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Un lugar estratégico

Ing. Mauricio Macri : ‘
Jefe de Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires

Buenos Aires es una Ciudad abierta, recono-
cida en todo el mundo par su rigueza cultural,
su historia y la diversidad de las actividades
gue dan sustento a su economia. El Puerto
de la Ciudad es un espacio fundamental para
entender como llegamos a ser lo que so-
mos, y queremos que sea un protagonista en
nuestro desafio de proyectarnos para hacer
un futuro mejor. Por eso, como Presidente
del Consejo de Planeamiento Estratégico, es
un orgullo presentar el Plan Estratégico para
el Puerto de Buenos Aires.

A principio de este ano, cuando iniciamos la
tarea de desarrollar el Plan, el objetivo pare-
ia lejano vy dificil de alcanzar. Pero con tra-
bajo, apostando al valor de la participacion
ciudadana vy la basqueda de consensos, lo-
gramos el objetivo.

Todos los actores involucrados en la elabora-
cion de este Plan consideramos que el Puerto
es parte de la Ciudad vy, por eso, es necesario
gue Buenos Aires sea responsable de su ad-
ministracion, al igual que lo hacen todas las
provincias de la Nacion. Coincidir en este as-
pecto fue un elemento clave en la elaboracion
de este proyecto.

A partir de este denominador comdn, pudi-
mos delinear los ejes y lineamientos funda-

Presentacion

mentales para trabajar a futuro. Queremos
gue nuestra puerto se desarrolle, se integre
a laregion y al mundo, y se organice fisica e
institucionalmente de manera armanica con
la Ciudad, la Provincia de Buenos Aires v la
Nacion.

La Ciudad de Buenos Aires ha manifestado
en muchas ocasiones su interés por el Puer-
to. Los procesos institucionales son comple-
jos v lleva tiempo alcanzar los acuerdos nece-
sarios. Hoy, con la presentacion de este Plan,
estamos dando un paso muy importante en
la consolidacion de la autonomia de nuestra
Ciudad.

A partir del Plan Estratégico, todos los por-
tenos v los argentinos sabemos qué vision
tenemos en la Ciudad de una parte funda-
mental de nuestra historia, nuestro espacio y
nuestra economia. Queremos nuestro puer-
toy este plan expresa los objetivas que espe-
ramos alcanzar en esta materia.

La amplitud de ideas vy posiciones que refleja
la integracion del Cansejo es la mayor garan-
tia de que el Plan Estratégico representa a
los portenos en su totalidad v esa es la forta-
leza principal de este documento.
Nuevamente, quiero agradecer a todas las or-
ganizaciones que participaron en la elaboracion
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del mismo. Este acuerdo es una clara demos-
tracion de que los mecanismos de participa-
cion que incorporo la Constitucion de nuestra
Ciudad son una valiosa herramienta y que
tenemos la responsabilidad de apravecharlos
al maximo.

A partir de ahora, vamos a seguir trabajando
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para que lo que hoy es un proyecto, en poco
tiempo se trasforme en accion, una accion
gue nos ayude a mejorar la vida de todos.
Juntos, queremas seguir creciendo para ha-
cer una Ciudad y un pais en el que cada vez
tengamos mas oportunidades para desarro-
llarnos v hacer realidad nuestros suenos.

El Plan Estratégico
Buenos Aires 2016

Silvana Giudici

Subsecretaria de la Unidad de Coordinacién del Plan Estratégico

El Puerto de Buenos Aires es un rasgo identita-
rio y definitiva de nuestra Ciudad. Asi lo expresa
con claridad la Constitucion de Buenos Aires.
Durante el ano 2013 el Consejo de Planeamien-
to Estratégico (CoPE) se ha abocada a la formu-
lacion de un Plan Estratégico para el Puerto de
Buenos Aires que de sustento y respaldo a una
politica de estado de la Ciudad en materia por-
tuaria, integrando la vision metrapolitana y res-
petando los aspectos federales involucrados.

El Plan Estratégico para el Puerto de Bue-
nos Aires, fue analizado y debatido por todas
las dimensiones de trabajo del CoPE, incor-
porando para su elaboracion los resultados
de seminarios vy actividades de campo que
comprendieron los diversos aspectos de esta
problematica tan importante y compleja.

El plan aborda cuestiones institucionales v
jurisdiccionales, atiende la problematica so-
cial y analiza las implicancias culturales, con-
templa y proyecta los distintos escenarios
economIcas y por supuesto como todo tra-
bajo del Consejo tiene como principal carac-
teristica la vision metropolitana.

Durante el 2013 el CoPE encaro distintos desa-
fios, la elaboracion de una iniciativa legislativa
para dotar a la ciudad de un marco normativo
para las Asociaciones Publico Privadas (APP)

0 el analisis de la evolucién de la densidad po-
blacional en la Ciudad son algunos ejemplas
concretos de ello.

Pero claramente el abjetivo mas importante y el
gue involucrd de manera directa a todas las ins-
tancias de trabajo del Consejo ha sido este Plan
Estratégico para el Puerto de Buenos Aires.

En el mes de marzo el Comité Ejecutiva apro-
bo la agenda de trabajo para el ano 2013, tras
ello todas las dimensiones vy el grupo de gé-
nero comenzaron a estudiar en detalle los
distintos aspectos de la problematica por-
tuaria que hacen a sus respectivas incum-
bencias. En abril se organizd un seminario
con trabajadores, académicos, empresarios v
funcionarios que permitio a las organizacio-
nes tener un panorama acabado de las opi-
niones v proyectos que existen respecto al
Puerto de Buenos Aires.

Fueron consultados especialistas en los
distintos aspectos de la cuestion portuaria,
como la logistica, el transporte de cargas, el
turismo, el impacto ambiental, quienes apor-
taron informacion y contribuyeron con sus
opiniones a dar forma a este Plan.

La primer Asamblea Anual Ordinaria declard
el interés estratégico del Puerto de la Ciudad
y encomendo a las organizaciones elabarar
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un Plan Estratégico durante el segundo se-
mestre del ano.

Con este mandato, en el mes de octubre v
luega de una intensa labor, el Comité Ejecu-
tivo aprobd los Ejes y Lineamientos del Plan
Estratégico para el Puerto de Buenos Aires.
Ahora, luego de esta intensa labor, la plurali-
dad de organizaciones que integran el Conse-
jo de Planeamiento Estratégico de la Ciudad
propone un curso de accion concreto para el
Puerto de Buenos Aires.

El trabajo llevado adelante ha sido minucioso,
y el resultado es la consecuencia de un de-
bate intenso pero sumamente constructivo.
Cadaunode los ejes y lineamientos responde
a las inquietudes y expectativas de las orga-
nizaciones que representan a la sociedad de
nuestra Ciudad en los mas diversos espacios.
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Los sectares del trabajo y la produccion, los
acadéemicos v los culturales, los preocupados
por el ambientey los interesados en la defen-
sade los usuarios, han dejado suimpronta en
este documento.

Un agradecimiento especial merece el apoyo
de Jefe de Gaobierno de la Ciudad, que en su
funcién de Presidente del Consejo ha res-
paldado en el proceso de elabaracion de este
Plan desde su inicio, acompanandonos y rea-
lizando importantes aportes al intercambio
de ideas sobre el tema.

Finalmente mi agradecimiento y el de todo el
equipo de la Unidad de Coordinacion para las
organizaciones que con su aporte han permi-
tido que la Ciudad establezca el rol estraté-
gico del Puerto y avance en el camino de la
autonomia plena.

Plan Estratégico para el
Puerto de Buenos Aires

El presente texto introductorio al Plan Estratégico
para el Puerto de Buenos Aires busca definir el
contexto historico, econdmico e institucional a partir
del cual se deben interpretar los ejes v lineamientos
establecidos.
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La Ciudad de Buenos Aires y su puer-
to son una unidad. La presencia de un
puerto que genera actividad economi-
ca y puestos de trabajo’ v vincula con
el mundo es inescindible de la identidad
"portena”.

La relacion con el Puerto ha sufrido vai-
venes a lo largo de los siglos y ha sido a
su vez motivo de conflictos. Muchos de
ellos se resolvieron de forma cruenta vy
forman parte de las paginas mas tragicas
de nuestra historia.

Buenos Aires nacio como una Ciudad v
un Puerto gue estaban en los remotos
confines del imperio espanal. Sus activi-
dades eran casi marginales y la presen-
cia de autoridades tenia mas que ver con
evitar cierta informalidad que permitian
las costas del Rio de la Plata, que con la
tradicional busqueda de riquezas que ca-
racterizd la expansion colonial.

Lo que importaba de Buenos Aires era
su Aduana, que garantizaba o tenia que
garantizar el cumplimiento de las nor-
mas que imponia la metropolis para el
comercio exterior de estas tierras, mono-
polizando la actividad y alejando la com-
petencia de otras potencias coloniales de

Introduccion

la época.

Esta Aduana, ha sido el nudo gordiano de
gran parte de nuestra historia, en las in-
vasiones inglesas, la Revolucion de Mayo
vy las luchas intestinas. La disputa politica
y ecanomica entre unitarios vy federales
giro alrededor del control de los recursos
vy la distribucion de los beneficios que la
Aduana generaba.

Aquel que controlaba la Ciudad controla-
ba el Puerto, guien controlaba el Puerto
ejercia el control aduanero vy por lo tanto
dispania de los recursos de acuerdo a sus
necesidades v objetivos, que no siempre
eran los de todas las Provincias Unidas.
En la actualidad esto ya no es asi. Lue-
go de la organizacion institucional de
nuestro pais, tanto las competencias na-
cionales como las de las provincias han
guedado claramente delimitadas vy nadie
discute que el gobierno nacional ejerce
la autoridad aduanera en cualquier par-
te del territorio nacional e independien-
temente de cual sea la via que se utiliza
para el comercio exterior.

En efecto existen en la actualidad adua-
nas en pasos fronterizos, puertos vy otras
locaciones de todo el pais, sin gue ello
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impida a las autoridades de las provincias
ejercer el control v la administracion de
sus puertos o sus territorios.

La Unica excepcion es el Puerto de Bue-
nos Aires. Es por ello que uno de los ob-
jetivos de este Plan Estratégico es lograr
la equiparacion en el tratamiento con las
otras jurisdicciones.

En 1992 se sanciond la Ley de Puertos
(N° 24.093) que establece la descentra-
lizacion de la actividad portuaria y trans-
fiere a las provincias la administracion de
los puertos.

Estanormaincluia a la Ciudad de Buenos
Aires entre las jurisdicciones con capaci-
dad de solicitar la transferencia a titulo
gratuito del "dominio y administracion”
de los puertos situados en su territorio.
Sin  embargo, mediante el Decreto
1.029/92 el Poder Ejecutivo Nacional veto
parte del Articulo 11 de la Ley de Puertos,
excluyendo a la Ciudad de Buenos Aires
del derecho que se otorgaba a las provin-
cias. La fundamentacion del decreto ex-
presaba que, a la sazon, la Ciudad era un
ente descentralizado dentro de la orbita
del Gobierno Nacional, razon por la cual la
privatizacion de las actividades del Puer-
to de Buenos Aires seria asumida por el
Ejecutivo Nacional de forma directa.

Ese mismo ano y mediante el Decre-
to 817/92 se ordenad la disolucion del la
Administracion General de Puertos So-
ciedad del Estado (AGPSE) v la creacion,
en el ambito del Puerto de Buenos Aires,
de la Sociedad Administradora Portuaria
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(SAP). Es importante destacar que este
altimo organismo creado para reempla-
zar a la Administracion General de Puer-
tos AGP contemplaba la participacion de
todos los sectores involucrados en la ac-
tividad portuaria, incluida expresamente
la Ciudad de Buenos Aires.

Esta Sociedad Administradora nunca lle-
g0 a ejercer sus funciones, ya que a pe-
sar de ser un ente en disolucion, la AGP
continuo a cargo de la administracion del
Puerto de Buenos Aires. En 2003, me-
diante el Decreto 19 se elimino el agrega-
do"en liquidacion” de la denominacion del
organismo v éste recuperd plenamente
las facultades gue nunca habia dejado de
desempenar.

Queda aqui un punto que debe ser acla-
rado, el Decreto 19/03 nada dice sobre la
situacion de la Sociedad Administradora
Portuaria, que si bien nunca fue consti-
tuida tampoco ha sido eliminada de la
normativa vigente.

A partir de la Reforma Constitucional de
1994 la situacion institucional de la Ciu-
dad se modifica radicalmente.

Con el reconocimiento de la autonomia
de la Ciudad se inicia el proceso para
ejercer en su territorio las mismas atri-
buciones que las provincias, respetando
al igual que ellas las materias que son de
competencia federal.

El argumento central del veto a la Ley
de Puertos ha dejado de existir, ya que
hoy la Ciudad no es un organismo de-
pendiente del Poder Ejecutivo Nacional

y tiene plenas facultades para ejercer
las atribuciones que prevé la norma. No
existen entonces fundamentos de orden
juridico, Institucional o economico que
justifiguen la diferencia con los demas
estados provinciales.

El Articulo 8 de la Constitucion de la Ciu-
dad declara que "El Puerto de Buenos
Aires es de dominio publico de la Ciudad,
gue ejerce el control de sus instalaciones,
se encuentren 0 no concesionadas”. El
Articulo 80, que enumera las atribucio-
nes de la Legislatura de la CABA, en su
Inciso 6 dice:"dicta la Ley de Puertos de la
Ciudad"vy el Articulo 104, entre las atribu-
ciones y facultades del Jefe de Gobierno,
enumera en el inciso 20: "Administra el
Puerto de Buenos Aires.”

Esta norma no ha recibido objecion algu-
na por parte de la Nacion, por lo cual se
interpreta su conformidad y aceptacion,
las cuales ratifican la jurisdiccion de la
Ciudad sobre su puerto.

Avanzar de manera gradual en la trans-
ferencia del dominio y la administracion
del Puerto sera una forma de consolidar
el proceso de autonomia de la Ciudad v
representara un gran desafio para la ad-
ministracion local.

La operacion del puerto de Buenos Aires,
como la de cualquier otro, requiere una
estructura agil, con un proceso de deci-
sion expeditivo, con independencia y con
una coherencia que se mantenga a tra-
ves del tiempo. Se deben tomar decisio-
nes rapidas para responder a situaciones

tales como el dragado de un canal que se
colmato’ por una tormenta, o la recons-
truccion de una estructura.

La dependencia de una administracion
centralizada cercena las posibilidades de
un manejo adecuado de prioridades vy de
los recursos.

Las reflexiones desarrolladas en los pa-
rrafos precedentes llevan a proponer
una organizacion autarqguica y con una
estructura profesionalizada.

Esa administracion debe quedar sujeta a
controles claros, para que responda a las
requisitarias legales v judiciales y debe
manejarse con transparencia, haciendo
publicos sus actos y manejos financieros.
Hemos considerado la posicion de quie-
nes sostienen la inconveniencia de que el
Puerto de la Ciudad mantenga su actual
localizacion [Figuras 1y 2].

No hemos hallado en el mundo antece-
dentes de puertos que hayan sido relo-
calizados o reconvertidos mientras se
encontraban operativos. Todas las expe-
riencias muestran que el traslado de los
puertos solo se produce cuando las areas
quedan obsoletas, abandonadas v degra-
dadas.? En la Argentina, un pais con un
deficit de infraestructura millonario y con
una capacidad de ejecucion de proyectos
limitada y lenta, la mudanza del puerto
aparece como un proyecto inviable.

En la actualidad, el Puerto de Buenos Ai-
res es competitivo y seguira siendolo en
algunos rubros para los que demostro
eficiencia: contenedores v pasajeros (ya
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Figura1

Area de
actividad
portuaria,
1937.

Figura 2

Area de
actividad
portuaria,
1999.

Imagenes elaboradas por la UCPE, sobre mapas de la Unidad de Sistemas de Inteligencia Territorial, Subsecretaria de Planeamiento,
Ministerio de Desarrollo Urbano, GCBA.
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sean fluviales o de cruceros).

El Puerto de Buenos Aires tiene muchas
caracteristicas que lo favorecen:

a. Es un puerto terminal donde se con-
centra, como en una cabecera, la carga
de exportacion industrializada que en
su mavyoria proviene desde el norte de la
cludad.

b. Concentra la demanda de cargas de
importacion que se distribuyen alrededor
de la ciudad.

¢. Es un puerto cabecera, donde desem-
boca la carga del litoral fluvial.

Esta ;altima? caracteristica sera mas
atractiva en el futuro. Dados los proble-
mas de congestionamiento y falta de ca-
pacidad de los accesos terrestres resul-
tara mas importante el acceso fluvial.

El Puerto de Buenos Aires se convertira
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entonces en un elemento integrador de
los puertos fluviales vy la red de puertos
internos [Grafico 1].

La valorizacion del Puerto de Buenos Ai-
res no implica restringir el desarrollo de
otros puertos vecinos. La oferta de ser-
vicios portuarios en la region es limitada
vy la capacidad se encuentra cercana a su
techo. La desaceleracion economicay las
medidas para restringir el déficit comer-
cial resultaron ser limitaciones impues-
tas al comercio exterior que evitaron que
se manifestara de manera mas aguda la
falta de capacidad portuaria regional.
ElPuerto de Buenos Aires mantiene aproxi-
madamente un mismo nivel de cargas des-
de el ano 2008. Dock Sud sigue aproxima-
damente la misma tendencia. Su nivel de
cargas crecio un 1,6% en el periodo 2008~

161

160

141

Ndmero de buques ingresados

123
102
100
85
| I

143
Cruceros en
el Puerto
de Buenos
Aires.

2006 2007 2008 2009

2010 2011 2012

Fuente: Instituto del Transporte de la Academia Nacional de Ingenieria y Administracién General de Puertos.
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Buenos Aires 97350 | 1.11880| 1.15380| 1.187,50| 909,50 |1.127,40 | 1.151,90| 1.090,50
Dock Sud 370,71 | 39658| 45096 557,10|502962 | 603431 | 699,787| 565928
Montevideo 45453 | 51922 59649| 67527| 58841| 67195| 861,16 75389

2012. Montevideo crecio entre 2007 vy
20171 un 44%, pero el movimiento de 2011
fue un 14% mayor al de 2012 [Grafico 2].

En un marco de crecimiento normal, to-
dos estos puertos verian superada su
capacidad. Su ampliacion y la creacion
de nuevas terminales sera un requisito
para posibilitar el crecimiento del pais.
En 2008, cuando se alcanzo el maximo
movimiento de Buenos Aires, Dock Sud
y Montevideo actuaron como puertos
complementarios para permitir el desa-
rrollo del comercio exterior. Sin la existen-
cia de los mismos, los “cuellos de botella”
hubieran reducido la capacidad del siste-
ma para responder a la demanda. Para
un escenario de contraccion economica,
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la capacidad seria excedente y los puer-
tos tendrian que disputarse la carga. Es
lo que puede suceder en el corto plazo
cuando comiencen a operar las nuevas
terminales en desarrollo si a esa fecha
no se registra un marcado crecimiento
de la actividad econdmica.

Los especialistas coinciden en que los
puertos argentinos enfrentan dificulta-
des que no derivan de la competencia
entre puertos. Se deben a: la aduana, la
ley de cabotaje, la multiplicidad de orga-
nismos intervinientes en los despachos
portuarios, los costos del canal navega-
ble v el practicaje y los costos de una in-
fraestructura vial vy ferroviaria obsoleta,
gue aumentan los costos de los fletes

Acceso y zonifi-
cacion de cargas
RMBA
(Basadona, ver
pag. 83).

Movimiento de cargas
37.072.806

265.540.000
7.255.000

internos.

Las deficiencias en infraestructura de
transporte terrestre representan un
problema que exceden al Puerto de Bue-
nos Aires. La captacion de cargas de los
puertos periféricos del area metropolita-
na gravita también sobre el transito del
area central de la Ciudad de Buenos Aires
[Grafico 3].

Existen caminos para la integracion

regional del Puerto de Buenos Aires gue
obligarian a los organismos que intervie-
nen a adecuarse a la realidad internacio-
nal. La aceptacion de estandares de fa-
cilitacion portuaria de todos los puertos
argentinos, los criterios internacionales
de controles aduaneros, la integracion
de plataformas digitales comunes para
compartirinformacion y los protocolos de
seguridad comunes, obligan a que a nivel
nacional se adopten decisiones que de
otra manera serian dificiles de abordar.
Estos estandares comunes colocan a un
puerto en una lista de elegibilidad, pero
también acercan al puerto a la red de un
sistema portuario mundial permitiendo
que ocupe un lugar en ella. El Puerto de
Buenos Aires ocupa hoy un lugar en esa
red, pero la evolucion de los estandares,
gue no espera a las decisiones naciona-
les, podria relegarlo. Este no solo es un
problema para Buenos Aires si no para
todos los puertos del pais.

Con 1.8 MM de TEUs en conjunto con
Dock Sud, Buenos Aires es un puerto de
poco tamano que no figura en el ranking
de los 50 puertos mas importantes de
contenedores a escala mundial. En el
ambito latinoamericano, en el tltimo ran-
king, Buenos Aires figura en la séptima
posicion, cuando en 2008 figuraba quin-
to. Por cierto el movimiento de un puerto
no solo es funcion de su capacidad sino
también de la economia[Tabla 1].
Mientras haya cargas el puerto segui-
ra existiendo, pero las condiciones son
cambiantes vy las exigencias mayores.
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Es muy probable que no solo el puerto
de Buenos Aires, sino también los puer-
tos fluviales de ultramar, Dock Sud, La
Plata y Montevideo tengan problemas
serios en el futuro, ya que el Rio de la
Plata mismo es de naturaleza limitada.
Sus profundidades son naturalmente
exiguas y sus canales de navegacion
escasos y de poco ancho. Los puertos
que ahora parecerian en competencia,
tienen mas problemas comunes que
iIntereses contrapuestos. Existe, por lo
tanto, mas posibilidades de establecer
estrategias de cooperacion que escena-
rios de confrontacion [Grafico 4].

Las exigencias mayores estan repre-
sentadas por buques de mayor tamano
que necesitan grdas de mayor alcance

Afios

2011
2012

y espacios de maniobras y atrague mas
amplios. Ninguno de los puertos de la
Cuenca del Rio de la Plata esta prepa-
rado. Todos deberan adecuarse, no por
una necesidad de subsistencia individual,
sino por la subsistencia del conjunto y del
comercio exterior.

Hasta ahora el bugue mas grande que ha
llegado a Buenos Aires tenia 334 metros
de eslara, exigiendo al limite la capacidad
del puerto. La incorporacion de los nue-
vos buqgues Triple E, con 400 metros de
eslora y con capacidad para transpor-
tar 23 filas de contenedores, desplazara
embarcaciones cada vez mas grandes
hacia nuestras costas y sera indispensa-
ble contar con las facilidades necesarias
para operarlos [Grafico 5].
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Fuente: Alphaliner, incremento en el tamano de los buques en los traficos de la Costa Este Sudamericana.

Buenos Aires tiene asignaturas pendien-
tes ya que sus recursaos dispanibles es-
tan subutilizados. El area portuaria esta
fragmentada. Hay lotes con usos ajenos
a la funcion portuaria dentro del area
portuaria y espacios desordenados que
usa el puerto para satisfacer necesida-
des de la Ciudad y a los que la ciudad no
alcanza con servicios basicos o regulacio-
nes acordes a los usos.

En el marco de un transito agobiante, en
la ciudad y el area metropolitana, se mez-
clan operaciones del comercio exterior con
distribucion de cargas internas, sobre un
territorio abandonado por el ferrocarril v
donde imperan los camiones .

Sin cambiar el perfil del puerto, con la me-
jora del diseno de sus espacios, la reorga-
nizacion de la distribucion de cargas en el
Area Metropolitana y el redisefio de una
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red de transito pesado, la diferenciacion
y segregacion del transito portuario,
la creacion de facilidades para que los
camiones del puerto no ocupen la via
publica y la facilitacion de la conexion
norte-sur, los conflictos ciudad-puerto
guedarian acotados a las dinamicas vy
logicas de una ciudad integrada y mo-
derna[Figuras 3y 4].

La escasa utilizacion del ferrocarril es un
grave problema para la eficiencia del sis-
tema de transporte de cargas del pals,
pero es aln mas preocupante para el
funcionamiento y desarrollo del Puerto
de Buenos Aires vy la Red de puertos me-
tropolitanos en general.

Si se tiene en cuenta que en la Argen-
tina existen 20.000 kilometros de vias
férreas operables vy 2.800 kilometros de
autopistasy que, segun datos de 2010, se

Uso de
espacios
en la zona
portuaria.

Figura 3

espacios
en la zona
portuaria.

Plan Maestro 2030, Desarrollo del Puerto de Buenos Aires, Evaluacion y Actualizacién, Administracién General de Puertos (julio de

2009).
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trasportaron 444 millones de toneladas
de carga en camiones vy solo 24 millones
de toneladas por ferrocarril,® la subutili-
zacion de este dltimo medio, que es mas
economico, seguro y menos contami-
nante, se destaca como uno de los prin-
Cipales obstaculos para el desarrollo de
proyectos vinculados al comercio exterior
[Grafico 6].

Existen distintos proyectos tendientes a
revertir esta realidad, desde los menos
ambiciosos v de aplicacion relativamente
rapida que proponen utilizar las ventanas
de tiempo que provee la capacidad insta-
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lada de transporte de pasajeros, hasta
otros mas complejos v con una vision de
largo plazo que plantean la reconversion
de parte de la red actual v la construccion
de nuevas vias para uso exclusivo del tras-
porte de cargas en el area metropolitana.
Cualquiera de estas acciones o las com-
binaciones de ellas que resulten mas
convenientes necesitaran importantes
inversiones y una adecuada planificacion
en la cual deben estar involucradas la
Ciudad, la Nacion v la Provincia de Bue-
nos Aires como condicion indispensable
para lograr el éxito en los objetivos que

se planteen.

