[...]

4°, El licitante quedara obligado a respetar las disposiciones que deban regir en
los barrios que se formen en los terrenos mencionados, ya se relacionen ellos con las reservas de areas
destinadas a calles, plazas, estaciones de ferrocarriles y demas edificios publicos, nacionales o
municipales que fueren necesarios, ya con las obras de salubridad y provision de agua.
[..]".
Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo VIII, paginas 181 - 183.

Ley n° 2599. Venta de los terrenos tomados al rio sobre el puerto Madero.

Fecha de sancion: 28/09/1889.

“Articulo 1°. — Derogase la ley n° 2414, fecha 10 de Noviembre de 1888, relativa a la licitacion, en un
solo lote de los terrenos a ganarse al rio por las obras del puerto de esta capital.

Articulo 2°. — De acuerdo a lo dispuesto por la ley 1257, fecha 27 de octubre de 1882, la venta de los
terrenos a que se refiere el articulo 2° se hara en remate publico, subdividiéndose al efecto en lotes, en la
forma que el Poder Ejecutivo estime conveniente.

[...]"

Fuente: Coleccién Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo IX, paginas 109 - 110.

Ley n° 2743. Conversion de las obligaciones del Puerto de Buenos Aires.

Fecha de sancion: 06/10/1890

“Articulo 1°. - Apruébase el convenio presentado al Poder Ejecutivo por los concesionarios del Puerto
de la Capital de la Republica, sefiores Eduardo Madero e hijos, con arreglo y sujecion a las
prescripciones de la presente ley.

Articulo 2°. — La renta de las obligaciones del “Puerto de Buenos Aires”, autorizada por ley n® 1257 (12
octubre de 1882), en vez de ser de 6% anual sera de 5% con la misma amortizacién de uno por ciento.
[...]".

Fuente: Coleccién Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo IX, pagina 266.
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Decreto haciendo extensiva la Jurisdiccion Municipal al nuevo Puerto de la Capital.

“Buenos Aires, junio 16 de 1891.

Considerando:

Que hallandose en servicio la Darsena Sud y dos de los Diques del Puerto de la Capital, y librados al
trafico publico las calles respectivas abiertas en los terrenos ganados al rio, y llegado el momento de
extender a toda esa parte de la ciudad la jurisdiccion municipal correspondiente, el Presidente de la
Republica DECRETA:

Articulo 1° — Queda sujeto a la jurisdiccion municipal el nuevo Puerto de la Capital, tanto en las
secciones libradas ya al servicio publico como por lo que respecta a las que se hallan aun en
construccién; en todo cuanto concierne a los servicios a cargo de la Municipalidad y el cumplimiento de
las ordenanzas vigentes o que se dictare, en virtud de sus atribuciones....

Pellegrini — José V. Zapata.”

Fuente: Registro Nacional de la Republica Argentina, 1891, Tomo Trigésimo Noveno, Editorial Taller
Tipografico de la Penitenciaria, Buenos Aires, 1891, pagina 585.

Ley n° 3315. Puerto Madero y Diques de Carena.

Fecha de sancion: 04/11/1895.

“Articulo 1°. — Autorizace al Poder Ejecutivo para invertir hasta la suma de seis millones cuatrocientos
mil pesos oro sellado ($ 6.400.000 oro) en la terminacion de las obras del puerto de la Capital.

[.]°

Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XI, volumen 1°, pagina 87.

Ley n° 3404. Reparacion del talud de la Darsena Sud.

Fecha de sancion: 28/09/1896.

“Articulo 1° - Abrése un crédito suplementario por valor de ($ 41.000) cuarenta y un mil pesos moneda
nacional de curso legal, con destino exclusivo a las reparaciones que demande el talud de la Darsena Sud
del puerto de la Capital”.

Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XI, volumen 1°, pagina 205.

Ley n° 3443. Limpieza del puerto de la Capital (vetada 7 de octubre de 1896).

