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A los 14 dias del mes de abril se retnen en la Subsecretaria de Puertos y vias
Navegables, cita en Avenida Espafia 2221, el Sr Subsecretario de Puertos y Vias
Navegables Jorge Metz, Directores Nacionales de la reparticion y miembros del Consejo
Consultivo.

Comienza a exponer German Bussi diciendo que es una decision politica modificar la
forma de gestion del Estado en materia de transporte, para ello se ha creado un Ministerio
de transporte con tres secretarias: Gestion del transporte, Planificacion del Transporte y
Direccion de transporte logistico. Plantea que a diferencia de otros momentos se pretende
analizar la cuestion del transporte como algo global y de manera multimodal ,se considera
equivocado analizar cada modo de transporte como algo aislado y a corto plazo, se debe
tener un cuerpo de pensamiento Unico y la planificacién se tiene que nutrir con el aporte
gue se hacen de los diferentes modos, todos los dias contribuyendo a estructurar ese
pensamiento , para ello aclara que estan abiertos al dialogo y que ellos pueden aportar
su expertis. (Creo gque en este informe hay varias pruebas que varios participantes del
Consejo Consultivo hemos aportado nuestras ideas, pero no hay ninguna indicacion de
coémo éstas han sido evaluadas. Solicito una indicacién donde se puede encontrar los
informes sobre el tratamiento que se ha dado a los aportes. Al leer hoy en el Suplemento
de Comercio Exterior un informe de la presentacion del Sr. Mortola en el Encuentro de
Prot a g o nenda LA del jueves pasado, me gustaria saber como se han evaluado
los aportes de varios participantes sobre la la conveniencia de hacer una sola terminal en
el puerto de Buenos Aires). En relacion a un tema que se planteo en la mesa sobre el
Tanel de Aguas Negras y las Lefas aclara que son iniciativas en relacion a estudios, el
dinero que se puede aportar es a ese nivel. (¢, Quiere decir que no son exactas las
informaciones que el pais ha tomado un crédito muy grande para el proyecto del Tunel de
Agua Negra?)

Daniel caso interrumpe diciendo que su preocupacion es en la rentabilidad del tinel ya
gue generalmente se estudia el impacto econémico y no la rentabilidad.

Jorge Metz expresa que por favor nos aboquemos a los problemas de la actividad.

Antonio ZUIDWIJK expresa que el corredor bioceanico cuesta mucha dinero... (No dije
gue el corredor bioceanico cuesta mucho dinero. Dije que el Corredor Bi-Oceanico
Central, que es un proyecto de tunel de mas de 50 km, es muy caro) y sin contar lo que ya
esta pagando en comisiones gque ya estan funcionando en ambito de Congreso y en
Organismos Nacionales. A la vez aclara que el pais necesita de la integracion regional y
da como ejemplo el Tunel de las LefAas, aclarando que lamentablemente quedo en un
segundo plano y que el Plan Belgrano no coincide con el Plan Estructural del Ministerio de
Transporte.(No dije que el PLAN BELGRANO NO COINCIDE con algun plan. Dije que en
la forma en que se esta haciendo, no coincide con una Politica de Transporte Intermodal,
como esta claramente escrita en mis notas)

Rodolfo Huici dice que si el tema que Antonio Ziudwick esta exponiendo importa a la
mesa que lo planteen y sino que por favor este envie una nota por correo electrénico
desarrollandolo para que se comprenda. (Hago referencia a una nota que le envié
después de la reunioén al Sr. Huici y al Sr. Andres Gartner al respecto, que circularé
después de haberlo localizado).



Gustavo Anschutz, en relacion al Area Metropolitana plantea como se puede integrar el
Puerto Buenos Aires , que él fue participe de un estudio donde se desarrolla esa idea y
qgue hoy en dia es inviable ya que fue invadida por la villa y cree que el momento politico
para llevarlo adelante es inmejorable ya que en nacion, provincia y ciudad tienen el mismo
color politico. Hay que pensar que en todo lo que se hace se hipoteca el futuro por lo que
hay que actuar con mucha responsabilidad. A la vez plantea en relacion a la Hidrovia que
no entiende porque, si al Estado le cuesta cero pesos porque no vamos a negociar con el
concesionario ir a 36 pies y si es que se cobra por peaje porgue no se hace. Aclara que
esta a disposicion de lo que necesiten por su amplia experiencia en el tema.

A la vez aclara que la Aduana no deberia pertenecer a la AFIP, es un error estratégico
gue esta este dentro de la oOrbita de esta. El papel del Puerto Buenos Aires no es el que
tiene que cumplir.

En relacién a Transporte Fluvial, es otro de los temas, porque el desarrollo del mismo
alivia el flete terrestre y potencia la Hidrovia, agrega que es necesario agrandar bodega y
lograr sinergias entre los diferentes actores de la actividad, habria que sentarse con los
gremios y sectores ya que no se puede regalar la industria naval y la industria del
transporte a otros paises porque nosotros no somos competitivos y vivimos criticando a
los paraguayos.

German Bussi comienza a exponer como el Area Metropolitana comenzo a trabajar en su
momento con Nacién. Con el Ministro Randazzo se generd un espacio de trabajo y
dialogo. Trabajaron con viaductos ferroviarios como ser el Viaducto San Martin y alli se
convino agregar tres vias, transporte de cargas y servicios rapidos.

Cuando asumieron se plantearon tres temas, AGP estaba planteado unilateralmente se
debian plantear una serie de obras para recuperar conexion ferrocarril San martin Mitre y
a la hora de conectar rieles la gente de San Martin se negd rotundamente, y se plantearon
tres situaciones a corto, mediano y largo plazo. A corto plazo nueve meses a un afo,
eliminar punta de camion que se encuentra en el peor lugar, a mediano plazo extender via
del Ferrocarril San Martin y crear un antepuerto en alianza, esto seria un proyecto de tres
afos, y por ultimo a largo plazo el Proyecto RER, pensado para pasajeros, que son
trenes de trocha ancha que seria un refuerzo para apuntar a no tener mas trenes en
Puerto Madero. Aclarando que no se desactivarian las vias de Puerto Madero hasta que
no se garantiza lo anterior.

Por otra lado plantea trabajar con el Mercado Central como centro logistico extra portuario
y generar otro centro como en Palomar o Campo de Mayo.

En relacion a las vias de Belgrano Sur aclara que estan trabajando en eso y que a la vez
en relacion al Paseo de Bajo ex Riberefia la intencion es evitar el viaje corto de autos
privilegiando el trafico de camiones.

Daniel Caso, en relacion a los accesos indica que es necesario tener estadisticas y
proyecciones para conocer que numero se maneja para Puerto Buenos Aires pero
también para Dock Sud, por ejemplo la tasa de crecimiento.

German Bussi aclara que se creia que la carga del Puerto se iba a duplicar, en vez de
tener 10mil camiones van a tener 20mil camiones pero aqui se puede generar un
problema. Como primer problema nos planteaban esta situacién pero nosotros decimos
gue hay que invertir en un plan ferroviario. Segundo Problema la Ruta 4 Presidente
Perodn, aclara que no se puede enviar todo a la riberefia sino que hay que pensar en un
plan mas general, un plan logico de corddn ferroviario mas alla que va haber cargas que
van a seguir moviéndose por camion.



En relacién a la tasa de crecimiento del Puerto Buenos Aires, en base a diferentes
opiniones, ya que es un tema en discusion, tiene margen de crecimiento pero este no es
infinito por ello hay que pensar en ampliar la capacidad de los otros tres puertos.

La discusion actual es cuanto tiene que crecer el Puerto Buenos Aires y cuanto es
razonable.

Gustavo Anschutz pide que se considere el transporte feeder hasta el Norte.

Gonzalo Mortola plantea el interrogante de que Puerto es el que queremos, estamos
definiendo con cuantas terminales y cuando tengamos eso definir la capacidad del Puerto
y esta Ultima se la da con la incorporacion de la tecnologia, como ejemplo nosotros
escaneamos un contenedor en casi diez minutos , nuestro puerto no tiene fecha de
vencimiento y en ese proceso pensemos en desarrollar otro puerto (Puerto de Aguas
profundas , un desarrollo a 50 afios y pensar como quedaria )

Antonio ZUIDWIJK solicita que lean sus puntos ya que el incluyo esos temas como por
ejemplo modernizacién con una sola terminal y cuando se este modificando se van a
encontrar con problemas operativos y la competencia va ser suficiente. El pais tiene que
volver a ser competitivo y bajar costos de la carga. (Leyendo el informe de supuestas
declaraciones del Sr. Mortola en la UCA, repito mi pedido cémo se han evaluado mis
notas)

Jorge Metz plantea que se exponga la opinion particular que cada uno tiene sobre las
terminales, entonces debiéramos ver si es una terminal o cuantas o cuantos accesos y la
vinculacion nautica.

Antonio ZUIDWIJK Plantea una sola terminal, con una gran posibilidad de Espera de
camiones, Entrada en el Norte (entonces no habria interferencia de lo que ahora es un
problema desde Ramén Castillo hasta Retiro). De todo lo antedicho entregara escrito
donde con amplitud, detalle fundamenta su propuesta.

Gonzalo Mortola expresa rotundamente que esto es inviable ya que entiende que se
funde el Puerto, al no incorporar al analisis otros aspectos principalmente por los
acuerdos globales y que muchas de las cargas actuales se irian a otros puertos. (Solicito
gue se amplie las razones por las cuales se funde el puerto si se siguen mis consejos)

Antonio ZUIDWIJK presenta un informe en la reunion para que se evalle y que falta
incluir el tema de la competencia entre armadores y los transbordos a Brasil que entiende
se van a continuar.

Gustavo Anschutz expone que la capacidad de TEUS, que tiene Argentina, es baja y que
al Puerto de Buenos Aires hay que descongestionarlo en un proceso de interaccion e
integracion a un sistema que aporte soluciones a la produccion regional.

Gonzalo Mortola insiste que hay que trabajar por lo menos con dos terminales porque
ademas de mejorar las capacidades operativas se evita la situacion de quedar rehén de
un solo operador. (¢ El sr. Mortola puede informar coémo se mejoran las capacidades con
un solo operador? Sugiero un amplio debate de como afecta la competencia entre
terminales a los principales usuarios, que NO SON LOS ARMADORES, SINO LA CARGA
QUE PAGA LA MAYOR PARTE y que no “puede intervenir en la competencia y debe ir a
la terminal que elige el armador).



Gustavo Anchutz en mismo sentido de lo que expuso respecto a una vision sistémica de
los puertos argentinos, agrega que debiera haber darsenas para hacer transbordos, una
terminal feeder y la otra grande, esto significa fortalecer el sistema de transporte fluvial
nacional-regional y a su vez se descomprime el trafico terrestre.

Jorge Metz con la intencion de recepcionar todas las opiniones plantea el interrogante de
como se manejan las terminales y los operadores. (Eso se puede leer en informes de
grandes Consultores, como Drewry, Alphaliners, Dynamar, Seaintel etc. que dan
diferentes versiones, pero las mejores indicaciones se pueden leer en informes de la
O.C.D.E)

German Bussi pide que se fundamente la naturaleza profunda del argumento de una o
dos terminales, y que por lo dicho hasta el momento ese argumento se desliza hacia
cuestiones operativas o de gestion o bien cuestiones referido a ingresos al puerto.

Antonio ZUIDWIJK reitera que en el escrito que deja para su distribucion hay suficiente
informacion, incluyendo en este aspectos que hacen a la relaciéon puerto-ciudad, estos
conceptos deberian ser incorporados al analisis como ocurre en muchos puertos del
mundo donde esa relacidn a partir del crecimiento de las ciudades genera tensiones a
resolver.(Insisto en puntos anteriores. Ademas de lo expuesto en este Consejo
Consultivo, los realmente interesados podran encontrar mas sobre mis opiniones en
www.antonizo.com.ar )

Gustavo Anschutz expresa que hay que realizar un modelo de como se mueven las
cargas y por ende los contenedores en el pais, ahi se vera cuantas terminales se
necesitan en funcion de esas cargas, hay que hacer una proyeccion de demandas por
como funciona hoy y como deberia funcionar.

German Bussi expresa gue nos encontramos en un momento econémico critico, salimos
de una situacién absurda, donde se destruyo el comercio exterior y que es decision de
este gobierno revertirlo rapidamente y es en este contexto que debemos llevar adelante la
tarea de gestionar el hoy y planificar para el crecimiento.

Ariel Canzani (representante de puertos en EEUU y marino mercante) describe a partir de
Su experiencia como éxito al Georgia Port Authorities, que es estatal y exponiendo las
caracteristicas del mismo, dice que tiene una terminal Gnica por ende tiene una sola
aduana, alli tienen estadisticas, la linea de navegacion ingresa a un solo lugar, operan en
un solo lugar, la inspeccion sanitaria se realiza en un solo predio y tampoco tienen
limitacion de peso porgue todo es dentro del mismo lugar. Responde la inquietud del Sr
Mortola, donde aclara que el Puerto de Buenos Aires no va a morir y Exolgan no puede
absorber al Puerto de Buenos Aires, el esta inclinado a pensar gue no se muere con una
sola terminal.

