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La Terminales Portuarias como Infraestructuras de Soporte Territorial en la Red
MERCOSUR. La tendencia de reconversion portuaria como recurso de inversiéon
geoestratégica.

SELECCION Y JUSTIFICACION DE LOS CASOS DE ESTUDIO
Puerto de Buenos Aires, Puerto de Valparaiso, Puerto de Santos.

A partir de tomar conocimiento en trabajos precedentes sobre la tematica de ordenamiento
territorial urbano portuario (Beca de Estudio CIC- 2009-2010), como ya hemos
fundamentado oportunamente, decidimos para esta etapa profundizar al respecto, y
acentuar los objetivos de la investigacion en el ordenamiento territorial portuario,
centrandonos exclusivamente en los puertos que concentran cargas contenerizadas
mayoritariamente y pertenecen a la red del Mercado Comun del Sur (en adelante
MERCOSUR) y al eje MERCOSUR-Chile. Teniendo en cuenta los paises miembros que
integran el MERCOSUR (Argentina, Brasil, Uruguay, Paraguay) y los paises asociados
(Chile y Bolivia), determinamos que en cuestiones territoriales, econdmicas y politicas, los
tres paises con mayor superficie terrestre, participacion regional, e insercién internacional,
(vinculado al litoral costero maritimo y fluvial) son Brasil, Argentina y Chile, y
coincidentemente los que mayor cantidad de puertos (fluviales y maritimos) poseen sobre
sus costas en el Océano Atlantico y Pacifico, consecuentemente los tres principales
puertos -en cargas contenerizadas- se hallan en estos paises.

Definiendo que se trabajara con estos tres paises, se determiné el puerto principal de cada
uno, en cuanto a carga contenerizada y relevancia macro regional, siendo estos tres
puertos los polos de atraccién y de integracion fisica, econémica, social, cultural y politica,
en el marco de América del Sur. En tanto se investigara el puerto de Buenos Aires
(Argentina), el puerto de Santos (Brasil) y el puerto de Valparaiso con la salvedad de
mencionar al puerto de San Antonio, ya que por su cercania e importancia ambos
conforman un sistema portuario complementario y principal en Chile.

Relacionar estos tres paises, con sus respectivas ciudades correspondientes a los tres
puertos, recobra mayor preeminencia por formar parte del Corredor Bioceanico Central (en
adelante CBC), que significa la union del océano Atlantico con el Océano Pacifico y la
vinculacion con el comercio internacional. En medio de esto es importante destacar el rol
fundamental de las infraestructuras de integracién fisica, con las carencias que aun
presentan, pero entendiendo que los tres casos de analisis son parte de un territorio macro,
es ineludible la vinculacion e interconexién de los flujos, las redes, las cadenas logisticas
sobre la base del espacio fisico. La base de nuestra investigacion radica en el nuevo
paradigma de la integracion latinoamericana, en la que el MERCOSUR -con sus
debilidades y fortalezas- presenta la oportunidad de crecimiento y desarrollo a partir de las
infraestructuras portuarias y su nexo con el entorno urbano de las metrépolis
sudamericanas.

I- CONTEXTO HISTORICO PORTUARIO EN AMERICA DEL SUR. SIGLO
XVI-XX.

' El puerto de Valparaiso ha sido histéricamente el puerto mas importante, pero actualmente el puerto de San Antonio se
encuentra en una posicidn superior, y se espera a corto y mediano plazo un liderazgo en la carga contenerizada a raiz de su
masterplan de ampliacién portuaria, por ello se tomaran ambos puertos, verificando su grado de complementariedad y
competencia. No obstante el puerto y la ciudad de Valparaiso mantiene un vinculo propio de la historia del lugar que lo hace
muy significativo a nivel internacional, desde el punto de vista comercial, turistico y cultural, ya que la ciudad es patrimonio
histérico de la humanidad declarada por la UNESCO.



I-1. La Conquista. De la Colonia al “Neo-colonialismo?”.

Para insertarnos en el tema, debemos mencionar algunas cuestiones basicas que atafien
al descubrimiento y conquista de un nuevo territorio: América. Mientras en Europa el
renacimiento marcaba —con varios acontecimientos- el inicio de la edad moderna, el
cambio tecnolégico permitid salir a buscar otros horizontes, la brajula transformé la
navegacion, y esto admitié hallar lo que hasta aqui habia sido una incégnita. Nacio la idea
de globalidad, “el mundo estaba completo” y con ello una “nueva forma de comercio” —el
saqueo y la apropiacién del oro y la plata del continente americano- siendo los principios
del capitalismo y el escenario prospero para el desarrollo de la posterior revolucion
industrial en el siglo XVIIl. “América estaba alli, adivinada desde sus costas infinitas”
(Galeano. 1971.32), la inmensa tierra rica en recursos y los extensos rios y mares dieron
origen a las ciudades, a los puertos y a las relaciones entre si, coercitivamente signé un
futuro, que evidenciamos.

Cada ciudad portuaria se beneficia de caracteristicas propias, y su desarrollo esta en
funcién de las vicisitudes histéricas y culturales, en el caso de América Latina, ligadas a la
colonizacion europea, en especial espanola y portuguesa. Esta condicion ha dado a las
ciudades portuarias latinoamericanas caracteristicas similares a las europeas, ya que en su
mayoria han sido planificadas en base a las leyes indianas. La relacion de la corona
espanola y portuguesa con las ciudades de América tuvo un sistema de navegacion
rigidamente organizado, desde las metrépolis con lineas de navegacion establecidas y
unos pocos puertos donde se realizaban todas las escalas y las operaciones comerciales y
portuarias. Fueron los puertos la puerta de entrada de los conquistadores y la puerta de
salida de los recursos.

“El puerto de partida en Espafa era Sevilla y el de regreso para el tornaviaje, La Habana.
La navegacion portuguesa comunicaba en esta primera etapa de relaciones de Europa con
América a los puertos de Lisboa y Salvador de Bahia” (Alemany. 2001:9), los puerto mas
destacados en el “intercambio” Europa-América en el siglo XVI y XVII fueron el puerto de
Veracruz (Golfo de México), el puerto de Cartagena de Indias (Colombia, el puerto de
Portobelo (Panama) y el puerto del Callao (Peru), entre otros puertos que sirvieron para el
comercio regional. A partir del siglo XVIII comenzé la ruptura del intercambio, por las
nuevas normas, numerosos puertos de la Peninsula y Ultramar se incorporaron a las
relaciones comerciales interoceanicas, rompiendo el monopolio de los puertos indicados
anteriormente. La situacion de los puertos de América del Sur los mantuvo en un rol
secundario, en la distribucion de la mercancia y los servicios hacia ciudades secundarias
menos desarrolladas, excepto el puerto del Callao, como ya se destaco.

El siglo XIX fue el inicio de un fuerte vinculo portuario con Europa, -con Espafia-
destacandose, Buenos Aires, Montevideo, y Valparaiso. Situacién que continta hasta la
actualidad, aunque bajo otros principios.

En la segunda mitad de esta centuria los reglamentos de libre comercio espafiol
permitieron ampliar el sistema de navegacion comercial a trece puertos en la peninsula y
cuarenta en tierras americanas. Nuevas ciudades portuarias fueron adquiriendo
importancia a partir del libre comercio, la independencia de las republicas americanas y el
proceso de industrializacion en los siglos XIX y XX, explicando de este modo el auge de las
metrépolis sudamericanas.

Portugal en principio mantuvo conexiones desde Lisboa con el puerto del Salvador de
Bahia, primera capital administrativa de Brasil hasta 1763, que traslado la capital a Rio de
Janeiro, (puerto maritimo reconocido mundialmente). Posteriormente en el siglo XIX el

2 Nos referimos al neo-colonialismo de una forma no literal, sino metaférica, en términos de ser paises periféricos o en vias de
desarrollo, que permanentemente fueron — y aun son- subsumidos en el sistema global, debiendo adoptar imposiciones de
las naciones desarrolladas, que ejercen un control directo indirecto sobre las naciones que menos inciden en el marco
internacional.



puerto de Santos —fundado por sus excelentes condiciones maritimas en el siglo XVI-
adquirié relevancia por la exportacion del café, con la compania Docas de Santos en 1890.
Hoy constituye el principal puerto de América del Sur, relacionado al area de principal
aglomeracion industrial y al area metropolitana mas poblada de America del Sur, Sao
Paulo.

Al mismo tiempo el siglo XIX, estuvo signado por el cambio tecnoldgico, desde la
revolucion industrial en adelante, la técnica mejord la ingenieria naval, necesaria para la
navegacion mas exigente, igualmente los puertos fueron innovando en sus infraestructuras
—muelles, dragados, diques, escolleras-, debido al incremento del comercio internacional y
al tamano de los buques, por tanto fue prioritario asumir que los puertos debian adaptarse
a dicho cambio.

Este siglo también estuvo marcado —en America Latina- por la inmigracion, en el caso de
America del sur, miles de europeos, en especial espanoles, portugueses, e italianos
tuvieron como destino estas tierras. En este aspecto fue Buenos Aires la ciudad mas
receptiva de inmigrantes, el aumento poblacional se incremento rapidamente en algunas
ciudades, como veremos en detalle mas adelante cuando profundicemos sobre el Puerto
de Buenos Aires, Santos y Valparaiso, en coincidencia con la metropolizacién.

Estas referencias dan cuenta del origen y posterior progreso de las ciudades portuarias
sudamericanas, vinculadas indefectiblemente al descubrimiento de América, primero, y al
dominio espafiol y portugués, luego. En tanto las ciudades se han desarrollado en su
ordenamiento y planificacion segun las condiciones de la historia, y su patrimonio
arquitecténico e ingenieril, también son resultado —parcialmente- de las obras portuarias
(almacenes, silos, depositos, sitios y fortificaciones). Aun persisten rastros de las
proyecciones urbanas que pueden verse en las diferentes principales ciudades portuarias,
algunos de ellos, hoy se encuentran en desuso y en grado de alto deterioro, otros son fruto
de reconversiones portuarias, y rehabilitaciones urbanas, en el deseo implicito de pensar
la ciudad con el puerto en forma unificada, no fragmentaria. Podemos decir que se
conformé una red de ciudades portuarias en la regidén sur del continente, sobre ambos
océanos aprovechando las condiciones naturales de la geografia.

La herencia del pasado es fundamental para comprender la situacion presente, y existen
condiciones en los diferentes paises con ciertas similitudes a pesar de las particularidades
de cada uno. Por un lado las principales ciudades en términos econdmicos, tienen puertos,
y es a partir de ellos que han solventado sus economias, ademas conviven la circulaciéon
de mercancias y personas, con actividades terciarias propias del transporte y el comercio
exterior, hoy muchos de estos puertos tienen como actividad principal la carga
contenerizada y el transporte de pasajeros (cruceros y cabotaje).

Otra condicién que se observa en relacion a la demografia urbana, verifica que las
ciudades mas pobladas son las costeras, y en general contienen puertos, el caso de
Santos en el estado de Sao Paulo y Rio de Janeiro ambas en Brasil, Buenos Aires en
Argentina, Montevideo en Uruguay, la regién V (Valparaiso, San Antonio, Vifia del Mar,
Santiago de Chile) en Chile, Lima en Peru, México DF, etc. Quedando los territorios
interiores despoblados, exentos de las conexiones e intercambios interoceanicos, en parte
debido a la falta de infraestructura disponible y redes de comunicacion, y en parte a la falta
de politicas publicas que atiendan estas cuestiones y las necesidades basicas
insatisfechas que evidencian la mayoria de los paises latinoamericanos en las urbes del
interior.

Una circunstancia que atafie y relne a los paises sudamericanos es la condicién politica,
economica y social. Las independencias de la colonia espafola y portuguesa tuvieron éxito
para esta region a principios del siglo XIX, hace 200 afios aproximadamente, luego el
continente atravesé —aunque con contrastes- similes acontecimientos, por solo mencionar



algunos como el dominio hegemoénico de las principales potencias mundiales, los diversos
golpes de estado y politicas dictatoriales que rigieron hasta entrado el siglo XX, las crisis
economicas de los afios ‘80 y "90, el abandono de algunos puertos o parcialidades de
ellos, la falta de inversion y planificaciéon a largo plazo, los déficits sociales y la decadencia
del poder politico consecuentes de estados neoliberales, la brecha entre ricos y pobres que
acentua la segregacion y exclusién social, el empobrecimiento urbano, las migraciones del
interior a los grandes centros urbanos, la fragmentacion territorial, etc. Todas estas
condiciones —entre otras- son comunes a todos los paises de América del Sur, (y de
América Latina), aunque con matices en mayor o menor escala, son dificultades comunes
de los paises en vias de desarrollo que nos alinean en el modo de pensar el futuro de los
territorios portuarios como recurso benefactor de las sociedades presentes y futuras.

En términos territoriales los puertos sudamericanos congregan las condiciones propicias
para fortalecerse, por sus amplias expansiones de tierras, rios navegables importantes
(Parana, Paraguay, Amazonas, La Plata, etc.), amplios frentes de aguas (en ocasiones
poco aprovechados en la relacion con la ciudad) y buenas condiciones geograficas. Del
mismo modo las ciudades mas importantes suelen estar rodeadas de pueblos costeros y
ciudades con puertos fluviales o maritimos de menor relevancia pero subsidiarios en el
sistema portuario microregional®, conformando redes con otros puertos menores
complementarios.

I-2.Transformacion del Espacio y Habitat, Aspectos Sociales y Culturales.
I-2-a. Antecedentes y Descubrimiento del Territorio. La Ciudades y los Puertos.
(Argentina, Brasil, Chile)

El 11 de octubre de 1492 Cristébal Colén descubrié el vastisimo archipiélago continental —
el nuevo mundo- llamado América®. Sellando —junto a otros acontecimiento y
descubrimientos- el comienzo de la edad moderna, el descubrimiento de América y la
conquista representd como expresa Todorov la conjugacion de un mundo natural, un
mundo divino y un mundo humano, “tres argumentos que apuntalan la conviccién de Colon:
la abundancia de agua dulce; la autoridad de los libros santos; la opinion de otros hombres
que ha encontrado” (Todorov. 2003:23), el hallazgo fue algo mas que una inmensa porcion
de tierra, riquezas, costumbres, ritos y otras formas de habitar, creer y ser. Descubrieron “el
plata”, rios, mares y tierras propicias para conquistar, y fundar alli ciudades y puertos.

El Rio de la plata, y la Ciudad de Buenos Aires:

En 1520 Hernando de Magallanes hallé el Rio de la plata, desde las costas de la Ensenada
(Argentina), hasta la costa uruguaya. En el mismo afo Rodriguez Serrano descubrio el Rio
Uruguay fondeando en el actual puerto de Colonia. Finalmente fue descubierto el Rio
Parana en el afio 1525 con Sebastian del Cano (Elcano) quien murié un afno posterior en el
Océano Pacifico, y continué con Sebastian Caboto.

Tras el reconocimiento del territorio “americano”, en 1533, Carlos V encomendd a Pedro de
Mendoza “conquistar y poblar las tierras y provincias que hay en el rio de Solis, que llaman
de La Plata... y por alli calar y pasar la tierra hasta llegar a la mar del sur (el Océano
Pacifico)” (Madero. 1902: 126).

’ En el caso del puerto de Buenos Aires, se verifica que con los puertos de Dock Sud en Avellaneda, Puerto La Plata en la
ciudad homonima, los puertos de Zarate y Campana en sus respectivas ciudades, conforman una red, un sistema portuario
que —si bien es competitivo- también es complementario.

* Denominado asi en honor al cosmagrafo florentino Américo Vespucio quien relato que era un nuevo continente y no un
continuo del continente asiatico

® El descubrimiento “del Plata” marca tres fechas: 1509, 1513 y 1516°, la primera (1508-1509) partieron desde Sevilla Juan
Diaz de Solis y Vicente Pinzén, recorriendo el Océano Atlantico (Santo Dominico, Cuba, Nicaragua y Honduras), la segunda
(1512-1513) Vasco Nufiez Balboa atraveso el istmo de Panama y descubrié el mar del sur (actual Océano Pacifico), la tercera
(1515-1516) Solis llego a Brasil y siguié al sur, hallando una isla que denomino La Plata (actual Santa Catalina), y en 1516
hall6 el Rio de la Plata que llamo “Mar Dulce”.



La primera fundacién de Buenos Aires fue realizada por Pedro de Mendoza en el afio 1536,
situando el poblado en terrenos bajos de la margen del “Riachuelo de los navios” y
nombrandola Santa Maria de los Buenos Aires®. Luego trasladada y reedificada en una
loma mas alta y extensa con nuevo nombre: la Santisima Trinidad.

Desde Asuncion partié la expedicion que establecié la segunda y definitiva fundacion,
realizada en 1580 por Juan de Garay, quien procedio a fundar la "Ciudad de la Santisima
Trinidad y el Puerto de Santa Maria del Buen Ayre", repoblandola con sesenta y cuatro
personas (diez espanoles y el resto criollos). El primero —Mendoza- decidié fundar el
emplazamiento de la ciudad en el mejor lugar posible, a la altura del actual parque Lezama,
el segundo —Garay- , por su parte reinstalé la ciudad mas al norte conforme a la “tipologia
maritima” de las Leyes de Indias, distinguiendo ciudad y puerto conexas mediante la plaza
mayor, y las actividades insalubres en los bajos segun las reglas urbanisticas’. Asimismo
repartio las tierras conforme a un plano que trazé sobre un pergamino de cuero y él mismo
firmd. Figuras 1y 2.

Los limites de la traza de la ciudad eran: al este la barranca del rio, la actual calle Viamonte
al norte, Independencia al sur, y Salta y Libertad al oeste, la plaza se disponia sobre la
barranca con el Fuerte antepuesto en la curva mas conveniente sobre la barranca,
dominando la entrada al riachuelo —el verdadero puerto en aquel momento.

Figura 1: planta se situacién del riachuelo, y puerto de Buenos Aires, afio 1729. Planta de la ciudad de Buenos
Aires, afio 1713. Fuente: Archivo General de la Nacion. Buenos Aires. Argentina.
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Figura 2: Plano con el reparto de solares que realizo el General Juan de Garay en 1853. Fuente: Madero,

Eduardo (1902). “Historia del Puerto de Buenos Aires”. Tomo I.

Respecto al Rio de La Plata, en las cartas de Vespucio donde describe la “tierra tropical y
lujuriosa poblada de salvajes” no describe el rio. Cuando se publican los mapas de

® EI nombre Buenos Aires, segtin cuenta Madero, se debié a los buenos vientos —buenos aires- entendiendo por esto el viento
que impulsa las naves (Madero. 1902: 148).
" Leyes de Indias. Ordenanzas de poblacion de Felipe II. Cit por Aslan, et al (1992:11).