Fecha de sancion: 30/09/1896

“Articulo 1°. — Acéptase la propuesta presentada por los sefiores Anatole y Compafiia para la limpieza
del Puerto de la Capital y del Riachuelo de la Boca de Barracas...”

Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XI, volumen 1°, pagina 233.

Ley n° 3728. Canal del Norte y obras en el Puerto de la Capital.

Fecha de sancion: 10/10/1898.

“Articulo 1°. — Ampliase la suma de $7.000.000 oro sellado, el crédito votado por ley num. 3315,
destinandose cuatrocientos setenta y cinco mil a la conservacion del canal del norte hasta su terminacion
y entrega, y el resto a la conclusion de las obras contratadas en el puerto de la Capital.

[...]".

Fuente: Coleccién Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XII, volumen 1°, paginas 66 - 67.
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Ley n° 3779. Canal Norte del Puerto de la Capital.

Fecha de sancion: 07/06/1899.

“Articulo 1°. — Autorizace al Poder Ejecutivo para invertir la suma de trescientos diecisiete mil ciento
noventa Yy cuatro pesos con ochenta y nueve centavos oro sellado, para pago de certificados expedidos
para el dragado de conservacion del canal Norte del Puerto de la Capital.”.

Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XII, volumen 1°, pagina 169.

Ley n° 3817. Conservacion del Canal Norte del Puerto de la Capital.

Fecha de sancion:27/09/1899.

“Articulo 1°. — Ampliase en 520.000 pesos moneda nacional oro la partida 1.2, item 6°, inciso 1° del
anexo K del presupuesto vigente destinado a la conservacion del canal norte del puerto de la capital y su
prolongacion con cincuenta metros de ancho hasta la profundidad natural de 21 pies”.

Fuente: Coleccién Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
afos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XII, volumen 1°, pagina 200.

Ley n°®3821. Obras de Defensa del Canal Sud de la Capital.

Fecha de sancién: 28/09/1899

“Articulo 1° - Autorizace al Poder Ejecutivo para contratar con los sefiores Runciman y Cia., la
construccién de obras de defensa a cada lado del canal Sud, desde la entrada a la darsena Sud (o sea km
0), hasta el km 5.

[..]

Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XII, volumen 1°, paginas 205-
207.

Ley n°3910. Dragado para el Canal Sud del puerto de la Capital.

Fecha de sancion: 08/01/1900.

“Articulo 1°. — Autorizace al Poder Ejecutivo para invertir la suma de 200.000 pesos moneda nacional
en el dragado nocturno del canal sud de entrada del puerto de la Capital, durante el corriente afio.”
Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XII, volumen 1°, pagina 354.

Ley n° 3994. Obras del puerto de la Capital y conservacion y dragado de los canales de acceso.
Fecha de sancion: 26/06/1901.

“Articulo 1°. — Autorizace al Poder Ejecutivo para abonar la cantidad de un millén ciento diez y ocho
mil trescientos ochenta y dos pesos sesenta centavos ($ 1.118.382, 60 ols) oro sellado, importe de
certificados vencidos, por terminacion de las obras del puerto de la Capital y conservacion y dragado de
los canales de acceso, mas el interés correspondiente hasta el dia del pago.

Articulo 2°. — Este gasto sera cubierto con el producido de la venta de terrenos del puerto de la Capital e
imputado a la presente ley. (...)".

Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XII, volumen 2°, pagina 488.

Ley n° 4051. Muelle para buques y carboneras para el gobierno en el puerto de Buenos Aires.
Fecha de sancion: 30/12/1901.
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“Articulo 1°. — El Poder Ejecutivo contratard con el que ofreciere mejores condiciones en licitacion
publica, de acuerdo con las bases de esta ley, la construccion de un fondeadero y muelle para buques,
carboneras para el gobierno, depdsito para inflamables y carboneras particulares, al Este del murallon
exterior del puerto de Buenos Aires y a ambos lados del canal de entrada de la Darsena Norte, asi como
edificios para la administracion y las obras que deben hacerse para ganar al rio el terreno necesario para
las carboneras y dichas construcciones.

