En crisis 
El puerto se ahoga en la incertidumbre

Navieras, terminales y empresarios del comercio exterior advirtieron, una vez más, que si no se toman medidas la saturación no tardará en llegar
Entre ceños fruncidos y muecas de disgusto ante la presagiada ausencia de las autoridades portuarias, alrededor de 170 representantes de las terminales, las navieras, exportadores e importadores elevaron aún más el estado de alerta que se vive en el sector, en un debate organizado por la Cámara Argentina de Comercio (CAC), la semana última. 

El diagnóstico por todos compartido fue el siguiente: si no se toman las medidas -que refieren al dragado del canal de acceso, a la mejora de la interfase ferrocarretera de ingreso en las terminales, a la construcción de autopistas, a la digitalización de trámites y a la creación de zonas de actividades logísticas en las áreas aledañas, como Retiro y Saldías- el puerto tendrá serios problemas ante un escenario cada vez más complejo del transporte marítimo de cargas. 

Una hipótesis "muy conservadora" trazada por Martín Sgut, especialista en puertos y transporte, indica que en 2022 se movilizarán 3,5 millones de TEU (unidad de medida equivalente a un contenedor de 20 pies) en el puerto de Buenos Aires. "Si las cargas continúan creciendo al ritmo actual, Puerto Nuevo se saturará en 2009, y Dock Sud en 2013 si no se mejoran las capacidades de los muelles y de las áreas portuarias, y los accesos a las terminales. Esta congestión no significa que será imposible operar, sino que aumentarán todavía más los costos" explicó Sgut. 

Subutilizado 
Las soluciones están a la vista. Es viable el aumento de superficie en muelles y escolleras e incluso en áreas para operaciones porque, actualmente, existen entre 70 y 100 hectáreas desaprovechadas. "El puerto está subutilizado. Durante 200 años se improvisó su planificación", añadió. 

En lo que hace a aliviar el "tránsito" en el antepuerto, Sgut dijo que la capacidad de acceso vial tiene hoy un límite de 2,4 millones de TEU. "Con la autopista ribereña se podría duplicar ese volumen. Pero si se avanza con urbanizaciones en las áreas de influencia, dentro de uno o dos años el límite será de 1,8 millón de TEU", destacó. 

Roberto Negro, presidente de Terminal Río de la Plata (TRP), señaló que, según cifras privadas, entrarían a Buenos Aires 3000 camiones por día y 500.000 autos. "En Londres -acotó Sgut- si un vehículo quiere entrar en la ciudad tiene que pagar 20 dólares. Así solucionaron el problema del tráfico." 

El traslado del puerto fue descartado rotundamente. "Es una utopía. Hay que lograr que lo recaudado por las tasas percibidas se traduzca en obras no privatizables que mejoren Puerto Nuevo y contemplen a Dock Sud. Y no hay que olvidarse que en el puerto trabajan 21.000 personas y se genera una actividad económica por US$ 15.000 millones, ¿qué pasará con esto si se traslada el puerto?", preguntó Sgut. José Luis González Selmi, consejero de la CAC, sostuvo que "un traslado significa pensar en US$ 3000 millones que no serán invertidos por los privados. Las concesiones de las terminales finalizan en 2019, no quiero ni imaginar lo que habría que pagarles en concepto de indemnizaciones si se mueve el puerto. Es mucho más sencillo derivar cargas a Zárate y La Plata". 

Pragmatismo y sentido común al margen, Fernando Romero Carranza aportó la visión sobre la juridicidad del traslado. "En 1992, la ley 24.093 de actividades portuarias estableció que el Estado nacional debe trasladarle a las provincias que lo soliciten la administración de los puertos de su jurisdicción. Cuando se modifica la Constitución Nacional en 1994 y se crea la Ciudad Autónoma de Buenos Aires -con territorio, gobierno y ciudadanía propia- nació un gobierno de provincia con funciones de Estado. Como de esta manera los inmuebles y las propiedades de la Nación que estuvieran en el territorio de la Ciudad corrían el riesgo de cambiar de jurisdicción, una nueva ley interpuso que todo aquello que fuera de interés del Estado nacional y que estuviera en el territorio de la Ciudad permaneciera en manos del Estado nacional. Allí cayó el puerto, como si el comercio exterior se tratara de un ejercicio del poder público. No obstante, el jefe de gobierno porteño no solicitó aún, formalmente, el traspaso del puerto a la Ciudad", ilustró. 

Inversión privada 
Negro advirtió que las terminales están dispuestas y comprometidas con el puerto. "Entre 1994 y 2006 invertimos US$ 250 millones más de lo establecido por los pliegos licitatorios. En los próximos tres años TRP invertirá US$ 65 millones para ampliar apenas un poco más nuestra capacidad, y estamos hablando de una terminal ya desarrollada. Hace dos años que negociamos para poder usar un área para contenedores vacíos. Sólo tienen que autorizarnos, nosotros ponemos los US$ 5 millones. Y todavía nada", indicó. 

Para descongestionar el puerto, TRP ofreció operar las 24 horas. 

Rodolfo García Piñeiro, presidente del Centro de Navegación, dijo que "el buque produce cuando navega y gasta plata cuando está amarrado. Como usuarios del puerto y clientes de las terminales, las navieras están preocupadas por la imprevisibilidad que tiene el puerto: si hay conflictos, los armadores pegan la vuelta o van a Montevideo, cuyo acceso es un tercio más barato y no tienen que pagar el peaje de los 200 kilómetros de hidrovía". 

García Piñeiro manifestó que un buque de 6000 TEU cuesta entre US$ 70 y 100 millones, y que las gradas de los astilleros están comprometidas hasta 2009, con lo que "los alquileres se dispararon. En Buenos Aires están 13 de las 15 líneas más importantes del mundo. Un buque parado cuesta US$ 35.000 diarios. Y acá, un sindicato paró siete días el año pasado. Las inversiones son altísimas para operar en un clima de tanta incertidumbre", concluyó. 
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