Waldermiiller, que se atribuyen a Vespucio, “en el perfil costero del continente aparece un
rio denominado Jordan, que algunos historiadores dicen es el actual Rio de la plata”
(Rocca. 1996:63).

Brasil y la Inmensidad Territorial

El Tratado de Tordesillas (1494) es un punto clave para la conquista del Brasil. A raiz de
este contrato se establecio que Portugal poseeria las tierras que descubriese al este de un
meridiano.

Durante el siglo XVI las amenazas externas forzaron a los portugueses a iniciar la
colonizaciéon y el poblamiento. Los franceses no aceptaban los limites impuestos por los
espanoles y los portugueses, y frecuentaban las costas meridionales del Brasil ya que
tenian puestas sus miras en el comercio del palo del Brasil. Hacia 1530 Portugal se
enfrentaba a un dilema: tomar posesién de Brasil de modo permanente o perder estas
tierras en beneficio de unos rivales europeos mas activos. Entonces la corona,
decidié enviar una expedicion a cargo de Martim Afonso de Sousa para alejar a estas
naves extranjeras y poder continuar con las exploraciones. A la vez, le asigné amplios
poderes judiciales y administrativos para llevar a cabo los objetivos colonizadores de la
expedicion. En 1532 fundé una ciudad en Sao Vicente, iniciando el proceso fundacional de
ciudades en Brasil.

En 1549, la corona envié una gran expedicion al mando de Tomé de Sousa, nombrado
gobernador general del Brasil. Portugal queria crear un gobierno bajo un control
centralizado y como no pudieron abolirse legalmente las capitanias, la corona se limité a
superponer sus objetivos al sistema existente. De Sousa fundé Salvador, una nueva ciudad
creada como capital real.

En el segundo viaje a América, Colén trajo la cafa de azucar desde las islas Canarias,
producto agricola importantisimo cultivado en las tierras del Brasil —principal exportador
mundial-, y con ello la esclavizacién dominada para labrar el suelo. Luego fue el café, los
metales, las industrias que dieron origen y auge al Estado de Sao Paulo.

La costa Pacifica

La conquista de Chile estuvo vinculada con el proceso de incorporacion territorial que
siguid a la primera conquista del Perd. En 1540 grupos de huestes hispanicas residentes
en el Pera emprendieron la conquista de Chile, alentadas por la difusion de la leyenda del
Reino del Rey Blanco, en busqueda de metales preciosos.

En consecuencia Chile representé un caso de pura conquista militar. La guerra contra los
araucanos dio caracteres epopéyicos a los intentos espafioles por imponerse en un
dilatado y poco accesible territorio. Este hecho condicioné profundamente el poblamiento
de Chile realizado sobre la base de la fundacion de ciudades que resultaron verdaderos
fuertes o enclaves militares, y que quedaron muy aislados entre si. Por lo tanto, la
dispersioén de las fuerzas espafolas condujo a una conquista extensiva y poco segura, a tal
punto que se puede decir que el area chilena recién alcanzoé su estabilidad en el siglo XIX.
La falta de vinculacion entre las ciudades-fuertes sumado al aislamiento geografico del
area con respecto al Alto Peru y el Atlantico promovieron a mediados del siglo XVI la
incorporacion de las regiones de Tucuman y Cuyo a la gobernacion de Chile.

Primero Almagro, luego Pizarro y finalmente pedro de Valdivia en 1540 tomo posesion del
territorio en el actual Copiap6, llegé al valle del Mapocho y la organizacion bélica y urbana
lo llevd a fundar Santiago del Nuevo Extremo el 12 de febrero de 1541. La ciudad comenzo
a poblarse rapidamente. De las 126 cuadras disefiadas por Gamboa, en 1558 ya habian
sido ocupadas cuarenta, y en 1580, la totalidad, mientras que las tierras cercanas
acogieron a decenas de miles de cabezas de ganado. En el ambito arquitectonico,
comienzan a construirse los primeros edificios de importancia de la ciudad, destacando el
inicio de la construccion en piedra de la primera catedral en 1561 y de la iglesia de San



Francisco en 1572, siendo ambas construcciones realizadas principalmente en adobe y
piedra.

Tras fundar Santiago, los barcos arribaron a Valparaiso denominado en aquella época el
puerto natural de la ciudad de Santiago. A partir de aqui la ciudad comenz6 a emerger y
posteriormente fue transformandose en un nodo clave estratégicamente ubicado en el
Pacifico, dentro de las rutas que comunicaban Europa con la costa del Pacifico a través del
Cabo de Hornos, gracias a su puerto de gran calado.

El salitre y el cobre —principales productos del estado Chileno- fueron fundadores de una
nacion en términos econdémicos y politicos. Principales productos —junto al oro, plata y
molibdeno- en las exportaciones ultramarinas.

I-3. Puerto de Buenos Aires. (1500-1900).

I-3-a. Periodo Hispanico (colonial). Primeras Transformaciones del Paisaje.

“Abrir puertas a la tierra” propuso Garay con la fundacion de Santa fe y el repoblado de
Buenos Aires, la ciudad que Pedro de Mendoza ided, contenia el objetivo de unir Espafia
con el corazon, con las sierras de la plata de América, sin embargo el trazado de Garay
respondié a un “sistema coordinado de fundacidén de ciudades, que bajando desde el
Paraguay y del Peru, necesitan una estacion de enlace entre la tierra y el mar: un puerto”
(Pinasco. 1942:13). En este sentido el puerto Buenos Aires establecido el enlace
inexcusable entre Espana, Paraguay (por via fluvial) y Peru (por via terrestre). Retomando
a Pinasco coincidimos que “es una ley geografica que las grandes ciudades se forman en
el cruce de las rutas comerciales importantes” (Pinasco. 1942:13) y bajo este concepto, a
priori, hemos analizado la idea de los puertos en la red MERCOSUR vy la estrategia
territorial que los vincula®.

El Rio de la Plata -y su ubicacién geografica- lo convirtié en la mejor via de acceso al
corazoén del imperio colonial espafiol al sur del Peri®. Y el puerto de Buenos Aires ejercio
una fuerza preponderante en el pais, en los aspectos sociales, econémicos y politicos, “en
el que se amarrarian naves de todo el mundo, trayendo el tesoro inestimable de amistad y
trabajo, simbolos de la grandeza humana” (Pinasco. 1942: 17).

Las primeras obras del puerto de Buenos Aires corresponden a Hernando Arias de
Saavedra —Hernandarias- gobernador de las provincias del Rio de la plata, quien autoriz6 a
construir un muelle de madera para el amarre, carga y descarga de buques, y algunas
torres defensivas de artilleria. Se emplazaron en la denominada "Guardia del Riachuelo".
Posteriormente se introdujeron otras mejoras a las precarias instalaciones portuarias tales
como un muelle de atraque en el "Bajo de las Catalinas”.

La infraestructura portuaria del Rio de la Plata quedd entonces conformada por dos puertos
naturales "de aguas profundas" donde podian operar buques de gran calado, Montevideo y
La Ensenada de Barragan, y el Puerto de Buenos Aires mientras fue reservado para
bugues de menor calado. Las operaciones reales se complementaron con la actividad del
Puerto de Colonia del Sacramento, el centro de contrabando inglés mas importante de
Sudameérica, que permanecio en manos de los portugueses.

Inicialmente todos estos territorios conformaron la Gobernacién del Rio de la Plata,
dependiente del Virreinato de Peru, con capital en Asuncion, pero en el aino 1617, viendo la
imposibilidad de manejar un territorio tan grande, se los separé en dos, poniendo una parte
de los territorios bajo jurisdiccidn de Asuncién y dependiendo la otra de Buenos Aires,

® Este capitulo forma parte de la historia del puerto de Buenos Aires, que nos interesa relatar para comprender la posicion
central que este ocupd y ocupa actualmente en relacién a la geografia y el nexo en la red MERCOSUR que lo contiene.

° De Buenos Aires a Potosi la distancia era de 1750 Km. de caminos llanos que tardaban dos meses en recorrerse. De Lima a
Potosi, en cambio, la distancia era de 2500 Km, de caminos de montafia que insumian cuatro meses para cubrirse. De esta
manera. Las mercaderias importadas puestas en Potosi tenian precios muy distintos, segun fuese su puerto de entrada Lima
o Buenos Aires.



acrecentando su importancia administrativa de esta manera'®, y de alguna manera también
territorial, yaciendo aqui las bases del futuro asentamiento urbano.

En 1776 se cred el Virreinato del Rio de la Plata, como corolario de sucesivas reformas que
Espafia introdujo a nivel econdmico, comercial y administrativo. Se creé el virreinato con
capital en Buenos Aires, incluyéndose dentro de su jurisdiccion grandes territorios,
acompanado por el tratado de libre comercio en 1778. “Con este cambio geopolitico,
Espafia mostraba interés por integrar la cuenca rioplatense a un sistema comercial mas
vasto” (Aslan. 1992:12).

El puerto de Buenos Aires debia mejorar el calado, la seguridad y accesibilidad, pero recién
a fines del siglo XVIII se realizaron propuestas’’, si bien se dispuso de personas idéneas
para las obras, la corona espafiola nunca las concretd. Figura 3.

En 1795 Pedro de Cerviio comenzé a construir un muelle, en el bajo de la Merced,
interrumpido en 1805 por ordenes de la corona real. Luego las iniciativas del ingeniero
Giannini “cambio la actitud por parte de Espafia, respecto al rol geopolitico de Buenos
Aires. La provisién de un puerto para una capital virreinal dejaba de ser una expectativa
local, para transformarse en una estrategia de la metrépolis” (Aslan et al. 1992: 12), pero el
proyecto'? se frustro con las invasiones inglesas.

El Virrey Cevallos en 1777 habilité el comercio libre, en el Rio de la plata con todos los
puertos espafnoles, permitiendo el ingreso de mercaderias ultramarinas de Chile y Peru. En
este contexto era ineludible mejorar las instalaciones del Puerto de Buenos Aires.

En 1806 Inglaterra penetré con la primera invasion inglesa, cuyo objetivo fue la ocupacion
del Rio de la plata, por la importancia comercial del puerto de Buenos Aires, ocupando la
ciudad, pero vencidos por un grupo de personas comandadas por Santiago de Liniers, en
1807 un segundo intento de invasién que se frustro ante una ciudad mas preparada para el
ataque invasor. Al respecto el fuerte Barragan en la caleta de la Ensenada de igual nombre
cumplié el cometido de proteccién.
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Figura 3: Proyecto del Ingeniero Rodriguez y Cardoso, 1771. La darsena se ubicaba en la continuacion de la
actual calle Corrientes. Fuente: Silvestri “El Color del Rio”.

I-3-b. Periodo Revolucionario: Obras y Algunos Autores

En mayo de 1810, mientras Napoledn invadia a Espafia, Buenos Aires convocd a un
Cabildo Abierto para arbitrar medidas frente a la caducidad del gobierno del virrey e

"% Hacia 1680 tras el desalojo de los portugueses de la Colonia del Sacramento, se decret6 la apertura del puerto para el
comercio espariol en forma exclusiva, disposicion que dio impulso al crecimiento portuario e hizo necesaria la creacion de la
Aduana.

" Las primeras propuestas de muelles y embarcaderos estuvieron a cargo de Juan de Echeverria (1755), Francisco de
Vianes (1761), y Francisco Rodriguez y Cardoso (1771)

'2 Giannini proyecté defensas para la ciudad y construir el puerto canalizando el riachuelo. La propuesta ocupaba tierras bajas
de La Boca, definiendo el frente urbano hacia el rio.



instrumentar la reversion de los derechos de soberania al pueblo y, como consecuencia
inmediata, la instalaciéon de un nuevo gobierno.

La accion de Rivadavia en 1811, quien conocia las necesidades del pais y causas
econdmicas que provocaron el movimiento de mayo, sent6 bases en el tema portuario, fue
el actor en los principios de la promocion de las obras publicas y habilitacion y
conservacion de los puertos’. Rivadavia contraté al ingeniero hidraulico Santiago Bevans,
para construir el puerto y proveer de agua corriente a la ciudad, al respecto, Bevans
presento tres propuestas: 1- frente a Retiro; 2- un gran dique rectangular en el Bajo de La
Residencia (actual barrio de La Boca); 3- mejorar el puerto natural de la Ensenada de
Barragan, conectando con el riachuelo a través de un canal. Figura 4
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Figura 4. Proyecto Ing. Bevans N°1 y Aprobado por Rivadavia. Fuente: “El Puerto de Buenos Aires” Eduardo
Pinasco (1942: 51-64)

Existié otro proyecto que de alguna forma inicio la idea de ganar tierras al rio, Micklejohn
planteo urbanizar tierras sobre el rio, con manzanas rectangulares, obras portuarias
(muelles, desembarcadero, y una isla rompeolas frente a la ciudad). Luego Coghlan,
presentdé un proyecto similar al de Bevans, ocupaba un terreno urbano extendido hacia La
Boca con tres darsenas sobre zonas bajas y anegadizas. Figura 5.
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Flgura 5 Propuesta de Micklejohn, 1824. Fuente: “Buenos Aires Puerto” L|I|ana Aslan (1992 13). Proyecto de
Coghlan, 1859. Fuente: “El Puerto de Buenos Aires” Eduardo Pinasco (1942: 51-64).

El ingeniero Carlos Pellegrini (1853-1862) en sus proyectos inici6 la idea de situar el puerto
sobre el frente urbano, no utilizando el riachuelo. “aparece asi como un puerto enteramente
artificial [...] Pellegrini habla de puerto cerrado, se refiere a la posibilidad de cavar dentro
del territorio un puerto, casi como una escultura en la roca tierna” (Silvestri. 2003:94).
Segun describe Silvestri este proyecto es una concepcion de la ciudad como hecho
sociocultural, “una operacioén sobre la cultura urbana”, que acuerda con la vision politica de

'3 La habilitacion del puerto de la Ensenada —puerto natural reconocido por los conquistadores-, en el mismo afio también se
habilitaron los puertos de Maldonado, Rio Negro y la reparacion del muelle del Riachuelo y la canalizacién del mismo.



la época —Alberdi- considerando el intercambio comercial y el puerto como servicio de ello.
Pero también muestra la visién cultural, la dificultad del suelo limoso —un problema
permanente- para Pellegrini no lo era “unas simples dragas de mano, movidas por presos,
zanjarian la dificultad” (cit. Silvestri. 2003:95).

Aslan (1992-13) resalta que la anarquia politica, “la desaparicidon del estado entre 1827 y
1852, las guerras externas y la debilidad econdmica imposibilitaron resolver el problema
portuario”. La crisis institucional de 1852, transformé el puerto de Rosario en el puerto
oficial, aunque posteriormente no pudo competir con Buenos Aires, como observaremos en
adelante.

A partir de 1854 -y separada de la Confederacion del Rio de La Plata- con el primer
gobierno constitucional del Estado de Buenos Aires™, y con el primer gobernador -Pastor
Obligado- se iniciaron grandes transformaciones territoriales'®. Entre varias iniciativas, se
destacan las obras de caracter maritimo y portuario, ademas reglamentacion para la
navegacion, habilitacion de puertos y habilitacion de policia fluvial, y posteriores
intenciones de puertos de cabotaje, y obras subsidiarias, materializadas solo parcialmente
algunas de las obras propuestas.

A partir de 1855 comenzaron nuevas obras, entre ella la construccion de la nueva
Aduana’®, en el sitio donde se ubicaba el fuerte (demoliendo parte de este), un muelle de
carga y un muelle de pasajeros en el “bajo de la Merced” (entre las actuales calles B. Mitre
y J. Peron). Figura 5.

“La federalizacion de Buenos Aires cerrd un ciclo de luchas hegemonicas entre la ciudad y
el interior. La Nacion reiniciaba una nueva etapa de consolidaciéon republicana” (Aslan.
1992:14).

Figura 5: aduana de Taylor, y Muelle de pasajeros. Fuente: Revista Summa (especial Historia).

I-3-b. Sarmiento y las visiones del desarrollo

Un parrafo aparte lo conforma la presidencia de Sarmiento (1868), quien asumié con
entusiasmo las mejoras del puerto y las vias de comunicacién necesarias para el
desarrollo nacional. Al respecto su obra Argiropolis enuncia “toda la vida va a transportarse
a los rios navegables, que son las arterias de los Estados, que llevan a todas partes y
difunden a su alrededor movimiento, produccion, artefactos; que improvisan en pocos afos
pueblos, ciudades, riquezas, naves, armas, ideas [...] La Riqueza de la naciones, y por

" La constitucion nacional 1853 fue la primera constitucion de la que se doté a la actual Republica Argentina tras la
finalizacion del periodo de Anarquia del Afio XX, comenzado en 1820; aprobada con el apoyo general de los
gobiernos provinciales —con la importante excepcion de Buenos Aires, que se separ6 de hecho de la Confederacion
Argentina hasta 1859

"5 Destacamos la fundacion de pueblos, organizaciéon de municipios, delineaciéon de caminos, el ferrocarril a San Fernando,
lluminacién a gas, entre otras.

'® La aduana se construyo previa presentacién de tres anteproyectos, la ejecucion se inicio con el proyecto del Ingeniero
ingles Eduardo Taylor, con una inversién de m$n (peso moneda nacional) 16.000.000. La misma se inauguro en 1859.
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consecuencia su poder, provienen de la facilidad de sus comunicaciones interiores, de la
multitud de puertos en contacto con el comercio de las otras naciones”
(Sarmiento.2007:128), e insiste en que la riqueza de los estados esta en funcién de la
cantidad de puertos comerciales y de la extension de las costas, es entonces Argentina
para Sarmiento “la oportunidad”.

Al culminar la guerra con Paraguay (1870), el pais atravesaba tiempos présperos, en parte
por la mayor cantidad de vapores europeos que activaron el comercio exterior, situacion
que ameritaba mejorar el puerto de Buenos Aires, en 1870 se invirtidé en un informe técnico
para la construccién de un puerto. De alguna manera fue el comienzo de la historia del
puerto de Buenos Aires. Madero y Huergo —ambos hombres, ambos puertos- iniciaron el
proceso de construccion de la “ciudad-puerto”. Fue Huergo el principiante en el proyecto de
un puerto que tuvo comienzo con algunas obras en 1876 (dragado y protecciones con
malecones de piedra, posteriormente 1500 metros de muelle).

