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Resumen.

El puerto de Rosario en general y Terminal Puerto Rosario en particular referencian a
una amplia poblacién y su hinterland en términos econdmicos, geopoliticos y
culturales. Su capacidad como puerto mas al norte del pais para la operatoria de
contendores lo transforman en un fenémeno singular.

La relacion entre hinterland y foreland, las economias de escala en su doble
vinculacion terminal - navieras, su insercion a nivel regional y mundial dentro del
esquema predominante hub y spoke, el analisis del Throughput tanto propio como
comparado y /a performance portuaria, sumado a la organizacidon portuaria bajo un
formato landlord el cual debe profundizarse nos plantean una realidad de la situacion
de dicha terminal, la cual requiere acciones tanto de los actores publicos como

privados para lograr un salto cualitativo de su desempefio.

Palabras claves: hinterland, foreland, economias de escala, hub y spoke, Throughput,
Performance portuaria, puerto landlord.
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Capitulo 1. Introduccion.

Desde tiempos inmemoriales, el intercambio comercial por la via acudtica fue objeto
de estudio y desarrollo de las diferentes culturas. Argentina en general, con su inmenso
litoral maritimo, fluvial y lacustre y Rosario en particular no fueron ajenos a esa
tradicion portuaria, referenciando a la poblacion con la relacion territorio — rio Parana
y por ende con la existencia de un hinterland, concepto que se retomara luego, pero
que alude al territorio o area de influencia de un puerto, esto es, al area terrestre donde
se localiza, de forma mayoritaria, el origen/destino de las mercancias transportadas a

través de dicho puerto (Villaverde y Maza 2012: 181).

Inserto desde hace mas de 12 afios en la comunidad maritima y portuaria, desde una
de las multiples aristas que presenta la actividad, como ser el agenciamiento maritimo®
y la operatoria de buques en los puertos de la region, es recurrente la consulta de
armadores y/o fletadores? sobre las caracteristicas de los puertos, muelles, ritmos de
carga, costos asociados, etc., en visperas de la concrecion de una escala de alguno de
sus buques. Precisamente Terminal Puerto Rosario (en adelante TPR) en su caracter
de puerto “multipropdsito”, siendo una rara avis con capacidad para operar carga a
granel, proyectos y contenedores, lo que lo torna llamativa para la realidad portuaria
nacional e internacional, canaliza un sinnimero de consultas por partes de los clientes

y operadores internacionales.

Estas cuestiones, sirvieron como motivacion para en un primer momento realizar una
exploracion acerca de la produccion académica sobre la operatoria de los puertos de
contenedores tanto en el pais como en Rosario, chocando con la realidad de una
infravaloracion de las tematicas portuarias y maritimas las cuales no se han abordado

en demasia, y cuando se han realizado, las mismas lo hicieron desde una perspectiva

' La figura del Agente Maritimo ademads de su obligatoriedad, la cual se encuentra regulada por el art. 199
de la Ley de Navegacion n° 20.094, presenta el caracter fundamental y necesario puesto que realiza el
cumplimiento de las formalidades con las autoridades competentes (Prefectura Naval, Aduana, Direccion
Nacional de Migraciones) para la entrada, estadia y salida del buque del puerto. Puede ser designado tanto
por el capitan, el propietario, armador o fletador del buque y la normativa le otorga un caracter de
representante legal de la embarcacion. A su vez entre las multiples funciones, asiste al capitan en la gestion
nautica del buque como ser aprovisionamiento (combustibles, alimentos, etc), coordinacion de servicios de
pilotaje, amatrre, etc. y en la gestion comercial (confeccion y firma de documentos como ser Manifiestos,
conocimientos de embarque, etc.)

2 Por Armador entendemos al propietario del buque o en su defecto a quien sin ser duefio fisico del mismo
actia y cumple funciones como tal a través de un contrato. Por fletador, a quien contrata el buque para
transportar mercancias, generalmente solo tiene a cargo la gestion comercial del mismo.



unidimensional, solamente asociadas a criterios econdémicos. En contraposicion a
esto, paises latinoamericanos como México, Perti, Chile, generan volimenes
considerables de estudios de este tipo, y si nos remitimos a los paises europeos, es atin

mayor, dada la trascendencia de sus puertos a nivel global.

La pertinencia de este Trabajo Integrador Final (TIF) modalidad investigacion se
enmarca en la busqueda de aportar un analisis e ideas que puedan servir de impulso
para llevar adelante una transformacion y evolucion de TPR como actor relevante,
economico y social de una region, con la implicancia de proyectarse no solo a nivel

nacional sino regional y mundial.

Se analizaré el periodo comprendido entre 01/2019 al 12/2023. Este quinquenio por
un lado permite analizar y comparar estadisticas de las cargas contenerizadas en TPR
a partir de un suceso disruptivo de la reciente historia moderna como ser la pandemia
de Covid-19 que tuvo alcance global e impacto inusitado en el comercio maritimo

internacional.

Como sostienen Barleta y Saade Hazim de la Cepal (2024:4) tras la pandemia, el
impacto sobre el volumen del comercio maritimo fue evidente cuando las disrupciones
en las cadenas de suministro globales en los primeros trimestres de 2020 alteraron el
comercio maritimo internacional en contenedores.

indice del volumen del comercio maritimo internacional en contenedores

por subregiones, 2019 a marzo de 2023
(indice 2019=100)

Subregion 2019 2020 2021 2022 2023

Africa Subsahariana 100 96,4 98,2 98,1

América del Norte 100 100,5 1094

Ameérica Latina 100 { 943 1019 96,5
Australasia y Oceania 100 100,6 101,9 974
Europa 100 97,0 1019 r 945 I
Asia 100 99,9 106,3 104,0
Subcontinente Indio y Medio Oriente 100 96,9 98,0 101,6
Global 100 987 104,5 100,9

Cuadro 1. indice de volumen de contenedores por subregiones. Fuente: Barleta y Saade Hazim.
CEPAL (2024).

Como se aprecia arriba en el cuadro 1, América Latina y el Caribe fue la region mas

afectada en 2020, al mostrar una caida de casi 6% del volumen de carga maritima en

comparacion con el afio anterior. En cambio, los valores aplicables a 2021-2022-2023



si bien persiste la influencia de la pandemia, pero también otros factores de relevancia
como ser desaceleracion de la economia mundial, la caida en la demanda de los
consumidores y por consiguiente la materializaciéon en una caida en el comercio

maritimo mundial via contenedores.

Tomamos como punto de partida la situacion peculiar de TPR que es ser la terminal
con capacidad de operar contenedores en buques de ultramar situada mas al norte de
la Hidrovia de la Republica Argentina, teniendo influencia sobre un area geografica
de enorme extension, en este punto la situacion problematica estd dada por el bajo
flujo de operaciones sumado a la performance portuaria, que plantean un desafio en

el mejoramiento de la cuestion.

Esta realidad, nos determina un objetivo general que consiste en analizar fortalezas y
debilidades de TPR con el fin de aportar instrumentos conceptuales para la industria
maritima, portuaria y del agenciamiento maritimo que puedan ser relevados en
busqueda de la mejora de la performance portuaria y el incremento del volumen de

contenedores operados en dicha terminal.
Del precedente, emanan los siguientes objetivos especificos:

- Comparar los datos de las cargas operadas en TPR a los fines de encontrar cambios
interanuales, asi como también referenciando los mismos con Terminales

competidoras.

-Describir el accionar de actores externos a TPR (Publicos y Privados) que tienen
injerencia en la gestion, politicas portuarias y el impacto de estas sobre una ciudad y
region.

-Diagnosticar un conjunto de acciones para futuros planes de acciones en las politicas
portuarias de TPR.

-Analizar el impacto que esta mejora pueda tener en el hinterland de su influencia.

Para el presente trabajo integrador final, creemos conveniente la utilizacion de una
metodologia cualitativa, utilizaremos este enfoque para las cuestiones a describir y

analizar.

En post de reflexionar sobre cuestiones como la definicion del hinterland y foreland
de TPR, su definicion como economia de escala (o no), la identificacion como puerto

landlord y su posicionamiento dentro de la matriz hub y spoke, se profundizara en



indagar cualitativamente las cuestiones a fin de adentrarse en el objeto de estudio y
comprenderlo desde una Optica multidimensional en donde convergen factores

econdmicos, geopoliticos y sociales.

Como fuente primaria se utilizaron informes de organismos internacionales que
relevan la materia como ser Cepal (Comisiéon econémica para América Latina),
Unctad (Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo), Banco
Mundial, IDR (Instituto de Desarrollo Regional), etc. Por otra parte, se realizaron tres
entrevistas semi estructuradas a destacados actores del sector como ser: Ezequiel
Virgilio, ejecutivo comercial de TPR con mas de 10 afos de trayectoria maritima,
habiendo transitado por distintas posiciones como ser agente maritimo, despachante
de aduanas y en este momento ejecutivo comercial de la firma analizada. En segundo
lugar, se entrevisto al Capt. Juan Paberolis, Dr. en Administracion por la Universidad
Nacional de Rosario y MBA de Harvard School of Law, quien no solo cuenta con una
interesante produccion académica de la materia, sino también con una experiencia de
30 afos en puestos de jerarquia de la industria maritima y portuaria. Y por ultimo se
entrevistd a Daniel Santinelli, gerente general en Argentina de la cuarta naviera del
mundo en transporte de contenedores Cosco Liners Shipping, que realiza operatorias

en TPR.

En cuanto al movimiento de contenedores en TPR también se sustenta en fuentes
primarias, en este caso, la recoleccion de los datos oficiales del Ministerio de
Transporte de la nacion que son obtenidos via el Enapro y que pueden darnos algunas
respuestas para el presente trabajo. Abordar el “throughput” de contenedores de TPR
en los afios analizados, permite proyectar el desempeiio de la terminal en términos

comparados no sdlo interanualmente sino con otra terminal de sus caracteristicas.

Si bien pudiese considerarse como una limitante la imposibilidad del investigador de
obtener nimeros propios in situ, creemos que la probada fiabilidad de los datos aporta

para el desarrollo teodrico del trabajo integrador final investigativo.

El presente, se estructura de la siguiente manera: una introduccion en donde se plantea
la situacion problematica, los objetivos generales y especificos del mismo, asi como
también la metodologia aplicada y el recorte temporal de este. En el capitulo 2, se
detalla el recorte institucional de la investigacion, clarificando y precisando el término
“Puerto de Rosario” y desagregando los niveles para llegar hasta TPR como unidad

de andlisis. En este capitulo exploramos el estado del arte de la tematica el cual



contrariamente a lo pensado es relativamente moderno en comparacion a la existencia

de la actividad portuaria como tal.

El capitulo 3 va a proporcionar el marco teorico y conceptual, ahondando en conceptos
fundamentales como hinterland, foreland, economias de escala, hub y spoke,
Throughput, performance portuaria y puerto /andlord, que echan luz en la aplicacion

de los mismos a nuestro caso.

Continuando en este sendero el capitulo 4, estard dedicado exclusivamente al
desarrollo del analisis de TPR y para finalizar se esboza una serie de conclusiones,
planteando tres escenarios posibles en el futuro del mediano y largo plazo, que sirvan
a modo de reflexion para todos los actores involucrados en la industria maritima y

portuaria local, regional y nacional.



Capitulo 2. Estado del arte y espacio de referencia institucional.

2.1 Antecedentes y estado del arte.

La industria maritima y portuaria es una de las mas complejas y de alcance global,
sin embargo, su estudio de manera cientifica es reciente. Los estudios originarios
situados en la década del 30’ y 40’ derivaban puramente de la economia, partiendo de
analisis sobre la evolucion de la actividad maritima en relacion y comparacion con los
sistemas de transportes terrestres. Tinbergen (1931) y Koopmans (1939) son los
iniciadores de este tipo de estudios. No obstante, durante las siguientes décadas (40°-
50’-60’) los estudios maritimos no se desarrollaron en demasia, y enfocdndose en
temas puntuales como ser el fletamento de buques (King:1956), (Bes:1965) y
Cuffley:1972), los costos asociados a la operatoria de los mismos (Goss:1970), etc.
La aparicion del contenedor® en 1956 como elemento disruptivo en la industria del
transporte en general y en el maritimo en particular podria haber actuado como
disparador de este tipo de producciones, sin embargo, evidencid escaso interés
académico durante los siguientes afios. Es para fines de los 80’ donde se intensifica el
estudio de la industria, siendo Beenstock y Vergottis (1993) quienes finalmente
elaboraron el modelo de industria maritima que predomina en la actualidad. Dicho
modelo, desde una perspectiva netamente economicista examina la interaccion de los

fletes, los valores de los buques, el nivel de la actividad economica mundial, etc.

Por su parte los estudios portuarios, datan recién de la década de 1960. Siendo
inicialmente centrados en las politicas de inversion (Goss:1967). Durante la década
de 1970 el papel de la infraestructura portuaria dio el puntapié para los primeros
manuales de economia portuaria (Preston y Rees:1971), (Bennathan y Walters:1979).

Las inversiones portuarias (Shneerson:1981) y la planificacion (Goodman, 1984).

Como sostienen Cullinane, Wang, Song y Ji (2006), hoy los estudios de ambas ramas

se encuentran entrelazadas, con limites difusos y que debido a la interaccion global

3 Segun el relato historico, 26 de abril de 1956, Malcolm McLean, empresario norteamericano del transporte
carretero, logré embarcar en dos buques cargueros usados durante la II Segunda Guerra 58 cajas metalicas
que tenian las mismas dimensiones de los tipicos trailers usados en los camiones, pero sin los sistemas de
rodamientos. Tras su embarque, los contenedores emprendieron un viaje de seis dias desde Newark hasta
el Puerto de Houston; una experiencia que marcaria un antes y un después en la historia del transporte
maritimo de mercaderias y que tendria un importante impacto en el desarrollo del comercio exterior,
principalmente debido a que el invento de McLean mejoraba de forma significativa la eficiencia
(tiempo/costo) de los procesos de carga y descarga en puertos, sin contar que esta herramienta venia a
redefinir la medida de unitarizacion de las cargas.



del comercio internacional y de las economias de escala, estemos en presencia de un

todo unificado.

A nivel institucional mundial es de destacar el papel de dos organismos enmarcados
dentro de las Organizacion de las Naciones Unidas. Por un lado, la Organizacion
Maritima Internacional (IMO), que como agencia especializada es la autoridad
mundial encargada de establecer normas para la seguridad, la proteccion y el
comportamiento ambiental que ha de observarse en el transporte maritimo
internacional teniendo como funcién principal establecer un marco normativo para el
sector naviero. A través de su Universidad Maritima Mundial con sede en Malmo
(Suecia), encargada de dictar cursos de posgrado, ha logrado una destacable
produccion académica enfatizando en temas como eficiencia energética, nuevas
tecnologias e innovacion, educacion, formacion, gestion del trafico y desarrollo de la
infraestructura maritima. Por otro lado, la UNCTAD (Conferencia de las Naciones
Unidas para el Desarrollo) que a partir de 1976 a requerimiento del Comité Maritimo
de Transporte de las Naciones unidas elabord el primer manual sobre disefio y
medicion de productividad portuario que sirvié para ilustrar a los gestores portuarios
y a las autoridades. Desde esa fecha hasta la actualidad, ha sido una usina de contenido
portuario y maritimo a través de articulos académicos y sobre todo a sus informes
anuales, logrando a través de métodos cuantitativos generar indices y mediciones de
la actividad. En la misma sintonia se encuentra el Banco Mundial, que anualmente
sintetiza una multitud de datos en el indice de performance portuaria de puertos de

contenedores (CPPI — Container Port Performance Index).