Dino Zanetti expresa que es importante saber que tipo de injerencia tiene este comité
consultivo si tiene voz y voto aunque no sea vinculante. Respecto al puerto de buenos
aires reafirma que es muy importante saber si va a contar con una o dos terminalesy en
una vision mas estratégica es la profundidad de los canales y que para ello se necesita un
estudio AD HOC con respecto a la profundizacion.

Daniel Caso expone que no hay que mezclar argumentos de diferentes disciplinas,
argumentos de economia de escala, costos de operacion en relacién al encarecimiento
del Puerto de Buenos Aires ya que por las concesiones se paga cualquier cosa. Aca no
hay un solo factor de orden estratégico pero todo esto lo paga la carga.



German Bussi expresa respecto al puerto de buenos aires que se esta trabajando en
mejorar los ingresos a través de una conexion de alta capacidad con autopistas y parrilla
ferroviaria, la competencia no es la misma entre el camiéon el tren y el ferrocarril ,

sabemos que hoy no se puede medir la competencia , el ferrocarril internaliza sus costos

y el que no internaliza los costos es el camidn que ademas evade costos impositivos, hay
un proceso de distorsidbn que hay que ordenar, agrega ademas que esta situacion debe

ser analizada con los sindicatos del sector , fhan matado la gallina de los huevosde o r ,0 0
y en este sentido deberian ellos analizar y corregir sus posturas y no fijarse tanto en la
bandera de conveniencia paraguaya’.

Gonzalo Mortola plantea que en la planificacién del puerto de buenos aires se evalla la
construccién de una terminal de barcazas.(Repito nuevamente puntos anteriores .¢,Quien
pagaria los costos adicionales que se producen si se hace una terminal de barcazas fuera
de las terminales?¢ Las terminalesolafic ar)ga o ?

Antonio ZUIDWIJK plantea que por la ley de actividades portuarias , el Subsecretario por
ley es la autoridad portuaria y el tiene la responsabilidad y decision sobre el tema
incluyendo lo que se planifica en el puerto de buenos aires, en relacion al ferrocarril
expresa gue lamentablemente la politica de nacionalizacién llevo al fracaso su desarrollo
debido a que alejo cualquier posibilidad de inversién privada , si ustedes tienen un plan
nuevo necesitamos una base concreta, el estado debe analizar el costo de los diferentes
modos 6 N DODOS LOS QUE USAN PAGAN NI TODOS LOS QUE PAGAN USAN" y en
esto S| el estado y las autoridades del sector deben estar atentos porque
indefectiblemente SIEMPRE lo paga la carga.

por ultimo el Sr. ZUIDWIJK advierte que el plazo de quince dias es insuficiente para tomar
este tipo de determinaciones que hay antecedentes muy valiosos que deben ser
integrados al andlisis para la toma de decisiones.(Repito que hay una Ley 24093 que hay
gue cumplir, a menos que se cambie esta ley que ha demostrado con total claridad, que
ha sido la mejor de todos los tiempos en Argentina. No hay ninguna carga que no se
puede exportar o importar por falta de capacidad portuaria, que siempre ha sobrada a
partir de la Ley. Los problemas no fueron y no son de capacidad, sino a veces mas bien
de exceso de capacidad)

El Subsecretario Jorge Metz, en funcion del valioso aporte que realizan los integrantes de
esta comision debido a su gran experiencia y conocimiento internacional en la materia, les
solicita acerquen por secretaria los documentos mencionados en cada exposicion.

Miguel Vilela plantea que a los temas desarrollados quiere sumar el interrogante de que
tipo de barco hablamos para la Hidrovia, y que de acuerdo a esa proyeccion a futuro
también se define que tipo de puerto se necesita, a lo cual Gustavo Anschutz interrumpe
expresando que no se debe caer en errores de analisis que ya se cometieron, el puerto
de buenos aires no tiene problema de accesibilidad, uno de los inconvenientes o
debilidades de este puerto es que esta al final de la linea, no llega con siete ni con diez
mil contenedores, pueden llegar varios barcos con mil quinientos, por lo que en la
proyeccién de bugues de mayor porte se debe tener mucho cuidado para no caer en
sobre dimensionamientos estructurales inutiles, y de esta forma evitar el perfil
espasmadico de la carga. Miguel Vilela retoma explicando que el Panamax de hoy es el
feeder del futuro. Dice que se necesita potenciar el Puerto de Buenos Aires porque los
barcos que llegan al mismo no pueden ir a otro puerto,mencionando los limites que tienen
los barcos para subir por la hidrovia. Anschutz agrega la necesidad de crear una terminal
de federes.



Por ello plantea la pregunta de como se va a potenciar el puerto.

El Subsecretario Metz aclara a la comision que es instruccién del Presidente y del Ministro
dialogar con todos los sectores y es en esa linea de pensamiento que esta Subsecretaria
esta dialogando con el sector armador en la l6gica que poseen un acabado conocimiento
del negocio maritimo-fluvial y portuario, se dialoga con empresarios nacionales e
internacionales.

Gustavo Deleersnyder continua lo expuesto por el Sr. Metz en relacion a los armadores y
gue las proyecciones por ellos planteadas en un corto-mediano plazo es de buques de
335/339 metros por 49 de manga con una profundidad de 11 metros méas el margen de
seguridad, se podria evaluar para los casos donde la recalada en puertos anteriores no se
pueda hacer €j. brasil, y tengas que llegar hasta Bs As con carga adicional mejorando
€S0S margenes, pero son casos de excepcion.

Luego de esta exposicion surge un dialogo entre los participantes respecto a la relacion
que se genera con los CEQO’s y si estos representan la verdadera voz de los armadores, y
gue rol cumplen las entidades bancarias internacionales y su influencia en las politicas
navieras a partir de la crisis financiera internacional.

El tema queda planteado pero no se arriba a conclusiones, comienza un dialogo entre los
presentes. (Me refiero nuevamente a los trabajos de la O.C.D.E. que advierte a todos los
paises, desde EEUU hasta los paises emergentes, que por presion de armadores hay
mas fi p | acoreegceso de ¢ a p a ¢ iqdeacdndalta de capacidad)

Culmina la reunién, esta redaccion en funcién de lo ya planteado por el Subsecretario

Metz sugiere a los participantes atenerse a una agenda de temas por reunién en funcion
de evitar la dispersion del aporte de los presentes.

Solicito gue un mismo informe se haga de la cuarta reunién del Consejo.

INFORMES ENTREGADOS

ARIEL CANZANI

Miembros del Consejo Consultivo Portuario

Como ya han expresado otros colegas, ha sido un placer poder participar en el Consejo
Consultivo.

Creo que en este tipo de reuniones, los aportes que podamos hacer, las diferentes
opiniones de los participantes y su posterior discusion pueden ayudar a las autoridades a
tomar las mejores decisiones en beneficio de nuestro pais.

Como saben represento desde hace muchos afios los Puertos del Estado de Georgia
(Georgia Ports Authorities), que opera los puertos oceanicos de Savannah y Brunswick.



En los Estados Unidos existen muchos modelos portuarios exitosos y ellos no dependen
solamente del numero de terminales que poseen sino de una infinidad de factores
politicos, econémicos y estructurales.

El puerto debe ser considerado un sistema que incluye el puertos en si mismo mas sus
conexiones terrestres (Camion y ferrocarril) y maritimas, accesos,

autoridades (portuaria, aduana, sanitaria), etc., etc. etc.

El futuro disefio del puerto de Buenos Aires debe formar parte de un plan estratégico
portuario nacional y no debe ser analizado en forma aislada.

Si hablamos concretamente del nUmero de terminales que deberia tener creo que la
discusion ya se ha focalizado en una o dos terminales (repito que esto debe ser en
funcién de un plan portuario nacional a largo plazo).

Como aporte a la discusion me gustaria comentarles el caso fSavannaho

En el puerto de Savannah, existen dos terminales una llamada fi Ga r @iy dedicada
exclusivamente a la operacion con contenedores y otra (ubicada a cuatro millas rio abajo
y proxima a la ciudad de Savannah), llamada fO ¢ e adedicada a carga rodante (Ro-Ro),
carga de proyecto y suelta (Break bulk).

Georgia Ports Authority cree que uno de pilares del éxito de laterminal i Ga r @igdes
Su concepto de fterminal Unicao .

Nota: Georgia Ports Authority es una entidad creada en 1945 por el Estado de Georgia
con el fin de mantener, desarrollar y operar los puertos oceanicos de Savannah y
Brunswick y los puertos fluviales de Bainbridge y Columbus.

Georgia Ports Authority cuenta con 1,000 empleados.

La terminal i Ga r @Gigyadopera un volumen anual de 3, 6 millones de TEUs por afio y es
la terminal Unica méas grande de los Estados Unidos.

La fterminal Gnicadde Garden City presenta entre otras las siguientes ventajas:

Muelle continuo de 2,955 metros (El disefio actual del puerto de Buenos Aires es
obsoleto y poco operativo).

Superficie de la terminal: 486 hectareas (El disefio actual del puerto divide la
superficie actual con sus consiguientes dificultades operativas y de control). La tendencia
al aumento del tamafio de los buques continla sumado a la consolidacion de las
empresas navieras hace que se manenjen volimenes cada vez mayores por escala por lo
gue es mas facil productivo operar en superficies mayores.

Todas las navieras operan en una Unica terminal lo que no genera ningun conflicto
si desean operar en fjointdoo reorganizar los fjointsode acuerdo a las necesidades del
mercado.

Todos los contendores tendrian como destino y salida un mismo lugar
independientemente de la naviera con la que operen.

Las puertas de acceso pueden ubicarse en lugares estratégicos y los contenedores
se moverian de acuerdo a su origen o destino. Teniendo en cuenta los flujos de
importacion y exportacion se determinaria el nimeros de puertas que se habilitarian.

Autoridades aduaneras, sanitarias u otras entrarian en un solo lugar. Las
inspecciones de harian dentro de la terminal y sin impedir el flujo continuo de
contenedores en los accesos.

Para la carga / agentes de carga / operadores logisticos entregarian y recibirian los
contenedores en un mismo lugar.

Ingreso ferroviario seria a una sola terminal. En el caso de Savannah hay dos
terminales intermodales para operar con ferrocarril (Norfolk Southern y CSX).

La recepcion / entrega de contenedores por via maritima ( ya sea de la hidrovia
0 Montevideo) para su transbordo al buque oceanico se haria en un solo lugar lo que
generaria mayor eficiencia

La seguridad de la terminal seria mas facil. En el caso de Savannah Georgia Ports
Authority tiene su propia policia.



Quedo a su disposicidon para ampliar lo anteriormente comentado y compartir con ustedes
el caso fSavannahopara que forme parte de los elementos de juicio que podran o no
tener en cuenta para poder tomar la mejor decision.

También los invito a ver la pagina de Georgia Ports Authority con cuantiosa informacion
interesante: www.gaports.com

Atentos saludos

Cap. Ariel Canzani

GUSTAVO ANSCHUTZ
Estimados Colegas del Consejo Consultivo Portuario Nacional
De nuestra mayor consideracion

En primer lugar quiero expresar que ha sido un placer compartir este debate con Uds, y
gracias por poder participar. Nosotros con nuestro centro de estudios (CEDPLA) de
AIPPYC (www.aippyc.org) fundado en el afio 2005, ya hace as de 10 afios, tenemos
como objetivo poder colaborar con gobiernos para contribuir al desarrollo logistico y
portuario pues es una manera de eliminar la pobreza. Bajando extracostos logisticos y
creando valor, sobre todo en zonas marginales del interior del Pais y lejanas de Buenos
Aires.

Hoy dije que la visidn estratégica para el desarrollo del Puerto de Buenos Aires, debe ser
la de un Sistema Portuario Argentino , que el Puerto de Buenos Aires junto con la
Hidrovia pueden contribuir mucho al desarrollo de la intermodalidad y bajar los costos de
economias regionales._Esto seria una gran contribucién al Pais y al mismo tiempo, una
gran mejora de capacidad del mismo puerto de Buenos Aires (hoy saturado por
congestion de accesos terrestres), pues en vez de sacar 200 camiones por la Puerta,
sacaria un Buque Fluvial a rosario o Barranqueras, y de ahi llegar al corazén del Norte
Grande. Esto al mismo tiempo que bajaria los costos logisticos para las economias
regionales hoy muy castigadas, seria una solucion logistica inteligente del Puerto de
Buenos Aires, casi sin ninguna inversion, mas que la Voluntad de Ser un Hub Regional de
alcance Nacional, distribuyendo carga nacional hacia el Norte.

Por ello, en una planificacion de largo plazo, si el Puerto de Buenos Aires pierde market
share, va a ser positivo para el Pais.