[.]

articulo 17°. — EI Poder Ejecutivo en igualdad de condiciones de la licitacion, acordara la preferencia al
sefor Douglas A. Vignoles, autor de la propuesta que sirve de base a esta ley.”

Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XII, volumen 2°, pagina 584 -
587.

Ley n°4293. Obras de Defensa de la Darsena Norte del Puerto de la Capital.

Fecha de sancion: 26/01/1904.

“Articulo 1°. — Autorizace al Poder Ejecutivo para construir directamente o por empresa privada, en
licitacion publica, las obras de defensa de la Darsena Norte del Puerto de la Capital, segin los planos y
presupuestos aprobados por decretos de catorce de Marzo de mil novecientos y de veinte y dos de
Agosto de mil novecientos tres.”

Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XIII, volumen 1°, pagina 134.

Ley n°®4297. Traccion en el Puerto de la Capital.

Fecha de sancion: 26/01/1904.

“Articulo 1°. — El servicio de traccion en las vias férreas del Puerto se verificaran exclusivamente con las
locomotoras que cuenta la Oficina de Movimiento, bajo la responsabilidad de la misma y con la sujecién
a la siguiente tarifa:

[...]"

Fuente: Coleccién Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XIII, volumen 1°, paginas 139-
142.

Ley n°4559. Obras en el Puerto de la Capital y La Plata.

Fecha de sancion: 14/06/1905.

“Articulo 1°. — El Poder Ejecutivo procedera a construir los galpones, vias férreas, graas, instalaciones
hidraulicas y demas obras necesarias para la habilitacion de la darsena norte del puerto de la Capital,
para operaciones de carga y descarga de mercaderias.

[...]".

Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
afos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XIII, volumen 1°, paginas 442,
443,

Ley n°4581. Obras en el Puerto de la Capital.

Fecha de sancion. 26/07/1905.

“Articulo 1°. — Autorizace al Poder Ejecutivo para hacer ejecutar las siguientes obras en el puerto de la
Capital:

a. Pavimentacion con adoquinado de granito...
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[..]7.
Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XIII, volumen 1°, paginas 459.

Ley n°4821. Estacion Casa Amarilla.

Fecha de emision: 27/09/1905.

“Articulo 1°. — Autorizace al Poder Ejecutivo para contratar con la compafiia del Ferrocarril del Sud de
Buenos Aires limitada, la construccion de una nueva estacion terminal de cargas, en los terrenos de la
estacion Casa Amarilla...

[...]

Articulo 3°. — En el contrato que se celebre con la compafiia del ferrocarril del Sud de Buenos Aires
limitada, ésta se obligara a a lo siguiente:

a) Construir vias de servicio en la ribera norte del Riachuelo, de acuerdo con los planes que
apruebe el P.E., las que seran entregadas al gobierno nacional, quedando incorporadas a las vias del
puerto de la Capital.

[...]

f) A construir un puente carretero a bascula con el mismo ancho y condiciones de calzada que tiene el
actual puente levadizo sobre el Riachuelo, de acuerdo con los planos que apruebe el P.E., en la
prolongacion de la calle General Brown, el que serd entregado al gobierno nacional y formara parte
integrante del puerto de la capital.

[.]".

Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XIII, volumen 2°, paginas 695-
697.

Ley n°5045. Renovacion e instalacion de vias en el puerto de la capital.

Fecha de emision: 03/01/1906

“Articulo 1°. — Autorizace al P.E. a invertir hasta la cantidad de ciento trece mil pesos oro en la
adquisicion de cincuenta kilébmetros de rieles y accesorios con destino a la renovacion e instalacion de
vias en el puerto de la capital.”

Fuente: Coleccién Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XIV, volumen 1°, pagina 112.

Ley n°5073. Alumbrado del Puerto de la Capital.

Fecha de emision: 27/01/1907.