Con los dos esquemas mencionados la
capacidad del puerto podria ser aumen-
tada va que esta depende de la posibi-
lidad de establecer un flujo continuo de
cargas y/0 pasajeros entre los canales
nauticos vy las vias terrestres, pasando
por los muelles vy edificios portuarios.
Cualquier plan estratégico para el Puerto
debe contemplar el cuidado del ambiente
y la integracion con los vecinos. Para que
la Ciudad y el Puerto convivan armonio-
samente, éste Ultimo debera respetar el
ambiente e integrar a los habitantes de
la Ciudad. El cuidado del ambiente puede
parecer un tema menor en el marco de
un Riachuelo contaminado vy sin oxigeno
disuelto en el agua, o una franja costera
con concentraciones altas de coliformes
hasta 2.000 metros de la costa.®

No obstante ello el puerto debe reducir
sus contribuciones negativas, principal-
mente en lo referido a la calidad del agua
y las emisiones gaseosas. Existen herra-
mientas para hacerlo. Es mas, el Puerto
puede hacerse cargo de parte del trata-
miento de los efluentes que el funciona-
miento de la ciudad vuelca sobre el vaso
portuario. Esta es otra area donde es
necesario el trabajo coordinado y estre-
cho entre puerto y ciudad y que también
justifica la transferencia de la jurisdiccion
del puerto.

La presencia del vecino en el puerto pue-
de materializarse con ciertas restriccio-
nes, para no interferir con las operacio-
nes v su eficiencia. Pero hay muchas vy

variadas posibilidades para que acceda
en algunas areas para generar el sentido
de pertenencia y comunion de intereses.
La proteccion de espacios culturales vy
recreativos dentro del espacio portuario,
la incorporacion de criterios de diseno
de nuevas estructuras para que se pue-
da acceder fisica y visualmente al rio, la
revision de proyectos gue no se ajustan
a esos criterios, la recuperacion de las
areas costeras adyacentes, son ejemplos
de intervenciones donde convergen los
Intereses de los vecinos con las posibili-
dades de la autoridad portuaria.

A partir de estos conceptos basicos sera
necesario que la Ciudad defina el perfil de
su Puerto, con la necesaria vision metro-
politana y pensandolo inserto en el mun-
do v la region con especial atencion a la
relacion con los socios comerciales del
Mercaosur.

El tipo de cargas, y el manejo que se haga
de ellas determinaran las tecnologias a
aplicar, los mecanismos necesarios para
garantizar la accesibilidad a la zona por-
tuaria y las politicas para mitigar el im-
pacto de los desplazamientos logisticos
en la Ciudad.

La presencia de actividades productivas
en una Ciudad genera conflictos, pero
estos pueden ser tratados de manera
adecuada. Mediante una correcta plani-
ficacion y adecuadas politicas publicas
se pueden orientar las actividades de los
privados de modo de garantizar la inclu-
sion vy la preservacion del ambiente en
cualquier proyecto gue se desarrolle en
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el area portuaria.

Con estos objetivos las 145 organiza-
ciones que integran el Consejo de Pla-
neamiento Estratégico de la Ciudad de
Buenos Aires y el Gobierno de la Ciudad,
representado en el Consejo por el Jefe de
Gobierno, establecen la necesidad de ela-
borar un Plan Estratégico para el Puerto
de Buenos Aires que defina las necesida-
des, plantee soluciones y se trasforme en
una politica de estado a respetar por las
jurisdicciones involucradas vy los futuros
gobiernos.

Notas

1 Veinte mil puestos de trabajo en forma directa. Plan
Maestro 2030, Desarrollo del Puerto de Buenos Aires,
Evaluacion y Actualizacion, Administracion General de
Puertos (julio de 2009).

2 Colmatar: |. tr. Geol. Rellenar una hondonada o depre-
sion del terreno mediante sedimentacion de materiales
transportados por el agua (Diccionario de la Real Acade-
mia Espafiola, 21%ed., 1992).

3 En Dubai se estaria planteando el primer caso de un
puerto trasladado mientras que todavia esta operativo.
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Este proyecto responderia a una necesidad muy parti-
cular vy en el contexto de un pais con exceso de dinero
disponible para inversiones, donde se construyeron islas
representando a los continentes.

4 Exposicion del Ing. Rodolfo Garcia Pifieiro en el Semi-
nario "Visiones Estratégicas sobre el Puerto de Buenos
Aires”, CoPE-CPIC (abril de 2013).

5 Exposicion del Ing. Juan Basadona en el Seminario "Vi-
siones Estratégicas sobre el Puerto de Buenos Aires”,
CoPE-CPIC (abril de 2013).

8 programa Permanente de la Calidad del Agua superfi-
cial de la Ciudad, Agencia de Proteccion Ambiental, GCBA.

Ejes y lineamientos

Los siguientes ejes y lineamientaos del Plan Estratégico para
el Puerto de Buenos Aires fueron aprobados por el

Comiteé Ejecutivo del Consejo de Planeamiento Estratégico
de la Ciudad en su reunion del 9 de octubre de 2013y
representan los consensas alcanzados por las
organizaciones y han sido elaborados a partir de las
conclusiones y objetivos a los que se arribara en los talleres
de trabajo posteriores al seminario "Visiones Estratégicas
sobre el Puerto de Buenos Aires” del mes de abril de 2013.
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Ejes estratégicos

EJE ESTRATEGICO 1
UN PUERTO DE ADMINISTRACION LOCAL

Un puerto de la Ciudad Autonoma de Buenos
Aires, bajo administracion local, que articule
coordinadamente con las administraciones
nacional y provincial.

Fundamentacion del enfoque
Propiciamos el traspaso del Puerto de
Buenos Aires a la Ciudad Autonoma, con
el fin de cumplir con lo establecido en los
articulos 8, 80 inc. 6 v 104 inc. 20 de la
Constitucion de la Ciudad Autonoma de
Buenos Aires.

Es relevante que la Ciudad Autonoma
ejerza la administracion del Puerto, que
responda a un estatuto y establezca
como una de las cuestiones prioritarias
la reinversion de las utilidades, y contro-
le la gestion a traves de un sistema de
auditoria.

Es esencial establecer para la adminis-
tracion del puerto parametros acordes a
las nuevas formas de la gestion publica.
Es decir, contar con los mecanismos para
alcanzar una gestion por objetivos con
evaluacion de los resultados; donde la
gestion quede registrada de forma clara
y transparente mediante un tablero de
control y gue cuente con mecanismos

que faciliten el acceso a la informacion
para todos los ciudadanos.

Es necesario que la gestion del Puerto
de Buenos Aires cuente con un proceso
continuo de capacitacion y perfecciona-
miento para sus recursos humanos con
el objetivo de llevar adelante la planifi-
cacion estratégica en el corto, mediano y
largo plazo. Ademas, de poder contar con
personal para realizar investigaciones vy
desarrollos con miras a establecer en un
escenario cambiante las mejores opor-
tunidades para el crecimiento del puerto,
la navegacion, el manejo de cargas vy las
operaciones de los bugues.

Lineamientos estratégicos

En este marco se proponen los siguien-
tes lineamientos estratégicos:

» Avanzar en la transferencia a la Ciudad
Autonoma de Buenos Aires del dominio y
la administracion del Puerto.

» Establecer una administracion autar-
quica para el Puerto de Buenos Aires, con
un modelo de gestion que garantice la
eficiencia, la eficacia, la transparenciay la
participacion publico privada.

» Lograr una administracion del Puerto
de Buenos Aires que trabaje coordinada-
mente con la administracion nacional y
provincial,
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» Dotar a la administracion del Puerto de
Buenos Aires de capacidades para el de-
sarrollo, la planificacion, la investigacion

y la innovacion tecnologica.

EJE ESTRATEGICO 1
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Lineamientos

Un puerto de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires, bajo administracion
local, que articule coordinadamente con las administraciones nacional y
provincial.

» Avanzar en la transferencia a la Ciudad Autonoma de Buenos Aires del
dominio y la administracion del Puerto.

» Establecer una administracion autarquica para el Puerto de Buenos Aires,
con un modelo de gestion que garantice la eficiencia, la eficacia, la transpa-
rencia v la participacion pablico privada.

= Lograr una administracion del Puerto de Buenos Aires que trabaje coordi-
nadamente con la administracion nacional y provincial.

» Dotar a la administracion del Puerto de Buenos Aires de capacidades para
el desarrollo, la planificacion, la investigacion v la innovacion tecnolégica.

EJE ESTRATEGICO 2
UN PUERTO DE ALCANCE GLOBAL

Un puerto competitivo, que cuente con la
infraestructura portuaria necesaria que le
permita su desarrollo, especializado en con-
tenedores, en transporte de pasajeros y en
provision de servicios portuarios.

Fundamentacion del enfoque

El Puerto de Buenos Aires se ha trans-
formado, desde la concesion de sus ter-
minales en un puerto orientado esencial-
mente al movimiento de contenedores v
mas recientemente de pasajeros.
Historicamente el Puerto de Buenos Ai-
res ha sido uno de los principales centros
portuarios v logisticos de Ameérica Lati-
na. El ranking de movimiento portuario
elaborado por la CEPAL lo ubicaba en
la cuarta posicion entre los principales
puertos de la region.

Sin embargo, estos puertos se estan
adecuando a las nuevas tendencias del
transporte maritimo, creando terminales
con mayores profundidades y aptas para
la maniobra de grandes buques.

Sin duda, el Puerto de Buenos Aires esta
condicionado por sus canales de acceso,
por la falta de inversiones en infraestruc-
tura de transporte, por las deficiencias en
las conexiones multimodales, por ciertas
caracteristicas del regimen aduanero que
lo hacen menos eficiente y mas caro res-
pecto de otros puertos y por la ocupacion
fragmentada en el territorio.

El Puerto de Buenos Aires requiere en-
tonces para sostener su posicion regional
de inversiones en equipamiento e infraes-
tructura, que formen parte de un plan de
medianoy largo plazoy redefinir la utiliza-
cion del area portuaria estableciendo el
regimen de uso de sus terrenos y con-
solidando los espacios fragmentados.
En este sentido es necesario actuar so-
bre las limitantes que tiene en la actua-
lidad el Puerto, como la profundidad del
canal de acceso, el largo de los muelles y
otros aspectos vinculados a las opera-
ciones logisticas.

Habra que generar la infraestructura
para la operacion de bugues modernos
y para procesar de manera agil vy eficien-
te las cargas terrestres, integrando las
areas logisticas y promoviendo la inter-
conexion de las zonas de carga v des-
carga de bugues, muelles, terminales,
oficinas de aduana y sectores logisticos
y de servicios complementarios como el
dragado v los astilleros.

Es por ello que se necesita atraer la par-
ticipacion privada en el financiamiento vy
la gestion de la infraestructura portuaria
mediante esquemas de asociacion publi-
co-privada.

Lineamientos estratégicos

En este marco se proponen los siguien-
tes lineamientos estratégicos:

» Instrumentar un programa de inversion
en infraestructura con recursos propios vy
aportes privados en el marco de un Plan
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Maestro de mediano y largo plazo.

» Crear muelles y espacios de maniobra
para los buques de nueva generacion.

» Crear muelles y facilidades para las ope-
raciones de transferencia fluvial-maritima.
» Mejorar la productividad global de las
operaciones portuarias mediante herra-
mientas innovadoras de gestion.

» Definir las areas de uso exclusivo para
la operacion portuaria y establecer su ré-
gimen de usos, consolidando los espacios
fragmentados, uniendo predios desde
el punto de vista juridico y operativo, vy
transformandolos en zonas de actividad
logistica.

» Aumentar los espacios portuarios a
través del uso de terrenos subutilizados
dentro de la jurisdiccion portuaria o el
rediseno del vaso portuario. Destinando
areas recuperadas al movimiento y aten-
cion de pasajeros v desarrollando termi-
nales especializadas.

Un puerto competitivo, que cuente con la infraestructura portuaria necesaria

F[JIY TN A (oMl que le permita su desarrollo, especializado en contenedores, en transporte

Lineamientos

largo plazo.

de pasajeros y en provision de servicios portuarios.

» Instrumentar un programa de inversion en infraestructura con recursos
propios y aportes privados en el marco de un Plan Maestro de mediano y
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» Crear muelles v espacios de maniobra para los buques de nueva generacion.
» Crear muelles y facilidades para las operaciones de transferencia flu-
vial-maritima.

» Mejorar la productividad global de las operaciones portuarias mediante
herramientas innovadoras de gestion.

» Definir las areas de uso exclusivo para la operacion portuaria y establecer su
régimen de usos, consolidando los espacios fragmentados, uniendo predios des-
de el punto de vista juridico y operativo, y transformandolos en zonas de activi-
dad logistica.

= Aumentar los espacios portuarios a traves del uso de terrenos subutili-
zados dentro de la jurisdiccion portuaria o el rediseno del vaso portuario.
Destinando areas recuperadas al movimiento y atencion de pasajeros v de-
sarrollando terminales especializadas

EJE ESTRATEGICO 3
UN PUERTO CON VISION METROPOLITANA

Un puerto con vision metropolitana y con ple-
na capacidad de articulacion interjurisdiccio-
nal sobre el territorio.

Fundamentacion del enfoque
Contemplar al Puerto de Buenos Aires,
desde una perspectiva metropolitana,
plantea la necesidad de establecer prin-
cipios de reordenamiento gue faciliten su
articulacion territorial,

Desde esta realidad resulta imprescindi-
ble impulsar la creacion de mecanismos
de cooperacion, integracion y desarrollo
con los demas puertos de la region vy, en
especial con los de la region metropoli-
tana, desarrollando junto a la Nacion vy la
Provincia de Buenos Aires el abordaje in-
terjurisdiccional sobre el territorio en las
cuestiones portuarias comunes, como la
uniformidad de estandares, la adopcion
de criterios de facilitacion portuaria, la
implementacion de programas de capa-
citacion para los diferentes operadores
y el intercambio de experiencias, entre
otras cuestiones. En todos los casos se
ha de considerar la dinamica propia de la
region metropolitana como un espacio
particular y diferenciado.

En este contexto se ha de posibilitar la
proyeccion funcional del Puerto de Bue-
nos Aires con el Puerto de Dock Sud
promoviendo planes de desarrollo en
comun. Junto a la actual especializacion

de los principales puertos de la regian,
el Puerto de Buenos Aires, debe respon-
der con calidad vy eficiencia a los reque-
rimientos del mercado desde una vision
metropolitana.

Lineamientos estratégicos

En este marco se proponen los siguien-
tes lineamientos estratégicos para po-
tenciar la vision metropolitana del Puerto
de Buenos Aires:

» Acordar con la Provincia de Buenos Ai-
res y con la Nacion politicas interjurisdic-
cionales para los puertos del area metro-
politana con una vision integradora.

» Generar acuerdos para el estableci-
miento de estrategias de desarrollo en
comun para los puertos del area metro-
politana, en especial con el de Dock Sud.
» Promover la integracion territorial de
las areas de operacion portuaria del am-
bito metropolitano.

» Articular politicas de seguridad en la
zona portuaria con la Nacion y la Provin-
Ccia de Buenos Aires.
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Lineamientos

Un puerto con vision metropolitana y con plena capacidad de articulacion
interjurisdiccional sobre el territorio.

» Acordar con la Provincia de Buenos Aires y con la Nacion politicas in-
terjurisdiccionales para los puertos del area metropolitana con una vision
integradora.

» Generar acuerdos para el establecimiento de estrategias de desarrollo en
comun para los puertos del area metropolitana, en especial con el de Dock Sud.
= Promover la integracion territorial de las areas de operacion portuaria del
ambito metropolitano.

» Articular politicas de seguridad en la zona partuaria con la Nacion v la Pro-
vincia de Buenos Aires.

EJE ESTRATEGICO &
UN PUERTO INTEGRADO AL MERCOSUR

Un puerto integrado al Mercosur, que fun-
cione en red con los restantes puertos de la
region.

Fundamentacion del enfoque

En la actualidad la oferta portuaria re-
gional, tanto fluvial como maritima, se
encuentra muy diversificada. Esto esta
generando cierta competencia de los
puertos por atraer las grandes lineas
maritimas. Lo que se observa muy es-
pecialmente en los puertos polivalentes
enclavados en las grandes metropolis,
como Buenos Aires o Montevideo.

En estos casos, las diferencias y sus ven-
tajas comparativas estan asociadas por
un lado a la eficiencia, calidad v confiabi-
lidad de sus operaciones v, por el otro, a
la oferta de servicios complementarios
enfocados a la cadena logistica. Se tra-
ta de potenciar el concepto de servicios
globales e integrados conformado por el
puerto, la logistica portuaria y las redes
de transporte.

La integracion regional v la creciente
globalizacion de los flujos comerciales y
de cargas en particular, exigen una pers-
pectiva regional para analizar su poten-
cial. El Puerto de Buenos Aires necesita
mejorar su competitividad en términos
de costos v calidad de sus servicios, v
mejorar su complementacion con otros
puertos de la region a través de mayores

facilidades, integracion administrativa
asi como estandarizacion de los proce-
so0s y la informacion para insertarse de-
finitivamente en el marco de las cadenas
logisticas de produccion, transporte vy
distribucion.

Por ello, la Ciudad debe disenar una po-
Iitica de complementariedad funcional y
de posicionamiento geoestratégico con
los otros puertos de la region, de mane-
ra de aprovechar sinergias asociadas a
las nuevas plataformas logisticas y a las
infraestructuras de transporte, princi-
palmente las integradas a los principales
circuitos comerciales del mundo.

Esto requiere de una estrategia de mo-
dernizacion del Puerto de Buenas Aires
de mediano v largo plazo, que priorice
las principales areas de negocio y los re-
guerimientos de los exportadores e im-
portadores de mercaderias gue utilizan
esta plataforma para sus actividades
comerciales.

Lineamientos estratégicos

En este marco, se proponen los siguien-
tes lineamientos estratégicos

para potenciar la integracion regional del
Puerto de Buenos Aires:

» Fomentar una estrategia regional en
materia de transporte de cargas y de
pasajeros.

» Impulsar mecanismos de coordinacion
estratégica entre los diferentes puertos
de la region.

» Potenciar la posicion del Puerto de

41



Buenos Aires en relacion a otros puertos
de la region del Mercosur.

Un puerto integrado al Mercosur, que funcione en red con los restantes

EJE ESTRATEGICO 4

puertos de la region.

» Fomentar una estrategia regional en materia de transporte de cargas
Lineamientos y de pasajeros.

» Impulsar mecanismos de coordinacion estratégica entre los diferentes
puertos de la region.

» Potenciar la posicion del Puerto de Buenos Aires en relacion a otros puer-
tos de la region del Mercosur
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EJE ESTRATEGICO 5
UN PUERTO DE AREAS LOGISTICAS

Un puerto que potencie el desarrollo de areas
logisticas y que contribuya al movimiento efi-
clente de cargas.

Fundamentacion del enfoque

En el mundo acontecen cambios sustan-
ciales respecto a los canales de comercia-
lizacion. Los puntos de venta se diversifi-
can; la poblacion aumenta en los centros
urbanos vy existe un mayor interés por
parte del Estado para el cumplimiento de
las normativas vigentes en lo que hace
al cuidado ambiental, seguridad vial, etc.
También hay otros actores vinculados a
la actividad portuaria tales como los due-
nos de las cargas, las infraestructuras,
los almacenes v los depositos, que abo-
gan para mejorar el servicio y aumentar
los procesos de consolidacion de cargas.
El Puerto en si mismo no es un problema
para la actividad comercial. Sin embargo
por sus caracteristicas actuales presenta
una serie de restricciones como el espa-
cio para el almacenamiento, el embote-
llamiento en los accesos, etc. Asimismo,
para lograr estandares internacionales
de funcionamiento se requiere mejorar el
traficoy la disminucion de los tiempos de
espera y los costos del transporte.

Sin dudas, sera necesario desarrollar es-
pacios interjurisdiccionales para la con-
formacion de un sistema logistico eficien-
te v econamico, para mantener un flujo

constante en todas las areas operativas,
perfeccionando la respuesta del sistema
y facilitando un mayor crecimiento de las
cargas, mejorando las capacidades de al-
macenamiento, consolidado y desconso-
lidado de carga.

Diferenciar el tratamiento de las cargas
gue requieren intervencion aduanera de
aquellas destinadas al comercio interior
aparece camo una de las necesidades
mas evidentes.

Para todos estos objetivos la implemen-
tacion intensiva de tecnologia se con-
vierte en un reguisito indispensable.

Lineamientos estratégicos

En este marco, se proponen los siguientes
lineamientos estratégicos para un puerto
con areas logisticas:

» Habilitar zonas logisticas exclusivas
para las cargas provenientes del comer-
cio exterior dentro de la zona portuaria.

» Ubicar las areas de consolidacion vy
desconsolidacion de cargas que no re-
guieran intervencion aduanera fuera de
la zona portuaria en la Ciudad vy el area
metropolitana.

» Generar sistemas fisicos e informaticos
para vincular estos centros de manera
eficaz con el Puerto.

» Redisenar la circulacion de los camio-
nes para evitar las esperas en las arterias
urbanas.
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Lineamientos

Un puerto que potencie el desarrollo de areas logisticas y que contribuya al
movimiento eficiente de cargas.

» Habilitar zonas logisticas exclusivas para las cargas provenientes del
comercio exterior dentra de la zona portuaria.

= Ubicar las areas de consolidacion y desconsolidacion de cargas que no
requieran intervencion aduanera fuera de la zona portuaria en la Ciudad v
el area metropolitana.

» Generar sistemas fisicos e informaticos para vincular estos centros de
manera eficaz con el Puerto.

» Redisenar la circulacion de los camiones para evitar las esperas en las
arterias urbanas.

EJE ESTRATEGICO 6
UN PUERTO MAS ACCESIBLE

Un puerto mas accesible e interconectado,
con una estructura de transporte integrada
al area metropolitana.

Fundamentacion del enfoque

La actividad portuaria esta intrinseca-
mente vinculada al sistema de trans-
porte. A la hora de considerar la eficacia
del funcionamiento del puerto y su im-
pacto en las areas de influencia, que se
propagan hacia el interior de la Ciudad
y al area metropolitana, resulta esencial
contar un sistema de transporte que
pueda dar respuesta a los requerimien-
tos de la actividad vy, a su vez, contem-
ple la dinamica propia de la ciudad y sus
habitantes procurando la convivencia
ordenada y equilibrada.

La planificacion interjurisdiccional posi-
bilitara el buen desarrollo de la actividad
logistica propia del intercambio comer-
cial que surge del puerto y el desenvolvi-
miento del transporte en el ambito de la
region. En este sentido, resulta impres-
cindible promover la modificacion de las
actuales condiciones de accesibilidad al
area "Aeropargue-Puerto-Retiro”, enca-
rando un nuevo esquema de movilidad
y de ordenamiento territorial en el sec-
tor, que vincule al puerto con la Ciudad v
a ésta con las localidades del area metro-
politana.

Asimismo, mediante el monitoreo vy la

participacion activa en la planificacion v
coordinacion de la modernizacion de la
infraestructura maritima, fluvial, vial vy
ferroviaria vinculada al puerto se posibi-
litara la optimizacion de las actividades
portuarias en un marco de integracion y
ordenamiento del territorio.

Lineamientos estratégicos

En este marco se proponen los siguien-
tes lineamientos estratégicos:

» Promover la accesibilidad plena al area
"Aeroparque-Puerto-Retiro”, priorizando
su valor estratégico como centro logistico
y de transporte intermodal.

» Redisenar la red de transito pesado con
arterias exclusivas e inteligentes para ca-
miones v alternativas de conexion norte-
sur.

» Refuncionalizar v ampliar la red de
transporte ferroviario, mejorando sus ac-
cesos al puerto, aumentando la frecuen-
cia de trenes a fin de disminuir el transito
pesado.

» Implementar carriles separados para la
circulacion del transito portuario.
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Lineamientos

Un puerto mas accesible e interconectado, con una estructura de transpor-
te integrada al area metropolitana.

» Promover la accesibilidad plena al area "Aeroparque-Puerto-Retiro”, priori-

zando su valor estratégico como centro logistico y de transporte intermodal.

= Redisenar la red de transito pesado con arterias exclusivas e inteligentes
para camiones vy alternativas de conexion norte-sur.

» Refuncionalizar y ampliar |a red de transporte ferroviario, mejorando sus
accesos al puerto, aumentando la frecuencia de trenes a fin de disminuir el
transito pesado.

» Implementar carriles separados para la circulacion del transito portuario.

EJE ESTRATEGICO 7
UN PUERTO INCLUSIVO

Un puerto inclusivo que construya una rela-
cion amigable con la poblacion.

Fundamentacion del enfoque

El Puerto de Buenos Aires es colindante
con el Area Central v con los barrios del
sur de la Ciudad. Esta interfase Puerto-
Ciudad ofrece una serie de problemas vy
conflictos sociourbanos de suma criti-
cidad. Una nueva vision estratégica del
Puerto de Buenos Aires implicara —sin
dudas— una profunda transformacion
sobre los espacios adyacentes e impac-
tara enlarelacion de la Ciudad con su rio,
potenciando su alcance metropolitano vy
regional.

Si bien la presencia de un puerto en un
area urbanizada provoca efectos nega-
tivas de distinto caracter, estos pueden
ser mitigados de diferentes maneras
para evitar poner en tension la evolucion
futura de las distintas actividades vy la
capacidad de utilizar el suelo para usos
especificos.

Esta nueva vision estratégica del puerto
de Buenos Aires implica una planifica-
cion inclusiva, eqguitativa vy sustentable.
Desde la perspectiva social v de género
estas transformaciones deben redun-
dar en beneficio de las vy los habitantes
e impactar positivamente en su calidad
de vida. Para esto es indispensable con-
tar con una adecuada organizacion de los

espacios de convivencia y de participa-
cion, que permitan generar ambitos que
articulen las diferencias sociales como
valores humanos de una sociedad plural.
Una ciudad productiva, con economia
urbana eficiente y sostenible, requiere
la combinacion de estrategias multiples
gue incorporen los diversos intereses, te-
niendo en cuenta como las politicas pu-
blicas y las cuestiones ambientales im-
pactan diferencialmente en la poblacion.
Desde el punto de vista economico la in-
fluencia se vera, sin dudas reflejada en
un incremento de la demanda de em-
pleo, v en la posibilidad de programas de
desarrollo sustentable de la zona de in-
fluencia, en el aumento de las compras
de insumos v servicios locales, como asi
también en las externalidades generadas
por el desarrollo del puerto, por ejemplo,
las obras de infraestructura.