A nivel regional podemos destacar a la Cepal (Comision Econdmica para América
Latina), como faro que alumbra los estudios de la actividad, ofreciendo ademas
indicadores y estadisticas de la actividad enfocados en América Latina y el Caribe.
Mantiene una continuidad de la actividad a través de diversos expertos como ser
Sanchez, Palma, Barleta que periddicamente desarrollan los contenidos a través de

boletines y series de trabajos.

A nivel local, son pocos los estudios existentes en lo referente al topico. La Bolsa de
comercio de Rosario (BCR) elabora informes periddicos con grandes volimenes
estadisticos pero enfocado a las cargas a granel, en detrimento de todo lo relacionado
a contenedores y sesgado por el corporativismo de sus socios, para los cuales la
actividad portuaria pareceria s6lo circunscribirse a la profundidad de la Hidrovia sin

10



abarcar otros aspectos de importancia; mientras que quien mejor y mas ha producido
contenidos con denodado esfuerzo es el Instituto de Desarrollo Regional, a través de
informes y jornadas de divulgacion, abordando temas como desarrollo de

infraestructura portuaria, trafico multimodal, Hidrovia y navegabilidad, etc.

2.2 Espacio de referencia institucional.

En numerosas ocasiones, los medios de comunicacion establecen la definicion de
“Puerto de Rosario” como algo uniforme, pero a la vez difuso, cuestion que se traslada
al comun de la poblacion que muchas veces identifican erroneamente terminales,

muelles y lugares bajo el concepto de “Puerto de Rosario”.

A los fines de delimitar correctamente el espacio institucional del pertinente trabajo,
procederemos a desagregar el espacio institucional de referencia hasta llegar a

Terminal Puerto Rosario S.A como sujeto de analisis.

El Puerto de Rosario como tal, debemos englobarlo dentro de algo amplio
denominado “Up River”* que comprende la zona geografica que va desde el km.324
del rio Parana en jurisdiccion de Ramallo (Provincia de Buenos Aires) hasta aprox. el

km 475 del rio Coronda en Jurisdiccién de Timbues (Provincia de Santa Fe).

4“Up River” en contraposicion a “Downriver” que delimita la zona portuaria al sur de Ramallo y comprende
los puertos del Rio Parand hasta la desembocadura en el Rio de La Plata. Entre los destacados encontramos
San Pedro, Campana y Zarate

11



Ve Ancis @

Grifico 2. Croquis Up River. Fuente: Intagro (2023)°.

Dentro de este sistema portuario, podemos diferenciar tres grandes areas:

El area sur que comprende los puertos de Ramallo (2 terminales: Bunge Ramallo y
Xstorage), San Nicolds (4 terminales: Puerto Nuevo, Siderar, AES Alicura y Elevador
de granos) y Villa Constitucion (3 Terminales® : PTP, Puerto Acevedo-Acindar y
Servicios Agroportuarios Unidad II.)

La caracteristica mas destacable de este nodo es la especializacion de las terminales
en las operaciones de descarga a granel de fertilizantes, mineral de hierro, carbon
mineral y gasoil. Son menores las operaciones de carga de cereales y las realizadas, a
excepcion de Terminal Bunge Ramallo, muestran poca eficiencia en los ritmos de

carga a granel.’

® Disponible en https://www.intagro.com/datosutiles/mapa/

® El puerto de Villa Constitucién incorporo una 3ra terminal, que fue inaugurada el 08/11/2024. La misma
fue desarrollada por PTP Group dentro de la zona franca de Villa Constitucion y se especializara en la
descarga de fertilizantes. Estima comenzar sus operativas en diciembre de 2024.

7 Para ejemplifica esto podemos tomar la escala realizada por el buque “STRADION” representado por
Agencia Maritima At Port SRL en Servicios Agroportuarios Unidad II de Villa Constitucion. El mismo
opero durante los dias 28 y 29 de junio de 2023, cargando 8.000 MT de Maiz Flint para lo que necesito 15
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b) EIl area central comprende los puertos de Rosario (2 terminales: Terminal Puerto

Rosario S.A. y Unidad VI/VII) y Arroyo Seco (4 terminales: ADM Asec, LDC
General Lagos, Cargill Punta Alvear y Cargill VGG). En este nodo encontramos una
caracteristica distintiva que es la existencia de la inica terminal multiproposito con
capacidades para carga/descarga de contenedores y también de mercancias a granel
(TPR).

Las restantes, presentan una homogeneidad en cuanto se han especializado en la carga
a granel de cereales y subproductos de soja tanto s6lidos como liquidos.

Es de destacar que esta area es el centro geografico del upriver, en donde se localiza
la PZBP (Prefectura de Zona Bajo Parand) autoridad jerarquica méxima encargada de
controlar, fiscalizar y regular el trafico fluvial.

El 4rea norte que comprende los puertos de San Lorenzo (7 Terminales: San Benito,
Vicentin, Nouryon, ACA SL, YPF, Axxion, Chacabuco), Puerto General San Martin
(11 terminales: Dempa, Pampa, ADM El Transito, Cofco PGSM, Pampa Energia,
TFA, Quebracho, Arauco, Terminal 6, Minera Alumbrea, Profertil) y Timbues (6
Terminales: AGD Timbues, ACA Timbues, Cofco Timbties, LDC Timbues, Renova 'y
Termoeléctrica San Martin). Especializada en primer lugar en carga de Cereales y
subproductos de soja tanto liquidos como so6lidos. Muchas de las terminales cuentan
con integracion de plantas de “crushing” (molienda)® de soja lo que las hace altamente
competitivas en el mercado mundial. En menor medida se encuentran muelles de
descarga de fertilizantes y en tercer lugar algunas operaciones de carga/descarga de
combustibles y derivados de hidrocarburos, producto de actividades relacionadas a las

refinerias.

Nuestra unidad de analisis va a estar centrada en Terminal Puerto de Rosario S.A,
inserta dentro de la macroestructura del “Up River” y luego a un segundo nivel dentro
del “Puerto de Rosario”. La eleccion estd motivada por ser la unica terminal portuaria
con capacidades de cargas y descargas multipropdsito, es decir que pueden llevar

adelante operaciones de cargas/descargas de contenedores, proyectos, Roll on/Roll off

hs. de carga, lo que da como promedio de carga de 533,33 MT por hora, un ritmo de carga altamente
ineficiente comparado con otras terminales de Up river.

8 Renova Timbues (joint venture entre Viterra quien es propietaria del 66% del paquete accionario y
Vicentin quien posee el restante 33%) es la mayor planta de crushing, del mundo, pudiendo moler hasta
33.000 Tns de soja por dia. Ademas, cuenta con una capacidad de almacenamiento de 310.000 tns y dos
muelles de carga de buques de ultramar.
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(cargas rodantes como por €j. autos), asi como también de cargas a granel secas y/o

liquidas. Esto le da una multidimensionalidad que la hace unica en la region.

El gran parteaguas en las politicas portuarias llegaria en 1992, durante el gobierno de
Carlos Menem y bajo los influjos del fuerte proceso de desregulacion y privatizacion
con la sancién de la Ley 24.093° como bien sostienen Caffarell, Liendo, Martinez y
Raposo (2015:7):

“esta norma redefinio la actividad portuaria, establecio no solo un nuevo marco
regulatorio, descentralizo la actividad a través de la transferencia de unidades a las
provincias y en el caso de los principales puertos nacionales (Art.12) la obligacion
de constituir Entes descentralizados que incorporasen en la toma de decision, a
diferentes miembros de las comunidades portuarias locales, a la vez que otorgo
reconocimiento como puerto a varias unidades que hasta ese momento eran
terminales”

Dimensionar el impacto de esta ley conlleva a entender no solo el pasado de la

actividad portuaria, sino también el presente y el futuro de la actividad.

Como bien menciona dicha ley, que fue la piedra basal de la actividad portuaria tal
como la conocemos hoy en su Art.12 “En el caso especial de los puertos de Buenos
Aires, Rosario, Bahia Blanca, Quequén y Santa Fe, la transferencia prevista en el
articulo anterior se efectuard a condicion de que, previamente, se hayan constituido
sociedades de derecho privado o entes publicos no estatales que tendran a su cargo la
administracion de cada uno de esos puertos. Estos entes se organizaran asegurando la
participacion de los sectores particulares interesados en el que hacer portuario,
comprendiendo a los operadores, prestadores de servicios, productores usuarios,
trabajadores y demas vinculados a la actividad. Las provincias en cuyo temario se
encuentre emplazado el puerto y €l o los municipios en cuyo o cuyos ejidos se halle
situado el puerto también tendran participacion en los entes, de acuerdo con la
modalidad que establezca el estatuto respectivo de cada puerto. Las personas juridicas
que administren y exploten los puertos mencionados tendran la facultad de determinar
el propio tarifario de servicios, debiendo invertir en el mismo puerto el producto de

su explotacion, conforme lo establezca el estatuto respectivo.”

® Texto completo de ley https://www.argentina.gob.ar/normativa/nacional/ley-24093-492/texto
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Ante esta transferencia desde la esfera nacional a la Provincia de Santa Fe, la misma
se vio obligada a la creaciébn de Entes Administradores de Puertos para Villa
Constitucion (EAPVC), Reconquista (EAPRE), Santa Fe (EAPSF) y Rosario

(ENAPRO), a fin de administrar, concesionar y explotar los puertos.

En 1993, la sancién de la Ley Provincial 11.011 “DE LA CREACION,
DENOMINACION E INTEGRACION DE LOS ENTES” sent6 las bases para la
estructuracion de los presentes, y en 1994 el ENAPRO vio la luz como administrador

del Puerto de Rosario.
Segun esta ley, el ENAPRO posee como facultades:

1.Reglamentar, dirigir y coordinar todos los servicios que se presten a la navegacion,
buques y cargas.

2. Administrar y explotar el puerto asegurando amplia participacion y libre
competencia del sector privado

3. Controlar el cumplimiento de las disposiciones, estatutos y normas aplicables.

4. Otorgar autorizaciones, permisos y habilitaciones.

5. Promover la utilizacion del puerto y el transporte por agua.

6. Participar en la resolucion de las cuestiones de dragado, balizamiento y peaje que
afecten su competencia.

7. Cumplir y hacer cumplir las normas de sanidad y proteccion del medioambiente.
8. Disenar acciones de integracion Puerto-Ciudad.

9. Formar Recursos Humanos para la actividad portuaria.

10. Optimizar la sinergia entre actores puiblicos y privados.**

Cabe destacar, que a los efectos del presente TIF, varias de estas facultades, tendran
impacto en lo que se pretende analizar en TPR, puesto que en ultima instancia fue el
Enapro quien otorg6 la concesion a los presentes explotadores, y que subyacen a las
mismas elementos y cuestiones que podrian abonarse a la busqueda del mejoramiento,

eficiencia y productividad.

' Ver norma completa Ley 11.011.
https://www.santafe.gov.ar/normativa/item.php?id=109879&cod=419f67758d79f917f9bd92c3317a5b14
" https://enapro.com.ar/#!/-institucional/?ancla=Funciones
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En 1998 se procedi6 a otorgar la primera licitacion de TPR al grupo filipino
International Container Terminal Services (ICTSI)!?, quienes superaron largamente
en los pliegos a capitales vinculados al puerto de Barcelona (USD 158 millones vs.
USD 40 millones) y que mostraba como pergaminos la gestion de terminales de
contenedores en Manila. Sin embargo al cabo de dos afos, una pobre performance,
sumada a los constantes incumplimientos de este grupo como ser no abonar el canon
trimestral estipulado de USD 971.630,77 (Diario Clarin:2000)*® y no invertir lo
requerido en el contrato, sumado al creciente conflicto con los estibadores, que
paralizaron la totalidad de las ya escasas operaciones llevaron a que ICTSI se
declarara incapaz de continuar con la concesion por lo que derivo en la rescision del

contrato y un nuevo llamado a licitacion por parte del Enapro.

Dicho procedimiento licitatorio, transcurrio a partir de 2001 y chocé no solo con la
falta de oferentes (solamente dos consorcios en formacion compraron pliegos y uno
solo termind presentando oferta), sino que también con una de las crisis sociales,
econdmicas y politicas de la historia del pais. Finalmente qued6 en manos del Unico
oferente* que presentaba como cabeza visible a Tarragona Port Service S.A. y que
estaba auspiciado por la Autoridad Portuaria de Tarragona, pero en el que también
participaban inversores locales y uruguayos. Lo cierto que fue otra concesion fallida,
incluso con condiciones ventajosas para los concesionarios que no solo tenian un
canon estipulado menor a la mitad del anterior (USD 450.000 trimestral)!® y pocas
obligaciones de inversion en infraestructura. Tampoco hubo desarrollo de know how
portuario y rutas maritimas hacia Europa, el que pretendia que se aportase desde la
vinculacion con la Autoridad Portuaria de Tarragona. Para 2005, nuevamente habia
fracasado el contrato de concesion, cuando Tarragona Port Service S.A. se presento a
la justicia argumentando que le habian modificado el paquete accionario en beneficio

del accionista local Guillermo Salazar Boero. El devenir de esta historia continu6

'2 International Container Terminal Services (ICTSI) fundada en 1987, hoy participa en 32 Terminales
portuarias en 19 paises. En Argentina operan la Terminal Tecplata S.A. en el puerto de La Plata.

'3 “Un puerto en problemas”, Diario Clarin. Seccién Economia Publicado 30/01/2000. Disponible en
https://www.clarin.com/economia/puertoproblemas_0_ry618pol0Ke.html?srsltid=AfmBOop7ONAJiV1vb
nK0AzoaUNbI2RZuHddOmYfm93D4UITNfVaNNLWQ

4 El Consorcio Oferente estaba integrado por S.G.A. S.A., Looster Company S.A., Obrasco Huarte Lain
S.A., T.P.S. Tarragona Port Services S.A., Fruport S.A., Naviera del Odiel S.A., Silos de Tarragona S.A. y
Cementos Goliat S.L. con la Direccion de Proyecto y Management Comercial de la Autoridad Portuaria de
Tarragona.

'S El puerto de Rosario: Algunos comentarios sobre su historia. Sitio Web Smart-river. Disponible en
https://smart-river.com/2022/08/el-puerto-de-rosario-historia/
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fallidamente al punto que en 2007 Tarragona Port Service S.A. se desprendid de sus
acciones en favor de Jordi Pujol Ferrusola, inversionista catalan de dudoso accionar
que luego fue acusado de lavar dinero en sinnumero de actividades entre las que se
encontraba TPR. Y por otro lado el presidente del Directorio Gustavo Shannahan
solicitando a la justicia el concurso preventivo de TPR por las abultadas deudas que

hacian imposible continuar con la concesion.

Luego de 11 afos de oscurantismo, y dos concesionarios fallidos, en 2009 se concretd
el ingreso de capitales locales de la mano del grupo Vicentin® (70% del paquete en
sociedad con una compafiia internacional, el holding logistico Ultramar'’, que traia
como antecedentes la gestion de los histdricos puertos de Montevideo y Valparaiso,
ambos de suma trascendencia en la logistica sudamericana. A partir de este momento
es que se puede analizar de mejor manera el desempeno de TPR, ya que por primera

vez el/los concesionarios aportan el expertise de la actividad.