“Articulo 1°. — Autorizace al P.E. para abonar a la Compafiia Alemana Transatlantica de Electricidad la
cantidad de $ m/n 114.099.59 por servicios de alumbrado, ampliacion de las instalaciones existentes y
nuevas instalaciones en el puerto de la capital.”

Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XIV, volumen 1°, pagina 145.

Ley n°5126. Ampliacién del Puerto de la Capital.

Fecha de sancion: 10/09/1907.

“Articulo 1°. — Autorizace al Poder Ejecutivo a contratar por la construccion de nuevos depositos,
ampliacion de los existentes, vias férreas, prolongacion de las defensas de la darsena norte en el puerto
de la Capital e instalacion de aparatos para carga y descarga de mercaderias...”
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Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
afos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XIV, volumen 1°, paginas 244 -
245.

Ley n°5187. Obras en el Puerto de la Capital.

Feche de emision: 25/09/1907.

“Articulo 1°. — Autorizace al Poder Ejecutivo para invertir de rentas generales la cantidad de ochenta y
tres mil trescientos cuarenta pesos y veinticinco centavos moneda nacional, en la ejecucion de las obras
de apertura de puertas, comunicaciones exteriores y plataformas en los depositos de los diques uno, dos
y tres y cuatro, autorizadas por el Poder Ejecutivo en acuerdo de junio proximo pasado, debiendo
imputarse a esta ley la suma que se invierta”.

Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XIV, volumen 1°, pagina 293.

Ley n°5944. Ensanche del Puerto de la Capital y canal hasta el Parana de Las Palmas.

Fecha de sancion: 29/09/1908.

“Articulo 1°. — Autorizace al Poder Ejecutivo para contratar con empresas particulares de reconocida
capacidad financiera, mediante un concurso de competencia, la construccién del ensanche del puerto de
la Capital e instalaciones de faros fijos en substitucion de los actuales faros flotantes en le Rio de la
Plata, segun el plan general que se apruebe....”

[.]"

Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XIV, volumen 2°, paginas 786 -
790.

Ley n° 6288. Crédito extraordinario al Departamento de Hacienda por la suma de 300.000 pesos
moneda nacional para gastos de la terminacion de las obras complementarias del puerto de la
Capital.

Fecha de sancion: 15/06/1909.

“Articulo 1°. — Abrese un crédito extraordinario de (pesos 300.000) trescientos mil pesos moneda
nacional de curso legal a favor del Ministerio de Hacienda para cubrir los gastos que demande la
terminacion de las obras complementarias del puerto de la Capital, autorizadas por el Poder Ejecutivo en
acuerdo de marzo 10 de 1906.”

Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XV, pagina 7.

Ley n° 6335. Modificacion a la ley 5944 — Puerto de la Capital.
Fecha de sancion:28/08/1907.
“Articulo 1°. — “Modificanse los articulos 19 y 20 de la ley 5944 en la siguiente forma:

Art. 19.- El Poder Ejecutivo llamara a propuesta con las mismas formalidades establecidas en el
articulo 5°, en cuanto a competencia y capacidad financiera de los proponentes, para la obra del canal
hasta su completo pago, limitandose a cincuenta mil pesos oro sellado ($50.000 o/s) el depdsito de
garantia que el mismo articulo establece.

Art. 20.- Para el pago de esta obra el Poder Ejecutivo emitira titulos de las mismas condiciones y
denominacién que los autorizados en el articulo 1°, en sumas correspondientes al progreso de las obras,
y hasta un monto total que no exceda de diez millones de pesos oro sellado ($ 10.000.000 oro sellado).
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Articulo 2° - Autorizase a pagar de rentas generales los gastos de estudios que fueran necesarios para la
consideracion de las propuestas de construccion de las obras ordenadas por la ley nimero 5944, los que
no podran exceder de cien mil pesos moneda nacional ($ m/n 100.000) y se imputaran a la presente ley”.
Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XV, pagina 64.

Ley n°6718. Ferrocarril del Puerto de la Capital.

Fecha de sancion: 30/09/19009.