I-3-c. Puerto Madero y Puerto Nuevo

En necesario iniciar este parrafo, con la capitalidad de Buenos Aires en 1880 que requirié
resolver la cuestion de un puerto apto, comodo y seguro. Asimismo -y no de menor
relevancia- la designacién de una ciudad capital para la provincia de Buenos Aires, la
planificaciéon de la ciudad de La Plata (1882) con la construccion cientifica de su puerto
natural, inaugurado antes que el de Buenos Aires, (1883-1891)"".

Desde varias décadas precedentes, el tema portuario para la ciudad y la Nacion, era una
incipiente situacion pendiente de ser resuelta, la dimension de los buques y el incremento
del trafico fluvial-maritimo, no podia ser soslayado. Frente a la necesidad reconocida,
existian deficientes abordajes técnicos para los proyectos, y una eleccién “correcta” —o bien
pertinente- del sitio para su construccion, que definiria también el disefio a adoptar —la
tipologia-, que ademas tendria un programa extenso, debia ser un puerto comercial, de
pasajeros, pesquero, turistico, etc. Un puerto de multiples usos acorde a una gran ciudad.

A partir de 1881 la Legislatura autorizé al Poder Ejecutivo a tomar un empréstito para la
ejecucion de obras, expropiando bienes del Riachuelo que le correspondian a la provincia
para continuarlas por su cuenta. Huergo presenté el proyecto en abril de 1881, el que no
tuvo eco en el gobierno —Presidencia de Roca- y que luego aceptd el proyecto de Eduardo
Madero en 1883.

El proyecto polémico de Eduardo madero —caro e inservible- proyectado con diques en tira,
cerrados, con puentes giratorios, muelles y esclusas que sirven —ademas de mantener el
nivel del agua- para evitar el ingreso de las aguas contaminadas del Riachuelo. Si bien el
proyecto se consideré como un adelanto de progreso para la gran Buenos Aires que se
acercaba al siglo XX, fue poco innovador, y basado en proyectos anteriores, y ademas muy
cuestionado fue —siempre- el crecimiento del puerto en ese proyecto. Figura xx

" La caleta de la Ensenada, reconocida por Garay, y el primer puerto natural sobre el Rio Plata, constituia un buen
fondeadero, con excelentes ventajas de abrigo y calado apfo para los buques, que fue abierto al comercio internacional en
1810, siendo su ubicacion estratéglca pregonaﬁanarvbfommd%@dlﬁﬁﬁ"a la region, razon —entre otras- por la cual se decidio
instalar la capital en las Lomas de la Ensenada en afios posteriores y la “cientifizacién” del mismo. Aunque truncado su “éxito”
por la construcciéon inmediata del Puerto Madero y relegado se convirtid en el “puerto sucio” —industrial- a partir de la
instalacion de la petroquimica General Mosconi.
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Figura 6 El proyecto de Madero, a quien se debe el nombre del actual Puerto Madero

La propuesta de un doble canal -para una circulacion mas ordenada del trafico de los
barcos- en cada extremo de la tira con cuatro diques, y las darsenas —norte y sur- en cada
extremo, presenta un equilibrio simétrico, que acerca a la zona sur y el centro urbano con
la costa rioplatense.

Entre las contrariedades y criticas que se debaten sobre el proyecto ejecutado de Madero,
rapidamente obsoleto, una cuestion mas, sostiene que el mismo estaba destinado a las
importaciones exclusivamente. “La misma cercania de los almacenes a los docks, y la
enorme superficie destinada a ellos, fue leida desde un punto de vista técnico como
errénea, y desde un punto de vista cultural como indicio de que lo unico que interesaba
entre capital extranjero y financistas era el problema de la importacion” (Silvestri.
2003:113).

En 1897 se llené de agua la darsena sur: Buenos Aires tenia su puerto.

Durante la marcha se corrigieron algunas imperfecciones técnicas, como la altura de los
muelles, mayor capacidad de los depodsitos, ampliacion de la red ferroviaria, etc. Apenas
inaugurada la darsena Norte no se pudo utilizar como lugar de atraque y posible
movimiento de pasajeros por no haberse previsto defensas contra el oleaje. Las defensas y
la construccion de una estacion de pasajeros fueron autorizadas en 1905. En el mismo ano
en que se planted la necesidad de un nuevo puerto, ya que este quedo chico en su
capacidad.

En 1908 la ley 5944 autorizé la ampliacion del puerto y el dragado a 30 pies. Pero mas que
una ampliacion, la reforma significé realizar un nuevo puerto, esta vez sobre la base de los
conceptos técnicos preconizados por Huergo. Las obras se iniciaron en 1911 y culminaron
en 1926. Figura 7.

Forsnw 2o7:b

Puerto Madero 1910

Puerto Nuevo 1927

Figura 7: Ubicacién de puerto Madero, y puerto Nuevo. Contexto e imagenes 1910 y 1927 respectivamente.

El puerto de Buenos Aires es intrinsicamente un paisaje en si mismo, nos ofrece tantas
pinturas de su propia identidad como épocas haya atravesado, desde la fundacién de la
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ciudad (1580) en el periodo colonial (1580-1810), los diversos proyectos para su
construccion cientifica (Madero-Huergo 1881-1906), el uso y el desuso, los sucesivos
centros operativos -Puerto Madero, Puerto Nuevo, Puerto Sur, Darsena Norte- la historia
retrata todos estos paisajes. Figura 8.

Figura 8. Buenos Aires desde el rio 1638 - Circa 1867. Fuente: Min. Desarrollo Urbano (2010).

I-4. Puerto de Santos. Del puerto colonial al puerto de la Republica.

La historia de Brasilse puede dividir en cuatro periodos generales: Precolonial
(hasta 1500), Colonial (entre 1500y 1822), Imperio (de 1822 a 1889) y Republica
(desde 1889 hasta los dias presentes)'®. Esos cortes temporales, de alguna manera,
estampan la historia del puerto de Santos.

El puerto de Santos se ubica en la ciudad homdnima, en la region metropolitana central a
70 kildbmetros de la ciudad de S&o Paulo. La ciudad fue fundada en el afio 1545-46, el
puerto localizado alli fue el elemento necesario para el desarrollo de la ciudad futura.
Durante la época colonial la actividad portuaria estuvo ligada a la produccion de la cafa de
azucar y minera (del siglo XVI a final del siglo XVIII).

El periodo iniciado por la lucha de independencia de Brasil con Portugal (a partir de 1822),
cuya organizacion social estuvo determinada por el imperio, es la época en que Santos
adquirié la condiciéon de ciudad. El siglo XIX con la producciéon de café, hizo que Brasil
creciera rapidamente entorno a la exportacion de ese bien, y declind la produccion
azucarera'®. El puerto de Santos estuvo —y esta- intimamente relacionado con la ciudad de
Sao Paulo que por aquel momento tuvo un fuerte impulso tecnolégico con la incorporacion
del arado, eso permitié la acumulacion de capitales y la mano de obra asalariada de
inmigrantes (que sustituyeron a los esclavos).

Para absorber la expansion cafetera del oeste paulista —originada por mejores precios del
mercado internacional- se requeria un sistema de transporte adecuado. No solo el puerto
sino ferrovias y carreteras. Las precarias obras portuarias comenzaron a modernizarse, “en
1869 el decreto imperial N° 1746 autorizo a construir diques y almacenes para carga,
descarga y conservacion de mercaderias, [...] se consumieron veinte afos hasta su
conclusion. En 1888 el decreto N° 9979 autorizd el contrato para concesionar obras y
mejoras en el puerto a cargo de la Empresa de Mantenimientos el Puerto de Santos y
Compania Docas de Santos” (Gongalves et al. 2008:33)

Otro escenario marco el paso del Imperio a la Republica y un nuevo proyecto politico de
Nacién. En ese contexto el saneamiento y expansion de la ciudad fue a la par del
capitalismo impulsor del desarrollo portuario. al respecto Moraes destaca:

'® Entre los siglos XVIy XIX, Brasil fue parte del imperio colonial portugués utilizando el nombre de Republica Velha del
Imperio Colonial Portugués y teniendo como capital a Salvador de Bahia. EI 7 de septiembre de 1822, el pais declard su
independencia y se convirtid6 en una monarquia constitucional, el Imperio de Brasil y teniendo como capital a Rio de Janeiro.
Un golpe militar establecié en 1889 un sistema republicano. Desde entonces, Brasil ha sido nominalmente una republica
democratica, salvo por tres periodos de dictadura expresa: 1930-1934, 1937-1945 y 1964-1985.

¥la produccion y exportaciéon de café representaba un 18.4% (1821-1830), un 48.8% (1851-1860) y 64.5% (1891-1900), y la
declinacién del azucar paso de 30.1% en 1821 a 6.6% en 1900. complementando las exportaciones otros productos (cuero,
pieles, algodon, yerba mate, cacao y tabaco)
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a) Aumento productivo, y por tanto de carga y descarga, creacidén de nuevas empresas
ligadas a la exportacion basicamente de café, y una estructura comercial préxima al
puerto para la transaccion comercial.

b) EIl crecimiento productivo atrajo mano de obra necesaria para el trabajo portuario, lo
que provocd migraciones e incremento la poblacion urbana y la construccion de la
misma.

c) El desarrollo de la cultura urbana, con presencia de elite ligada a los negocios
portuarios (formacion de clase media).

d) Decisiones de exploracién portuaria, a través de convenio de concesion federal y
empresa privada. (Moraes. 2008:20)

I-4-a. El Puerto del Café (la Evolucién) y el Puerto Industrial

Entre los afios 1889-1930, Brasil atravesé un auge en la agricultura (las 2/3 parte de su
economia), y el café su principal producto de exportacion (2/3 parte sobre el total), con
salida al mundo atravesando el puerto de Santos, iniciando un periodo exitoso en la
construccion y consolidacion portuaria.

“las condiciones econdmicas y politicas de ese momento histérico impulsaron la relacién
puerto — ciudad” (Gongalves. 2008:48). A mitad del siglo XX la actividad econémica de la
region estuvo condicionada por la existencia y funcionamiento del puerto de Santos. Figura
9.

A partir de 1950 el puerto comenzé a incorporar la carga rodante, al mismo tiempo se creé
la “Autoridad Portuaria Regional”, atendiendo los problemas de los sindicos y los embates
que fueron produciéndose. Sin embargo, se observa que a partir de la década siguiente -
'60- los cambios tecnoldgicos en la industria naviera dieron al puerto un periodo de
transicion, los barcos mas grandes y el contenedor como elemento nuevo a incorporar,
provocaron un proceso de cambio. Sumado a una etapa de industrializacién en la regién?’.
Todo lo antes mencionado recayo en la necesidad de proyectar nuevas instalaciones para
atender las demandas cada vez mayores.

Como dijimos, la década del ‘60 comenzé cadtica, agravandose con el golpe militar de
1964 (reprimiendo las revueltas de trabajadores y sindicatos), recién tras los ‘80 comenzé
los procesos reorganizativos con la redemocratizacién. Y luego la Ley de Modernizacion
Portuaria del afio 1993, de la que hablaremos en adelante.

S

I-5.Puerto de Valparaiso. Origen Portuario y Antecedentes Urbanos. Siglo XVI - XIX.

2 | prospero puerto fue receptor de inmigrantes europeos, se organizaron los trabajadores en sindicatos, se estrecho en
vinculo de la ciudad con el puerto, que definieron las décadas del '40 y "50 como iniciadoras de un proceso portuario que
luego atraveso variadas contingencias, pero que significo desde aquel momento un puntapié al puerto que hoy merece el
grimer lugar en la red MERCOSUR.

La instalacion de la refineria de petréleo Presidente Bernardes en Cubatdo, ademas de petroquimicas e industrias
siderurgicas.
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Valparaiso es una ciudad que nacio con el puerto, desde el afio 1544 hasta 1802, se
produjo una lenta evolucion demografica debido a la actividad estacional del "Puerto” y a la
carencia de servicios e infraestructura que posibilitara una ocupacion permanente, que
luego en el siglo XIX fue transformado por diferentes acontecimientos. Como en el resto de
América, el periodo Republicano del puerto de Valparaiso experimenté su apertura al
comercio mundial, y eso impulsé la vida urbana que se sustentaba en el intercambio
comercial y en la prestacion de servicios financieros y portuarios®?, del mismo modo la
ciudad mas dinamica de Chile, con un incremento de poblacion .

“Durante el periodo de la Republica, se aprecid un creciente aumento de la planta urbana,
la cual, a fines del siglo XIX, rebasa los limites naturales y comienza a trepar por los "cerros
de Valparaiso", es decir, se expande sobre las "terrazas litorales". Es en esta etapa cuando
comienza la construccion de cientos de escaleras peatonales y la instalacion de decenas
de ascensores eléctricos a partir del afo 1883” (Castillo. 1997:31). Valparaiso es uno de
los principales puertos de Chile, con mas de 4 siglos de antigiiedad?>.

En 1810, Valparaiso estaba conformado por dos aldeas separadas por una puna rocosa
llamada el Cabo: eran el Almendral y el Puerto. En esa época, el mar llegaba hasta areas
hoy céntricas, es decir, hasta los pies de los cerros.

El muelle “Villaurrutia”, unico existente en Valparaiso en esa época, presentaba un doble
valor histérico: fue el primer muelle con que se conté en Chile y el unico muelle construido
durante la Colonia. En 1822 recal6 el primer buque a vapor, el “Rising Star” y ese mismo
afo se produjo un terremoto que obligé a emigrar a la ciudad contigua, Vila del Mar.

Después del terremoto se produjo un fuerte auge de la edificacion a la vez que se iniciaron
los trabajos de relleno de explanadas para empezar a ganarle terreno al mar, ya que en un
comienzo solo existia una calle longitudinal, que trazada al pie de los cerros unia las aldeas
del Puerto y el AlImendral. Por ello, donde antes fondeaban naves, se levantaron casas y se
trazaron calles.

Entre 1810 y 1831 se construyeron otros muelles para responder al avance comercial del
trafico internacional, a lo cual se sumé en 1832 el levantamiento de los primeros
almacenes francos para el depésito de cargas provenientes de Europa y Asia.

Esta infraestructura convirtio al puerto en el emporio comercial del Pacifico Sur durante
gran parte del siglo XIX e inicios del siglo XX. Se ejecutaron nuevas explanadas en
terrenos que antes ocupaba el mar, dando un impulso notable al puerto de
Valparaiso. Figura 10.

Entre 1870 y 1876 se realizaron obras de modernizacion en el puerto. Se construyé el
Muelle Fiscal, primera obra portuaria de categoria que se ejecutaba en el pais. Cuya
extensién permitia el atraque de 2 naves modernas de la época. La instalacion presté
servicios hasta 1919 aproximadamente, afio en que quedd dentro de las obras del nuevo
puerto. Tras la apertura del Muelle Fiscal, se inicio la construccion de un atracadero para el
transito de pasajeros denominado Muelle Prat, el cual fue terminado en 1884.

2 yalparaiso paso a ser un enclave estratégico de recalada y aprovisionamiento para las flotas mercantes que utilizaban el
Estrecho de Magallanes en su viaje desde el continente europeo hacia Ameérica.

z Valparaiso se encuentra a 120 kilémetros de Santiago, la capital de Chile. Es capital de la V Regién de Valparaiso, tercera
en importancia a nivel nacional. Posee 401.000 km2 de superficie, y tiene 275.141 habitantes, de los cuales un 99.5% vive en
el area urbana. Su poblacion representa un 1.82% del total del pais, a su vez, el Gran Valparaiso, que corresponde a las
comunas de Valparaiso, Vifia del Mar, Quilpue, Villa Alemana y Con Con, tiene 815.325 habitantes, lo que representa un
5.39% de la poblacién total del pais. Un 60 % de la actividad econémica esta representada por la actividad comercial, un 16
% por los servicios financieros, y el turismo ha tenido un crecimiento del 30% anual. La V Regién ha decrecido su aporte al
PIB nacional, de un 9% en 1986, a cerca del 7% en 1997. a su vez, en el mismo periodo creci6é a un promedio del 6%, por
bajo el 7.7% nacional. El desempleo llega hoy al 9.9%, uno de los mas altos del pais.
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Figura 10: Plano de la Ciudad y Puerto de Valparaiso. Fuente: fotos del autor. Puerto de Valparaiso.

I-5-a. Construccion del Puerto Moderno. Siglo XX.

Entre 1910 y 1930 se levanto gran parte de la actual infraestructura del puerto, con obras
de relleno para ganar terrenos al mar. Era requerido construir el puerto, pues antes de la
inauguracién del Canal de Panama (1914), la totalidad de los barcos pasaban por sus
costas luego de cruzar los océanos por el agitado Estrecho de Magallanes. Iniciando su
periodo de auge®.

En 1912 se iniciaron los trabajos en Valparaiso, a cargo de la firma inglesa S. Pearson and
Son Ltd, consagrados en dos contratos, desarrollados entre 1912 y 1923 y entre 1923 y
1930. Los plazos programados inicialmente por los britdnicos no se pudieron cumplir,
debido a la dificultad para adquirir materiales en Europa a causa de la | Guerra Mundial.
Finalmente, las obras concluyeron satisfactoriamente en 1930.

Los trabajos efectuados levantaron la actual infraestructura que posee el puerto, como el
molo de abrigo (1.000 mt de longitud y 55 mt de profundidad), malecones y terminales de
atraque, el Espigon y el Muelle Barén.

Una de las grandes inversiones en la ciudad fue la construccién del molo de abrigo del
puerto. Fue en un momento propicio pues factores adversos como la caida de la demanda
por salitre, la 1° Guerra Mundial, la apertura del Canal de Panama en 1914 y la crisis
econdmica mundial de 1929, le quitaron protagonismo y progreso a Valparaiso como el
puerto de la costa Pacifico Sur.

El puerto de Valparaiso fue administrado por diversos organismos del Estado. En la
década de 1960, comenzd la administracion con la Empresa Portuaria de Chile, Emporchi,
una entidad administrativa central y auténoma, a cargo de la explotacion y administracion
de los puertos estatales.

A partir de 1982, con el auge del contenedor, se inicié un proceso de modernizacion de
superestructura, equipos y administraciéon. Se iniciaron remodelaciones pertinentes para
acoger la carga contenerizadas, explanadas, equipamiento moderno y cambios en el
sistema de operacion portuaria, incorporandose finalmente el sector privado a las
operaciones de movimiento de carga en el puerto.