Ese mismo afio se produjo el hito del arribo del primer “Liner” portacontenedores,
gestionado por la naviera MSC, y en 2010 se incorpord una segunda linea impulsada

por la danesa Maersk.

2.2.1 Caracteristicas de la Terminal Puerto Rosario (TPR).

La terminal ofrece almacenamiento de graneles solidos y cargas generales en galpones
que comprenden una superficie de 65.000 m2, incluyendo una camara frigorifica de
1800 m2 Ademas se pueden almacenar 78.000 m3 de graneles liquidos en sus 26
tanques verticales, conectados con una red subterranea para carga y descarga directa
a buque con posibilidad de transferir 500 Tn./h. TPR dispone de depositos a cielo
abierto entre los que cabe destacar la plazoleta de contenedores (7.000 TEU’s) con
posibilidad de abastecimiento de energia a contenedores tipo reefer (refrigerados), y

un espacio especialmente preparado para cargas peligrosas (IMO). Adicionalmente

'® Vicentin SAIC, con origen en Avellaneda (SF) es un conglomerado que nuclea actividades agropecuarias
e industriales a gran escala, que van desde acopios de cereales, feed lots, plantas de molienda y bioetanol y
una terminal portuaria en San Lorenzo. En 2018 exhibia un patrimonio neto de USD 500 millones. En 2020
anunci6 una cesacion de pagos por “stress financiero”

7 El Holding Ultramar, de capitales chilenos, integra verticalmente varias actividades como ser el
agenciamiento maritimo, la administracién/operacion de instalaciones portuarias, almacenaje y servicios a
la carga de comercio exterior con conexién directa a puertos, etc. Opera 20 terminales portuarias en la
region sudamericana.
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TPR cuenta con servicios de scanner, ingresos ferroviarios bitrocha y redes internas

de ferrocarril, 4 balanzas fiscales para el pesaje de camiones y vagones.'®

En cuanto a los muelles podemos destacar que TPR posee 1600 metros de frente de

atraque en una estructura de muelles abiertos, divididos en tres areas:

Muelles B-C, F-G, H-1 y J-K. situados en el km 420 de la margen derecha del rio
Parana. Actualmente inhabilitados para carga/descarga de buques de ultramar por
graves problemas estructurales. Solo se autorizan operaciones menores como las de
aprovisionamiento, cambio de tripulantes, etc.

Muelle Nuevo Norte situado en el km 416.6 de 1la margen derecha del rio Parana.
Abocado a la carga/descarga de contenedores y también cargas a granel (azdcar, harina
de soja, etc). Puede recibir buques de hasta 230 mt. de eslora.

Muelle Nuevo Sur situado en el km 416 de la margen derecha del rio Paranda. Aqui se
carga/descarga granel solidos y liquidos (Fertilizantes, aceites vegetales, etc). Puede

recibir buques de hasta 230 mt. de eslora.

'8 Ver https:/tpr.com.ar/nuestra-terminal/infraestructura-y-equipamiento.
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Capitulo 3: Marco tedrico y precisiones conceptuales.

3.1. El “Hinterland”y el “Foreland”.

Si bien etimolégicamente la palabra hinterland proviene del idioma aleméan?®, lo cierto
es que bebe de la tradicion geopolitica mas profunda. Fue el escoces George Goudie
Chisholm? (1889) quien acufié el término en su libro “Handbook of Commercial

Geography”.

El hinterland representa la zona terrestre contigua donde se originan y destinan las
mercancias o pasajeros que pasan a través de un puerto determinado. Es su zona de

influencia territorial.

Como bien sostienen Cafarell, Liendo, Martinez y Raposo (2015:1), “la tendencia a
nivel mundial indica que se intensifica la competencia entre puertos y crece la
jerarquizacion de las estructuras con especializacion en la operatoria; el nuevo
esquema plantea distintas exigencias que debe cubrir cada administracién portuaria
en particular” Precisamente, y estrechamente relacionado a esto podemos afirmar en
linea con lo que sostienen Villaverde y Maza (2012) que uno de los grandes desafios
de un puerto es: la determinacion de su hinterland y de ahi el interés creciente en
analizar su impacto econdmico sobre los territorios en los que estan ubicados o, desde

una perspectiva mas amplia, sobre sus areas de influencia.

Siguiendo a los mencionados autores (2012:182) es importante superar la vision
tradicional de «hinterland cautivo» o «hinterland naturaly referido a un territorio
relativamente proximo al puerto desde donde surgen las necesidades de importar y
exportar mercancias; en referencia a una zona terrestre en la que el puerto mantiene
una posicion cuasi monopolistica para dar paso a una nocion de hinterland “mas
amplia” debido a “ ser parte de nodos de una red global, fendomeno en el que han
influido notablemente los procesos de contenerizacion, la mejora en las

infraestructuras de transporte terrestre y el florecimiento de los puertos secos”

' La palabra Hinterland, significa "tierra posterior"(a una ciudad, un puerto, etc.), en un sentido amplio
se refiere a la zona de influencia de un asentamiento.

20 George Goudie Chisholm (1850-1930), gedgrafo escocés, fue quien desarrollo los primeros conceptos
de geografia econémica. Su libro “Handbook of commercial Geography” fue retomado por innumerables
autores de geopolitica.
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Quienes detalladamente clasifican a los hinterland son los autores Freire y Gonzalez

Laxe (2007), que los clasifican en:

Puerto de entrada. En este tipo de puertos el hinterland es un factor clave para el
desarrollo y la competitividad portuaria. El puerto es, a su vez, fundamental para la
estrategia de desarrollo economico regional.

Puerto como punto central de las redes de transporte. En esta clase de puertos el
hinterland es menos importante y mas flexible. A su vez, el puerto debe ayudar a
desarrollar oportunidades industriales y comerciales.

Puerto como motor de la contenerizacion. En este tipo de puertos, como en el anterior,
el hinterland es menos importante que en la primera acepcion. Lo relevante en estos
puertos es el desarrollo de los sistemas multimodales, de forma tal que el puerto
constituye un eslabon mas en la cadena de transporte.

Puerto como respuesta a la industria. En este tipo de puertos el hinterland tiene, de
nuevo, poca importancia; lo realmente importante en este caso son las industrias
ligadas al comercio internacional.

Nuevo modelo portuario. La relevancia del hinterland y la eficiencia en las relaciones
con el interior y el exterior a través de cadenas multimodales amplias son las
caracteristicas principales de esta clase de puertos; en este caso los puertos son la
interfaz mas importante entre modos de transporte.

Es conveniente destacar, como se vera mas adelante, que esta clasificacion de los

autores es aplicable claramente a nuestra unidad de analisis, TPR.

En ultima instancia, la determinacion del hinterland es fundamental a los ojos de no
solo destacar los flujos econdmicos de un puerto, ciudad o region, sino también que
es el anclaje telurico en donde se referencian poblaciones en cuanto a sus valores

culturales y pertenencia.

En consonancia el concepto de hinterland no puede escindirse del de foreland®. Por
foreland nos referimos a el area a la que se conecta un determinado puerto, mediante
rutas maritimas de exportacion o importacion, es decir a la conexion acudtica entre la

unidad portuaria y el destino/recepcion de las mercancias (Barragan 1987:22) .

2! Etimologicamente la palabra también deriva del alemén, este caso “Voreland”, que luego retomada por
el idioma inglés se transformé en foreland. Quien primero acufio este término fue el geodgrafo polaco
Berezowski en 1949.
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REPRESENTACION GRAFICA DEL HINTERLAND Y DEL FORELAND
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Grifico 3. Hinterland-Foreland. Fuente: Rodrigue y Notteboom (2006).

O
4
=>
o =
(g

En el grafico detallado arriba podemos ver lo inescindible de ambos conceptos. En el
caso de TPR es sencilla la identificacion del foreland, debido a que el mismo va a
estar definido por las lineas de buques portacontenedores que arriban al puerto y por

consiguiente a los destinos exteriores de estos mismos barcos.

3.2 Economias de escala.

Como bien sostienen Krugman y Obstfeld (2006:119) en la practica, “muchas
industrias se caracterizan por tener economias de escala (también Illamadas
rendimientos crecientes) de forma que la produccion es mas eficiente cuanto mayor
es la escala a la que se lleva a cabo.” y continuando con esto (2006:121) diferencian
entre las economias de escala externas que se producen cuando el coste unitario
depende del tamafo de la industria, pero no necesariamente del tamafio de cada una
de sus empresas y las economias de escala internas que se producen cuando el coste
unitario depende del tamafio de una empresa individual, pero no necesariamente del
de la industria. Esta ultima, conduce a la quiebra de la competencia perfecta pasando
a un sistema de competencia imperfecta, pues, (2006:122) “las empresas son
conscientes de que pueden influir sobre los precios de sus productos y de que sélo
pueden vender mas reduciendo sus precios. La competencia imperfecta caracteriza

tanto a las industrias en las que existen s6lo unos pocos productores muy importantes
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como a las industrias en las que los consumidores perciben el producto ofrecido por
cada productor como un producto muy diferenciado de los de las empresas rivales. En
estas circunstancias, cada empresa se ve a si misma como fijadora del precio, ya que

escoge el precio de su producto, en vez de ser precio aceptante.”

La industria maritima/naviera, es un claro ejemplo de este fenémeno, en donde la
estructura del mercado normal estd caracterizada por economias de escala internas
oligopolicas: varias empresas, cada una de ellas suficientemente grande como para
influir sobre el precio, pero no con un monopolio incontestado. Este fendémeno se ve
incluso mas profundamente en el segmento que agrupa a las empresas de “liners” es
decir a aquellas compaiiias que realizan el trafico de contenedores. Por “liners” o “de
linea” entendemos aquellos buques que operan con una ruta predeterminada, con
horarios de arribo y partida en cada puerto, ofreciendo escalas frecuentes, es decir que
el viaje se repite una y otra vez. A su vez ofrecen tarifas estables y disponibilidad de
espacio a través de la consolidacion de carga en contenedores. En contraposicion a
esto, los “tramps”?? que suelen ser los buques de carga a granel, no tienen itinerario
predeterminado, sino que realizan viajes de acuerdo con necesidad contractual, luego
de finalizado la carga o descarga de alguna mercancia a granel (como por ¢j. cereales),
toman un proéximo empleo en el lugar que se haya cerrado el contrato sin importar

lugar geografico si asi lo requiera.

No es objeto de este trabajo analizar los términos de fletamento, pero ambas variantes
presentan diferencias muy marcadas, por un lado, los “/iners” muestran una
previsibilidad que garantiza una ruta en el tiempo, mientras que los “tramps” su
fletamento puede ser generalmente por viaje (Voyage charter) o por tiempo (Zime

charter) pero sin tener una ruta fija de referencia.

Como bien se aprecia en el cuadro debajo, las 5 principales navieras del mundo

concentran mas del 60% del trafico de contenedores.

22 La traduccion de “Tramps” al castellano es vagabundo. Este término se aplica debido a que muchas veces
este tipo de buques luego de finalizar un empleo (por ej. terminar una descarga) y no tener proximo empleo
asignado, el armador lo posiciona en alguna region maritima a fin de esperar o cerrar un nuevo contrato de
fletamento, ese deambular del buque hasta su proximo viaje es el mote de vagabundo.
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RANKING DE ARMADORES INTERNACIONALES DE LINEA POR CAPACIDAD DE TEUS*

RK ARMADOR % CUOTA MUNDIAL TOTAL PROPIOS FLETADOS PEDIDOS
Teus Buques Teus Buques Teus Buques Teus Buques

1 MSC 20,0% 5.979.659 837 3.010.097 541 2.969.562 296 1.193.970 99
2 Maersk 14,5% 4.330.262 712 2.514.626 332 1.815.636 380 397.478 31
3 CMACGM 12,5% 3.748.769 645 1.916.460 367 1.832.309 378 1.005.422 83
4 Cosco Group 10,8% 3.230.299 503 1.894.274 192 1.336.025 3N 648.661 37
§ Hapag-Lloyd 7.2% 2.159.023 286 1.294.390 127 864.633 159 191.532 12
6 ONE 6,4% 1.916.909 244 783.644 92 1.133.265 152 468.652 37
7 Evergreen 5,6% 1.687.192 221 1.029.271 137 657.921 84 725.017 65
8 HMM 2,9% 854.044 77 674.384 49 179.660 28 166.856 18
9 ZIM 2,4% 721.712 128 65.700 12 656.012 116 89.160 13

10 Yang Ming 2,3% 695.304 93 300.654 57 394.950 36 77.500 5

Tabla 4. Ranking mundial de navieras (06/2024) Fuente: Alphaliner via El MercantilZ,

Como sostienen Cafarell, Liendo, Martinez y Raposo (2015:2) “estas tienden a buscar
el uso de navios de mayor tamafio, preferir rutas de gran capacidad, bajos costos
medios, etc. Frente a esta realidad los puertos se constituyen en una barrera de
escalamiento del tamafio, ya sea por no estar preparados o bien por ofrecer resistencia

al cambio”

Incluso las navieras han optado en los ultimos afios por aliarse con sus competidores,
haciendo ain mas oligopdlico este mercado. No solo en la busqueda de bajar los
costos, y cubrir mas rutas sino también buscando fijar tarifas y actuando de forma
cartelizada en muchos casos. La pertenencia a una alianza puede superar la falta de
economias de escala y efectos en la red de los transportistas individuales. Los casos

mas paradigmaticos de esto son las existentes al momento:

2 M: Creada en 2015 y une a las dos principales navieras de contenedores del mundo,
MSC (Mediterranean Shipping Company) y Maersk. Establecia un acuerdo para
compartir buques (vessel sharing agreement-VSA) y garantizar operaciones
competitivas y rentables en las rutas Asia-Europa, Transatlantica y Transpacifica. Para

2025 se anuncia su disolucion?*.

Zhttps://elmercantil.com/2024/07/05/msc-ya-controla-una-quinta-parte-de-la-capacidad-mundial-del-
transporte-de-contenedores/

24 Maersk anunci6 una nueva alianza denominada “COOPERACION GEMINI” que entrara en vigor
luego de la disolucién de 2M y unira a Maersk con Hapag - Lloyd.
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b. The Alliance: Establecida en 2016, cuenta con 4 miembros, One, Yang Ming, Hapag-
Lloyd y HMM. Para 2025 quedaran solo 3 ya que Hapag-Lloyd abandonara la alianza
y la misma cambiara su nombre a Premier Alliance.

c. Ocean Alliance: Creada en 2017, sus integrantes son CMA-CGM, Cosco y Evergreen

que permanecen sin cambios.

Como bien se aprecia, desde 1996%° que fue la primera cristalizacion de navieras
aglomeradas bajo el formato de alianzas, el tablero de actores ha ido mutando y

cambiando los realineamientos, en busca de los objetivos antes mencionados.

Precisamente y teniendo en cuenta la tension entre buques e infraestructura portuaria,
hay que analizar si las economias de escala pueden operar en doble via en este tipo de
situaciones. Es decir, si la infraestructura portuaria, en este caso TPR esta capacitada
también para operar como economia de escala o al menos en términos de Jessop
(2004) como “pequeiias escalas” (lo urbano, regional y nacional) como sitios
sustantivos de actividades econdmicas reales. Esto va a estar estrechamente

relacionado con la performance portuaria.