El desafio es, entonces, que las dinami-
cas sociales maticen las fisicas v se capi-
talicen las considerables potencialidades
de este sector de la ciudad en términos
de equidad y de equilibrio urbano, res-
pondiendo a la diversidad de aspiracio-
nesy respetando los diferentes impactos
sobre los géneros.

Lineamientos estratégicos

En este marco, se proponen los siguien-
tes lineamientos estratégicos:

» Realizar obras que aseguren el de-
sarrollo de las actividades portuarias,
mitigando efectos negativos sobre su
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entornoy los conflictos Ciudad-Puerto.
» Promover las actividades nauticas re-
creativas, deportivas vy culturales.

» Promover la inversion pablico-privada
para el desarrollo de infraestructura vy
puesta en valor del espacio urbano e in-
fraestructura vacante, preservando el
patrimonio historico del Puerto.

» Promover oportunidades de trabajo,

favoreciendo a los vecinos de las zonas
adyacentes.

» Mejorar la infraestructura recreativa, so-
cial y sanitaria en las zonas adyacentes.

» Articular fisica y funcionalmente espa-
cios abiertos de escala urbana y metro-
politana, destinados a la actividad turis-
tica, cultural, y recreativa.

EJE ESTRATEGICO 7 [V} puerto inclusivo que construya una relacion amigable con la poblacion.

Lineamientos

Puerto.

nas adyacentes.

centes.
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» Realizar obras que aseguren el desarrollo de las actividades portuarias,
mitigando efectos negativaos sobre su entorno y los conflictos Ciudad-

» Promover las actividades nauticas recreativas, deportivas y culturales.

= Promover la inversion pablico-privada para el desarrollo de infraestructu-
ra y puesta en valor del espacio urbano e infraestructura vacante, preser-
vando el patrimonio histérico del Puerto.

= Promover oportunidades de trabajo, favoreciendo a los vecinos de las zo-

» Mejorar la infraestructura recreativa, social y sanitaria en las zonas adya-

» Articular fisica y funcionalmente espacios abiertos de escala urbanay me-
tropolitana, destinados a la actividad turistica, cultural, y recreativa.

EJE ESTRATEGICO 8
UN PUERTO SUSTENTABLE

Un puerto ambientalmente sustentable vy
que impacte positivamente en su entorno
urbano.

Fundamentacion del enfoque

Los puertos, como cualquier accion an-
tropica, pueden generar impactos am-
bientales adversos y no deseados si No
se toman los recaudos necesarios para
su prevencian.

En este sentido es necesario trabajar para
controlar los posibles riesgos. Aprovechan-
do esta situacion es factible incorporar a la
dinamica portuaria buenas practicas en el
consumo de energia reemplazando las no
renovables por alternativas.

La recuperacion de areas costeras vy la
creacion de corredores para uso publico
son estrategias que han demostrado su

EJE ESTRATEGICO 8

entorno urbano.

Lineamientos vida acuatica.

alternativas.

eficacia en situaciones similares a las de
Buenos Aires.

Lineamientos estratégicos

En este marco, se plantean los siguientes
lineamientos estratégicos:

» Proteger la calidad del agua para uso
del rio sin riesgos para la salud vy la vida
acuatica.

» Reducir la emision de contaminantes y
prevenir riesgos ambientales.

» Reducir el consumo de energia no reno-
vable y promover las energias alternativas.
» Maximizar y mejorar las areas de
interfase (Darsena F, Darsena Norte,
Puerto Sur, Antepuerto) creando corre-
dores verdes y "patios urbanos”.

» Recuperar las areas costeras para el
uso publico, maximizando la accesibilidad
y el ordenamiento del borde ribereno.

» Planificar el paisaje urbano del Puerto
y sus areas de influencia.

Un puerto ambientalmente sustentable y que impacte positivamente en su

» Proteger la calidad del agua para uso del rio sin riesgos para la salud vy la

» Reducir la emision de contaminantes y prevenir riesgos ambientales.
= Reducir el consumo de energia no renovable y promover las energias

» Maximizar y mejorar las areas de interfase (Darsena F, Darsena Norte,
Puerto Sur, Antepuerto) creando corredores verdes y "patios urbanos”.
» Recuperar las areas costeras para el uso publico, maximizando la accesibi-
lidad y el ordenamiento del borde ribereno.

» Planificar el paisaje urbano del Puerto y sus areas de influencia.
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EJE
ESTRATEGICO 1

Lineamientos

EJE
ESTRATEGICO 2

Lineamientos

Tabla general

Un puerto de la Ciudad Autonoma de Buenos Aires, bajo administracion local,
que articule coordinadamente con las administraciones nacional y provincial.

» Avanzar en la transferencia a la Ciudad Auténoma de Buenos Aires del dominio
y la administracion del Puerto.

» Establecer una administracion autarquica para el Puerto de Buenaos Aires, con
un modelo de gestion que garantice la eficiencia, la eficacia, la transparencia y la
participacion publico privada.

» Lograr una administracion del Puerto de Buenos Aires que trabaje coordinada-
mente con la administracién nacional y provincial.

» Dotar a la administracion del Puerto de Buenos Aires de capacidades para el
desarrollo, la planificacion, la investigacion y la innovacion tecnologica.

Un puerto competitivo, que cuente con la infraestructura portuaria necesaria que le
permita su desarrollo, especializado en contenedores, en transporte de pasajeros y
en provision de servicios portuarios.

» [nstrumentar un programa de inversion en infraestructura con recursos propios y
aportes privados en el marco de un Plan Maestro de mediano v largo plazo.

» Crear muelles v espacios de maniobra para los buques de nueva generacion.

» Crear muelles v facilidades para las operaciones de transferencia fluvial-maritima.

» Mejorar la productividad global de las operaciones portuarias mediante herra-
mientas innovadoras de gestion.

= Definir las areas de uso exclusivo para la operacion portuaria y establecer su régimen
de usos, consolidando los espacios fragmentados, uniendo predios desde el punto de
vista juridico y operativo, y transformandolos en zonas de actividad logistica.

» Aumentar los espacios portuarios a través del uso de terrenos subutilizados
dentro de la jurisdiccion portuaria o el rediseno del vaso portuario. Destinando
areas recuperadas al movimiento y atencion de pasajeros y desarrollando termi-
nales especializadas.
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EJE
ESTRATEGICO 3

Lineamientos

EJE
ESTRATEGICO 4

Lineamientos

EJE
ESTRATEGICO 5

Lineamientos

Un puerto con vision metropolitana y con plena capacidad de articulacion interju-
risdiccional sobre el territorio.

» Acordar con la Provincia de Buenos Aires y con la Nacion politicas interjurisdiccio-
nales para los puertos del area metropolitana con una vision integradora.

» Generar acuerdos para el establecimiento de estrategias de desarrollo en comin
para los puertos del area metropoalitana, en especial con el de Dock Sud.

» Promover la integracion territorial de las areas de operacion portuaria del ambito
metropolitana.

» Articular politicas de seguridad en la zona portuaria con la Nacion v la Provincia
de Buenos Aires.

Un puerto integrado al Mercosur, que funcione en red con los restantes puertos
de la region.

» Fomentar una estrategia regional en materia de transporte de cargas

y de pasajeros.

» Impulsar mecanismos de coordinacion estratégica entre los diferentes puertos
de la region.

» Potenciar la posicion del Puerto de Buenos Aires en relacion a otros puertos de
la region del Mercosur.

Un puerto que potencie el desarrollo de areas logisticas y que contribuya al movi-
miento eficiente de cargas.

» Habilitar zonas logisticas exclusivas para las cargas provenientes del comercio
exterior dentro de la zona portuaria.

» Ubicar las areas de consolidacion y desconsolidacion de cargas que no re-
quieran intervencion aduanera fuera de la zona portuaria en la Ciudad v el area
metropolitana.

» Generar sistemas fisicos e informaticos para vincular estos centros de manera
eficaz con el Puerto.

» Redisenar la circulacion de los camiones para evitar las esperas en las arterias
urbanas.

EJE
ESTRATEGICO 6

Lineamientos

EJE
ESTRATEGICO 7

Lineamientos

EJE
ESTRATEGICO 8

Lineamientos

Un puerto mas accesible e interconectado, con una estructura de transporte inte-
grada al area metropolitana.

» Promover la accesibilidad plena al area "Aeroparque-Puerto-Retiro”, priorizando
su valor estratégico como centro logistico y de transporte intermodal.

= Redisenar la red de transito pesado con arterias exclusivas e inteligentes para ca-
miones v alternativas de caonexion norte-sur.

» Refuncionalizar y ampliar la red de transporte ferroviario, mejorando sus accesos
al puerto, aumentando la frecuencia de trenes a fin de disminuir el transito pesado.
» Implementar carriles separados para la circulacion del transito portuario.

Un puerto inclusivo que construya una relacion amigable con la poblacion.

» Realizar obras que aseguren el desarrollo de las actividades portuarias, miti-
gando efectos negativos sobre su entorno vy los conflictos Ciudad-Puerto.

» Promover las actividades nauticas recreativas, deportivas vy culturales.

» Promover la inversion publico-privada para el desarrollo de infraestructura vy
puesta en valor del espacio urbano e infraestructura vacante, preservando el pa-
trimonio historica del Puerto.

» Promover oportunidades de trabajo, favoreciendo a los vecinos de las zonas
adyacentes.

= Mejorar la infraestructura recreativa, social y sanitaria en las zonas adyacentes.
» Articular fisica y funcionalmente espacios abiertos de escala urbana y metropo-
litana, destinados a la actividad turistica, cultural, y recreativa.

Un puerto ambientalmente sustentable y que impacte positivamente en su en-
torno urbano.

» Proteger la calidad del agua para uso del rio sin riesgos para la salud v la vida
acuatica.

» Reducir la emision de contaminantes y prevenir riesgos ambientales.

= Reducir el consumo de energia no renovable y promover las energias alternativas.
» Maximizar y mejorar las areas de interfase (Darsena F, Darsena Norte, Puer-
to Sur, Antepuerto) creando corredores verdes y “patios urbanos”.

» Recuperar las areas costeras para el uso pablico, maximizando la accesibilidad y
el ordenamiento del borde ribereno.

» Planificar el paisaje urbano del Puerto y sus areas de influencia.
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Anexo

Las ponencias expuestas a continuacion surgieron de las
presentaciones realizadas durante el seminario "Visiones
Estrategicas sobre el Puerto de Buenos Aires” organizado
en forma conjunta por el Consejo de Planeamiento
Estrategicoy el Consejo Profesional de Ingenieria Civil,
durante el mes de abril de 2013.
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El Puerto de Buenos Aires segun la vision del Gobierno de la Ciudad

Arq. Daniel Chain

Ministro de Desarrollo Urbano de la Ciudad de Buenos Aires

Como se menciono antes en la dimension
fisica, la Real Academia Espanola define al
porteno como ‘el natural de Buenos Aires, la
capital de la Argentina” No se puede hablar
entonces de la historia de Buenos Aires sin
referirse a su puerto y, a una ciudad que se
autodefine coma "portena”. Sin puerto no ha-
bria Buenos Aires, pues su funcionamiento
a través de los ciclos econémicos, politicos,
histéricos v sociales nos ayuda a explicar
muchas de las caracteristicas de la ciudad, y
también algunos de sus problemas.

Sin embargo, a pesar de que al mismo tiempo
Buenos Aires se presenta como la Reina del
Plata, como la centralidad mas dinamica de
la Region Metropolitana, y su puerto como el
principal de la Argentina, practicamente desde
la fundacion de la Ciudad, la historia del planea-
miento urbano nos cuenta que Buenos Aires
parece toda el tiempa "darle la espalda al rio".
En las Oltimas décadas, sin embargo, los
cambias acontecidos en la economia mundial
impactaron de manera directa en la organi-
zacion territorial de las ciudades portuarias,
por los efectos del impacto causado por el in-
cremento del comercio internacional favore-
cido por las Gltimas innovaciones en materia
de transparte de cargas.

Para la administracion puablica es un reto
aprovechar las ventajas comparativas de
hoy implementando las medidas necesarias
para evitar impactos indeseados. Las formas
de intervencion en el espacio deben tener en
cuenta: la interaccion entre el ambiente na-
tural y el construido, la seleccion de las mejo-
res alternativas arquitectonicas y de ingenie-
ria, y los métodos para manejar el agua y las
areas verdes; lo que presenta un conjunto de
desafios adicionales gue implican desarrollar
un enfoque integral y multidisciplinario.

La historia del puerto o la historia de Buenos
Aires

La Ciudad de Buenos Aires se desarrolla des-
de su misma fundacion en intima relacion
con su rol de puerto, el cual se transforma
rapidamente en punto de concentracion co-
mercial y de vias de comunicacion.

Ubicado en un lugar privilegiado, y pensado
como el acceso al territorio desde la Conquis-
ta hasta la Revolucion de Mayo, hacia fines
del siglo XIX esta vision mudo de perspectiva.
Surgio entonces la necesidad de idear un sis-
tema capaz de trasladar las materias primas
de la periferia del sistema economico mun-
dial hacia los paises mas desarrollados de
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la época. A partir del puerto se tendieron las
vias ferroviarias y, ambas infraestructuras, le
dieron a Buenos Aires la forma que presenta
hoy en dia.

La primera darsena fue inaugurada en 1839,
pero el creciente trafico maritima obligd a
ampliarlo con las obras del Puerto Nuevo vy, a
fines de la década de 1920, el Puerto de Bue-
nos Aires era el mayor de America latina y de
todo el hemisferio austral.

En este contexto comienzan a proponerse
medidas para la reorganizacion de la Ciudad
buscando la "Reconquista del rio”. Se plantea
la creacion de paseos y parques con el fin de
retornar a los usos recreativos de esa parte
dela Ciudad y se postulaba la recuperacion de
los bordes fluviales. Sin embargo, los progra-
mas de gestion para la ribera se proyectaron
de manera cuasi exclusiva sobre los espacios
de ambas costaneras, sin considerar al puer-
to en su caracter especifico como nodo de
desarrallo.

El Plan Estratégico de Buenas Aires resume
gran parte de esas historicas iniciativas ha-
ciendo especial hincapié en la necesidad del or-
denamiento del transporte y el mejoramiento
del area aeropuerto-puerto-Retiro, priorizan-
do su valor estratégico coma centro logistico y
de transporte intermodal de importancia local,
regional e internacional, como punto clave en
la construccion de escenarios posibles y nece-
sarios de crecimiento econamica.

El puerto hoy

Actualmente, el Puerto de Buenaos Aires es el
principal puerta de la Argentina. Es significa-
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tivo destacar que el puerto se inserta en el
Area Central, donde se localiza el 28% de los
3.2 millones de puestos de trabajo que se ve-
rifican en la Ciudad de Buenos Aires. Ademas,
en ella se localiza el 30% de las instituciones
—tales como universidades, museos— vy otras
actividades culturales y de esparcimiento. El
ingreso vehicular a la Ciudad es de 1.2 millo-
nes de vehiculos diarios, el 40% con destino al
Area Central, que concentra tambien el 75%
de las lineas de transporte publico.

Las exportaciones que salen del Puerto de
Buenos Aires se reparten entre 115 paises,
colocandose parte de su produccion en todos
los continentes y regiones economicas.

La mayor parte de la produccion de la Ciudad
destinada al exterior esta compuesta por
manufacturas de origen industrial, llegando a
representar el 64% de las mismas, mientras
gue les siguen en importancia las de origen
agropecuario. Por otra parte, las participa-
ciones respectivas en las exportaciones de
Buenos Aires de los sectores vinculados a la
energia y los combustibles, asi como a la de
productos primarios resultan minimas.

Una de las caracteristicas del comercio ex-
terior de Buenas Aires radica en su crecien-
te concentracion, tanto en lo que respecta a
los destinos de sus expartaciones como en lo
gue refiere a los productos que comercializa.
En este sentido, es Alemania el pafs que ma-
yor importancia tiene en el conjunto de los
destinos, concentrando cerca del 20% de los
productos exportados por la Ciudad. Le si-
guen en importancia Brasil y Uruguay, que en
el 2008 fueron importadores del 103 v 6,6%

de las exportaciones de Buenos Aires.

Los principales movimientos y operatoria del
puerto se da en el movimiento de carga a tra-
ves de contenedores y de cruceras turisticos,
gque han incrementado su trafico en forma
sostenida desde el 2005.

Modelos de gestion portuaria: el caso de
Rotterdam

Costa, rios, un delta cercano, cercania con
la ciudad. El Puerto de Rotterdam presenta
algunas caracteristicas similares a nuestro
puerto. En conjunto, esas caracteristicas pro-
ducen grandes problemas, pero también pre-
sentan oportunidades mayores para trans-
formar vy revitalizar la metropolis.

Desde 1980 Rotterdam ha tratado de hacer
dos importantes cambios en su area portua-
ria. En primer lugar, transformando su eco-
nomia arientada al puerto en una mas diver-
sificada, con mixtura de industria portuaria,
servicios e industrias creativas basadas en el
conocimiento. En segundo lugar, ha tratado
de borrar la fuerte division e inequidad entre
las costas norte y sur del rio.

El sur de Rotterdam se convirtio en una de
las mas problematicas areas urbanas en los
Paises Bajos, luego de que las industrias por-
tuarias dejaran el Area Central durante las
décadas de los 80 y 90. Habia altas tasas de
desempleo, pobreza, bajos niveles de educa-
cion, tension racial y otros prablemas sociales.
Desde 2006, el Gobierno nacional incluya al
sur de Rotterdam como parte de un programa
gue trata de mejorar las condiciones sociales y
econamicas en areas urbanas deprimidas.

La renovacion de las areas portuarias obso-
letas se ha unido a la meta de mejorar las
condiciones en el area a través del mejora-
miento de la vivienda y la creacion de mayor
coherencia espacial entre las dos partes de la
ciudad. Por ejemplo, el Proyecto Kop van Zuid
transformaé 200 hectareas de muelles en un
area urbana distintiva y promovio la idea de
gue el rio fuese el corazon de los paisajes ur-
banos a lo largo de la Region Metropolitana.

El rio como horizonte de desarrollo

El desarrollo urbano debe partir de la reali-
dad v considerar diversas alternativas para
implementar medidas de defensa, interven-
cion y mitigacion del riesgo en areas urbanas
costeras. La formulacion de proyectos de
intervencion debe considerar esta clase de
amenazas siempre de manera intrinseca a
los objetivos de gestion, que involucran as-
pectos economicos, sociales v ambientales
como elementos fundamentales basicos de
toda politica pablica.

En el mundo existen varios modelos de fun-
cionamiento que son posibles de considerar
al momento de definir la politica propia, pero
en el caso de Buenos Aires es necesario to-
mar en consideracion el modelo de ciudad-
puerto en forma integral.

Este modelo esta conformado por los puer-
tos que funcionan dentro de una logica de
insercion territorial (local-regional) basada
en la complementariedad que la infraes-
tructura portuaria posee con la ciudad que
la alberga. Se trata de ciudades portuarias
en el sentido pleno del término; el puertoy la
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ciudad conforman una “"entidad economica
territorialmente integrada”.

La funcién esencial de la ciudad portuaria
es ligar su interior al proceso de circulacion
gue se desarrolla en el puerto, incorporando
valor agregado. La competitividad del puerto
se plasma en la combinacion de sus rasgos
tecnologicos v econémicas de funcionamien-
to con la dotacion de recursos de la ciudad
portuaria, como la oferta de servicios com-
plementarios v aquellos ligados a la incor-
poracion de otro tipo de valor agregado en la
cadena de produccion, circulacion y comer-
cializacion de los productos.

El modelo de ciudad-puerto hace hincapié
en las redes sociales y empresariales urba-
nas gue se configuran en torno a la actividad
portuaria, vy el puerto es concebido como un
instrumento importante en el proceso de de-
sarrallo local y regional, que puede ser direc-
cionado a través de una gestion de tipo mu-
nicipal (por ejemplo Amberes y Rotterdam),
regional (tipo Hamburgo) o en el marco de las
ciudades-estado (como Singapur).

La planificacion del area portuaria

El Plan Urbano Ambiental de la Ciudad de
Buenos Aires senala una serie de objetivos
y lineamientos de desarrollo urbano que son
plasmados en el Modelo Territorial Buenos
Aires 2010-2060. Se tormaron como ejes dos
rasgos especificos: por un lado, el de Ciudad
integrada:

En cuanto a la vinculacion de todas sus zo-
nas entre siy, en especial, de la Zona Sur con
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el resto de la Ciudad, de la Ciudad con los rios
que la rodean y de la Ciudad con el Conurbano
con el que constituye una Area Metropolitana.

Y, por el otro, el de Ciudad saludable:

En cuanto a las condiciones de habitabilidad
que garanticen la calidad ambiental y la sos-
tenibilidad, a partir del uso de tecnologias
apropiadas en las actividades productivas y
en los sistemas de transporte, de provision
adecuada de infraestructura de saneamien-
to, de la prevencion de inundaciones y de la
resolucion de la gestion de los residuos.

Las propuestas del Plan se organizan de
acuerdo con una serie de ejes que consti-
tuyen el esquema conceptual aplicado a la
construccion del Maodelo Territorial. Las pro-
puestas marcan politicas de usao de la franja
costera del Rio de la Plata conjugando la pre-
servacion ambiental, el desarrollo productivo
y el uso recreativo. En relacion con los aspec-
tos de transporte y movilidad, se busca con-
formar un sistema regional de aeropuertos.
Otro de los objetivos refiere especificamente
a la necesidad de conformar un sistema re-
gional de puertos de carga, a partir de la iden-
tificacion vy consolidacion de los roles diferen-
ciales ya perfilados y acordar la constitucion
de un puerto de pasajeros con darsenas
exclusivas que no interfiera en el resto de la
operatoria portuaria. En este sentido, se de-
ben acordar politicas de transporte de cargas
que atorguen prioridad a los modos ferrovia-
rios v fluviales por sobre los viales.

Este eje se relaciona ademas con la politica
establecida en términos de estructura y cen-
tralidades, para la cual se establece la nece-
sidad de inducir la articulacién del Area Cen-
tral con el Area Multimodal de Retiro-Puerto
Nuevo v resolver las relaciones del Area Cen-
tral con el sector portuario-industrial de Dar-
sena Sur.

Estos objetivos se logran promoviendo un
sistema de transporte sustentable que po-
tencie laintermodalidad, tienda a la expan-
sian del uso de los medios publicos —en
especial, de los medios guiados— mejoran-
do la capacidad y calidad de los servicios, v
desaliente el uso de los automotores pri-
vados, todo ello a efectos de mejorar las con-
diciones logisticas de movilidad, seguridad v
calidad ambiental.

La Ciudad deseada: el puerto y Buenos Aires
Analizando histéricamente el crecimiento de
la Ciudad vy teniendo en cuenta las caracte-
risticas fisico-naturales del estuario, puede
esperarse que el futuro desarrollo de Buenos
Aires se produzca hacia el este, sobre la ribera
del Rio de la Plata. Esta posibilidad requiere
proyectar usos para esos nuevos territorios,
lo cual supone, de por si, un desafio al pensa-
miento que abre nuevas vy enormes posibili-
dades a la gestion del Estado.

El Modelo Territorial de Buenos Aires plan-
tea una serie de lineamientos al respecto. La
movilidad es una caracteristica fundamental
gue actualmente domina el mundo del inter-
cambig, la produccion y el consumo. A partir
del crecimiento del comercio internacional los

sistemas de transporte tuvieron que tener
una gran capacidad de adaptacion para po-
der absorber la demanda creciente de flujos.
Esto, a suvez, se combina con la necesidad de
incorporar la perspectiva ambiental en el ma-
nejo vy desarrollo de politicas economicas en
virtud de los beneficias y externalidades posi-
tivas que genera para una ciudad la insercion
directa en el sisterma economico mundial.

En este sentido es que se formula, para el
area riberefia de la Ciudad de Buenos Aires,
la idea de desarrollar una serie de espacios
pblicos que combinen diversos usos, como
el recreativo y la produccién de energias re-
novables, con el desarrollo de actividades lo-
gisticas vinculadas a la movilidad portuaria,
aeroportuaria y terrestre, y la generacion de
nuevas reservas que brinden servicios am-
bientales fundamentales para el avance ha-
cia una ciudad mas sustentable.

La creacion de una nueva centralidad a es-
cala regional hacia el norte esta asociada al
replanteo del rol del Puerto de Buenos Aires
con la generacion de un Nodo Polimodal com-
plejo, que dotara gradualmente al sistema
metropalitano y regional de una infraestruc-
tura especial dando respuesta a necesidades
futuras de corto, mediano y largo plazo.

El Nodo Intermodal propone una posicion
central de la Ciudad extendida en la franja de
crecimiento costero sobre el rio. Esta con-
dicion geografica y la disponibilidad de suelo
garantizan su condicion de centralidad trac-
cionadora de actividades e intercambios a
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partir de dos condiciones clave: la intermoda-
lidad vy el desarrollo de actividades y servicios
ligado a este polo.

La intermodalidad se plantea para todas las
formas de movilidad v transporte: fluvial de
pasajeras, aéreo, ferrocarril nacional, regional
y urbano, autabds urbano e interurbano, bi-
cicletas, taxis. A partir de la consideracion de
las ventajas que representa la centralizacion
de ciertos flujos (esencialmente cargas), se
plantea responder al doble criterio de generar
espacios publicos que admitan la combina-
cion de usos v permitan el libre acceso a la
ribera.

Para ello, se propone la resignificacion del
Aeroparque Metropolitano en un area de
sustentabilidad a escala de biosfera, que es
a la vez, una centralidad concentradora de
infraestructura de transporte: la nueva ter-
minal portuaria, terminales de transporte
terrestre v el nuevo aeropuerto, con el ob-
jetivo expreso de optimizar la conectividad
intermodal.

El Modelo Territorial propone también la ex-
tension del frente costero que permita re-
crear, ademas, una relacion mas intensa vy
definida de la Ciudad con el rio, a partir de las
nuevas oportunidades de usos. Esto implica
favorecer el acceso, el aprovechamiento vy
servicios brindados a las diferentes catego-
rias v movimientos de pasajeros, pero, tam-
bién a los vecinos de Buenas Aires.

Es posible v deseable desarrollar multiples
y variadas funciones sociales, urbanisticas
y ambientales relacionadas con el agua. Por
otro lado, la creacion de areas de reserva
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de bidsfera permite no solo la mitigacion de
riesgo hidrico sino, ademas, el incremento de
los espacios pUblicos aprovechables para los
habitantes v el establecimiento de areas de
produccion de energias alternativas.