% El 7 de septiembre de 1910 se aprobd la Ley N° 2.390 que asignaba fondos para la construccion de los puertos de
Valparaiso y San Antonio, ademas de disponer de la recién creada Comision de Puertos.
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Il- CONTEXTO PORTUARIO DE AMERICA DEL SUR. Siglo XXI.

La tendencia en el trafico maritimo y actividad portuaria afecta a la economia de flujos cada
vez mas concentrados en menores unidades portuarias, permitiendo a un numero reducido
de puertos pertenecer a la red de distribucién nacional, regional o internacional. Esto se
traduce en la necesidad de optimizar el flujo de contenedores en las rutas transoceanicas y
en escalas menores vinculadas a posiciones estratégicas y equipamientos que faciliten
mover grandes volumenes de mercaderias con una elevada productividad y eficacia
logistica, correspondientes a los puertos en esa red. En este sentido importa reconocer la
apertura y crecimiento de las economias de los paises latinoamericanos que deben
adecuar sus instalaciones a nuevas demandas en las prestaciones de servicio.

Los principales puertos corresponden a la costa Asiatica, a Estados Unidos y Europa, y
concretamente los principales se ubican en los cruces de las rutas maritimas de mayor
relevancia. En este marco global los puertos -aqui presentes en la investigacion-
aisladamente no conforman un peso significativo en el movimiento contener izado mundial,
pero en la region son fundamentales y requieren analizarse en términos de cooperacion
politica e integracion territorial en la red MERCOSUR. La década de los "90 se inicio con
granes cambios en la aldea global, pero también en el plano regional, asimismo el
intercambio intrarregional y extrarregional, aunque con debilidad marco un nuevo
paradigma de integracion y cooperacion regional en la que los paises de América del sur
sentaron —o estan sentando- protagonismo. Figura 11.
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Figura 11: Mapa de Chile y ubicacion de los puertos principales (fuente: Direccion de Vialidad del MOP. Mapa
de los Puertos y Vias navegables de Argentina. Fuente: www.fao.org. Mapa con los principales puertos de
Brasil.

lI-2. La Creacion del MERCOSUR. Lineamientos Generales.

ll-2-a. Antecedentes:

Para iniciar el analisis de la integracion fisica debemos mencionar brevemente el origen del
proceso de integracién previo a la creaciéon y consolidacion del MERCOSUR —que en
principio fue y es una integracién de orden politico y econémico-, por tanto entendemos
que hay que partir de la “desintegracién”. Desde la colonizacion espanola en adelante
America Latina sufrio cierta fragmentacién, un factor es el geografico, debido a su
inmensidad territorial, a estar desigualmente poblada y a las barreras naturales, otro factor
es el economico, el agotamiento de las minas de Potosi impuls6 la desintegracion del
Virreinato del Rio de La Plata, pero por otro el auge en el siglo XVIII de la explotacion
minera en Minas Gerais favorecio la cohesién econémica dentro de Brasil. Y por ultimo -y
no menor- el factor politico determinado por las luchas independentistas, las guerras de
independencias latinoamericanas, en las que Bolivar y San Martin comenzaron a pensar en
la integracion latinoamericana o hispanoamericana, aunque no prospero.

Tras la muerte de Bolivar Gran Colombia se dividid (Colombia, Venezuela y Ecuador)
generando una separacion con México. Similar sucedié con el Alto Peru, Bolivia y el Rio de
La Plata primero y pronto con la separacion de Uruguay y Paraguay de lo que luego seria
Argentina.

Los inicios del siglo XX marcaron con las guerras mundiales cambios significativos para
America Latina, enfatizando igualdades pero también desacuerdos. No solo de mano de la
inmigracion recibida por las naciones americanas, sino por la oportunidad de ser un
continente agro y minero exportador, lo que también profundizé en nuevo colonialismo —
neocolonialismo- ya sea de las nuevas potencias, o de las clases dirigentes nacionales de
cada pais. Dato relevante ya que lejos de integrarnos se creo mas competencia,
individualismo y diferencias entre los paises latinoamericanos, tal vez lo unico en comun
fue el permanente dominio hegemodnico de los paises del denominado primer mundo.

En tiempos de Perdn, la idea de integracion fue retomada, aunque la crisis argentina de
1949 —y otros factores hacen fracasar el intento-. En 1960 se creo el tratado de
Montevideo® para promover una zona de libre comercio entre paises de America Latina,
en la creaciéon del ALALC (Asociacion Latinoamericana de Libre Comercio) fue el primer
intento concreto de integracion.

En 1980 se cred la Asociacion Latinoamericana de Integracion (ALADI), a diferencia de
ALALC pretendia una integracién informal con acuerdos bilaterales de complementacion
econdmica y libre comercio. En 1982 con la crisis de deuda externa se cerrd el ciclo de
crecimiento industrial y econémico para América Latina, impulsado por el proceso de
sustitucion de importaciones iniciado en la década del "40.

“El Programa de Integracién y Cooperacion Econdémica (PICE) firmado en 1986 por
Argentina y Brasil, establecié negociaciones sectoriales, con el propésito de ampliar la
complementacién productiva en diversas ramas manufactureras. ElI PICE fue el
antecedente mas inmediato y mas importante del MERCOSUR” (Goldberg, Porta. 1999:3)

La superacion de la tradicional rivalidad entre la Argentina y Brasil, y la exitosa
redemocratizacion fueron dos factores que impulsaron la oportunidad para establecer, por

% Tratado suscrito el 18 de febrero de 1960, en Montevideo, por los Plenipotenciarios de Argentina, Brasil, Chile, México,
Paraguay, Pert y Uruguay, habiéndose adherido posteriormente Colombia (1961), Ecuador (1962), Venezuela (1966} y
Bolivia (1967).
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primera vez, una agenda bilateral constructiva. Un progresivo acercamiento politico entre
los dos paises mas importantes de América del Sur —Argentina y Brasil- facilitd la
cooperacion sectorial bilateral que se inici6 en 1985, con la firma del Programa de
Integracion y Cooperacion Argentina/Brasil (PICAB). En 1988, se firmo el Tratado de
Cooperacion Argentina-Brasil (TCAB), por los entonces presidentes José Sarney de Brasil
y Radul Alfonsin de la Argentina, “la integracién se realizaria paso por paso, sector por
sector, y solo al final del proceso de profundizacién por areas podria construirse, en un
futuro lejano, un mercado comun” (Gratius. 2008:2).

Finalizando la década del ‘80 la politica cambiaria y monetaria se torno ineficaz, en
Argentina se manifesto el proceso de crisis hiperinflacionario, la virtual quiebra del estado y
la lenta desaparicién de la moneda local. Y en América Latina se aplicaron las medidas del
Consenso de Washington®® reemplazando el modelo anterior de sustitucion de
importaciones.

En los ‘90 el auge del modelo econémico neoliberal y la apertura de las economias
latinoamericanas hacia el exterior, cambio el enfoque, reduciendo aranceles, se
implementaron reformas de liberacion y desregulacion de mercados y productos, en este
marco general se consagro el MERCOSUR, en el Tratado de Asuncion se acordd la
creacion de un espacio econdmico comun —una unién arancelaria-, los cuatro paises se
obligaron a definir una politica comercial comun, eliminar barreras no arancelarias, y
coordinar politicas macroeconomicas, sectoriales y de competencia.

El acuerdo fue promovido por el presidente argentino Carlos Menem y su entonces
homologo brasilefio, Fernando Collor de Mello, se consolidé el Tratado de Asuncion
firmado en 1991 incluyendo a los dos socios menores de la region, Paraguay y Uruguay,
cuya meta fue la integracién: la creacién de un mercado comun?’. El mismo afio se firmo
con Chile un Acuerdo de Complementacion Econémica®, “el proceso de integracion entre
MERCOSUR y Chile tiene como objetivo la libre circulacion de bienes y servicios, facilitar
la plena utilizacién de los factores productivos en el espacio econdémico ampliado, impulsar
las inversiones reciprocas y promover el desarrollo y la utilizacién de la infraestructura
fisica; entre otras cosas establece la posibilidad de utilizaciéon de los puertos de ambos
paises para potenciar el comercio con el resto del mundo y Promover el desarrollo y la
utilizacién de la infraestructura fisica, con especial énfasis en el establecimiento de
interconexiones bioceanicas” (Acuerdo de Complementacion Econdmica. 1996). Es en
este aspecto que nos interesa vincular los tres puertos designados, en su integracion
regional, rastreando desde las intenciones politicas y de estados la posibilidad o
imposibilidad de ello, y es aqui donde los puertos elegidos son las infraestructuras de
soporte territorial que se destacan —o deberian- como recursos de inversion geoestratégica.

lI-2-b. Aspectos Territoriales

En cuanto a la superficie terrestre del blogue MERCOSUR-chile, Brasil es el de mayor
extension, representando cerca del 47% del area total, es a su vez, el que limita con la
mayor cantidad de paises de la region, -a excepcion de Chile y Ecuador- tiene limites
comunes con los restantes paises, (incluyendo las tres Guyanas). Argentina, con 20% del
territorio sudamericano, se ubica detras de Brasil en orden de importancia relativa, y junto

% E| Consenso de Washington se baso en la apertura unilateral de la economia, la libre circulacion de capitales, achicamiento
del estado, la desregulacion, la privatizacion de las empresas publicas, la busqueda de inversién extranjera directa, y el
endeudamiento externo como financiamiento de los déficit comerciales.

7 «|_ Republica Argentina, la Republica Federativa del Brasil, la Republica del Paraguay y la Republica Oriental del Uruguay,
en adelante denominados «Estados Partes»; Los Estados Partes deciden constituir un Mercado Comun, que debera estar
conformado al 31 de diciembre de 1994, el que se denominarad "Mercado Comun del Sur" (MERCOSUR)” (Tratado de
Asuncion. 1991) .

% | as Partes Signatarias promoveran la facilitacion de los servicios de transporte y propiciaran su eficaz funcionamiento en el
ambito terrestre, fluvial, lacustre, maritimo y aéreo, a fin de ofrecer las condiciones adecuadas para la mejor circulacion de
bienes y personas, atendiendo a la mayor demanda que resultara del espacio econémico ampliado (Acuerdo de
Complementacién Econémica MERCOSUR-Chile).
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con Bolivia es el segundo en lo referido a cantidad de fronteras comunes. Continta Chile
con el 6%, Paraguay con el 3% y Uruguay con el 1% del territorio total de América del Sur.
A nivel de cada bloque econémico, los paises del MERCOSUR mas Chile cuentan con el
67% de la poblacién de America del Sur. En su distribucion Brasil explica el 74% del total,
Argentina un 16%, Chile el 7%, Paraguay el 2% y Uruguay el 1% (IIRSA 2000).

Anadimos que Sudamérica cuenta con un alto grado de urbanidad, la poblacién urbana se
ordena con Uruguay que representa el 93%, Argentina 89%, Chile 85%, Brasil 81%,
Paraguay con el 58% (CEPAL 2001:22)%. Hay que explicar, ademas, que un 20% de la
poblacion sudamericana habita en la principal area metropolitana de cada pais, con
extremos de 50% para Uruguay, 35% en Argentina y Chile, y 10% en el caso de Brasil
(pais que presenta una cantidad muy importante de grandes aglomerados urbanos). Figura
12.

Saskia Sassen habla de mega-region® esto implica nuevas estrategias de desarrollo que
integren “las areas mas avanzadas como las menos avanzadas dentro de la mega-region,
deberian considerar marcos amplios e innovadores de gobernanza” (Sassen. 2007:11).
Considerar las escalas, -metropolitanas y regionales- implica compartir infraestructuras de
transporte para personas y bienes, en esto el puerto es un recurso y dispositivo econémico,
técnico y politico de desarrollo. Retomando a Sassen coincidimos que “la formaciéon de
geografias inter-ciudades esta contribuyendo a las infraestructuras sociotécnicas para una
nueva economia politica global’.

Por el Eje MERCOSUR-Chile pasa el 70% de la actividad econdmica suramericana, al
englobar los estados mas industrializados del Brasil, Uruguay y el corredor central Buenos
Aires - Santiago de Chile-. Cuenta con una extension territorial de 3.1 millones de Km2 y
una poblacién de 125 millones de habitantes. Sin dudas el centro de este eje es Buenos
Aires en la unién Brasil-chile (Vialidad nacional).

MERCOSUR en el Mundo
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Figura 12: Ubicacién de los puertos e Hinterland. Fuente: Elaboraciéon propia, sobre planos de Vialidad
Nacional, IIRSA, y otros.
1I-3. Evolucion Reciente. Situacion Actual de los Puertos Sudamericanos

La ubicacion geografica de los paises, y de sus puertos, determinan el vinculo con el
comercio exterior, con el turismo, con la circulaciéon de bienes, servicios y personas. Sin
embargo genera una competencia entre si, mas cierta complementariedad, que no
depende unicamente del asiento territorial. También las distancias entre paises influyen en
el comercio internacional, de este modo paises mas cercanos tienen mas comercio
bilateral, eso por diversas razones histéricas, culturales, linglisticas y también de costos de
transporte y tiempos de entrega. Y agregamos a esto que en el plano local —nacional- las
politicas de estado en tanto a inversion en infraestructura portuaria y decisiones
macroeconoémicas son relevantes para el futuro del dispositivo portuario.

En America del Sur la costa del Océano Atlantico posee mayor cantidad de puertos
maritimos, o fluviales con salida al océano de gran importancia (Montevideo y Buenos
Aires), respecto de la costa del Océano Pacifico. En la margen oriental, Brasil, Argentina y
Uruguay poseen sus unidades portuarias y en ese orden de importancia y sobre la margen
occidental Chile mantiene de sur a norte importantes unidades portuarias, pero es en el
centro —V Regidn- con sus dos puertos principales -Valparaiso y San Antonio- que impulsa
la actividad a nivel internacional, en lo que a carga contenerizada respecta.

La tendencia de los ultimos diez afios indica que los puertos que reciben cargas
contenerizadas requieren mas espacio, ya que se evidencia un crecimiento en los
principales puertos de cada pais. Ver figura 13.

En el anexo 1 se muestra la evolucién de los puertos por pais, por afio y por puerto en
cantidad de TEUs®'. A priori se demuestra el crecimiento en la ultima década constante,
aunque con leve baja en el aino 2009 en Santos y Buenos Aires, coincidente con la crisis
mundial, pero es notorio el avance en la carga contenerizadas de los cuatro puertos.

SINTESIS MOVIMIENTO PORTUARIO MERCOSUR 2000-2010
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Figura 13: sintesis movimiento portuario MERCOSUR 2000-2010. Elaboracién propia sobre datos CEPAL
(Perfil Maritimo, CEPAL - Naciones Unidas / Unidad de Servicios de Infraestructura, DRNI | CEPAL | Naciones
Unidas, 2011).

%' El TEUs —sigla en ingles- es la unidad de medida de contenedores de 20 pies. Y cabe destacar que la cantidad de TEUs
puede diferir ampliamente con la cantidad de toneladas movidas por los puertos, ya que en la ultima medida se cuentan
graneles liquidos y sdlidos, granos y otros tipos de mercancias que no necesariamente vienen en contendores.
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Segun indica la publicacion de la CEPAL 2011, en el ranking de los puertos con mayor
movimiento dentro de América Latina y Caribe, Santos (Brasil) es tercero y primero en el
MERCOSUR, continta Buenos Aires (Argentina), y Valparaiso (Chile). Figura 14.

RNK PAIS/ TEU TEU TEU Var.

2010 PUERTO/PORT COUNTRY 2008 2009 2010  2010/09

1 Colon (MIT,  Evergreen,p. .ma  2.468.5202.210.7202.810.657 27,1%
Panama Port)

2 Balboa Panama  2.167.9772.011.7782.758.506 37,1%
13 Santos Brasil 2.677.8392.255.8622.715.568 20,4%
4 Kingston Jamaica  1.915.9511.728.0421.891.7709,5%
25  Buenos = Alres  (Incluye srgentina  1.781.1001.412.4621.730.83122,5%

xolgan)
6 Cartagena (inc. SPR, Elg . 0hio  1.064.1051.237.8731.581.40127,8%
Bosque, Contecar,ZP)
7 Manzanillo México 1.409.7821.110.356 1.509.378 35,9%
8 Callao Peru 1.203.3151.089.838 1.346.186 23,5%
9 Guayaquil Ecuador 874.955 884.100 1.093.34923,7%
10  Freeport Bahamas 1.702.0001.297.0001.081.000 -16,7%
11 Caucedo Republica 746 379 906,279 1.004.90110,9%
Dominicana
12 Itajai (inc.Navegantes) Brasil 693.580 593.359 957.130 61,3%
313 Valparaiso Chile 946.921 677.432 878.787 29,7%
14 San Antonio Chile 687.864 729.033 870.719 19,4%
15 Limén-Moin Costa Rica 835.143 748.029 858.176 14,7%
16 Lazaro Cardenas México 524.791 591.467 796.011 34,6%
17 Puerto Cabello Venezuela 809.454 790.000 ...
18 Veracruz México 716.046 564.315 677.596 20,1%
19 Montevideo Uruguay 675.273 588.410 671.952 14,2%
g0  Buenaventura (inc. SPR yo . nhia 743295 647.323 662.821 2,4%

ZP)

Fig. 14: Cuadro sintesis ranking Movimiento Portuario contenerizado de América Latina y el Caribe - 2010
Fuente: Unidad de Servicios de Infraestructura, DRNI | CEPAL | Naciones Unidas, 2011.

Iremos viendo a medida que construimos el corpus tedrico que estos puertos no gozaron
en estas dos Uultimas décadas de tal posicion frente al movimiento contenerizado. Este
privilegio también tiene sus consecuencias negativas, que del mismo modo iremos
construyendo y analizando —cuestiones de usos de suelo, espacio fisico, situacién
ambiental, relacion con la ciudad, etc.

Asimismo, se evidencia que en Argentina —como también en Uruguay- la concentracion de
las cargas se da en un puerto predominante por sobre el resto, a diferencia de Brasil y
Chile que distribuyen su movimiento entre varios puertos. Ver anexo |.

lI-4. Infraestructuras Portuarias, Redes de Comunicacion

El rol de las infraestructuras y los equipamientos intra portuarios —gruas, muelles, balizas,
etc.- es sustancial para elevar la competitividad comercial, asimismo lo es la infraestructura
extra portuaria —rutas, caminos, puentes, ferrocarriles, etc.-, para fomentar un crecimiento
sostenido de su economia.

