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A los 14 días del mes de abril se reúnen en la Subsecretaria de Puertos y vías 
Navegables, cita en Avenida España 2221, el Sr Subsecretario de Puertos y Vías 
Navegables Jorge Metz, Directores Nacionales de la repartición y miembros del Consejo 
Consultivo. 
 
Comienza a exponer German Bussi diciendo que es una decisión política modificar la 
forma de gestión del Estado en materia de transporte, para ello se ha creado un Ministerio 
de transporte con tres secretarías: Gestión del transporte, Planificación del Transporte y 
Dirección de transporte logístico. Plantea que a diferencia de otros momentos se pretende 
analizar la cuestión 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 único y la planificación se tiene que nutrir con el aporte 
que se hacen de los diferentes modos, todos los días contribuyendo a estructurar ese 
pensamiento , para ello aclara que están abiertos al dialogo y  que ellos pueden aportar 
su expertis. (Creo que en este informe hay varias pruebas que varios participantes del 
Consejo Consultivo hemos aportado nuestras ideas, pero no hay ninguna indicación de 
cómo éstas han sido evaluadas. Solicito una indicación 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 presentación del Sr. Mortola en el Encuentro de 
Protagonistasò en  la UCA del jueves pasado, me gustaría 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 relación a un tema que se planteo en la mesa sobre el 
Túnel de Aguas Negras y las Leñas aclara que son iniciativas en relación a estudios,  el 
dinero que se puede aportar es a ese nivel. (¿Quiere decir que no son exactas las 
informaciones que el país ha tomado un crédito muy grande para el proyecto del Tunel de 
Agua Negra?) 
 
Daniel caso interrumpe diciendo que su preocupación es en la rentabilidad del túnel ya 
que generalmente se estudia el impacto económico 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 
que el  corredor bioceanico cuesta mucho dinero. Dije que el Corredor Bi-Oceánico 
Central, que es un proyecto de túnel de mas de 50 km, es muy caro) y sin contar lo que ya 
esta pagando en comisiones que ya están funcionando en ámbito de Congreso y en 
Organismos Nacionales. A la vez aclara que el país necesita de la integración regional  y 
da como  ejemplo el Túnel de las Leñas, 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 algún plan. Dije que en 
la forma en que se está haciendo, no coincide con una Politica de Transporte Intermodal, 
como está 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 envíe una nota por correo electrónico 
desarrollándolo para que se comprenda. (Hago referencia a una nota que le envié 
después de la reunión al Sr. Huici y al Sr. Andres Gartner al respecto, que circularé 
después de haberlo localizado). 
 



 

 

Gustavo Anschutz, en relación al Área Metropolitana plantea como se puede integrar el 
Puerto Buenos Aires , que él fue partícipe de un estudio donde se desarrolla esa idea y 
que  hoy en día es inviable ya que fue invadida por la villa y cree que el momento político 
para llevarlo adelante es inmejorable ya que en nación, provincia y ciudad tienen el mismo 
color político. 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 relación 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 porque no se hace. Aclara que 
está a disposición de lo que necesiten por su amplia experiencia en el tema. 
A la vez aclara que  la Aduana no debería pertenecer a la AFIP, es un error estratégico 
que está este dentro de la órbita de esta. El papel del Puerto Buenos Aires no es el que 
tiene que cumplir. 
En relación 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 sinergías entre los diferentes actores de la actividad, habría que sentarse con los 
gremios y sectores ya que no se puede regalar la industria naval y la industria del 
transporte a otros países porque nosotros no somos competitivos y vivimos criticando a 
los paraguayos. 
 
German Bussi comienza a exponer como el Area Metropolitana comenzó a trabajar en su 
momento con Nación. Con el Ministro Randazzo se generó un espacio de trabajo y 
dialogo. Trabajaron con viaductos ferroviarios como ser el Viaducto San Martín y allí se 
convino agregar tres vías, transporte de cargas y servicios rápidos. 
Cuando asumieron se plantearon tres temas, AGP estaba planteado unilateralmente  se 
debían plantear una serie de obras para recuperar conexión ferrocarril San martin Mitre  y 
a la hora de conectar rieles la gente de San Martin se negó rotundamente, y se plantearon 
tres  situaciones  a corto, mediano y largo plazo. A corto plazo nueve meses a un año, 
eliminar punta de camión que se encuentra en el peor lugar, a mediano plazo extender vía 
del Ferrocarril San Martin y crear un antepuerto en alianza, esto seria un proyecto de tres 
años, y por ultimo a largo plazo el Proyecto RER, pensado para pasajeros,  que son 
trenes de trocha ancha que sería un refuerzo para apuntar a no tener mas trenes en 
Puerto Madero. Aclarando que no se desactivarían las vías de Puerto Madero hasta que 
no se garantiza lo anterior. 
Por otra lado plantea trabajar con el Mercado Central como centro logístico extra portuario  
y generar otro centro como en Palomar o Campo de Mayo.  
En relación a las vías de Belgrano Sur aclara que están trabajando en eso y que a la vez 
en relación al Paseo de Bajo ex Ribereña la intención es evitar el viaje corto de autos 
privilegiando el tráfico de camiones. 
 
Daniel Caso, en relación a los accesos indica que es necesario tener estadísticas y 
proyecciones para conocer que número se maneja para Puerto Buenos Aires pero 
también para Dock Sud, por ejemplo la tasa de crecimiento. 
 
German Bussi aclara que se creía que la carga del Puerto se iba a duplicar,  en vez de 
tener 10mil camiones van a tener 20mil camiones pero aquí se puede generar un 
problema. Como primer problema nos planteaban esta situación pero nosotros decimos 
que hay que invertir en un plan ferroviario. Segundo Problema la Ruta 4 Presidente 
Perón, aclara que no se puede enviar todo a la ribereña sino que hay que pensar en un 
plan más general, un plan lógico de cordón ferroviario mas allá que va haber cargas que 
van a seguir moviéndose por camión. 



 

 

En relación a la tasa de crecimiento del Puerto Buenos Aires, en base a diferentes 
opiniones, ya que es un tema en discusión,  tiene  margen de crecimiento pero este no es 
infinito por ello hay que pensar en ampliar la capacidad de los otros tres puertos. 
La discusión 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 última se la da con la incorporación de la tecnología, 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 años y pensar como quedaría ) 
 
Antonio ZUIDWIJK solicita que lean sus puntos ya que el incluyo esos temas como por 
ejemplo modernización con una sola terminal y cuando se este modificando se van a 
encontrar con problemas operativos y la competencia va ser suficiente. El país 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 cómo se han evaluado mis 
notas)  
 
Jorge Metz plantea que se exponga la opinión particular que cada uno tiene sobre las 
terminales, entonces debiéramos ver si es una terminal o cuantas o cuantos accesos y la 
vinculación náutica.  
 
Antonio ZUIDWIJK Plantea una sola terminal, con una gran posibilidad de Espera de 
camiones, Entrada en el Norte (entonces no habría interferencia de lo que ahora es un 
problema desde Ramón 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 análisis otros aspectos principalmente por los 
acuerdos globales y que muchas de las cargas actuales se irían a otros puertos. (Solicito 
que se amplie las razones por las cuales se funde el puerto si se siguen mis consejos) 
 
Antonio ZUIDWIJK presenta un informe en la reunión para que se evalúe 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 interacción e 
integración a un  sistema que aporte soluciones a la producción regional.  
 
Gonzalo Mortola insiste que hay que trabajar por lo menos con dos terminales porque 
además de mejorar las capacidades operativas se evita la situación de quedar rehén de 
un solo operador. (¿El sr. Mortola puede informar cómo se mejoran las capacidades con 
un solo operador? Sugiero un amplio debate de cómo 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 visión sistémica de 
los puertos argentinos, agrega que debiera haber dársenas 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 tráfico terrestre. 
 
Jorge Metz con la intención 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 gestión o bien cuestiones referido a ingresos al puerto. 
 
Antonio ZUIDWIJK reitera que en el escrito que deja para su distribución hay suficiente 
información, incluyendo en este aspectos que hacen a la relación puerto-ciudad, estos 
conceptos deberían ser incorporados al análisis como ocurre en muchos puertos del 
mundo donde esa relación a partir del crecimiento de las ciudades genera tensiones a 
resolver.(Insisto en puntos anteriores. Además de lo expuesto en este Consejo 
Consultivo, los realmente interesados podrán encontrar más 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 país, ahí se verá cuantas terminales se 
necesitan en función de esas cargas, hay que hacer una proyección de demandas por 
como funciona hoy y como debería funcionar. 
German Bussi expresa que nos encontramos en un momento económico critico, salimos 
de una situación absurda, donde se destruyo el comercio exterior y que es decisión de 
este gobierno revertirlo rápidamente 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 
características del mismo, dice que tiene una terminal única por ende tiene una sola 
aduana, allí tienen estadísticas, la línea de navegación ingresa a un solo lugar, operan en 
un solo lugar, la inspección sanitaria se realiza en un solo predio y tampoco tienen 
limitación de peso porque 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 está inclinado a pensar que 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 terminales y  en 
una visión más estratégica es la profundidad de los canales y que para ello se necesita un 
estudio AD HOC con respecto a la profundización.  
 
Daniel Caso expone que no hay que mezclar argumentos de diferentes disciplinas, 
argumentos de economía de escala, costos de operación en relación al encarecimiento 
del Puerto de Buenos Aires ya que por las concesiones se paga cualquier cosa. Acá 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 conexión de alta capacidad con autopistas y parrilla 
ferroviaria, la competencia no es la misma entre el camión  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 camión que además evade costos impositivos, hay 
un proceso de distorsión  que hay que ordenar, agrega además que esta situación debe 
ser analizada con los sindicatos del sector , ñhan matado la gallina de los huevos de oroò, 
y en este sentido deberían ellos analizar  y corregir sus posturas y no fijarse tanto en la 
bandera de conveniencia paraguaya´. 
 
Gonzalo Mortola plantea que en la planificación del puerto de buenos aires se evalúa la 
construcción de una terminal de barcazas.(Repito nuevamente puntos anteriores .¿Quien 
pagaría los costos adicionales que se producen si se hace una terminal de barcazas fuera 
de las terminales?¿Las terminales o la ñcargaò?) 
 
Antonio ZUIDWIJK plantea que por  la ley  de actividades portuarias , el Subsecretario por 
ley es la autoridad portuaria y el tiene la responsabilidad y decisión sobre el tema 
incluyendo lo que se planifica en el puerto de buenos aires,  en relación al ferrocarril 
expresa  que lamentablemente la política de nacionalización llevo al fracaso su desarrollo 
debido a que alejo cualquier posibilidad de inversión privada , si ustedes tienen un plan 
nuevo necesitamos una base concreta, el estado debe analizar el costo de los diferentes 
modos óNO TODOS LOS QUE USAN PAGAN NI TODOS LOS QUE PAGAN USAN´ y en 
esto SI  el estado y las autoridades del sector deben estar atentos porque 
indefectiblemente SIEMPRE lo paga la carga. 
por último el Sr. ZUIDWIJK advierte que el plazo de quince días es insuficiente para tomar 
este tipo de determinaciones que hay antecedentes muy valiosos que deben ser 
integrados al análisis para la toma de decisiones.(Repito que hay una Ley 24093  que hay 
que 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 función del valioso aporte que realizan los integrantes de 
esta comisión debido a su gran experiencia y conocimiento internacional en la materia, les 
solicita acerquen por secretaría los documentos mencionados en cada exposición. 
 