Pasar de mover hoy el 90% de las cargas contenedorizadas del Pais, y concentrar estas
cargas de valor agregado solo en Buenos Aires, y que produce un dafo significativo a las
economias regionales, y no deja que se genere valor agregado en origen (en las
Provincias), a mover no mas del 50% al 2030, considerando primero trabajar At Capacityo
(capacidad ya aprovechada al maximo en el Puerto de Buenos Aires ), para luego (y
paralelamente al crecimiento del Puerto de Buenos Aires) ir pensando en Nuevas
Terminales que tomarian esa sobre-capacidad.


http://www.gaports.com/
http://www.aippyc.org/

Son histéricos los intereses de esta concentracién que no tiene sentido (mas del 60% de
las exportaciones MOA+MOI del pais no se producen en el area metropolitana) , que no
vale aqui contar, pero viendo este tema en el afio 2010 hicimos un estudio que adjunto un
resumen, en Word, y que nos ponemos a disposicion para exponerlo y trabajarlo para uds
en forma gratuita, casualmente para encontrar un justo equilibro entre la demanda real
gue podria captar el Puerto de Buenos aires y esta desconcentracion del mercado que es
necesaria por los motivos antes mencionados-

Finalmente, les dejo otros estudios y articulos en donde hemos querido hacer un aporte
para el desarrollo de un Sistema Portuario Nacional y desarrollo de la intermodalidad.

Consideramos que ha sido muy positiva la reunion de hoy, y quedamos a disposicion.
Esperamos poder poder sumar un granito de arena a este importante proyecto para el
Pais.

LES PIDO QUE NO HAGAMOS MAS DE LO MISMO, Humildemente y Honestamente,
existe una enorme oportunidad e historica de desarrollar un verdadero Sistema Portuario
Nacional y Federal , y no pensar soélo en el Puerto de Buenos Aires

Saludos Cordiales

Ing. Gustavo Anschutz
Presidente AIPPyC. Director del CEDPLA
Tel: +54 11 47790369 -
CEDPLA@AIPPYC.ORG www.aippyc.org

WORLCENVIADO
HIPOTESEBECRECIMIENTIEUY CAPACIDAPORTUARIAREAMETROPOLITAMMPLIADA
(ZARATE LAPLATAINCLUYENDAAPLATADOCKSUDY PUERT@EBUENOSIRES)

EscenarioMODERADOModerado AprovechamientoPuerto Nuevo + DOCKSUD(con obras de
mejoramientoy optimizacionde accesos)Y DESCONCENTRACKMMPLATAZARATE

Escenario Moderado MILES

ANO / MILES DE TEUS 20

Puerto Nuevo BS AS PN 1

Exolgan (DOCK SUD) DS 1i

PN+DPCK SUD : GRAN TOTAL BS AS 2;

Resto Pais RP 2¢

TOTAL PAIS TP 4.9
HIPOTESIS AT CAPACITY - OPTIMISTA- TERMINALES CONTENEDORES AREA METR(
Parametro Ao 2030
Terminal NTF1 NTF2 TOTAL
Crecimiento Carga Contenedorizada 5,5% 5,5% 5,5%
Teus afio maximo (miles afo) 358,7 1232,8 1591,5
Particip.Mercado % Resp. Total Pais 7,3% 25,0% 32,3%
AREA TOTAL TERMINAL (Has) 23,00 77,50 100,50
METROS DE MUELLE TERMINAL 600 1550 2.150,00
GRUAS PORTICO POR TERMINAL 4 14 18
Inversion Mill U$S (acumulada al afio) 134,7 425,40 560,1
INGRESOS NETOS Acumul. al afio (mill.U$S) 2.710,89
TIR 24,3%
RENDIMIENTOS Ao 2030
Teus por Mi 598 795 740
Teus por Ha 15.596 15.907 14.084
Teus por GP 89.675 88.059 88.418

NT; NUEVAS TERMINALES


mailto:CEDPLA@AIPPYC.ORG
http://www.aippyc.org/

1. MAXIMACAPACIDARPUERTQUEVQ 1,000,000Teus(conmejorasde accesovialesy
ferroviarioslogisticos)

2. MAXIMACAPACIDABXOLGAN;,200,000Teus(conmejorasde accesovialesy
ferroviarioslogisticos)

3. TOTAIPUERTOEBUENOBIRESNCLUYENDEXOLGANRE,200,000ambasconmejoras
accesos)

4. RESTOECAPACIDADEBESERTOMAD(or NUEVASERMINALEST)FASESY2 (LA
PLATA//OZARATE),

5. SECONSIDERNCREMENTODETEUDEROSARIFOTROPUERTORESTOELPAIS)

FASE1 | FASE 2 | FASE 3 | FASE 4 FASE 5
Escenario Moderado Particip.
ANO / MILES DE TEUS 2013 2014 | 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2025 2029 2030 2030
Puerto Nuevo BS AS PN 1.137,80 1109.36| 1081,62| 1054,58| 1054,58| 1054,68| 1054,58| 1054,58| 1054,58| 1064,68| 1054,58| 21,4%
'Exolgan (DOCK SUD) DS 621,45 EET<DZ| 738,78 798,40/ 855,09 915,80 980,82| 1050,48| 1230,90| 1230,90| 1230,90( 25,0%
PN+DPCK SUD : GRAN TOTAL BS AS 1759,25 1195,37] 1820,40( 1852,98| 1909,67| 1970,38| 2035,40| 2105,04| 228548 2285,48| 228548 46,3%
Resto Pais RP 295,77 331,85 372,34 417,76 477,25 545,21 622,85 698,83| 1359,77| 2316,00) 2645,79| 53,7%
TOTAL PAIS TP 2.055,02 | 2.128,22 | 2.192,74 | 2.270,74 | 2.386,92 | 2.515,59 | 2.658,25 | 2.803,87 | 3.645,25 | 4.601,48 | 4.931,28 100%
Tasa annual de lucion PN 1,020 1,000 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000 1,0000
MERCADO Tasa annual de evolucion DS 1,100] 1,100 1,0700{ 1,0700] 1,0500{ 1,0500] 1,0500] 1,0500] 1,0200] 1,0000  1,0000
Tasa annual de lucion RP 1,100, 1,100 1,1000 1,1000 1,1200 1,1200 1,1200 1,1000, 1,1200 1,1200 1,1200
Derivacion de Carga de Puerto Nuevo (%) -5% -2,5% -2,5% -2,5% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
% Captacion DS de Derivacion 3% 1% 1% 1% 2% 2% 2% 2% 0% 0% 0%
|% Captacion RESTO PAIS 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2% 2%
Tasa Annual de evolucién RP
% PUERTO BUENOS AIRES +DOCK SUD 856%|  84,4%) 83,0% 81,6% 80,0% 78,3% 76,6% 75,1% 62,7%| 49,7% 46,3%
% del Resto del Pais A Cubrir Otras Terminales 14,4% 15,6% 17,0% 18,4% 20,0%)| 21 .7"ﬂ 23,4% 24,9%)| 37,3% 50,3%)| 53,7%
Teus FASE 1: nuevas terminales 154,1 159,6 164,5 170,3 179,0 188,7| 199,4 210,3| 273,4 230,1 358,7]
Teus FASE 2: Nuevas terminales 0,0 319,2] 328,9 340,6 358,0| 3773 398,7 420,6 7291 1150,4 1232,8
TRAFICO TOTAL Teus 154,1 478,8 493,4 510,9 5371 566,0 598,1 630,9 1002,4 1380,4 1591,5
FASES FASE 1 FASE 2 FASE 3 FASE 4 FASE 5
LONG DE Muelles TOTAL 600 ' 1.250 [ 1.250] 1.250 ' 1.550 [ 1.550] 1.550 ] 1.550 1.850 [ 2150 2.150
nuevas terminales Fase 1 NTF1 600 600 600 600 600 600 600 600 600 600 600
MUELLES Nuevas terminales Fase 2 NTF2 sin op 650 650 650 [ 950 950 950 950 1.250 1.550 1.550
Teus / ml TOTAL 257 383 395 409 346 365 386 407 542 642 740
Teus/ mINTF 1 257 266 274 284 298 314 332 350 456 383 598
Teus / mlI NT F2 sin op 491 506 524 377 397 420 443 583 742 795
Numero de GP 3 7 8 8 10 10 10 10 12 18 18
Numero de GP NT F1 3 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
GRUAS |Numero de GP NT F2 - 3 4 4 6 6 6 6 8 14 14
PORTICO (Teus/GP TOTAL 51.375 68.407 61.671 63.865 53.706 56.601 59.811 63.087 83.537 76.691 88.418
Teus/GP NTF1 51.375 39.904 41.114 42.576 44.755 47.167 49.842 52.573 68.348 57.518 89.675
Teus / GP NFT2 sin op 106.411 82.228 85.153 59.673 62.890 66.456 70.097 91.131 82.169 88.059
Hectareas TOTALES 23 53 53 53 83 83 83 83 98 113 113
Hectareas NTF1 23 23 23 23 23 23 23 23 23 23 23
AREA  |Hectareas NTFZ - 33| 33| 33 48| 48| 48| 48 63 | 78| 78
Teus/Ha TOTAL 6.701 9.035 9.309 9.640 6.471 6.819 7.206 7601 10.229 12.216 14,084
Teus/Ha NTF1 6.701 6.940 7.150 7.405 7.783 8.203 8.668 9.143| 11.887 10.003  15.596
Teus/Ha NTF2 sin op 9.823 10.120 10.480 7.538 7.944 8.394 8.854 11.665 14.843 15.907
TOTALES
INVERSION TERMINAL FASE 1 (en Millones de U$S) 21,12
ESTIMADA |CANAL DE ACCESO NUEVO EN LA PLATA (en mill 13,1 33,2
TERMINAL FASE 2 A (en mill USS) 122 85 67
TOTAL 155,84 - - 84,99 - - - 100,30 - - -
TOTAL ACUMULADO 286,14 286,14 286,14 371,13 371,13 371,13 371,13 471,43 471,43 609,99 609,99
INGRESOS |INGRESOS - EGRESOS { 180 27,74 86,19 88,81 91,97 96,67 | 101,88 107,66 113,56 180,44 [ 24848 | 28647
NETOS |ACUMULADO 72,22 158,41 247,22 339,18 435,85 537,73 645,39 758,95 | 1.571,45 | 2.424,41 | 2.710,89
CASH FLOW - 213,92 |- 127,73 |- 3892 |- 31,95 64,72 166,60 274,26 287,52 | 1.100,02 | 1.814,43 | 2.100,90

ESTUDIO DE DISTRIBUCION EQUILIBRADA TEUS PUERTOS PAIS

Les adjunto un Word con un analisis de demanda/capacidad para Teus del Pais, que
hicimos con nuestro centro de estudios en el 2009. Tenemos el modelo e Excel y
guedamos a disposicion de exponer este tema y colaborar con Uds, en esta decision que
es estratégica para el Pais. En este estudio esta determinado en el Escenario Moderado,
una desconcentracion del Puerto de Buenos Aires de cargas generales y



contenedorizadas del 90% en la actualidad hasta el 45% en el 2030, pero, en primera
instancia, se llega a la saturaciéon por capacidad del Puerto Nuevo (1,000,000 de Teus) y
Exolgan (1,200,000 Teus) , esta saturacion es por accesos terrestres no por areas
portuarias , pese a las mejoras de accesos ferroviarios que se puedan hacer, por un tema
logistico los puertos en el mundo muy dificilmente llegan a mover mas del 30% del trafico
en FFCC (hay ejemplos de mayor nivel en el Norte de Europa pero es dificil). La idea de
hacer una Nueva Terminal dentro del puerto usando relleno de Darsenas esta expuesta
en el Premio Arlog que tuve el honor de trabajar con expertos como Martin SGUT, en el
afio 2004. Pero si se hacen 2 terminales debe hacerse areas logisticas dentro del puerto
o habilitar la ZAL Extraportuaria de Mercado Central.

Una manera de aumentar la capacidad de Puerto Nuevo, y de Exolgan, (que repito esta
limitada por accesos terrestres) seria PROMOCIONAR EL TRANSPORTE FEEDER
FLUVIAL, y utilizar al Puerto para hacer transbordos de importaciones con destino a NOA
NEA y CUYO en Feeder Fluvial via Rosario/Barranqueras. Esto aumentaria casi al doble
la capacidad actual del puerto.

Adicionalmente, Adjunto estudios de interés sobre la problemética Puerto de Buenos
Aires y del Sistema Portuario Nacional

PUERTO DE BUENOS AIRES-RETIRO-PLATAFORMA LOGISTICA 2020- PREMIO
ARLOG 2004
http://www.aippyc.org/PREMIO-ARLOG/premio-arlog-full.pdf

Hacia un Nuevo Sistema Portuario Nacional: al Servicio del Sistema de Transporte
Multimodal
https://www.dropbox.com/s/wzicvtvém4bejgx/paper%20sobre%20sistema%20portuario%?2
Onacional.pdf?dI=0

El desarrollo Portuario Logistico y del Transporte de Cargas en el Siglo XXI
https://www.dropbox.com/s/5hg71nwapyzxyu/ANSCHUTZ%?20-
%20ARTICULO%20PARA%20AIPPYC.pdf?dI=0

JORNADAS DEMOCRACIA Y DESARROLLO. PENSAR EL TRANSPORTE EN LA
ARGENTINA.
https://www.dropbox.com/s/fwzyy3t14mnkOok/Gustavo%20Anschutz-
PUERTOSYLOGISTICA.pdf?dI=0

COMENTARIO DE ANTONIO ZUIDWIJK SOBRE ANTERIOR EXPOSICION

Buenos dias,

Me permito referirme a la muy buena exposicion general que hizo Gustavo Anschutz ayer
sobre la forma de encarar los problemas de Puertos y Vias Navegables. La Unica cosa
gue tal vez merecia una aclaracion, fue el tema de quien paga por el dragado. Segun
decia Gustavo correctamente, es pagado por los buques. Pero los armadores lo facturan
de alguna forma en el flete, donde el caso de contenedores es el mas claro, pues se paga
un toll fee por contenedor.