Vimos que los puertos de America del Sur estan tejiendo un avance en sus cadenas
comerciales de movimiento contenerizado, al mismo tiempo que la inversién publica o
privada en infraestructura se estancd, y atraviesa carencias en las preexistentes y con
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escasa inversiones en obras nuevas. “La inversion en infraestructura en América Latina es
baja en comparacion con otros paises en desarrollo. Se sostiene que el dinamismo de la
economia y del comercio exterior que verifica la regién desde el 2002 ha puesto en
evidencia las deficiencias de la dotacion de infraestructura de la region” (Lucioni. 2009:7),
en cierta forma esta situacion frena, o a corto plazo frenara el crecimiento nacional y la
insercion internacional de la region MERCOSUR.

Ya mencionamos que America Latina es un continente que crecid hacia fuera, y el mayor
asentamiento demografico esta sobre las regiones costeras, razones que se ligan a la
historia colonizadora previamente comentada. La concentracién de la poblacién en
determinadas zonas ha creado fuerte “disparidad territorial que se manifiesta en diferentes
dimensiones socio econdmicas, entre ellas la distribucion de la infraestructura” (Lucioni.
2009: 16).  Esto deja fuera de la insercién econdémica a ciertas regiones (por ejemplo el
NOA y NEA en Argentina y el Nordeste de Brasil) con redes de infraestructuras y
equipamiento aun incompleta.

El cuadro siguiente muestra la participacién privada en proyectos para la infraestructura del
transporte en paises seleccionados (Cantidades de proyectos, 1990/2006).

Concepto Argentina Brasil Chile
Caminos 32 38 24
Vias férreas 17 15 4
Puertos 14 37 10
Aeropuertos 4 0 8

Fuente: Pagina web del Banco Mundial, topic infraestructura, Private Proyect Investment (PPI), 2007

“Luego de las carreteras los puertos fueron el segundo destino de las inversiones privadas
en transporte desde 1990. El Banco Mundial contabiliza 108 proyectos con compromisos
de inversidon por casi 8 mil millones de ddélares. De ese numero de proyectos 87
correspondieron a Argentina, Brasil, Chile y México” (Lucioni. 2009: 20). Cabe destacar
que no solo hubo inversién sobre las concesiones existentes, sino que se sumaron nuevos
proyectos (“greenfieds”)*, como fue en Chile.

Entre los anos 2001 y 2006 (CEPAL 2007) aumento el comercio internacional, y permitio el
crecimiento del movimiento portuario, lo que significa mayor y mas eficiente capacidad de
los puertos, equipamientos e infraestructuras. “Como ejemplo basta tomar la tasa de
crecimiento de Brasil que en valores absoluto equivale a 124 millones de toneladas
métricas” (Lucioni. 2009:20).

El cuadro siguiente muestra a Movimiento Portuario 2001/2006. América Latina y El Caribe:
(En toneladas métricas, tasas anuales promedio de crecimiento)

PAIS TASA DE CRECIMIENTO
ARGENTINA 13.9

URUGUAY 13.5

CHILE 7.5

BRASIL 4.5

Fuente: Elaboracion propia en base a CEPAL (2007).

ll-4-a. Transporte e Infraestructura. Problemas para la Integracién

%2 E| termino greenfield (tierra virgen, tierra verde) se refiere a realizar un proyecto desde cero o cambiar completamente uno
existente. La imagen es aquella construccion de la tierra de greenfield, donde no es necesario remodelar o demoler una
estructura existente.
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Las redes de transporte fluviales sudamericanas tienen tres principales cuencas
Amazonas, Orinoco y Parana — Paraguay, cuyos flujos de navegacion son significativos y
con diversos tipos de movimientos (nacional, regional e internacional).

“‘La fortaleza implicita en la complementariedad que supone mantener relaciones
internacionales dentro de la region sur de America Latina, se presenta al mismo tiempo
como la debilidad de la integracion espacial-territorial, las comunicaciones terrestres,
oceanicas, fluviales, o aéreas contindan con cierta “anemia” en el rendimiento productivo,
para poder hacer mas competitivo este territorio de ciudades integradas, y constituir una
gran “metapolis* solidaria™ (Aversa. 2011: 3)

Los puertos regionales reciben un alto trafico comercial, que en los ultimos afos ha sido
creciente especificamente en la operacion de contenedores. Lo que da cuenta de la
constante transformacion y transicién que atraviesan los puertos y las infraestructuras
propias. También l|la necesidad de incorporar otras infraestructuras, de transporte
intermodal, carreteras, ferrocarriles, etc., para asi lograr la optimizaciéon del potencial
implicito en la regién en cuanto a recursos naturales y espacio fisico disponible. En este
aspecto la integracion regional es fundamental, y en ella la deficiente infraestructura —o
carente- impide en cierta forma el avance en el crecimiento regional de América del Sur.

Para la integracion regional del MERCOSUR, las infraestructuras —en la que los puertos
son primordiales- y la inversion conforman un sustancial epicentro en el crecimiento del
intercambio de bienes, servicios y personas. El proyecto mas reconocido de integracion
sudamericana es IIRSA (Iniciativa para Integracién Regional Sudamericana)®. Los
proyectos abarcan las infraestructuras para el transporte, especificamente son los pasos de
frontera, puertos maritimos y fluviales, hidrovias, aeropuertos, carreteras y ferrocarriles, y
demuestra el déficit y la necesidad de mejorar y expandir la integracion fisica regional,
sustentada en la planificacion territorial.

Al respecto IIRSA tiene diversos ejes de intervencion, para nuestro caso destacamos:

i- Puertos y vias navegables.
1 — correcciéon de pasos criticos y ayudas a la navegacion para asegurar la
navegabilidad.
2 — falta de conexiones multimodales con el transporte terrestre.
A su vez se vinculan con otras lineas de ingerencia, redes de carreteras, redes
ferroviarias, aeropuertos y transporte aéreo, ferroviario y automotor.

ii- Transporte Fluvial y Maritimo.
1 — Reservas de carga.
2 — Calados que no permiten eficiencias en uso del transporte
3 — Desequilibrios en el sentido de los traficos
4 — Implementacion del transporte intermodal a fin de logra la conexion de las
hidrovias
5 — reglamentaciones de seguridad que imponen costos excesivos
6 — demoras y dificultades en la aplicacién de los tratados de transportes fluviales

3 Metapolis, es un término propuesto por el economista francés Frangois Ascher (2004: 56-57), es un concepto que aspira
tanto a describir una morfologia como una sociologia urbana. En lo referente a la forma, Ascher postula que es
profundamente heterogénea y no necesariamente constituida por contiglidad. Contiene una o varias metrépolis o como
minimo una ciudad grande de centenares de miles de habitantes con crecimiento radio-concéntrico, lineal o en metastasis
ggomo grumos o agregaciones en un cuerpo mas amplio), término este ultimo tomado de Oriol Bohigas.

IIRSA es un mecanismo institucional de coordinaciéon de acciones intergubernamentales de los doce paises que la
componen, cuyo objetivo es es impulsar proyectos de integracion de infraestructura de transportes, energia y
comunicaciones. La iniciativa es multinacional, multisectorial y multidisciplinaria. Promovida en un marco de sostenibilidad y
crecimiento competitivo, para alcanzar un régimen de desarrollo estable, eficiente y equitativo en la regién, cuyo soporte es la
integracion fisica continental, para la integracion entre si en la regién y la insercién internacional.
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[IRSA trabaja, a partir de un programa de planificacién territorial indicativa, en dos lineas
principales de accién:

a- Ejes de integracion y desarrollo (EIDs)

b- Procesos sectoriales de integracion (PSls)

“Los ejes de integracion y desarrollo (EIDs) son franjas multinacionales de territorio donde
se concentran espacios naturales, asentamientos humanos, zonas productivas y flujos
comerciales” (IIRSA. 2009: 6). En funcién de las caracteristicas, sociales, econémicas y
ambientales particulares, se identifican para cada eje las carestias de infraestructuras
requeridas para articular el territorio con el resto de la regién.

Los procesos sectoriales de integracion ofrecen un espacio para identificar y resolver
conflictos normativos, operativos e institucionales. Y de forma transversal inciden sobre el
resto de los ejes de integracion.

La figura xx muestra los diez ejes de integracion, el eje que a nuestro interés refiere es el
eje 7 MERCOSUR-Chile, aunque sobre ese eje se yuxtaponen e interceptan otros ejes de
fundamental importancia, como el eje 3 de la hidrovia Parana Paraguay, el eje 4 de
Capricornio y el eje 5 Andino del Sur. Asimismo los dos ejes de mayor concentracion
poblacional son los EIDs MERCOSUR- Chile y el Andino del Sur, como ademas los que
mayor intercambio de flujos comerciales poseen, y en términos de infraestructura portuaria,
es relevante el EID de la Hidrovia Parana Paraguay, tanto para Argentina Brasil y Uruguay
sino también para los paises mediterraneos de Paraguay y Bolivia. Figura 15.
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Fig. 15. Mapa de EIDs. Fuente IIRSA 2009.

La integracion supone abordar proyectos que requieren sumas considerables a invertir que
por si solo algunos paises no podrian concretar, y que son estructurantes en el desarrollo
regional que trasciende las fronteras de un pais. Al mismo tiempo enfrenta algunas
imposibilidades de acordar, ya que cada pais suele pensar en costos y beneficios intra
fronteras, de alguna manera es un desafio enfrentar y reconocer los beneficios individuales
de usos colectivos regionales, en el caso del transporte las redes de un pais son
compartidas y utilizadas por la region, lo que significa sortear el obstaculo de las asimetrias
que enfrentan los paises que intervienen en el costo y el beneficio.
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11-5. Integracion Fisica.
lI-5-a. Corredores Bioceanicos (CB). Corredor Bioceanico Central (CBC)- Eje
MERCOSUR - Chile

La nocion de corredor bioceanico es relativamente reciente (mediados de los "90), y se liga
a iniciativas de integracién subregional de gran escala, en general asociadas a vias de
comunicacion y vias comerciales, pero en verdad existen —aunque bajo otro concepto- las
conexiones transoceanicas desde la época de fenicios, persas, romanos, griegos, en las
relaciones entre Europa y Oriente

“El concepto de “corredores bioceanicos” —antes denominados corredores de transporte-
convoca tres dimensiones significativas: su realidad territorial, la multimodalidad de
dimensiones innovadoras que evoca Yy, el ser, en determinados casos, objeto de politicas y
estrategias de integracion subregional” (Inostroza Fernandez et al. 2004:3)

Los CB suponen el beneficio de pueblos, ciudades y puertos que pertenecen a su
Hinterland, por ellas circulan flujos de mercaderias, personas, bienes y servicios, que
vinculan diferentes culturas, paises, idiomas y tradiciones, es un punto fuerte en la
integracion subregional. Por otro sirven para organizar el territorio concentrando
actividades e inversiones de diferentes sectores publicos y privados, y multiples actores.
Los CB son —o debieran ser- ejes de desarrollo integrados e integradores subregionales. Al
respecto Inostroza Fernandez et al dicen que “en el Cono Sur, mas que CB, cabria hablar
de “corredores transversales de carga”, en la medida que no existe aun la unién de los dos
océanos, mas bien, las comunicaciones son internas, como las que se dan con Paraguay,
Bolivia, Argentina y parte de Brasil con el Pacifico” (Inostroza Fernandez et al. 2004: 10) “
Pero en ese sentido algunos autores sostienen que el concepto esta siendo desplazado por
“corredores de comercio”, que para el MERCOSUR hoy es lo que mejor concuerda.

El eje MERCOSUR - Chile conforma la unién de megaciudades muy importantes —Sao
Paulo, Rio de Janeiro, Buenos Aires, Montevideo, Santiago de Chile- y los CB promueven
el desarrollo y la utilizacion de la infraestructura fisica, con especial énfasis en el
establecimiento de interconexiones bioceanicas (esto se plante6 en el acuerdo
complementario firmado por Chile y los paises del MERCOSUR). Atraviesa los principales
centro econémicos Yy principales puertos de Chile, Argentina, Paraguay, Uruguay y Brasil.
Figura 16.

Figura 16: Area de influencia eje MERCOSUR — chile. Fuente: IIRSA
El érea del EID del eje MERCOSUR - Chile alcanza una superficie de 3.216.277 km2, que

representa un 25% del total de los cinco paises que lo integran. La poblacion estimada en
2008 es de 137.300.163 habitantes sobre el area de influencia, que equivale al 53,70% del
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total de la poblacion de los cinco paises. Se advierte que la distribucién de la poblacion es
desigual ya que en promedio seria un 42,69 hab/km2, pero en la Regién Metropolitana de
Chile corresponde a 437,94 hab/km2 y en la provincia de La Pampa (Argentina) a 2,33
hab/km2. La produccién del EID es muy amplia y variada®®.

La infraestructura actual, en algunas regiones muy consolidadas econdémicamente, es
eficiente y responde a las demandas en el sector del transporte. En zonas menos
desarrolladas la infraestructura es limitada y algo deficiente.

-Red vial: el eje cuenta con 1.093.908 km de red vial.

-Red ferroviaria: alcanza 68.892 km total sobre el area del Eje MERCOSUR —Chile, y se
hallan operativos el 87,68% con diversos grados de calidad del servicio. Entre los
proyectos EID esta la recuperacion del “Ferrocarril Trasandino Central” que unird Los
Andes (Chile), con Lujan de Cuyo en Mendoza (Argentina)>®.

-Red portuaria: dentro de los destacados puertos con movimientos representativos, [IRSA
destaca en la lll, IV y V regién de Chile a Huasco, Coquimbo, Pelambre, Guayacan,
Quinteros, Valparaiso, San Antonio sobre el Océano Pacifico. En Argentina el Puerto de
Buenos Aires sobre el Rio de La Plata, Asuncion en Paraguay sobre el rio Paraguay,
Montevideo en Uruguay sobre el Océano Atlantico, y en Brasil el puerto de Santos, Séo
Sebastido, Paranagua, San Francisco do Sul, Rio Grande y Porto Alegre, sobre los estados
de Sao Paulo, Parana, Santa Catarina y Rio Grande do Sul.

Dichos puertos cuentan con adecuada infraestructura portuaria, para movimiento, carga y
descarga de mercaderia para importacion y exportacion:

-Red aeroportuaria: conexion aérea en toda la extension del eje.

-Hidroeléctricas: en total en 2007 la capacidad era de 155.286,4 megavatios

-Gasoductos: existe uno entre Argentina y Chile, uno entre Argentina y Brasil, uno entre
Argentina y Bolivia, y uno entre Argentina y Uruguay.

El CB del eje MERCOSUR - Chile reune, los tres puertos de interés de este trabajo, que
ademas son los principales del MERCOSUR, y muy significativos en America Latina. Para
ello es importante comprender la situacién macro regional en la que se insertan estos
dispositivos.

lI-5-b. Hidrovia Parana-Paraguay (HPP)

Las condiciones de longitud y caudal hacen de la HPP una de las principales vias fluviales
de navegacién del mundo, sobre su area de influencia habitan mas de 40.000.000 de
personas. Los rios Paraguay, Parana y Uruguay, integran la gran red de navegacion fluvial
de la Cuenca del Plata, mas de 5800 Km de longitud de vias navegables. Esta red hidrica
comienza en el extremo norte en el Puerto de Caceres (Brasil), sobre el rio Paraguay y
esta conformado por el Rio Paraguay, Parana y Plata con una extension de 3.442 Km.
desde su comienzo en el mencionado puerto de Brasil hasta el puerto de Nueva Palmira
(Uruguay).

Es bien sabido que los rios Parana, Paraguay —y Rio de La Plata- han sido desde el siglo
XVI la principal ruta de penetracion al continente, los colonizadores ingresaron, fundaron
ciudades, y también extrajeron sus recursos gracias a estas rutas. Hoy la via navegable es
sustancial para mejorar costos de fletes en las cargas, y tiempos de movimientos, que
comparable al transporte terrestre y ferroviario, es —sin dudas- el transporte fluvio-maritimo
mas eficiente, menos costoso, y menos agresivo con el ambiente. Ademas el beneficio
radica en ampliar la frontera productiva y fomentar la integracion subregional, potenciando
los corredores bioceanicos, el transporte multimodal y la coordinacion y cooperacion

% Los datos fueron obtenidos y reelaborados en base a IIRSA 2010.
3 |os trabajos comenzaron en el lado argentino en 1873 y en el chileno en 1889. El ferrocarril fue inaugurado en 1910 y
estuvo en funcionamiento hasta 1984, afio en que fue abandonado.

27



geoestratégica regional. Si bien establecer politicas inter estatales de los paises miembros
es dificultoso, deberian estas infraestructuras, y otras, ser el motor de la integracion
portuaria sudamericana.

El proyecto de la hidrovia surgié en el afio 1988, impulsé luego la creacién del Comité
Intergubernamental de la Hidrovia (CIH) en 1990, siendo una decision politica de los
gobiernos que comparten la via navegable. En el afio 1995 se iniciaron los estudios de
factibilidad y la evaluacién de impacto ambiental.

El area de influencia directa del proyecto abarca los Estados de Mato Grosso y Mato
Grosso do Sul en Brasil, el Departamento de Santa Cruz en Bolivia, todo el Paraguay, ocho
provincias argentinas y el Departamento de Colonia en Uruguay. El comienzo de la via se
produce en el tramo fronterizo entre Bolivia y Brasil. Para Bolivia el proyecto encarna el
mejoramiento de la salida de sus productos hacia el Rio de la Plata, y es una alternativa del
transporte terrestre hacia los puertos atlanticos de Brasil y los de Chile y Peru en el
Pacifico. Para Brasil simboliza una ruta alternativa y mas eficiente de exportaciéon de su
produccion de soja en tierras de Mato Grosso. Figura 17.

Para Argentina el beneficio es notable, debido que en el tramo inferior del Parana es donde
se localizan los puertos con mayores facilidades de trasbordo y de almacenamiento para el
comercio ultramarino. La via finaliza en el puerto de Nueva Palmira, Uruguay, que se
transforma en la boca de acceso y terminal de la Hidrovia (Sgut. 1997: 8).

La HPP cuenta con puertos de variadas dimensiones, usos e instalaciones. En la Hidrovia
superior los puertos son pequefios y so6lo pueden atender barcazas fluviales. Los
movimientos se limitan a productos agricolas o forestales no procesados y a minerales.

La Hidrovia media, tiene puertos de dimensiones y movimientos algo mayores, a estos
puertos acceden barcazas fluviales de mayor porte y también pequefios buques del tipo
fluvio-maritimo.