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 proyección 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 análisis 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 
proyección de buques de mayor porte se debe tener mucho cuidado para no caer en 
sobre dimensionamientos estructurales inútiles, y de esta forma evitar el perfil 
espasmódico 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 comisión que es instrucción del Presidente y del Ministro 
dialogar con todos los sectores y es en esa línea de pensamiento  que esta Subsecretaría 
esta dialogando con el sector armador en la lógica que poseen un acabado conocimiento 
del negocio marítimo-fluvial y portuario, se dialoga con empresarios nacionales e 
internacionales. 
 
Gustavo Deleersnyder continua lo expuesto por el Sr. Metz en relación a los armadores y 
que 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 más el margen de 
seguridad, se podría evaluar para los casos donde la recalada en puertos anteriores no se 
pueda hacer ej. brasil, y tengas que llegar hasta Bs As con carga adicional mejorando 
esos márgenes, pero son casos de excepción. 
 
Luego de esta exposición surge un dialogo entre los participantes respecto a la relación 
que se genera con los CEO´s y si estos representan la verdadera voz de los armadores, y 
que rol cumplen las entidades bancarias internacionales y su influencia en las políticas 
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 
países, desde EEUU hasta los países emergentes, que por presión de armadores hay 
más ñplanes con exceso de capacidadò, que con falta de capacidad) 
 
Culmina la reunión, esta redacción en función de lo ya planteado por el Subsecretario 
Metz sugiere a los participantes atenerse a una agenda de temas por reunión en función 
de evitar la dispersión del aporte de los presentes. 
 

 
Solicito que un mismo informe se haga de la cuarta reunión 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 discusión pueden ayudar a las autoridades a 
tomar las mejores decisiones en beneficio de nuestro país. 
Como saben represento desde hace muchos años los Puertos del Estado de Georgia 
(Georgia Ports Authorities), que opera los puertos oceánicos de Savannah y Brunswick. 



 

 

En los Estados Unidos existen muchos modelos portuarios exitosos y ellos no dependen 
solamente del número de terminales que poseen sino de una infinidad de factores 
políticos, económicos y estructurales. 
El puerto debe ser considerado un sistema que incluye el puertos en sí mismo más sus 
conexiones terrestres (Camión y ferrocarril) y marítimas, accesos, 
autoridades  (portuaria,  aduana, sanitaria), etc., etc. etc. 
El futuro diseño 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 número de terminales que debería tener creo que la 
discusión ya se ha focalizado en una o dos terminales (repito que esto debe ser en 
función de un plan portuario nacional a largo plazo).   
Como aporte a la discusión me gustaría comentarles el caso ñSavannahò 
En el puerto de Savannah, existen dos terminales una llamada ñGarden Cityò   dedicada 
exclusivamente a la operación con contenedores y otra (ubicada a cuatro millas rio abajo 
y próxima a la ciudad de Savannah),  llamada ñOceanò dedicada a carga rodante (Ro-Ro), 
carga de proyecto y suelta (Break bulk). 
Georgia Ports Authority cree que uno de pilares del éxito de la terminal ñGarden Cityò es 
su concepto de ñterminal únicaò. 
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 oceánicos de Savannah y 
Brunswick y los puertos fluviales de Bainbridge y Columbus. 
Georgia Ports Authority cuenta con 1,000  empleados. 
La terminal ñGarden Cityò opera un volumen anual de 3, 6 millones de TEUs por año y es 
la terminal única más grande de los Estados Unidos. 
La ñterminal únicaò de Garden City presenta entre otras las siguientes ventajas: 
·         Muelle continuo de 2,955 metros (El diseño actual del puerto de Buenos Aires es 
obsoleto y poco operativo). 
·         Superficie de la terminal: 486 hectáreas (El diseño actual del puerto divide la 
superficie actual con sus consiguientes dificultades operativas  y de control). La tendencia 
al aumento del tamaño de los buques continúa sumado a la consolidación de las 
empresas navieras hace que se manenjen volúmenes cada vez mayores por escala por lo 
que es más fácil  productivo operar en superficies mayores. 
·         Todas las navieras operan en una única terminal  lo que no genera ningún conflicto 
si desean operar en ñjointò o reorganizar los ñjointsò de acuerdo a las necesidades del 
mercado. 
·         Todos los contendores  tendrían 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 moverían de acuerdo a su origen o destino. Teniendo en cuenta los flujos de 
importación y exportación se determinaría el números de puertas que se habilitarían. 
·         Autoridades aduaneras, sanitarias u otras entrarían en un solo lugar. Las 
inspecciones de harían dentro de la terminal y sin impedir el flujo continuo de 
contenedores en los accesos. 
·         Para la carga / agentes de carga / operadores logísticos entregarían y recibirían los 
contenedores en un mismo lugar. 
·         Ingreso ferroviario sería a una sola terminal. En el caso de Savannah hay dos 
terminales intermodales para operar con ferrocarril (Norfolk Southern y CSX). 
·         La recepción / entrega de contenedores por vía marítima ( ya sea de la hidrovía 
o  Montevideo) para su transbordo al buque oceánico se haría en un solo lugar lo que 
generaría mayor eficiencia 
·         La seguridad de la terminal sería más fácil. En el caso de Savannah Georgia Ports 
Authority tiene su propia policía.   



 

 

Quedo a su disposición para ampliar lo anteriormente comentado y compartir con ustedes 
el caso ñSavannahò para que forme parte de los elementos de juicio que podrán o no 
tener en cuenta para poder tomar la mejor decisión. 
También los invito a ver la página de Georgia Ports Authority con cuantiosa información 
interesante: www.gaports.com 
Atentos saludos 
Cap. Ariel Canzani 
 
 
 
 
 
 
 
 
GUSTAVO ANSCHUTZ  
 
Estimados Colegas del Consejo Consultivo Portuario Nacional 
  
De nuestra mayor consideración 
  
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 año 2005, ya hace as de 10 años, tenemos 
como objetivo poder colaborar con gobiernos para contribuir al desarrollo logístico y 
portuario pues es una manera de eliminar la pobreza. Bajando extracostos logísticos y 
creando valor, sobre todo en zonas marginales del interior del Pais y lejanas de Buenos 
Aires. 
  
Hoy dije que la visión 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 
Hidrovía  pueden contribuir mucho al desarrollo de la intermodalidad y bajar los costos de 
economías regionales. Esto sería una gran contribución al País y al mismo tiempo, una 
gran mejora de capacidad del mismo puerto de Buenos Aires (hoy saturado por 
congestión de accesos terrestres), pues en vez de sacar 200 camiones por la Puerta, 
sacaría un Buque Fluvial a rosario o Barranqueras, y de ahí llegar al corazón del Norte 
Grande. Esto al mismo tiempo que bajaría los costos logísticos para las economías 
regionales hoy muy castigadas, sería una solución logística inteligente del Puerto de 
Buenos Aires, casi sin ninguna inversión, mas que la Voluntad de Ser un Hub Regional de 
alcance Nacional, distribuyendo carga nacional hacia el Norte. 
  
Por ello, en una planificación de largo plazo,  si el Puerto de Buenos Aires pierde market 
share, va a ser positivo para el País. 
  
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 daño significativo a las 
economías 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 ñAt Capacityò 
(capacidad ya aprovechada al máximo en el Puerto de Buenos Aires ), para luego  (y 
paralelamente al crecimiento del Puerto de Buenos Aires) ir pensando en Nuevas 
Terminales que tomarían esa sobre-capacidad. 
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Son históricos los intereses de esta concentración que no tiene sentido (mas del 60% de 
las exportaciones MOA+MOI  del país no se producen en el área metropolitana) , que no 
vale aquí contar, pero viendo este tema en el año 2010 hicimos un estudio que adjunto un 
resumen, en Word, y que nos ponemos a disposición para exponerlo y trabajarlo para uds 
en forma gratuita, casualmente para encontrar un justo equilibro entre la demanda real 
que podría captar el Puerto de Buenos aires y esta desconcentración del mercado que es 
necesaria por los motivos antes mencionados- 
  
Finalmente, les dejo otros estudios y artículos 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 reunión de hoy, y quedamos a disposición. 
Esperamos poder poder sumar un granito de arena a este importante proyecto para el 
País. 
  
LES PIDO QUE NO HAGAMOS MAS DE LO MISMO,  Humildemente y Honestamente, 
existe una enorme oportunidad e histórica de desarrollar un verdadero Sistema Portuario 
Nacional y Federal , y no pensar sólo 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 
  
  

 

 

WORD ENVIADO  

HIPOTESIS DE CRECIMIENTO TEUS Y  CAPACIDAD PORTUARIA AREA METROPOLITANA AMPLIADA   

(ZARATE A LA PLATA, INCLUYENDO LA PLATA, DOCK SUD Y PUERTO DE BUENOS AIRES)   

Escenario MODERADO: Moderado Aprovechamiento Puerto Nuevo + DOCK SUD (con obras de 

mejoramiento y optimización de accesos)  Y DESCONCENTRACION A LA PLATA, ZARATE. 
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: 

1. MAXIMA CAPACIDAD PUERTO NUEVO : 1,000,000 Teus (con mejoras de accesos viales y 

ferroviarios-logísticos) 

2. MAXIMA CAPACIDAD EXOLGAN: 1,200,000 Teus (con mejoras de accesos viales y 

ferroviarios-logísticos) 

3. TOTAL PUERTO DE BUENOS AIRES INCLUYENDO EXOLGAN: 2,200,000 (ambas con mejoras 

accesos) 

4. RESTO DE CAPACIDAD DEBE SER TOMADO por NUEVAS TERMINALES (NT) FASES 1 Y 2 (LA 

PLATA Y/O ZARATE), 

5. SE CONSIDERA INCREMENTO DE TEUS DE ROSARIO Y OTROS PUERTOS (RESTO DEL PAIS) 

 

ESTUDIO DE DISTRIBUCION EQUILIBRADA TEUS PUERTOS PAIS 
  
Les adjunto un Word con un análisis de demanda/capacidad para Teus del Pais, que 
hicimos con nuestro centro de estudios en el 2009. Tenemos el modelo e Excel y 
quedamos a disposición de exponer este tema y colaborar con Uds, en esta decisión que 
es estratégica para el País. En este estudio esta determinado en el Escenario Moderado, 
una desconcentración 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 saturación por capacidad del Puerto Nuevo (1,000,000 de Teus) y 
Exolgan (1,200,000 Teus) , esta saturación es por accesos terrestres no por áreas 
portuarias , pese a las mejoras de accesos ferroviarios que se puedan hacer, por un tema 
logístico los puertos en el mundo muy difícilmente llegan a mover mas del 30% del trafico 
en FFCC (hay ejemplos de mayor nivel en el Norte de Europa pero es difícil). La idea de 
hacer una Nueva Terminal dentro del puerto usando relleno de Dársenas esta expuesta 
en el Premio Arlog que tuve el honor de trabajar con expertos como Martin SGUT, en el 
año 2004. Pero si se hacen 2 terminales debe hacerse áreas logísticas 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 aumentaría casi al doble 
la capacidad actual del puerto. 
  