Pero ahora hace referencia a su plan del 2004, que en verdad tenia muchas cosas
directamente opuestas a esta buena exposicion de ayer: Concentraba una gran cantidad
de actividades, (que ahora aconseja descentralizar, o que es correcto), en la zona de
Retiro, que es la mas congestionada del pais.

Observé esto ya en su exposicion en el hotel Sheraton.


http://www.aippyc.org/PREMIO-ARLOG/premio-arlog-full.pdf
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Tal vez esto merece una segunda mirada, antes de ocupar el tiempo analizando algo
viejo.

Saludo atentamente,

Antonio

GUSTAVO DELEERSNYDER

Buque
Container
LOA (mtrs.)
200,00
Beam (mtrs.)
32,26

Depth (mtrs.)
18,70

GRT (tons)
32.000,00
NRT (tons)
13.900,00
Draft (mtrs.)
10,00

Coef. Fisc.
151,00
Estimated Operation (days)
1,00

Item

Rosario
Terminal Zarate
Exolgan

(u$s)

(u$s)

(u$s)

Toll in/out

47.654,00

30.380,00

30.380,00

Estos son valores actualizados de tarifa para un bugue de esas caracteristicas. No
pudimos tocar el tema en la reunion pasada sobre hidrovia,peaje y profundizacion, pero lo
adelanto por este medio.

Siguiendo precisas instrucciones del ministro,nos encontramos en un proceso de
reordenamiento del contrato,que pese a la creacion por parte de Randazo de la Direccion
Nacional de control de Concesiones,encontramos que esta solo se aboco a cuestiones
meramente formales y no de fondo.es por ello que necesitamos terminar con esta etapa,la
cual se encuentra llegando practicamente a su fin,tomar las acciones correspondientes y
,desde ese nuevo punto de partida,proyectar las acciones futuras.

Proceder a profundizar directamente la via troncal,sin definir el bugue de disefio,si este
seré el mismo en todo el curso del rio o si definiremos un tamafio diferenciado ,si
seguimos con este esquema de secciones,si no se pondra un tope al valor del peaje
segun tamafio (ya les mostraremos la incidencia en los cruceros y en el valor del
pasaje),a donde dispondremos de los crecientes volimenes del sedimento y el analisis de
las posibles areas sustitutivas de las actuales,absolutamente colmatadas,si no evaluamos


http://fondo.es/

costos de apertura,pie por pie hasta los deseables 40 ,si no evaluamos el costo de
mantenimiento pie por pie y su posible incidencia en costo del dragado y su pase a la
carga,si no hacemos un minimo estudio de impacto ambiental, seria muy irresponsable de
nuestra parte sentarnos a negociar ya una nueva adenda de profundizacion, pues seria
mas de lo que hubo hasta hoy:acciones individuales,sin pensar en el panorama completo.
Nuevas obras de profundizacion requieren repensar anchos navegables,soleras
minimas,zonas de espera,de fondeo, de emergencia,de sefializacion, de reglamentacion,
consensuar con Uruguay (no olvidar que x tratado del rio de la Plata,ambas vias deben
tener mismo calado),en fin,muchos temas a los que no renunciamos ni mucho
menos,pero que,salidos de la emergencia, encararemos en los proximos meses y sera
motivo de debate en el Consejo consultivo,a su debido tiempo

Saludos cordiales

Gustavo Deleersnyder

GUSTAVO ANSCHUTZ

Como contribucioén les paso los informes de Hidrovia S.A. que se hicieron hasta la
factibilidad de 36 pies, no se si presentaron algo después del 2005 afio en que deje mi
funcién de Jefe de Estudios y Proyectos

Hasta 36 pies fue estudiado todo el tema, incluso el estudio de impacto ambiental, tengo
todo el material (es 1 Giga) y se los mando luego---

Revisando el material, coincido en que hay que pedirle a la empresa una actualizacion del
estudio completa hasta 40 o 42 pies, si es que no lo han presentado aln (yo estuve hasta
el 2005)

Es importante considerar a Farallon-Martin Garcia-Parana Guazu con las misma
caracteristicas de calado navegable que la ruta del Mitre, y también habria que hacer la
alternativa a Zona Beta y mantener zona Alfa también. Las zonas de espera y de cruce
son importantes para la logistica, pero en mi opinion atacaria mas por este lado de la
seguridad que tanto pensar en ensanchar , ya cuando se profundiza se ensancha
bastante y habria que tener un criterio del buque de disefio viendo las flotas y su
frecuencia. Coincido que por normativa el canal en general con 110 metros de ancho es
estrecho hoy.

Coincido que hay que tener un érgano de Control profesionalizado e independiente
totalmente del Concesionario, para exigirle lo que haya que exigirle.

Sentarse a negociar, es para mi empezar pidiéndole al concesionario que presente
actualizado todos los estudios de factibilidad técnica econdmica y ambiental de la ruta
santa fe océano hasta 42 pies. Y luego revisar con gente profesional el mismo, tendiendo
a la aprobacién de dichos estudios si fuera posible este afio. Todos los afios que vamos
perdiendo 8 pies de calado, son promedio 10000 toneladas menos por buque, y esto
significa pagar mi8les de millones de délares mas al afio para nuestra exportaciones e
importaciones. (estimacion 800 millones de ddlares al afio solo por el ffalso fletedode 36 a
42 pies solo buques graneleros)

Con respecto a la cuenta de abajo para este buque, seria interesante saber cuanto paga
de practicaje y de remolque a esos mismos puntos, sumando ida y vuelta



Bueno, la seguimos en la préxima reunion
Saludos

Gustavo

Va link, solo con los PDF (49 MB), confirmen si lo pudieron bajar.

https://www.dropbox.com/s/wv9mollixadjy9z/eyp-hidro.rar?dl=0

deberian tener estos informes pues se presentaban periddicamente desde 1996 al 2006
en la DVN

Llevo la version con todo en mi pendrive en la proxima reunién
Saludos!

Gustavo

ANTONIO ZUIDWIIK

Estimados miembros del Consejo Consultivo de la Subsecretaria de Puertos y Vias
Navegables,

Varios de ustedes estan participando en un Plan General de Transporte.

Todos estan corriendo contra el reloj por el cimulo de trabajo que tienen.

El tiempo de la reunion es acotado y por eso habia preparado una nota para presentar en
la reunién. Pero pensandolo bien, decidi mandarla ahora.

Estoy consciente que por las razones que ya cité,varios de ustedes no tienen tiempo para
leer documentos largos. Pero dentro de este mensaje hay dos notas cortas que a mi
entender podran ser de interés para algunos de ustedes.

Y los que tienen interés en el resto, lo podran leer en un momento oportuno.

Como la actuacion de este Consejo Consultivo es una parte de UN PLAN GENERAL DE
TRANSPORTE, considero que es oportuno que estemos de acuerdo en el enfoque
general de cOmo se debe encarar los estudios. Para esto he escrito el anexo 1 con el
titulo: Un diagrama que se debe estudiar bien. En realidad en este anexo se menciona en
forma global algunos de los problemas que hay para desarrollar fPoliticas de Transporte
Intermodalo que hoy dia son el objetivo de todos los paises que quieren progresar. Pero
las experiencias mundiales han probado que ponerlas en la practica es muy dificil.

Y esto merece la atencion.

El segundo lugar esta la nota:¢;, Dénde debemos empezar?, que tal vez podra ser un
aporte para el comienzo de nuestro trabajo en este Consejo Consultivo.

Estos dos anexos merecen ser leidos lo mas pronto posible.

El tercer anexo es un pedido personal, que no tiene ninguna prioridad y se puede dejar
para momentos de ocio. La cuestién es que me gustaria recibir la opinién general de
ustedes sobre un articulo que escribi a invitacion de E.Galli en La Nacion en su programa
de 25 coneltitulofnplanposi bl eo.


https://www.dropbox.com/s/wv9mol1ixaqjy9z/eyp-hidro.rar?dl=0

En el cuarto anexo me he permitido dar unos extractos de temas que he escrito desde el
2007 en un sitio de web www.antonioz.com.ar

Y finalmente decidi escribir una nota sobre 3 palabras que seguramente se van a
mencionar en algunas discusiones: Logistica, Gobernanza y Soberania.

El listado de anexos es entonces:

Anexo 1: UN DIAGRAMA QUE SE DEBE ESTUDIAR BIEN.

Anexo 2: ¢, DONDE DEBEMOS EMPEZAR?

Estos son cortos.

Anexo 3: UN PLAN POSIBLE.

Anexo 4: ALGUNOS DATOS DEL SITIO WWW.ANONIOZ.COM.AR
Tambien conviene leer:

Anexo 5: 3 PALABRAS IMPORTANTES:

LOGISTICA, GOVERNANZA, SOBERANIA

INFORME ENVIADO PARA REUNION ANTERIOR
Anexol - UNDIAGRAMMUESEDEBESTUDIABIEN

Siel paisquierevolveraserun PAISCOMPETITIVORICOCOMOFUBUN DIA,sedebeestudiarla
importanciadel Transporteen la Economialel pais,algoque sedejé de hacerdurantedécadasSe
debe buscar ejemplos exitosos de otros paisesy regiones,que se podran aplicar a nuestra
situacién.Peroantesque nadase debever nuestrapropia historia, que demuestraque Argentina
fue uno de los primeros paisesque aplic6 TRANSPORTETERMODAIcuando el término no
existia.

Argentinatuvo unade las mejoresflotas fluvialesdel mundo, con unared ferroviariaque juntos
con buenospuertosy viasnavegablesie esaépoca,formabaun excelentesistemad ¥ S NNE @A | N
LJ2 NIi dald NISBNANRI debnbkeBecia.

Muchode estainfraestructurase puederecuperaren un tiempo relativamentecorto.
Ahoratenemosuno de los sistemasnasdeficientesdel mundo,usamoscasisolo el transportepor
camion, mientras que se puede leer que otros los paisesque progresan,aplican POLITCASDE
TRANSPORTRTERMODALT.I.)

Conpoliticasde T.l.seusanlascombinacionesle los modosde transporteque dan el menorcosto
total paratrasladarunapersonao unacargade origena destino,donde se debenincluir TODOS
LOSCOSTOESTAREQUIEREN ESTUDI®ORSISOLOGeneralmentdos mayorescostosestan
en lasinfraestructurasalgoque desdemuchotiempo no sehatomadoen cuentaen Argentina
Elpaisestaen crisisy no haytiempo parahacer"PlanesNacionales"que vanadurar afios.

Hayque estudiarlosrestosde lasinfraestructurasque nos permitieron ser competitivosy ver qué
es que se necesitapara comenzara funcionar mejor y fijar PRIORIDADESN LO QUESEVA A
REPARAR.

El primer pasodebe ser, que se fijen pautasbasicasde cdmo se podréir pasoa pasohaciauna
Politicade Transportelntermodal. Hay que ponersede acuerdoen directivasy lineamientosque
respondenal interésgeneral.Haymuchosinteresesopuestosy se debe buscarel interésgeneral.
Estosevaarepetir variasvecesen estosanexos.

Enel diagramay la bibliografiaabajodel diagrama,hay algunasindicacionesle estudiosque son
muy utiles.

Sedebencompketar todos los itemsque semencionana la derechadel & R A | TdMd NIty & LJ2 NI S
Existen muchos estudios internacionales que contienen grandes lecciones, que se deben
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aprovechar. Muchos de los estudios y hasta varias acciones,se deben hacer en distintos
Ministerios( Ministerio de EconomiaCancilleriay otros) que debencooperarconel Ministro de
Transporte, parapoderimplementarPOLITICASETRANSPORMNETERMODAL.

Comoun buen primer ejemplosepodriacitar la orden del Presidentede los EEUEN 1956 cuando
secredpor primeravezun Departmentof Transportation(D.O.T.)Dioordenal Min. de Economia
y al nuevoMin. de Transporteque debiantener contactosdiarios,puessi el Ministro de Transporte
no conoce la importancia del transporte en la econania, no vamos a tener unos EEUU
competitivos.

Elpaisdebefijar en primer lugar LINEAMIENTFARAFIJARBSUSPOLITICASETRANSPORTBUE
ESTA/EZDEBENSERPOLITICASELESTAD®NODELNUEVGEOBIERNO.

Unavezhecholos LINEAMIENTOS: debeempezaraver comosedebenformarlos PLANES.
Lasnuevasautoridadesya han empezadobien con el estudio del mejor uso posiblede las vias
navegableparala exportaciénde nuestrosproductosd 3 NJ- Y'Yy shilprddiictos.