La Hidrovia inferior, cambia substancialmente el caracter de los puertos. Las profundidades
naturales del rio permiten aqui el acceso de buques de ultramar. Con calados de hasta 32
pies, la via permite el acceso adecuado hasta los puertos graneleros de Argentina (que
exportan mas del 70% de estas cargas), siendo eventual y en menores cantidades el
completado de carga que deben recibir en los puertos oceanicos (Bahia Blanca y
Quequén), con el consiguiente ahorro de tiempos y costos involucrados en las operaciones.

En cuanto a la carga contenerizada del puerto de Buenos Aires en cantidad de TEUs se
registraron 210.000 en 1996 y 531.000 en 1999, lo que demuestra la relevancia de la HPP.
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Fig. 17: Mapa de la HPP. Fuente [IRSA
II-5-c. Hidrovia Parana Tieté

La Hidrovia Parana-Tieté es una via de navegacion fluvial situada entre las regiones sur,
sudeste y centro oeste de Brasil, que permite la havegacion y consecuentemente, el
transporte de cargas y pasajeros a lo largo de los rios Parana y Tieté. Un sistema

de esclusas posibilita el pasaje a través de los desniveles generados por las

distintas represas que se encuentran en los 2 rios.

El Rio Tieté fue el primer camino de penetracion para el interior de Sao Paulo, en el primer
siglo de su colonizacién, como acceso al interior

Mientras tanto, la Hidrovia Parana-Tieté, ejerce influencia en un area de 1,5 millones de
kilbmetros cuadrados, con 75 millones de habitantes, integrando los territorios de Brasil,
Paraguay y Argentina. Junto con el sistema hidroviario Parana-Paraguay tienen un area de
influencia de 4,8 millones de kildmetros cuadrados, con 90 millones de habitantes.

Esta Hidrovia es importante por la posibilidad de unir Sao Paulo con Buenos Aires, e
intensificar en la red MERCOSUR el impulso comercial, y la integracion fisica. Figura 18.
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Figura 18: Hidrovia Parand Tieté. Fuente: IIRSA.

Ill- CARACTERISTICAS GENERALES DE LOS PUERTOS.
I1I-1. Infraestructuras en Relacion al Uso del Suelo.

lll-1-a. Transporte por Agua

El transporte maritimo -y fluvial- ha sido y continia siendo el mas barato de todos los
medios para trasladar mercancias en grandes volumenes, al mismo tiempo hay que
destacar que es el transporte que menor emisiones contaminantes por distancia y carga
transportada provoca, y que menor energia consume, por tanto es el mas efectivo,
ambientalmente hablando.

Si bien existe desde todos los tiempos, con la navegacién de rios y mares para subsistir
primero en las civilizaciones primitivas, y el intercambio comercial posteriormente, es
certero indicar que los cambios tecnolégicos, econdmicos, politicos y en las
comunicaciones han hecho analizar esta actividad y normalizar, legalizar y atender los
cambios para potenciar el objetivo de la navegacion y de los puertos. A lo largo del tiempo
la forma de intercambiar mercaderias, bienes y servicios se fue modificando. Y al respecto
las instalaciones portuarias debieron adecuarse, como lo hace permanentemente el
transporte naviero, adaptarse significé ir mas alla del conjunto de instalaciones y del
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aspecto geofisico, representd la integracion de produccién, transporte, almacenamiento y
distribucion, sobre todo con la introduccion del contenedor, por tanto esa red de flujos
debidé ser considerada y ordenada, al respecto la cadena logistica es una herramienta
fundamental para la competitividad portuaria, y encuentra en el territorio, en el uso y
explotacion del suelo su correlato. El ordenamiento y planificacién territorial de la
infraestructura portuaria es un recurso de inversion geoestratégica y sustentable, o debiera
serlo.

El transporte por agua, no solo abarca el comercio, sino cuestiones recreativas, deportivas,
traslado, turismo y servicios. Ese movimiento entre un destino de origen y un destino de
llegada implica un flujo —comercial, turisticos, deportivos- de transporte, que requiere de
espacios adecuados en agua y tierra para transitar, acceder, desembarcar, etc. Por tanto el
transporte por agua funciona como una red donde los puertos son los nodos y las
trayectorias entre nodos-recorridos- son las uniones. Los nodos son puntos fijos y las
uniones pueden variar, son dinamicas. Y en el caso que nos corresponde esos nodos
conforman parte inescindible de las ciudades —son las ciudades-, y sus interrelaciones son
parte de las caracteristicas que nos interesa rastrear.

Los puertos involucran superficies que se extienden mas alld de las instalaciones
portuarias propiamente dichas. Las jurisdicciones portuarias abarcan tejido urbano, redes
viales publicas, espacios publicos y privados, edificios propios, arrendados y cedidos, por
ello las areas de influencias de un puerto se definen segtn alcances® fisicos, geograficos,
territoriales.

Segun la UNCTAD, los puertos pueden ser categorizados por “generaciones”, atendiendo
ciertas condiciones o parametros basicos (cargas manipuladas, aptitud y estrategia de
desarrollo portuario, caracteristicas de organizacién y produccion). Ver anexo 1

lll-1-b. Infraestructura

Las infraestructuras portuarias estan en agua, en tierra y en la interfase. La interfase agua-
tierra se presenta de diversas formas, puede ser sobre espacios maritimos (abiertos o
cerrados), espacios lacustres (abiertos o cerrados), sobre margenes fluviales, o sobre vias
navegables artificiales. Ver figura 19.

INFRAESTRUCTURA
AGUA TIERRA INTERFASE

Rada Accesos (gate) Obras de amarre y atraque
Canal de Acceso Servicios logisticos Instalaciones de transferencia
Sefalizacién y Balizamiento Playas
Obra de abrigo Depositos Equipos de transferencia y
Boca de ingreso al puerto Estacionamiento movimientos internos
Antepuerto Caminos
Area de maniobra Vias Férreas
Espacio frente a muelle

Equipos para

movimientos internos

Figura 1%3 Infraestructuras. Elaboracion propia en base a datos de la catedra de Planeamiento y Logistica
portuaria

lll-1-c. Cadena de Transporte

El medio fisico fundamental de un puerto es el agua, son las vias navegables las venas de
ellos. Pueden ser naturales (océanos, mares, rios, estuarios, lagos), semiartificiales
(canales de accesos), artificiales (canales interiores)

¥ Hinterland. Foreland. Umland. Ver definiciones en el apartado “glosario”.
% | a catedra de Planeamiento y Logistica portuaria, es dictada por el Ingeniero Ricardo Schwars, facultad de Ingenieria de la
Universidad de Buenos Aires, forma parte del posgrado en ingenieria portuaria.
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Los puertos manejan sus flujos a través de cadenas de transporte, estas pueden ser
multimodales o intermodales, es decir de tierra a agua y a tierra nuevamente en el primer
caso, y por agua de barcaza a buque y de ahi a buque o barcaza nuevamente en el
segundo. Figura 20

Cadena multimodal
Transferencia Transferencia
TIERRA intermodal AGUA intermodal TIERRA
Cadena intramodal (por agua)
Transferencia Transferencia BUQUE
BARCAZA modal BUQUE modal
BARCAZA

[
>

Figura 20. Cadenas de transporte. Elaboracion propia.39

El transporte por agua, la infraestructura de transporte y la cadena logistica constituyen un
sistema complejo de relaciones, si un componente falla el objetivo se frustra, o bien el
sistema se debilita. Asimismo en este sistema otros componentes son fundamentales -las
cargas, las tipologias de cargas, el tipo de transferencias, etc.- (ver anexo 1). Sin olvidar
una cuestién sustancial, los actores sociales*’ que en él se involucran, locales y globales,
bajo el paradigma socioeconémico y politico que los recoja, en el escenario territorial que
sea.

lll-1-d. Cadenas Logisticas. Implicancias sobre el Territorio

Un puerto es una entidad de alta complejidad, es una gran empresa en red, en él se
agrupan diferentes empresas juridicamente independientes, diversos actores sociales en
busca de una misma cadena de valor. Tal situacion exige coordinacién y cooperacion,
integrando y optimizando estrategias econémicas y productivas. La plataforma logistica es
aquel punto donde se rompe la cadena de transporte y logistica en el que se concentran
actividades y funciones técnicas y de valor anadido.

Intervienen diversos grupos de actores en la cadena logistica, por un lado actores internos:
los operadores portuarios, las navieras, las autoridades portuarias, los sindicatos (mano de
obra), por otro agentes externos, como ambientalistas, politicos, transportistas, todos estos
actores multiples sobre un escenario cambiante, tanto la demanda comercial, como la
normativa suelen estar en permanente revision, asimismo la infraestructura y la tecnologia
requieren una organizacion adecuada y continua, para efectivizar la dinamica logistica.

Interesa este topico porque al mencionar la logistica debemos hablar de transporte, por
tanto de infraestructura y el punto aqui se relaciona con la sustentabilidad de los territorios
y el ambiente. Admitiendo que todas las infraestructuras de transporte causan un impacto
en el entorno, ya sea por causas directas o indirectas*', sabiendo que son instrumentos
necesarios en el desarrollo econémico, como dijimos son recursos de inversidon
geoestratégico, por ello interesa pensar cual sera el impacto y como minimizarlo y mitigarlo,
y con que parametros proyectarnos en el tiempo en pos de la sustentabilidad. Existen
reglamentos que integran el ambiente a los programas y planes de intervencion territorial,
en diferentes normas y leyes —como son los estudios de impacto ambiental- regulados por
las politicas ambientales especificas de cada pais, al margen de ello la eficiencia en las

% |bidem 38.

“ Sobre actores sociales se profundizara para cada caso especifico en proximos capitulos.

! Las autopistas son infraestructuras complementarias de los puertos fundamentales, eso puede conllevar a deforestacion,
decapitacion de suelos, etc. Asimismo los dragados de rios, canales, pueden alterar los recursos icticolas.
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cadenas logisticas es un aporte sustancial para despreciar el impacto negativo sobre el
ambiente.

lll-2. Disefio Portuario
Bajo este titulo nos proponemos dejar algunas consideraciones que nos serviran para tener
en cuneta al momento de observar el territorio y su ordenamiento y planificacion.

Emplazamiento**:

Los puertos se pueden ubicar sobre espacios maritimos, lacustres o fluviales, con las
condiciones naturales para hacerlo o bien artificiales en sitios estratégicos. Pueden estar
inmersos en un_medio urbano, de menor o mayor densidad dependiendo de cuestiones
histéricas, o pueden estar alejados de un centro urbano, no necesariamente la ciudad a la
que pertenecen tiene que ser una metropolis o una ciudad de gran escala. El
emplazamiento depende de cuestiones econdmicas, historicas, politicas, militares,
geograficas, etc. Asi podemos distinguir el puerto de Buenos Aires sito en la trama de la
ciudad homénima, principal metrépolis del pais, el puerto de Santos que dista poco
kilbmetros de la ciudad de Sao Paulo, principal aglomeraciéon urbanizada de América del
Sur y estado al que pertenece la ciudad de Santos, distinto al caso del puerto de San
Antonio en Chile, que forma parte de una ciudad de mediana escala, y poco relevante en
términos comerciales, turisticos y demograficos*.

En los puertos comerciales, como lo son los puertos de contenedores es fundamental y
decisiva la conexion con su Hinterland. en estos términos son importantes Ilas
consideraciones sobre las relaciones puerto-ciudad o puerto-area urbana, pues en esto es
sustancial tomar en cuenta el ordenamiento de la ciudad portuaria, pero también lo es el
disefio y ordenamiento del puerto en sus propias areas de accion.

La disponibilidad de espacios adecuados para planificar el ordenamiento territorial de la
infraestructura portuaria, requiere una vinculacion despejada con las aguas navegables,
una linea de costa extensa y libre, aguas con profundidades exigidas, espacios terrestres
con superficies y dimensiones cémodas para el funcionamiento, conexiones con redes de
transporte, terrenos vacantes sin peligros futuros, disponer de sectores operativos en tierra
para localizar edificios, espacio para terminales fluviales, terrenos para expansiones
futuras, otros. (Ver anexo 1)

lll-2-a. Puertos de Contenedores

Los territorios de los puertos de carga contenerizadas no son solo espacios fisicos, son
territorios sociales y politicos. Y en ellos conviven los ciudadanos —aunque desde afuera- y
los agentes internos —desde adentro del puerto- mientras otros son usuarios puntuales o
temporarios —transportistas, proveedores- y esa estructura multiple de sujetos interviniendo
sobre el espacio fisico hace a un puerto de contenedores con caracteristicas propias e
identificables.

Existe un paisaje diferente en esta tipologia de uso portuario, menos amigable con la
ciudad o con el imaginario social de lo que significa un puerto. Es otro tipo de paisaje, de
ambiente y de relaciones, de ello hablaremos mas adelante.

IlI-2-b. Terminales de contenedores

Dentro de las terminales existen zonas diferenciadas, asi los contenedores refrigerados
requieren de zonas con conexiones eléctricas necesarias para que mantengan la cadena

2 F lugar de emplazamiento debe tener en cuenta: 1) jerarquia portuaria; 2) red de transporte que la integrara; 3)
condiciones fisicas y naturales del lugar.

3 San Antonio, pertenece a la provincia homénima, con una superficie de 405 km? y una poblacién al 2002 de 87.205
habitantes. Santos pertenece al estado de Sao Paulo, cuenta con una superficie de 281 km?, y una poblacion de 419.757
habitantes. la Ciudad Auténoma de Buenos Aires esta en la provincia homoénima y es capital nacional de la Republica
Argentina, cuya superficie es de 202 km?, y la poblacién al 2010 es de 2.891.082 habitantes.
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de frio. Zonas para almacenar sustancias peligrosas separadas de las cargas ordinarias.
Las cargas que requieren inspeccién de aduana, fitosanitaria u otra deben disponerse en
zonas de facil acceso a los organismos pertinentes.

Existen terminales polivalentes, que poseen flexibilidad y pueden recibir desde carga
fraccionada hasta contenedores, pero no cualquier trafico, por ejemplo graneles sélidos o
liquidos. Una terminal polivalente puede transformarse facilmente en una terminal
especializada en contenedores dotandola de un nuevo equipo ligeramente diferente.
Figura 21. Ver anexo 2

Figura 21: terminales de contenedores. Puerto Valparaiso, y puerto de Buenos Aires

IV-PUERTO Y CIUDAD: ESTRUCTURAS TECNICAS Y SOCIALES EN EL
SIGLO XXI.

Se ha descrito el puerto en términos de su estructuracién fisica, de sus componentes y
requerimientos técnicos. Pero debemos comprender que el puerto constituye un motor en
la dinamica social de cualquier ciudad que lo posea. Es ante todo un /ugar (o un no lugar
en el sentido de Marc Augé), que contiene la significacién social de un puerto, es punto de
encuentro y separacion, cargado de emotividad.

También el puerto emana el significado del sudoroso trabajo de principios de siglo en el
que muchos hombres se emplearon, sinénimo de esfuerzo y desarrollo tal como lo ilustran
las pinturas que Quinquela**, “todas las escenas portuarias de Quinquela son verdaderas
odas al trabajo [...]. Las gruas, los astilleros, los barcos, los talleres metalurgicos, las
aguas, los cielos, los humos, las nubes, han sido elementos necesarios para instrumentar
una composicion, pero el lugar protagénico siempre lo ha tenido el hombre” (La Nacion.
2006:136). Figura 22.

Figura 22: pinturas de Quinquela. *

‘Dia &e Trabajo”. “en Pleno Sol”.

“ Benito Quimquela Martin, 1890-1977. pintor Argentino, considerado el pintor de los puertos y el maestro del color.
Reconocido mundialmente, sus obras se exhiben en diversos museos internacionales.
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Los puertos no son solo cantidad de edificios e instalaciones, son relaciones sociales, y
como dice Silvestri “Origen, Identidad y Lugar, constituyen una sola triada inescindible que
no es exclusiva de una sola escuela ni de una sola ideologia” (Silvestri. 2003:68), decimos
que hay un lado sensible se signos y significados en la memoria colectiva de las ciudades y
hombres que lo poseen. “Los puertos constituyen, histéricamente, un elemento urbano y
territorial de primer orden, por la riqueza de las relaciones que se han tejido, y que tienen
lugar en sus entornos urbanos vy territoriales, asi como por la especial singularidad de las
mismas, dado que no se van a presentar en ningun otro ambito espacial. De hecho, no hay
otra infraestructura de transporte que caracterice tanto a una ciudad como los puertos, para
llegar a calificarla como portuaria” (Grindlay Moreno. 2008: 54).

Para muchos el puerto esta ligado a una nueva vida, en Sudamérica fue el ingreso a “otro
mundo”, la posguerra europea provoco la inmigracion masiva hacia estas tierras, y en ese
aspecto el puerto constituye un lugar nostalgico en la memoria colectiva de aquellos —
nuestros padres y abuelos- desplazados de sus ciudades nativas, ergo recibidos por estos
lados. Las ciudades portuarias mantienen una simbiosis entre el espacio natural del puerto
—artificial o cientifico- y la construccidon social de él a partir de la simbolizacién que
adquirieron tras el siglo XVI en el mundo moderno. “Los puertos han sido puntos de
contacto entre culturas. De hecho, mientras no existieron el transporte aéreo y las
telecomunicaciones, el transporte maritimo y los puertos tuvieron un papel insustituible en
la circulacion de las ideas” (Dominguez Roca. 2006: 4).

Actualmente —y desde las ultimas décadas- la relacidn entre las ciudades y los puertos han
ido transformandose a la par de la economia global mundial de la que no escapan. Las
dinamicas productivas y de distribucion son parte de un nuevo escenario, la centralidad
geografica de las actividades portuarias coincide con las ciudades —metrépolis o
megaldpolis- mas importantes y pobladas de un pais. Asi el puerto de Buenos Aires en la
ciudad equivalente, Valparaiso y San Antonio en la V regiéon de Chile o Santos en el
departamento de Sao Paulo dan cuenta de esto.

Hay una redefinicion del espacio portuario, de la ciudad portuaria, los conceptos de
centralidad y red son manifiestos de los ultimos afios. Granda dice “las ciudades puertos,
configurarian centralidades, siendo parte de un sistema global, o como un Hub distinto de
esta red, y como parte de otra red de ciudades” (Granda. 2005:11), la globalizacion parece
indicar que no existen territorios concretos de escala local, donde la centralidad ahora es
de escala transnacional. En la escala MERCOSUR esa centralidad esta en coincidencia
con el Corredor Bioceanico Central. Aunque en tal superficie persisten ciudades y areas
muy despobladas, que aun hablan de localidades dentro la globalidad.