Conclusiones

Esta vision reformulada de la relacion de
Buenos Aires con el rio requiere de manera
necesaria el planteo de nuevas y mejares
formas de interrelacion de la Ciudad con su
puerta. El modelo de ciudad portuaria que se
mencionara anteriormente representa para
el caso de la Ciudad un gran desafio a media-
noy largo plazo.

El papel del puerta debe ser considerado des-
de una perspectiva integral, que parta de su
insercion territorial, funcional, econémica vy
social en las distintas escalas de pensamien-
to vy accion que debe encarar la politica v la
gestion de Buenos Aires.

Es en este sentido que debe ser tenida en
cuenta la nocion de impacto, para no mini-
mizarla en consideraciones ambiguas que
resulten en posiciones enfrentadas v, fre-
cuentemente, tomadas como irreconciliables
posturas frente a la intervencion posible.
Nuestro puerto ocupa solo el 095% de la su-
perficie total de la Ciudad, y la lectura debe
ser que es posible, v necesario, lograr una
armonica convivencia puerto-ciudad, porgue
explotar sus potencialidades y beneficios re-
dundara en una mutua conveniencia.

Por todo esto es necesario que la planifica-
cion se desarrolle de manera seria y utilice la
infinidad de herramientas disponibles para

resolver estas cuestiones maximizando los
efectos positivas.

Numerosas e importantes ciudades portua-
rias redefinen contenidos vy estilos de vin-
culacion con sus puertos; la creacion de los
espacios requeridos por las modernas activi-
dades logisticas, la cuestion medioambiental
y, entre otros, |a propia planificacion y gestion
del entarno portuario traducen este papel
esencial de las relaciones puerto-ciudad v el
desarrollo de diferentes tipos de representa-
cion y gestion politica dentro del puerto.

Vivir en areas costeras representa un ries-
g0, pero las personas contindan asentando-
se y ocupando estas areas porgue proveen
abundantes oportunidades econamicas, cul-
turales, sociales y recreacionales. Londres,
Yakarta, Amsterdam, Nueva York, San Fran-
cisco, Guangzhou, Shanghai y Venecia, son
ciudades iconicas e innovadoras, porque han
explotado las abundantes riquezas de estas
areas para lograr avances en emprendimien-
tos, comercio, conocimiento v cultura.

Estas experiencias muestran que el puerto
puede vy debe formar parte de las politicas
de desarrollo economico de la Ciudad v cons-
tituir a la vez un instrumento de desarrollo
local y regional. La relacion de complemen-
tariedad resulta obvia: el puerto encuentra
en las redes sociales urbanas, en los recur-
sos empresariales v en las capacidades para
satisfacer sus servicios y necesidades; vy, por
otro lado, la Ciudad tiene la posibilidad de re-
cuperar su relacion histérica con el frente de
agua. Cuando un puerto es recuperado para
el desarrollo local v regional, se transforma

en una verdadera ventaja competitiva de re-
levancia estratégica.

El Puerto de Buenos Aires esta indisoluble-
mente ligado a la Ciudad por lazos fisicos vy
por la construccion de una identidad histori-
ca, social y productiva comun.

Las ciudades son a la vez prablemas v opar-
tunidades, tienen una complejidad singular, lo
gue no significa necesariamente que las reso-
luciones sean complicadas, sino que requieren
un esfuerzo constante de gobernabilidad.
Establecer politicas comunes es el desafio.
Acordar a través del consenso los objetivos
principales es lo gque nos permitira avanzar
desde las diferencias. Un Estado que pro-
mueve el dialogo v los acuerdos esta utilizan-
do la herramienta fundamental que permite
que los prayectos sean viables, verdaderos v
sustentables en el tiempo. Disenar esa mira-
da estratégica sobre el futuro del puerto nos
habilitara ese proyecto totalizador, armanica
y potente, que sera nuestra obligacion hacer-
lo realidad.
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El Puerto de la Ciudad, “nuestro puerto”

Lic. Horacio Rodriguez Larreta

Jefe de Gabinete de Ministros de la Ciudad de Buenos Aires

Es realmente bueno que se haya podido
efectuar este ambito de discusion y exposi-
Cion para tratar un tema tan puntual y estra-
tégico. A mi, en lo particular, me toca estar en
la voragine de la gestion de la Ciudad, siempre
en lo urgente, lo que a veces empana un poco
la importancia de algunas cuestiones, y este
es un tema muy importante.

En variadas oportunidades uno no tiene la
capacidad para ponerle el analisis suficiente,
es por ello que, considero que este hecho es
bueno, es decir, el poder parar un poquito v
generar ambitos de discusion, analisis y pro-
puestas como este.

Desarrollaré solo dos o tres conceptos basicos.
Primero, obviamente, el puerto es fundamen-
tal para la Ciudad de Buenos Aires. La Ciudad
se cre0 alrededor del puerto, por lo que tiene
una importancia estratégica para la Argen-
tina v para la Ciudad. Creemos, junto con el
Gobierno de la Ciudad, gue tiene un potencial
de desarrollo enorme y no del todao explotado.
No solo es preciso pensarlo como un nodo,
como un puerto en si Mismo sino que, ade-
mas, puede ser también una atraccion turis-
tica; que de hecho hoy lentamente comienza
a serlo. En numerosas ciudades del mundo
el puerto es una de las grandes atracciones
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turisticas, por lo gue caonsideramos que exis-
te un potencial de desarrollo del puerto como
tal.

En una vision de una Argentina que tiene que
exportar mucho mas, v, sobre todo que tie-
ne gue exportar productos con un alto valor
agregado, es imprescindible el tener un puer-
to muy competitivo, con alta tecnologiay que,
ademas, efectle la inversion necesaria en
términos tecnologia de punta. Con respecto
a esto, tengo la sensacion —y aclaro que no
say un experto en el tema, pero por lo menos
en lo que sé en términos de dragado-, toda-
via nos falta mucho, por lo que este es un
desafio pendiente, y sobre todo en este caso
para el Gobierno Nacional, que es quien hoy
maneja el puerto. Aunque, insisto, nosotros
gue estamas convencidos en nuestra vision
de caonstruir una Ciudad Autonoma, este es
uno de los temas que debiera pasar a la ju-
risdiccion de la Ciudad. Asi comao a principios
de los 90 todos los puertos pasaron a las pro-
vincias —menos uno, este— considero que es
hora de concretar esto porgue realmente es
una cuestion que involucra un area especifi-
Ca, estratégica y muy céntrica de la Ciudad. Y,
es estrategica no solo como un nodo de de-
sarrollo productivo, como atraccion turistica

sino que, también, como un nodo de trans-
porte, incluso en algunas zonas en cuanta al
transparte interurbano.

El porcentaje de lo que viene e ingresa por el
rio es actualmente bastante bajo, pero tengo
entendido que tiene un potencial muy gran-
de, sobre todo en una ciudad que se va ex-
pandiendo hacia afuera cada vez mas, donde
las rutas y los trenes —como ustedes bien lo
saben— estan colapsados. Con lo cual pen-
sar en un medio de transporte alternativo es
una idea absolutamente valida, que crea una
vision y uso adicional que se le puede dar al
Puerto de la Ciudad de Buenos Aires.

Par tanto, el mensaje es claro, creemas que el
puerto debe pasar al Gobierno de la Ciudad v
reclamamaos una mayor inversion en él, para
ponerlo ala altura de los principales puertos del
mundo, por lo que vamos a insistir sobre eso.
Creemos que el procesa de construccion de
una Ciudad Autonoma es coma la Ley de gra-
vedad, tarde o temprano se va a dar. Tarde o
temprano la policia va a pasar a la Ciudad, va-
mos a tener una Justicia mucho mas abarca-
tiva que la que tenemos hoy, vamos a poder
regular el transporte, incluso el trasporte ur-
banova a terminar pasando a la Ciudad como
termin® pasando con el subte el ano pasado.
Y, tarde o temprano, el puerto va a terminar
siendo de la Ciudad.

De este hecho se desprende que —y particu-
larmente me parece bueno—, previendo que
en algdn momento esto suceda —ojala mas
temprano que tarde, porque es importante
para la Ciudad—, debamos estar preparados
para esto.

El tema "puerto”, que hoy no lo manejamos
y que siempre lo dejamos para después, en
el afan por resolver otros problemas también
impartantes, se constituye en relevante por-
que es bueno que lo empecemos a elaborary
que a partir de este encuentro podamos crear
un ambito de pensamiento, y que tengamos
un verdadero Plan Estratégico para nuestra
puerto, ya que —como he mencionado antes—
insistimos en gue la verdadera autonomia de
la Ciudad también implica que ésta maneje
su propio puerto.
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La necesidad de un Plan Estratégico

Silvana Giudici

Subsecretaria de la Unidad de Coordinacién del Plan Estratégico

El Consejo del Plan Estratégico (CoPE) es un
ambito que ha creado la Constitucion de la
Ciudad de Buenos Aires, v en el que se dan
cita 144 organizaciones de la sociedad civil.
En el CoPE confluyen todos los actores socia-
les que tienen injerencia en la vida comunita-
ria local, desde el ambito académico y sindical
hasta los partidos politicos v las organizacio-
nes sectoriales, todos los sectores estan re-
presentados y debaten, piensan y proponen
sobre el futuro de la Ciudad de Buenos Aires.
Este ano con el impulso del jefe de Gobierno,
Mauricio Macri, que como presidente del Con-
sejo del Plan Estratégico ha sugerido como
parte de la Agenda del CoPE 2013, el abordaje
de la problematica portuaria v la necesidad
de proteger al Puerto de Buenos Aires como
marca identitaria de nuestra Ciudad, traba-
jaremas en profundidad el tema gue forma
parte de este seminario "Visiones Estratégi-
cas sabre el Puerto de Buenos Aires”.

Es realmente muy auspicioso que en estas
jornadas se cuente con la participacion de
tantas personas y tan calificadas. El deba-
te sabre el futuro del puerto nos compete a
todos vy es muy importante el compromiso
que todos demuestran con su asistencia vy
acompanamiento.
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En primer término, deseo formular una breve
contextualizacion del tema.

Los puertos en nuestro pais fueron trans-
feridos a las provincias a través de la Ley de
Puertos N° 24.093, a excepcion del Puerta
de la Ciudad Autoénoma de Buenos Aires que,
por el Decreto N° 1.029/92, se mantuvo bajo
la jurisdiccion federal. Esta injusta discrimi-
nacion le ha impedido a las distintas admi-
nistraciones de la Ciudad Auténoma tomar
decisiones en materia de urbanismo, calidad
ambiental, transito o transporte sobre la ju-
risdiccion portuaria. A pesar de estar expre-
samente considerada su competencia en la
Constitucion portena que considera a la Ciu-
dad coriberena, es decir, con jurisdiccion ple-
na desde la avenida General Paz hasta el bor-
de de la costa con el espejo de agua del Rio de
la Plata vy el Riachuelo, la Ciudad esta privada
de la toma de decisiones en torno al puerto.
En segundo lugar, existe una situacion critica
en relacion con los distintos emprendimien-
tos en los cuales la urbanizacion ha avanza-
do hacia las areas logisticas. La creacion o el
anuncio de una licitacion para el Polo Audio-
visual en la Isla de Marchi es un punto cen-
tral a considerar si miramas al corto, media-
no vy largo plazo. Si tenemos en cuenta que

las terminales de contenedores ubicadas
en Puerto Nuevo ocupan 93 hectareas vy el
Puerto Sur, incluida la Isla de Marchi, ocupa
115 hectareas, nos daremos cuenta del im-
pacto que acarrearia el destino de esta tie-
rra operativa a usos urbanos y comerciales.
La ausencia de un Plan Estratégico o de un
plan alternativo que reubique la actividad
logistica que se desarrolla en el Puerto Sur,
se constituye en un factor de altisimo riesgo
para la supervivencia de la operataria portua-
riay el comercio maritimo y fluvial en nuestra
zona de influencia.

En tercer lugar, no se pasible soslayar la acti-
vidad turfstica vinculada con el trafico de cru-
ceros vy buques de lujo. De los 73 cruceros que
llegaban en el 2006, en el 2011 se paso a mas
de 145. Es decir que, unos 350 mil pasajeros
llegaron a nuestra Ciudad por este medio de
transporte, que actualmente al no contar con
una terminal acorde al turismo internacional,
arriban en la zona operativa de contenedores.
Por todo esto, es necesaria una vision es-
tratégica v de planificacion consensuada so-
bre el futuro de nuestro puerto, una tarea a
asumir por el Plan Estratégico, y no desde un
area especifica de la Ciudad de Buenos Aires
o desde la jurisdiccion nacional. El CoPE es la
representacion de todas las fuerzas politicas
y saciales de la Ciudad de Buenos Aires v de-
bemos lograr consensos para definir politicas
pUblicas a largo plazo.

Quienes hemos vivido en la zona vimos como
la disrupcion de la actividad portuaria en el
sector de La Boca ha hecho degradarse a
todo un barrio. Hace algunos anos Buenos

Aires estaba entre los principales puertos del
mundo, hoy Singapur registra 31 millones de
TEUs al ano y el Puerto de Buenos Aires solo
1.1 millones de TEUs al ano. Otros puertos
del mundo y de la regién —como el de Los An-
geles—movilizan ocho veces mas carga que el
Puerto de Buenos Aires. También los puertos
de Santos v de Montevideo se han desarro-
llado muchisimo mientras que nuestro puer-
to se estanco y hoy esta amenazado.

El conflicto existente entre lo urbano vy lo lo-
gistico hace que la actividad vaya decayendo
diaadiay gue las proyecciones de crecimien-
to sean muy limitadas. Si algunos emprendi-
mientos coma el de la Darsena F, el de Retiro,
el del shoppingen laterminal de cruceros o el
Polo Audiovisual, se terminaran concretando,
no habra mas lugar para la actividad logisti-
ca. Y nuestro puerto, que es una marca dis-
tintiva, va desaparecer.

Por todas estas circunstancias se hace nece-
sario consensuar un plan de largo plazo que
incluya a todas las jurisdicciones involucra-
das. Seria optima la posibilidad de integrar
una autoridad portuaria que conjugue a la
Ciudad vy a la Provincia de Buenos Aires, esta
agregaria la riqueza de pensar el puerto en su
verdadera dimension, gue es metropolitana.

Mejorar los accesos viales vy ferroviarios, el
dragado de canales, efectuar el refuerzo de
los muelles, desarrollar una infraestructura
portuaria moderna que posibilite la llegada
de los buques que hoy protagonizan el co-
mercio maritimo mundial, con mas de 300
metros de eslora, hace necesario conjugar los
esfuerzos entre todas las jurisdicciones. Es
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innegable la dimension federal que tiene que
mantener alguno de los aspectos de la ope-
ratoria portuariay, por eso, la Nacion también
debe estar representada en dicha autoridad
portuaria.

La Ciudad reclama claramente el traspasa del
puerto, para tener la posibilidad de opinar vy
definir toda accion que modifique la fisono-
mia de su territorio v que implique un impac-
to sobre su capacidad de operacion.
Debemos tomar este encuentro como una
oportunidad para impulsar el desarrollo de
esta actividad, minimizando el conflicto ciu-
dad-puerto y dotandolo de la infraestructura
y la tecnologia necesarias para afrontar los
desafios de los proximos anos.

Al comienzo manifestabamos la compleji-
dad de abaordar un tema como el del puerto,
el desafio se encuentra en la gran cantidad
de cuestiones que hay por hacer y, nosotros,
elegimos empezar por la construccion de los
consensos para definir un Plan Estratégi-
co del Puerto de Buenos Aires. Por lo gue la
invitacion esta dirigida a todos, a opinar y a
comprometerse.
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Necesidad del puerto y conflictos puerto-ciudad

Ing. Jorge Abramian

Especialista en puertos y representante del Consejo Profesional de Ingenieria Civil

Abordaré agui temas gue tienen mucho que ver
con el Plan Estratégico sobre el desarrollo del
puertoy los conflictas entre la ciudad y el puerto.
Yo me pregunto ¢cuando se plantean las
cuestiones del cambio del puerto, es decir las
reconversiones portuarias, qué es mas obso-
leto o anacrénico: tener contenedores en el
puerto o tener centrales termoeléctricas? Es

un tema complicado.

En la siguiente figura lo interesante de ver en
colores es como estan fragmentados los te-
rrenos portuarios. Hay terrenos que son de
Prefectura Naval, otros que son del Ministe-
rio de Defensa—que los usan como deposito—,
hay chatarray espacios con distintos uso [ver
Fig. 1].

Superficies
ganadas
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En esta otra figura se puede ver una de las
alternativas para el desarrollo del Puerto de
Buenos Aires, ésta es una de las alternativas
mas optimistas 0 mas ambiciosas, en donde
las areas operativas empiezan a ocupar un
lugar mucho mayor [ver Fig. 2]. En donde los
sectores amarillos serian las areas de relleno.
Hay un recorte del espigdbn nimero tres, que
originalmente tenfa forma trapecial, pero se
lo recorto, desaparecio una saliente v se cred
otra, eso se hizo para alargar el muelle y que
puedan entrar barcos de mayor eslora.

Luego podemos encontrar una zona bastan-
te interesante [ver Fig. 3, zonas marcadas
en rojol, es un area que esta reservada y en
conflicto en cuanto a su jurisdiccion, ya que
pertenece a la jurisdiccion nacional, pues son
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Vision
estratégica

terrenos ferroviarios, pero se encuentra
dentro de la Ciudad. Por lo que se reserva
—en lo posible— para convertirlo en un area
de logistica ferroportuaria, el problema aqui
es que esta pegada a esta otra zona que tie-
ne un tramado muy pequeno —como si fuera
Un masaico veneciano—, que es la Villa 31, que
va empujando vy se va extendiendo para to-
dos lados.

Quedan reservadas estas areas de la ter-
moeléctrica, se dio la orden de expandirlas
por el problema de la crisis energética y de
gue habia que traer fueloil. Por entonces se
empezaba a utilizar y a quemar fueloil que
venia en los bugues; una operacion que habia
sido descartada porque se habian convertido
a gas.

TERWINALES X
AEHDADAS
TERREMOS T

AREAS LIBRES

ARES SAUHPADAS

Visién
estratégica fd

Otra cuestian interesante es este detalle de
la zona es la escollera, en realidad en esta
vision ambiciosa hay un corrimiento de la
escallera. Hay otras alternativas que no son
tan ambiciosas pero va se hicieron algunos
proyectos y se esta avanzando en este plan.
Por ejemplo, se acorto la escollera para en-
sanchar el canal, esta es una obra que esta
practicamente terminada que la hizo la Ad-
ministracion General de Aduanas (AGP), v
también se concretaron otras zonas. Es decir
gue, se hicieron algunos avances, se drago
—era otra de las cuestiones del plan— lo que
pasa es que se hizo a un ritmo mucho mas

lento de como van moviéndose las cargas en
el mundo y como evolucionan las navieras, si
se compara con los datos presentados por
Rodolfo Garcia Pineira.

En la misma figura podemos ver una termi-
nal de cruceros, también muy ambiciosa, esta
proyectada para seis cruceros, pero tal vez
entren cuatro en realidad.

Todas estas obras son de relleno, que ya
estan hechos, pero no son zonas que estén
prolongandose o proyectandose sobre terre-
nos costeros que no tengan uso portuario
actual. Es decir, gue si uno mide sobre la cos-
ta la cantidad de relleno que se hace nova a
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estar incrementando la cantidad de costa o
el parcentaje de costa que se utiliza para uso
el portuario. No existe un cambio de usos en
estos espacias por los rellenos gue se estan
planteando. Habia una cuestion conceptual
gue tenfa que ver con el cambio de la matriz
de distribucion de las cargas.

El tema es que lo que ingresa o egresa por el
ferrocarril es Infimo, actualmente esta en el
orden del 5%. El plan promovia gue se cambie
esta matriz y que del 5% se pase al 10%, que
no es un gran cambio.

Pareceria que mas del 10% seria dificil por
diferentes razones, pero fundamentalmen-
te se planteaba disminuir la incidencia de los
camiones que entran al puerto. Pasar del ac-
tual 84% a un 60%, la cuestion esta en scémo
entraria la carga entonces? L.a idea es que
entrara por el rio. Pero este tema es com-
plicado porque —como se menciond antes—
el rio esta siendo muy usado. Estas cargas
vendrian por el rio en pequenas barcos que
no inciden mucho sobre la capacidad de la via
navegable, ya que son de bajo calado, por lo
gue pueden ir por los veriles de los canales
sin modificar mucho.

Otro tema conceptual del plan es promover
muelles largos y fomentar el relleno para ga-
nar 30 ha. Se estaban estableciendo nueve
sitios de por lo menos de 300 metras de largo.
¢Cudles son los conflictos de la ciudad y el
puerto? Los conflictos urbanos-portuarios
son los mismos que aparecen en todos los
puertos urbanos del mundo: la accesibilidad,
el transito y el uso del suelo, entre otros.

El acceso fisico y visual tiene que ver parque
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en muchos lugares las personas tienen difi-
cultades para acceder a la costa. Este es un
prablema con el que los puertos deben lidiar,
y es un conflicto que aparece siempre. Esta
la cuestion de los rellenos, gue son resistidos
como un asunto ambientalmente inacepta-
ble por gran parte del publico; y luego la cues-
tion de las contaminaciones debido a las emi-
siones o efluentes.

El puerto no puede ligarse la culpa par todas
estos problemas. Sin embargo, algunos de
los mas serios estan en la zona portuaria.
¢Cémo se trata? El ingeniero Tester plantea
aqui el tema sobre la logistica del trasporte
terrestre, yo traigo algunas cifras para poner
en contexto.

De acuerdo a un censo que se realizo, el 27%
de los vehiculos que circulan por el eje Huer-
go-Madero son camiones, del total de estos
vehiculos solo el 8% son camiones que en-
tran en el Puerto de Buenos Aires. Los otros
camiones no entran al puerto sino que son
pasantes, van a La Plata, a Dock Sud o0 a Mar
del Plata.

¢A qué conclusion se llega entonces? Si uno
elimina los camiones pesados de ese eje se
encuentra con que no habrfa conflictos. In-
geniero Huergo seria casi una avenida rapida
y si, ademas, se construye la autopista ribe-
rena y se hace que los camiones vayan por
alli, directamente estaria desierta. Con una
autopista riberefa, en donde los vehiculos
pequenos circulen par arriba, se lograria que
los camiones pasaran por la avenida Huergo
también sin problemas. Entonces, el tema no
es nada mas que el Puerto de Buenos Aires,

el problema es el transito pesado que esta
entrando a la Ciudad.

¢Cual seria la estrategia? Un cambio en la
matriz de distribucion. Por un lado, bajando el
porcentaje de camiones del total de la carga
gue van a llevar a carga al puerto, cambiando
por barcazas o por autopropulsados fluviales.
Es preciso restringir el uso de las arterias ur-
banas a otro tipo de camiones que no sean
los que van al puerto, por lo menos en alguna
de las arterias. Y, por otro lado, es necesario
crear una infraestructura, como por ejem-
plo, una autopista riberena para reencauzar
el transito. En el caso de Huergo-Madero,
circular por alli una gran cantidad de camio-
nes, esta semaforizada y es de dos manos.
Los semaforos estan sincronizados para los
vehiculos particulares, los camiones tarden
mucho mas tiempo en cruzar un semaforo,
hay mas tiempo de aceleracién y de frenado.
¢/Qué pasa con el uso de la costa? Su uso es
conflictivo, porque hay una competencia en la
demanda sobre la utilizacion de esos terrenos.
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En 1905 es cuando se termina de rellenar Puerto
Madero. Que es singular porque genera costa, se
hizo un balneario. Puerto Madero tenia una con-
cepcibn un poco obsoleta, ahora se generd un
area de recreacion para la Ciudad, lo que facilito
el usa de la costa.

En el siguiente grafico, de forma mas ilustra-
tiva, se pueden observar las superficies que
fueron rellenadas a lo largo de la historia. El
relleno fue un recurso histérico que tuvo la
Ciudad, también pueden verse la intensidad
con laque rellenaron en las primeras décadas
de lo gue fue el siglo XX [ver grafico 1].

El puerto ocupa el 28% de la costa (si uno tra-
za una especie de envolvente de la costa se
obtiene este nimero). A lo largo de la historia,
desde 1925, el puerto ha ocupado un 28% de
la costa y las demas zonas fueron variando.
Cuando uno lo analiza desde la accesibilidad,
debe decir que al principio toda costa era vir-
gen, y estaba en ella el que queria y podia.
Con el pasar de los anos se fue perdiendo esa
accesibilidad a la costa. Inclusive la Reserva
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Ecolégica, que se supone es accesible para
todo el publico, presenta un acceso algo res-
tringido, va que no todos pueden caminar
hasta llegar a la costa e, incluso, se hace muy
complicada para las personas que tienen
problemas de locomocion.

Si se toma en el mundo los guince puertos
mas importantes de contenedores, resulta
gue todos son puertos urbanos y la mayoria
no solo mueve contenedores sino que son
puertos multipropasito. Es decir que, aparte
mueven coambustibles, minerales y una can-
tidad importante de otros productos. La ma-
yoria tiene bajo su autoridad portuaria una
gran cantidad de operaciones. Todos estos
puertos tienen planes de expansion con dis-
tintas caracteristicas.

Cuando se habla de "reconversion portuaria”
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Port Vell,
Barcelona

RECONVERSION PORT
VELL, 1995 2

surgen proyectos con un par de caracteristi-
cas. Una de ellas es que la zona portuaria a
reconvertir esta obsaoleta y abandonada. Los
proyectos son cambiar el uso tipico y trans-
formarlo en un proyecto de tipo turistico, de-
portivo, cultural, recreativa. En el 80% de los
casos, cuando hay reconversiones portuarias,
las nuevas terminales portuarias se trasladan
a aguas mas profundas. Es decir, van buscan-
do profundidad, no es que se trasladen a un
lugar que posee iguales condiciones fisicas.

