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Introduccion

La Region Metropolitana de Buenos Aires (en adelante RMBA) es un extenso
territorio heterogéneo desde todas las dimensiones (economicas, politicas, sociales,
culturales y ambientales) con mas de 15 millones de habitantes distribuidos en una
planicie costera, productiva y portuaria. En ese marco el Gran La Plata, region que
integran los partidos de Ensenada, Berisso, La Plata y Puerto La Plata (en adelante PLP)
se localiza en el extremo sur de la misma, con dinamicas microrregionales propias y
actividades vinculadas al puerto, referente decisivo para su surgimiento y consolidacion.

El Puerto de la Ensenada (natural) dio origen a la fundacién de la ciudad Capital
de la Provincia de Buenos Aires (1882) y a su construccion cientifica (1883-1890); fue
considerado el principal puerto del rio de La Plata —ya reconocido en la defensa de las
invasiones inglesas-, situacion que durd poco tiempo, con la federalizacion de Buenos
Aires y la construccion de Puerto Madero, ese seria el puerto nacional jerarquico,
sumiendo al Puerto La Plata a un rol secundario y, posteriormente, industrial. Tal como
sefala Chiozza “Buenos Aires, fue por antonomasia el puerto, el que los porterios
hicieron cabeza de pais” (en Romero, 2000), condicionamiento que persiste en la
actualidad y que se ha mantenido a lo largo de la historia.

En 1904 los puertos fueron nacionalizados, PLP atraves6 diversas etapas, que se
pueden sintetizar en: una primera etapa correspondiente a la industria frigorifica (1902-
1920), una segunda etapa industrial vinculada a la instalacion de petroquimica General
Mosconi (1925), una tercera etapa de diversificacion productiva (1925-1957), una
cuarta etapa de retroceso y estancamiento (1960-1980) y una quinta etapa que se podria
subdividir en dos: por un lado la recuperacion a partir de la década del "90 con la Ley de




Universidad Nacional de Lujan
Departamento de Ciencias Sociales

Boletin del Observatorio de Comercio Internacional

Puertos' (1992) con la desregulacion y descentralizacién y la devolucién a la provincia;
una ulterior —consecuencia de la anterior- con la conformacion del Consorcio de Gestion
Puerto La Plata (CGPLP) como ente de derecho publico no estatal a cargo de la
administracion del PLP.

En el contexto de esta Gltima etapa PLP comenzd su proceso de reconversion
fisica, modernizacidén funcional y recuperacion institucional; al mismo tiempo nuevos
desafios y problematicas en el marco de nuevos modelos territoriales para los puertos, la
industria naval y el comercio internacional, todo parte del contexto global en que un
puerto esta inmerso, en la relacion dialogica entre lo local y lo global.

De este modo se plantean algunos desafios y algunas demandas en torno a las
politicas publicas que debe enfrentar PLP para fortalecerse y competir en la region
conjuntamente a sus vecinos Dock Sud, Puerto Nuevo y Zarate- Campana como un
nodo regional portuario metropolitano (figura 1).

Demandas territoriales en el escenario actual

Existen demandas y requerimientos que atraviesan las escalas locales, que
responden a criterios globales. Los puertos deben adaptar sus territorios, equipamientos,
instalaciones e infraestructuras a los avances tecnoldgicos de la industria naviera, a
reglamentos internacionales de seguridad, a normativas locales del entorno urbano y a
exigencias de la sociedad en general, por solo mencionar algunos.

El escenario actual de PLP es el de reposicionamiento frente a sus competidores,
sin embargo, esto lo conduce a resolver probleméaticas fundamentales en relacion la falta
de vision integral del territorio. Mientras cuenta con la mejor terminal de contenedores
de la region, recientemente inaugurada, no cuenta con la accesibilidad terrestre
necesaria para vincularse y operar.

Por otro lado, en la escala local, su principal compromiso en cuanto a la
localizacion en medio de tres partidos, es fundamentalmente la contigiiidad en Berisso
con el Barrio calle Nueva York —declarado patrimonio provincial- con las debilidades
del entorno urbano que impide una relacioén franca entre puerto y ciudad en tanto los
accesos se hacen por vias que comparten el transito —no diversificado- complejizando la
movilidad.

! Leyes Provinciales N° 11206 y N° 11535, ratifican los Convenios de Transferencia de Puertos
Nacion-Provincia, suscriptos el 12 de junio de 1991 y el 4 de mayo de 1993, por la Provincia de Buenos
Aires y la Nacion, en el marco de lo normado por las leyes N° 23.696 y N° 24.093.
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Figura 1: Insercion RMBA y GLP.
Fuente: CGPLP

Desafios para el escenario futuro

Un desafio como potencialidad estd en relacion a la ubicacion geografica, a la
espacializacion de las actividades economico-productivas (industriales, portuarias,
comerciales) vinculadas a necesidades locales y globales, y a su posicionamiento
geografico con mayor o menor nivel de interconexion, pero al mismo tiempo la
accesibilidad se transforma en debilidad, “la accesibilidad determina, pues, las
elecciones de localizacion de cada actor econdmico, que a su vez dan lugar, por efectos
acumulativos, a la estructuracion de todo el espacio tanto a nivel macro como
microterritorial” (Camagni. 2005:51).

En relacién a la accesibilidad -y movilidad urbana y portuaria- es prioritario un
analisis conjunto interjurisdicional, multiactoral e interestatal, en este aspecto, algunas
politicas a implementar deben atender ciertas demandas, “cambio en la matriz de
distribucion, que articule el transporte de carga y ferroviario, restringir el usos de
arterias urbanas para transito pesado (diversificar usos); re-encausar el transito
(general) en toda la ciudad (planificar, controlar, gestionar); coordinacion puerto-
ciudad a través de una autoridad portuaria; Plan de Seguridad vial; Articulacion de
actores multiples, publicos y privados con participacion ciudadana, gestion coordinada
entre municipios y provincia, politicas publicas coordinadas; evaluacion de impactos”
Aversa. 2017:28).