3.2.1 Hub - Spoke y Throughput.

A mediados de la década de 1990, emergi6 en la industria aeronautica el concepto de
Hub y Spoke,?® que consistia en concentrar el trafico en determinados aeropuertos de
gran capacidad o “Hubs” que se encargan de enlazar los de menor capacidad o
importancia “Spokes”. Este modelo, rapidamente trascendid la industria aeronautica
y se transformo en el paradigma dominante del transporte internacional reemplazando
el llamado modelo “point-to-point “(punto a punto), que se basaba en conexiones
directas y secuenciales entre los puertos.

Este cambio de paradigma no puede entenderse sin la importancia creciente que ha

ido ganando a lo largo de los afios el contenedor.

% Ta primera generacion de alianzas confronté a GLOBAL ALLIANCE (incliuia a APL, MOL, Medlloyd,
OOCL y MISC) vs GRAND ALLIANCE (compuesta por Hapag Lloyd, NYK Lines, NOL y P&OCL). En
la teoria fueron consideradas las alianzas de lera generacién con objetivos muy ambiciosos. Hoy estamos
asistiendo a alianzas de 4ta generacion en donde estdn involucradas las navieras lideres del mercado.

%6 La terminologia de Hub & Spoke representa la idea de una “Rueda de Bicicleta” en donde hay un centro
o nodo(el “Hub”) y Rayos que se unen a ese centro ( “spokes) pero sin tener relacion entre si.
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a)

b)

c)

Por Contenedor adherimos a la definicion de la ISO?’ (Organizacion Mundial de la
Estandarizacién) que lo define como: un equipo de transporte suficientemente
resistente para ser reutilizado, especialmente disefiado para facilitar el transporte de
mercancias, por uno o mas medios de transporte sin manipulacion de la mercaderia de
su interior, provisto de dispositivos que permitan su manejo, particularmente el del
traslado de un medio de transporte a otro y disefiado de manera que facilita su carga
y descarga. Podemos agregar que estas cajas metélicas poseen el beneficio de poder
apilarse y que en el transporte maritimo las medidas mas utilizadas de contenedores
son los denominados de 20 y 40 pies (6,096 mts y 12,192 mts) de largo, el ancho es
siempre de 8 pies (2,438 mts), y las alturas estandar son de 8,6 pies (2,621 mts) 0 9,6
pies (2,926 mts).

En cuanto a la estadistica, la unidad de medida es el TEU’s, acronimo del término en
ingles Twenty-foot Equivalent Unit, que significa Unidad Equivalente a Veinte Pies,
es decir que las mismas se calculan en contenedores de 20 pies.

Volviendo al Hub y Spoke, como sostiene Martner Peyrelongue (2010:321) el mismo
se estructura a tres niveles:

Hubs globales: grandes puertos de contenedores del mundo, que operan como centros
logisticos de concentracion, procesamiento y distribucion de flujos de mercancias e
informacién a nivel multi continental. En estos Aubs, ubicados basicamente en el
hemisferio norte, vinculados a través de densos corredores de transporte multimodal
a los principales bloques econémicos del planeta (Ej.: Shangai, Ningbo, Singapur,
Rotterdam, Los Angeles, etc).

En el segundo nivel, se localizan los hubs regionales que tienen también un papel de
concentracion y distribucion de flujos, pero en una escala menor, pues vinculan a dreas
subcontinentales con los principales bloques econdémicos (Ej.: Balboa, Santos,
Manzanillo, Montevideo etc.)

En tercer lugar, estdn los puertos alimentadores (Feeders), ubicados en paises o
regiones que generan una baja densidad de flujos y, por lo tanto, son atendidos por
embarcaciones pequeias que acercan la carga a hubs regionales o globales, donde sera

redistribuida hacia su destino final (Ej.: TPR, Terminal Zarate, etc.)

27 https://www.iso.org/es/contents/data/standard/05/75/57596.html
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Grifico 5. Esquema Hub y Spoke. Fuente: Martner Peyrelongue (2020).

Si bien este método de organizacion se encuentra en auge, no esta exento de criticas,
puesto que como sostiene el autor (2010:320) del cuadro, retomando a Wallerstein, el
mismo “fue creado y puesto en practica en los paises centrales del capitalismo, pero
adoptado por el sistema portuario latinoamericano, sin previa reflexion ni analisis
sobre las caracteristicas y peculiaridades historicas, econdmicas y espaciales de tales
paises. Asi, se crearon grandes expectativas de desarrollo econdmico litoral y regional,
carentes de una interpretacion propia que diera cuenta, desde disciplinas como la
geografia, la planeacion regional y la economia del transporte, de las condiciones de
insercion y operacion de los Aubs en los paises del subcontinente”

Los tedricos de la Cepal, como Hoffman, en el intento por adaptarlo a nuestros paises
han aportado al menos la castellanizacion de los conceptos, reemplazando el de Hub

por “puerto pivote” y el de Spoke/feeders por “puertos alimentadores”

El throughput, podemos definirlo como el movimiento total de contenedores en un
puerto, terminal o pais, considerando todos los movimientos de unidades llenas y

vacias. Es a través de esto como se mide la importancia, eficiencia, performance y
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competitividad de estos y la utilizada para la realizacion de indices y estadisticas por
parte de organizaciones de la talla de la Cepal, Unctad o el Banco Mundial.

Ademas, va a estar en estrecha relacion no solo con los factores exodgenos relativos a
los flujos econdmicos y desequilibrios comerciales locales, regionales y mundiales,
sino también a cuestiones endogenas propias de las terminales, como ser la capacidad
de posicionamiento y reposicionamiento de contenedores vacios a fin de atraer las
cargas, y por otra parte con la velocidad operativa del equipamiento e infraestructura
de las cargas/descargas de las unidades.

El desafio esta en trasladar unidades a la zona de escasez de oferta (generalmente
zonas predominantemente exportadoras) desde zonas que tienen las unidades de envio
en exceso (generalmente las zonas importadoras) y a su vez minimizar los costos que
esto conlleva. Cada compaiiia naviera dispone de su propia flota de contenedores y
realiza generalmente la gestion de esta a escala global, de forma centralizada, la cual
se apoya y complementa en compaiias de leasing de contenedores, en las que se
apoyan para cubrir carencias de equipo, que deben realizar el mismo tipo de gestion a
nivel global.

Siguiendo a Furios Prufionosa (2015:57) “La creciente diferencia entre la
concentracion de grandes volimenes en el lado maritimo (resultado de la
concentracion de la industria maritima y el uso de buques cada vez mas grandes) y la
atomizacion y dispersion en el lado tierra, caracteristica del transporte terrestre por
carretera, ha dado lugar a diferentes tipos de problemas como la congestion de las
terminales maritimas o la congestion de las carreteras de acceso a los puertos, entre
otros. En este contexto, tanto compaifiias navieras, como operadores de terminales y
autoridades portuarias, prestan cada vez mayor atencion al transporte interior, a la
conexion del puerto con el hinterland y a los servicios integrales puerta a puerta. La
competencia no es actualmente exclusivamente entre puertos o en el tramo maritimo,
sino entre complejas cadenas y redes logisticas que integran puertos, terminales
interiores, plataformas logisticas, centros de distribucion y la combinacion de todos

los modos de transporte en un entorno intermodal”

27



3.2.2 Performance portuaria.

El concepto de performance o desempefio portuarios ha sido motivo de discusion
dentro del ambito de la actividad. Desde el mundo anglosajon principalmente se ha
tratado de cuantificar y generar indices e indicadores a los fines de medir este
desempefio. Sin embargo, como sostiene Paberolis (2017:30):

“La medicion de la performance en la gestion portuaria, presenta una diversidad de

enfoques con relacion a cudl podria ser el mejor método para medir su nivel de
servicio y productividad. Esta complejidad se origina en la existencia de multiples
agentes, con influencia en la operacion del buque, con intereses a veces en conflicto.
Cada puerto esta constituido por diferentes terminales a las que llegan diversos
buques fletados por distintas empresas y operados por multiples armadores, que
brindan servicios a distintos consignatarios y/o cargadores. Asimismo, conviven en el
puerto una multiplicidad de actores privados, tales como; agentes maritimos,
compariias de estiba, amarre, practicaje, control de cargas, etc. Al mismo tiempo, la
operacion 'y productividad se relaciona también con las disposiciones,
reglamentaciones y la gestion de las autoridades maritimas (Prefectura Naval,
Aduana, Migraciones), etc.”
En general, podemos considerar que el nivel de performance en la gestion de los
servicios portuarios se relaciona con la calidad y rapidez que los mismos son prestados
al buque. Aqui aparece la idea de eficiencia de Talley (2007) la cual aspira a una
performance maxima con relacion al nivel de recursos con los que cuenta, su nivel de
infraestructura y la optimizacion de los costos.

El Banco Mundial siguiendo esta linea, esboza el siguiente esquema:
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Grifico 6. Ciclo escala portuaria y performance. Fuente: Banco Mundial (2024).

1.Arribo a fondeadero y tiempo de espera (muelle, canal de navegacion, practicos, etc.) 2.
Atraque al muelle/terminal. 3. Entrada con autoridades, equipamientos de tierra y buque
posicionados, aprobacién de carga/descarga, etc. 4. Operaciones de carga. Performance de
la superestructura (capacidad/intensidad gruas, etc.) 5. Chequeos de zarpe, salida con
autoridades, tripulacion y maquina listo para el zarpe. Servicios coordinados (Practicos,
amarradores, remolcadores, etc.) 6. Zarpe y navegacion desde el complejo portuario al

proximo puerto.

Claramente la idea de rapidez de servicio al buque y minimizacion de los tiempos de
operatoria quedan plasmadas en el presente grafico, no solo apuntando a lo que pueda
realizar la infraestructura portuaria sino también a la actuacion de los diferentes
actores que mencionaba Paberolis, como ser las autoridades que pese a ser externos a
la terminal, pueden tener impacto negativo en la escala de un buque.

Los puntos 1 y 2 estan referidos al arribo del buque a puerto, sus demoras si es que el
muelle estd ocupado o no, las maniobras de amarre y el desempefio de practicos,
remolcadores, amarradores, etc.

Mientras que el 3 y 4 van dirigido a la logistica y organizacion de las operaciones
tanto de abordo como en tierra, mas el desempefio del equipamiento de la terminal, la

velocidad de ejecucion, etc.
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Mientras que los ultimos dos puntos (5 y 6) aspiran a la eficiencia luego de la
finalizacion, tanto del comando del buque y su tripulacion como de las autoridades
encargadas del despacho de salida.

El esfuerzo de muchas de las organizaciones internacionales como la Unctad, por
generar indices de performance portuario, muchas veces choca con la disponibilidad
de datos, ya que la unica fuente generalmente es la de las propias terminales, sin
embargo, cada uno de los actores que confluyen en la operatoria tiende a generar sus

estadisticas por lo que se ha avanzado en la materia.

3.3 Puerto “Landlord’.

La Unctad (1992), que es quien de forma més completa dimensiona el término Puerto
como:

“Interfaces entre los distintos modos de transporte y son tipicamente centros de
transporte combinado. En suma, son dreas multifuncionales, comerciales e
industriales donde las mercancias no solo estan en transito, sino que también son
manipuladas, manufacturadas y distribuidas. En efecto, los puertos son sistemas
multifuncionales, los cuales, para funcionar adecuadamente, deben ser integrados en
la cadena logistica global. Un puerto eficiente requiere no solo infraestructura,
superestructura y equipamiento adecuado, sino también buenas comunicaciones y,
especialmente, un equipo de gestion dedicado y cualificado y con mano de obra
motivada y entrenada”

A partir de esta definicion abordaremos el ultimo concepto referido al modelo de
organizacion portuaria que adoptan cada uno de estos.

Como sostiene Rua Costa (2006:2) “Dependiendo del nivel de implicacion que esta
autoridad portuaria tenga en la ejecucion de las operaciones y la prestacion de los
servicios portuarios podremos diferenciar tres tipos de puertos (2006:3): los “7ool”
ports, los “Operating” ports y los “Landlord” ports. A los que cabria agregar como
sostiene el Banco Mundial (2001) una cuarta categoria que son los puertos totalmente

privados.

Tool port: es el puerto cuya autoridad portuaria gestiona la infraestructura y la
superestructura pesada del puerto, mientras que empresas privadas ofrecen los

servicios comerciales. La autoridad portuaria participa activamente tanto en obras de
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infraestructura como en las de superestructura; asi mismo, los equipos de
manipulacion también seran financiados por esta. Un operador privado se encarga de
la gestion comercial, pero con los medios proporcionados por la autoridad. Ejemplos
de este tipo los encontramos en los puertos autonomos franceses (Estrasburgo, Le
Havre, etc.)

Operating port o service port (también llamados puertos ptblicos): es aquel en el que
la autoridad portuaria, en este caso una administracion publica, ademas de realizar las
actividades de gestion de espacios y del territorio y de ser el propietario de
infraestructuras y superestructuras, se encarga de la explotacion de las instalaciones.
La autoridad portuaria ofrece asi todos los servicios requeridos para el funcionamiento
del sistema portuario. Ejemplo de este modelo es el Puerto de Buenos Aires, también
varios puertos de la India y Sudafrica.

“Landlord” port es aquel en el que la autoridad portuaria actia como un 6rgano
regulador de la actividad portuaria cediendo el espacio fisico en régimen de
concesiones a operadores privados. La autoridad portuaria se reserva las decisiones
relativas a la utilizacion y disposicion de las infraestructuras y espacios, pero la
operativa se lleva a cabo a través empresas privadas, que en general son también
encargadas de desarrollar la superestructura, inversiones y poner los medios de
manipulacion. En esta categoria encontramos puertos como Singapur, Nueva York,
Rotterdam?® | Rosario (TPR).

Privados: Constituyen una rareza, ya que la privatizaciéon completa es considerada
como una reforma portuaria que conlleva, en si misma, el riesgo de que, si ademas de
la cesion definitiva de las infraestructuras se procede a transferir también las funciones
de regulacion y planificacion del publico al privado. La mayoria de estos casos se

presentan en el Reino Unido y Nueva Zelanda. En Argentina Terminal Zarate (TZ)

%8 En el ideario occidental, la organizacion portuaria muchas veces intenta replicar al puerto de Rotterdam.
Siendo el principal puerto de Europa, esta administrada por la Autoridad Portuaria de Rotterdam bajo el
formato de sociedad limitada piblica (compuesta en 70% por el gobierno municipal de Rotterdam y 30%
por el gobierno nacional de Paises Bajos). El comité ejecutivo del puerto se encarga de las operaciones
diarias del mismo. Concretamente, gestiona el desarrollo, la construccion, la gestion y la explotacion del
puerto y del area industrial, los estados financieros del puerto, el cumplimiento de la legislacién, etc.
Mientras que el comité de supervision destaca sus funciones, la supervision en la consecucion de objetivos,
el desarrollo de la estrategia corporativa, el control de sistemas y gestion de riesgos, la supervision
financiera y el cumplimiento de la legislacion vigente. Ambos operan bajo el paraguas de la Autoridad
Portuaria.
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En el grafico debajo, podemos ver la implicacién publico-privada en las diferentes

areas de la organizacion portuaria.