  
Adicionalmente, Adjunto estudios de interés sobre la problemática 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/wzicvtv6m4bejqx/paper%20sobre%20sistema%20portuario%2
0nacional.pdf?dl=0 
  
El desarrollo Portuario Logístico y del Transporte de Cargas en el Siglo XXI 
https://www.dropbox.com/s/5hq71nwapyzxyuj/ANSCHUTZ%20-
%20ARTICULO%20PARA%20AIPPYC.pdf?dl=0 
  
JORNADAS DEMOCRACIA Y DESARROLLO. PENSAR EL TRANSPORTE EN LA 
ARGENTINA. 
https://www.dropbox.com/s/fwzyy3t14mnk0ok/Gustavo%20Anschutz-
PUERTOSYLOGISTICA.pdf?dl=0 
  
COMENTARIO DE ANTONIO ZUIDWIJK SOBRE ANTERIOR EXPOSICION  
Buenos dias, 
Me permito referirme a la muy buena exposición general que hizo Gustavo Anschutz ayer 
sobre la forma de encarar los problemas de Puertos y Vias Navegables. La única cosa 
que tal vez merecía una aclaración, fue el tema de quien paga por el dragado. Según 
decía 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 tenía muchas cosas 
directamente opuestas a esta buena exposición de ayer: Concentraba una gran cantidad 
de actividades, (que ahora aconseja descentralizar, lo que es correcto), en la zona de 
Retiro, que es la mas congestionada del país. 
Observé esto ya en su exposición en el hotel Sheraton. 

http://www.aippyc.org/PREMIO-ARLOG/premio-arlog-full.pdf
https://www.dropbox.com/s/wzicvtv6m4bejqx/paper%2520sobre%2520sistema%2520portuario%2520nacional.pdf?dl=0
https://www.dropbox.com/s/wzicvtv6m4bejqx/paper%2520sobre%2520sistema%2520portuario%2520nacional.pdf?dl=0
https://www.dropbox.com/s/5hq71nwapyzxyuj/ANSCHUTZ%2520-%2520ARTICULO%2520PARA%2520AIPPYC.pdf?dl=0
https://www.dropbox.com/s/5hq71nwapyzxyuj/ANSCHUTZ%2520-%2520ARTICULO%2520PARA%2520AIPPYC.pdf?dl=0
https://www.dropbox.com/s/fwzyy3t14mnk0ok/Gustavo%2520Anschutz-PUERTOSYLOGISTICA.pdf?dl=0
https://www.dropbox.com/s/fwzyy3t14mnk0ok/Gustavo%2520Anschutz-PUERTOSYLOGISTICA.pdf?dl=0


 

 

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 buque de esas características. No 
pudimos tocar el tema en la reunión pasada sobre hidrovia,peaje y profundización, pero lo 
adelantó por este medio. 
Siguiendo precisas instrucciones del ministro,nos encontramos en un proceso de 
reordenamiento del contrato,que pese a la creación por parte de Randazo de la Dirección 
Nacional de control de Concesiones,encontramos que esta sólo se abocó a cuestiones 
meramente formales y no de fondo.es por ello que necesitamos terminar con esta etapa,la 
cual se encuentra llegando prácticamente a su fin,tomar las acciones correspondientes y 
,desde ese nuevo punto de partida,proyectar las acciones futuras. 
Proceder a profundizar directamente la vía troncal,sin definir el buque de diseño,si este 
será el mismo en todo el curso del río o si definiremos un tamaño diferenciado ,si 
seguimos con este esquema de secciones,si no se pondrá un tope al valor del peaje 
según tamaño (ya les mostraremos la incidencia en los cruceros y en el valor del 
pasaje),a donde dispondremos de los crecientes volúmenes del sedimento y el análisis 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 mínimo estudio de impacto ambiental, sería muy irresponsable de 
nuestra parte sentarnos a negociar ya una nueva adenda de profundización, pues sería 
más de lo que hubo hasta hoy:acciones individuales,sin pensar en el panorama completo. 
Nuevas obras de profundización requieren repensar anchos navegables,soleras 
mínimas,zonas de espera,de fondeo, de emergencia,de señalización, de reglamentación, 
consensuar con Uruguay (no olvidar que x tratado del río de la Plata,ambas vías 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 próximos meses y será 
motivo de debate en el Consejo consultivo,a su debido tiempo 
Saludos cordiales 
Gustavo Deleersnyder 
 
 
GUSTAVO ANSCHUTZ  
 
Como contribución 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 año en que deje mi 
función 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 actualización del 
estudio completa hasta 40 o 42 pies, si es que no lo han presentado aún  (yo estuve hasta 
el 2005) 
  
Es importante considerar a Farallón-Martin García-Paraná Guazú con las misma 
características de calado navegable que la ruta del Mitre, y también habría que hacer la 
alternativa a Zona Beta y mantener zona Alfa también. Las zonas de espera y de cruce 
son importantes para la logística, pero en mi opinión atacaría más por este lado de la 
seguridad que tanto pensar en ensanchar , ya cuando se profundiza se ensancha 
bastante y habría que tener un criterio del buque de diseño 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 órgano 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 económica y ambiental de la ruta 
santa fe océano hasta 42 pies. Y luego revisar con gente profesional el mismo, tendiendo 
a la aprobación de dichos estudios si fuera posible este año. Todos los años que vamos 
perdiendo 8 pies de calado, son promedio 10000 toneladas menos por buque, y esto 
significa pagar mi8les de millones de dólares más al año para nuestra exportaciones e 
importaciones. (estimación 800 millones de dólares al año solo por el ñfalso fleteò de 36 a 
42 pies solo buques graneleros) 
  
Con respecto a la cuenta de abajo para este buque, sería interesante saber cuánto paga 
de practicaje y de remolque a esos mismos puntos, sumando ida y vuelta 
  



 

 

Bueno, la seguimos en la próxima reunión 
  
Saludos 
  
Gustavo 
 
 
Va link,  solo con los PDF (49 MB), confirmen si lo pudieron bajar. 
  
https://www.dropbox.com/s/wv9mol1ixaqjy9z/eyp-hidro.rar?dl=0 
  
deberían tener estos informes pues se presentaban periódicamente desde 1996 al 2006 
en la DVN 
  
Llevo la versión con todo en mi pendrive en la próxima reunión 
  
Saludos! 
  
Gustavo 
  
 
ANTONIO ZUIDWIJK 
 
 Estimados miembros del Consejo Consultivo de la Subsecretaria de Puertos y Vías 
Navegables, 
Varios de ustedes están participando en un Plan General de Transporte.  
Todos están corriendo contra el reloj por el cúmulo de trabajo que tienen. 
El tiempo de la reunión es acotado y por eso había preparado una nota para presentar en 
la reunión. Pero pensándolo bien, decidí 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 podrán ser de interés para algunos de ustedes. 
Y los que tienen interés en el resto, lo podrán leer en un momento oportuno. 
 
Como la actuación 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 cómo se debe encarar los estudios. Para esto he escrito el anexo 1 con el 
título: 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 ñPolíticas de Transporte 
Intermodalò, que hoy día son el objetivo de todos los países que quieren progresar. Pero 
las experiencias mundiales han probado que ponerlas en la práctica es muy difícil.  
Y esto merece la atención. 
  
El segundo  lugar está la nota:¿Dónde debemos empezar?, que tal vez podrá ser un 
aporte para el comienzo de nuestro trabajo en este Consejo Consultivo. 
 
Estos dos anexos merecen ser leídos lo más pronto posible. 
  
El tercer anexo es un pedido personal, que no tiene ninguna prioridad y se puede dejar 
para momentos de ocio. La cuestión es que me gustaría recibir la opinión general de 
ustedes sobre un artículo que escribí a invitación de E.Galli en La Nación en su programa 
de 25 con el título ñUn plan posibleò. 

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 decidí escribir una nota sobre 3 palabras que seguramente se van a 
mencionar en algunas discusiones: Logística, Gobernanza y Soberanía. 
  
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: 
 
