	
Remolcadores 
Los puertos vuelven a encender la alerta

	El trabajo a reglamento, seguido de un paro total de actividades, provocó graves perjuicios. La reacción oficial, tarde.

	

	Un reloj puede ser sofisticado, tener un diseño de vanguardia, un cuadrante impactante, un juego de agujas reluciente, pero si el segundero funciona de a ratos, la pieza pierde su sentido y no sirve más que de accesorio. 

La imagen grafica lo que acaba de ocurrir en los puertos argentinos a raíz de las restricciones de horario del servicio de remolque, que comenzaron el 1° de este mes y llevaron a un paro total de actividades desde el viernes 10 a las 14 hasta el martes último a la misma hora, momento en que se anunció la conciliación obligatoria por 15 días. 

Con el servicio de remolque acotado, de 7 a 11 y de 13 a 19, todos los tráficos se vieron afectados, pero muy especialmente el de los buques que para su operación dependen de los horarios de la marea, y el de los cruceros, que pierden todas las excursiones. Con el paro, la situación se agravó. 

"Muchos barcos que habían cargado no pudieron salir y quedaron en los muelles; algunos, de transporte de combustible, y hasta un buque de guerra sudafricano permaneció cuatro días en Dársena Norte. El puerto de Buenos Aires era un jeroglífico; a la delicada situación del dragado del canal de acceso y de los muelles se sumó el congestionamiento", dijo Patrick Campbell, secretario del Centro de Navegación. 

Ningún barco, aun con la autorización para entrar al puerto sin remolque, hubiera podido maniobrar porque había muchos buques en los muelles, y no era seguro hacerlo. Entonces, algunos cancelaron su escala en Buenos Aries y se desviaron a Montevideo, que también se congestionó. Unos 2000 contenedores que debían descargarse aquí lo hicieron en Uruguay. 

"Hay que darse cuenta del contexto internacional; los armadores tienen una incertidumbre muy grande; están reprogramando escalas... Muchos barcos traían material delicado para la industria automotriz; varios importadores de insumos estaban preocupados y nosotros sin poder dar una respuesta. Además, no hay peor cosa que un capitán en un puerto extranjero sin saber lo que va a hacer", señaló Campbell. 

En el Centro de Navegación se preguntan si esta situación no pudo preverse, especialmente porque los costos de no haberlo hecho se miden en varios ceros y en un intangible: la imagen, que cae a la velocidad del ancla más pesada, acompañada de la falta de credibilidad. 

"Hay una reflexión por parte de la comunidad portuaria: veníamos con una semana de trabajo a reglamento sabiendo que la situación estaba muy complicada; se endureció luego con el paro total, y lo que nos llama poderosamente la atención es que estuvimos casi tres días sin que la autoridad portuaria o el Gobierno reaccionara", advirtió el secretario. 

Miedo 
"El puerto de Buenos Aires ya es tapa en los principales medios de prensa especializados internacionales; nos manejamos con miedo y con falta de previsión en el puerto; en absolutamente todos los puntos donde el buque hace uso de un servicio o hay intercambio de carga está afectado a un severo problema que es la falta de profundidad del canal", indicó Jorge Zimbello, gerente de Operaciones de Mediterranean Shipping Company (MSC). Y fue más allá con su cálculo: "Son 60 cm menos de entrada y 60 cm menos de salida; eso significa 5000 toneladas menos que se pueden cargar. Si llega al puerto de Buenos Aires, el buque tiene que tener suerte de tomar remolcadores; si atraca en la terminal, tenemos que tener suerte para que los distintos gremios que involucran a los estibadores no estén de paro y, si descargamos, tenemos que tener suerte para que los camioneros no bloqueen la terminal y los exportadores e importadores tienen que tener suerte para llegar a la terminal cuando las vías de comunicación del puerto y la ciudad son inaceptables". 

La semana pasada, el subsecretario de Puertos y Vías Navegables, Ricardo Luján, recibió al Centro de Navegación por una audiencia solicitada previamente al conflicto de remolcadores. 

"Le transmitimos la preocupación por la profundización y el ensanche del acceso al puerto de Buenos Aires; le pedimos que haya una autoridad que coordine todos los canales de acceso porque a 10 km tenemos un canal balizado y dragado, y 10 km para acá el responsable en el canal Norte es la AGP y en el Sur es la Subsecretaría. No hay un responsable final para llevar adelante las obras y definirlas, contemplando el largo plazo", explicó Roberto Barrero, gerente general del Centro. 

"Estamos al límite de perder el negocio; hay armadores que pegan la vuelta en Río Grande y no vienen más", confió Julio Delfino, vocal del Centro. 
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