LOS SECTORES PUBLICO Y PRIVADO EN LOS MODELOS DE GOBIERNO PORTUARIO

schaa Superestricturas lrabyjo Otras funciones

Puerto publice Publico Pablico Pdblico Mayoria publico
fool port Publico Pablico Privado Pablico y privado
Landlord Publice Privado Privado Pdablico y privado
Puerto privado Privado Privado Privado Mayoria privada

T

Tabla 7. Sectores en los modelos de gobierno portuario. Fuente: Banco Mundial (2001)

En la actualidad, la mayoria de los autores coinciden en que la organizacion portuaria
evoluciona hacia el modelo de “landlord” puesto que como sostienen Cafarell,
Liendo, Martinez y Raposo (2015:3) “las autoridades portuarias se convierten en
gestores del territorio y los servicios en tanto son cedidos en concesion a operadores
privados para su explotacion comercial a cambio de un canon de utilizacion™.

En la misma direccion, Musso, Parola y Ferrari (2017:118), sostienen que al puerto
landlord lo “caracteriza una orientacion hacia el equilibrio entre los intereses publicos
y privados” En este modelo de gobierno la autoridad portuaria actia como sujeto
regulador y planificador en cuanto propietario de las areas, mientras los sujetos
privados se encargan de la gestion de las operaciones portuarias (en concreto, del
movimiento de cargas) y asumen la plena responsabilidad comercial... Este modelo,
ampliamente difundido en los puertos de grandes y medianas dimensiones, se basa
fundamentalmente en una neta separacion entre el ente de la terminal (que puede ser
una corporacion con mayoria publica, como en Singapur) y el ente gestor y propietario
de las areas. Las infraestructuras vienen asignadas a través de concesiones, que prevén
el pago de un canon por parte de los entes de las terminales que se encargan de
adquirir/construir y mantener las superestructuras (por ejemplo, las grias de muelle y
de deposito, oficinas, depdsitos, etc.). La mano de obra depende directamente de los
operadores privados, si bien en algunos puertos existen sociedades de servicio que
ofrecen grupos de trabajadores para los momentos de picos operativos de las

terminales.

32



En nuestro caso de analisis, TPR se enmarca, con defectos y virtudes, dentro de la

categoria landlord.

33



Capitulo 4: Analisis Terminal Puerto Rosario (TPR).

4.1 TPR y la busqueda de determinar su hinterland ideal.

Como bien mencionamos previamente, una de las cuestiones existenciales de todo
puerto o terminal portuaria es la determinacion de su hinterland, la definicion de su
area de influencia y por consiguiente de espacio de referencia para ciudades,

provincias y poblaciones, asi como también como eje del desarrollo econdmico.

En una era, donde los puertos o terminales portuarias se rigen por la logica de
competencia-cooperacion, la experiencia europea ha demostrado muchas veces la
dificultad de la determinacion del hinterland de cada uno debido a la existencia en
pocos kilémetros de territorio de muchos puertos y/o terminales solapadas®® que
principalmente compiten por capturar las cargas, pero por otro lado, debido a la hiper
especializacion de cada uno de ellos hay ciertos visos de complementariedad lo que

hace que puedan ampliar la torta y ser complementarios en sus areas de influencia.

En este sentido, TPR presenta una particularidad y es que si bien al sur puede disputar
parte de su hinterland con Terminal Zarate (TZ) distante aprox a 210 km, hacia el
norte es la Unica terminal de ultramar capacitada para la operatoria de contenedores

en todo el tramo de la Hidrovia Parana- Tieté.

Esto da como resultado una enorme masa territorial, no solo del centro — oeste,
noroeste y norte de argentina sino también del sur de Brasil y de Paraguay que tiene
como primer punto de contacto a TPR con la via maritima de ultramar para poder

sacar sus productos al exterior.

Esta posicién monopdlica de TPR sobre un vasto hinterland se vio reatirmada por el
fracaso en 2021 durante el gobierno de Omar Perotti de la licitacion del puerto de
Santa Fe, el cual no presentd oferentes para ser concesionarios de este. Este puerto
cuenta con una terminal de carga/descarga de contenedores, que podria aportar

complementariedad a TPR, sobre todo en lo relativo a operar como una terminal

29 El caso espafiol es paradigmatico en este aspecto, ya que muchos puertos de importancia tienden a
solaparse y a influir y/o abarcar el hinterland de otro puerto, por ejemplo, en el norte se superponen los
puertos de Bilbao, Santander, etc.
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alimentadora pequefia a partir de barcazas, las cuales podrian achicar y
descongestionar los traslados por via terrestre. Sin embargo, los altos requerimientos
de inversiones, sumado a que no se encuentra sobre el canal principal del rio Parana,
dependiendo para el ingreso de embarcaciones de un canal de acceso hicieron que no
haya habido avances en cuanto a la puesta en funcionamiento de este. El golpe de
gracia para el puerto de Santa Fe ha sido la reciente decision del modificar el contrato
de Vias Navegables con la AGP (Administracion General de Puertos), empresa
encargada del mantenimiento de la Hidrovia, que entre otras cosas elimind la
obligatoriedad de dragar desde Timbues a la ciudad de Santa Fe a 25 pies, al que se le
garantizard solamente el dragado natural de 15 pies, generando conflicto entre el

gobierno nacional y el santafesino.*

Esta situacion no hace més que reafirmar y obligar a TPR a duplicar esfuerzos en la
consecucion de su hinterland amplio, puesto que debe ofrecer alternativas y
respuestas a un territorio de considerable tamafio. Podemos visualizar en los graficos
debajo, primeramente, el hinterland “cautivo”, aquella primera linea donde la
influencia es (o deberia) ser total, y luego, el hinterland amplio, tal como se lo
entiende en la actualidad y que requiere el desarrollo tanto de politicas portuarias a
todos los niveles, desde lo nacional a lo provincial y local, y que se complementan

con las estrategias al interior de la infraestructura portuaria.

%0 https://argenports.com/nota/no-queremos-que-el-calado-y-el-balizamiento-de-la-hidrovia-terminen-en-
timbues-dijo-pullaro
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Grifico 8. Hinterland Cautivo. Fuente cartografica: Gobierno de Santa Fe PEM (2018).

Por su parte, el grafico debajo muestra a las claras el Hinterland amplio de TPR.

Grifico 9. Hinterland amplio. Fuente: Informaciéon de TPR — Entrevistado Ezequiel Virgilio.
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b)

b)

Retomando la categorizacion de Freire y Gonzalez Laxe (2007) podemos afirmar que,

atendiendo a su hinterland, TPR puede configurarse como:

Puerto de entrada: Porque es el primer contacto maritimo con el exterior para una
vasta region del Centro-Oeste, Noroeste y Norte de nuestro pais, puede jugar un rol
preponderante en acompaiar el desarrollo econémico regional a través de la
competitividad portuaria.

Puerto como punto central de las redes de transporte: Aqui cabe destacar la
flexibilidad del hinterland para considerar a TPR como el punto nodal donde
confluyan las redes de transporte multimodales (ferroviaria, vial, maritima
hidroviaria, etc.). Uno de los objetivos de la terminal seria aportar a través de esta
intermodalidad una oferta de servicios que atraiga y ofrezca oportunidades
industriales y comerciales.

Puerto como motor de la contenerizacion: excluyente por ser la Unica alternativa
regional a la operatoria de contenedores en buques de ultramar, aqui en la misma
sintonia que el punto b, los sistemas multimodales estructurados de tal manera que se

cristalicen en cargas contenerizadas.

Mientras que las dos categorias restantes creemos que TPR no puede incluirse dentro

de ellas:

Puerto como respuesta a la industria: por un lado, porque TPR desde su existencia
como tal no se asocid al desarrollo de una industria especifica o de alguna categoria
comercial internacional exclusiva (como puede ser automotriz, maquinaria, etc.)*l. En
estas situaciones, el hinterland esta definido por la industria en cuestion siendo el
puerto un mero apéndice.

Nuevo modelo portuario: El puerto como interfaz mas importante, eje, motor y
catalizador de la multimodalidad. Eficiencia entre las relaciones internas y externas
del hinterland. Esta categoria hoy esta reservada para puertos de relevancia mundial,
que aunan territorio, performance portuaria y economias de escala. TPR se encuentra

lejos de esta realidad, aunque sea el aspiracional de toda terminal.

31 Un ejemplo de esto es la Terminal Zarate (TZ) la cual originariamente se construy6 para las descargas
rodadas de vehiculos (Roll on/Roll off) en blisqueda de dar respuestas a una industria en particular.
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4.1.1 El foreland restringido de TPR.

Como bien sostenemos en precedentes capitulos, la definicion de foreland en el caso
analizado era de menor complejidad, puesto que las areas complementarias con las
que se relaciona via maritima TPR en el trafico de contenedores son escasas, las areas
desde donde se atraen las importaciones y se destinan las exportaciones, estan
limitadas a la via regional Sudamérica. Esto no quiere decir que por caso no se puedan
destinar exportaciones a paises de otro continente, pero la limitante esta en que las
lineas de buques que operan en nuestro caso lo hacen via Uruguay o Brasil. En este
sentido las cargas a granel que se realizan en TPR le otorgan un foreland mas “amplio”
puesto que los buques que las realizan®, al no ser de linea, sino tramps, luego de
cargar proceden directamente a diversos destinos del exterior sin depender de hacer

escalas predeterminadas en otros puertos.

Desde hace unos afios a esta parte las lineas de contenedores que operan en TPR son

las siguientes:

Linea Parand Service (Via Uruguay): Con frecuencia semanal, realiza la escala
Montevideo (Uruguay), Zarate y TPR. Opera habitualmente con el buque
ARGENTINA C siendo el armador® de este la empresa Vessel S.A. y poseyendo las
siguientes caracteristicas: 121,32 mt. de eslora/22,14 mt. de manga/calado 6,50 mt.
/Capacidad 800 teus. El servicio se complementa con servicios de barcazas como ser
la  GABRIELLE de 91,40 mt de eslora/24,99 mt de manga/6,10 mt de
calado/capacidad 528 teus y la AGEDELTA de 91,7 mt de eslora/16 mt de manga/5,1
de calado con capacidad de 300 teus las cuales se utilizan en casos de que el buque
ARGENTINA C presente demoras durante su escala en Montevideo producto de la
congestion que muchas veces presenta ese puerto. Las mismas al no tener propulsion
propia son trasladadas por un buque de empuje en la jerga llamado “remolcador”. Esta

linea estd coordinada por MSC y Cosco a los cuales se suman Evergreen y

32 Por tomar dos ejemplos aleatorios, el buque THEBE, operd entre 04/11/2021 al 05/11/2021, cargd en
Muelle Nuevo norte de TPR 3300 toneladas de harina de soja boliviana con destino a Ecuador. El buque
DENSA HAWK que oper6 entre el 02/11/2022 al 04/11/2022 en el mismo muelle cargd 14497 tn de AzGcar
con destino a Estados Unidos. En ambos casos, los buques luego de completar carga zarparon a los destinos
mencionados.

33 Por Armador entendemos al propietario del buque o en su defecto a quien sin ser duefio fisico del
mismo actua y cumple funciones como tal a través de un contrato.
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3 en el buque estan repartidos de la

recientemente Hapag-Lloyd y One. Los espacios
siguiente manera; MSC 60%, Cosco 20% y el 20% restante variable entre los restantes
socios minoritarios. La linea es traccionada principalmente por MSC lo que hace que
tenga la participacion mayoritaria.

Linea Maersk Sealand (Via Brasil): Con frecuencia semanal, realiza la escala Santos
(Brasil), Itapoa (Brasil), Zarate y TPR. Al ser un trayecto que involucra a cuatro
puertos y aproximadamente catorce dias, el mismo estd cubierto por dos buques que
arriban intercalados para garantizar el servicio. Los buques que realizan el itinerario
en este momento son: SAN ALBERTO de 186 mts de eslora/28 mt. de manga/calado
9.2 mt. /capacidad de 1841 teus y AS SABINE de 172 mt. de eslora/28.4 mt. de
manga/calado 10 mt. y capacidad de 1762 teus. Este liner esta integramente
coordinado por la danesa Maersk.

Linea Maruba (Via Uruguay): Servicio coordinado por el armador nacional Maruba
que une escalas en Montevideo, Zarate y Rosario, consistente en dos barcazas
portacontenedores remolcadas por un buque de empuje. El servicio no presenta la
continuidad deseada y/o requerida, idealmente estaba planeado para arribar a TPR
cada 20 dias, pero en agosto de 2024 se discontinuo momentaneamente. La barcaza
principal llamada CONAY I presenta las siguientes caracteristicas; 78 mt. de
eslora/23.6 de manga y 5 mt. de calado. La japonesa One y la alemana Hapag-Lloyd
pretendian utilizarla como punta de lanza para el traslado de sus contenedores, pero

ante la suspension del servicio, se sumaron a la linea Parana Service.

De esta manera, podemos afirmar el caracter restrictivo de su foreland, puesto que
inevitablemente la dependencia queda supeditada a las conexiones de TPR con los
hubs uruguayos y brasilefios para la prosecucion via transbordo de los contenedores

con los destinos finales de las exportaciones.

34En la era de las alianzas maritimas, el reparto de los espacios en un buque de contenedores se distribuye
proporcionalmente de acuerdo con la cantidad de buques que aporten a la linea. Por poner un ejemplo, si la
alianza 2 M (MSC y MAERSK) para una linea determinada (ej.: “Far East” desde Costa de América del
Sur a Asia) constituida por 10 buques, uno aporta 6 buques y el otro 4, en cada buque uno tendra el 60% y
el otro el 40% del espacio disponible para sus contenedores.
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4.2 TPR en el esquema de hub y spoke.

En el diagrama de la estrategia portuaria, cada terminal y sus ejecutivos, piensan y
desarrollan su insercion en el sistema regional y global a través de la articulacion en
el esquema de hub y spoke. Existe muchas veces una tendencia a pensar en no caer en
las limitantes de ser un puerto puramente alimentador y quedar encorsetado en una

posicion de ser un mero spoke de los hubs locales y/o regionales.

Creo pertinente considerar que esta discusion de donde insertarse en este paradigma,
excede al caso analizado. Esta cuestion debe dejarse para otro tipo de puertos, con
otros volumenes y con proximidades geograficas como ser el caso de Montevideo y
Buenos Aires® en la disputa historica regional por atraer lineas que los transformen
en un hub regional y por consiguiente en ampliar su peso relativo en términos

geopoliticos y geoecondmicos.

Para TPR lo que debe ser fundamental no es el tipo de terminal somos, sino como lo
llevamos adelante. Debe pensarse y diagramarse como un puerto alimentador y
enfocarse en la busqueda de la performance portuaria y la eficiencia para cumplir sus

objetivos.

En el cuadro debajo detallado, podemos reafirmar la condicion:

% El tema ha retomado nuevos visos a partir de la extension por parte del estado uruguayo de la concesion
hasta 2081 de Terminal Cuenca del Plata (TCP) a la empresa belga Katoen Natie, quien posee el 80% del
paquete accionario (el 20% pertenece al gobierno de Uruguay). A cambio esta empresa realizara inversiones
por U$$ 600 millones con el fin de transformarlo en un puerto de primer nivel internacional y que sea
referente como hub en la costa este de América del Sur.