“Articulo 1°. — Autorizace al Poder Ejecutivo a invertir la suma de 3.825.238,78 pesos oro sellado, en las
obras de modificacion y ampliacion de las vias férreas y obras complementarias en el Puerto de la
Capital, en concepto de servicios previstos hasta el ano de 1912.”

Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XV, pagina 292.

Ley n° 8123. Emision hasta la cantidad de 70 millones de pesos oro en titulos de deuda interna o
externa, para obras publicas.

Fecha de sancion: 03/06/1911.

“Articulo 2°. El producto de la negociacion de estos titulos los destinard el Poder Ejecutivo a la
realizacion de obras publicas autorizadas por las leyes a que hace referencia el presente articulo, y en la
proporcion que dichas obras reclaman: Ley nim. 5126, construccién de nuevos depositos de aduana en
el puerto de la Capital y ampliacion de los existentes. ...”

Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
anos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XVII, pagina 8.

Ley n° 8389. Administracion del Puerto de la Republica.

Fecha de sancion: 28/09/1911.

“Articulo 1°. — La administracion del puerto de la Capital, estard exclusivamente a cargo de una
reparticion denominada “Direccion General del Puerto de Buenos Aires” que dependera del Ministerio
de Hacienda, y tendra la organizacion y facultades que le atribuye la presente ley y decretos
reglamentarios.

Articulo 7°. — Créase una comision asesora de direccion del puerto...”

Fuente: Coleccion Completa de Leyes Nacionales sancionadas por el Honorable Congreso durante los
afos 1852 — 1917, Editorial “La Facultad”, Buenos Aires, 1918. tomo XVII, pagina 166.

(*) En elaboracién de éste indice legislativo colaboro la Dra. Maria Sofia Villanueva.
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ANEXO VI®

MOVIMIENTO DE CONTENEDORES (TEUS)

Buenos Aires Dock Sud

1994 533.000 =

1995 505.000 137.000
1996 530.000 214.000
1997 720.000 303.000
1998 818.000 321.000
1999 728.000 341.000
2000 735.000 355.000
2001 650.300 312.700

8 Fuente: Administracion General de Puertos S.E.
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2002 482.800 262.800
2003 590.600 306.500
2004 768.030 370.500
2005 973.503 396.512
Contenedores en Teus 1999 - 2005
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Miles de Toneladas

ANEXO VI
PUERTO BUENOS AIRES
Movimiento de Carga Total
Ene-Jul 2006/ 2005

- 6.239,9
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ANEXO VIII
PUERTO BUENOS AIRES

Movimiento de Carga General
(Miles de Toneladas)
Enero-Julio 1996/2006

Ene-Jul 1996| Ene-Jul 1997 | Ene-Jul 1998 | Ene-Jul 1999 | Ene-Jul 2000 | Ene-Jul 2001 | Ene-Jul 2002 | Ene-Jul 2003 | Ene-Jul 2004 [Ene-Jul 2005 Ene-Jul 2006
Bultos 503,0 449,0 632,8 408,0 240,5 341,0 120,4 158,9 208,2 225,9 238,0
Contenedores 2.155,4 2.757,6 3.151,1 3.006,1 3.294,3 3.283,8 2.589,5 3.052,3 3.849,3 4.688,3 5.234,6
Total 2.164,4 2.675,1 3.157,7 2.836,4 3.000,9 3.069,6 2.239,7 2.672,1 4.057,5 4.914,2 5.472,6
A.000 4
ﬂ 4.000 4
-
L]
e
S 3.000 1
o
-
ﬂ 2.000 4
=
1.000 4
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ANEXO IX
PUERTO BUENOS AIRES

Movimiento de Carga General (Bultos y Contenedores)

Enero-Julio 2006/ 2005

(Miles de Tons)

Ene-Jul 2006 Ene-Jul 2005Variacion
Contenedores 5234,6 4688,3 11,7%
Bultos 238,0 225,9 5,4%
Total 5472,6 4914,2 11,4%

Miles de tons.