Por ejemplo, en Barcelona hubo un proyecto
que es el de Port Vell, muy famoso, en donde
se dejo de usar esa zona vy se la convirtio en
un paseo turistico interesante y muy visita-
do. Ahora bien, en la siguiente figura pueden
verse unas zonas medio rojas que son las ter-
minales de contenedores, y no es que estén

muy lejos de su antigua ubicacion, sigue sien-
do la zona metropolitana de Barcelona, solo
que ahora esta a dos mil metros de lo que es
el Barrio Gético. Para que la gente no se con-
funda el acceso a este puerto no cruza la ciu-
dad, sino que los caminos que van al puerto
pasan por al lado del mar [ver Fig. 4].

El Puerto de Rotterdam ocupa toda una
franja de unos 40 kildometros de largo, en la
siguiente figura puede verse que lo indicado
en naranja son terminales de contenedores.
Rotterdam tiene un plan de traslado y una
concepcion de la densificacion de la ciudad.
Estan tratando de reconvertir estas areas vy
trasladar las operaciones de grandes bugues
a una zona exterior en un proceso de muchos
anos, alrededor de cincuenta anos [ver Fig. 5].
Finalmente, podemos ver lo que sucede con el

Puerto de
Rotterdam

Puerto de Los AngeleS—Long Beach, que son
dos puertos pegados el uno con el otro, estan
separados apenas por una linea imaginaria
[ver Fig. 6]. Cada uno de estos puertos tie-
ne una autoridad independiente, es como el
Puerto Dock Sud vy el Puerto de Buenos Aires.
Los planes estan orientados a la proteccion
ambiental; tienen una vision muy particular
respecta de las ciudades vy tienen un proceso
de integracion muy importante.

La proteccion ambiental es el tema clave en
sus programas ambientales. Han logrado
que practicamente no haya un conflicto entre
lo que es el ingreso y salida de la mercaderia
con el transito en la ciudad, todo eso a fuerza
de distintas vias, que constituyen un ejemplo
como proyecto de integracion o proyecto de
plataforma logistica.
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¢Cuales son los principios que rigen a todos
estos proyectos de reconversién portuaria
modernos? Para empezar la cuestion de los
recursos. En la mayoria de todos estos em-
prendimientos —Barcelona, el Porto Antico en
Génova- se reinvierte el dinera del puerto en
el desarrollo portuario o en proyectos asocia-
dos a su desarrollo. Son socios de empren-
dimientos turisticos, guedandose con un 10%
de ese desarrollo. No fue lo que paso aca en
Puerto Madero que fueron tierras cedidas por
el puerto, y el puerto no participa en nada, o
sea, no tiene ningln tipo de retribucion por
esto.

Nueva York y Nueva Jersey son el caso con-
trario de Buenos Aires, alli se unieron dos ju-
risdicciones diferentes para crear una auto-
ridad Gnica. Pargue ellos también tienen ese
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Puertos de Los
4 Angeles / Long
Beach

concepto de reinvertir en el puerto y crear
actividades financieras extraportuarias para
financiar actividades portuarias.

La otra cuestion clave es la coordinacion del
desarrollo puerto-ciudad, que puede darse
con la participacion directa a travées de una
autoridad portuaria.

Otra de las caracteristicas es la que se orien-
ta hacia los vecinos, como el caso de Long
Beach o Rotterdam, en donde hay una gran
conciencia de gue los vecinos son parte inte-
resada del puerto, permitiendo el acceso v la
participacion. Es muy distinta v las socieda-
des son menos vulnerables a estos procesos
de colapso y de decaimiento cuando priva el
largo plazo vy el interés general. Asi que crea
que con el plan estratégico vamos a contri-
buir con nuestro granito de arena.

Vision de los sindicatos portuarios

Abog. Juan Manuel Martinez Chas
Abogado de FEMPINRA

Este espacio nos permite solamente nos per-
mite, desde el sector laboral, hacer algunas
reflexiones. Y como bien planted anterior-
mente Silvana Giudici, no podemos pensar
en un pais que nacio vy que se desarrollo al-
rededor del Puerto de Buenos Aires, un pais
al que podemos conceptualizar como un pais
de ultramar. No podemos pensar en un futu-
ro promisorio para la comunidad portuaria vy
maritima, la que incluye a quienes vivimos de
esta actividad, a trabajadores, a empresarios,
sin una planificacion integral. Vemos que esto
es lo que ha faltado desde hace mucho tiem-
po, esa planificacién integral que permita que
el Puerto de Buenos Aires sea el motor que de
alguna manera reordene, focalice y transmita
el desarrollo de las economias regionales.

Ese Puerto de Buenos Aires —que hoy no nos
vamos a detener en discutir su jurisdiccion—,
se debe enmarcar sobre una politica integral
de planificacion. Esto significa que, es lo mis-
ma guien sea la autoridad competente sino
sabemos cual es el proyecto maritimo vy por-
tuario que vamos a llevar adelante.

Desde hace largos anos, comentamos el Sr.
José Giancaspro, v pedimos al Ministerio de
Infraestructura v al Ministerio de Trabajo
la conformacion de una mesa tripartita de

Parte 1

dialogo portuario. La que permita a los re-
presentantes de los trabajadores, de los em-
presarios y del Estado, consolidar y articular
politicas de larga plazo. Como decia un gran
politico argentino hablando de otros temas:
“no hay actividad que se pueda desarrollar,
sin una Argentina que se desarrolle”. Y me
parece que esto es o que nos esta pasando
en la actividad maritima-portuaria, medidas
parcializadas o inconexas, medidas que van
en un sentido, pero que resultan en un ma-
quillaje para no abordar la cuestion de fondo.
Y la cuestion de fondo es ;qué proyecto de
desarrollo maritimo y portuario, estamos
pensando para la Repiblica Argentina? En el
marco del Mercosur y en el marco de una po-
litica internacional cada vez mas globalizada,
mas competitiva, mas exigente, los trabaja-
dores sabemos que la capacitacion y el dialo-
go social son las herramientas fundamenta-
les para llevar adelante esta mision.

Como en muchas otras cuestiones del pais, v
no quiero hacer con esto una definicion poli-
tica sino una definicion técnica, lo que existen
son resortes, anuncios, medidas —muchas
veces espasmadicas— que no responden a
estudios nia una politica estratégica que nos
permita proyectarnos como Nacion.
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Seguramente con los empresarios tenemos
un comdn denominador, gue es la comunidad
de trabajo. Con las autoridades publicas ten-
dremos que tener un comun denominador,
gue es un proyecto de Nacion, y seguramen-
te discutiremos las medidas que hacen falta
en los sectores que representamos. Pero de
alguna manera la falta de planificacion hace
que hoy se abra, en el conjunto de los tra-
bajadores portuarios —especialmente en los
trabajadores del Puerto de Buenos Aires— un
gran signo de interrogacion que tiene que ver
con decenas de miles de familias que ven
comprometido su futuro laboral, en forma
directa o indirecta, por inaccion de las acti-
vidades v por la incapacidad de la dirigencia,
en este caso nacional y muchas veces secto-
rial. Incapacidad de sentarnos juntos en una
mesa a discutir esta actividad y los proble-
mas de todos los argentinos. Ya que un pais
gue tiene que crecer no puede prescindir del
Puerto de Buenos Aires.

Hemos propuesto como Federacion, y esto lo
ha acompanado la Confederacién General del
Trabajo (CGT), la construccion de un Consejo
Nacional o de la Ciudad de Buenaos Aires de
politicas portuarias. No es suficiente con el
Consejo Portuario Argentino. Este reine alos
presidentes de los entes vy de los consorcios
portuarios de los diferentes lugares del pais,
y algunos sectores particulares.

Tenemos gue ir a un acuerdo social, mas pro-
fundo, donde participe la vision de los traba-
Jadores, de los empresarios, de los agentes
de carga, de los agentes maritimos. De todos
guienes directamente o indirectamente estan

78

comprometidos con el futuro de la Nacion.

En relacion con el tema de la hidrovia, no
tenemos una politica al respecto, lo hemos
conversado con el Ministerio de Relaciones
Exteriores. La Argentina tiene una politica
ausente en relacién con la hidrovia. Se pro-
yecta que en los proximos seis anos habra un
75% mas de carga que va a transitar por ese
inmenso corredor fluvial, y no tenemos una
politica que sustente la creacion de empleo,
la creacion de rigueza, la promocion de las
industrias regionales y de economias regio-
nales. Vemos como las asimetrias del resta
de los paises del Mercosur burlan el decreto
que el ex presidente Kirchner, en 2004, anun-
Cio con bombos v platillos sobre el cese de la
bandera de conveniencia. Yo afirmo que la
bandera de conveniencia esta mas presente
gue nunca en las vias navegables de nuestro
pais.

Por otro lado, tenemas que exigir como puerto,
como Puerto de la Ciudad de Buenos Aires, del
gue somos directamente afectados por San-
tos v por Montevideo —asi como Zarate lo es
por Nueva Palmira—y sin querer compararnas
con Singapur, exigir el cumplimiento por par-
te de la Cancilleria Nacional del Protocolo de
lgualdad de Oportunidades para la hidrovia.
Por altimo, es preciso destacar que no existe
una politica portuaria sin una vision estra-
tégica. Por tanto, les pedimos que como el
Puerto de Buenos Aires es motor de la Ciu-
dad necesitamos proyectar un futuro para
todos, sin exclusiones. Y no hay necesidad de
prescindir de ninguna obra, coma de ningln
espacio operativo.

La liquidacion, el desguace, la Isla de Marchi,
es llanamente el certificado de defuncion del
Puerto de Buenos Aires. Pido a los organiza-
dores de este seminario —como va lo ha he-
chola Federacion y la CGT— sacar un comuni-
cado muy fuerte al respecto, parque sin laIsla
de Marchi no hay base nacional de dragado vy
balizamiento, no hay operataria en las termi-
nales portuarias. Y hay un futuro negro para
los companeras trabajadores del Puerto de
Buenos Aires, v como cabecera de la Nacion
del resto de los puertos del pais.

Parte 2

Sr. José Giancaspro
Secretario General del Sindicato de Capataces
y Estibadores Portuarios

Recuerdo que trabajé en el Puerto de La
Boca, hoy no existe, y si seguimos asi, aca
va a pasar lo mismo. Yo les quiero decir que
vengo a hablar en nombre de los trabajado-
res portuarios. Posiblemente ustedes diran
"nos interesa todo”; es verdad, no hay palitica
portuaria en el Puerto de Buenos Aires.
¢Cual es nuestra vision? Estamos cansados
de decirles a las autoridades que queremos
una mesa tripartita, en algunos casos la he-
mas conseguido.

Apostar al dialogo es lo mas factible que pue-
da pasarnos, se pueden equivocar los traba-
jadores o los funcionarios, pero en el dialogo
vamos a ponernos de acuerdo. No queremos
decretos, no queremos resoluciones sin que

sean consensuadas con los trabajadores.

Yo pertenezco a la Federacion Maritima Por-
tuaria, Industria Naval, y no somos los Unicos
que estamos en el puerto. También estan los
estibadores, gue no estan en la Federacion,
y estan con nosotros cuando tenemos que
discutir algo y nosotros con ellos.

¢Por qué no queremos decretos ni resolucio-
nes sin consensuar? En 1966, el Decreto N°
21.429 dejo a muchas personas en la calle.
El Decreto N° 817, del ex presidente Menem,
también hizo lo propio e incluso anulé mas de
sesenta convenios colectivos de trabajo. En
1995, por otra resolucion del Gobierno se ce-
rr6 la Terminal 6, lo gque produjo mas de 500
familias sin trabajo. No queremos que esto
vuelva a pasar. El tema de la Isla de Marchi,
es otra aberracion. Siven frente a lo que era
la ciudad deportiva de La Boca van a ver cien-
tos y cientos de camiones estacionados, se
van a dar cuenta de que es imposible hacer
algo ahi. Es un proyecto del "metro cuadrado”
valuada entre 3 mil y 4 mil dolares, eso signi-
fica un negocio.

Nos estan sacando del puerto y muchos se
van a volver mas ricos de lo gue son. Se esta
conversando con la gente de los depositos
fiscales vy estan emitiendo una resolucion que
nos dejo asombrados a todos. Establece que
los contenedores tienen que ir de buque a ca-
mion, y sale el camion y las aduanas van a es-
tar en unas depositos nuevos que quieren in-
ventar en el Mercado Central, y en otros lados.
Pregunto ¢scuantos camiones van a andar en
la calle, miles de camiones en la calle, llevan-
do contenedores?Pero sestamos todos locos?
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Zquién le escribe los libretos a esta gente? No
los entiendo. No entiendo.

Actualmente tenemos en las autoridades
portuarias a gente amiga que nos escucha,
con los que nos estamos reuniendo. Esta-
mos pidiendo agilizar, porque por ejemplo, Si
el puerto de Buenas Aires tiene que esperar
dos anos mas por la Terminal 5y cinco anos
mas la Terminal TRT y la Terminal 4, la car-
ga se va a ir por Uruguay. Hay que competir
con el Puerto de Buenos Aires, hay que ha-
cer muelles mas grandes, dragar, hacer cosas
importantes. La realidad es que nosotros no
podemos competir con otros puertos de esta
manera, solamente podemos competir con
la mano de obra argentina. Ningin pais del
mundo tiene la mano de obra que tenemos
aqui, estos hombres v mujeres son artesa-
nos de su trabajo, los guincheros, los estiba-
dores, los capataces, la gente que esta en los
edificios de la Marina Mercante, todos son
artesanos.

Lo que queremos es solucionar los temas
portuarios, ya estamos hablando con los di-
rigentes de Administracion General de Puer-
tos (AGP). Par ejemplo, al ex interventor de
AGP se le terminaba la concesion a la Termi-
nal 5, fuimos a hablar con él v trabajamos en
forma conjunta y conseguimos que les den
tres anos mas. Los trabajadores se tranqui-
lizaran, pero ya estan pensando en qué va a
pasar dentro de dos anos en la Terminal 5, y
gquévaa pasar dentrode cincoanos enla Ter-
minal Rio de la Plata (TRP) —donde hay miles
de trabajadores—y en la Terminal 4.

Coma dije, hoy las autoridades portuarias nos
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escuchan, nos atienden, dialogamos, pero
ellos no deciden qué van a hacer del puerto,
deciden otras personas que tienen otros in-
tereses seguramente, y que no les importa
que el puerto desaparezca de Buenos Aires.
A nosotros sf nos importa y mucho, primero
por los trabajadores y después parque no hay
ninguna ciudad en el mundo que no tenga
puertoy logre avanzar.

Finalmente, nosotros queremos un puerta
competitivo, estamaos en todos los puertos
del pais, y todas estos decretos perjudican a
los trabajadores, v las resoluciones han per-
judicado a los trabajadores.

Hoy me llaman por teléfono y me dicen que
aumentaron las tasas en el Puerto de Bue-
nos Aires. jMuchachos si aumentan las ta-
sas los buques se va a ir al Uruguay!
Nosotros tenemos la fuerza de la gente que
quiere al Puerto de Buenos Aires, queremos
al Puerto de Dock Sud, queremos al puerto
de toda la provincia. No estamos comparan-
do, defendemos a todos, lo Unico que quere-
mos es estar juntos, estar unidos v trabajar
en forma como lo hicimos con Oscar Smith
de la Federacion Maritima y Portuaria. Con
las nuevas autoridades de AGP, que se le de
las prorrogas a las terminales portuarias por
veinte anos mas.

Parte 1

Los accesos ferroviarios al Puerto de Buenos Aires

y la Region Metropolitana

Ing. Roberto Carretero

Especialista en FFCC elabor6 el Proyecto de Acceso Ferroviario al puerto

En el Puerto Norte se modifica el sistema
ferroviario y se concentra la ubicacion de las
playas ferroviarias al norte del puerto, lo que
esta marcado como Playas 3y 5 [ver Fig. 1].
Enalguna medida todo el puerto tenia un sis-
tema de interconexion ferraviaria que le per-
mitia llegar a cada uno de sus muelles. Este

tipo de flexibilidad poco a poco la va perdien-
do, por un lado, por las condiciones operati-
vas del sistema ferroviario v, por otro, por el
concencionamiento de las estaciones termi-
nales, que van introduciendo verdaderas ba-
rreras para el paso transversal de circulacion.
Es la sintesis de los problemas que aparecen

Figura1

Identificacion
de restricciones
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Trocha ancha

' Trocha media

Trocha angosta
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como consecuencia de esta transformacion.

Al estar programado todo el acceso ferrovia-
rio al Puerto Madero, y ahora tener que pasar
a operar en Puerto Nuevo, lo que tenian que
hacer las formaciones de trocha ancha es in-
gresar a la playa de Puerto Madero, retroce-
der e ingresar desde el sur a Puerto Nuevo.
Esainversion gue se realizaba en la playa que
esta atras del Sheraton, la identificamos en
funcién de los hitos urbanos gue se han eje-
cutado en su entorno [ver Fig. 2]. Pero eso

82

Accesos
ferroviarios

genera una serie de dificultades operativas,
porgue hay radios de curvatura inadecuados
0 porgue la formaciones no pueden trabajar
con cortes significativos de vagones.

Con lo cual el sistema pasa a ser ineficiente
en la medida que empieza a encontrar re-
sistencias urbanas de otro tipo. Por ejemplo,
cruzar la avenida Ramos Mejia con forma-
ciones de vagones paraliza la circulacion del
transito, lo cual poco a poco va llevando a que
el ferrocarril deje de ingresar en el puerto. Es

™

r

3 \ Empalme Ugarteche

decir, imponiendo restricciones y generando
nuevos espacios, el ferrocarril va perdiendo
opciones vy facilidades para poder ingresar al
puerto.

El cambio vy transformacion que se propuso
hace ya dos décadas era tratar de concen-
trarse en mejorar el acceso desde el norte al
area portuaria. Porque el principal flujo ferro-
viario venia del norte vy par estar ubicadas las
playas dentro del puerto para una operacion
ferroviaria. Se buscaba aprovechar la infraes-
tructura existente y ver si se podia proponer
un acceso directo al puerto, que incluso mi-
nimizara las necesidades de playas operati-
vas en su proximidad. Esto es lo que plateo el
Prayecto Retiro a principios de 1990, tendien-
te organizar con playas de antepuerto, ubica-
das en la periferia de la Ciudad, de manera tal

de pader ingresar con las formaciones hacia
el puerto y aprovechando las ventanas que
dejaba para la operacion el sistema de trans-
porte de pasajeros.

El tema esencial son las dos trochas anchas
gue vienen del norte: la trocha del Mitre y la
trocha del San Martin y cémo poder unificar-
las para permitir este acceso. Eso se planteo
a través de un empalme entre los dos siste-
mas de vig, a la altura de la calle Ugarteche, a
través del Paseo Alcorta (asi seguimos iden-
tificando por hitos urbanos). Atras del Paseo
Alcorta la interconexion de estas dos vias, de
manera tal de poder transferir todo el flujo
ferroviario del Mitre a las vias del San Martin.
El San Martin fue el Gltimo ferrocarril que en-
tro en la zana de Retiro geograficamente en-
trd ain mas al ceste gue los otros dos, pero
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su estacion terminal esta ubicada mas al
este que las otras dos. Por ello, el Ferrocarril
San Martin cruza por arriba de las otras vias,
a la altura aproximadamente de la calle Tagle
[ver Fig. 3].

Para aprovechar ese cruce y esa transfe-
rencia de todo el flujo de cargas a la via del
San Martin, lo que se propuso fue generar un
desvio unavez que se cruzaba ese puente, de
manera tal que como esa traza ya viene ele-
vada mediante un terraplén, poder descen-
der luego hasta alcanzar el nivel del suelo a
la altura de la calle Junin, que es donde, efec-
tivamente, se produce el acceso ferroviario al
puerto a las Playas 3y 5.

Esto fue lo planteado a principios de los 90,
pensado para avanzar en paralelo con otro
tipo de modificaciones de la infraestructura
ferroviaria en el area de Retiro.

En definitiva, lo dnico gue termind avanzan-
do en este lugar es la Villa 31. La Villa 31 co-
menzo a generar tada una serie de restric-
ciones que, a lo largo de veinte anos, fueron
modificando cada una de las propuestas que
se iban haciendo para poder mantener este
acceso directo al puerto.

Es decir, esta restriccion de los grados de li-
bertad para la operacion se tradujeron, no
simplemente en una maniobra de operacion
para poder ingresar al puerto; sino en la pér-
dida de espacios para poder utilizar como pul-
mon. Lamentablemente las cargas circulan
por vias que estan utilizadas por el sistema
de pasajeras para acceder al puerto. La pérdi-
da de esos pulmones de almacenamiento, en
la medida que se restringen, cada vez mas se
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vuelcan a una necesidad de espacios dentro
del area portuaria; o bien restringen la capa-
cidad operativa de todo este sistema. Final-
mente, en el 2008, se termina licitando este
desvio de acceso ferroviario al puerto hasta
la calle Junin.

En paralelo se realizaron proyectos de ade-
cuacion de las Playas 3y 5, para poder ope-
rar con una transferencia de contenedaores
desde estas playas a cada una de las termi-
nales. La licitacion comenzo vy tuvo principio
de ejecucion, se realizaron algunas obras de
reparacion de puentes metalicos sobre Ugar-
teche, Salguero y Ocampo.

Se realizd un puente interesante, que se pa-
rece mas un monumento que a un puente,
porque es un puente gue no tiene terraple-
nes a ambos lados para que pueda circular el
ferrocarril. Y como consecuencia de las ocu-
paciones que generd la Villa 31 y de algunas
ocupaciones que generaron ciertas operacio-
nes en la playa del Ferrocarril Belgrano, ter-
minaron por llevar a la recesion del contrato.
Hoy es una obra que se encuentra paralizada,
gue se esta tratando de volver a licitar, segin
nos informan y que, ademas, se encuentra en
una instancia de reclamos judiciales para su
desocupacion.

Yo escuchaba la necesidad que existe de con-
tar con espacios para poder embarcar con-
tenedores, y también se reflexion6 sobre la
necesidad de tener un transporte terrestre
que permita alimentar a esa capacidad de
embargue; pero, a su vez, la Ciudad al avanzar
y crecer ofrece mas resistencia para el mo-
vimiento terrestre. Con lo cual parece obvio,

por lo menos desde un punto de vista global,
la necesidad de contar con un acceso para un
transporte masivo para poder intercomuni-
car el puertoy tal vez pensar en un concepto
de puerto seco vy puerto himedo.

Cuando uno aprecia todas estas dificulta-
des gue han surgido para poder ejecutar una
simple via de acceso al puerto sin una plani-
ficacion coordinada, se encuentra con que lo
Unico que se ha transformado toda esta area
de Retiro es simplemente en un ejemplo de
organizacion de la Villa 31. No saolo se estan
perdiendo espacios necesarios para una in-
fraestructura operativa sino gue estamos
dando un mal ejemplo de urbanizacion.

Otra prueba de inaccesibilidad es que el Gnico
sistema que hoy existe —salvo alguna obs-
truccion—, para acceder directamente a la
trocha angosta, que tampoco esta accedien-
do, son los contenedores que llegan por via
ferroviaria y descargan en una playa proxima
a Retira v que, luego mediante una transfe-
rencia de camion ingresan al puerto. Salvo
algunas formaciones que estan ingresando
de Ferro Sur, cuatro a cinco vagones diarios,
el ferrocarril no ingresa al puerto.

Para concluir, veo que intentamos repetir lo
gue se hizo en estos Ultimos veinte anos so-
bre este tema vy al (nico que le vamos a dar
la razon es a Einstein, quien dijo que “preten-
der obtener resultados diferentes haciendo
lo mismo, es el principio de la esquizofrenia”

Parte 2

Ing. Juan Basadonna
Especialista en FFCC elabord el Proyecto de
Acceso Ferroviario al puerto

Buscarée expaner sobre el sistema de trans-
porte de la Argentina y su comercio exterior.
Y la relaciones con respecto a los puertos de
la Region Metropolitana de Buenos Aires.
Les muestro en qué situacion estamos en el
transporte en la Replblica Argenting, al nivel
general en donde para el trasporte interior, o
sea, para el comercio interior, los datos co-
rresponden al 2010.

El trasporte de camiones apera 444 millones
de toneladas (t), frente al ferrocarril que so-
lamente operd 24 millones de toneladas, y el
transporte de cabotaje por agua fluvial —flu-
vio-maritimo y maritimo— estuvo en el orden
de los 21 millones de toneladas. Estas valo-
res se estan manten—iendo a lo largo de los
Gltimos siete u ocho afos.

El trasporte en camiones es el que va captu-
rando la mayor carga del pais. En el 2012,y de
acuerdo a los calculos que tengo, se estuvo
en el orden de los 480 millones de toneladas
de transporte por camion. El transporte de
ductos fue del orden de los 100 millones.

El costo global del sistema de transporte fue
y es de unos 20 millones de dolares, con lo
cual los camiones operaron con el 91% de
este valor. Esto nos da unindicador de que
algo anda mal aca en la Argentina, cuan-
do tenemos 2.800 kilometros de autopis-
tas vy casi 75 mil kilometros de caminos
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pavimentados provinciales y nacionales,
frente a los 20 mil kilometros de vias ope-
rables en este momento, y de los 2.800
kilometros de vias navegables fluviales que
también tenemas, ante los 4.500 kilometros
de costa maritima que hay desde la zona de
Samborombaén hasta Tierra del Fuego.

El sistema esta totalmente distorsionado
desde el punto de vista de la produccion eco-
nomica. Transportamos por el medio mas
costaso v evidentemente eso nos trae los
perjuicios gque nos estan tocando vivir en este
momento. Esto es lo que es necesario corre-
gir hacia el futuro.

En lo que hace al trasporte exterior, por via
maritima estamos en el orden de 120 millo-
nes de toneladas, de los cuales el 84% de este
trafico sale por via fluvial; o sea, por la boca
del Rio de la Plata. Son cargas que se originan
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desde la zona de Santa Fe al sur, Santa Fe,
Rosario vy otras inmediaciones, v gue salen
por el Puerto del Plata al exterior.