Para mas detalles, ver : https://tradenews.com.ar/tcp-avanza-en-su-plan-de-inversiones-para-modernizar-
el-puerto-de-montevideo/ y  https://tradenews.com.ar/santinelli-no-queremos-ni-pensar-en-un-puerto-
buenos-aires-feeder/
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CAPACIDAD
NOMINAL DEL

BUQUE EN

DESCRIPCION

TEU'S
Menos de 1500

Casi exclusivamente buques alimentadores (feeders), que conectan los puertos
pequenos y periféricos con los puertos regionales. En menor medida algunos
servicios intrarregionales también tendran buques de este tamano. Ej. de rutas
realizadas por estos buques: Rosario - Montevideo, Rotterdam - Dublin, Singapur -
Surabaya, etc.

1500 a 5000

Una cantidad significativa de estos buques clasicos Panamax se despliegan en el
comercio intrarregional. Cubren servicios en los intercambios Norte-Sur con
destino y procedencia de Africa, América Latina y Oceania, asi como en el comercio
transatlantico. Ej. de rutas realizadas por estos buques: Shangai- Manila, Algeciras
-Tema, Charleston - Santos, etc.

5000 a 8500

Los buques de este grupo de tamano se despliegan principalmente en las rutas
comerciales norte-sur. Ante una mejora de las capacidades portuarias, una
cantidad emergente de estos buques se vinculan al intercambio entre
Latinoamérica, Africa y Oceania. Cierta presencia de estos buques en las rutas
transatlantica y Asia-Oriente Medio. Ej de rutas cubiertas por estos buques: Hong
Kong - Tema, Xiamen - Brisbane, Shangai - Dubai, etc.

8500 a 13500

Estos buques Neo-Panamax se utilizan principalmente en el comercio Este-Oeste,
tanto en la costa oeste y noreste de América del Norte, asi como via los canales de
Panama o Suez. También se presentan en Asia-Oriente Medio, con algunos
desplegados en la ruta Asia - mediterraneo. Ej. de rutas realizadas por estos buques
: Singapur - Pireos, Hong Kong - Los Angeles, Busan - Charleston (Via Panama), etc.

Mas de 13500

Buques portacontenedores ultra grandes (ULCS) se utilizan principalmente en los
intercambios entre Asia y Europa (que sirven tanto al norte de Europa como al
Mediterraneo) y entre Asia y Estados Unidos, especialmente en los servicios
transpacificos que hacen escala en los puertos de la costa oeste de América del
Norte. Ej de rutas de estos buques: Singapur — Rotterdam, Shangai- Los Angeles,

Hong Kong - Los Angeles.

Cuadro 10: Clasificacion de buques de acuerdo con capacidad de TEUs. Fuente: Banco

Mundial (2024).

Lo arriba descripto y en relacion con los buques y/o barcazas que arriban en las lineas

que operan en TPR podemos determinar la condicidon de puerto feeder o alimentador

a nivel regional, puesto que solo Maersk arriba con buques con capacidad mayor a

1500 teus (SAN ALBERTO y AS SABINE) como se detall6 en el punto precedente,

pero esa capacidad méaxima nunca es la que opera en el puerto de Rosario, sino que el

“throughput” promedio de cada viaje se ubica dentro de los 450 a 600 contenedores.

Mientras que la linea Parana Service con el buque ARGENTINA C promedia un

movimiento de entre 300 a 400 contenedores y las barcazas se ubican en 150

contenedores.
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RANGO/TAMANO BUQUE CANTIDAD DE PUERTOS RANGO PROMEDIO

INCLUIDOS THROUGHPUT POR ESCALA
| Menos de 1500 TEU 'S 327 251-500
 1500-5000TEU'S 374 | 501-1000
5000-8500 TEU'S | 227 | 10011500
8500 - 13500 TEU’S 186 | 1501-2000
Mas de 13500 TEU'S | 17 | 3001-4000

Tabla 11. Relacion entre puerto, tamafio del buque y movimiento de contenedores por escala

portuaria. Fuente: Banco Mundial (2024).

Ratificando lo antepuesto, podemos ver que para buques con capacidad de embarcar
menos de 1500 TEUs, el movimiento promedio por cada escala portuaria se sitiia en
el rango de 251 a 500 contenedores, dentro de los pardmetros de TPR. De esta
manera es insoslayable ubicarlo dentro del esquema /hub y spoke en la primera linea
de puertos alimentadores, de trafico regional y exclusivamente conectados a los hubs

mas cercanos en este caso Montevideo (Uruguay) o Santos e Itapoa (Brasil).

El objetivo principal tiene que estar centrado en el largo plazo, en evolucionar hacia
un segundo nivel, es decir a la atencion de buques del segundo rango que va de 1500
a 5000 TEUs los cuales ya permiten un trafico directo intrarregional, salteando en
ocasiones los Aubs regionales y pudiendo las exportaciones e importaciones destinarse

directamente a los paises en cuestion.

Desde el punto de vista del disefio de los buques ubicarse en este rango, estariamos
hablando de tipo Panamax® o similares, lo que concordaria en mejor
aprovechamiento de las caracteristicas del Muelle de TPR que puede recibir buques
de mayor porte que los que estd recibiendo. Pero para poder lograr este salto
cualitativo de buques que implicaria un aumento cuantitativo de trafico de
contenedores hay que atraer lineas de servicios maritimos que puedan aportar ese tipo

de buques. Como bien nos mencionaba Daniel Santinelli, gerente general para

Argentina de Cosco Shipping Lines, desde su vision el resultado de su operatoria de

% Por buques tipo Panamax se entiende a aquellos que estan disefiados con medidas maximas para cruzar
por las esclusas del canal de Panamé. Previo a la ampliacion de 2016, las medidas maximas estaban
estipuladas en 294,47 mt. de eslora /32.614 mt. de manga y 12.04 mt. de calado. En la actualidad post
ampliacion los buques se denominan tipo Neo Panamax y presentan mayores dimensiones.
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contenedores en TPR es “econdmicamente no tan favorable™ al ser un negocio que se
maneja por escalas; “cuanto mas chico, mas caro, y cuanto mas grande mas barato”.
No obstante, esto, siendo la cuarta naviera mas grande del mundo y considerando las
fluctuaciones que presenta la actividad, destaca a TPR como posible bastion de
consolidacion de cargas procedentes del centro y norte del pais y desde su optica es
preferente tener presencia en la terminal a pesar de que econdmicamente no sea un
negocio redituable. Es dificil de momento que las navieras opten por escalar el tamafio
de los buques y por consiguiente incrementar el puesto que su politica actual apunta
a mantener presencia en TPR (en contraposicion a la busqueda de eficiencia
econdémica) ante un eventual cambio de flujos de cargas e incremento del comercio

internacional que dé como derivado el trafico de contenedores.

De esta manera, un objetivo a largo plazo, realizable, seria lograr que TPR se ubique
en ese segundo nivel portuario, siendo dentro del spoke un puerto alimentador

confiable y por otra parte buscando atraer buques mas grandes y de mayor capacidad.

4.3 El throughput y 1a performance portuaria de TPR.

Como mencionamos anteriormente, la idea de throughput, o movimiento total de
contenedores en un puerto, terminal o pais, considerando todos los movimientos de
unidades llenas y vacias, ayuda en muchos casos a dimensionar y ver la evolucion de
un puerto o terminal, y por otro ofrece un elemento estadistico para analizar los inputs
internos de esta (ejemplos mejora en infraestructura, superestructura, productividad,
etc.) asi como también los outputs externos de la situacion macro a la que estad
sometida (limitaciones econdémicas nacionales, comercio internacional y eventos
externos que impactan en este, etc.). Teniendo en cuenta que es una estadistica con
infinidad de posibilidades de desagregacion, algo que excede este trabajo, pero nos

aporta fundamentos a los fines de evaluar la performance o desempefio portuario.

Siguiendo en esta linea, se puede notar el grafico del throughput del periodo 2019-

2023 en TPR medidos en miles de TEUs.
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THROUGPUT TPR 2019 - 2023
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Grifico 12. Throughput TPR 2019-2023 Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas

oficiales del Enapro.

Estos nimeros, permiten inferir y concluir varias cuestiones, por un lado y comparado
con el afio predecesor al evento Covid-19, el 2020 mostr6é una aceptable cantidad de
contenedores movidos (68.592 TEUs), lo que implicé un descenso del 4,4% en
referencia a 2019. Esto como ya lo hemos mencionado fue un fendmeno de escala
mundial, porque llevo a un quiebre del comercio internacional a través de la ruptura
de la cadena de suministros, sumado a las dificultades que implico la gestién nautica
de los buques para las navieras, con imposibilidades para aprovisionamiento de
combustible (bunkers), provisiones, cambio de tripulantes, etc. No obstante, esto y si
lo analizamos en términos comparativos con el promedio de los puertos
latinoamericanos (ver cuadro 1) se encuentra por debajo de la pérdida promedio. A
nivel global, podemos ver en el siguiente grafico la condiciéon mundial del impacto de

la pandemia en el comercio internacional contenerizado.
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Grafico 13. indice global de cargas contenerizadas. Fuente: Banco Mundial (2024). En eje
derecho se ubican las cantidades de TEU’S movidas anualmente a nivel mundial. En el

izquierdo el porcentaje anual de cambio.

Claramente, la pandemia golped de una manera que la ubica como el segundo evento
de mayor importancia para el comercio mundial maritimo en los tltimos 30 afios, solo
por detras de la crisis econdmica de 2008 que se cristalizo en una gran recesion y en
una pérdida de confianza de todos los mercados, entre los que estaban los de materias

primas y de sus derivados como ser los contratos de fletamento de buques.

El impacto en TPR de la pandemia, estuvo atenuado por un lado por los volimenes
chicos de throughput operado, y por otro por orientar su trafico hacia paises cercanos,
su caracter de puerto feeder y de lineas con transito relativamente cercano ayudo a la
merma de la caida a diferencia de los grandes puertos del mundo (Shangai, Los
Angeles, Singapur, etc) que vieron el derrumbe de sus escalas, producto de como
sostienen Barleta y Saade Hazim de la Cepal (2023:3) “una reduccién de la
confiabilidad de los servicios maritimos de transporte de contenedores. La
confiabilidad, medida en términos de la puntualidad de las llegadas de buques
portacontenedores a los puertos, la cual observo un deterioro a partir de junio de 2020
que se vio ratificado en el aumento promedio de demora de arribo de los buques a
puerto. Escala pequena y distancias cortas fue lo que evit6 en el caso de TPR una caida

mas pronunciada.
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Siguiendo la evolucion, en 2021, a partir del efecto rebote, la terminal volvid a
ubicarse en los valores de 2019, aumentando 4,45% interanual en consonancia con la
tendencia internacional y en 2022 continuo esta evolucion favorable llegando a su
throughput méximo hasta la fecha establecido en 73.447 TEU’s, que redunda en 1796
TEU’s mas equivalente a un crecimiento del 2,5 %. Esto le permitié ubicarse en la
posicion 61 de la clasificacion anual que realiza la Cepal en base al throughput, y que

releva los 100 puertos mas importantes de Latinoamérica.

Sin embargo, esta evolucioén no pudo continuar en el tiempo y en 2023 se produjo una
debacle en la caida del throughput, desplomandose la cantidad de TEU’S movidos a
la dramatica cifra 58.468. Este impacto determindé una caida de 14.979 TEU's
equivalente a un 20,4% interanual. En términos comparados, a nivel mundial el 2023
mostraba visos de recuperacion en la actividad, pero ;a qué se debid este desplome en
TPR?, claramente la caida estuvo motivada por cuestiones de indole nacional y local
y no tanto con lo global, en concordancia con lo mencionado por Ezequiel Virgilio de

TPR podemos afirmar que el descenso estuvo sustentado en:

a) La crisis cambiaria de Argentina, que incluia restricciones al acceso de divisas (Cepo)
y menor oferta de dodlares circulantes que se tradujo en menor cantidad de
importaciones de insumos y bienes intermedios. Se sumo a esto la profundizacion de
las trabas burocréaticas a través de las SIRA (Sistema de importaciones de la Republica
Argentina) en el cual el importador debia indicar la fecha estimada de arribo, el plazo
de pago, y luego el estado definiria cuando le brindaria acceso al mercado para pagar
su obligacion. Hubo pérdida de previsibilidad para los importadores.

b) Relacionado a este primer punto, el descenso de importaciones en TPR, impacto
negativamente en el reposicionamiento de contenedores vacios en la terminal lo que
llevo a los exportadores a luchar por los escasos espacios existentes. Incluso cargas
que podrian haberse consolidado por Rosario como ser los citricos tucumanos,

)7

chocaron con la escasez de contenedores “reefer” (refrigerados)”’ y bajaron su carga

directamente por el puerto de Buenos Aires.

7 Los Contenedores Frigorificos o Contenedores Reefer se utilizan para transportar mercancias que
requieren condiciones de temperatura controlada en transito. Estan equipados con una unidad de
refrigeracion que se conecta a la red eléctrica del barco, de las terminales portuarias y de los camiones y es
utilizada principalmente para transportar carne, lacteos, frutas, verduras, etc.
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c)

d)

La sequia histérica que comenz6 en 2020 y tuvo en 2023 su cuarto afio consecutivo,
afectando las producciones agricolas, entre las que se encontraban las legumbres que
habitualmente se exportaban a pequena escala via contenedor.

La incertidumbre de ser un afo eleccionario presidencial, que conllevdo un
comportamiento extremadamente conservador por parte de los productores agricolas
en cuanto a como vender, cuando vender y sobre todo a cuanto vender teniendo en
cuenta la situacion cambiaria y quien seria el proximo presidente. Esto incidi6é en un
descenso no solo de contenedores sino también de cargas a graneles.

Y por ultimo el conflicto sindical entre TPR y el SUPA (Sindicato Unidos Portuarios
Argentinos) que es el encargado de proporcionar el personal de estiba, que paralizd
totalmente las operaciones durante casi todo enero de 2023. El desencadenante fue la
cesantia de 25 obreros a los que luego se les sumaron reclamos salariales y que se
cristalizd en piquetes y bloqueos a los ingresos de la terminal. La inoperancia del
gobierno provincial para resolver el conflicto derivé en que el mismo fuera resuelto
por Raul Moreira, un alto cargo de uno de los concesionarios, Ultramar que llevo
adelante las negociaciones directamente con el sindicato. Teniendo en cuenta que la
logica de las terminales es trabajar todos los dias del afio “around the clock” (de
corrido), podemos afirmar que TPR tuvo un afio operativo de 11 meses.

Estas cinco causas confluyeron para una caida considerable que en términos de

volumen para encontrar algo similar hay que retrotraerse al afio 2017 (57.179 TEUs).

Por otro lado, y a los fines de analizar la composicion de la flota de portacontenedores

operada en el periodo analizado, podemos ver en el grafico debajo:
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COMPOSICION FLOTA OPERADA EN TPR 2019-2023
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Grifico 14. Composicion de Flota operada en TPR 2019-2023. Fuente elaboracion propia en

base a estadisticas del Enapro.

Podemos destacar que la proporcidon con pequefias variaciones se ha establecido en
torno a 75- 80% buques y 20-25 % barcazas, esto debido a que las lineas han
mantenido constantes los servicios y que los reemplazos de estos siempre han sido

por embarcaciones de similares caracteristicas.

