 

	El Centro de Navegación reclama urgentes respuestas a los problemas en el transporte marítimo y los puertos


	 

(Buenos Aires) La Entidad se mostró preocupada por la situación actual y futura que vive el transporte marítimo y los puertos, especialmente ante el incremento de los volúmenes de cargas de exportación e importación que generará una mayor demanda de servicios en los tráficos marítimos y fluviales internacionales de Argentina. 

Esto sucedió, durante una conferencia de prensa dedicada a medios puntuales especializados, donde algunos directivos de la Entidad presentes no ocultaron su malestar y resignación ante los problemas que hoy en día tiene el transporte marítimo y los puertos y resaltaron la ausencia de soluciones a estos temas, y la de una persona indicada para el análisis correspondiente y el diálogo. 

El Ing. Rodolfo García Piñeiro, presidente del Centro, destacó “Desde la última vez que difundimos estos problemas y los proyectos para las rápidas soluciones, creo que fue el año pasado, no hemos tenido respuestas”. Además, manifestó: “desde nuestra entidad, hacemos todo lo posible para que alguien solucione todos estos inconvenientes, sabidos por todo el mundo, del transporte marítimo. Pero esa persona no aparece. Hay una cierta inacción y la falta de un plan. Solo queremos que tomen decisiones urgentes y correctas para realizar las obras de infraestructura que eviten el posible colapso en las operaciones y contemplen el constante aumento de tamaño y frecuencia de los buques de ultramar que operan en los puertos del país”. Y agregó: “A pesar de todo, nuestra tarea es mantener estos casos y proyectos latentes y su constante difusión”. 

“Me encantaría ver un plan integral que se cumpla, más allá del funcionario o gobierno de turno”, confesó Piñeiro. 

El panel del Centro de Navegación estuvo formado también por el Sr. Guillermo Hernández, vicepresidente primero; el Sr. Patricio Campbell (Multimar S.A.), secretario; y el Ing. Santiago Díaz Mathé (I. Shipping Services), vocal. 

En una coincidencia total de los miembros de la comisión directiva, se advirtió sobre los efectos adversos que provocará la ausencia o demora en implementar políticas generales e integrales de transporte por agua que involucren a todos los sectores públicos y privados que tengan relación con el tema. 

Asimismo, se puntualizó que más de 100 millones de dólares es la pérdida por inversiones paradas a causa de estos problemas y también, se mencionó la disyuntiva entre el negocio inmobiliario o el puerto. 

En un comunicado, el Centro de Navegación, desarrolló dichos problemas: 

*Puerto de Buenos Aires. En la actualidad existen en el principal puerto de contendores de Argentina serias dificultades en sus operaciones ante la ausencia del dragado del canal de acceso, deficiencias en la interfase ferrocarretera de ingreso a sus terminales, enlace de la autopista ribereña, obras de infraestructura y la facilitación de la gestión documental. Lo expuesto, afecta la sustentabilidad futura del Puerto de Buenos Aires. 

*Los canales de acceso al Puerto. Los accesos al Puerto de Buenos Aires carecen de profundidad y ancho necesario para la operación de los modernos buques portacontenedores y cruceros. El aumento de los calados y mangas en los portacontenedores de última generación con capacidad de transportar más de 4.000 TEUS y los cruceros con sus dimensiones de eslora y manga hacen muy dificultosa la operación en las condiciones actuales. Se sabe que la Administración General de Puertos está llevando a cabo un proyecto de profundización del dragado para equipararlo a la profanidad del canal troncal de la Hidrovía. Pero se alerta que eso no será suficiente. Los modernos buques portacontenedores necesitan un ensanchamiento del canal y una profundidad muy superior a los 34’ previstos. 

*Infraestructura Portuaria y retroportuaria. Debe iniciarse un plan de inversión masiva para el Puerto de Buenos Aires. Los actuales concesionarios están en condiciones de llevar a cabo las tareas necesarias y han sido diagnosticadas en el Plan Maestro 2030 que la Administración General de Puertos ha confeccionado. 

La infraestructura necesaria que surge a primera vista es el alargamiento de los muelles de atraque, la creación de una zona retroportuaria para el almacenamiento de vacíos, la creación de una Terminal de cruceros, el inicio inmediato de las obras de la autopista ribereña para facilitar los accesos, la creación de las interfases ferroviario-marítimo que ayudarán a ampliar el Hinterland más allá de la estricta zona de puerto, dotar de tecnología de control (scanners) a todos los puertos. El menú disponible es amplio y factible de realización con un planeamiento estratégico de mediano y largo plazo. 

*Gestión Documental. Es necesaria la creación de un sistema único de comercio exterior informatizado, en el que se pueda volcar toda la información y evite así la creación de papeles y trámites innecesarios. 

Actualmente, en Chile, la Aduana está llevando a cabo un proyecto piloto de ventana única que evitará la multiplicación de trámites y acelerará los tiempos de las operaciones de comercio exterior. Existe actualmente en Argentina un proyecto denominado Coloba, pero del cual no participa la Aduana, por lo que su éxito –en caso de entrar en vigencia- será relativo. 