En relacion con el transporte terrestre es-
tamos en unos 33 millones de toneladas, en
donde los camiones participan con el 60%, v
el ferrocarril con apenas el 2% mientras que
el transparte por ductos se encuentra en el
orden del 38% valores de 2010 [ver grafico 1].
Con respecto a ¢como es la operacion de los
movimientos portuarios en el pais, tanto
maritimos como los fluviales? En un panta-
llazo general se puede decir que, un poco se
ha organizado, por los puertos de la hidrovia
del Paranga, en donde en los Gltimaos anos se
pudo determinar zonas bien identificadas, v
hubo un perfodo de transformacion del sis-
tema vy de explotacion del sistema por aguas.
De esa forma logramos tener desde Santa
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Fe a aguas al norte, un movimientao de carga
de los puertos nuestros —Corrientes, Recon-
quista, Barranqueras—, en un orden de 2.800
toneladas. Desde los puertos del area de Ro-
sario que se han especializado —y es notorio—
en el movimiento de granos y productos de
aceite vy, Gltimamente, en biocambustibles,
con operaciones que rondan los 69 millones
de toneladas. Aclarando que los granos vy los
subproductos del aceite estan en el orden de

los 57 6 58 millones de toneladas v el resto
son cargas de combustibles v otros ingre-
dientes que tenemos para la produccion del
campo. También encontramos cargas gene-
rales que las originan parte del Puerto de Ro-
sarioy algo de contenedares [ver grafico 2].

Después tenemos otra zona, aguas abajo,
que es el area de influencia del Puerto de San
Nicalas, gue comprende a Villa Constitucion,
San Nicolas, Ramallo y también podemos
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incluir a San Pedro. Donde se opera en el
orden de los 9 millones cien mil toneladas,
en donde las cargas son de granas, sidero-
mecanicos y combustibles.

Por su parte, en los puertos del Rio Uruguay
es muy poco lo que se produce para el co-
mercio, se operaron en el 2010 unas 375 mil
toneladas, y se trata solo del Puerto de Con-
cepcion del Uruguay.

Finalmente llegamos a los puertos de la zona
de Buenos Aires, que estan localizados en la
Region Metropolitana de Buenos Aires, en
donde tenemos el grupo norte —con Lima, Za-
rate y Campana— que operaban 5.7 millones
en aquella época. El Puerto de Buenos Aires
con 11.6 millones de toneladas; el Puerto de
Dock Sud con 15.1 millones de toneladas v
el Puerto de La Plata con 4.6 millones de to-
neladas. El conjunto de puertos de la Region
Metropolitana de Buenos Aires mueve unas
37 millones de toneladas.

En consecuencia, los puertos fluviales mane-
jan unos 118 millones de toneladas, frente a
los puertos maritimos que rondan los 37 mi-
llones de toneladas.

Aclarando que el mavimiento total de puer-
tos ha sido de 166 millones de toneladas, con
un leve crecimiento anual de 1 6 2% en estos
ultimos anos.

Otro de los problemas de desequilibrio que
nos esta mostrando la Argentina, como un
pais despoblado fuera del arco Santa Fe-
Bahia Blanca, es que tenemos un pais con
muy poca poblacion, con una capacidad de
produccion vy un sistema de transporte que
atiende a las zonas mas ricas.
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Movimiento de cargas
Accesoy g 37.072.806

zonificacion de 265.540.000
cargas RMBA. 7.255.000

En lo que hace al movimiento de cargas en
la Region Metropolitana de Buenos Aires, que
es del orden de los 37 millones, Zarate-Cam-
pana participa con el 15%, el Puerto de Bue-
nos Aires con el 31%, el Puerto de Dock Sud
conel41%y el Puertode La Platacon el 12,1%.
Es decir que, el grueso de las cargas portua-
rias esta concentrado en el Puerto de Buenos
Aires y en el Puerto de Dock Sud, aca en la

Capital Federal [ver grafico 3].

En lo que hace al movimiento de transportes
terrestres, que acceden a la Region Metro-
politana, indicando ese acceso a través de la
Ruta Provincial N° 6, que va desde Campana
hasta La Plata, tenemos el 52% del total. El
grueso de las cargas terrestres esta ingre-
sando por la Panamericana, la que capta los
transpartes del NEA, NOA, de la zona Centro y
parte de la zona entrerriana y de la Mesopo-
tamia. El 25% ingresa por la Zona Oeste y solo
el 23% por la Zona Sur, a traves de la Ruta N°
205, la Ruta N° 3y la Ruta N° 2, en donde se
generan los problemas de transito pesado en
la Ciudad de Buenos Aires.

Gran parte de ese transito esta absorbido
por el Puerto de Buenos Aires o en parte por
el Puerto de Dack Sud; pero también son las

Toneladas

cargas domesticas que genera y consume la
Ciudad de Buenos Aires y su Region Metro-
politana, en donde todo ese transito lo sufren
por Madero —sobre todo en avenida Huergo—,
donde contamos diez mil camiones por dia, lo
gue congestiona los accesos.

En lo que hace al tema ferroviario, solo el 28%
ingresa de la Zona Norte y el 47% de la Zona
Sur, 0 sea, a traves del Ferrosur Roca o del
Ferrocarril Roca, e influye el tema de los ma-
teriales de construccion, que vienen a la esta-
cian principalmente de la zona de Canuelas, v
aledanos, vy solo el 25% es lo que ingresa de la
Zona Oeste.

Existe una variacion del movimienta de car-
gas en los puertos de la Region Metropolitana
de Buenos Aires, en donde, evidentemente, la
situacion es bastante erratica. Contamos con

Movimiento de cargas en puertos RM Buenos Aires
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Movimiento de contenedores puertos en RM Buenos Aires Grafico 5
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una caida en el 2001, que luego origind un
crecimiento sostenido desde el 2002 hasta
el 2007, para luego volver a caer en el 2009 vy
retomar nuevamente a otro crecimiento.

El Puerto de La Plata es un puerto que esta
bajando su rendimiento por los problemas de
combustibles. El problema del combustible
es muy serio en Argentina y nuestra produc-
cién haido bajando, con lo cual se ha resenti-
do el Puerto de La Plata [ver grafico 4].

El movimiento de contenedores por puerto
tiene una cierta estabilidad, cuando uno ve
los movimientos en el Puerta de Buenos Ai-
res en el 2007, podriamos decir gue estamos
en 1.115 millones de promedio en el puerto
[ver grafico 5].

En el Puerto de Dock Sud existen problemas
de accesos vy siempre volvemos a los proble-
mas de los accesos en este ambito.

Ademas, también esta el tema de los contenedores,
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que hace al nivel de pais en general, los contene-
dores estan practicamente estancados en el
orden —de comercio exterior—, tomando to-
dos los contenedores del pals. Porque aca en
Buenos Aires, en la Region Metropolitana de
Buenos Aires, se capta practicamente el 90%
de los contenedores del pais, en el orden de
los 2.2 millones [ver Fig. 4].

El ferrocarril que mas contenedores opera-
ba en la zona de Buenos Aires, era Nueva
Central Argentino (NCA), o sea, el Ferrocarril
Mitre, pero hoy dia ha disminuido comple-
tamente su participacion. Tal es asi que, se
operaban 40 mil contenedares por ano v el
afo pasado solo lo hizo con 15 mil contene-
dores [ver Fig. 5].
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Logistica del transporte en el Area Metropolitana

Ing. Jorge Tesler

Especialista en logistica, contratado por la Ciudad para estudiar el tema de la distribucién de cargas

Deseo brindar una vision amplia con respecto
a las cuestiones logisticas, intentando resumir
algunas cuestiones desde el aspecto técnico
que les permitan reflexionar a los que estan
en la actividad logistica en Buenos Aires.

Primero es importante que lo ponga en con-
texto, porque si bien estamas centrados en la
visian estratégica del puerto, el puerto esta en
la Ciudad vy para los que estamos en la activi-
dad logistica existen muchas consideraciones y
problemas importantes que quiero transmitir-
les. Inclusive que es lo esta pasando en el mun-
do con respecto a estas cuestiones [ver Fig. 1].
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En el mundo se estan propiciando unos cam-
bios sustanciales respecto a los canales co-
merciales. Todos somos consumidares, mu-
chos hemas viajado y sabemos como son los
nuevos canales comerciales y las necesidades
gue tienen las ciudades en abastecer a esos
centros comerciales. Los puntos de venta se
van diversificando considerablemente y han
tomado distintos modelos, desde las grandes
superficies hasta los kioscos gue estan en
todo el ambito de las ciudades.

También existe un aumento de la poblacion
en todos los grandes centros urbanos. Esto
4 e

medi®

¢

_w

Figura1
”%_ Los centros
urbanos.

pasa en Buenos Aires y en muchas ciudades
del mundo, no solo por una cuestion de mejor
poder adquisitivo y de oportunidades en los
centros urbanos sino también porque es un
polo de atraccion permanente en todas par-
tes del mundo desarrollado vy en los que se
encuentran en vias de desarrollo, donde exis-
te una considerable atraccion —aln en épocas
de crisis— para acercarse a la ciudad y seguir
teniendo posibilidades de vivir.

Par lo tanto, tenemos una presion fuerte de
la poblacion v del medio ambiente, que afor-
tunadamente esta cada vez mas presente en
los debates y en las cuestiones relacionadas
con la logistica. Evidentemente, Ia logistica vy
el transporte tienen un rol fundamental en
las cuestiones del medio ambiente v hay una
presion internacional cada vez mayor para
mejorarlos.

Todo esto nos lleva a dos cuestiones importantes:
1. En los grandes centros urbanos se ve una
puja muy fuerte por los espacios que son
muy limitados vy restringidos. Y eso conlleva a
otro concepto, que estos espacios pelean por
infraestructuras, relacionada con la logistica
y las cuestiones vinculadas con el puerto.

Si cambiariamos el auditorio posiblemente
hablariamos de otras infraestructuras para
otras comunidades, que también pelean por
tener espacios en una misma ubicacion. Esto
impacta en cuestiones de logistica, sabemos
que hay una congestion del transito impor-
tante en todos los centros urbanos donde
hace diez o quince anos no la habra.

2. Tenemos una fuerte presion por el cum-
plimiento de la seguridad vial, cuestion que

me parece muy saludable pero que, sumado
a la congestion del transito v a las presiones
gue mencionaba anteriormente, hacen que
existan restricciones; donde las velocidades
par presiones en el mundo se reducen cada
vez mas. Y esto esta muy bien desde el punto
de vista de la seguridad vial, de las personas
y de nuestros bienes, pero evidentemente
afecta a las velocidades de las cuestiones lo-
gisticas. A lo que debemos sumar un fuerte
crecimiento de la motarizacion. El transporte
pUblico juega un rol muy fuerte como com-
plemento a la actividad de las ciudades [ver
Fig. 2].

Tenemos un cambio sustancial en las gestio-
nes logisticas, estamos pasando de una red
de almacenamiento y transporte mas o me-
nos sencilla, a una red mas compleja, donde
existe una presion muy fuerte para ser cada
vez mas eficiente.

Y empiezan a aparecer otros jugadores que
no son estrictamente los duenos de la car-
ga vy de las infraestructuras, los almacenes,
los depositos vy los centros de transferencia.
Estos nuevos intervinientes son tan impor-
tantes como los otros. Existen cada vez mas
exigencias de servicio v una tendencia muy
fuerte en el mundo por aumentar los pro-
cesos de consolidacion vy de consolidacion
de cargas vy esto se tiene que hacer en algin
espacio.

Afortunadamente para los que estamos en
la actividad, la misma se ha incrementado en
los dltimos anos, con lo cual el crecimiento es
muy fuerte en términos de activos y en los
recursos humanos que se estan empleados.
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Transformacion de la cadena de valor a red logistica de alta complejidad:

Figura 2

De la cadena
alared logis-
tica urbana.

» Transformacion de estructuras y modelos de distribucion.
» Crecimiento de volimenes y variedad de productos.

» Mayores exigencias en niveles de servicios.

» Incremento de los procesos de consolidacion y desconsolidacion.

Pero para los que estan en la logistica esto
es un problema ya que estan con una mayor
expasicion en las altas direcciones de las em-
presas respecto a lo que son los costos logis-
ticosy, por lo tanto, tienen que rendir cuentas
con mucha mas frecuencia y en forma mas
estricta. Ahora los costos logisticos estan
en la agenda de las direcciones, esto lleva a
aumentos de productividad pero tambiéen
a aumentos de costos; en consecuencia se
deteriora la rentabilidad de quienes prestan
servicios logisticos.

Asi, también el comercio internacional ha
crecido muy rapidamente, mas rapido que las
infraestructuras. Por lo tanto, estamos con
un serio déficit en este aspecto para ubicar al
pais en un nivel competitivo.

Les voy a dar un par de datos: existe un fuerte
ingresa de vehiculos en la Ciudad de Buenos
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Aires, son vehiculos carga liviana y de carga
general. Hay un trafico pasante por el puerto
que tiene, mas o menos, una dispersion hacia
el norte vy hacia el sur, en unos porcentajes
del 70 v 30%. Este ndmero es normal y no
nos debiera preocupar demasiado, ya que es
coincidente al volumen de cualquier ciudad
que tenga un puerto. Aproximadamente la
mitad de los camiones de carga que ingresan
al puerto van hacia el sur vy la otra mitad van
hacia el norte [ver Fig. 31.

El problema de los que estamos en la acti-
vidad logistica evidentemente no es el puer-
to, éste es un nodo logistico clave que hace
al crecimiento de las economias. Nuestro
problema no es la cantidad de camiones que
estan pasando por ahi. Buenos Aires se ca-
racteriza por tener una altisima densidad de
poblacion, cuando se miran otras ciudades

Corredor Norte+Noroeste
35%

Corredor Oeste
15%

Figura 3

Principales
flujos de
carga.

Ingreso vehiculos / dia: 1.350.000

donde simplemente por conocimiento global
—sin datos— parecerian tener mayor densidad
que la nuestra, se equivocan. Estamos en el
ranking de las principales ciudades con mas
alta densidad de habitantes por kilometro
cuadrado v, ademas, con una gran particula-
ridad: tener el puerto, la terminal, los centros
turisticos, la city financieray los edificios publi-
cos, todos en un mismo ambito reducido.

El puerto no es el problema por la competitivi-
dad, llevamos anos de atrasos en cuestiones
de accesos, estamos duplicando la cantidad de

5000 camiones/dia

+ ¥

'Corredor Sﬁr+SuroeSte

50%

vehiculos y seguimos con los mismos accesos
de hace muchos afios. No tenemos conectivi-
dad entre el norte y el sur dentro de la Ciudad,
muchos de mis clientes que tienen carga en
el norte para llegar, por ejemplo, a Lomas de
Zamora pasan por la esquina del puerto vy ni
lo miran. Pero no tienen otra alternativa, por-
gue la Ruta Provincial N°® 6 no esta transita-
ble para la carga, tampoco Camino de Cintura
parque no contamos con conectividad. No hay
ninguna red circunvalar a la Ciudad de Buenos
Aires, y no existe ninguna ciudad que tenga
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estas mismas condiciones.

Tuve la oportunidad hace tres anos de iniciar
un plan maestro de logistica para la Ciudad de
Buenos Aires v lo primero que intenté hacer
es un benchmarking con el resto del mundo.
A fin de ver quiénes tenfan similitudes vy la
verdad no la encontré. No existe una ciudad
gue tenga seis entidades todas juntas y en el
mismo lugar: terminal de autobuses v trenes,
accesos viales y acceso portuario. Entonces,
ahi esta el problema que tenemos de compe-
titividad, no es por una cuestion de eficiencia
del puerto como nodo logistico, lo que ocurre
es que, las cargas tienen que llegar al puerto
y tienen que salir de él. Estos otros jugadores
ointervinientes —como ya mencioné, a mien-
tender—, tienen un rol tan protagonico como
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los que operan los puertos.

Obviamente existe un déficit en la red de
transito pesado, v esta red ha dejado de ser
una red como tal, con privilegio para la carga.
Hay lugares donde tienen la red de transito
pesado. Esto es urgente que se revise por-
que el puerto no tiene vinculacion directa con
estoy, sin embargo, las cargas deben llegar.
Luego se nos plantean otras cuestiones que
tienen que ver con el interior de la Ciudad de
Buenos Aires, hay gran cantidad de cargas
que llegan al Puerto de Buenos Aires y que se
distribuyen en la Provincia de Buenos Aires y
tienen un impedimento fuerte en la moviliza-
cion dentro de la Ciudad [ver Fig. 4].
Poseemos una ciudad muy diferente a mu-
chas otras en varias cuestiones. Por ejemplo,

» Saturacion de accesos a la Ciudad.

» Falta de conectividad entre el norte y el sur del AMBA.

= Deficiencia de la red de transito pesado.

» Serias congestiones del transito en el interior del AMBA.
» Escasa participacion del FFCC en el transporte de cargas.

Figura 5

Diagnéstico

de la densidad
comercial.

» Insuficientes e inadecuados espacios para el almacenaje.

la extensian de los puntos de entrega de los
productos de consumo masivo en la Ciudad
de Buenos Aires se encuentra entre 10y 12
kilometros casi de comercios continuos, como
sucede con los accesos de avenida Rivadavia
0 Cabilda v sus continuaciones. Es decir, esas
cargas que llegan a Buenos Aires luego de-
ben distribuirse a lo largo de 10 kilometros,
no existen ciudades que tengan tanta aglo-
meracion de puntos de venta para poder ser
entregada.

Esto ¢qué tienen que ver con el puerto se
preguntaran?

El puerto puede ser muy eficiente, pero tene-
mos dentro de la Ciudad serias restricciones,
comao el espacio para el almacenamiento.
Estan incrementando sus necesidades de

consolidacién v no hay donde hacerlo. Esta
iniciativa reciente de hacer en el Pargue Roca
un centro de transferencia, me parece que es
oportuna, espero que se concrete. El tema del
espacio no es un problema de la Ciudad sino
que es un problema del Area Metropolitana.
En las ciudades desarrolladas del mundo tie-
nen en la periferia centros de consolidacion
de cargas para la distribucion urbana, noso-
tros por una cuestion politica no la estamos
teniendo [ver Fig. 5].

Este es un diagnastico rapido hace rato que
desde afuera nos vienen diciendo “sefiores, el
pais tiene serios problemas de cuello de bo-
tella, tiene un problema y en algiin momento
se les va a cortar la cadena logistica”.

Es factible decir que los cambios tienen tres
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elementos sustanciales. No es solamente el
tema de las infraestructuras y las mejoras de
acceso, ya que siempre un puerto requiere de
mejoras y de mayores espacios para operar,
y es imprescindible que esto ocurra. Las vias
férreas hay que mejorarlas para poder llevar
las cargas, se puede conseguir via infraes-
tructuras mejorar la competitividad, pero el
puerto es un nodo logistico central para una
ciudad donde esta la mayoria del consumo
del pais.

Lo que si es cierto es que el puerto tiene que
ser competitivo, hay una cantidad de cues-
tiones alrededor que hacen de su capacidad
de ser eficiente. Y eso tiene gue ver con las
practicas, como se trabaja, cuales son las
modalidades de cargas, de descargas y de
consolidaciones, en llevar una carga al puerto
y después adénde transbordarla para hacer
una consolidacion.

Por lo tanto, las cargas que estan llegando
desde la region, inclusive de otros paises,
en este momento estan evitando llegar al
Puerto de Buenos Aires. De a poco y por di-
ferentes motivos iremos perdiendo cargas,
no porgue el puerto esté mal ubicado y sea
ineficiente, sino porque la gente evita pasar
por situaciones en donde su carga no sola-
mente se demora sino tiene incertidumbre
de cuando va a entrar y de cuando va a salir.
Y esa tiene que ver con las restricciones, con
la legislacion, con las normativas vy con quie-
nes participan en las cadenas. Estay conven-
cido que es necesario hacer de la Aduana un
elemento eficiente de la cadena productiva,
asi como también el puerto tiene que ser
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eficiente, podemas tener puertos brillantes,
con equipamiento de primer mundo. Este es
un problema que no pasa en otros paises de-
sarrollados, donde se reconoce la necesidad
de tener cadenas productivo-logisticas efi-
Cientes; pero como cadena, no como nodo, en
este caso, portuario; lo que también ocurre en
los aeropuertos.

Si queremas tener capacidad de ser competi-
tivos necesitamos hacer un plan de infraes-
tructura logistica serio; donde haya tres com-
ponentes basicos, no solo de infraestructura
sino de lo que acompana a la infraestructura,
gque en mi experiencia, es mucho mas dificil
gue hacer obras, porgue las obras se justifican
—aca estamos en la casa de los ingenieros civi-
les que saben cémo justificar una obra de lar-
go plazo—lo que es imposible es invertir para
que después algunos de los elementos que
estan en la cadena productivo-logistica, insti-
tuciones o empresas, realmente no hagan una
inversion gue no sea con retorno favorable.
Creo que es momento de hacer un plan pero
mirandolo desde la escala y, como ustedes
saben, las cargas van a encaontrar su punto
de saliday sino es desde el Puerto de Buenos
Aires sera desde otra puerto, pero no van a
dejar de salir y no van a dejar de fluir.

Por ejemplo, tuve una experiencia un poca
lamentablemente la semana pasada en
un pais vecino, en donde les preguntaron
"scémo hago para no ir a Buenos Aires?". Y
eso es porque no hay un puerto adecuado vy
gue, ademas, no es eficiente.

¢Haremos una inversién y luego mantendre-
mos a los participantes en la cadena con un

grado de ineficiencia tal, que el puerto va a
estar vacio porque la gente lo va a evitar?
Entonces, no podemos oponernos a que la
carga va a encontrar algdn punto de salida,
como ha pasado otros lugares del mundo.
Los puertos que se han creado al norte de
Rosario fueron creados porque las cargas te-
nian que salir por algin lado, no se iba a dete-
ner la carga solamente porque falte un plan o
unainversion. Lo cierto es gue si demoramos
demasiado, las cargas van a seguir buscando
una salida en otras partes.
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La vinculacion del puerto con el turismo

Dr. Juan Carlos Chervatin

Vicepresidente de la Asociacion Argentina de Operadores de Viajes y Turismo

El turismo es importante para el puerto. Ge-
neralmente no se analiza este tipo de temati-
cas desde el turismao, pero es importante para
nosotras la vision que tengamas del turismo
sobre un area que protege el area del puerto.
Los cruceros en general llegan entre los me-
ses de noviembre y marzg, y estan llegando
aproximadamente 152 cruceros por ano, este
es un hecho que se va a repetir en la tempo-
rada siguiente, pues existe una constante en
los dltimos cinco anos, que fue incrementando
de los ochenta o noventa cruceros que tradi-
cionalmente llegaban hasta los 152 actuales y
que se va a repetir la temporada que viene.
¢Por qué se va a repetir el afio que viene?No es
una cuestion de demanda, al contrario, en este
momento si existe un producto economico
gue podemos comercializar en el turismo son
los cruceros. Ano a ano, van quedando mas
cruceros destinados para esta zonga, a raiz de
la crisis econémica que hay en Europay en Es-
tados Unidos. Debido a ello, en estos momen-
tos tenemos todos los barcos que nuestra
demanda esta requiriendo. Pero también te-
nemos un problema, los barcos en general se
refieren a nuestro mercado de consumo. Esta
es una gran metropolis en la cual tenemos un
tercio de los argentinos que son consumido-
res del servicio de cruceros. Pero no contamos
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Con mas espacio para traer otros cruceros o
aumentar los ya existentes, hemos llegado al
tope. Aln con las mejoras que se hicieron en la
terminal de cruceros del puerto, porque estas
mejoras fueron en general mejoras cosmeéti-
cas cuya finalidad fue un mejor recibimiento
a los turistas, hecho que era necesario ya que
los estabamos recibiendo en una forma total-
mente inadecuada.

Por tanto, logramos mejorar esto, pero la rea-
lidad es que en los dias —que por suerte son
pocos— en que llegan cinco cruceros juntos a
nuestro pais la situacion es desastrosa. La
terminal esta preparada para recibir bien a
solo dos cruceros, por lo que los otros que lle-
gan hay que ubicarlos en algin lugar. Esto sig-
nifica que no logramos solucionar la atencion
y los servicios que hay que brindarles a estos
pasajeros, que estan solo algunas horas en
nuestro pais, piensen ¢squé imagen se llevan
estos pasajeros de nuestro pais, de nuestra
Ciudad?

Con esto quiero decir que hemos solucionado
la calidad de la recepcion de los turistas que
nos visitan en esos dias, pero solo en apenas
un 40%, existe un 60% que sigue teniendo pro-
blemas y que son recibidos en farmas muy
inadecuadas.

Desde el punto de vista de quienes brindamos

servicios turisticos es fundamental que el
puerto siga con su ubicacion en Buenas Aires.
Buenos Aires se ha convertido en un desti-
no turistico, en el primer destino turistico de
nuestro pais, superando a cualquiera de los
otros destinos profesionales. Esto se ha ido
conquistando en los Gltimos anos y cada vez
se afianza mas vy cualquier solucioén que pen-
semos para mejorar su calidad lo tenemos
gue pensar dentro del Puerto de Buenos Aires.
Tenemos 3.500 arribos fluviales y diez bugues
gue estan cruzando el Rio de la Plata todos
los dias y esto es preciso remarcarlo, se ha
solucionado en los Gltimos anos muy eficien-
temente. En la parte de transporte fluvial te-
nemos un buen servicio en este momento, lo
que hay que hacer es mantenerlo y mejorarlo.
Hasta ahora hablamos del servicio que tiene
gue tener el Puerto de Buenos Aires, qué ne-
cesitamos y en donde lo tenemos que cons-
truiry mantenerlo. Lo que tenemos que hacer
es bajar los costos, todos protestamos por los
costos de nuestro puerto.

Uno de los primeros problemas es que todo
crucero que ingresa a Buenos Aires tiene que
abonar cien mil dolares solo de hidrovia. Lo
que significa que por dia al sumar todos los
costos el crucero debe abanar 500 mil dola-
res. Esto representa el doble de lo que cuesta
aparcar en el Puerto de Montevideo.

Y ahi es donde vemos la importancia del des-
tino, porque muchos se preguntaran spor qué
si los cruceros pueden pagar 250 mil délares
en Montevideo vienen a Buenos Aires? Por-
gue Buenos Aires es "Buenos Aires”. No es lo
mismo vender un crucero que venga a Buenos
Aires, aunque deba cargar con todos los costos

gue se resumen en el precio de baleto, que vaya
a otro destino del sur de America. A esto ade-
mas hay que sumarle la lentitud de entrada vy
salida al puerto, que son muchas horas.
Buenos Aires es un destino muy importante
para este tipo de servicios, entonces, 1o im-
portante es que tomemos naocion de cuales
son las cosas que estamas haciendo bien,
pero también de los altos costos. El problema
estratégico aqui es bajar los costos de lo que
estamos haciendo bien. Tenemos que pasar
de la eficacia a la eficiencia en algunos temas
y en otros empezar a planear lo que significa
tener mayor area portuaria para recepcionar
cruceros. Debemas hacerlo con urgencia por-
que hemos llegado al limite en la capacidad
gue tiene el puerto para el nivel de demanda
que tenemos para este tipo de servicios y que
va a Ir creciendo.