    LOGÍSTICA, GOVERNANZA, SOBERANÍA 
 
INFORME ENVIADO PARA REUNION ANTERIOR  

Anexo 1 -  UN DIAGRAMA QUE SE DEBE ESTUDIAR BIEN 
 

Si el paìs quiere volver a ser un PAÌS COMPETITIVO Y RICO, COMO FUE UN DÍA, se debe estudiar la 
importancia del Transporte en la Economía del país, algo que se dejó de hacer durante décadas. Se 
debe buscar ejemplos exitosos de otros países y regiones, que se podrán aplicar a nuestra 
situación. Pero antes que nada se debe ver nuestra propia historia, que demuestra que Argentina 
fue uno de los primeros países que aplicó TRANSPORTE INTERMODAL, cuando el término no 
existía. 
Argentina tuvo una de las mejores flotas fluviales del mundo, con una red ferroviaria que juntos 
con buenos puertos y vías navegables de esa época, formaba un excelente sistema άŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻ-
ǇƻǊǘǳŀǊƛƻέ o άŦŜǊǊƻ-ǇƻǊǘǳŀǊƛƻέ como se decía. 
Mucho de esta infraestructura se puede recuperar en un tiempo relativamente corto. 
Ahora tenemos uno de los sistemas más deficientes del mundo, usamos casi solo el transporte por 
camión, mientras que se puede leer que otros los países que progresan, aplican POLÍTICAS DE 
TRANSPORTE INTERMODAL. (T.I.) 
Con políticas de T.I. se usan las combinaciones de los modos de transporte que dan el menor costo 
total para trasladar una persona o una carga de origen a destino, donde se deben incluir TODOS 
LOS COSTOS. ESTO REQUIERE UN ESTUDIO POR SÍ SOLO. Generalmente los mayores costos están 
en las infraestructuras, algo que desde mucho tiempo no se ha tomado en cuenta en Argentina.  
El país está en crisis y no hay tiempo para hacer "Planes Nacionales", que van a durar años. 
Hay que estudiar los restos de las infraestructuras que nos permitieron ser competitivos y ver qué 
es que se necesita para comenzar a funcionar mejor y fijar PRIORIDADES EN LO QUE SE VA A 
REPARAR. 
El primer paso debe ser, que se fijen pautas básicas de cómo se podrá ir paso a paso hacia una 
Política de Transporte Intermodal. Hay que ponerse de acuerdo en directivas y lineamientos que 
responden al interés general. Hay muchos intereses opuestos y se debe buscar el interés general. 
Esto se va a repetir varias veces en estos anexos. 
En el diagrama y la bibliografía abajo del diagrama, hay algunas indicaciones de estudios que son 
muy útiles. 
Se deben completar todos los ítems que se mencionan a la derecha del άŘƛŀƎǊŀƳŀ de ǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜέΦ 
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 Economía, Cancillería y otros) que deben cooperar con el  Ministro de 
Transporte , para poder implementar POLITICAS DE TRANSPORTE INTERMODAL. 
Como un buen primer ejemplo se podría citar la orden del Presidente de los EEUU en 1956 cuando 
se creó por primera vez un Department of  Transportation (D.O.T.). Dio orden al Min. de Economía 
y al nuevo Min. de Transporte que debían tener contactos diarios, pues si el Ministro de Transporte 
no conoce la importancia del transporte en la economía, no vamos a tener unos EEUU 
competitivos. 
El país debe fijar en primer lugar LINEAMIENTOS PARA FIJAR SUS POLÍTICAS DE TRANSPORTE, QUE 
ESTA VEZ DEBEN SER POLÍTICAS DEL ESTADO Y NO DEL NUEVO GOBIERNO. 
Una vez hecho los LINEAMIENTOS, se debe empezar a ver cómo se deben formar los PLANES.  
Las nuevas autoridades ya han empezado bien con el estudio del mejor uso posible de las vías 
navegables para la exportación de nuestros productos άƎǊŀƴŀǊƛƻǎέ y subproductos.  
Como segundo paso deben empezar con un estudio de todas las Fortalezas, Oportunidades, 
Debilidades y Amenazas, de los puertos que forman el Sistema de Puertos Metropolitanos para el 
transporte de contenedores. (Ver otros anexos). 
Hasta ahora se habla solo del Plan de Modernización del Puerto de Buenos Aires, pero este 
estudio debe ser parte de un PLAN DE PUERTOS.  Y recién después de haber hecho el Plan de 
Puertos, se podrá hacer el análisis completo del P.B.A. Y para esto se debe hacer más amplio 
debate, algo que se reclamó desde el año 2000, pero lo que nunca se hizo. 
Cómo primer paso se podría hacer una invitación a diferentes entidades que podrán aportar datos 
e ideas, pero con una cuidadosa selección de invitados. 
Buenos ejemplos se podrán encontrar en la Unión Europea, donde se hicieron 2 Libros Blancos de 
Transporte, el primero en el 2000 y el segundo en el 2010. 
Hay grandes ejemplos en ambos casos. 
Es muy importante tener presente, cómo se deben estudiar las cadenas logísticas y cómo se deben 
desarrollar los estudios de la ά[ƻƎƝǎǘƛŎŀέΦ 
En las cadenas logísticas hay muchos participantes con intereses encontrados. 
En Holanda se hicieron estudios entre el 2006 y 2009, donde se llegó a la conclusión que los 
estudios básicos del tema ά[ƻƎƝǎǘƛŎŀέΣ deben estar en el Ministerio de Economía, pero que 
también hay otros que deben intervenir. Por eso se debe prestar mucha atención en qué 
ministerios de deben estudiar todo lo que tienen que ver con la ά[ƻƎƝǎǘƛŎŀέ y cómo deben llegar las 
conclusiones y indicaciones correspondientes al Ministro de Transporte.  
La coordinación entre el Ministerio de Transporte y los diferentes ministerios que tienen que ver 
con esto, es de suma importancia. 
AXIOMA: UN PAÍS CON BUENAS LOGÍSTICAS ES UN PAÍS COMPETITIVO. 
 



 

 

 

 

 

 

 

Anexo  DOS  -  ¿DONDE DEBEMOS COMENZAR? 
 
Como primer paso se debe hacer un estudio F.O.D.A. de los Puertos del Area Metropolitano y 
estudiar sobre el diagrama de UNCTAD, las posibles Cadenas Logísticas y sus costos. Ver texto en 
el imagen. 
Un buque mas grande puede bajar el costo del trayecto marítimo. 
Puede ser más barato para el buque grande ir a un puerto mas cerca del mar. 
Pero el COSTO TOTAL EN LA CADENA COMPLETA DE ORIGEN A DESTINO, PUEDE SER MENOR SI SE 
USA UN BUQUE DE UN TAMAÑO ALGO MENOR. 



 

 

Y EN ESTOS CALCULOS, SE DEBEN INCLUIR LOS COSTOS DE LAS INFRAESTRUCTURAS. 
Los cálculos deben empezar en nuestros largos canales de navegación en el Rio de la Plata. 
Se deben estimar los costos del dragado de apertura y mantenimiento que cada tipo de buque va 
a requerir. 
Después se debe estimar el beneficio que ofrecerá cada tipo de buque en el transporte marítimo, 
lo que va a ser lo más difícil, por las fluctuaciones que SE DETALLARÁN EN OTROS ANEXOS. 

Después hay que ver los costos totales en los circuitos de origen a destino. 
Esto se puede encontrar en las lecciones del VISIONARIO QUE INVENTÓ EL CONTENEDOR, Malcom 
McLean de los años sesenta, que merecen un profundo estudio!!! 
 

 
 
Una mirada hacia el futuro 
Para άƳƛǊŀǊ al ŦǳǘǳǊƻέ y άŀŘƛǾƛƴŀǊέ lo que nos espera, se debe entender bien el pasado y el 
presente. Entre el 2004 y 2007 habían varios servicios conjuntos que hacían trasbordos y de sus 3 
o 4 líneas semanales, 1 o 2 solo venían a Buenos Aires, las otras hacían trasbordo en otros puertos 
entre buques del mismo servicio conjunto. 
La decisión para mantener líneas directas o hacer trasbordos, depende de la política del armador y 
de las circunstancias del tráfico. En general, cargadores prefieren servicios directos, pero si hay 
servicios con trasbordos bien organizados, pueden ofrecer muchas ventajas. Uno de los motivos 
para hacer trasbordos en el 2004, fue el hecho que había un grave faltante de buques y se debían 
usar los buques lo más eficiente posible, algo que en realidad siempre se hace cuando la situación 
es normal. Los trasbordos se hicieron en Rio Grande o Montevideo, porque el puerto de Santos no 
tenía capacidad para ofrecer ese servicio. 
Pero la grave crisis mundial en las principales economías, que empezó en el 2008, causó de 
inmediato una grave crisis en el transporte marítimo mundial, especialmente de contenedores. Si 
queremos mirar al futuro, debemos analizar muy bien lo que pasó a partir del 2009, para entender 
por qué los pronósticos del 2009, no se han cumplido. 
Comenzó una feroz competencia cómo nunca se vio en la historia del transporte marítimo. Y para 
posicionarse bien y tener ventajas de la economía de escala, algunos armadores comenzaron a 
seguir los ejemplos de la empresa Maersk, que ya se había adelantado en la carrera y había 



 

 

empezado ya en el 2007 con la construcción de buques cada vez mayores. Pero esta carrera 
escapó de las manos y se debe leer cómo es la situación ahora (en el principio del 2016): 
Hay una enorme sobre-capacidad de buques y los armadores tienen menos motivos para hacer 
trasbordos. A menudo la alternativa es a) sacar los buques de circulación (lay-up) que cuesta 
mucho o, b) usarlos en otras areas donde se puede cubrir los costos de operación. Esta situación 
va a perdurar por lo menos hasta el año 2017 o 2018. 
(Se puede leer más sobre esto en las presentaciones en el viejo sitio, donde se explica el avance de 
una gran cantidad de buques de hasta 20.000 TEU en los tráficos entre Asia y Europa. Esos buques 
solo pueden operar allí, pero han desplazado otros buques que también son enormes, que debían 
buscar trabajo en otras regiones, entre otras nuestra Costa Este de Sudamérica. Esto se llama el 
efecto άŎŀǎŎŀŘŀέΦ Estos ya son buques de hasta 10.000 TEU, pero pronto podrán sobrar buques 
hasta 13.000 TEU). 
Por este efecto άŎŀǎŎŀŘŀέ y NO POR LA NECESIDAD DEL TRÁFICO, ya se mandó un άōǳǉǳŜ de 
13.000 TEU de ǇǊǳŜōŀέ a un puerto de la Costa Pacífica de Sudamérica en Colombia, con 
tentativas de usarlos para trasbordos a otros puertos. 
Todo esto ha generado grandes problemas en el mundo entero, hasta en los EEUU donde se están 
mandando ya los primeros buques de 18.000 TEU cuando muchos de esos puertos ni siquiera 
pueden operar bien con los buques de 14.000 TEU y que son el máximo que se usaría en tiempos 
normales. 
La O.E.C.D. (Organization for Economic Cooperation and Development) o O.C.D.E. (Organización 
para la Cooperacion del Desarrollo y la Economía) ha hecho un estudio de las consecuencias del 
άŜŦŜŎǘƻ ŎŀǎŎŀŘŀέ y ha formulado serias observaciones a este excesivo uso de buques mayores, que 
solo han bajado los costos en el tráfico que está preparado para esos buques (Asia-Europa) pero 
ha perjudicado a muchas otras zonas, incluyendo los EEUU. 
Por eso O.E.C.D. ha hecho una advertencia a los países, tanto los industrializados como los en vías 
de desarrollo, que deben tener mucho cuidado en sus planes para el futuro: se corren más riesgos 
de hacer inversiones demasiado grandes que inversiones insuficientes. 
Sería un error prepararse para buques de mayor tamaño de lo que el mercado local requiere para 
operar con eficiencia. Esto es lo que ocurre ahora bajo la presión de buques que son demasiado 
grandes para nuestras necesidades. Los planes se deben hacer a largo plazo y no pensando solo en 
lo que pasa en estos momentos. Cuando se va a normalizar la oferta y demanda, cambiarán las 
políticas de los armadores. 
Por esto nuestros planificadores deben tener presente lo que podrán encontrar en los slides 10 al 
15 de la parte 3 de la clase de UBA-MAESTRÍA del 12 de noviembre 2015, que fue la tarea para los 
estudiantes. 
Un buque mas grande puede bajar el costo del trayecto marítimo. 
Puede ser más barato para el buque grande ir a un puerto mas cerca del mar. 
Pero el COSTO TOTAL EN LA CADENA COMPLETA DE ORIGEN A DESTINO, PUEDE SER MENOR SI SE 
USA UN BUQUE DE UN TAMAÑO ALGO MENOR. 
Y EN ESTOS CALCULOS, SE DEBEN INCLUIR LOS COSTOS DE LAS INFRAESTRUCTURAS. 
Los cálculos deben empezar en nuestros largos canales de navegación en el Rio de la Plata. 
Se deben estimar los costos del dragado de apertura y mantenimiento que cada tipo de buque va 
a requerir. 
Después se debe estimar el beneficio que ofrecerá cada tipo de buque en el transporte marítimo, 
lo que va a ser lo más difícil, por las fluctuaciones que hemos mencionado. 
Después hay que ver los costos totales en los circuitos de origen a destino. 
Así son las lecciones de Malcom McLean de los años sesenta, que merecen un profundo estudio!!! 
 