Otra sugerencia de gestión es la eliminación de las regulaciones que impiden el movimiento de mercadería dentro de la zona portuaria (régimen para el movimiento intraportuario de mercaderías) –como la que opera en Montevideo- que permite en forma similar a una zona franca el fraccionamiento y/o trasbordos y/u otras operaciones sin necesidad de proceder al despacho de las mercaderías. Esto permite a los operadores locales obtener un mejor aprovechamiento de los recursos financieros y del espacio portuario. 

*Proyectos inmobiliarios. En la actualidad, existen anuncios en los que se promocionan grandes desarrollos urbanísticos en zonas portuarias, que se denominan Puerto Madero II y demás. El Centro cree que no puede efectuarse un estrangulamiento de las áreas portuarias que aún poseen un margen de crecimiento importante. 

En caso que exista una política planificada de transporte que considere que hay que mudar el Puerto, ésta debe hacerse con el debido tiempo y planificación pensando en al infraestructura, recursos humanos y demás que no serán posibles en el corto y mediano plazo. 

*Vías Navegables y Puertos Up River. Profundización de la vía Troncal Océano-Santa Fe: En la actualidad se está en un proceso en el que se avanza rápidamente hacia la profundización del canal troncal. Se celebra que se ejecuten obras que beneficien el desarrollo de los puertos del Paraná. Sin embargo, debe emprenderse con urgencia un ensanchamiento de la obra. 

Como bien se sabe, los buques no navegan rectamente sobre los ejes de un canal, sin oque lo hacen con un grado de abatimiento. Dicho abatimiento genera una mayor del ancho del canal que se denomina manga aparente. Para dar un ejemplo, un buque de 230 m. de eslora navegando con un abatimiento de 4º ocupa el ancho del canal de 48,04 m. Esto claramente toma una buena parte de los 116 m. del canal, afectando la seguridad de la navegación en el tráfico creciente. 

La arquitectura del canal también conspira para la operación de grandes buques como consecuencia de los efectos de squat y sinkage (hundimiento) que no permiten utilizar plenamente los calados mínimos garantizados. 

*Canales de acceso y radas de los Puertos. Deben iniciarse en forma urgente las obras de profundización de los accesos a los Puertos, en especial en zona de Rosario-San Lorenzo/San Martín y de sus radas para equipararlos con el canal troncal. La falta de estas obras genera la imposibilidad de cargar los buques en un calado compatible con al profundidad del canal troncal originando un desaprovechamiento de los espacios de bodega. La solución de este asunto es incorporar estos espacios en el contrato de concesión de la vía navegable. 

*Zonas de Cruce y Espera. Deben establecerse zonas de cruce y fondeo. Dichas zonas son esenciales para el embarque de prácticos. Esto también debe tenerse en cuenta a la hora en encarar nuevas obras. 

*Costos de peaje en la Ruta troncal Santa Fe al Océano. Existe un reconocimiento a la importancia de la obra pero se advierte que sus beneficios no pueden ser utilizados por todos los buques ante la diferencia de profundidad de los canales de accesos en distintos puertos con respecto al canal troncal. 

La menor profundidad de los canales de acceso provoca que los buques deban navegar con menor calado que el disponible en la ruta troncal, consecuentemente con menor carga pero el costo del peaje que deben soportar no contempla esta situación castigando injustamente estos tráficos. Situación similar también soportan los buques que tiene calado máximo inferior a la profundidad del canal (34’), como los cruceros, car carrier, reefers, etc., que en ningún caso pueden utilizar la profundidad pero sí pagan su costo. La reflexión del Centro es que no basta con profundizar el canal troncal, esta obra debe ir acompañada por el ensanchamiento del mismo y una adecuación del contrato de concesión para contemplar las situaciones expuestas. 

ACERCA DEL CENTRO DE NAVEGACION: es una entidad civil con personería jurídica y sin fines de lucro. Fue fundada el 9 de Mayo de 1900 por un animoso grupo de representantes en la Argentina de los armadores de buques que en esa época cubrían el tráfico del Río de la Plata, encabezados por un distinguido naviero noruego, el Sr. Pedro Christophersen. Su denominación original era "CENTRO DE NAVEGACION TRANSATLANTICA", pero una posterior reforma estatutaria ha dejado el nombre en su forma actual, que refleja más exactamente el vasto campo de acción de la entidad, no limitado únicamente a las cuestiones de la navegación de ultramar. El Centro exhibe con orgullo su condición de entidad decana entre todas las que intervienen en el quehacer marítimo, habiendo durante todo este tiempo bregado incansablemente en procura de/ mejoramiento de las condiciones en que se desenvuelve el comercio marítimo entre la Argentina y los demás países del mundo. La entidad considera que así se favorece a toda la economía del país y trata de mejorar las condiciones operativas y bajar los costos de los buques en nuestras aguas y puertos, porque mayores gastos significan con el tiempo mayores fletes de importación y de exportación, que acaban siendo soportados por consumidores y productores, respectivamente. Posee casi un centenar de asociados, entre los cuales se encuentran líneas de navegación extranjeras y argentinas, agencias marítimas, empresas de la estiba, etc., pudiendo ingresar como socios todas las empresas o personas que están relacionadas con la navegación o con las actividades conexas a ella. Más información en www.centrodenavegacion.org.ar.
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