Como segundopaso deben empezarcon un estudio de todas las Fortalezas,Oportunidades,
Debilidadesy Amenazasge los puertosque forman el Sistemade PuertosMetropolitanosparael
transportede contenedores(Verotros anexos).

Hasta ahora se habla solo del Plan de Modernizaciondel Puerto de BuenosAires, pero este
estudio debe ser parte de un PLANDEPUERTOSY recién despuésde haber hechoel Plande
Puertos,se podra hacer el analisiscompleto del P.B.A.Y para esto se debe hacer mas amplio
debate,algoque sereclamodesdeel afio 2000,perolo que nuncasehizo.

Comoprimer pasose podriahacerunainvitaciéna diferentesentidadesqgue podranaportar datos
e ideas,pero conunacuidadosaselecciorde invitados.

Buenosejemplosse podranencontraren la Unién Europeagdondese hicieron2 LibrosBlancosde
Transporte gl primeroen el 2000y el segundoen el 2010.

Haygrandesejemplosen amboscasos.

Esmuyimportantetener presente,comosedebenestudiarlascadenadogisticasy comosedeben
desarrolladosestudiosdelad [ 2 AN& G A O ¢ ®

Enlascadenaslogisticathay muchosparticipantesconinteresesencontrados.

En Holandase hicieron estudiosentre el 2006y 2009, donde se lleg6 a la conclusionque los
estudios basicosdel tema & [ 2 3 N debeén @dtaé en el Ministerio de Economia,pero que
también hay otros que deben intervenir. Por eso se debe prestar mucha atencién en qué
ministeriosde debenestudiartodo lo quetienenqueverconlada [ 2 3 Nyxdmbdebesllegarlas
conclusioney indicacionesorrespondientesl Ministro de Transporte.

Lacoordinacionentre el Ministerio de Transportey los diferentesministeriosque tienen que ver
conesto,esde sumaimportancia.
AXIOMAUUNPAISCONBUENASOGISTICASUNPAISCOMPETITIVO.



Importancia del transporte
en la economia de un pais

B Estudios/Libros
e Bibliografia

Internacionales
Logistica

F——— Transporte Intermodal
Competitividad

et Ejemplos aplicables

Jitcorgm Alimentar Ministerio
de Transporte

Ministerio de
Transporte

Politica de
Transporte Intermodal

Transporte por agua Transporte ferroviario Transporte por carretera Otros transportes

= Publicaciones ENO TRANSPORTATION FOUNDATION :
= 3 ediciones D.O.T. (1985, 1991, 1995) del libro
INTERMODAL FREIGHT TRANSPORTATION

= 4 informes de comisiones de EEUU y EUROPA
= “Towards improved intermodal transportation between
EUROPE & USA”; 1997, 1998, 1999 y 2000.
* 1996 UNCTAD MULTIMODAL TRANSPORT HANDBOOK
* 2001 Union Europea: Libro blanco del transporte 2000
= 2005 European Intermodal Association - INTERMODAL TRANSPORT EUROPE.
= 2006 THE BOX THAT CHANGED THE WORLD - Journal of Commerce

® 2011 Unidn Europea: Libro blanco del Transporte 2010

= 2013 Estudio Universidad de Nottingham:
= | os 2 pilares del crecimiento del Comercio Mundial.

Anexo DOS-_¢DONDBEBEMOSOMENZAR?

Comoprimer paso se debe hacerun estudio F.O.D.Ade los Puertosdel Area Metropolitano y
estudiarsobreel diagramade UNCTADIas posiblesCadenad.ogisticay suscostos.Vertexto en
elimagen

Unbuquemasgrandepuedebajarel costodel trayectomaritimo.

Puedesermasbaratoparael buquegrandeir aun puerto mascercadel mar.

Peroel COSTAQOTAIENLACADENAOMPLETBEORIGEM DESTINGRUEDESERVENORSISE
USAUNBUQUBEUNTAMANQALGQMENOR.



YENESTOSALCULOSEDEBENNCLUIROSCOSTODELASNFRAESTRUCTURAS.
Loscélculosdebenempezaren nuestroslargoscanalesde navegacioren el Riode la Plata.
Sedebenestimarlos costosdel dragadode aperturay mantenimientoque cadatipo de buqueva
arequerir.

Despuésse debe estimarel beneficio que ofreceracadatipo de buqueen el transporte maritimo,
lo que vaa serlo masdificil, por lasfluctuacionesjue SEDETALLARABNOTROSINEXOS.
Despuésayque verloscostostotalesen los circuitosde origenadestino.
Estosepuedeencontraren lasleccionesdel VISIONARIQUEINVENT@&LCONTENEDORalcom
McLeande losafiossesentague merecenun profundoestudio!!!

o 71— TERMINAL Puede ser mas barato para el buque grande ir a un
ZARATE puerto mas cerca del mar.
Pero el costo de la CADENA TOTAL puede ser mucho
menor, si un buque de menor tamano se ACERCA
MAS AL ORIGEN Y DESTINO DE LA CARGA: SE DEBEN
INCLUIR TAMBIEN LOS COSTOS DE LA
INFRAESTRUCTURA: USAR EL ESQUEMA.
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Unamiradahaciael futuro

Parad Y A BUF Nl dgN@® R A Ad ghé ndE espera, se debe entender bien el pasadoy el
presente.Entreel 2004y 2007 habianvariosserviciosconjuntosque haciantrasbordosy de sus3
0 4 lineassemanales] o 2 soloveniana BuenosAires,lasotras haciantrasbordoen otros puertos
entre buquesdel mismoservicioconjunto.

Ladecisionparamantenerlineasdirectaso hacertrasbordos,dependede la politicadel armadory
de las circunstanciaglel trafico. En general,cargadoresprefieren serviciosdirectos, pero si hay
servicioscon trasbordosbien organizadospuedenofrecer muchasventajas Uno de los motivos
parahacertrasbordosen el 2004,fue el hechoque habiaun gravefaltante de buquesy sedebian
usarlos bugueslo maseficiente posible,algoque en realidadsiemprese hacecuandola situacion
esnormal.Lostrasbordosse hicieronen RioGrandeo Montevideo,porqueel puerto de Santosno
teniacapacidadgharaofrecereseservicio.

Pero la grave crisis mundial en las principaleseconomias,que empezoen el 2008, causode
inmediatouna gravecrisisen el transporte maritimo mundial, especialmentede contenedores Si
gueremosmirar al futuro, debemosanalizammuy bienlo que pasoa partir del 2009, paraentender
por quélosprondsticosdel 2009,no sehancumplido.

Comenzdaunaferoz competenciacOmonuncasevio en la historiadel transpate maritimo.Y para
posicionarsebien y tener ventajasde la economiade escala,algunosarmadorescomenzarona
seguirlos ejemplosde la empresaMaersk, que ya se habiaadelantadoen la carreray habia



empezadoya en el 2007 con la construccionde buques cadavez mayores.Pero esta carrera
escapdde lasmanosy sedebeleer comoesla situacionahora(enel principiodel 2016):

Hay una enorme sobrecapacidadde buquesy los armadorestienen menosmotivos para hacer
trasbordos.A menudo la alternativa es a) sacarlos buquesde circulacién(lay-up) que cuesta
muchoo, b) usarlosen otras areasdonde se puede cubrir los costosde operacion.Estasituacion
vaaperdurarpor lo menoshastael aiio20170 2018.

(Sepuedeleer massobreestoen laspresentacione®n el viejo sitio, dondeseexplicael avancede
unagrancantidadde buquesde hasta20.000TEUen lostraficosentre Asiay Europa.Esosuques
solopuedenoperaralli, pero han desplazadatros buquesque tambiénsonenormes,que debian
buscartrabajo en otras regiones,entre otras nuestraCostaEstede SudaméricaEstose llamael
efectod O a OHstBsyaésdn buquesde hasta10.000 TEU pero pronto podran sobrarbuques
hastal3.000TEU).

Por este efecto @ O & INR PGRLA NECESIDADELTRAFICOya se manddun & o dzlidezS
13.000 TEUde LINHzS @& Uinépuerto de la Costa Pacificade Sudaméricaen Colombia,con
tentativasde usarlosparatrasbordosa otros puertos.

Todoesto hageneradograndesproblemasen el mundoentero, hastaen los EEUlWonde seestan
mandandoya los primeros buquesde 18.000 TEUcuando muchosde esospuertos ni siquiera
puedenoperarbien conlos buquesde 14.000TEUy que sonel maximoque se usariaen tiempos
normales.

LaO.E.C.D(Organizationfor EconomicCooperationand Developmeat) o O.C.D.E(Organizacion
parala Cooperaciordel Desarrolloy la Economiaha hechoun estudiode las consecuenciasel
d S T OO & Dy hRfbrinuladoseriasobservaciones este excesivausode buguesmayores que
solo han bajadolos costosen el trafico que esta preparadopara esosbuques(AsiaEuropa)pero
ha perjudicadoa muchasotraszonas,jncluyendolos EEUU.
PoresoO.E.C.Dhahechounaadvertenciaa los paisestanto losindustrializadosomolos en vias
de desarrollo,que debentener muchocuidadoen susplanesparael futuro: secorrenmasriesgos
de hacerinversioneslemasiadagrandesque inversionesnsuficientes.

Seriaun error prepararseparabuquesde mayortamafiode lo que el mercadolocalrequierepara
operar con eficiencia.Estoes|o que ocurre ahorabajo la presionde buquesque son demasiado
grandesparanuestrasnecesidaded.osplanesse debenhaceralargoplazoy no pensandosoloen
lo que pasaen estosmomentos.Cuandose va a normalizarla oferta y demanda,cambiaranlas
politicasde losarmadores.

Poresto nuestrosplanificadoresdebentener presentelo que podranencontraren los slides10 al
15 de la parte 3 de la clasede UBAMAESTRIdel 12 de noviembre2015,que fue la tareaparalos
estudiantes.

Unbuguemasgrandepuede bajarel costodel trayecto maritimo.

Puedesermasbaratoparael buquegrandeir aun puerto mascercadel mar.

Peroel COSTOQOTAIENLACADENAOMPLETBEORIGEM DESTINGRUEDESERVENORSISE
USAUNBUQUEBDEUNTAMANOALGCMENOR.

YENESTOSALCUDS ,SEDEBENNCLUIROSCOSTOBELASNFRAESTRUCTURAS.
Loscalculosdebenempezaren nuestroslargoscanalesde navegacioren el Riode la Plata.
Sedebenestimarlos costosdel dragadode aperturay mantenimientoque cadatipo de buqueva
arequerir.

Despuésse debe estimarel beneficioque ofreceracadatipo de buqueen el transporte maritimo,
lo que vaa serlo masdificil, por lasfluctuacionesgue hemosmencionado.

Despuésayque verloscostostotalesenlos circuitosde origena destino.

Asisonlasleccionesde MalcomMcLeande los afiossesentague merecenun profundo estudio!!!

Anexo3 - UNPLANPOSIBLE




EISr.EmilianoGalli,editor del Suplementade ComercioExteriordel diario LaNacion,comenzden
noviembredel afio pasadocon la publicaddn de una serie de 25 articuloscon el titulo & | Klan
t 2 a A Kdinsit garaescribirun articuloque sepublicéel 5 de enero.

Enel articuloque se podraencontrarabajo,volqué muchascosasjue lei en variosestudios sobre
las experienciasmundiales para formar politicas de Transporte Intermodal (T.l.). Todos eso
estudiosdemuestranque esto es unatarea muy complicada por los grandesinteresesopuestos
gue existen. Algo mas se puede leer también en la nota que escribidespués,a f eksenciadel
artNOdzt 2 ¢ @

Se deben desarrollarlo mas pronto posible las pautas basicaspara la politica de Transporte
Intermodal, antes de empezarcon & LJt |yyr SO 2 yjue ¥ab @tardar mucho. En paisesbien
organizadosel Congresdormalada t h [ IDECW!! b { t hque&edeb&considerarcomouna
POLITICAEESTADXY NO DELGOBIERN®E TURNONOoO debe circunscribirsea opinionesde
partidaspoliticas sinoa estudiosseriosde lo que esel interésgeneral.

Para que el Congresopueda cumplir con sus obligaciones,se necesitanaportes de muchos
fuentes, entre otros: UniversidadesSindicatosCamarasgEmpresarialesONGsdedicadasal tema,
empresarios/ personagjue podranaportardatosque consideraren el interésgeneral.

Elrol de la(s)CGT(sgsidéntico al rol del CongresoPoresoesde sumaimportanciaque se haga
todo lo posible para hacerentenderala @ O 2 Y dzy jue hcBignésde un gremio para ganar
puestosde trabajo, puedentener comoresultadoque el PAISPIERDEOMPETITIVIDAMpor ende
se pierden mas puegos de trabajo en otros gremios.Labasedebe ser que los gremiostrabajen
juntos paraobtenerun sistemacompetitivo,que vaa beneficiaral final atodos.