Introduciéndonos en el desempefio o performance portuaria, como sostiene el
entrevistado Juan Paberolis®, “la falta de datos confiables” hace que no podamos
determinar con exactitud el desempeiio de TPR. Esto queda ratificado por el Banco
Mundial que en su informe anual de CPPI (Container Port Performance fndex) o
Indice de performance portuaria de contenedores (2024), no incluye a Rosario dentro
de una lista de 407 puertos del mundo y esto motivado por la imposibilidad de
obtencion de datos en un sinnimero de categorias que releva el coeficiente en

cuestion.

Por un lado, hay que reconocer que, si se presentan casos como el 2023 de conflicto
sindical, algo que ha sido recurrente en la historia de TPR en los ultimos afios y eso
conlleva a la suspension de operaciones, no hay posibilidad de andlisis de performance
portuaria. Por otro, desde mi experiencia y por haber sido participe de operaciones de
buques en el caso de andlisis y retomando el grafico 5 donde se desglosa la anatomia

de la escala portuaria de un buque y su desempefio podemos tener identificar que el

38 Entrevista semiestructurada realizada el dia 16/11/2024.
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desempefio actual de la terminal presenta algunos rasgos positivos, siempre que se lo
evalue en términos de por un lado como sostiene Quesada (2005) “del nivel de
productividad determinado por el nivel de utilizacion de la infraestructura disponible,
la optimizacion de los costos y la maximizacion del output técnico de los equipos
disponible” del lado de la terminal y por otro lado de la calidad y rapidez que el usuario
portuario (buques) reciben los servicios. En cuanto al nivel de productividad tenemos
que abordarlo en relacion con la infraestructura disponible (muelles, celdas, etc.), que
en el caso de TPR presentan un deterioro muy marcado® que hace que a excepcion
de los muelles Nuevo Sur y Nuevo Norte, el resto pueda utilizarse solamente para
operaciones de servicios*® y no a operaciones comerciales y con la superestructura es
decir al equipamiento para la carga de los buques (gruas y equipamiento), en este
punto las dos grias Gottwald modviles de 100 toneladas., estan a razoén de 30
movimientos promedio en cuanto a contenedores vacios y 25 en cuanto a contenedores
llenos, muy cerca del optimo que es de 36 movimientos/hora. Ademads, en este
apartado hay que sumar un reach stacker (vehiculo pequefio con un brazo que permite
trasladar por distancias cortas y apilar los contenedores) lo cual colabora con la
organizacion de estos y un scanner de Ultima generacion que permite una trazabilidad

mayor de las cargas.

En cuanto al usuario portuario, podemos afirmar que en el caso de los buques mas
grandes que arriban, los de la linea Maersk, la operatoria se ha establecido en
aproximadamente 20-24 horas*! de estadia en muelle para realizar un movimiento de

entre 450 a 600 contenedores.

Volviendo al grafico 6, podemos destacar que en el punto 1, referidos al arribo de
buque al puerto y su amarre o fondeo dependiendo de la situacion del muelle, si este
se encuentra libre u ocupado. Aqui puede haber pérdida de tiempos y eficiencia, lo
que se traduce en perjuicio econdmico para armador y/o terminal, ya que el mismo no
puede amarrar inmediatamente y debe fondear en Rada Principal Rosario a espera de

liberacién. El punto 2 que aborda el amarre del buque generalmente es Optimo,

3 https://argenports.com/nota/comprometida-situacion-en-el-puerto-de-rosario-derrumbe-congestion-y-

suspensiones. situaciones como la mencionada se sucedieron a lo largo de los afios.

40 Por operaciones de servicio, entendemos aquellas que implican cuestiones relativas al funcionamiento
del buque como ser aprovisionamiento, cambio de tripulantes, etc. No abarca carga y descarga de un buque.
41 Podemos ejemplificar esto con la tltima escala en TPT del buque AS SABINE de la linea Maersk
Sealand, el cual amarr¢ el dia 15/11/2024 0612 hs y desamarro el 16/11/2024 0210 hs., habiendo operado
450 contenedores.
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producto de un servicio de practicaje*” muy profesionalizado y por la ventaja que
ofrece el muelle de ubicarse sobre el canal principal del rio Parané lo que entre otras
cosas evita el requerimiento de uso de remolcadores para la maniobra, lo que permite
una ejecucion rapida y sencilla. El item 3, hay que desglosarlo en dos éareas,
primeramente, luego de amarrado, las formalidades con las autoridades argentinas
(PNA, Aduana, Migraciones), en los ultimos se ha avanzado en esta faceta, como por
ejemplo la entrada en vigor en 2019 de los Despachos Electronicos de Prefectura
Naval que es la autoridad primaria en el caso de las entradas/salidas de los buques, lo
que ha agilizado los tiempos de buques despachados. Por su parte los avances en
materia aduanera estan ralentizados, el mundo de la logistica en términos de controles
aduaneros ha evolucionado hacia la digitalizacion y la trazabilidad de las cargas en
detrimento de los controles fisicos*?, algo que no ha sido acompafiado en nuestro pais
por reformas del estado nacional en este ambito de aplicacion, hoy Argentina se ubica
65 en el ranking mundial de desempefio aduanero de acuerdo al indice de performance
logistica del Banco Mundial (2023) y habitualmente pueden producirse demoras.
Migraciones por su parte presenta un esquema simplificado, que, en los carriles
normales, no incurre en pérdida de tiempos. La segunda éarea de este item es la
relacionada a la preparacion de las operaciones, desde el lado de tierra y desde el lado

del buque, lo cual también se encuentra cerca del dptimo.

El punto 4, nodal en la busqueda de buen desempefio es el propio del desarrollo de las
operaciones, como bien destacamos el aprovechamiento del equipamiento y hay que
agregar la capacidad del factor humano para llevar a cabo las tareas. Aqui retomamos
el tema de los servicios de estiba, los cuales han atentado contra una performance
optima de TPR a través del conflicto permanente, sumado a la necesidad de mejorar
ostensiblemente en la formacion y actualizacién de operaciones portuarias modernas,
que nada tiene que ver con la que realizaban los puertos en las décadas pasadas.

Muchas veces en los llamados “cambios de turnos” que son aquellos donde se renueva

42 E] Servicio de practicaje es un servicio publico regulado por la Ley de Navegacion 20.094, consta de
obligatoriedad y se presta para facilitar la entrada y salida de buques a puertos, asi como las maniobras
ndauticas dentro de ellos.

43 Singapur y Corea del Sur, dos de los sistemas aduaneros mas eficientes del mundo, lo sustentan a través
de la totalidad de procesos digitalizados e informatizados, como ser ventanillas electronicas tinicas para
todas las operaciones de comercio exterior. La verificacion fisica de todas las operaciones esta en torno al
3%.
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el personal de estibadores, hay suspension de 15/20 minutos de las operaciones para

realizarlo, que a la larga suman tiempos muertos y sobrecostos.

Los ultimos dos puntos, no han mostrado inconvenientes que disminuyan la
performance ya que por un lado la firma de los documentos comerciales por parte del
buque y/o representantes (Agencia Maritima), las condiciones del buque para zarpar
y por consiguiente el desamarre y navegacion del servicio de practicaje no incurren
en demoras habituales, salvo casos de fuerza mayor (ej. varadura de un buque que

obstruya la via de navegacion).

En sintesis, no podemos determinar si la performance portuaria de TPR es buena, mala
o regular en términos de los indices internacionales, sino que de acuerdo con los
recursos con los que cuenta, estd muy cerca de su Optimo, sin implicar si esto le

permite ser competitivo a nivel nacional, regional y global.

4.4 TPR, Enapro y Gobierno provincial bajo el formato puerto landlord.

Como desarrollamos en el marco tedrico, TPR se enmarca en un modelo landlord de
organizacion y gestion portuaria, en donde el estado provincial, a través la creacion
de un organismo publico no estatal como el Ente Administrador del Puerto de Rosario
(Enapro), tendra a su cargo la potestad de concesionar las infraestructuras portuarias

correspondientes al puerto de Rosario a cambio de un canon.

Ateniéndonos a esta categoria, podemos caracterizar a TPR con el siguiente esquema:
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- Formar Recursos Humanos para la

actividad portuaria. AGROPORTUARIOS
- Optimizar la sinergia antre actoras j

ublicos y privados

Grifico 15. Esquema Landlord de TPR. Fuente: elaboracion propia.

Vamos a dejar de lado el input/output de la terminal con las autoridades nacionales
(Prefectura Naval Argentina (PNA), Direccion de Aduanas (DGA), Direccion
Nacional de Migraciones (DNM), Servicio Nacional de Sanidad y Calidad
Agroalimentaria (Senasa), Sanidad de Fronteras, puesto que las cuestiones se remiten
al cumplimiento de las regulaciones vigentes las cuales estdn relacionadas al
funcionamiento técnico que van desde batimetrias para garantizar la profundidad,
balizamiento, seguridad de la navegacion, habilitaciones aduaneras de los depositos,
hasta el cumplimiento de regulaciones medioambientales y contaminacion,
certificaciones fitosanitarias, etc. y nos centraremos en los inputs/outputs entre el

gobierno provincial/Enapro y los concesionarios de TPR.
Como sostienen Sanchez, Palma y Moulftier (2017:32):

“La gobernanza en vigencia esta principalmente centrada en la evolucion de los
antiguos puertos publicos hacia una nueva forma de asociacion entre el sector
publico y privado, que era una de las principales demandas un cuarto de siglo atras,”
vy continuando con esto “En los tiempos actuales, es necesario que una nueva

gobernanza tenga un enfoque integrado y sistémico, que incluya la integracion con el
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hinterland, la logistica, la produccion, y los demas modos de transporte. Los puertos
modernos requieren de una mds sofisticada y compleja gobernanza para estar en
condiciones de conducir al sistema portuario a objetivos de clara utilidad para el
desarrollo economico de los paises, como mayores niveles de prestaciones, eficiencia,

productividad y competitividad”.

No podemos mas que estar de acuerdo con estas afirmaciones y en linea con el trabajo,
la necesidad de una evolucion del formato /andlord en nuestro caso, algo que a lo
largo de los afios parecen no haber entendido el gobierno provincial, sea del signo
politico que fuere, quedandose en una retoérica discursiva de confrontacion con los

concesionarios, pero sin aportar ideas ni gestiones a mejorar la situacion.

El Enapro, desde el comienzo, en 1998 del sistema de concesiones, no ha ejecutado la
totalidad de las funciones para que haya sido encomendado de acuerdo con la Ley
11.011 y que hemos detallado en la introduccion, sino que por largos periodos
solamente cumplié como recaudador de las tasas navegables y los canones de la
concesion, sin aportar por ejemplo a algo tan fundamental como ser la relacion puerto-
ciudad. Se apel6 por ejemplo en 2021 al grandilocuente “proceso de planificacion
estratégica puerto de Rosario 2050” en donde una consultora del puerto de Rotterdam
diagnosticaria y evaluaria en primera instancia la situacion de las terminales rosarinas,
pero al momento no se ha avanzado ni ha habido noticias sobre esto. Podemos afirmar
que el esquema landlord de nuestra unidad de analisis presenta las siguientes
dificultades, las cuales debieran ser abordadas en primera instancia, para luego

proceder a una profundizacion del desarrollo portuario:

Como mencionamos, parte de los muelles presentan problemas graves de
infraestructura, el quid de la cuestion en este tema es que los problemas edilicios no
son actuales, sino que se remontan a época de la herencia del puerto por parte de la
provincia luego de la ley de desregulacion portuaria. Al inicio de la primera concesion
ya se necesitaba una gran inversion estructural, el gobierno provincial no puede
estancarse** en el reclamo hacia los concesionarios sobre la realizacion de las
inversiones, sino que excepcionalmente debiera ser quien comande las mismas,

aprovechando que los organismos multilaterales destinan gran cantidad de créditos

a4

Ver declaracion del ministro de Desarrollo de la provincia de Santa Fe Gustavo Puccini

https://www.rosario3.com/-economia-negocios-agro-/Puerto-Rosario-recupera-una-carga-estrategica-y-

un-gigante-brasilero-llega-a-sondear-nuevos-negocios-20241113-0044.html

53


https://www.rosario3.com/-economia-negocios-agro-/Puerto-Rosario-recupera-una-carga-estrategica-y-un-gigante-brasilero-llega-a-sondear-nuevos-negocios-20241113-0044.html
https://www.rosario3.com/-economia-negocios-agro-/Puerto-Rosario-recupera-una-carga-estrategica-y-un-gigante-brasilero-llega-a-sondear-nuevos-negocios-20241113-0044.html

b)

para los desarrollos de infraestructura portuaria, instituciones como el BID (Banco
Interamericano de Desarrollo) o el Banco de Desarrollo de América Latina y el Caribe
(CAF) han otorgado herramientas crediticias para el crecimiento de esta area. Dos de
los expertos entrevistados, coinciden en que las inversiones necesarias deberian
rondar inicialmente los USD 100 millones.

Desde el lado del concesionario, la falta de confianza en uno de los socios como ser
Vicentin SAIC y sus subsidiarias que componen la mitad del paquete accionario, que
por los hechos de publico conocimientos acaecidos en diciembre de 2019, como ser
la situacion de “stress financiero”* dinamitaron el prestigio obtenido como empresa
santafesina exitosa. Ultramar, quien poseia el know how de la gestion portuaria, en los
hechos ya comandaba el grueso de la operatoria de contenedores, debio absorber la
totalidad de las funciones de TPR pese a que el paquete accionario se mantiene en
50% para cada uno.

El Enapro como ente publico y los concesionarios, deberan buscar un mayor grado
de implicacion en pos de corregir lo que hoy es un modelo /andlord defectuoso, en
donde la unica discusion pasa por quién va a invertir cuando lo que se requiere en
términos de Sanchez y Pinto (2015:9) es del “despliegue de visiones y liderazgos
que conduzcan tanto a mayores grados de productividad y eficiencia como a niveles

de coordinacion entre todos los actores”

4.5 TPR en el espejo de Terminal Zarate (TZ). Cooperacion y competencia.

Cuando abordamos el hinterland y foreland de TPR, nos referimos a Terminal Zarate
como las mas cercana geograficamente hacia el sur con capacidad para trafico de
contenedores y por tamafio como la competidora por antonomasia. Si nos remitimos
a las génesis de ambas terminales, podemos observar que ambas vienen de origenes
muy distintos, mientras que TPR como hemos desarrollado en el punto precedente se
configurd bajo un formato landlord, TZ fue el primer caso exitoso de construccion de
una terminal privada amparada bajo la ley 24.093 en 1996. La propiedad esta
compuesta por dos socios con larga trayectoria como ser Murchinson y Cotia Trading

que abarcan un abanico de actividades logisticas que van desde la administracion

45 Bl dia 05/12/2019 Vicentin anuncié mediante un comunicado la situacién de “stress financiero” e
informo que procedia a la reestructuracion de pagos a sus acreedores.
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portuaria hasta la provision de equipamientos, estiba y almacenaje de contenedores,

etc.

Debajo pasemos a analizar el throughput comparado de ambas terminales.

THROUGHPUT COMPARADO TPR-TZ
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Grifico 16. Throughput comparado TPR-TZ. Fuente: Elaboracién propia en base a

estadisticas oficiales del Ministerio de Transporte y Subsecretaria de Vias Navegables.