¢Quién recoge esa carta de los 500 mil déla-
res por dia? Varios, la Municipalidad, la Ad-
ministracion General de Puertos (AGP), no
es cuestion solamente de quiénes, sino es
cuestion de empezar a pensar en la eficien-
Cia, en que debemos tener costos compara-
tivos y competentes. Necesitamos el mejor
de los puertos, competitivo vy con costos ra-
zonables. Y la razonabilidad de los puertos la
conoce aquel que utiliza otros puertos en el
mundo, porque ocurre que justamente eso,
todos los transpaortadores —transporte de
mercaderia o transporte de pasajeros— na
compran Unicamente servicios en Argentina,
compran servicios en todas partes, y lo que
le estan reclamando a la Argentina es que
tengan costos similares a los del resto de los
puertas del mundo.

101



La administracion del puerto y su futuro

Cap. Juan Corujo

Consultor y ex Gerente General de Terminales del Rio de la Plata (TRP)

Desde la mirada portuaria, una forma de me-
dir eficiencia o rendimiento especifico de una
instalacion portuaria, gue presta servicios al
trafico de contenedores, se logra mediante
una comparacion con indicadores o bench-
marks.

La reconocida firma internacional Drewry
Shipping Consultants elabora interesantes
indicadores de rendimiento portuario para
el movimiento de contenedores que pudie-
ran ser referencia sobre cuan eficiente es el
puerto a analizar. Entendiendo como puerto
a la terminal o al conjunto de terminales por-
tuarias de ese punto geografico.

Drewry Shipping Consultants recolecta datos
de esos indicadores de rendimiento y elabora
un informe anual, el que reproducimos aquf
pertenece al periodo de agosto de 2010:

Tabla 1

» Berth Utilization o Utilizacion de Muelle:
mide cantidad de unidades equivalentes de
veinte pies (TEUs) por metro lineal de muelle
por ana.

» Crane Utilization o Utilizacién de Grda (grda
portico): mide la cantidad de movimientos
(contenedores) de una grda portico por afo

» Container Yard Utilization o Utilizacion de
Plazoleta o Patio de Contenedores: mide la
cantidad de TEUs por hectarea (ha) por ano.
De esta manera la consultora presenta el re-
sultado de su trabajo con un indicador global
y, ademas, separa indicadores por area geo-
grafica de manera de asistir a un mejor ana-
lisis [ver Tabla 1].

En vista del cuadro anterior, una primera
conclusion nos acercaria a pensar que el indi-
cador de Latinoameérica respecto al global se

Utilizacion de acion de Utilizacion de
Drewry Benchmarking Muelle Gria Plazoleta

(agosto de 2010)
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Norte América

Latinoamérica

Lejano Oriente

Mundo

526 TEUs 77.862 7.430 TEUs/
movimientos ha/ano

742 TEUs 114,512 17.408 TEUs/
movimientos ha/ano

1.224 TEUs 140.464 33.669 TEUs/
movimientos ha/ano

933 TEUs/m 115.913 movi- 22.467 TEUs/
mientos/ano ha/afo

Tabla 2 L R T ————
Muelle Graa Plazoleta

Latinoamérica

Indicadores
conceptuales
para el Puerto
de Buenos
Aires

puede entender como aceptable hoy, aunque
a riesgo de prejuzgar no sabriamos por cuan-
to tiempo mas.

Esos datos nos pueden ayudar a efectuar
una comparacion con los valores que se ob-
tienen en nuestro Puerto de Buenos Aires vy
profundizar el analisis.

Respecto a este punto sobre el Puerto de
Buenos Aires tratamos de consolidar tanto
las tres terminales portuarias concesionadas
de Puerto Nuevo en la Ciudad Autonoma de
Buenos Aires como la Terminal Exolgan en
Dock Sud en Provincia de Buenos Aires, dado

742 TEUs/m 114.512 movi- 17.408 TEUs/

mientos/ano ha/ano

1.000 TEUs/m 120.000 movi- 20.000 TEUs/
mientos/ano ha/ano

el tipo de instalacion (muelles y areas), equi-
pamiento, experiencia internacional de los
cuatro operadares. Alos fines de este analisis
se determinaron los siguientes indicadores
conceptuales para el Puerto de Buenos Aires
[ver Tabla 2].

En el grafico siguiente puede verse el creci-
miento estimado de TEUs al ano 2030, para
ello nos centramos en un crecimiento con-
servador que considera el crecimiento anual
compuesto de un 4,74%.

Segln estimaciones locales, los volimenes
anuales en TEUs pueden considerarse de la

Crecimiento del Puerto de Buenos Aires en TEUs.
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siguiente manera, segln se ve en la Tabla 3:

Tabla 3
TEUs 2010 2012 2015 2019 2025 2030
Buenos Aires 1.682.284 2.009.554 2.407.411 2.907.853 3.574.49L 4.245.377

El 2015 podria marcar el momento del fin de
la concesion extendida de la Terminal 5 vy el
2019 seria el ano del fin de las concesiones
tanto de la Terminal 1, 2 y 3 como de la Ter-
minal 4, pero se estima que la oferta de con-
tenedores seria atendida por algin operador
u operadores portuarios.

Para el 2010 elabaramos un sencillo cuadro
de areas (propias y/o0 anexadas) de cada una
de las terminales; la cantidad de muelles
como para buques oceanicos de contenedo-
res actuales en el trafico, de hasta 300 me-
tros (m) de eslora vy los calados de esos si-
tios de atrague y la cantidad de graas portico

Tabla 4

(existentes y en operacion). Para el caso de
la Terminal 4 (APM Terminals) se consideran
grias moviles portuarias (no grias portico)
[ver Tablas 4y 5].

Al evaluar la informacion de las cuatro ter-
minales de este puerto, segln el criterio de
los indicadares conceptuales de rendimiento,
se abtienen los resultados que reproduci-
mos en la tabla de arriba a la derecha, donde
en negrita se muestran los indicadores que
resultan por debajo del rendimiento medio
conceptual.

Se destacan comao bajos los valores de utiliza-
cion de grda que podrian estar influenciados

Capacidad 2010

Total (ha) Marshall Satélite
(ha) (ha)

Terminales 425 185 8
1,2y3
Terminal &4 10 5 3
Terminal 5 21.5 11,8 6

74 353 17
Terminal 32 17 9
Exolgan

160 523 26

783
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300 m LOA STS gria Calado TEUs
muelle
3 8 98 600.000
1 3 98 225.000
1 5 945 235.000
16
3 7 95 550.000
8 23 1.610.000

Tabla5s
Utilizacion de Utilizacion de Utilizacion de
Muelle Gria Plazoleta
TEUs/m Movimientos/ TEUs/ha
muelle STS gria
667 46.875 22.642
750 46.875 28.125
783 29.375 13.239
611 49.107 21.154
671 43.750 20.575

por el equipamiento existente pero no siendo
totalmente apto para los bugues mayores en
el trafico en la actualidad. Respecto a la Utili-
zacion de Plazoleta o Patio de Contenedores
todo valor por debajo del de referencia (20 mil
TEUs/ha/ano) es ineficiente, pero todo valor
por encima lo torna ineficaz y antieconomico
tanto para la Terminal como para el usuario.

El puerto a futuro

Por el camino inverso, considerando el volu-
men estimado de TEUs para diferentes anos
y con diferentes escenarios, se podria estimar
gue necesidades de muelle (extension, forma
y calado al pie del muelle); equipamiento (ba-
sicamente grdas portico de "alcance” acorde
a los buques que se prevean) y, fundamen-
talmente, el "area” o superficie necesaria para
este tipo de actividad portuaria.

Por ejemplo, si en el 2030 el Puerto de Bue-
nos Aires operase alrededor de 4.250 millo-
nes TEUs se necesitarian alrededor de:

» 22 grlias portico de 20 a 22 filas de conte-
nedores (alcance acorde a los buques mayo-
res; no solo cantidad sino calidad) operando
aproximadamente en

» 13 sitios de atraque de 300 metros minimo
cada uno, es decir 3.900 metros lineales de
muelle (60% mas de los 2.400 metras que se
ofrecen en la actualidad) y

» 210 hectareas operables (practicamente el
doble del area existente y destinada hoy en el
Puerto Nuevo y Dock Sud juntos).

No menos importante seran:

» Accesos terrestres planificados y coordina-
dos en consecuencia. Operatoria coordinada
con las autoridades nacionales involucradas
(Provincia de Buenos Aires y la Ciudad Auto-
noma de Buenos Aires v autoridad metropo-
litana de transporte). Lugares de concentra-
cion y distribucion de transporte terrestre (pre
gate) hacia/desde las terminales portuarias.

» Accesos nauticos (ancho vy profundidad de los
canales que contemplen el trafico previsto).

No se debe pasar por alto que los volime-
nes de crecimiento del Puerto de Buenos
Aires estaran influenciadas por el desvio o la
captacion de contenedores de importacion v
exportacion por parte de terminales ubica-
das en el hinterland, estas son las areas de
influencia, como La Plata (préxima a comen-
zar sus operaciones en el 2013) y la Terminal
Zarate u otras a desarrollarse fundamental-
mente al norte del puerto capitalino.

Si se analiza el volumen de contenedares de
trasbardo se deberfa considerar a Montevi-
deo como actor importante en el area.
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La Terminal Zarate presenta hoy un limitante
con respecto a poder recibir buques de una
eslora mayor a los 230 metros, ya que estos
no pueden llegar a su muelle a través del Rio
Parana de las Palmas. Mientras que la Ter-
minal La Plata podria estar operativa durante
2013 con muelle (de 600 metros, dos sitios de
atrague), equipamiento (cuatro gruas Partico,
de 19 filas) v una plazoleta en primera fase
de 25 hectareas vy la posibilidad de expansion
ante las exigencias del mercado.

Buques

La operatividad en el Puerto de Buenos Ai-
res estuvo influenciada por el tamano de los
bugues, su eslora, manga (manga aparente al
navegar en canales) y calado.

Al concesionarse las terminales de Puerto
Nuevo en 1994, el buque de diseno consi-
derado tenia una eslora de 180 metros. Por
mas de una deécada, el tamano de aquellos
bugues, su capacidad de carga con instala-
ciones portuarias, concesionadas mas efi-
cientes, fueron respuesta al crecimiento que
muchas veces se presentd como ejemplo en
la region.

Paulatinamente, y en busca del aprovecha-
miento de las economias de escala, los bugues
fueron cambiando su tamano y capacidad de
transporte exigiendo de las instalaciones por-
tuarias mas y mejores respuestas.
Basicamente desde las terminales se acom-
pano con equipamiento acorde v solo en for-
ma reciente con inversiones en infraestruc-
tura de muelle y plazoletas, como respuesta
inmediata en espera de una planificacion
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portuaria integrada con politicas publicas vy
con un horizonte mas alla de la finalizacion
del periodo actual de concesion.

En un reciente trabajo de la Unidad de Ser-
vicios de Infraestructura de la CEPAL (Nacio-
nes Unidas), sobre "Estimacion del tamano
maximo de los buques portacontenedares
en América del Sur 2012-2020, publicado en
junio de 2012 se analiza el tiempo estimado
de llegada a estas costas de buques porta-
contenedores de alrededor de 13 mil TEUs de
capacidad.

El estudio concluye que se estima la llegada
de estos buques a la Costa Este de Sudame-
rica entre 2017-2019.

Si bien el calado de diseno es mayor a la pro-
fundidad existente y alcanzable en el Puerto
de Buenos Aires se verifica que estos buques
podrian estar aperanda en este puerto a un
calado maximo de 115 a 12 metros (agua
dulce) sin detrimento significativo de su eco-
nomia de escala, completando necesaria-
mente en puertos uruguayo y brasileros.

A modo de ejemplo un bugue de 13 mil TEUs
de capacidad tipo Maersk Edinburgh, cons-
truido por Hyundai Heavy Industries Co Ltd,
con sus especificaciones [ver Fig. 1].

La eslora, la manga vy el desarrollo de man-
ga aparente de este tipo de buques, cuando
navegan en las aguas restringidas de un ca-
nal, hacen necesario que para este canal se
considere al ancho de diseno del canal como
algo tan importante como su profundidad de
disefio[ver Tabla 6].

Para el buque ejemplo que nos ocupala man-
ga aparente debida al abatimiento seria:

» Eslora maxima: 366 m
» Manga: 48,2 m (17 filas de contenedores en bodega y 19 en cubierta, 9 de alto) Ejemplo de

» Calado - Disefo: 145 m Buque de
13.000 TEU.

Tabla 6

Abatimiento 5 10° 15° 20°
(en grados)

Manga 76 m 103 m 130 m 157 m
aparente (en
metros)

El area de puerto necesaria a futuro (alrede-
dor de 200 hectareas) con accesos terrestres,
lugares de concentracion v distribucion de
transporte terrestre y accesos nauticas acor-
de a los buques previstos hace necesario la
creatividad con sustentabilidad.

Concuerdo con los especialistas que afirman
gue nos podemos expandir hacia el rio, en el
rio, en armonia con la Ciudad, atendiendo las
necesidades de sus habitantes y el medio
ambiente.

En este momento estan dadas las condicio-
nes para lograr financiar este tipo de em-
prendimientos con una planificacion seria y
objetivas genuinos, solo se necesita elaborar
el plan maestro correspondiente.
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Las lineas navieras

Ing. Rodolfo Garcia Pifieiro

Ex Presidente del Centro de Navegacion y Presidente de la Agencia Maritima

Tenemos gue ver jqué puerto vamos a ha-
cer?si es que estamaos dispuestos a atender
a clientes v, a squé tipo de clientes queremos
atraer? El transporte mundial se mueve en
un 90% por via maritima. Y, si bien los buques
tanques v los bugues graneleros en el trans-
porte mundial representan el mayor porcen-
taje de transporte, el trafico de contenedores
crecio al ritmo del 10% anual en los Ultimos
veinte anos vy tuvo una caida en el 2009 con
la crisis en Estados Unidos vy a partir de aht
todo cambio. Ese crecimiento espectacular
que venia de hace veinte anos se interrum-
pio, dejando consecuencias muy graves para
los armadores.

Los armadores previeron que la época de
crecimiento iba a continuar y empezaraon a
encargar bugues a los astilleros coreanos,
chinos, japoneses... buques cada vez mas
grandes y mas costosos. Y uno no puede en-
cargar un bugue de aqui para el mes que vie-
ne, los bugues aparecen en el mercado, dos
0 tres anos mas tarde del momento en que
se dala orden de construccion. Con lo cual, la
crisis sorprendio a todo el mundo, pero los
buques ya estaban saliendo de la fabrica,
por lo que empezaron a aparecer gran can-
tidad de buques en el mercado vy alin no se
han recuperado.
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El trafico mas importante de contenedores a
escala mundial es el que se llama trafico Es-
te-Oeste. Los traficos Este-Oeste son entre
Asiay Europa, y, entre Asia y Estados Unidos.
Enlasiguiente tablase puede observarel ran-
king del movimiento de contenedores en los
puertas del mundo en el 2012. Primero esta
Shanghai con 32 millones de TEUs, nimeros
gue no nos podemos ni imaginar cuando en
el Puerto de Buenos Aires tenemos un millon
cien; si contamos con el Dock Sur llegamos a
un millon setecientos.

Singapur esta en el segundo lugar con 31
millones; Hong Kong paso al tercero con 23
millones y asi sucesivamente. De la lista de
veinticinco puertos por lo menos diez deben
ser chinos. El puerto no asiatico que movia
mas carga es el Puerto de Rotterdam vy por
primera vez en la estadistica de 2012.

El gran movimienta de contenedores se pro-
duce entre Asia vy Europa, v entre Asia vy Es-
tados Unidos, como va lo mencioné. El Gltimo
que aparece, en el nimero 25, mueve cinco
millones de TEUs, y si esta lista la prolonga-
ramos nosotros estariamos muy por abajo.
Las navieras tuvieron esta crisis que se pro-
dujo a partir de la crisis de Estados Unidos
con un gran nimero de bugues saliendo de
los astilleros. Lo gue produjo una sobreoferta

Ranking Puerto
1 Shanghai China
2 Singapur Singapur
3 Hong Kong China
4 Shenzhen China
5 Pusan Corea del Sur
6 Ningbo China
7 Guangzhou China
8 Qingdao China
9 Jabel Ali Dubai (EAU)
10 Tianjin Xingang  China
11 Rotterdam Holanda
12 Port Kelang Malasia
13 Kaohsiung China
14 Hamburgo Alemania
15 Antwerp Bélgica
16 Los Angeles Estados Unidos
17 Dalian China
18 Tanjung Pelepas  Malasia
19 Xiamen China
20 Tanjung Priok Indonesia
21 Bremerhaven Alemania
22 Long Beach Estados Unidos
23 Laem Chabang Tailandia
24 Nueva York- Estados Unidos
Nueva Jersey
25 Lianyungang China

TEUs (unidades

de bodega, que hizo que los principales ope-
radores perdieran mucho dinero. Sumadas

Tabla1
Arribos/

equivalentes i Fuente:
de veinte pies) partidas Alphaliner.
32.529.000 2,5%
31.649.400 5,7%
23.097.000 -5.3%
22.941.300 1.6%
17.030.000 5,2%
16.830.000 14,3%
14.743.000 2,2%
14.500.000 11.4%
13.280.000 10,6%
12.300.000 6.2%
11.865.916 -0,1%
10.001.495 11,2%
9.781.221 1,5%
8.863.896 -1,7%
8.635.169 -0,3%
8.077.714 1,7%
8.064.000 25,9%
7.700.000 2,6%
7.201.700 11,4%
6.200.000 6,.8%
6.115.211 3.2%
6.045.562 -0,3%
5.926.436 3.4%
5.500.000 0%
5.020.000 35%

las péerdidas de todas las navieras, en el 2009,
se perdieron 13.4 billones de dolares.
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En 2010, sorpresivamente, a los que na espe-
raban una recuperacion, los armadores dije-
ron que va habia pasado la crisis y siguieron
encargando bugues. En 2011, otra vez vinie-
ron las pérdidas. Recién en el 2012 se empe-
z6 aequilibrar, pero los armadores no se que-
daran quietos y tomaron medidas para paliar
esa gran oferta de bodegas que estaba ofre-
cida en el mundo. Suprimieron los servicios,
compartieron buques, realizaron acuerdos de
bodega compartida, cancelaron ordenes de
construccion. Se desguazaron bugues inima-
ginables, buques de quince anos de antigue-
dad. Por supuesto, se hicieron inyecciones de
capital y se pararon bugues, muchos de ellos
iban directamente a un fondeo y quedaban
ahi, era mas econémico parar el bugue que
ponerlo a navegar y no tener empleo.

La medida mas importante que tomaron
los armadores fue la de reducir la velocidad,
porgue dentro del costo de operacion de un
bugue aproximadamente el 35% es de com-
bustible, y como rubro individual es lo mas
costosao de la operacion del buque.

De las companias navieras mas grandes del
mundo tenemos a APM-Maersk, por ejemplo,
gue en el 2009 tuvo dos millones de dolares
de pérdidas, sin embargo, en el 2010 gano 2.8
millones, para volver a perder 385 mil dolares
en el 2011. (Estos son nimeros que estan
fuera de nuestra escala.)

En 2009 todas las navieras perdieron dinero.
En 2010 casi todas se recuperaron, pero en el
2011 volvieron a perder dinero. Esta situacion
continGo en el 2012, aungue hubo recupera-
cion porgue tomaron todas estas medidas
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necesarias: retrasaron o cancelaron 6rdenes
y redujeron la velocidad.

Para que se entienda un poco esto de la curva
del ahorro de combustible de un buque, doy
un ejemplo, un buque de 8500 TEUs cuya la
velocidad de diseno es de 25 nudos esta gas-
tando 250 toneladas de fueloil por dia. Imagi-
nense lo gue es esto, mas o menos el valor de
fueloil hoy, en Rotterdam esta en 600 dolares
por tonelada. Entonces, multipliguemas 600
dolares por 250 toneladas, lo que nos va a dar
el costo de lo que consume este buque a full
speed. Si pasamos de los 25 nudos a 20 nu-
dos estamos bajando de 250 toneladas a tal
vez 150 toneladas. Estamos hablando de cien
toneladas por bajar cinco nudos la velocidad.
Esto muchas veces ha implicado que para
mantener las lineas regulares se tuviera que
poner un bugue mas en la rueda. Todo es
cuestion de hacer céalculos, v lo que ha con-
venido son estas medidas que han tomado
todos los armadores de reducir la velocidad.
También dijimos que pararan buques, toda-
via hay un gran porcentaje de la flota parada.
Vean como crecio la cantidad de flota sin em-
plea a valores, 600 barcos portacontenedares
que estaban parados implicaba aproxima-
damente un 10% de toda la flota mundial sin
ocupacién vy anclada. La situacion hoy es de
271 bugues, lo que representa una capacidad
de transporte de 830 mil TEUs. Y esto es el
5% de la flota que en este momento esta sin
empleo vy sin actividad.

Ahora bien scuéles son los buques que es-
tan parados? EI menor porcentaje es el de
los bugques de 7.500 TEUs para arriba, o sea,

m Operador TEUs Part.|f:|-
pacion
1

APM-Maersk 2.603.885 152%
2 Mediterranean 2.298.314  13,4%

Shg Co
3  CMACGM Group 1.427.443  84%
4 Evergreeen Line 730  43%
5  COSCO Containers 295 4,3%

Lt.
6 Hapag-Loyd 687.763 4%
7 Harjin Shipping 620.501  3,6%
8 APL 596.978  35%
9  (CSCL 596.581  3,5%
10  MOL 531.120 31%
11 0OCL 490.637  2,9%
12 NYKLine 412,431 2,4%

13 Hamburg Std Group 410.297  24%

14 Yang Ming Marine 364.036  21%
Transport Corp.

15  KLline 358.424  21%

16 Hyundai MM 343.715 2%

17 Zim 335.728 2%

18  Pacific Int. Line (PIL) 311.693 18%
19 CSAV Group 259.102 1,5%

20 UASC 258395  15%
Fuente: AXS - Alphaliner.
los que estan sin empleo son los bugues mas
pequenos. Practicamente los mas grandes
estan todos ocupados, esto se debe a que
los armadores prefieren usar los bugues mas
grandes porgue tienen mucho mejor econo-
mia de escala.

Flota existente Il Pedidos

Grafico 1

Ranking de
operadores

internacio-
nales.

(al 21 de abril
de 2013)

Previo a la crisis, el libro de ordenes de los
astilleros, llamado Order book, registraba los
bugues que efectivamente estaban encarga-
dos vy de los que se habfa pagado un antici-
po. Gracias a esto se sabe que, por ejemplo,
en la precrisis de Estados Unidos, en el 2008,
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de buques graneleras habia encargados en
astilleros un 70% de la flota navegando. Es
realmente una locura. Lo mismo ocurria con
los bugues de contenedores, cerca del 60% v
los buques de combustibles liquidos. A través
de las medidas que tomaron los armadores
de cancelar 6rdenes o de retrasarlas se ha
logrado que ahora esos porcentajes de los li-
bros de 6rdenes hayan bajado. Pero no estan
parados, sigue habiendo en este momento
un 16% de la flota que esta navegando, y hay
también buques nuevos encargados en los
astilleros.

En el grafico siguiente puede verse el ranking
de los armadores que operan con contene-
dores mas importantes, con su porcentaje de
flota existente v de los que tiene cada arma-
dor encargado a los astilleros para construc-
cion (registrados en el Order book). También
aqui puede verse como se ha concentrado el
transporte maritimo en manos de unos po-
cos, practicamente seis companias manejan
el 60% del movimiento mundial de contene-
dores [ver grafico 1].

Este es un fenémeno que ha venido ocu-
rriendo, las companias mas grandes han ido
comprando a las mas pequenas -y, a veces,
no tan pequenas— o se han fusionado. Es
una gran concentracion y con estos nime-
ros tampoco es esperable otra cosa, las pe-
guenas companias no pueden competir, por
lo que las grandes salen a comprar o hacer
contratos para su consumo de combustible y
tienen un poder de negociacion enorme. Una
empresa pequena nao lo puede hacer, siendo
gue el combustible es —como va se dijo— el
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principal costo de la operacion.

Ahora, todas estas companias navieras tie-
nen un porcentaje de flota propia v un por-
centaje de flota que salen a alquilarla al mer-
cado, para lo cual existe lo que se llama non
operating. Los armadores no operadores 0
non operating lo Gnico que hacen es alquilar
barcos, con lo cual aparece un mercado de
alguiler.

Desde el 2000 hasta abril de 2013, se mar-
ca una caida en el alquiler diario de un buque
portacontenedores. El pico mas pranunciado
fue, en el 2004, cuando China explotd y salié al
mercado fuertemente, todos los barcos que
estaban circulando fueron alquilados v lleva-
dos a China para su transporte. Esto provoco
que un bugue de cuatro mil TEUs se pagara
cerca de 45 mil dolares por dia de alquiler.
Ahora, el mismo buque esta por debajo de la
linea de los diez mil dolares [ver grafico 2].
Los buques son cada vez mas grandes. El
Emma Maersk es el mas grande, tiene 400
metros de eslora, para él hay que tener el
muelle, las grdas y un manton de otras cosas
adecuadas. Es dificil imaginarse 400 metros
de eslora, estamos hablando de cuatro veces
el tamano de una cancha de ftbol, solo para
la eslora del barco. El calado tiene 16 metros,
no muchos puertos en el mundo pueden re-
cibir a este tipo de bugues.

Lo que se viene san los Triple E. Estos son
unos buques que encargo la compania mas
grande del mundo, APM-Maersk, a principios
de 2011. Mando a construir en los astilleros
veinte buques de este tipo. El costo de cada
bugue es de 190 millones de dolares, la eslora
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va a ser de 400 metros, practicamente la mis-
ma eslora que el Emma Maersk. Piensen que
en donde se agranda el bugue se agranda la
manga, es decir, va a tener 23 filas de conte-
nedores en cubierta, 0 sea que las grias de
22 nudos van a quedan chicas, vamos a tener
gueiralasgrias de 23 nudos. Lo interesante
de este buque es gue tiene un sistema de re-
cuperacion de gases, que va a autoalimentar
los motores, con lo cual va a producir un aho-
rro en combustible y también en emisiones.