Comoejemplo se puede citar una nota publicadaen www.nuestromar.org el 5 de enero 2015
gue se refiere a un articulo de la revistaCONTAINERIANAGEMENT el 30 Octubre 2014, que
informd sobre un encuentro que tuvieron los sindicatosportuarios en ese mes con el Primer
Ministro de Israel.Cuandoel gobiernoisradi publico el programade la licitacionde 2 terminales
privadasde contenedores(en Ashdody Haifa), los sindicatosparalizarondurante 2 dias las
operaciones portuarias de Israel. Estas huelgas fueron declaradas "ilegales”, con las
correspondientesancones.

Entoncedos sindicatossolicitaronuna reunién con el Primer Ministro BenjaminNetanyahupara
presentarsusreclamosal respectodel programade privatizaciones. El Primermanifestéque
ibaa considerarsusreclamos perolesadvirtio:

aYouhaverights, but eight million Israelicitizensalso have rights; the right to have competitive,
modern,efficientportd S NIPGA OS & ¢ @

(Ustedestienen derechos,pero también hay 8 millones de ciudadanosde Israel que tienen
derechoa serviciogortuarioscompditivos, modernosy eficientes)

Articulocompletodisponible.

Ellargocaminohaciaun "PlanPosible".

Hacedécadasque Argentinano ha prestadoatenciona verdaderos'Planesde ¢ NJ y & lyJdeNJi S ¢
Gt dzSWWisgkal @S 3 I Yoeh I8spécdscasosque se hizo algoal respecto,trataron los dos
temas como "Compartimientos estancos" en vez de dvasos Comunicantes Xxomo debe
ser.a ¢ NJ vy &juikd dbh "Buertosy Viasb | @ S 3 | soridé&sandainportanciaen la economia
de un pais.Estofue demostradoen muchosestudios internacionalesdonde se encuentranlas
pruebasque de la eficienciadel sistemade & ¢ NJ Y § L Xz8IKdepeadela competitividaddel
pais y finalmente las posibilidades de crear puestos de trabajo. Este punto recibid
lamentablemente ninguna atencion durante muchas décadasy lasinnegablesconsecuencias
negativasestanalavista.

Un muy buen primer pasose ha dadoahoracon la formacionde un Ministerio dondela principal
funciénesel d ¢ NJ y a AllgsNdev®sfuticionariosles esperaunalargay muy dificil tarea, pues
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el deterioro es tan grandeque es sumamente dificil haceren estos momentosun dt f dey
¢ NJ vy & Lbadwp&a eX corto plazo. Aparte de las razonesinternas, hay también algunas
externasy paraempezara a LJ | y A Tcanddnédemlgundsestudiosinternacionalesdonde
se puedenencontrarampliasinformacionescdémolo hicieronalgunospaisescon muchoéxito en
los afios 80 y 90.Al mismo tiempo que hicieron sus estudios para mejorar la eficiencia del
transporte, comenzarem a prestar mucha atencién a laformacion de buenas cadenasde
suministro (Supplychains).Y asiaparecioel término & [ 2 3 N §ué reenplazad f Distribucion

FisicaL y (i S NJ/ L& [22/F N & @k I0hadmportanciaen la formacionde Gt 2 € Mdé A OF

TN v a LPehlloS éstudios también encontraron que en "Transporte” y "Logistica" hay
diferentesintereses,que muchasvecessond A y (i SSNBOR2S/&1 Ndorlesd seélébéntratar en
ministeriosdiferentes(loque en nuestrocasosehizocorrectamente).

Los muy importantes estudios de la eficienciade la & [ 2 3 A Seld&bért hécer en otros
ministerios,pero principalmenteenelded 9 O 2 y 8 ¥ INIF ® A Puédmaémportante parte de
lag [ 2 3 Atignié guédercon "temasimpositivos'y delad ! R dzl-Pgd afirquelos estudiosde
buenad [ 2 3 Anb tiehed Gué estardentrodel & a A Y A delt SINIY & LE&\H dBbe Autrir
de los resultadosde ellos paraformar el mejor sistemaposiblede transporte.Enel Ministerio de
Transportese deben aplicaraquellcs resultadosde los estudiosde la "buenaLogistica”,que son
eneld A y (ISSNBSINT £ € @

Losnuevosfuncionariosencontraranque la culpade los grandesproblemasinternassedebea los
constantesavancesde & T I fqbielséacumularondurante muchasdécadasy que se podrian
haber evitado si se hubieron hecho algin plan de transporte. Ahoratenemosun sistemamuy
deficiente, como se puede ver en los serios reclamosde las "economiasregionales”.Pero la
mayoriade ellospiden "nuevossubsidios'en vezde "remedios". Lasseriasfallasen el sistemade
transportey susgravesconsecuenciasegativassedebencorregiry éstedebeserel primer punto
gue se debe estudiar muy en serio, pueseso fue lo que hicieron otros paisescon muy buenos
resultados. No hay que empezar pensando en ¢subsidiog Xlonde después desaparecela
necesidadde una real eficiencia.En nuestro pais con sus grandesrios, el transporte por agua,
gueinherentementees el mas barato, practicamente ha dejado de tener algun rol y se debe
reconstuir caside cero. EnArgentinael costoque pagael usuariodel transporte por aguase ha
abultado enormementepor no usarlade una maneraeficiente,y por eso perdié susenormes
ventajasnaturales.Ahorano puede competir con el camiénni sobre largasdisanciasy casidejé
de existir. Pero el costo que pagala & O 2 Y dzypar RdtaRalla, es enorme. Mientras aqui el
transportepor aguarecibié ningunaatencion,muchosotros paisescomenzarora explotarsusvias
navegablesl maximoy demostraronque estofue la basede su éxito paracomenzarsusdéPolticas
de Transportelntermodak ®@onesta politica se usanlos modos de transporte de la forma mas
eficiente posible. Esta politica ha comprobado sus grandes ventajasy se debe seguir los
buenosejemplosdentro del contextoque sigue:"Policasde Transportelntermodak son"Politicas
de Estado'y no "Politicasde un Gobierno”.

Haymuchosque tienenresponsabilidadesn la formacionde esta"Politicade Estado”.Enprimer
lugarel Congresogque debe estudiarlasleyesque tienen que ver con dTransport€ con asesores
profesionalesgue debenanalizarlos diferentesinteresesy definir lo que esen el interésgeneral
detodo el pak.

Y sindudael mayorinterésdel paisesen este momentoesmejorarla competitividad, paravolver
acrecery crearnuevospuestosde trabajo.

Ensegundolugardebenparticipartodos los sindicatosdel pais,donde se debe seguirlos mismos
pasosque se mencionaronparael CongresoHayque crearnuevospuestosde trabajo en todo el
pais e evitar que por aumentar algunos puestos de trabajo en una actividad, se impide un
crecimientomuchomayoren otros.



Entercer lugartodaslas camarasempresarialesgue tienen interesesen el buenfuncionamiento
del transporte. Susinformesdeben ser sometidos al gobierno,que deberd"pesar"los diferentes
interesesy fijar laspoliticasque respondenal interés general.

Y hay muchosotras, como las Universidadesgue deben estudiar buenos ejemplos que estan
disponiblesen otrasregionesy que sonapliablesen nuestrosistema.(Par&l transportepor agua,
hay grandesleccionesen la colaboraciény el gerenciamientade la Hidrovia del Rhin, que es
compartidopor 5 paisesy en el sistemaportuario de Norte Europa).

Estosdebenserlos primerospasosparacomenzara recuperarel ejemploentemasde transporte
gue en algun momento fue Argentina para todo el mundo.Muchos creen que el transporte
intermodal vino despuésdel contenedory que surgiéen EEUWb Europa.Ellospodran aprender
mucho al respecto, leyendo bien nuestra propia historia:el Transporte Intermodal existiaen
Argentina muchos afios antes de la segundaguerra mundial. Entre 1870 y 1950, Argentina
construyéuna excelentered de ferrocarrilesy se haciaun extensivouso de las viasnavegables.
Argentinatuvo una de las mejores flotas fluviales del mundo. Teniaun excelentesistemade
Gt dzS bah @ & NNE O [ENBsNViEES ttosdle las construccionesde los primeros grandes
puertos, se veiaen primer lugar las viasférreas al costadode los muelles. Hastalos afios 60 el
transporteferroviarioy por aguatuvieron un alto porcentajedel total: Sepracticabael maspuro
G ¢ NI y & o3 SINSEReRdais . Estofue en gran parte porque no habiasuficientescaminos.
Pero como ocurrié en muchas partes del mundo, también aqui hubo un gran avance del
transporte por carreteraa partir de los afilos50 y poco a poco éste fue absorbiendola gran
mayoriadel trafico. Actualmenteha llegadoa un extremo donde masdel 90%del transporte se
hacepor camion.Enel Puertode BuenosAiresseestiméen la mitad del afio,que parael afio 2015
el 93% de los contenedoresse habran transportado por camién,posiblementeel 6%(¢, ?)por
ferrocarrily 1%por agua.

Elsecundomodo masbarato, que comotodos sabenes el transpate por ferrocarril, recibio por
Unicavezun pocode atenciénalrededorde 1995, cuandose dieron partesdel sistemade trocha
ancha(1676 mm), que ocupael 20%del total disponible,y la trocha estandard,a concesionarios
privados. Pero estas cubrieron solamente una zonaen el centro del paisy no alcanzana las
periferias.El FerrocarrilBelgranocon la mayor extensiény trochade 1 m, que siemprefue muy
importante para las economiasregionales,se di6 en concesional gremio Union Ferroviaria(de
persond ferroviario),queno tuvo el debidoresultado.

En la Ultima etapa del gobierno anterior comenzoé la recuperaciondel sistemade 1 m y
ahorapareceaconsejablegque se comienceun exhaustivoestudiodel estadoen que seencuentra
cadatramo de los viejosferrocarriles,que permitieron aplicarel transporteintermodalen el pais,
cuandoel término no existiatodavia.Sedebe buscarde quée forma se puedecombinarel usode
las 3 trochas.Algoque ya se haciaen los ailos80 en Ferrocarriledel Estado.Enlasestacionesde
G Ly i S NXbn¥esd j@ntaix 2 trochas,una al lado de la otra, se hicieron trasbordosentre
diferentes lineas.Conlos bultos sueltos, habiamuchosmanipuleos,con sus altos costosy sus
inevitablesaverias.Perocon el uso de contenedoresy & / | @ 2 @ A €oMidisé usanen EEUUy
Europa, esto se mejoré muchisimo. El estudio del uso de trasbordos entre trochas con
contenedoresdomeésticos,que comenzoéen FerrocarrilesArgentinosen los afos '80, se debe
retomar paralos planesdel medianoplaz..

Graciasa lo que sehizoen losafios90, en estemomento el sistemade 1676 mm estaen general
enrazonablexondicionesde usoy esel masapto paraempezara explotarloya & ¥ dzfer farnaa
inmediata. La recuperaciondel sistema de las otras trochas, (de 1 m y 1350 mm), que
generalmenteestan en deplorablescondiciones,debe empezaren etapas:en la primera etapa
debenalimentarel sistemade 1676 mm en los trayectoslargos.Paraeso se debe comenzarcon
las reparacionesde las otras trochas en los trayectos mas cortos posibles, para que puedan
funcionar como lineas de alimentacion, como se hace en EEUUdonde se alimentan los



ferrocarrilesde la Clasel, con otras de Clasell. De estaforma se puede empezarlo masrapido
posible,y avanzarpaso a paso, con el moderno transporte intermodal.(Estova a ser de gran
importancia, especialmenteen las prioridades que debe fijar el FerrocarrilBelgranoy en los
programagded t dzSyJiadNavegables).

Losestudiosde como se deberever la calamitosasituacidonde nuestro sistemade transporte de
cargas, que junto con el transporte de pasajeros en zonas urbanas deben recibir
prioridades,deberabarcarlos tres rubros: el transporte dginterno€ (de las cargasodomésticag el
ded S E LI2dJide ® A ¥ LaméIY bspor esoquetambiénhayrazonesexternasqueinfluyen,
puesunaparte importante del transporteestarelacionadacon el ComercioExterior.Elestudiodel
transporte para el Comercio Exterior esta muy relacionado con los de d&vias Navegablesy
PWS NI 2 & éstulidgisé 8ebe desarrollar, insertado como una parte del & t £ Nagionalde
¢ NJ vy & L¥eNdstSsestudiossedebenprestaratenciona los recientestrabajosde la O.E.C.D.
SOBRELAS CONSECUENCIASE LA ENORME CRISISEN EL TRANSPORTHMARITINOD
INTERNACIONAjye comenzoen el 2009y va a continuar por variosafiosmas. Comoresultado
de aquellacrisisse ha formado un sistemacon una feroz competencia.Coros buquesde mayor
tamano, se puedebajar el costopor contenedortransportado,siemprey cuandose puedellenar
tal buque mayor. Y no hay suficientescargaspara llenar los nuevosmonstruos.Por eso, de esta
forma, los armadoresllevaronel sistemaa un circulo vicioso:todos usanahorabuquescadavez
mas grandes,con la intencion de mejor su posiciénen la competencia,pero no hay suficiente
cargagarallenarlosbuques.Yempezarora bajarlosfletesa nivelesque a menudosondebajode
los costos operativos. Algunosya comienzana hablar de "autodestruccion. Mientras sobran
muchosbuques,g siguenconstruyendocadavez masy mayoresbuques,con el Unico resultado
gue el fin de la crisisestacadavezmaslejosy va a requerir un grancrecimientode volumen,que
conlasdebileseconomiasno estdalavista.