El grafico es esclarecedor, con mayor o menor variacion el TZ se encuentra

practicamente doblando el Throughput de TPR, pero ;a qué se debe esta diferencia?

Analizando los distintos factores, se puede concluir que hay una razon principal que
tiene que ver con la gestion portuaria y es el logro desde sus inicios de la hiper
especializacion, una cualidad fundamental para una terminal en el mundo global. Su
desarrollo estuvo basado primariamente en las cargas/descargas de vehiculos
(denominadas roll on/roll off), siendo la primera terminal latinoamericana construida
para ese proposito. Mientras que en 2001 sumd una segunda actividad que se fue
incrementando a lo largo de los afnos que fue la relativa a los contenedores. Esta
especializacion en solamente dos tipos de cargas tuvo un acompafiamiento de
inversiones en infraestructura permanente (muelles, plazoleta para contenedores, etc.)
y también del equipamiento de la superestructura, cuentan por ejemplo con dos grias

portico que son las utilizadas por los puertos lideres del mundo, aptas para cargar
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buques de tamafio Neo Panamax“®, a las que suman dos graas moviles (similares a las
de TPR). Mientras que TPR, se quedo en una idea que era propia de los 60’y 70’ que
es la de puerto “multiproposito” con capacidades para operar todo tipo de mercaderias,
algo que estaba relacionado para el tipo de embarcaciones de esa época. La industria
naviera y sus buques también avanzaron hacia la hiper especializacion, aportando
flotas especificas para cada tipo de cargas, con la tecnologia apropiada para el traslado
de estas. Hoy una terminal portuaria debe estar enfocada en hacer pocas cosas y de

forma eficiente (como TZ), en lugar de muchas e ineficientes.

Por otra parte, hay que agregar la dimension espacial de cada una de las terminales,
mientras que TZ se construy6 en las afueras de la ciudad permitiendo una conectividad
multimodal fluida, el puerto de Rosario es un fenomeno complejo puesto que sus
terminales estan enclavadas desde hace mas de 150 afios en el mismo lugar, hoy dentro

del centro de la ciudad, lo que atenta contra la expansion fisica de este.

La ultima cuestion que explica esta diferencia es puramente de costos y logistica, hoy
es mas barato para los exportadores embarcar un contenedor en Zarate o Buenos Aires
que en TPR y también como nos mencionaba el entrevistado Daniel Santinelli*’, es
mas barato para la naviera, por menor costo de pilotaje, practicaje y tasas al ser un

trayecto ostensiblemente mas corto de navegacion hacia el mar.

Retomando la “Coopetition” (Cooperacion + Competicidon) entre ambas terminales,
en concordancia con el ejecutivo de TPR Ezequiel Virgilio, podemos discernir que en
términos cooperativos ambas se necesitan para traccionar a las navieras a ofrecer
lineas de portacontenedores para escalar en ambos puertos. Como anteriormente
destacamos, los /iners que se encuentran operando en TPR, operan también en Zarate.
Hoy seria interesante poder ampliar la oferta naviera, atrayendo por €j. a la interesante
linea de Grimaldi*® que ya opera en TZ, siendo este la punta de linea de una escala
que va desde Tillbury (Reino Unido) hasta el puerto de Zarate, haciendo escalas en

puertos de la relevancia de Amberes, Hamburgo, Rio de Janeiro o Santos y que ofrecen

46 Los buques Neo Panamax son aquellos que pueden cruzar el Canal de Panama luego de la ampliacion de
2016 y su ajuste en 2019. Sus méximos estan estipulados en 366 mts de eslora y 51,5 mts de manga
pudiendo transportar hasta 17.000 TEUs.

47 Entrevista semi estructurada realizada el 23/10/2024.

48 Grupo Grimaldi, fundado en Napoles en 1947, a lo largo de su historia desarrollé gran parte de su
actividad ligado al transporte de vehiculos Fiat desde Italia a Reino Unido. Su division de liners se
encuentra basada en el Reino Unido y desde ahi se opera hacia el resto del mundo
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buques mixtos que cargan vehiculos y contenedores en simultaneo siendo los tamafios

de las embarcaciones superiores (entre 210 y 250 mt. de eslora).

Por otra parte, la competencia se circunscribe a la disputa por las cargas, como puertos
situados al norte de Buenos Aires ofreciendo operatoria de contenedores. En este
sentido es imperioso por parte de TPR impedir la “fuga” de cargas de su hinterland
hacia otros puertos, en este caso podemos citar dos ejemplos ilustrativos entre varios
de los existentes de esta situacion; John Deere con su planta en Granadero Baigorria,
importa parte de los insumos por TZ, cuando se encuentra a solo 20 km. de TPR. El
otro consiste en una de las cargas de moda, el litio liquido, el cual Cosco ha
desarrollado paulatinamente la logistica integral del transporte, desde el lugar de
explotacion en Salta, Jujuy y Catamarca hasta China. Esto se transporta via camion o
ferrocarril Belgrano Cargas desde el lugar de origen hasta el puerto de Buenos Aires,
en donde se embarcan en contenedores de tipo flexitank*® hacia el destino exterior.
Uno de los objetivos primordiales de TPR es ofrecer un servicio acorde para evitar
estas fugas, tanto de su hinterland cautivo (caso John Deere) como de su hinterland
amplio (caso litio), y es algo que permanentemente estan abocados los ejecutivos

comerciales de la Terminal.

4 Los contenedores Flexitank, consisten en bolsas plegables que se amoldan a las paredes del contenedor
metalico y son las utilizadas para transportar liquidos no peligrosos. Las paredes de este tipo de

contenedores estan compuestas por varias capas de polietileno flexible y polipropileno y pueden transportar
hasta 24.000 lts.
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5.Reflexiones finales.

Por ultimo, a modo de conclusion creo conveniente destacar los hallazgos de la presente
investigacion en torno a los objetivos propuestos, no solo por los elementos que nos
aportan sino también por las preguntas que nos dejan para el futuro. Queda claro que a
la luz de la investigacion TPR presenta una fortaleza muy marcada que es la situacion
geografica como unico puerto del centro-norte del pais que la hace faro de referencia
para una amplia locacion territorial en su necesidad de operar cargas contenerizadas.
Para eso es deber ser la morigeracion de las debilidades (falta de infraestructura, falta
de volumen, falta de performance), que son sustanciales y que demuestran la
imposibilidad de un crecimiento sostenido. En esta misma sintonia, la empiria nos ha
demostrado la incapacidad, a través del analisis del throughput de las dificultades para

escalar en rendimiento propio y acortar distancias con los potenciales competidores.

En consonancia con esto, “las reglas del juego” o juego de la politica, a las que se
someten tantos los actores publicos como el gobierno de Santa Fe/Enapro y los
concesionarios, ha quedado demostrado que no ha ayudado ni a cimentar a TPR como

un referente del hinterland amplio ni a mejorar sus rendimientos portuarios.

La politica portuaria, muchas veces infravalorada, es una politica publica entre otras
tantas que deben llevar a cabo los estados nacionales y provinciales y que muchas veces,
las clases dirigentes hacen caso omiso de su ejecucion o de interpretar hacia donde va
la tendencia mundial de un area que tiene implicancias econdmicas, geopoliticas,

culturales y de localizacion espacial.

En nuestro caso de andlisis, el diagnostico imperante requiere la necesidad del
fortalecimiento del modelo landlord de organizacion, evitando los riesgos que pueden
ofrecer otras alternativas como ser la estatizacion y/o privatizacion de la terminal,
buscando el equilibrio entre los intereses publicos y privados que puedan derivar en una
modernizacion, eficiencia y productividad de TPR lo cual la inserte en una dindmica
local, provincial y regional en donde se referencie el desarrollo de las mencionadas

areas.

Es necesario dimensionar a TPR y su operatoria de contenedores como lo que es, un

puerto alimentador pequefio con la potencialidad de crecer a una escala intrarregional y
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de dar respuesta a ese enorme hinterland que debe representar, pero entendiendo los
limitantes externas de encontrarse fuera de las grandes rutas transoceénicas.

Desde el punto de vista conceptual, la constante tension entre hinterland y foreland ,
ofrece un elemento a profundizar en el futuro, ; estamos ante un foreland incapaz de
dar respuestas al hinterland amplio? o | los problemas de conexion del hinterland

impiden nuevas lineas que amplien el foreland?

Sin pretender hacer futurologia, pero teniendo en cuenta que en 2032 vence la concesion
actual otorgada por el Enapro podemos plantear dos escenarios o posibilidades que
podrian darse del modelo portuario /andlord de la terminal en el mediano plazo y un
tercer escenario en el largo plazo, drastico, disruptivo, pero acorde a la evolucion

portuaria global.

1. Un primer escenario estaria dado por la resolucién de la discusion existente al
momento en donde el gobierno provincial/Enapro alega incumplimientos de los
concesionarios en lo relativo a las inversiones que no se realizaron, impago de multas,
etc. amenazando con la rescision del mandato y por consiguiente el adelantamiento
de la nueva licitacion. Por su parte, Ultramar para zanjar la discusion verbalmente
ofrecid una inversion del orden de los USD 275 millones (cifra récord para la historia
portuaria local y nacional) a cambio de extender la presente concesion por 30 afios
desde la fecha de vencimiento, quedando la misma hasta 2052. En este escenario,
Ultramar se desprende definitivamente del lastre que implica Vicentin como socio y a
través de Neltume Ports su division encargada de operar puertos a lo largo y ancho de
américa (de la cual la empresa canadiense ATCO® es socia), ejecutaria sin
condicionantes la politica de infraestructura, superestructura y comercial de TPR.
Aqui las dudas pasan por que no se ha presentado por escrito al Enapro el plan
anteriormente esbozado y porque el alto nimero proyectado de inversiones es de muy
dificil recupero para los concesionarios.

2. El segundo escenario estaria dado por la finalizacién del contrato de concesion en
2032 y una nueva licitacion. En esta situacion el estado provincial, debera primero
regularizar la situacion edilicia antes de una nueva concesion, ya que el error de

realizar la misma en la situacion actual de la infraestructura, atraerd a probables

%0 ATCO empresa originaria de Canad4, que abarca multiplicidad de negocios, teniendo entre los principales
la mineria, el desarrollo de energias renovables, construccion. Se sumo a través de Neltume Ports a la
operatoria de puertos en Latinoamérica.
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concesionarios pocos confiables. Un puerto en funcionamiento y en condiciones
incluso podria ser atractivo para empresas con la integracion vertical de la industria,
como ser Maersk que desde 2016 inici6 su conversion hacia transformarse un actor
logistico global, invirtiendo en servicios aéreos y terrestres en pos de apoyar al
transporte maritimo de linea y a las terminales portuarias.

Por ultimo, un tercer escenario pero que este caso no tiene que ver con el futuro de la
proxima concesion sino que pensado a muy largo plazo y que deberia ser analizado
por la dirigencia politica en el marco del desarrollo de los grandes planes que nunca
se ejecutan como ser el “Plan estratégico metropolitano region Rosario” o el “Proceso
de planificacion estratégica Puerto Rosario 2050 y que tiene que ver con una solucion
disruptiva que es la relocalizacion de las terminales del puerto de Rosario tal como las
conocemos.

Como sostienen Sanchez, Palma y Moulftier (2017:35):

“La reubicacion de los antiguos puertos permite regenerar el ciclo de vida del puerto
cuando se alcanzan los limites en la racionalizacion, la inversion o el acceso, o
cuando se generan demasiadas externalidades al entorno. La insuficiente dotacion de
tierras aptas para la expansion portuaria alrededor de los puertos tradicionales, y un
conjunto de problemas de los puertos actuales (carreteras y vias férreas
congestionadas; infraestructura que no serd capaz de manejar volumenes crecientes;
zonas portuarias congestionadas; insuficiente desarrollo de infraestructura de apoyo,
conexiones insuficiente con el hinterland, el aumento de la demanda de transporte,
entre otros), estan conduciendo a muchos puertos al denominado proceso de location
splitting, o reubicacion de las instalaciones portuarias.”

Las limitantes espaciales en el caso de TPR son notorias, puesto de haber quedado
enclavado dentro de la ciudad, sumado a que, para mantener volimenes rentables de
contenedores, el traslado terrestre de los mismos implica un colapso vial por ej. de
avenida circunvalacion, sumado a la imposibilidad de ampliar los espacios y
plazoletas de almacenamiento, etc., deberian llevar a la clase dirigente al menos a
pensar la idea de reubicacion en algin otro punto del upriver.

Esta relocalizacion siguiendo a los autores mencionados, implicaria la tan ansiada
busqueda de hiper especializacion, desterrando la idea del puerto multipropdsito,
evolucionando en la direccion hacia la que se dirige el comercio maritimo

internacional que es via la operatoria de contenedores y en ultima instancia
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posicionandose como el puerto mas importante del interior argentino con capacidades

para dar respuesta a un extenso hinterland.

El presente trabajo integrador final, fue pensado, motivado y ejecutado luego de 12
afios de trayecto en la industria maritima, precisamente en un componente
fundamental de la actividad como ser el agenciamiento maritimo y la operacion de
buques al exterior. La falta de contenidos, preguntas y respuestas en una actividad de
inusitada importancia, sirvieron como germen para repensar la situacion del puerto de
Rosario/Terminal TPR en relaciéon con la nueva realidad mundial, el comercio
maritimo internacional y del transporte de mercancias, que se dirige hacia la
contenerizacion de estas. A futuro, el objetivo esta en continuar la profundizacion de
este tipo de estudios, los cuales dotan de herramientas a quienes estamos en la
actividad sin importar desde qué arista nos ubiquemos.

Desde nuestro lugar, las relaciones internacionales, es menester aportar una vision
critica y multidimensional de estas tematicas, en contraposicion a la dominante y
unidimensional de las organizaciones actuales que parecieran estar solamente
preocupadas por la navegabilidad de la Hidrovia omitiendo todo el restante abanico
de cuestiones de la gestion portuaria.

Todos sofiamos con ser un nuevo Rotterdam y en términos de Krugman (1998) ser el
eje de una nueva geografia econdomica, sin embargo, entender las dificultades y sobre
todo obviar las afioranzas de un pasado centenario donde el puerto de Rosario se
posicionaba y contendia con los grandes puertos del mundo ayudard a evitar las
grandes retoricas discursivas politicas que poco aportan a la cuestion de fondo.

Una clase politica provincial acorde, un Enapro dotado de recursos y con capacidades
para ejecutar las funciones que les otorga la ley, concesionarios serios € inversion a
todos los niveles, haran que, en el largo plazo, podamos tener un puerto de
contenedores referente a nivel regional. De lo contrario, no habra Puerto de Rosario

2050.
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6.4 Entrevistas.

PABEROLIS Juan. Capitan de Ultramar. PHD Harvard Law School y Doctor en Administracion
por la UNR. Columnista del diario El Cronista. Ex presidente del Centro Maritimo de Rosario

mas de 20 afios de experiencia en el sector en cargos gerenciales. Entrevista realizada el 09/11/24.

SANTINELLI Daniel. Gerente general para Argentina de Cosco Liners Shipping. Mas de 30 afios
de experiencia en el sector naviero del agenciamiento de buques contenedores y cargas a granel.

Entrevista realizada el 23/10/2024
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