El puerto de la globalizacion no es terminal, sino “hub” (Fossey, 1997 en Martner
Peyrelongue) o centro de procesamiento, distribucion e integracién de cadenas productivas
fragmentadas internacionalmente. Pero lo que ha permitido la accién integradora del puerto
actual, asi como la vasta expansion de su zona de influencia territorial (hinterland), es,
basicamente, el desarrollo de los sistemas intermodales de transporte e informacién
(Martner peyrelongue. 1999:5). Aunque en América del sur las redes de transportes aun
son deficientes, las infraestructuras de la “integracion” carecen de efectividad, por tanto de
cohesién socio territorial.

IV-1. Etapas de la Relacién Ciudad - Puerto:

Hay diversas etapas que pueden distinguirse en las relaciones puerto-ciudad:

a) Etapa de unidad ciudad — puerto:
Esta es una etapa que puede reconocerse desde los origenes de las ciudades hasta el
siglo XIX, donde la centralidad urbana dependia en gran parte de las instalaciones
portuarias, “en esas circunstancias, los contactos e intercambios comerciales con culturas y
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economias diferentes otorgaron al asentamiento urbano un potencial de crecimiento
entorno a dicha actividad” (Sanchez Pavon. 2003:5). Los puertos fueron —en la mayoria de
los casos- los generadores de nucleos urbanos, coexistiendo puerto y ciudad.
b) Etapa de crecimiento y distanciamiento ciudad — puerto:

Esta etapa se vincula a la revolucién industrial, la tecnificacion en el sistema de transporte
terrestre y maritimo, conllevé a requerimientos espaciales de dimensiones superiores,
nuevos accesos Yy organizacion territorial diferenciada, Sanchez Pavon advierte que en este
momento aparecen las primeras divergencias puerto — ciudad y, asimismo, las primeras
problematicas ambientales derivadas de la actividad portuaria industrial (2003: 6). Un
primer distanciamiento relacionado al crecimiento urbano por sobre los limites de las
murallas, asociado al ferrocarril y a un puerto cada vez mas especifico en sus capacidades
y usos destinados.

c) Etapa de aislamiento y separacion ciudad — puerto:

Esta etapa se verifica en la mitad del siglo XX, relacionado al crecimiento de la industria
naval, buques cada vez mas grandes, y en consecuencia puertos con mayor capacidad de
operacion, todo de la mano de los cambios econédmicos y comerciales propios de esta
época capitalista y consumista. Se produjo una segregacion funcional ciudad — puerto, “una
separacion de gestidn que crea dos espacios fisica y funcionalmente independientes [...]
en este proceso de separacion, el crecimiento de las estructuras portuarias corre ajeno a
su integracion con el medio urbano, produciéndose las primeras disimetrias en su
configuracion global” (Sanchez Pavéon. 2003:6). En este item cabe destacar la
incorporacién del contenedor (introducido en 1956), y —como ya mencionamos- incorporé
grandes cambios en el uso de suelo, la intermodalidad, tiempos, etc. También asociado a
la década del ‘60 con el shock petrolero y la instalacién de las industrias relacionadas, en
los "80 las actividades dependientes de servicios dieron lugar a cadenas de puertos
desubicados de las zonas portuarias relacionadas a la ciudad. Y por ultimo la década del
‘90 se acentuo con la intervencion de la cadena logistica, “los puertos se convierten en
plataformas logisticas intermodales produciéndose la ruptura puerto - ciudad al alejarse la
actividad industrial de la logistica” (Sanchez Pavon. 2003:7).

d) Etapa de acercamiento e integracién ciudad — puerto:

Este proceso de imperiosa integracién entre infraestructura portuaria y concentracion
urbana, se manifiesta a partir de la década del "90, en diferentes grados y bajo diversas
teorias, relacionadas a la renovacién de los espacios portuarios en desuso y a las
reconversiones portuarias. Es un periodo que abre nuevas preguntas y presenta
contradicciones, pero es una oportunidad en el devenir de las relaciones puerto — ciudad. Y
segun indica Sanchez pavon consta de algunas caracteristicas particulares: a) dialogo
entre ambos ambitos. b) conexiones entre el puerto y la ciudad para permitir el desarrollo.
c) la apertura del puerto hacia la ciudad, para aprovechar el litoral con superficies de
espacios libres y equipamiento urbanos. d) el espacio portuario aparece como oportunidad
para atraer gente y repoblar sus areas. e) el puerto debe estar contemplado en la
planificacion urbana. f) regulacion de la actividad portuaria, en las actividades
incompatibles con la ciudad. g) compatibilizar accesos urbanos y portuarios, planificacion
del transito y trafico en pos de la sustentabilidad y litigacién de impactos ambientales y
riesgos en seguridad vial.

IV-2. Reconversiones Portuarias

Las reconversiones portuarias son producto —desde hace varias décadas- del incremento
urbano y el acervo tecnolégico, de la mano de un capitalismo cada dia mas salvaje, entre
otros motivos, las mercancias y el intercambio de ellas llevo a globalizar la economia, la
ciudad y las grandes infraestructuras, entre ellas los puertos.

“La crisis econdmica de principio de la década de 1980 hizo posible que las ciudades se
presentaran como tabulas rasas para la implantacion de los emblemas de nuevos flujos de
capital. La decadencia funcional de las infraestructuras de transporte y de produccion
situadas en areas centrales, con el consiguiente deterioro econémico y social, fue el
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detonante de importantes transformaciones urbanas” (Muxi. 2009:36). Muchas
instalaciones quedaron obsoletas con el devenir de buques cada vez mas grande, de
mayor porte y los requerimientos de anchos y calados superiores, eso dio lugar a
reconvertir esas extensas superficies abandonadas, degradadas y vacantes dentro de los
centros urbanos.

Distinguimos dos tipos de reconversiones, en coincidencia con lo expuesto por Dominguez,
puerto — puerto y puerto — ciudad. Entender la relacion puerto-ciudad, implica entender una
comunion contenedor-pasajero como parte integrante de una “restructuracién
portuaria”®® (Dominguez Roca. 2006: 6), entendiendo que una reconversién puerto-
puerto, significa que “el puerto sigue siendo un lugar de desplazamientos -aunque cambian
los tipos y modos- de cargas y de pasajeros, es decir no hay abandono de la operatividad
portuaria, sino un re-ordenamiento de las mismas, un equilibrio entre la convivencia de
cargas y pasajeros. Con terminales de contenedores y terminales de cabotaje o cruceros.

La reconversion puerto-ciudad. Implica una reestructuracion en que la actividad portuaria
es reemplazada por otros usos (generalmente terciarios y/o residenciales). Denominadas
“reciclaje”, “reconversién urbanistica” o “refuncionalizacion” de espacios portuarios. De este
modo el puerto pierde una parte de sus funciones en relacion a los “desplazamientos” (en
especial de cargas) pero aumenta su rol como lugar de “contactos” (sociales, culturales o
empresariales), lo cual genera a su vez nuevos tipos de desplazamientos (Dominguez

Roca. 2006:6).

IV-3. Ciudad - Puerto: Ambiente y Sustentabilidad

Jaramillo delimita que “el ambiente es el tejido de relaciones e interacciones que ocurren
en la naturaleza, de la que el ser humano forma parte integral, y que hacen posible la
permanencia de la vida en condiciones de calidad” (Jaramillo. 2008:3). El principal
cuestionamiento respecto de este tema nos lo planteamos teniendo en cuenta que las
infraestructuras son vitales para el desarrollo territorial —-no solo econémico-, pero sabiendo
que el impacto sobre el mismo puede ser tan negativo como irreversible. La cuestién es
pensar como crecer y fortalecer el sistema portuario con la menor incidencia sobre el
ambiente.

Debemos considerar que hay algunas actividades dentro del puerto que pueden ser
nocivas para el ambiente, dependiendo de la escala del mismo y de las cargas que en él se
manipulen. A saber, algunos impactos negativos directos podrian ser: contaminacion de
aguas y aire; riesgo por actividades peligrosas, pérdida de biodiversidad por dragados cada
vez mas profundos. Indirectos: explotacion de suelos urbanos para instalaciéon de
terminales; circulacion de camiones que producen contaminacion sonora y del aire;
destruccién de pavimentos, problemas edilicios por vibraciones, congestion y accidentes
viales.

“Muchas de las principales ciudades de América Latina han sido fundadas por los europeos
hace mas de 400 anos y han sobrevivido al agotamiento de sucesivos modelos de
desarrollo, asi como a catastrofes de todo tipo. En este sentido, han resultado
notablemente “sostenibles”. Algunas de estas fundaciones fueron precedidas por intentos
infructuosos, que duraron pocos afos y resultaron ser “insostenibles” para las condiciones
ambientales y sociales concretas en que se insertaron. Muchas de las ciudades “exitosas”
(en términos de supervivencia secular) fundaron su sostenibilidad econémica y social en la
actividad portuaria. Tales han sido, en gran medida, los casos de Buenos Aires, Valparaiso,

8 Dominguez Roca denomina “proceso de reestructuracion portuaria al conjunto de acciones, actividades y procesos que
tienen como resultado un cambio significativo en la estructura fisica, funcional y/o social de un puerto. Estos procesos se
desencadenan como consecuencia directa o indirecta de transformaciones tecnolégicas, econdémicas e institucionales y
pueden incluir cambios en la configuracién territorial del puerto, en el uso de los espacios e infraestructuras
portuarias y en las formas de propiedad, tenencia, explotaciéon, gestion y administracion de esos espacios e
infraestructuras”. el término “reestructuracion portuaria” es aplicable a dos tipos de procesos, segun Dominguez
“reconversion puerto-puerto” y “reconversion puerto-ciudad”, adoptamos estos conceptos para sintetizar las dos alternativas.
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Santos, Montevideo, La Guaira, el Callao y muchas otras. Sin embargo, no parece del todo
satisfactorio asimilar el concepto de sostenibilidad con la nocién de supervivencia”
(Dominguez Roca. 2001:2).

Sobre el tema ambiental y el desarrollo sustentable —o sostenible- en relacion a la actividad
portuaria, debemos aclarar que la complejidad es superadora, asimismo prioritaria. Actuar
al respecto implica examinar la gestion ambiental y su complejidad. Por un lado es
complicada por la multiplicidad de actores intervinientes con diferentes intereses —publicos
y privados-, por otro los sectores conflictivos entre si, y sumado a lo anterior la visién local
y la vision e interés global, en pos de obtener beneficios. Todos los supuestos deben
ajustarse a decisiones fundadas en las politicas publicas y en un marco legal de aplicacién
normativa vigentes de cada Estado. Cualquier proyecto o plan ambiental estratégico debe
contemplar la eficacia en las acciones de gestién y monitoreo, para ello la complejidad se
agudiza debido que requiere de capacidad técnica y tecnolégica, metodologias y
profesionales idoneos, es decir recursos humanos disponibles capacitados y la estructura
tecnoldgica, del mismo modo es sustancial incluir plazos, etapabilidad y costos.

El crecimiento y desarrollo portuario es vital para las ciudades en cuestién, y para cualquier
pais en vias de desarrollo, la compatibilidad potencial entre un puerto y el entorno urbano
dependen de varios factores, desde la optica del puerto destacamos -entre otros- la
localizacion del puerto, el trafico presente, la ocupacion del suelo, la funcionalidad de las
instalaciones, la manipulacion de la mercancia, la eficacia logistica, etc. Del lado de la
ciudad, indicamos que la planificacion urbana debe contemplar las instalaciones portuarias
como un componente de integracion a la ciudad, y no un objeto aislado, una relacion mas
amigable con el puerto implica una restructuracién en las vias de comunicacion e
infraestructuras ferroviarias, carreteras y autopistas, entre tantos otros componentes. La
ciudad y el puerto son parte de un mismo sistema, que entendidos como tal deben
cooperar en pos de un ambiente sano y un territorio sustentable. Es un desafio de
intereses, de posibilidades politicas y técnicas.

IV-4. Ciudad — Puerto. Actores Sociales

Concebimos por actores sociales, para este trabajo, a las instituciones y personas (fisicas o
juridicas) que tienen un peso relativo al momento de proyectar, controlar, gestionar, decidir
o intervenir alguna o varias dimensiones del contexto geopolitico y territorial de la
jurisdiccion portuaria y sus limites inmediatos. Para este capitulo mencionaremos los mas
relevantes en los puertos en general, que luego se estudiaran en exclusivo para cada caso.

Las relaciones sociales que se establecen dentro de los limites portuarios, y con el afuera —
la ciudad- suele ocasionar conflictos de poder, jerarquias, intenciones que no siempre
adecuan los intereses entre unos y otros, establecen superioridades, incongruencias,
aunque también acuerdos, pactos y compromisos de “convivencia”’. Asimismo “el afuera”
también tiene una composicion actoral que establece sus propias leyes ordenadoras (clase
social, nivel educativo, sentido de pertenencia, etc), de este modo Pedro Pirez denomina
"actores locales" a los sujetos (individuales o colectivos) cuyo comportamiento se
determina en funcién de una légica local y/o su comportamiento determina los procesos
locales” (Pirez, 1995:3). En este sentido nos referimos a actores de intervencion sobre el
espacio fisico portuario, en términos de Gudynas el "actor clave” que corresponde a cada
coyuntura y situacién particular..., es posible identificar actores con papeles privilegiados,
eso depende de cada situacion concreta” (Gudynas, 2001:4). Figura 23. Ver Anexo 3.
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Figura 23: principales actores. Elaboracién propia.

IV-5. Ciudad — Puerto: Paisaje Otro

Si bien el concepto de paisaje*® estuvo asociado durante siglos a la naturaleza, a parques y
jardines, en los ultimos dos siglos la ciudad comenzé a componer imagenes paisajisticas
diversas de sus espacios construidos. A partir del siglo XVIII la ciencia y técnica permitieron
el reconocimiento y representacion de la ciudad*’, esto de alguna forma impulso el
crecimiento de las urbes, y en consecuencia la construccion material de la ciudad
conformando diversos paisajes — ofros- en contratadas realidades de la ciudad
contemporanea.

Las ciudades portuarias se recortan en imagenes diversas, entre el espacio fragmentado
del centro y la periferia, en los bordes de las costas del rio, en las fronteras
interjurisdiccionales, y en los intersticios que se ocultan dentro del volumen edificado de un
complejo sistema urbano. En los retratos del paisaje antropizado nos podemos re-encontrar
con la imagen icnografica de un sitio, un espacio disefiado arménico, un area apreciable
por su belleza. Sin embargo existen los paisajes otros, esos que a simple vista no
constituyen una idea de paisaje urbano, ergo, existen y se inscriben en nuevos significados
y significantes. Los asentamientos marginales (villas, favelas o barrios precarios), el caos
de transito, la aglomeracion de la periferia también conforma paisajes. El espacio que el
puerto destina a estiba y depdsito de contenedores es, a nuestro criterio, un paisaje tipico
del nuevo significado y paradigma de un territorio portuario.

Es el “recinto” de convergencia de autopistas y ferrocarriles, de humanos y contenedores,
de barcos y gruas, asentamientos precarios y residencias opulentas, un espacio que
igualmente tiene dinamismo y reafirma paisajes en movimiento. Figura 24

“® Para la geografia, el paisaje es el resultado de la combinacién dinamica, en un territorio, de elementos fisicos, biolégicos y
humanos, que, interrelacionados, dan lugar a un conjunto Unico e indisociable en continua evolucion (Gran Enciclopedia
Universal. 2005:8894)

T E| perfeccionamiento de la cartografia en el siglo XVIII, los atlas y cartas nauticas dieron una representaciéon exacta de la
geografia, la incorporacion del catastro en el relevamiento urbano en la segunda mitad del mismo siglo, manifiestan una
vision cientifica del fenémeno urbano, y considerar la ciudad como paisaje (en Aliata-Silvestri. 1994: 141 ss)
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Figura 24: Diferentes recortes de paisajes. Villa 31 bis en Retiro, Buenos Aires. Detras el perfil de la ciudad en
altura — Puerto y ciudad de Valparaiso, Chile.

Las transformaciones politicas, econdmicas, sociales y culturales®® en las ultimas dos
décadas, en América Latina, y en este caso en Sudamérica transfiguro los espacios
urbanos-portuarios y las conexiones intra-extra portuarias, asimismo las incumbencias
interportuarias regionales, nacionales e internacionales en su integracion geofisica y
socioecondmica. Hoy el territorio es proyectado con imagenes heterogéneas, dinamicas, y
auténomas sobre la realidad espacio-tiempo de las metrépolis, un escenario mutante, que
de algun modo aun no es aceptado por el ciudadano como parte integrante del paisaje
urbano.

En tal contexto hoy encontramos un paisaje fundado en disimiles fragmentos, un borde
continuo de contenedores —un mosaico geométrico de colores- situado en el limite de la
ciudad, los flujos e intercambios entre personas, vehiculos y mercancias que apoyan sobre
las autopistas, combinando transporte privado, publico y de productos y servicios —una
perspectiva en movimiento- que a diario refleja el caos metropolitano de transito, propio de
las tres ciudades en cuestion, por otro la ciudad dual, con los asentamientos irregulares
frente a la ciudad “planificada”, corporativa y residencial en altura —un perfil fraccionado del
espacio urbano- imagen reconocible en las cualquier metrépoli latinoamericana.

La ciudad portuaria se manifiesta como un patchwork®, es paisaje mas que espacio, como
define Zardini “el concepto de espacio sugiere cualidades abstractas, muy distintas de las
connotaciones realistas inmediatamente relacionadas con el término paisaje. La palabra
paisaje expresa mejor un sistema articulado de relaciones, la copresencia de conjuntos
diversos y superpuestos, la idea de mezcolanza y el caracter hibrido que distingue a la
metrépolis contemporanea” (zardini. 2005:205)%°. Figura 25.

Figura 25: Puerto de Santos. Imagen de la bahia y la terminal de contendores.

IV-6. Ciudad — Puerto: Desarrollo econémico — Desarrollo territorial

En las relaciones que se proclaman entre las urbes y los puertos —es decir en el territorio,
en las interfases- la econdémica y la politica no son repercuten separadamente, asimismo el
componente social, es una arista mas del proceso de organizacién territorial. Para este
trabajo “disociamos” la economia de la politica a fin de ordenar los datos mas relevantes al
respecto y elaborar u marco interpretativo de la situacion.

“ Las transformaciones que referimos son: politicas neoliberales, economia basada en sustitucion de importaciones, la
segregacion, exclusion y marginalidad social, la multiculturalidad urbana, la integracion econémica-politica del MERCOSUR,
la integracion fisica a partir del corredor bioceanico y la Hidrovia Paraguay-Parana, entre otras.