En los estudiosde la OECDsemencionan los gravesproblemasque el excesivouso de estos
enormesbuques, que se usanen las lineas de mayor trafico del mundo, que es entre Asiay
Europa,yaha causadoen los EEUUy muchospaisestemergentes y que también ya afectana
nuestraregion.Cuaro entranlos nuevosenormesbuques se sacarnos de un menortamafio,que
van a otros tréficos, el efecto "cascada".Muchasvecesesos buguesson muchomasgrandeque
el comerciode la zonarequierey necesitaninfraestructurasmucho masgrandesque reamente
son necesariaspara las economiasregionales.Y como los estudios de la OECDpretenden
demostrar, este tipo de "Economiade Escala™o es en el interés general.Y esto es de suma
importanciaen losplanesparanuestrosd t dzSy\iashd @ S 3 | qdedébancadenzarconlos
estudiosde los largos canalesde acceso.Se debe empezarcon serios estudiosde dCostos y
b. Sy S ¥Sedebeh éoipararlos costosdel dragadode aperturay de mantenimiento para
diferentesprofundidadescon los posiblesbendficios que daranlos fletes de los distintos buques
gue podran llegar con estos canalesa los puertos argentinos. Estosestudios son sumamente
dificilesy alli se debe prestar muchaatenciona los estudiosde la OECDAhorase leen muchos
G LI | yjue &a@ demuestranen ningln lado, que tales estudos comparativosde "Costos"y
"Beneficios"se hayanhecho.Volvienda los estudiosinternacionalesTodoshan demostrado,sin
lugar a dudas, que el dPlan de Transport€ se debe basar en una d&Poltica de Transporte
Intermodak ue comoyasedijo, esla politicaparautilizar los diferentesmodosde la forma mas
eficienteposible,paraobtenerel menorcostototal que seproduceparapodertrasladarlascargas
de su origen a su destino. Estoscostosdeben incluir los de infraestructura,de congestion,de
accidentesy de efectos negativosal medio-ambiente, algo que muchos no hacen. Es muy
frecuenteque en debateslocalessobredTransportelntermodak setoman en cuentasimplemente
los costosd R A NB a3 deirlas Gue facturan los operadoresde transporte. Muchasvecesse
comparansolamentela tarifa de un camioneroparatransportar una cargade Cérdobaa Buenos



Aires, con lo que cobra el operador ferroviario N.C.A,lo que es un serio error. Los mismos
estudiostambién demuestran,que es muy dificil formar dPoiticasde Transportelntermodak e
necesitaun trabajo en conjunto de muchosinteresadosy no puede haber ningunaduda, que en
nuestro pais se ha mirado demasiadoal gobierno para hacerd LJt Id¢ tBagsportS € Ahoraes
necesariogue diferentes sectoresempresarialegueguenun rol muchomasdirectoy efectivo.En
este sentido es muy importante que todos los involucradosestén conscientesgue hay muchos
interesesencontradosy como primer paso se debe individualizarestos intereses,que muchas
veces estén & 2 O dzf Enlesteé tabea los participantes en las cadenasde suministro (los
ostakeholders (tiénen un deber que pocasvecescumpleny que es la principal razén que por
tanto tiempo no hubo ningin ¢plan de transportee tosprincipalesinteresadosen una eficiente
cadenalogisticason los productores,sin embargono hay indicacionegjue ellos se han ocupado
del tema. En otros paises hay éCamaras 9 Y LINS & | déRprodudtéres, que tienen un
departamento dedicado al estudio de las cadenaslogisticas. Los ejemplos mas claros se
encuentranen cAmaragque retinenproductoresde granosparala exportacion,que hacenviajesa
otros paisesparabuscarejemplos. No cabeduda que en este sentidohubo fallasen el pasadoy
uno de los ejemplosmés clarosse notd en el 2008 cuandose hizola ¢ ! dzR A Bhylicdééiphrala
renegociaci@ del contrato de la concesbn para el dragadoy balizamientode la via nhavegable
desdeSantaFeal OcéanoPoresaviaseexporta+/- el 75%de nuestrosgranosy subproductosEn
ese momento ningunaorganizaciénde productoresestuvo presentepara apoyarun reclamode
los précticos,(los expertosque asesoranos capitanesde los buquesen la havegacioren aguas
restringidas)jue se necesitaba canalesno solamentemasprofundos,pero también masanchos.
Sepuededemostrarque estefalta de atencionde aguelmomento, ha causadoy siguecausando
grandesextra-costos,por las grandesdemorasque estafalta ha ocasionadoy sigueocasionando.
Y esevidenteque nuestrosproductoresque sonlos principalesinteresadosno prestansuficiente
atencin al hechoquelosdvaloreg de nuestrosgranosseformanen los mercadosexternosy que
nuestro productor recibela sumade ested @ | dnR BJ I mghaséodos los gastosque se han
estimadoen lasnegociacionesentre el origeny el destinofinal del producto.

Poresoun at ftl2/a A debe®dmenzarcon la participaciénde los mas interesadosen la
formaciénde un & t f Bfigfente:los agricultores.Losproductoresde las agroindustriasy otros
industriales.

Lad S & S yebekticudoen LaNaciondel 5 de enero2016.
Conel objetivo de juntar ideasparaun & t ft2ya Ade Tr&sporte el Sr.EmilianoGalliinvito a
variaspersonasa escribirun articuloen su Suplementade Comercicexteriorde LaNacid.

Elmiofue el nro 16 de unaseriede 25, conel titulo: & 9argocaminoaunPlant 2 A A 0 f S ¢

(EISr.Gallilo cambbd muy acertadamenteen 6TRANSPORTETERMODA).
Al comenzaila escritura,me planteélaspreguntas:

¢Sed posibleque nuestrad a 2 O A deddirdogie el 6Plare parala dPoltica de Transporté que
sedeberaformar pararecuperarnuestradebilitadaeconomiase deberasupeditara los criterios
deloqueella,lad & 2 O A &Rsiddrad el mejor dPlaré?

¢Sead posibleque, cuandose hablade crear puestosde trabajo, se evaliecual es el BPLAN que
maspuestosde trabajo creeentodo el pais,no soloen un par de actividades?

Parahaceresto posible,la & & 2 O A d&BelreBildir clarasinformaciores de cémo funcionanlos
muchosinteresesque estanen juego,donde hay muchosque sond 2 LJdzS &eédeba kuskarel
caminogue nosllevaal sistemaque darael mejor resultadoparael interésgeneral.

Conestaintencion escribiel articuloy éstaeslad S & S y&ld dug€a mi entenderdebe serla
mejor maneraparapoderformularunda t ft1I2ya A 6 f S ¢



Traté de describirel caminoque se debe seguir,que nos puedellevar finalmente a la dPoitica de
Transport& que dé el mejor resultado generaly que consige la reactivacidn mas rapida de
nuestracadaeconomia.

Enel casoque realmentese produjeraun debate,usaréestaposicioncomo mi punto de partida.
Comienzaiciendoque hacemas de 30 afios, el paisno hatenido unadPolticas de Transporte.

La prueba de las nefastasconsecuenciasge no haber prestado atencion a la importancia del
GTransporté& en la economia,se encuentraen los gravesproblemasde las economiagegionales,
gue sonlasmasperjudicadagor esanegligencia.

Los nuevos funcionarios estdn encontrando enormes problemas. Para ellos serd muy dificil
comenzara poner la casaen orden, pues aparte de los gravesproblemasinternos, se van a
encontrarconunasumamentecomplicadasituacionen el TransporteMaritimo Mundial.

Y aunquepocoslo creen,estotiene tambiénun enormeefecto, puesd t dzSyWiaghbd @S 3 |
jueganun importante rol en nuestraeconomay ENNUESTRASOITICA®ETRANSPORTE.
Estodebe ser unaimportante parte del debate. Comoprimer paso,Argentinadebe recordar su
propia historia, donde van a encontrar las pruebasque un dia fue un ejemplo de dPoltica de
Transporté& y visto como un paisque pronto iba a estar entre las 10 mejores economiasdel
mundo. Y despuéssedebeprestaratenciéna los estudiosque hicieronotros paisesen lasultimas
dos décadas para encontrarlas mejorespoliticasde transporte, que comprobaronlos éxitos de
politicasde transporteintermodal.

Eldeterioro de nuestro sistemade transporte estan grande,que hay pruebasque ha afectadoa
muchaseconomiagegionalesdondeseestédn PERDIENDRUCHO®UESTOSETRABAJO.
Paracompensaras fallas, estaseconomiasregionalesestan pidiendoSUBSIDIO§ue considero
contra-producentes.

Enel articulodel & t ft-2ya Asemedadonaque estudiosinternacbnaleshan comprobado,que
se debe estudiar bien cdmo funcionala d.ogstic& en el pais. Un eficiente sistemalogistico,
requiere un eficiente sistemade Transporte.Sin embargo, los estudiosde la eficienciade las
G/ I R $obétiéag Honde los participantestienen diferentes intereses,que en muchoscasos
sontotalmente opuestos sonmuy diferentesde los estudiosde GTransporté.

Al respectose han hechovariosestudiosen Holandaentre 2006y 2009,que handemostradoque
los estudiosde eficientescadenaslogisticasio sedebenhaceren el Ministerio de Transporte sino
en otros Ministerios que deben dalimentai al Ministerio de Transporte,que debe cumplir las
indicacionegjuerecibe.

Ennuestro paisha sido una costumbremirar solo al gobiernode turno, parafijar las politicasde
transporte.Estofue un graveerror: ningungobiernode los tltimos 30 afioshizosudeber.

En paises bien organizados, el Congresoforma ladPOLITICADE TRANSPORIBque se

debeCONSIDERAFOMOUNAPOLITICAEESTADQ NO DH. GOBIERNOETURNONO DEBE
CIRCUMSCIBIRSBPINIONEBEPARTIDABOLITICASINOA ESTUDIOSERIOSELOQUEES
ELINTEREGENERAL.

Enel articulosetrata de aclarar,que paraque el Congresguedacumplircon susobligacionesse
necesitan aportes de muchos fuentes, entre otros:Universidades, Sindicatos, Camaras
EmpresarialesDNGsdedicadasal tema, empresariosy personasque podran aportar datos que
consideraren el interésgeneral.

Que éstano seala forma como se encarael problemaen nuestro pais casise podria probar,
cuandouno lee ciertascosassobrelos proyectosde Leyque se estanpreparandoen el Congreso,
guesonparte de lo quedebeserla dPoltica de Transporté& del pais.

(@p))
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Hastaahoranadieincluyotodaviaenlosd t € It Y238 ana Sasageferenciaa 3 proyectosde
Ley de Marina Mercante, que si fueran convertidosen una Ley, tendran un enorme efecto
contraproducenteen la dPoltica de Transporteé.

El Congresodebe analizar diferentes propuestasque defienden los diferentes interesads y
evaluarcomo juega cadainterés, Finalmentedebe decidir lo que es en el INTERESENERAL®
Estudiosnternacionaleshan demostradofehacientemente gque los paisesjue aplicandPOLITICAS
DETRANSPORTETERMODAILhan conseguiddos mejoresefectospostivos parasuseconomas.
Con dPolticas de Transportelntermodak se usan combinacionesde los distintos modos de la
mejor forma posible.Seha comprobadoque el transporte por aguaesde por si(inherentemente)
el modo que generael menor costo posible para poder llevar una cargade origen a destino. En
casode existirviasnavegablesaturales,esel modo de transporte que requiere menosgastosde
construcciény de mantenimiento.Poresoen muchospaisesconrios, el transportepor aguaesla
basedel Transportelntermodal.Enel articulo se mencionanlos ejemplosque estandisponiblesy
gue son aplicablesa nuestrasituacion.Perorecordamos,que mas que mirar ejemplosde otros,
nuestro paisdebe recordar su pasado,donde se podra demostrar que se aplicdba el mas puro
Transportelntermodal,cuandoel término no exista.

Sobre estos principios se deben seguir los estudios, donde el Congreso,despuésde haber
analizadda debidainformacitn de UniversidadesSindicatosCamaras
EmpresarialesDONGsdedicadasal tema, empresariosy otras personasdebe evaluarlo que mas
sirveal interés general.

Perode la mismaformadebenactuarlos Secretariosseneralesle los diferentesCGTgjue todavia
tiene el pais.LosSecretariosGeneralesn conjunto, debenpensaren los interesesde todos sus
SOCios.

Y aunque no se ha dicho esto tan claro en el articulo, en el debate se debe agregar,que los
SecretariosGeneralesno solamentedeben prestar atencion a los gremiosque tienen un gran
poderde presiony queconsusd Y S R HeF1dZ5 pdedledestrangulata economéa del pais.
Ellostambién debenestudiarlo que es masimportante para otros gremiosdel interior del pais,
gue en estos momentos sufren las consecuenciasle las malaspoliticas(o mejor dicho la total
falta) de politicade transporte, que son la culpade los altisimoscostosde la logistica.Sedebe
estudiarmuy en seriolo que se necesitaparacrear el maximoposiblede puestosde trabajo, y lo
maspronto posible.