Anexo 3  - UN PLAN POSIBLE 



 

 

 
El Sr. Emiliano Galli, editor del Suplemento de Comercio Exterior del diario La Nación, comenzó en 
noviembre del año pasado con la publicación de una serie de 25 artículos con el título ά¦ƴ Plan 
tƻǎƛōƭŜέΦ Me invitó para escribir un artículo que se publicó el 5 de enero. 
En el artículo que se podrá encontrar abajo, volqué muchas cosas que leí en varios estudios  sobre 
las experiencias mundiales para formar políticas de Transporte Intermodal (T.I.). Todos eso 
estudios demuestran que esto es una tarea muy complicada, por los grandes intereses opuestos 
que existen. Algo más se puede leer también en la nota  que escribí después, άƭŀ esencia del 
artƝŎǳƭƻέΦ  
Se deben desarrollar lo más pronto posible las pautas básicas para la política de Transporte 
Intermodal, antes de empezar con άǇƭŀƴŜǎ ƴŀŎƛƻƴŀƭŜǎέ que van a tardar mucho. En países bien 
organizados, el Congreso forma la άth[L¢L/! DE ¢w!b{thw¢9έΣ que se debe considerar como una 
POLITICA DE ESTADO Y NO DEL GOBIERNO DE TURNO. No debe circunscribirse a opiniones de 
partidas políticas, sino a estudios serios de lo que es el interés general. 
Para que el Congreso pueda cumplir con sus obligaciones, se necesitan aportes de muchos 
fuentes, entre otros: Universidades, Sindicatos, Cámaras Empresariales, ONGs dedicadas al tema, 
empresarios y personas que podrán aportar datos que consideran en el interés general. 
El rol de la(s) CGT(s) es idéntico al rol del Congreso. Por eso es de suma importancia que se haga 
todo lo posible para hacer entender a la άŎƻƳǳƴƛŘŀŘέΣ que acciones de un gremio para ganar 
puestos de trabajo, pueden tener como resultado que el PAÍS PIERDE COMPETITIVIDAD y por ende 
se pierden más puestos de trabajo en otros gremios. La base debe ser que los gremios trabajen 
juntos para obtener un sistema competitivo, que va a beneficiar al final a todos. 
Como ejemplo se puede citar una nota publicada en www.nuestromar.org el 5 de enero 2015 
que se refiere a un artículo de la revista CONTAINER MANAGEMENT del 30 Octubre 2014, que 
informó sobre un encuentro que tuvieron los sindicatos portuarios en ese mes con el Primer 
Ministro de Israel. Cuando el gobierno israelí publicó el programa de la licitación de 2 terminales 
privadas de contenedores (en Ashdod y Haifa), los sindicatos paralizaron durante 2 días las 
operaciones portuarias de Israel. Estas huelgas fueron declaradas "ilegales", con las 
correspondientes sanciones. 
Entonces los sindicatos solicitaron una reunión con el Primer Ministro Benjamin Netanyahu para 
presentar sus reclamos al respecto del programa de privatizaciones.     El  Primer manifestó que 
iba a considerar sus reclamos, pero les advirtió :   
άYou have rights, but eight million Israeli citizens also have rights; the right to have competitive, 
modern, efficient port ǎŜǊǾƛŎŜǎέΦ 
(Ustedes tienen derechos, pero también hay 8 millones de ciudadanos de Israel que tienen 
derecho a servicios portuarios competitivos, modernos y eficientes.) 
Articulo completo disponible. 
El largo camino hacia un "Plan Posible". 
Hace décadas que Argentina no ha prestado atención a verdaderos "Planes de ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜέ y de 
άtǳŜǊǘƻǎ y Vías bŀǾŜƎŀōƭŜǎέΦ Y en los pocos casos que se hizo algo al respecto, trataron los dos 
temas como "Compartimientos estancos" en vez de άVasos ComunicantesέΣ como debe 
ser. ά¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜέ junto con "Puertos y Vías bŀǾŜƎŀōƭŜǎέΣ son de suma importancia en la economía 
de un país. Esto fue demostrado en muchos estudios internacionales, donde se encuentran las 
pruebas que de la eficiencia del sistema de ά¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ y tǳŜǊǘƻǎέ depende la competitividad del 
país y finalmente las posibilidades de crear puestos de trabajo. Este punto recibió 
lamentablemente ninguna atención durante muchas décadas y las innegables consecuencias 
negativas están a la vista.  
Un muy buen primer paso se ha dado ahora con la formación de un Ministerio donde la principal 
función es el ά¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜέΦ A los nuevos funcionarios les espera una larga y muy difícil tarea, pues 
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el deterioro es tan grande que es sumamente difícil hacer en estos momentos un άtƭŀƴ de 
¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜέΣ hasta para el corto plazo. Aparte de las razones internas, hay también algunas 
externas y para empezar la άǇƭŀƴƛŦƛŎŀŎƛƽƴέΣ conviene leer algunos estudios internacionales, donde 
se pueden encontrar amplias informaciones, cómo lo hicieron algunos países con mucho éxito en 
los años 80 y 90.Al mismo tiempo que hicieron sus estudios para mejorar la eficiencia del 
transporte, comenzaron a prestar mucha atención a la formación de buenas cadenas de 
suministro (Supply chains). Y así apareció el término ά[ƻƎƝǎǘƛŎŀέΣ que reemplazo άƭŀ Distribución 
Física LƴǘŜǊƴŀŎƛƻƴŀƭέΦ La ά[ƻƎƝǎǘƛŎŀέ es de suma importancia en la formación de άtƻƭƝǘƛŎŀǎ de 
TǊŀƴǎǇƻǊǘŜέΦ Pero los estudios también encontraron que en "Transporte" y "Logistica" hay 
diferentes intereses, que muchas veces son άƛƴǘŜǊŜǎŜǎ ŜƴŎƻƴǘǊŀŘƻǎέɨȅ por eso se deben tratar en 
ministerios diferentes(lo que en nuestro caso se hizo correctamente).  
Los muy importantes estudios de la eficiencia de la ά[ƻƎƛǎǘƛŎŀέ se deben hacer en otros 
ministerios, pero principalmente en el de ά9ŎƻƴƻƳƝŀέ o άIŀŎƛŜƴŘŀέΣ pues una importante parte de 
la ά[ƻƎƛǎǘƛŎŀέ tiene que ver con "temas impositivos" y de la ά!ŘǳŀƴŀέΦ Pero aunque los estudios de 
buena ά[ƻƎƛǎǘƛŎŀέ no tienen que estar dentro del άaƛƴƛǎǘŜǊƛƻ de ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜέΣ éste se debe nutrir 
de los resultados de ellos para formar el mejor sistema posible de transporte.En el Ministerio de 
Transporte se deben aplicar aquellos resultados de los estudios de la "buena Logistica", que son 
en el άƛƴǘŜǊŞǎ ƎŜƴŜǊŀƭέΦ  
Los nuevos funcionarios encontrarán que la culpa de los grandes problemas internas se debe a los 
constantes avances de άŦŀƭƭŀǎέ que se acumularon durante muchas décadas y que se podrían 
haber evitado si se hubieron hecho algún plan de transporte. Ahora tenemos un sistema muy 
deficiente, como se puede ver en los serios reclamos de las "economías regionales". Pero la 
mayoría de ellos piden "nuevos subsidios" en vez de "remedios". Las serias fallas en el sistema de 
transporte y sus graves consecuencias negativas, se deben corregir y éste debe ser el primer punto 
que se debe estudiar muy en serio, pues eso fue lo que hicieron otros países con muy buenos 
resultados. No hay que empezar pensando en άsubsidiosέΣ donde después desaparece la 
necesidad de una real eficiencia. En nuestro país con sus grandes ríos, el transporte por agua, 
que inherentemente es el más barato, prácticamente ha dejado de tener algún rol y se debe 
reconstruir casi de cero. En Argentina el costo que paga el usuario del transporte por agua se ha 
abultado enormemente por no usarla de una manera eficiente, y por eso perdió sus enormes 
ventajas naturales. Ahora no puede competir con el camión ni sobre largas distancias y casi dejó 
de existir. Pero el costo que paga la άŎƻƳǳƴƛŘŀŘ por esta falla, es enorme. Mientras aqui el 
transporte por agua recibió ninguna atención, muchos otros países comenzaron a explotar sus vías 
navegables al máximo y demostraron que esto fue la base de su éxito para comenzar sus άPolíticas 
de Transporte IntermodalέΦ Con esta política se usan los modos de transporte de la forma mas 
eficiente posible. Esta política ha comprobado sus grandes ventajas y se debe seguir los 
buenos ejemplos dentro del contexto que sigue:"Políticas de Transporte Intermodalέ son "Políticas 
de Estado" y no "Políticas de un Gobierno". 
Hay muchos que tienen responsabilidades en la formación de esta "Política de Estado". En primer 
lugar el Congreso, que debe estudiar las leyes que tienen que ver con άTransporteέ con asesores 
profesionales, que deben analizar los diferentes intereses y definir lo que es en el interés general 
de todo el país. 
Y sin duda el mayor interés del país es en este momento es mejorar la competitividad, para volver 
a crecer y crear nuevos puestos de trabajo.  
En segundo lugar deben participar todos los sindicatos del país, donde se debe seguir los mismos 
pasos que se mencionaron para el Congreso. Hay que crear nuevos puestos de trabajo en todo el 
país e evitar que por aumentar algunos puestos de trabajo en una actividad, se impide un 
crecimiento mucho mayor en otros.  