EO00 -
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ANEXO X

49 155




PUERTO BUENOS AIRES
Movimiento de Carga General de Importacion (Bultos y Contenedores)

Enero-Julio 2006 / 2005
(Miles de Tons)

Ene-Jul 2006 Ene-Jul 2005 Variacion
Contenedores 2.132,8 1.815,1 17,5%
Bultos 157,0 140,7 11,6%
Total 2.289,8 1.955,8 17,1%
e =%
2.500 5 9%
2.000 A 7.2%
g 931%
5 1.5001 92,8%
=
7]
=
= 1.000-
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2
0 . .
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ANEXO XI

PUERTO BUENOS AIRES
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Movimiento de Carga General de Exportacion (Bultos y Contenedores)

Enero-Julio 2006 - 2005
(Miles de Toneladas)

Ene-Jul 2006 Ene-Jul 2005| Variacion
Contenedores| 3.101,8 2.873,2 8,0%
Bultos 81,0 85,2 -4,9%
Total 3.182,8 2.958,4 7,6%
3500 4
25%
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2500 Sl
g
E 2000
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E 1500
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1.000 A
S00
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Exportacion
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ANEXO Xl
PUERTO BUENOS AIRES

Movimiento de Contenedores (Miles de Teus)
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ANEXO Xl
Cruceros Arribados al Puerto de Buenos Aires

MOVIMIENTO DE BUQUES Y PASAJEROS Cantidad Fecha
Temporada Pasajeros Bugies de dltima
Fecha Primer Arribo TRN Desem Arribado

Emb b. Trans. | TOTAL S Salida
1998/1999 06/11/1998 510.958 | 13.314 |13.502 | 18.926 | 45.742 45 09/06/1999
1999/2000 07/09/1999 582.489 | 18.160 |18.852| 16.639 | 53.651 61 11/05/2000
2000/2001 10/11/2000 974.816 | 29.805 |30.180 | 20.898 | 80.883 65 27/03/2001
2001/2002 03/11/2001 1.123.403 | 25.841 |26.921 | 27.421 | 80.183 57 26/03/2002
2002/2003 17/11/2002 777.194 | 24.296 |24.509 | 15.415 | 64.220 47 25/03/2003
2003/2004 04/11/2003 847.878 | 19.685 |20.033| 16.242 | 55.960 49 18/04/2004
2004/2005 05/11/2004 900.797 | 21.005 |20.796 | 23.945 | 65.746 54 21/04/2005
2005/2006 16/10/2005 1.105.187 | 33.175 |35.896 | 39.422 | 108.493 73 12/04/2006
2006/2007 16/10/2006 1.596.190 | 41.099 |37.972|54.838 | 133.909 92 31/05/2007
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Fuente: Administracion General de Puertos S.E.
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Exportaciones, Montos, Variacion interanual y participacion de la Cdad. de Bs. As. en el total del pais

ANEXO XIV

Base 1993

TOTAL PAIS Cdad. de Buenos Aires
ANO Monto (en millones  |Variable interanual % Monto (en millones \Variable (%) CBA Total Pais (%)
de U$S) de U$S)
1993 13.118 0 189,7 0 1,45
1994 15.839 20,7% 306,9 61,8% 1,94
1995 20.963 32,4% 260,8 -15,0% 1,24
1996 23.811 13,6% 255,9 -1,9% 1,07
1997 26.431 11,0% 307 20,0% 1,16
1998 26.434 0,0% 296,2 -3,5% 1,12
1999 23.309 -11,8% 2523 -14,8% 1,08
2000 26.341 13,0% 235,9 -6,5% 0,90
2001 26.543 0,8% 208,4 -11,7% 0,79
2002 25.651 -3,4% 178 -14,6% 0,69
2003 29.566 15,3% 190,6 7,1% 0,64
2004 34.453 16,5% 239,8 25,8% 0,70
2005 46.456 34,8% 270,1 12,6% 0,58

Fuente: Gobierno de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires
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