* Una definicion aproximada seria “Tejido hecho por la unién de pequefias piezas cosidas por los bordes entre si. Refiere a la
individualidad de las partes que conforman un todo.

% Zardini, Mirko “de la ciudad que sube al paisaje que avanza” en Ignasi de Sola Morales “Metropolis”.
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Dijimos que la creacion del MERCOSUR fue un hecho de integracién econémica y politica
—sobre todo econdémica-, que enfundo la cooperacion, solidaridad y fortalecimiento de las
economias individuales de los paises en vias de desarrollo, suponiendo que este hecho
permite un regionalismo competente con el resto de los bloques econémicos mas
poderosos (UE, Asia, EE.UU., etc.). En el plano local la economia —que no escapa de la
globalizacién- se comporta con otros parametros. La mundializacion capitalista iniciada en
el siglo XVI, se desarroll6 desigual y diferencialmente en sociedades, territorios y ciudades,
y Latinoamérica lo tiene muy presente, desde la conquista europea “las culturas indigenas,
desigualmente desarrolladas y aisladas sobre el extenso territorio, fueron victimas
protagdnicas de la conquista y de la colonizacién espanola y portuguesa, y subsumidas a la
acumulacion originaria de capital en Europa por distintas vias” (Pradilla Cobos. 2009:18).

América Latina sufrid los impactos negativos, de desarticulacion, de la crisis de la primera
mitad del siglo XX, luego la era industrial dio lugar a un rapido y desigual proceso de
descomposicion del campesinado y la migracion a las ciudades, la urbanizacién rapida tuvo
respaldo en las ciudades donde se instald la industria, generando directa o indirectamente
multiples problemas urbanos que hoy conocemos. La aglomeracion urbana cada vez mas
concentrada en algunas pocas ciudades donde se da el mayor crecimiento de la economia,
y igualmente de la segregacion social y espacial, parece ser la Unica alternativa donde
habitar. Como admite Choay “La sociedad industrial es urbana. La ciudad es su horizonte.
A partir de ella surgen las metrépolis, las conurbaciones, los grandes conjuntos de
viviendas” (Choay. 1976) y toda esa complejidad que hoy nos excede ha cambiado el
paradigma del concepto ciudad. Las ciudades de Buenos Aires, Sdo Paulo y la V Regién
de Chile dan cuenta de esto®'.

“En la década del setenta, dos fendmenos coexistieron, uno en Europa y otro en América
Latina: el shock petrolero y las dictaduras” (Arocena. 2008:9). Las dictaduras desarticularon
los territorios y con la vuelta a la democracia comenz6 el planteo del desarrollo local,
(ligado a lo econdémico), al respecto Boisier menciona “desarrollo es un tépico de la
posguerra y habria que agregar, es un tépico de las Naciones Unidas”®? (Boisier. 2000:1).
Y recién en los ‘90 se conceptualiza el desarrollo humano (IDH —indice de Desarrollo
Humano) a partir del PNUD®. Estos datos admiten que en el escenario territorial el
concepto desarrollo es relativamente nuevo, en los ultimos afios se inicio el debate acerca
de la calidad de vida, el desarrollo humano, asociados al territorio, al ambiente y al derecho
a la ciudad.

El desarrollo territorial de los puertos y de las ciudades fortalece el crecimiento social de
sus habitantes, no solo econémico, y de los recursos disponibles en él. Por tanto los
puertos no son espacios aislados, son germen de una ciudad, de un pais, de una regién y
el desarrollo econdémico forma parte del progreso urbano y de la sustentabilidad ambiental
del planeta. Los puertos son susceptibles a las fluctuaciones y crisis econémicas locales,
regionales y mundiales, en ese sentido las infraestructuras portuarias debieron adaptarse,
las grandes inversiones que requiere ha debilitado la participacion del estado, debiendo
concesionar y privatizar parcialmente, reestructurando las formas de gestién y
administracion de sus entidades, para satisfacer las necesidades del mercado y de sus

%' Sudamérica cuenta con un alto grado de urbanidad, la poblacién urbana se ordena con Uruguay que representa el 93%,
Argentina 89%, Chile 85%, Brasil 81%, Paraguay 58% (CEPAL 2001:22)°'. Hay que explicar, ademas, que un 20% de la
poblacién sudamericana habita en la principal area metropolitana de cada pais, con extremos de 50% para Uruguay, 35% en
Argentina y Chile, y 10% en el caso de Brasil (pais que presenta una cantidad muy importante de grandes aglomerados
urbanos).

%2 Ya en la Carta del Atlantico firmada en 1941 por Churchill y Roosevelt se expresa que el tnico fundamento cierto de la paz
reside en que todos los hombres libres del mundo puedan disfrutar de seguridad econémica y social, y por lo tanto, se
comprometen a buscar un orden mundial que permita alcanzar estos objetivos una vez finalizada la guerra.

% Es asi como retine solo tres componentes del Desarrollo Humano: calidad de vida, longevidad y nivel de conocimiento.
Estas dimensiones, ligadas al nivel de vida de la poblacién, pero también al desempefio de indicadores sociales del ambito de
la salud y de la educacion, reflejan en si mismas la evolucion de muchas otras variables a lo largo del tiempo. Por tanto, se
concluye en el estudio citado, constituyen una sintesis de diversos elementos que conforman el Desarrollo Humano (Boisier.
2000: 3)
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clientes, sobre todo e paises emergentes que requieren de experiencia y financiacion y
pueden hallarla en el sector privado, y aplicada —entre otras cosas- al ordenamiento del
espacio urbano portuario, a la proteccion ambiental, a la incorporacién tecnoldgica e
infraestructura, a la investigacion cientifica, etc.

IV-7. Ciudad — Puerto: Politicas territoriales

Los territorios requieren de las politicas publicas, tanto sea para el ordenamiento a gran
escala, como para la zonificacion portuaria o urbana en una escala menor, pero ademas
desde la gestion publica, cada vez mas se deben atender temas relacionados, politicas de
ambiente, expansion portuaria, de infraestructura, de seguridad, etc., en definitiva temas de
la gestion urbana.

“Los anos noventa fueron relevantes para la introduccion del desarrollo local en la agenda
publica. La década del ajuste obligd a mirar lo microterritorial como una alternativa a las
diferentes recetas fracasadas a lo largo de esos anos. Progresivamente, el territorio paso a
ser una tematica instalada en los ministerios, en los gobiernos locales, en las agencias
multilaterales, en las universidades y en las organizaciones no gubernamentales” (Arocena.
2008:11). Entendiendo que los puertos son polos de desarrollo local —y regional-
consecuentemente requieren de politicas de integracion y articulacion con otros sistemas —
locales y globales- complementarias con las politicas urbanas, de transportes, de ambiente
que apelen a la inclusion social y la simbiosis puerto y ciudad. Y si bien existen los
esfuerzos conjuntos con los sectores privados es desde las politicas de Estado que
corresponde pensar y resolver la problematica del espacio de los puertos y sus interfases
con la ciudad.

Retomando a Sassen y a la mega-region en ese territorio suficientemente diverso en su
interior, que requiere nuevas estrategias de desarrollo que integren “las areas mas
avanzadas como las menos avanzadas dentro de la mega-regién, deberian considerar
marcos amplios e innovadores de gobernanza” (Sassen. 2007:11). Es primordial considerar
las escalas -metropolitanas y regionales- eso implica compartir infraestructuras de
transporte para personas y bienes, en esto el puerto es un recurso y dispositivo econémico,
técnico y politico de desarrollo social. Coincidimos que “la formacion de geografias inter-
ciudades esta contribuyendo a las infraestructuras sociotécnicas para una nueva economia
politica global”.

Las politicas publicas, no son solo responsabilidad de los Estados, sino que involucra la
participacién y coordinacién de actores, “de grupos sociales, de instituciones, para lograr
objetivos propios y discutidos y definidos colectivamente en ambitos fragmentados e
inciertos” (De Mattos. 2004:19) es el concepto de governance el que acoge este nuevo
paradigma de accion. “Por esta via, se llega a la conclusion de que necesariamente la
gestion tiene que ser encarada desde abajo hacia arriba, en una relacion dinamica entre lo
local y lo global” (De Mattos. 2004:20).

En funcién de la gestién urbana hay dos formas de concebir la governance urbana: “por
una parte, como un modo empresarial donde la ciudad se organiza como un actor colectivo
a fin de privilegiar su crecimiento econdémico y, por otra, como una modalidad que busca
conciliar el crecimiento econémico con la preservaciéon de la cohesion social” (De Mattos.
2004:20)

La dimensidn politica que abarca la gestién urbana va acompafada por una ideologia y un
modelo de Estado que desea contribuir a generar bienestar en los ciudadanos y sus
sociedades. Es la planificacién territorial una politica de Estado, que incluye la dimension
portuaria en las variables del desarrollo local y global.

PRIMERAS CONCLUSIONES
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Para abordar una aproximacion al cierre de este analisis descriptivo que nos introdujo en el
tema problema de la investigacion, debemos reflexionar a partir del descubrimiento de
América y la consolidacion del territorio, consecuencia de un largo proceso de ocupacion
desde los primeros asentamientos humanos, defensivos y productivos, en el que los
puertos fueron los vinculos de la ciudades, su organizacién y evolucién futura, como se
observo ademas, el crecimiento de poblacién estuvo acompafiando el progreso portuario,
integrando un mismo escenario.

Hemos visto que la historia del territorio en América pre-europea alcanzé, hacia el siglo XV,
el desarrollo de modelos sociales relativamente exitosos del tipo de las culturas agrario-
hidraulicas, con una ocupacion territorial extensiva y un desarrollo agro-productivo intensivo
en el caso del imperio incaico.

La ocupacion hispana, en plena fase inicial de la expansion capitalista europea, caracterizo
el territorio americano como un laboratorio en el que se pudieron desarrollar numerosos
experimentos, desde la mineria de la plata al mercurio hasta las flotas de galeones, desde
la evangelizacion a la supresiéon de los pueblos originarios. Y en términos territoriales,
desde la division de la tierra y el reparto de las mismas, la delimitacion del espacio fisico (el
alambrado) y la creacion de ciudades y poblados, la incorporacion de especies vegetales y
técnicas de labranza de la tierra, hasta la tenaz depredacion de los recursos, que sin duda
permitieron —entre otras cosas- el desarrollo europeo y el “desarrollo” latinoamericano.

Los siglos posteriores en América Latina —XVII y XVIII- fueron signados por el crecimiento
urbano, en esto los puertos fueron el nexo entre Europa y América, el intercambio de
bienes y personas fue posible por la instalacion de los puertos estratégicamente ubicados
en las principales ciudades de América. El siglo XIX inicid6 una transformacién en la
dimensién territorial, como dijimos en el desarrollo del trabajo, la revolucion industrial abrié
un nuevo panorama en la dimension portuaria y la organizacion de los puertos. Asimismo
en América las revoluciones independentistas emprendieron el itinerario de reordenamiento
economico, politico y social de las naciones hasta entonces sometidas al régimen
colonialista, esto debié ser sostenido en la re-organizacion territorial. La construccion
cientifica de algunos puertos, el mejoramiento de los mismos y la adecuacién a los nuevos
tiempos, tecnologias y demandas, abrié un horizonte de progreso en materia portuaria, tal
fue el caso del puerto de Buenos Aires, con los diversos proyectos, hasta la concrecion de
Madero (1883), similar sucedi6 con el puerto de Santos a partir de la exportacion de café y
el acervo industrial de la ciudad de Sao Paulo, inevitablemente ese creamiento tuvo que
absorberlo el puerto y concesionar obras para mejorar y mantener sus instalaciones (1888),
no hay diferencias con el puerto de Valparaiso que a principios del siglo XIX con la
expansion de la planta urbana y auge comercial debié6 modernizar el puerto, y construir
parte de la infraestructura actual en el siglo siguiente (1910-1930). Con estas
transformaciones en el paisaje portuario surgieron las relaciones con las ciudades, el modo
de coexistencia de las areas urbanas en relacion a las portuarias.

El fin del siglo XIX tuvo cuestiones comunes en las principales ciudades mundiales, Paris
tuvo a Haussmann®, modelo que tomaron de ejemplo y repitieron varias ciudades
latinoamericanas en la planificacion urbana (Rio de Janeiro con Francisco Pereyra Passos,
Montevideo con Norberto Maillart, Buenos Aires con la intendencia de Torcuato de Alvear,
San Pablo con Antonio Prado y Raimundo Duprat, etc.). Como menciona Romero "las
nuevas burguesias se avergonzaban de la humildad del aire colonial que conservaba el
centro de la ciudad [...] la demolicién de lo viejo para dar paso a un nuevo trazado urbano y
una nueva arquitectura” (2004: 276), esto fue aplicado en pocas ciudades pero suponia el

% Haussmann (1809-1891), nombrado Prefecto del Sena en 1853-69, seria el artifice de la renovacion y de la fisonomia
urbana de la actual Paris, el Bardn del gobierno de Napoledn Ill fue reconocido como el demoledor de la ciudad vieja y el
creador de la ciudad nueva.
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progreso, la ciudad pretendia reflejar el impulso del capitalismo, ese nuevo orden social,
definido en la libertad econdmica, los medios de produccidon y la mercancia —no como
objeto, sino como relacién social (Marx. 1 980)55-, un nuevo consumo de objetos, de cultura,
de conocimiento, que aporté una nueva forma urbana y una nueva forma social, en la que
el puerto era un simbolo del paisaje portefio de la ciudad que lo poseyé. El significado que
los puertos ofrecieron a la sociedad de la época evocado en las pinturas de Quinquela o
cualquier otra foto de principios del siglo XX da cuenta que el puerto era parte de la ciudad,
era la ciudad.

En el plano mundial, el siglo XX se implanté con la primera guerra mundial (1914-1918) y
eso profundizé las migraciones desde el viejo continente, enfatizando el incremento
poblacional, con ello la mano de obra y la productividad de un continente “prospero”. Del
mismo modo con la segunda guerra mundial (1939-1945), generando otra oleada
inmigratoria, nuevamente los puertos fueron las puertas. Ambas guerras sellaron en estos
paises del sur el principio de urbanizacién de las grandes ciudades capitales y areas
metropolitanas, también la desigualdad, y las diferencias entre los paises latinos.
Diferencias que de alguna manera se pretendieron salvar con los primeros intentos de
acuerdo de integracién latinoamericana, recién concretados en el ano 1991 con la creacién
del MERCOSUR.

Podemos decir que las realidades de los puertos selectos tienen caracteristicas comunes —
aunque con particularidades- en cuanto a los acontecimientos de la historia, sobrepasaron
la conquista, la colonia, la independencia, las dictaduras militares, la democratizacién, los
tratados de libre comercio, las tentativas de integracion, las crisis econdmicas —y politico
administrativas- y demas cambios ya mencionados, debiendo adaptar y adoptar a nuevos
paradigmas.

Observamos que la correspondencia entre puerto, capital, ciudad y desarrollo estuvo
presente siempre, ergo en la actualidad ha cobrado vital relevancia pensar o re-pensar el
enlace de la ciudad con el puerto y el desarrollo econémico con el social, la diferencia es la
conversion del escenario, el paradigma es otro, y el ciclo iniciado en la década del 90 con
la concrecion del MERCOSUR, el modelo de integracién sudamericana lejos de ser
agotado, esta vigente y ambicioso de considerar todas las dimensiones de la integracion
(cultural, social, geofisica, no solo econémica y politica).

El aspecto territorial en la integracion esta aun endeble, si bien las hidrovias y los
corredores bioceanicos son los manifiestos en la integracion de la infraestructura junto a las
vias de comunicacion terrestre y fluvio maritimas, vimos que faltan politicas de integracion
a nivel regional, y consolidacion de la inversion estatal y privada para promover los ejes de
integracién y desarrollo regionales. Sabemos que los puertos de América del Sur pueden
cobrar relevancia si se complementan entre si y con el resto de las infraestructuras en un
marco de gestion compartida y cooperativa con los instrumentos de la planificacion
territorial de los puertos, las ciudades y los territorios intersticiales que beneficien la
sociedad y la calidad de vida urbana.

Otro punto de interés en el analisis lo conforma el impacto ambiental que generan las
infraestructuras portuarias sobre el territorio. Es imprescindible reforzar las investigaciones
en este aspecto, ya que la conjuncién de aglomeracion urbana, transportes de todo tipo,
viviendas, industrias y personas en las areas circundantes o cercanas a los puertos son
atravesadas por el caos propio de las ciudades de América Latina en general. En este
contexto el desarrollo portuario y urbano no puede ser sostenible sin la intervencion pronta
del Estado y las politicas ambientales. Ademas de compartir las responsabilidades con el
resto de los actores que intervienen (entidad portuaria, sindicos, operadores, etc.).

% Marx, Karl (1980) “El Capital. Critica de la Economia Politica”
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Finalizando podemos decir que los puertos —los aqui expuestos- no son sin la ciudad, son
los recursos geoestratégicos que juzgamos si eso incluye el soporte territorial, la ciudad y
el puerto tienden a entrelazarse en la tendencia de reconversion portuaria, que veremos en
la proxima etapa de analisis, en esta tendencia se presentan diversas situaciones que
analizaremos, pero que podemos vislumbrar estdn en estrecho vinculo con la ciudad, el
paisaje, el ambiente y el territorio en la region MERCOSUR.

El puerto confiere identidad a la ciudad, y la ciudad le da significado a la sociedad portefa,
el puerto es la entrada y salida, es el motor de la dinamica urbana pero a veces esa ligazon
es contradictoria, forzosa e incompatible y convierte a ese sector de la ciudad en espacio
de no lugar, de no pertenencia de espacio otro, fragmentando, excluyendo y segregandose,
como sucede hoy en Buenos Aires y en Valparaiso, no tanto en Santos que muestra una
interna mas amigable a pesar de la superficie del puerto. Entonces podemos coincidir con
Calvino que hay varias ciudades, o bien multiples formas de concebirla, percibirla, habitarla
y recordarla, “la ciudad es una para el que pasa sin entrar, y otra para el que esta preso en
ella y no sale; una es la ciudad a la que se llega la primera vez, otra la que se deja para no
volver” (Calvino. 1998:134). Esa singularidad es parte de la cultura, del habitante o del
flaneur, de cada ciudad que define y contornea los bordes paisajisticos y ludicos entre la
urbe y el puerto, y reconstruye permanentemente un nuevo imaginario urbano portuario,
proyectando la regeneracion de esos espacios estratégicos, que son inseparables, de
manera que conforme una oportunidad local dentro de un contexto regional.
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