 

 

En tercer lugar todas las cámaras empresariales, que tienen intereses en el buen funcionamiento 
del transporte. Sus informes deben ser sometidos al gobierno, que deberá "pesar" los diferentes 
intereses y fijar las políticas que responden al interés general.  
Y hay muchos otras, como las Universidades, que deben estudiar buenos ejemplos que están 
disponibles en otras regiones y que son aplicables en nuestro sistema.(Para el transporte por agua, 
hay grandes lecciones en la colaboración y el gerenciamiento de la Hidrovía del Rhin, que es 
compartido por 5 países y en el sistema portuario de Norte Europa). 
Estos deben ser los primeros pasos para comenzar a recuperar el ejemplo en temas de transporte 
que en algún momento fue Argentina para todo el mundo. Muchos creen que el transporte 
intermodal vino después del contenedor y que surgió en EEUU o Europa. Ellos podrán aprender 
mucho al respecto, leyendo bien nuestra propia historia: el Transporte Intermodal existía en 
Argentina muchos años antes de la segunda guerra mundial. Entre 1870 y 1950, Argentina 
construyó una excelente red de ferrocarriles y se hacía un extensivo uso de las vías navegables. 
Argentina tuvo una de las mejores flotas fluviales del mundo. Tenia un excelente sistema de 
άtǳŜǊǘƻǎ con CŜǊǊƻŎŀǊǊƛƭŜǎέΦ En las viejas fotos de las construcciones de los primeros grandes 
puertos, se veía en primer lugar las vías férreas al costado de los muelles. Hasta los años 60 el 
transporte ferroviario y por agua tuvieron un alto porcentaje del total: Se practicaba el más puro 
ά¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ LƴǘŜǊƳƻŘŀƭέ en el país. Esto fue en gran parte porque no había suficientes caminos. 
Pero como ocurrió en muchas partes del mundo, también aqui hubo un gran avance del 
transporte por carretera a partir de los años 50  y poco a poco éste fue absorbiendo la gran 
mayoría del tráfico. Actualmente ha llegado a un extremo donde más del 90% del transporte se 
hace por camión. En el Puerto de Buenos Aires se estimó en la mitad del año, que para el año 2015 
el 93% de los contenedores se habrán transportado por camión, posiblemente el 6%(¿?) por 
ferrocarril y 1% por agua.  
El secundo modo más barato, que como todos saben es el transporte por ferrocarril, recibió por 
única vez un poco de atención alrededor de 1995, cuando se dieron partes del sistema de trocha 
ancha (1676 mm), que ocupa el 20% del total disponible, y la trocha estandard, a concesionarios 
privados. Pero estas cubrieron solamente una zona en el centro del país y no alcanzan a las 
periferias. El Ferrocarril Belgrano con la mayor extensión y trocha de 1 m, que siempre fue muy 
importante para las economías regionales, se dió en concesión al gremio Union Ferroviaria(de 
personal ferroviario),que no tuvo el debido resultado.  
En la última etapa del gobierno anterior comenzó la recuperación del sistema de 1 m y 
ahora parece aconsejable que se comience un exhaustivo estudio del estado en que se encuentra 
cada tramo de los viejos ferrocarriles, que permitieron aplicar el transporte intermodal en el país, 
cuando el término no existía todavía. Se debe buscar de qué forma se puede combinar el uso de 
las 3 trochas. Algo que ya se hacía en los años 80 en Ferrocarriles del Estado. En las estaciones de 
άLƴǘŜǊŎŀƳōƛƻέΣ donde se juntan 2 trochas, una al lado de la otra, se hicieron trasbordos entre 
diferentes líneas. Con los bultos sueltos, había muchos manipuleos, con sus altos costos y sus 
inevitables averías. Pero con el uso de contenedores y ά/ŀƧŀǎ aƻǾƛƭŜǎέ como se usan en EEUU y 
Europa, esto se mejoró muchísimo. El estudio del uso de trasbordos entre trochas con 
contenedores domésticos, que comenzó en Ferrocarriles Argentinos en los años '80, se debe 
retomar para los planes del mediano plazo..  
Gracias a lo que se hizo en los años 90, en este momento el sistema de 1676 mm  está en general 
en razonables condiciones de uso y es el más apto para empezar a explotarlo ya άŀ ŦǳƭƭέΣ en forma 
inmediata. La recuperación del sistema de las otras trochas, (de 1 m y 1350 mm), que 
generalmente están en deplorables condiciones, debe empezar en etapas: en la primera etapa 
deben alimentar el sistema de 1676 mm en los trayectos largos. Para eso se debe comenzar con 
las reparaciones de las otras trochas en los trayectos más cortos posibles, para que puedan 
funcionar como líneas de alimentación, como se hace en EEUU donde se alimentan los 



 

 

ferrocarriles de la Clase I, con otras de Clase II. De esta forma se puede empezar lo más rápido 
posible, y avanzar paso a paso, con el moderno transporte intermodal. (Esto va a ser de gran 
importancia, especialmente en las prioridades que debe fijar el Ferrocarril Belgrano y en los 
programas de άtǳŜǊǘƻǎ y Vías Navegables). 
 
Los estudios de cómo se debe rever la calamitosa situación de nuestro sistema de transporte de 
cargas, que junto con el transporte de pasajeros en zonas urbanas deben recibir 
prioridades,deben abarcar los tres rubros: el transporte άinternoέ (de las cargas άdomésticasέύΣ el 
de άŜȄǇƻǊǘŀŎƛƽnέ y de άƛƳǇƻǊǘŀciónέ. Y es por eso que también hay razones externas que influyen, 
pues una parte importante del transporte está relacionada con el Comercio Exterior. El estudio del 
transporte para el Comercio Exterior está muy relacionado con los de άVías Navegables y 
PuŜǊǘƻǎέό9ǎǘŜ estudio se debe desarrollar, insertado como una parte del άtƭŀƴ Nacional de 
¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜέ). Y en estos estudios se deben prestar atención a los recientes trabajos de la O.E.C.D. 
SOBRE LAS CONSECUENCIAS DE LA ENORME CRISIS EN EL TRANSPORTE MARITIMO 
INTERNACIONAL, que comenzó en el 2009 y va a continuar por varios años más. Como resultado 
de aquella crisis se ha formado un sistema con una feroz competencia.Con los buques de mayor 
tamaño, se puede bajar el costo por contenedor transportado, siempre y cuando se puede llenar 
tal buque mayor. Y no hay suficientes cargas para llenar los nuevos monstruos. Por eso, de esta 
forma, los armadores llevaron el sistema a un circulo vicioso: todos usan ahora buques cada vez 
mas grandes, con la intención de mejor su posición en la competencia, pero no hay suficiente 
cargas para llenar los buques.Y empezaron a bajar los fletes a niveles que a menudo son debajo de 
los costos operativos. Algunos ya comienzan a hablar de "autodestrucción. Mientras sobran 
muchos buques,se siguen construyendo cada vez más y mayores buques, con el único resultado 
que el fin de la crisis está cada vez más lejos y va a requerir un gran crecimiento de volumen, que 
con las debiles economias, no está a la vista. 
En los estudios de la OECD se mencionan los graves problemas que el excesivo uso de estos 
enormes buques, que se usan en las lineas de mayor trafico del mundo, que es entre Asia y 
Europa,ya ha causado en los EEUU y muchos países άemergentesέ y que también ya afectan a 
nuestra región. Cuando entran los nuevos enormes buques, se sacan los de un menor tamaño, que 
van a otros tráficos, el efecto "cascada".  Muchas veces esos  buques son mucho mas grande que 
el comercio de la  zona requiere y necesitan infraestructuras mucho mas grandes que realmente 
son necesarias para las economías regionales. Y como los estudios de la OECD pretenden 
demostrar, este tipo de "Economia de Escala" no es en el interés general. Y esto es de suma 
importancia en los planes para nuestros άtǳŜǊǘƻǎ y Vías bŀǾŜƎŀōƭŜǎέΣ que deben comenzar con los 
estudios de los largos canales de acceso. Se debe empezar con serios estudios de άCostosέ y 
Ϧ.ŜƴŜŦƛŎƛƻǎέΦ Se deben comparar los costos del dragado de apertura y de mantenimiento para 
diferentes profundidades, con los posibles beneficios que darán los fletes de los distintos buques 
que podrán llegar con estos canales a los puertos argentinos. Estos estudios son sumamente 
difíciles y allí se debe prestar mucha atención a los estudios de la OECD. Ahora se leen muchos 
άǇƭŀƴŜǎέΣ que no demuestran en ningún lado, que tales estudos comparativos de "Costos" y 
"Beneficios" se hayan hecho.Volviendo a los estudios internacionales: Todos han demostrado, sin 
lugar a dudas, que el άPlan de Transporteέ se debe basar en una άPolítica de Transporte 
IntermodalέΣ que como ya se dijo, es la política para utilizar los diferentes modos de la forma más 
eficiente posible, para obtener el menor costo total que se produce para poder trasladar las cargas 
de su origen a su destino. Estos costos deben incluir los de infraestructura, de congestión, de 
accidentes y de efectos negativos al medio-ambiente, algo que muchos no hacen. Es muy 
frecuente que en debates locales sobre άTransporte Intermodalέ se toman en cuenta simplemente 
los costos άŘƛǊŜŎǘƻǎέΣ es decir los que facturan los operadores de transporte. Muchas veces se 
comparan solamente la tarifa de un camionero para transportar una carga de Córdoba a Buenos 



 

 

Aires, con lo que cobra el operador ferroviario N.C.A, lo que es un serio error.  Los mismos 
estudios también demuestran, que es muy difícil formar  άPolíticas de Transporte IntermodalέΦ Se 
necesita un trabajo en conjunto de muchos interesados y no puede haber ninguna duda, que en 
nuestro país se ha mirado demasiado al gobierno para hacer άǇƭŀƴŜǎ de transportŜέΦ Ahora es 
necesario, que diferentes  sectores empresariales jueguen un rol mucho más directo y efectivo. En 
este sentido es muy importante que todos los involucrados estén conscientes, que hay muchos 
intereses encontrados y como primer paso se debe individualizar estos intereses, que muchas 
veces están άƻŎǳƭǘŀǎέΦ En esta tarea los participantes en las cadenas de suministro (los 
άstakeholdersέύΣ tienen un deber que pocas veces cumplen y que es la principal razón que por 
tanto tiempo no hubo ningún άplan de transporteέΦ Los principales interesados en una eficiente 
cadena logística son los productores, sin embargo no hay indicaciones que ellos se han ocupado 
del tema. En otros países hay άCámaras 9ƳǇǊŜǎŀǊƛŀƭŜǎέ de productores, que tienen un 
departamento dedicado al estudio de las cadenas logísticas.  Los ejemplos más claros se 
encuentran en cámaras que reúnen productores de granos para la exportación, que hacen viajes a 
otros países para buscar ejemplos.  No cabe duda que en este sentido hubo fallas en el pasado y 
uno de los ejemplos más claros se notó en el 2008 cuando se hizo la ά!ǳŘƛŜƴŎƛŀ Públicaέ para la 
renegociación del contrato de la concesión para el dragado y balizamiento de la vía navegable 
desde Santa Fe al Océano. Por esa vía se exporta +/- el 75% de nuestros granos y subproductos. En 
ese momento ninguna organización de productores estuvo presente para apoyar un reclamo de 
los prácticos,( los expertos que asesoran los capitanes de los buques en la navegación en aguas 
restringidas) que se necesitaban canales no solamente más profundos, pero también más anchos. 
Se puede demostrar que este falta de atención de aquel momento, ha causado y sigue causando 
grandes extra-costos, por las grandes demoras que esta falta ha ocasionado y sigue ocasionando. 
Y es evidente que nuestros productores que son los principales interesados, no prestan suficiente 
atención  al hecho que los άvaloresέ de nuestros granos se forman en los mercados externos y que 
nuestro productor recibe la suma de este άǾŀƭƻǊ en ŘŜǎǘƛƴƻέΣ menos todos los gastos que se han 
estimado en las negociaciones, entre el origen y el destino final del producto. 
Por eso un άtƭŀƴ tƻǎƛōƭŜέ debe comenzar con la participación de los más interesados en la 
formación de un άtƭŀƴ Eficiente: los agricultores. Los productores de las agro-industrias y otros 
industriales. 
 
La άŜǎŜƴŎƛŀέ del artículo en La Nación del 5 de enero 2016. 
Con el objetivo de juntar ideas para un άtƭŀƴ tƻǎƛōƭŜέ de Transporte, el Sr. Emiliano Galli invitó a 
varias personas a escribir un artículo en su Suplemento de Comercio Exterior de La Nación. 