¢Por qué los armadores siguen encargando
bugues? Porgue en el mundo se viene el con-
trol de las emisiones, v los bugues mas viejos
no tienen este control. Los armadores estan
frente a una disyuntiva, saben que hay so-
breoferta de bodegas v que estos bugues van
a guedar obsoletos y viejos y que en el futuro
no van a poder usarlos, por lo que van a tener
que comprar bugues con nueva tecnologia,

gue van a ser mas ecanomicos. Pero, al encar-
gar bugues o comprarlos con nueva tecnolo-
gia se esta saobrealimentando la sobreoferta
de bodega en el mercado, o sea que, practica-
mente es un callejon sin salida.

¢Cuanto valen los buques nuevos?Estan prac-
ticamente en los valores historicos mas bajos
de los Ultimos doce anos. Esto tienta a los ar-
madares a comprar y encargar bugques, porque
sienten que ahora esta a precio de oferta. La
idea es "compro ahora porgue si el mercado
se recupera vuelve a subir”. Es decir, comprar
ahora significa volver a alimentar o poner mas
bodega disponible en el mercado cuando hay
una sobreoferta enorme de bodega.

En Panama, por ejemplo —que es lo que mas
conocemos—, en 1993 un bugue costaba 29
millones, ahora vuelve a costar 29 millones,
pero en el pico del 2008, previo a la crisis en
Estados Unidos, costaba 53 millones.
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Costa este de Sudamérica: Crecimiento del rendimiento 2000-2012
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Vamas al ambito local. Las cargas en Argen-
tina en un 80% ingresan y salen por via mari-
tima, y cada vez se contenerizan mas cargas.
Estamos sacando mucho en contenedores,
porque estos permiten a un pequefio com-
prador adquirir una partida mas reducida y no
tener que comprar un buque granelero ente-
ro. Entonces, se contenerizan cargas que eran
impensables que iban a ser contenerizadas.

De las veinte navieras mas grandes del mun-
do tenemos por lo menos quince que vienen
a Buenos Aires, es casi un privilegio tener
servicios maritimos de primera linea de las
mejores navieras. Todas ya trabajan con un
esquema de un dia fijo; o sea, el bugue de
una compania llega, por ejemplo, un jueves y
la terminal portuaria lo que hace es asegurar
su llegada, lo que se llama un period windows
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0 perfodo de ventana. Es decir, el muelle es
tuyo, el jueves desde las ocho de la manana
hasta las tres de la tarde y el bugue tiene que
llegar en esa ventana. Sino llega en esa ven-
tana la pierde y viene el siguiente buque, con
lo cual hoy se ha puesto muy competitivo.

Recuerdo gque empecé a trabajar en esta area
en el ano 75, el Capitan mandaba un radio
gue decia "esta recalada”. "Esta recalada” era
el expected to arrive, 0 sea, el espera a lle-
gar, que era dos dias mas tarde, por ejemplo,
porgue habfa mal tiempo. Ahora no, llega un
dia fijo, tiene la ventana y si no cumple con
la ventana pierde el turno, y eso es un de-
sastre porque toda la carga que tenia para el
puerto tiene que quedarse o perder tiempo.
Pero, ademas, pierde la ventana del puerta si-
guiente, y entonces se produce un descalabro
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fenomenal. Actualmente todas las terminales
trabajan o los armadores trabajan con dia fijo,
recalada y con las famosas ventanas.

El trafico en la Costa Este de Sudamérica ha
mejorado muchisimo y esto es muy intere-
sante, ha habido un crecimiento de la eslora
promedio de los bugues del ano 2005 al 2013:
del Mediterraneo a la Costa Este de Sudame-
rica, del Norte de Europa a la Costa Este, de
Cadiz ala Costa Este y de Estados Unidos ala
Costa Este [ver grafico 3].

Coma se puede ver en el siguiente grafico [ver
grafico 4], todas las curvas son muy pareci-
das, si nosotros hiciéramos un ejercicio ma-
tematico vy prolongaramos estas curvas ten-
driamos que ver con qué eslora Nos vamos a
encontrar en el 2015, 2017 6 2020, porque no
tenemos por qué pensar que el crecimiento
del 2005 al 2013 ahora se va a estabilizar. Las
esloras van a seguir creciendo.

1 Afos

2011 1
2013 1

La tendencia de los armadores es hacer bu-
ques cada vez mas grandes v, la muestra de
ello son los Triple E, qgue mencioné antes.
Este ano se entregan los primeros cuatro, los
siguientes dieciseis van a ser entregados en-
tre el 2014 v el 2015. Es obvio que no van a
venir hacia aca, ya que no hay manera de que
entren en el puerto. El buque mas grande que
recald en Buenos Aires, el Vietnam, en febre-
ro del ano pasado, es de 334 metros de eslora
y con un calzador.

El ranking local no coincide con el ranking in-
ternacional [ver grafico 1]. Fijense que pasa
con la naviera mas grande del mundo, Merck,
es la nUmero uno, sin embargo, en el merca-
do del Rio de la Plata es la nmera dos. Me-
diterranean Shg Co es la nimero dos en el
mundo v aca ocupa el nimero uno. Hamburg
Sud Group en el ranking mundial esta en el
numero trece, pero es muy fuerte en el Rio de
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la Plata. CSAV Group es el nimero cuatro aca
y en el ranking mundial esta en el diecinueve.
O sea que, los armadores eligen un mercadoy
ponen el foco ahi. Hamburg Std Group tiene
puesto su mirada, por ejemplo, en el mercado
de la Costa Este de Sudameérica, léase Brasil y
Argentina. Son los armadores los que definen
finalmente a donde van a poner sus buques,
a qué mercado se quieren dirigir, gué market
share quieren tener en tal o cual mercado.
Lo importante a destacar aqui es que las na-
vieras mas grandes del mundo vienen al Rio
de la Plata.

En relacion con los cruceros, en la dltima
temporada hubo 164 cruceros que llegaron
a Buenos Aires con alrededor de 500 mil pa-
sajeros. Cada uno de estos pasajeros —di-
cen— baja y realiza un paseo de compras, ge-
neralmente indumentarias de cuero y otros
objetos, en los que consume unos 200 dola-
res, o gue no es poca cosa si multiplicamos
500 mil pasajeros por 200 cruceros para la
Ciudad de Buenos Aires, es decir estamos ha-
blando de un ingreso de capital de unos 100
millones de dolares.

116

Los dueiios de las cargas del puerto

Ing. Diego Pérez Santisteban

Presidente de la Cdmara de Importadores de la Republica Argentina

Quisiéramos —’los duenos de la carga” por asi
denominarnos— transmitirles algunas ideas
y comentarios de lo que ha sido v lo que es
—para nosotros— el Puerto de Buenos Aires.
Presido la Camara de Importadores de la Re-
pUblica Argentina desde hace veintidés afios,
asi que me ha tocado vivir la etapa de trans-
formacion mas importante que ha tenido el
puerto, a partir de la aprobacion de la Ley de
Puertos v de la Ley de Actividad Portuaria
alla por el anao 1993. Lo que podriamos con-
siderar hasta ahora como los mejores afios
de desarrollo del puerto. Esto esta a la vista,
cualquiera gque haya conocido el puerto antes
de ese momentoy que lo ve ahora mentiria si
dijese que no observa alguna diferencia. Por
supuesto jsiempre queremos mMas y vamos
por mas!, y nos parece gque este es el mo-
mento de plantearlo.

¢Qué factores impulsan las cargas a los puer-
tos? En la enorme mayoria de los casos, las
cargas, y no hablo de la carga a granel que por
ahi puede tener una incidencia mayor sino
de las cargas en general en contenedores o
suelta, ni el importador ni el exportador son
los que determinan los puertos. Es decir que
los clientes de los puertos son los barcos v,
son ellos los que, por supuesto, con criterios

que seguramente se apoyaran en las necesi-
dades de la carga, van definiendo los puertos
en los que pueden o tienen que actuar o los
lugares en donde tienen que estar o no estar.
El importador o expartadar que puede deter-
minar per se —"quiero que Mi carga vaya a tal
puerta™, tiene que ser un importador o ex-
portador muy importante para poder lograrlo,
pero incluso asi hay veces que no lo logra, vy
esto se debe a que para determinados orige-
nes—en el casa de laimpartacion—o de deter-
minadas destinos —en el caso de la exporta-
cion— no existen lineas que vayan a todos los
puertos que tiene un pais. Entonces, muchas
veces los duenos de la carga no tenemos la
posibilidad de elegir los puertas. Sin embar-
go vy, mas alla de este tema, los factores que
nos impulsan a los puertos son basicamente
tres.

El primero, la disponibilidad de los puertos
vy la disponibilidad de los servicios que eso0s
puertas nos den. Esto, sin duda, es algo que
nos impulsan a elegirlos o por lo menos influ-
ye para que en esos puertos haya posibilidad
de atender nuestras cargas.

El segundo, es el grado de accesibilidad que
tenemos en ese puerto, desde donde estamos
fisicamente establecidos. En las facilidades
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que tenemos para acceder o las dificultades,
en el caso negativo.

Y, el tercer factor, que es igual de importante,
es el costo que los puertos nos pueden brin-
dar, que comprenden entre otros: la logistica,
el ingreso o llegada, la salida.

Basicamente estos son los factores que im-
pulsan las cargas.

Siuno en Argentina se tiene que atener a es-
tos factores, es innegable el rol central que
tiene el Puerto de Buenos Aires, es induda-
blemente el puerto clave para el comercio ex-
terior desde su creacion hasta la actualidad. Y
lo digo esencialmente por dos razones:

La primera razon es por su ubicacion geo-
grafica y el hinterland que implica dicha
ubicacion geografica. Si uno traza una linea
horizontal en la Argentina, desde Buenos Ai-
res pasando por Mendoza, de esa linea para
arriba se mueve el 70-75% de la carga de lo
que ingresa al pais v de lo que egresa de él,
siempre olvidandonos del tema a granel que
gueda excluido. En cuanto al resto de la carga,
el 70% va desde esa horizontal hacia arriba.
Entonces, cuando una mira esto la logica es
decir: "bueno quiero el puerto con acceso al
océano que esté lo mas al norte posible”y... el
puerto gue esta con acceso al océano lo mas
al norte posible es el Puerto de Buenos Aires.
Nao tenemaos otro puerto oceanico que tenga
acceso directo al océano por encima de ese
lugar, par tanto, yo considero que la eleccion
de crear el Puerto de Buenos Aires, en el mo-
mento en que se hizo, no fue casual. Creo que
respondio a una realidad que ya en ese mo-
mento existia. Realidad que por lo que es la
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distribucion del crecimiento demografico, v la
ubicacién de los recursas en Argenting, se ha
ido con los anos ratificando y consolidando.
La segunda razan, es por el nivel de desarro-
llo e inversion que el Puerto de Buenos Aires
tiene puesto adentro. Si hoy cualquiera dijera
"bueno, vamos a hacer un nuevo puerto, dis-
tinta para la Ciudad de Buenos Aires” seria cla-
ramente una obra de gran impartancia econo-
micay de gran importancia en infraestructura.
Por tanto, el puerto esta en el mejor lugar en
donde podria estar, posee toda la infraes-
tructura, desarrollo e inversion que tiene que
tener y ha sido muy fortalecido en estos Ul-
timos anos. Claramente es el puerto clave
para el comercio exterior v, es por esto que,
los cargadores siempre bregamos para que
el puerto se mantenga, mejore, crezca y se
vincule en una relacion oferta-demanda, que
sea aceptable e interesante para el desarrollo
del comercio exterior, que de a poco va cre-
clendo, a veces mas a veces menos.
Entonces, el valor que para nosotros tiene
el puerto es muy grande. Imaginense, de la
carga en contenedores, alrededor del 90% de
los containers que entran por los puertos ar-
gentinas, ingresan por el Puerto de Buenos
Aires-Dock Sud, tomandolo como una uni-
dad. En el caso de las importaciones, alrede-
dor del 75% de lo que Argentina importa entra
por el Puerto de Buenos Aires, asi que el valor
que tiene para la carga de comercio exterior
es casi obvio.

¢Qué preocupaciones tenemos actualmente
los cargadores en Argentina, los duerios de
la carga?

Por un lado, con respecto al Puerto de Bue-
nos Aires, las primeras preocupaciones que
tenemos son las del tipo estructural. La cre-
clente pérdida de espacios vitales que vamos
observando que el puerto tiene, pérdidas en
el antepuertoy en el Puerto Sur, pérdidas por
el crecimiento de la Villa 31y de la Villa 31 bis.
Es decir, todos lugares posibles de crecimien-
to del puerto hacia adentro que vemos que
implicitamente se van perdiendo y esto nos
preocupa, porgue obviamente en un pais que
crecey se desarrolla, éstas son areas que nos
van a costar mucho reemplazar, y esta es
nuestra primera preocupacion.

Y, dentro de lo estructural, también estamos
preocupados por los accesos, v los accesos
tanto por tierra como por agua. Por tierra, los
problemas de los accesos —y los portenos lo
vemos todos los dias—, las dificultades que
tenemos para acceder al puerto vy las que
tienen los camiones para acceder al puerto.
Los problemas de transito que hay en la zona
portuaria y en las zonas aledanas al puerto,
la falta de cierre de la cadena de autopistas
gue llega a Buenos Aires por el norte, por el
oeste v por el sur denotan una falta de unos
3 mil metros, unos 3.500 metros como maxi-
mo. Pero, esas 3 mil metros, 3.500 metros, de
alguna manera estan determinando el mayor
0 menor grado de accesibilidad. Parece men-
tira que con una red de autopistas de ingreso
y egreso de la ciudad, que permitiria que muy
pocos camiones transitaran por ella, nos fal-
te desde hace veinte anos 3.500 metros de
autopista para cerrar. Y no necesitamos en-
trar en discusion, no interesa si tiene que ser

una autopista en trinchera, bajo el agua, en
puente, o que destacamos es que hay 3.500
metros por resolver y que atn no resolvimos,
y esto genera graves problemas en el acceso
actual,

A esto le sumamos otro tema preocupan-
te gue esta el relacionado con el agua. La
geografia en el Hemisferio Sur castiga a los
puertos de este lado del margen de los rios
y Buenaos Aires no es la excepcion. Esto los
obliga a un dragado en forma permanente,
que tiene también sus vaivenes, mejores v
peores epocas en donde los Estados prestan
mayor o menor atencion. Y esto también vale
para la navegacion rio arriba, que es también
una problematica, gue Argentina no ha sabi-
do resolver del todo durante anos.

Por otro lado, estan las preocupaciones
gue son de tipo mas sociopolitico. Asi nos
encontramos con la relacion del puerto con
la Ciudad, cuyas interfaces han sido mas
conflictivas gue beneficiosas. Si uno tiene
la oportunidad de ir a otras ciudades que
tienen puertos muy importantes puede no-
tar que sus habitantes tienen orgullo de su
puerto, lo conocen, ingresan a él, tienen sus
interfaces. En Buenaos Aires por mucho tiem-
po los portenos vivimos a espalda del puerta
y ahora que esto esta cambiando —cuando
se abrio— tampoco entendimos mucho para
gué nos sirve el puerto. Si revisaramos las
cuentas veriamaos el valar que tiene para la
Ciudad de Buenos Aires el puerto, par el lu-
garen que esta, en materia de impuestos, de
recursos y de empleos. Pero ahi tenemos un
problema a resolver, quizas porque se da el
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hecho —también muy particular— que la Ad-
ministracion del Puerto de la Ciudad no esté
en la Ciudad, lo que me parece que es algo
que alguna vez tendriamos que corregir.
También incluimos aqui a las expectativas
inmobiliarias que genera este lugar, pareciera
gue 3 millones de kilometros cuadradas en
Argentina no son suficientes y todo el mun-
do quiere construir shoppings y edificios en la
zona portuaria. Esto lo convierte en un tema
social, pues la sociedad mira muchas veces
sin participacion ni decision.

Relacionado con los dos temas anteriores es-
tan las cuestiones de administracion. Si bien,
claramente, Buenos Aires es el puerto prin-
cipal de la Nacion, v la carga que ingresa por
alli va a distintos puntos del pais, me parece
gue la Nacion tiene problematicas mas im-
portantes que atender por lo que considero
gue la problematica del puerta -y, en esta, en
los sectores de la carga practicamente no hay
opiniones divergentes—, la administracion del
puerto, tal cual lo prevera inteligentemente la
Ley de actividades portuarias, deberfa pasar a
la Ciudad que tiene el puerto.

El otro tema esta relacionado con la Ley de
Puertos. Este afo se cumplen veinte anos de
la sancion de la Ley de Actividades Portua-
rias de 1993, Cuando se sanciono esta ley, los
barcos que venian a Buenos Aires tenfan a lo
sumo 180 metros de eslora, mientras que el
ano pasado tuvimos algin barco de 334 me-
tros y probablemente vendran barcos de 400
metros. El comercio exterior de la Argentina
en 1993 era la tercera parte de lo que actual-
mente es el comercio exterior argentino. Por
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lo tanto, esta ley, debido a estos cambios en
el transporte, en el comercio y por el tiempo
transcurrido, merecia una revision y adecua-
cion a esta nueva realidad.

Falta sumar a todo lo ya mencionado las
preocupaciones operativas. La primera
preocupacion operativa es qué lo gue va a
pasar con las concesiones en el Puerto de
Buenos Aires. Como sabemos ha transcu-
rrido bastante tiempo de las concesiones vy
todavia no se ve claro qué va a ocurrir al fi-
nalizarlas. Es decir, si las concesiones se van
a ampliar, si no se van a ampliar, si se van
a volver a licitar, con qué pautas las vamos
a manejar. Como es sabido, tenemos en el
Puerto de Buenos Aires concesionarios, que
saon de las empresas concesionarias de puer-
to mas importantes del mundo, esto es un
privilegio que muchos puertos en el mundo
se pueden dar. Esto no quiere decir que no
puedan ser atras los concesionarios, podrian
serlo, en otros puertos, de hecho, son empre-
sas distintas a las que estan en el Puerto de
Buenos Aires.

Considero que estamos en un momento en
que, junto con la revision de la legislacion, ha-
bria que analizar un poco el tiempo vista a la
terminacién de esas concesiones, v habria
que apurarlo o redefinir la continuidad, porque
las inversiones que se hacen en este tipo de
prayectos son inversiones necesariamente de
largo plazo v quizas al faltar tan poco tiempo
sin reglas claras para lo que va a venir es pro-
bable que se dejen de hacer inversiones o se
las demoren. Y... el puerto sigue necesitando
crecery las actividades siguen necesitando un

puerto que crezca. Me parece que es un tema
operativo que habria que analizar.

Una segunda preocupacion, que habria que
analizarla también, es el tema de los costos.
Creo que después de estos veinte anos, v
por mas cambios v ajustes que en el medio
hubo —buenaos v no tan buenos—, habia que
revisar nuevamente la estructura de costos
a la luz de lo que es la estructura de costo
portuario a escala internacional y buscar al-
guna manera de adaptar esa estructura de
costas de nuevo, con la misma idea de que
los servicios e inversiones mejoren v los de-
sarrollos ocurran. Sin que esto implique un
encarecimiento indebido, o sin que se tenga
que manejar tarifarios extranos donde hay
veces que porgue un costo no fue modifi-
cado coma corresponde aparecio otro costo
gue no entendemos bien a qué se debe y que
genera, obviamente, malestar. Creo que la
comunidad portuaria del Puerto de Buenos
Aires se deberia un analisis conjunto, donde
participen todos los actores para analizar qué
ocurre con el tema de costos.

Desde el punto de vista operativo también,
por supuesto, esta el tema del dragado. En
1993 se determino® la estructura de los cos-
tos del dragado. Por aquel entonces Argen-
tina no exportaba soja vy los puertos rio arri-
ba necesitaban ayuda —creo que ésta no es
la situacion actual- por lo que la estructura
de adecuacion de los costos de la hidrovia se
hizo con castigo al Puerto de Buenos Aires y
con beneficio para los puertos rio arriba.

Me parece que la situacion haoy cambio, los
puertos rio arriba tienen un nivel de actividad

y desarrollo espectacularmente mas impor-
tante al que tenfan en 1993y ya no necesitan
gue el Puerto de Buenos Aires los subsidie,
de hecho, quizas seria al revés. Pero no so-
licitemos subsidios, revisemos este tipo de
estructuracion. Es decir, que incluso el tipo
de recaudacion que se hace de la hidrovia —
indirecta— pareciera no ser la mejor para los
costos de la carga, que en definitiva, coma
ustedes saben, no son para los exportadores
e importadores sino que llegan finalmente a
todos porgue se transmiten en los precios,
en la cadena de los precios. Nadie se queda
con un costo, todos los costos se transmiten,
salva que no se puedan transmitir y la activi-
dad desaparezca. Si la actividad continta es
pargue los costos se transmiten. El tema de
costos na es solamente es desde el punto de
vista de la rentabilidad del empresario carga-
dor, es también desde el punto de vista del
consumidar, del usuario v del trabajador.

Para finalizar, ahora si tocaremos cuestiones
que tienen que ver con el futuro. Para empe-
zar esta el tema de la autoridad. Considero
que habria que volver a pensar seriamente
quela Ley de Actividades Portuarias era sabia
en este aspecto, ya que formar sociedades
administradoras del puerto con la participa-
cion de las autoridades locales y los sectores
portuarios era una idea correcta. Y podemos
corroborarlo en el resto del mundo en donde
esto funciona asi, también en el Puerto de
Bahia Blanca que funciona exitosamente asi.
Entonces, Buenos Aires se merece tener una
administracion local que esté mas encima del
puerto v que su preocupacion sea el puerto,
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mas gue una administracion nacional que,
obviamente, tiene un enorme pais con pro-
blematicas por resolver.

Esa administracion en el mundo de hay, ade-
mas de altamente profesionalizada, tendria-
mos que preguntarnos /qué perfiles necesita
para administrar un puerto como el de Bue-
nos Aires?

El Puerto de Buenas Aires todavia no ha lle-
gado a un nivel de satisfaccion, pero proba-
blemente si el comercio exterior se recupera
y crece en los proximos cinco-diez anas, va a
llegar a un punto de satisfaccion. Entonces,
ahi nos vamos a tener que preguntar squé
hacer? O mejor dicho, quizas nos tengamos
que preguntar ahara ¢qué hacer dentro de
cinco-diez anos cuando el puerto llegue a
una saturacion?

Vamos a tener que preguntarnos, por ejem-
plo ¢Argentina quiere tener un puerto Hub [de
transbordo]?, o jva a resignar el puerto Hub
de la region y que lo tenga Brasil y/o Uruguay
y nosotros no? Si llegamos a la conclusion de
gue no podemos tener un puerto Hub, squé
tipo de puerto feeder [alimentador] vamos a
tener?Y ;como vamos a trabajar en Argenti-
na el cabotaje junto con la internacional, para
que ese puerto feeder, sino es JAV —que ojala
lo fuera—, represente realmente los intereses
y no quedemos supeditados a los que nos
marquen otras realidades u otros paises?
Nosotros vemos tres alternativas a estos in-
terrogantes. La primera, es la realizacion de
un nuevo puerto en Buenos Aires. Tomemos
como ejemplo de este problema al Puerto de
Hong Kong, que es el segundo puerto mas

122

grande del mundo. Su gran crecimiento se
dio a partir de que la ciudad comprendio que
ya no tenia costa para el puerto e hizo una
isla artificial, por lo que uno llega al Puerto de
Hong Kong vy cruza a traves de unos puentes
a la isla artificial, gue es el lugar en donde se
desarrolla la mayor parte de la actividad por-
tuaria. Quizas si el Puerto de Buenos Aires
no puede crecer tierras adentro, pueda cre-
cer hacia el agua. Alguna vez escuché algin
proyecto en zona alta, y aunque estoy lejos
de ser un experto portuario, me parece que
esa es una opcion, es decir, tener un nuevo
Puerto de Buenos Aires que nos permita, por
ahi, modificar alguna de las dificultades es-
tructurales que hoy tenemos.

La segunda alternativa es hacer un nueva
puerto en otro lugar que no fuera Buenos
Aires, v que pudiera ser un puerto JAV de
aguas profundas. Asumiendo, por supuesto,
el costo de que ese puerta evidentemente va
a estar mas al sur, porgue no existe forma de
que esté mas al norte. Es cierto que un puer-
to mas al sur nos va a brindar otro tipo de
costos en el hinterland, pero también es po-
sible gue un puerto de aguas profundas nos
permita ahorrar en otras cuestiones. Asi que
esta seria una segunda alternativa.

Y, finalmente, como tercera alternativa, o
como una alternativa a mano mientras al-
guna de las dos anteriores ocurre, es que
realmente nos tomemos en serio el tema de
la Red de Puertos en el Eje Zarate-La Pla-
ta y dejemas de competir unos con otros.
Que realmente nos demos cuenta de que
una alianza vy el trabajo conjunto entre esos

puertos magnificos —los que ya estan vy los
gue se estan previendo— nos permite resol-
ver situaciones de a través de una interac-
cion inteligente v activa entre esos puertos.
Lo que si es preciso plantear es que cual-
guier transicion que determinemos tiene que
ser una transicion ordenada. Hacer un nue-
vo puerto en reemplazo del Puerto de Bue-
nos Aires no puede llevar menos de quince a
veinte anos y Argentina tendra que invertir
mucho dinero en ello. Que por supuesto, te-
nemos que pensar en el futuro y si no es en
Buenos Aires, porque Buenos Aires no va a
poder crecer mas, tiene que ser en otro lugar.
Asi que empecemas a pesarlo v a hacerlo va,
no para empezar a hacer actividades inmobi-
liarias hoy en el Puerto de Buenos Aires, sino
para pensar que hasta que no ocurra el nue-
vo lugar no vamos a poder cambiar. Mientras
tanto trabajemos con la Red de Puertos que
tenemos en la region de Buenos Aires, que
creo tiene mucho mas para dar de lo que esta
dando.
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