ElCongresalebe tener presentelo que los propios gremioshan aclaradocon meridianaclaridad
desdeel 2008: NuestraMarina Mercante es una actividadque se desarrollaen estosmomentos
sobrebasegotalmente equivocadasen primer lugarpor el absurdosistemaimpositivoa que esta
subordinaa, que producealtisimoscostos,que se reflejan en los fletes que debe cobrarparaser
rentables.Hoyuna Marina Mercantede banderaargentina,sdo podra funcionarOBLIGANDSU
USOmediantesLeyesde Reservade carga,que obligan a los cargadoresa usar esta Marina
Mercante con altisimoscostos.Dicenque no piden subsidios pero debencobrarfletes que sona
vecesmultiplesde lo que sepuedeconseguircontratandobuquesde otra bandera.

ElCongresq los Secretariosseneralesle los CGTsgdebenbuscarun equilibrio, paraevitar que se
de prioridad a una Marina Mercante construidasobre basesequivocadasLo que hay que hacer
primero, esprepararlasbasesparaque nuestraMarinaMercanteque un diafue un ejemploen el
mundo, podra trabajar con los misnos cargosimpositivos que usan hoy todas las flotas de
banderadel mundo.Hoydia,tanto lasflotas de banderade convenienciacomotodaslasflotasde
bandera de paiseseuropeospor ejemplo, tienen sistemasimpositivosde preferenciaen una
actividadde alto riesgo,donde hay mas afios de pérdidasque de gananciasy aqui,un armador
debepagarunimpuestode & LINB alzyyill yaOA | & ¢



Losmismosenfoquessedebenusaren el estudiodel sistemaportuario del pais.Esperoque vana
tomar el tiempo paraleer el articulocompletoy despuésjas exposicioneson mayoresdetalles,
guepodranencontraren esterenovadositio.

Anexo5 - 3 palabrasmportantes LOGISTICAGOVERNANZSOBERANIA

LOGISTIC&Quéeslogistica?
Segunla definicionde un diccionario,esel arte militar que tiene por fin hacerposiblela ejecucion
delasoperacionesie guerra.
Una definicion moderna: w Logisticaes la gestidn (el gerenciamiento),que comienzaen el
momento de pensaren la comprade un insumoo un productoy que perdurahastala colocacion
del insumoen la lineade producciéno un producto final en los mercados Esuna gestionglobal,
paraobtenerel mayorrendimientoen las3 cadenas:

6) la de abastecimiento,

7) la de producciony

8) la de comercializacion y distribucion.

Asegurakel abastecimientale insumoso productosbasicosn el momentopreciso.

1. Conel embalajeadecuado.

2. Conel manipuleoadecuado.

3. Eltransporteadecuado(segunvalor/ tiempo).

4. Haciendaosoloel alma@najeimprescindible.

5. Conunabuenagestiénde inventario (stock)parala oportuna provisiénde terceros/ dondey
cuanto.

6. Lalogisticaexigeun constanteflujo de informacionentre laspartes.

AXIOMAUnN paisconbuenalogisticaesun paiscompeitivo.

EN LAS CADENADE SUMINISTROQUE SON LA BASEDE LA LOGISITCAHAY MUCHOS
PARTICIPANT&ES ¢! Y9I h[ 59w{Y

wlLosduefiosde la mercaderiashippersyoLosexpedidores/transitoriogfreight-forwarders)wlLos
transportistas,(Transportistasontractualesy w T TransportistasefectivoswlLosaseguradoreglos
gueaseguraria carga,cargoinsurancewy los que aseguraral transportista,liability insurance).
wY hay muchosparticipantessecundarios/sukstakeholderscomopor ejemplolos operadoresde
todas las terminalesportuariasy otras terminalesde transferenciasgue tienen una importante
funciénen la conexiénentre losdistintosmodosde transporte.

Ademashayagentesy representantes.

Esta explicacion demuestra que & dzybuena [ 2 3 N &no sobldépende del Ministerio de
Transporte. Depende mucho mas de factores que son resorte del Ministerio de Economia,
especialmenteen la ¢ f 2 3 N&l Cdm@reidExterior,donde la eficienciade la Aduanajuegaun
rol sumamentemportante. Al respectose hizoen Holandaen losafios2006al 2008un exhaustivo
estudiodondeparticiparontodoslos participantesde unacadenalogisticay sedecidiono ponerla
G [ 2 3 Nen élMidiktério de Transporte,sino en un departamentoespecialdel Ministerio de
Economiaconrecomendacioneparasuatencionen variosotros ministerios.

Cuandoen 1966 se hizo el primer Ministerio de Transporte(D.O.T.en EEUUya se habiandado
cuentade la necesidadde un constantecontacto entre los Ministros de Transporte(D.O.T.)y el
Ministro de Economig el Presidenteyadio unaordenal respecto.

Sellamangeneralmentet / 2 &dé@l@[&32 IN& G A OF ¢ Y

1) Loscostosde almacenaje®n la Cadenade Suministrojncluyendolos costosfinancieros,



2) Los costos de transporte, facturados por los operadoreslogisticos,incluyendo los costos
financieros,
3) Loscostosde lasAdministracionesle 1) y 2)

GOBERNANZ#s una palabraque se usa en muchosarticuloslocalessobre los problemasde
Gt dzSWYiadal @S 3 | SidordddseBta palabraen Google,salenmuchisimaspaginascon
informacionessobrelasposiblesaplicacionesle la palabra,paralasmasdiversasactividadesEsto
indica claramente,que no es un término que tiene unad | O S LJiunif@riSsé s bien es un
término que hacreadomuchaconfusion.

Perolo masimportante es sefialar,que dentro de tantas entradascon la palabraGOBERNANZA,
hayunasolaqueserefieread t 2 f N & NI HzijudBsbdeusapublicacionde unaUniversidad
de Méjico de 2009: REFLEXIONE®BRELCONCEPTDEG Dh . 9 wb Y SUMWMPACT@ENEL
AMBITQIURIDICO.

Estocreala impresion,que con relaciona GOBERNANZEN POLITICABORTUARIASe piensa
primeroen LEYEBEPUERTO.

Por eso conviene que las personasque van a usarla palabra & / 2 y O&LADBERNANZA
t hwe¢! | enllds debatessobredt 2 f N 2 N ldZenNdudstéo pais, hagan primero una
buenaaclaraciérparadejaren clarode lo que estanhablando.

Siellos definanque & [ S deX 3dzS Nfegtigamenteforman parte de & D 2 6 S NJdebgran ¢ =
aceptar que hay que hacer un amplio debate sobre nuestra & [ $l& Actividadest 2 NJIi dzI NR 2 &
Entoncesdebemosrecordar,que nuestraLey24093,es UNADELASPOCASEYESELPAISQUE
ESUNALEYDEESTAD® no unalLeyde un gobiemo deturno o de un partido politico.

Lahistoriade la Leyes muy larga, pero aqui bastadecir que se llegd a la promulgaciénde esta
excelentel eydespuésie muchosafiosde ABIERTOSIALOGOS.

ESTOEMPEZAROREN LA MITAD DE LOSANOS80 EN LOSTHINKTANKSDE CEDEPORMAR
(radicales)y CEMARFL{(peronistas).Excelentesabogadosy excelentesrepresentantesde los 2
partidos politicos, han podido escribir una clarisimalLey sobre la base de proyectosde esas
entidades,que tenianampliosconocimientosde las gravesfallasen nuestrosistemaportuario de
los afios ochenta. EstalLey ha comprobadosin lugar a ningunaduda su enorme éxito entre las
LeyesPortuariasde AmericalLatinay tiene unaparticularidadque no tiene ningunalLeyde Puertos
de la region: PERMITEQUE UN PARTICULARQONSTRUYEOPERBJN PUERTO OTALMENTE
PRIVADCes una Leyque merecibdla confianzade inversoresextranjerosy nacionalesBlanqued
las partesgrisesde ley Leyde Puertosde 1989, que junto con unaLeyparala acciénde la Junta
Nacionalde Granos fue la basedel avancede lasterminalesde granosde particularesen la zona
de Rosario.

Bastaleer recientestrabajosde la Bolsade Comerciode Rosario,que confirmanque fue la Ley
24.093 que ha sido la columna vertebral del éxito de la exportacion de nuestros granosy
subproductode los puertosprivadosde la zonade RosarioTerminalZaratedel grupoMurchison,
fue en 19961a primeraterminal de vehiculosy contenedorestotalmente construidocon capitales
privadosnacionales.

Algunaspersonasque hablande & 3 2 6 S N2 Ndi dzkodnénéionanen sus exposiciones
ejemplosde puertostipo & f f y2RyEReqs (i 2 2 fyloigitsidugo de los puntosmasimportantes
de nuestra politica de puertos: la posibilidad de construir y operar puertos o terminales
totalmente privadas gue hademostradosu eficienciaen Argentina.

Comocontrastese puedenmencionarcomohafuncionadolaley de puerto de Brasil,de 1992,que
fue encontradoculpableen 2007 por el PresidenteLula,como origen del fracasode la politica
portuariabrasilefia.Seconstatoen eseafio, que el crecimientode la economiade Brasilque habia
sido muy bueno,quedd estancadogpor falta de capacidadportuaria. Y la nuevalLeyde Puertosde
2013, siguesin resolverlos gravesproblemas.Mientras tanto se puede comprobarlos grandes



exitosde la Ley24.093,que pusoel paisal frente de todos en Sudameéricaen 1998.De acuerdoa
estasreflexiones,opino que antesde consideraren los debateslocalesla palabraGOBERNANZA,
gue a menudo termina en confusasconversacionesgue se debe definir si es correcto que: 1)
Argenthatiene la mejor Leyde Puertosde Américalatina, 2) Graciasa estaclaraley, tenemos
puertos que puedensatisfacertodas las demandasde todos los tipos de carga.3) Que nuestros
problemasno estdnenlos puertos,sinoen susaccesoscuaticosy terrestres.

No solo los inversoresextranjeros hicieron grandes obras portuarias en nuestro pais, como
hicieronen Puerto Nuevode BuenosAires.Haymuchospuertostotalmente privadosde capitales
argentinos,la mayoriaen el rubro granos,pero también hay una terminal para automéviles(el
masgrandede Sudameéricay otras cargasjncluyendocontenedores.

Tambiensedebetener presenteque Gt dzS NJic2+aNsH 32 S 3 lvantieSaiméno. Tenemosun
sistemade rios que es la envidiade muchoscontinentes,pero por otro lado nuestrospuertos
tienen canalesde accesomuy largos, con relativamente poca profundidad natural. Hay altos
costosde dragadode aperturay mantenimiento.

Yase menciondvariasveces,que & t dzS NlBbarfaimar parte de la G t 2 f d¢ TarGpote
L y G S NJ,2pBb fhoésolo de cargasde exportacion o importacion, también de cargas
GR2YSadd& Yk @k 2 yamisiBaindragstructurade caminos,vias férreasy canalesde
navegaciongdebe satisfaceras distintasdemandasEstorequiere mucho énfass. Sedebe prestar
muchaatencion a los estudiosque se hicieron entre 1997y 2001 al méas alto nivel en EEUUy
Europasobrelasa t 2 f NelTvar@poiel y (i S NNYEMRtb defosestudiosfue: Haciaun mejor
Transportelntermodalentre EEUUy Europa.Paticiparon representantesde todos los principales
actores en las cadenaslogisticas,junto con altos funcionariosde los gobiernos. Despuésse
hicieron muchosestudiosinternacionalesgue comprobaronque esto ha beneficiadoa todos los
paisesno sololos paisescentrales sinotambiéntodoslos paisesemergentes

Uno de los resultadosmas claros de estos trabajos, es la resurrecciénde los ferrocarriles en
muchaspartesdel mundo. Muchosestudioshanllegadoa la conclusiénque los paisesque masse
han beneficiadoen el mundo, fueronlosquetenian ¢ LJdzS dalibRehosaccesoF S NNEB @M | NR 2 .
respectosedebeleer el resultadode un estudiode la Universidadde Nottingham,publicadoen el
2013.

SOBERANRBRnarticulossobretrasbordosaparecea menudb estapalabra.

Al respectoconvienedar un par de ejemplos:Singapuiesel puerto de trasbordosmasimportante
del mundo. Esel centro de distribucion para toda Asia Centraly hay muchostrasbordospara
Australia.¢ Alguienha leido algunavez que Australa, Malasia,Filipinas,Vietnam, Indonesiaetc.
hanperdidosud 8 2 6 SNJ Yy NI K

El puerto de Rotterdames el puerto masimportante de Alemania.¢ Alguienha leido algunavez
gue Alemaniaperdio susoberania?

El puerto de Hamburgoes un importante puerto para trasbordosa los paisesdel Mar Baltico,
especialmenteéRusia¢ Alguierhaleidoalgunavezque Rusiahaperdidosusoberania?

Y asihay muchosmaspuertosde trasbordoen el mundo.