El mío fue el nro 16 de una serie de 25, con el título: ά9ƭ largo camino a un Plan tƻǎƛōƭŜέ. 

(El Sr. Galli lo cambió muy acertadamente en άTRANSPORTE INTERMODALέ). 
Al comenzar la escritura, me planteé las preguntas: 

¿Será posible que nuestra άǎƻŎƛŜŘŀŘέ decidirá, que el άPlanέ para la άPolítica de Transporteέ que 
se deberá formar para recuperar nuestra debilitada economía, se deberá supeditar a los criterios 
de lo que ella, la άǎƻŎƛŜŘŀŘέ, considerará el mejor άPlanέ? 

¿Será posible que, cuando se habla de crear puestos de trabajo, se evalúe cual es el άPLANέ que 
más puestos de trabajo cree en todo el país, no solo en un par de actividades? 

Para hacer esto posible, la άǎƻŎƛŜŘŀŘέ debe recibir claras informaciones de cómo funcionan los 
muchos intereses que están en juego, donde hay muchos que son άƻǇǳŜǎǘƻǎέΦ Se debe buscar el 
camino que nos lleva al sistema que dará el mejor resultado para el interés general. 

Con esta intención escribí el artículo y ésta es la άŜǎŜƴŎƛŀέ de lo que a mi entender debe ser la 
mejor manera para poder formular un άtƭŀƴ tƻǎƛōƭŜέ. 



 

 

Traté de describir el camino que se debe seguir, que nos puede llevar finalmente a la άPolítica de 
Transporteέ que dé el mejor resultado general y que consigue la reactivación más rápida de 
nuestra caída economía. 

En el caso que realmente se produjera un debate, usaré esta posición como mi punto de partida. 
Comienzo diciendo que hace más de 30 años, el país no ha tenido una άPolíticaέ de Transporte. 

La prueba de las nefastas consecuencias, de no haber prestado atención a la importancia del 
άTransporteέ en la economía, se encuentra en los graves problemas de las economías regionales, 
que son las más perjudicadas por esa negligencia. 

Los nuevos funcionarios están encontrando enormes problemas. Para ellos será muy difícil 
comenzar a poner la casa en orden, pues aparte de los graves problemas internos, se van a 
encontrar con una sumamente complicada situación en el Transporte Marítimo Mundial. 
Y aunque pocos lo creen, esto tiene también un enorme efecto, pues άtǳŜǊǘƻǎ y vías bŀǾŜƎŀōƭŜǎέ 
juegan un importante rol en nuestra economía y EN NUESTRAS POLÍTICAS DE TRANSPORTE. 
Esto debe ser una importante parte del debate. Como primer paso, Argentina debe recordar su 
propia historia, donde van a encontrar las pruebas que un día fue un ejemplo de άPolítica de 
Transporteέ y visto como un país que pronto iba a estar entre las 10 mejores economías del 
mundo. Y después se debe prestar atención a los estudios que hicieron otros países en las últimas 
dos décadas, para encontrar las mejores políticas de transporte, que comprobaron los éxitos de 
políticas de transporte intermodal. 

El deterioro de nuestro sistema de transporte es tan grande, que hay pruebas que ha afectado a 
muchas economías regionales, donde se están PERDIENDO MUCHOS PUESTOS DE TRABAJO. 
Para compensar las fallas, estas economías regionales están pidiendo SUBSIDIOS, que considero 
contra-producentes. 

En el artículo del άtƭŀƴ tƻǎƛōƭŜέ se menciona que estudios internacionales han comprobado, que 
se debe estudiar bien cómo funciona la άLogísticaέ en el país. Un eficiente sistema logístico, 
requiere un eficiente sistema de Transporte. Sin embargo, los estudios de la eficiencia de las 
ά/ŀŘŜƴŀǎ LogísticasέΣ donde los participantes tienen diferentes intereses, que en muchos casos 
son totalmente opuestos, son muy diferentes de los estudios de άTransporteέ. 
Al respecto se han hecho varios estudios en Holanda entre 2006 y 2009, que han demostrado que 
los estudios de eficientes cadenas logísticas no se deben hacer en el Ministerio de Transporte, sino 
en otros Ministerios que deben άalimentarέ al Ministerio de Transporte, que debe cumplir las 
indicaciones que recibe. 

En nuestro país ha sido una costumbre mirar solo al gobierno de turno, para fijar las políticas de 
transporte. Esto fue un grave error: ningún gobierno de los últimos 30 años hizo su deber. 

En países bien organizados, el Congreso forma la άPOLITICA DE TRANSPORTEέΣ que se 
debeCONSIDERAR COMO UNA POLITICA DE ESTADO Y NO DEL GOBIERNO DE TURNO. NO DEBE 
CIRCUMSCIBIRSE A OPINIONES DE PARTIDAS POLÍTICAS, SINO A ESTUDIOS SERIOS DE LO QUE ES 
EL INTERÉS GENERAL. 

En el artículo se trata de aclarar, que para que el Congreso pueda cumplir con sus obligaciones, se 
necesitan aportes de muchos fuentes, entre otros: Universidades, Sindicatos, Cámaras 
Empresariales, ONGs dedicadas al tema, empresarios y personas que podrán aportar datos que 
consideran en el interés general. 
Que ésta no sea la forma como se encara el problema en nuestro país, casi se podría probar, 
cuando uno lee ciertas cosas sobre los proyectos de Ley que se están preparando en el Congreso, 
que son parte de lo que debe ser la άPolítica de Transporteέ del país. 



 

 

Hasta ahora nadie incluyó todavía en los άtƭŀƴŜǎ tƻǎƛōƭŜǎέ una clara referencia a 3 proyectos de 
Ley de Marina Mercante, que si fueran convertidos en una Ley, tendrán un enorme efecto 
contraproducente en la άPolítica de Transporteέ. 
El Congreso debe analizar diferentes propuestas que defienden los diferentes interesados y 
evaluar cómo juega cada interés, Finalmente debe decidir lo que es en el άINTERES GENERALέΦ 
Estudios internacionales han demostrado fehacientemente, que los países que aplican άPOLITICAS 
DE TRANSPORTE INTERMODALέ han conseguido los mejores efectos positivos para sus economías. 
Con άPolíticas de Transporte Intermodalέ se usan combinaciones de los distintos modos de la 
mejor forma posible. Se ha comprobado que el transporte por agua es de por sí (inherentemente) 
el modo que genera el menor costo posible para poder llevar una carga de origen a destino. En 
caso de existir vías navegables naturales, es el modo de transporte que requiere menos gastos de 
construcción y de mantenimiento. Por eso en muchos países con ríos, el transporte por agua es la 
base del Transporte Intermodal. En el artículo se mencionan los ejemplos que están disponibles y 
que son aplicables a nuestra situación. Pero recordamos, que más que mirar ejemplos de otros, 
nuestro país debe recordar su pasado, donde se podrá demostrar que se aplicaba el más puro 
Transporte Intermodal, cuando el término no existía. 

Sobre estos principios se deben seguir los estudios, donde el Congreso, después de haber 
analizado la debida información de Universidades, Sindicatos, Cámaras 
Empresariales, ONGs dedicadas al tema, empresarios y otras personas, debe evaluar lo que más 
sirve al interés general. 

Pero de la misma forma deben actuar los Secretarios Generales de los diferentes CGTs que todavía 
tiene el país. Los Secretarios Generales en conjunto, deben pensar en los intereses de todos sus 
socios. 
Y aunque no se ha dicho esto tan claro en el artículo, en el debate se debe agregar, que los 
Secretarios Generales no solamente deben prestar atención a los gremios que tienen un gran 
poder de presión y que con sus άƳŜŘƛŘŀǎ de ŦǳŜǊȊŀέ pueden estrangular la economía del país. 
Ellos también deben estudiar lo que es más importante para otros gremios del interior del país, 
que en estos momentos sufren las consecuencias de las malas políticas (o mejor dicho la total 
falta) de política de transporte, que son la culpa de los altísimos costos de la logística. Se debe 
estudiar muy en serio lo que se necesita para crear el máximo posible de puestos de trabajo, y lo 
más pronto posible. 

El Congreso debe tener presente lo que los propios gremios han aclarado con meridiana claridad 
desde el 2008: Nuestra Marina Mercante es una actividad que se desarrolla en estos momentos 
sobre bases totalmente equivocadas, en primer lugar por el absurdo sistema impositivo a que está 
subordinado, que produce altísimos costos, que se reflejan en los fletes que debe cobrar para ser 
rentables. Hoy una Marina Mercante de bandera argentina, sólo podrá funcionar OBLIGANDO SU 
USO mediantes Leyes de Reservas de carga, que obligan a los cargadores a usar esta Marina 
Mercante con altísimos costos. Dicen que no piden subsidios, pero deben cobrar fletes que son a 
veces múltiples de lo que se puede conseguir contratando buques de otra bandera. 

El Congreso y los Secretarios Generales de los CGTs, deben buscar un equilibrio, para evitar que se 
de prioridad a una Marina Mercante construida sobre bases equivocadas. Lo que hay que hacer 
primero, es preparar las bases para que nuestra Marina Mercante que un día fue un ejemplo en el 
mundo, podrá trabajar con los mismos cargos impositivos que usan hoy todas las flotas de 
bandera del mundo. Hoy día, tanto las flotas de bandera de conveniencia, como todas las flotas de 
bandera de países europeos por ejemplo, tienen sistemas impositivos de preferencia en una 
actividad de alto riesgo, donde hay más años de pérdidas que de ganancias. Y aquí, un armador 
debe pagar un impuesto de άǇǊŜǎǳƴǘŀǎ ƎŀƴŀƴŎƛŀǎέ. 



 

 

Los mismos enfoques se deben usar en el estudio del sistema portuario del país. Espero que van a 
tomar el tiempo para leer el artículo completo y después, las exposiciones con mayores detalles, 
que podrán encontrar en este renovado sitio. 
 

Anexo 5 -  3 palabras importantes    LOGISTICA    GOVERNANZA   SOBERANIA 
                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                          
    
LOGISTICA ¿Qué es logística?  
Según la definición de un diccionario, es el arte militar que tiene por fin hacer posible la ejecución 
de las operaciones de guerra.  
Una definición moderna: ω Logística es la gestión (el gerenciamiento), que comienza en el 
momento de pensar en la compra de un insumo o un producto y que perdura hasta la colocación 
del insumo en la línea de producción o un producto final en los mercados. Es una gestión global, 
para obtener el mayor rendimiento en las 3 cadenas: 

6) la de abastecimiento,  
7) la de producción y  
8) la de comercialización y distribución.  

 
Asegurar el abastecimiento de insumos o productos básicos en el momento preciso.  
1. Con el embalaje adecuado.  
2. Con el manipuleo adecuado.  
3. El transporte adecuado (según valor /  tiempo).  
4. Haciendo solo el almacenaje imprescindible.  
5. Con una buena gestión de inventario (stock) para la oportuna provisión de terceros /  donde y 
cuanto.  
6. La logística exige un constante flujo de información entre las partes.  
AXIOMA: Un país con buena logística es un país competitivo.  
EN LAS CADENAS DE SUMINISTRO, QUE SON LA BASE DE LA LOGÍSITCA, HAY MUCHOS 
PARTICIPANTES ά{¢!Y9Ih[59w{Υ  
ω Los dueños de la mercadería (shippers) ω Los expedidores/transitorios (freight-forwarders) ω Los 
transportistas, (Transportistas contractuales y ω Transportistas efectivos ω Los aseguradores (los 
que aseguran la carga, cargo insurance, ω y los que aseguran al transportista, liability insurance).  
ω Y hay muchos participantes secundarios/sub-stakeholders, como por ejemplo los operadores de 
todas las terminales portuarias y otras terminales de transferencias, que tienen una importante 
función en la conexión entre los distintos modos de transporte.  
Además hay agentes y representantes.  
Esta explicación demuestra que άǳƴŀ buena [ƻƎƝǎǘƛŎŀέ no solo depende del Ministerio de 
Transporte. Depende mucho más de factores que son resorte del Ministerio de Economía, 
especialmente en la άƭƻƎƝǎǘƛŎŀέ del Comercio Exterior, donde la eficiencia de la Aduana juega un 
rol sumamente importante. Al respecto se hizo en Holanda en los años 2006 al 2008 un exhaustivo 
estudio donde participaron todos los participantes de una cadena logística y se decidió no poner la 
ά[ƻƎƝǎǘƛŎŀέ en el Ministerio de Transporte, sino en un departamento especial del Ministerio de 
Economía, con recomendaciones para su atención en varios otros ministerios.  
Cuando en 1966 se hizo el primer Ministerio de Transporte (D.O.T.) en EEUU, ya se habían dado 
cuenta de la necesidad de un constante contacto entre los Ministros de Transporte (D.O.T.) y el 
Ministro de Economía y el Presidente ya dio una orden al respecto.  
Se llaman generalmente ά/ƻǎǘƻǎ de la [ƻƎƝǎǘƛŎŀέΥ  
1) Los costos de almacenajes en la Cadena de Suministro, incluyendo los costos financieros,  



 

 

2) Los costos de transporte, facturados por los operadores logísticos, incluyendo los costos 
financieros,  
3) Los costos de las Administraciones de 1) y 2) 
 
GOBERNANZA es una palabra que se usa en muchos artículos locales sobre los problemas de 
άtǳŜǊǘƻǎ y Vías bŀǾŜƎŀōƭŜǎέΦ Si ponemos esta palabra en Google, salen muchísimas páginas con 
informaciones sobre las posibles aplicaciones de la palabra, para las más diversas actividades. Esto 
indica claramente, que no es un término que tiene una άŀŎŜǇǘŀŎƛƽƴ uniformŜέΦ Más bien es un 
término que ha creado mucha confusión.  
Pero lo más importante es señalar, que dentro de tantas entradas con la palabra GOBERNANZA, 
hay una sola que se refiere a άtƻƭƝǘƛŎŀǎ tƻǊǘǳŀǊƛŀǎέΣ que es de una publicación de una Universidad 
de Méjico de 2009: REFLEXIONES SOBRE EL CONCEPTO DE άDh.9wb!b½!έ Y SU IMPACTO EN EL 
ÁMBITO JURÍDICO.  
Esto crea la impresión, que con relación a GOBERNANZA EN POLÍTICAS PORTUARIAS, se piensa 
primero en LEYES DE PUERTO. 
Por eso conviene que las personas que van a usarla palabra ά/ƻƴŎŜǇǘƻ de GOBERNANZA 
thw¢¦!wL!έΣ en los debates sobre άtƻƭƝǘƛŎŀǎ tƻǊǘǳŀǊƛŀǎέ en nuestro país, hagan primero una 
buena aclaración para dejar en claro de lo que están hablando.  
Si ellos definan que ά[ŜȅŜǎ de tǳŜǊǘƻέ efectivamente forman parte de άDƻōŜǊƴŀƴȊŀέΣ deberán 
aceptar que hay que hacer un amplio debate sobre nuestra ά[Ŝȅ de Actividades tƻǊǘǳŀǊƛƻǎέΦ 
Entonces debemos recordar, que nuestra Ley 24093, es UNA DE LAS POCAS LEYES DEL PAÌS, QUE 
ES UNA LEY DE ESTADO y no una Ley de un gobierno de turno o de un partido político.  
La historia de la Ley es muy larga, pero aquí basta decir que se llegó a la promulgación de esta 
excelente Ley después de muchos años de ABIERTOS DIALOGOS. 
ESTOS EMPEZARON EN LA MITAD DE LOS AÑOS 80 EN LOS THINK-TANKS DE CEDEPORMAR 
(radicales) y CEMARFLU (peronistas). Excelentes abogados y excelentes representantes de los 2 
partidos políticos, han podido escribir una clarísima Ley sobre la base de proyectos de esas 
entidades, que tenían amplios conocimientos de las graves fallas en nuestro sistema portuario de 
los años ochenta. Esta Ley ha comprobado sin lugar a ninguna duda su enorme éxito entre las 
Leyes Portuarias de America Latina y tiene una particularidad que no tiene ninguna Ley de Puertos 
de la región: PERMITE QUE UN PARTICULAR CONSTRUYE Y OPERE UN PUERTO TOTALMENTE 
PRIVADO; es una Ley que mereció la confianza de inversores extranjeros y nacionales. Blanqueó 
las partes grises de ley Ley de Puertos de 1989, que junto con una Ley para la acción de la Junta 
Nacional de Granos, fue la base del avance de las terminales de granos de particulares en la zona 
de Rosario.  
Basta leer recientes trabajos de la Bolsa de Comercio de Rosario, que confirman que fue la Ley 
24.093 que ha sido la columna vertebral del éxito de la exportación de nuestros granos y 
subproductos de los puertos privados de la zona de Rosario. Terminal Zarate del grupo Murchison, 
fue en 1996 la primera terminal de vehículos y contenedores, totalmente construido con capitales 
privados nacionales.  
Algunas personas que hablan de άƎƻōŜǊƴŀƴȊŀ ǇƻǊǘǳŀǊƛŀέ  solo mencionan en sus exposiciones 
ejemplos de puertos tipo άƭŀƴŘ-ƭƻǊŘέ y de άǘƻƻƭǇƻǊǘέ y omiten uno de los puntos más importantes 
de nuestra política de puertos: la posibilidad de construir y operar puertos o terminales 
totalmente privadas, que ha demostrado su eficiencia en Argentina. 
Como contraste se pueden mencionar cómo ha funcionado la ley de puerto de Brasil, de 1992, que 
fue encontrado culpable en 2007 por el Presidente Lula, como origen del fracaso de la política 
portuaria brasileña. Se constató en ese año, que el crecimiento de la economía de Brasil que había 
sido muy bueno, quedó estancado por falta de capacidad portuaria. Y la nueva Ley de Puertos de 
2013, sigue sin resolver los graves problemas. Mientras tanto se puede comprobar los grandes 



 

 

éxitos de la Ley 24.093, que puso el país al frente de todos en Sudamérica en 1998. De acuerdo a 
estas reflexiones, opino que antes de considerar en los debates locales la palabra GOBERNANZA, 
que a menudo termina en confusas conversaciones, que se debe definir si es correcto que: 1) 
Argentina tiene la mejor Ley de Puertos de América latina,  2) Gracias a esta clara ley, tenemos 
puertos que pueden satisfacer todas las demandas de todos los tipos de carga. 3) Que nuestros 
problemas no están en los puertos, sino en sus accesos acuáticos y terrestres.  
No solo los inversores extranjeros hicieron grandes obras portuarias en nuestro país, cómo 
hicieron en Puerto Nuevo de Buenos Aires. Hay muchos puertos totalmente privados de capitales 
argentinos, la mayoría en el rubro granos, pero también hay una terminal para automóviles (el 
mas grande de Sudamérica) y otras cargas, incluyendo contenedores. 
 
Tambien se debe tener presente que ά tǳŜǊǘƻǎέ y ά±Ɲŀǎ bŀǾŜƎŀōƭŜǎέ van de la mano. Tenemos un 
sistema de ríos que es la envidia de muchos continentes, pero por otro lado nuestros puertos 
tienen canales de acceso muy largos, con relativamente poca profundidad natural. Hay altos 
costos de dragado de apertura y mantenimiento. 
Ya se mencionó varias veces, que άtǳŜǊǘƻǎέ deben formar parte de la άtƻƭƝǘƛŎŀ de Transporte 
LƴǘŜǊƳƻŘŀƭέ , pero no solo de cargas de exportación o importación, también de cargas 
άŘƻƳŜǎǘƛŎŀǎέ o άƴŀŎƛƻƴŀƭŜǎέΦ La misma infraestructura de caminos, vías férreas y canales de 
navegación, debe satisfacer las distintas demandas Esto requiere mucho énfasis. Se debe prestar 
mucha atención a los estudios que se hicieron entre 1997 y 2001 al más alto nivel en EEUU y 
Europa sobre las άtƻƭƝǘƛŎŀǎ de Transporte LƴǘŜǊƳƻŘŀƭέΦ El moto de los estudios fue: Hacia un mejor 
Transporte Intermodal entre EEUU y Europa. Participaron representantes de todos los principales 
actores en las cadenas logísticas, junto con altos funcionarios de los gobiernos. Después se 
hicieron muchos estudios internacionales, que comprobaron que esto ha beneficiado a todos los 
países, no solo los países centrales, sino también todos los países emergentes .  
Uno de los resultados más claros de estos trabajos, es la resurrección de los ferrocarriles en 
muchas partes del mundo. Muchos estudios han llegado a la conclusión que los países que más se 
han beneficiado en el mundo, fueron los que tenían  άǇǳŜǊǘƻǎ con buenos accesos ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛƻǎέΦ Al 
respecto se debe leer el resultado de un estudio de la Universidad de Nottingham, publicado en el 
2013. 
 
SOBERANIA En artículos sobre trasbordos aparece a menudo esta palabra.  
Al respecto conviene dar un par de ejemplos: Singapur es el puerto de trasbordos más importante 
del mundo. Es el centro de distribución para toda Asia Central y hay muchos trasbordos para 
Australia. ¿Alguien ha leído alguna vez que Australia, Malasia, Filipinas, Vietnam, Indonesia etc. 
han perdido su άǎƻōŜǊŀƴƝŀΚ  
El puerto de Rotterdam es el puerto más importante de Alemania. ¿Alguien ha leído alguna vez 
que Alemania perdió su soberanía?  
El puerto de Hamburgo es un importante puerto para trasbordos a los países del Mar Báltico, 
especialmente Rusia. ¿Alguien ha leído alguna vez que Rusia ha perdido su soberanía?  
Y así hay muchos más puertos de trasbordo en el mundo. 
 
 



 

 

  