Se puede mencionar un desafio en la escala local que comprende lo antes
mencionado, pero ademas la particularidad del patrimonio antrépico y natural, ya que se
encuentra entre areas urbanas de gran valor patrimonial arquitectonico e industrial pero
ademas entre las islas Paulino y Santiago de gran valor ambiental y paisajistico.

Ligado a este desafio aparece la cuestion ambiental, no menos relevante; la
proteccion del ambiente y el uso sostenible de recursos implican el control y la gestion
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para que eso suceda, de modo de generar el menor dafio posible en términos de
contaminacion de suelo, aire y agua. Asimismo implementar politicas de mitigacion por
parte de los actores responsables en la manipulacion de las cargas -contaminantes y
contaminables- y los organismos encargados de supervisar y auditar.

Es imprescindible entender las demandas y los desafios como parte de las
limitaciones para una posible reconversion de PLP —como de cualquier puerto- con una
vision holistica en temas de gestion. Desde los multiples actores intervinientes locales,
globales, publicos, privados, individuales y colectivos. En palabras de Pirez (1995:3)
“los actores sociales, por su parte, son las unidades reales de accion en la sociedad:
tomadores y ejecutores de decisiones que inciden en la realidad local. Son parte de la
base social, son definidos por ella, pero actuan como individuos o colectivos que,
ademas, estan sometidos a otras condiciones (culturales, étnico-culturales, politicas y
territoriales)”.

La coordinacion entre los tres partidos que comparten jurisdiccion sobre el PLP
(en la escala Gran la Plata) esta en manos del CGPLP ya que el directorio se compone
por un representante de cada municipio (ademas de otros actores), bajo la Subsecretaria
de Industria, Mineria y Actividades Portuarias, dependiente del Ministerio de la
Producciéon de la Provincia de Buenos Aires; sin embargo no hay autoridad
metropolitana que retna las demandas, desafios y estrategias conjuntas a otros puertos
publicos —y/o privados- que intervenga y aglutine cuestiones comunes generalizables y
especificidades atendibles en el marco de un hinterland comun en esta RMBA.

La ausencia de politicas publicas respecto de lo expresado en este articulo
dificulta la posibilidad de desarrollo de PLP, mas alld de que la eleccion del
posicionamiento de las cargas no depende solamente del puerto, es una eleccion que
responde a los operadores logisticos y navieras que dominan el mercado. No obstante, si
esa eleccion se produce, el puerto como infraestructura geoestratégica debe estar
preparado fisica y funcionalmente; las infraestructuras terrestres e instalaciones para la
logistica deberan también estarlo, asi como la accesibilidad nautica, el dragado de los
canales y todo lo pertinente a la operativa eficiente del sector portuario.
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Figura 2: Terminal de contenedores TecPlata, Berisso
Fuente: Pagina web Tecplata.
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Reflexiones finales

Los puertos son infraestructuras técnicas y sociales (Dominguez Roca, 2006),
son un potencial en si mismo para el territorio que lo posea, son dinamizadores
econdmicos y configuran enclaves vinculados a la memoria colectiva cultural. PLP debe
dirigir sus estrategias hacia un puerto de cuarta generacioén, debe posicionarse en el
extremo sur metropolitano conjuntamente a corredores de actividades primarias y
secundarias microrregionales y macroregionales, interconectado a una red de
infraestructuras carreteras solidas.

El potencial reconocimiento de una mega-region como territorio suficientemente
diverso en su interior, requiere nuevas estrategias de desarrollo que completen decision,
ejecucion y gestion integrando “las areas mas avanzadas como las menos avanzadas
[...], que deberian considerar marcos amplios e innovadores de gobernanza” (Sassen,
2007).

Debe existir una interaccion entre autoridad portuaria y Estado, porque de lo
contrario, tal cual lo sefiala Oszlak (2000) “/a minimizacion del Estado es, en parte, la
continuacion del Estado por otros medios [...] la descentralizacion de funciones en el
nivel subnacional”. La no presencia del Estado hace emerger otros intereses particulares
en desmedro de un potencial comun, solidario, justo e inclusivo. La planificacion
territorial urbana y portuaria es un instrumento politico para el ordenamiento del
territorio, ejercido por los Estado —que puede/debe incluir la participacion privada y
ciudadana-. Como tal sus carencias repercuten en obsolescencia, desmantelamiento o
corrupcion, vale decir que es una desventaja para los ciudadanos que estan directa o
indirectamente vinculados a ¢él.

Se puede observar un avance en las estrategias del CGPLP desde su plan director
inicial, se mejoraron y ordenaron temas centrales, relativos a espacios fisicos,
instalaciones y equipamientos intra portuarios, accesos cercanos al puerto, se
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recuperaron edificios, se establecid un vinculo con los vecinos con actividades
recreativas y educativas; sin embargo, hay restricciones mas alla del consorcio; como se
dijo, es vital resolver la accesibilidad regional, metropolitana y local, finalizar las
autopistas, completar trazas de rutas y conexiones internas y mantener las existentes en
estado 6ptimo, por solo mencionar lo méas relevante.

Las reconversiones son una oportunidad para impulsar el desarrollo, pero sin
dudas requieren la atencion de multiples variables, con diversos actores involucrados e
intereses. PLP est4d actuando como de segunda y de tercera generacion, reconvertir el
puerto a cuarta generacion no serd sencillo, pero es urgente en la medida que los puertos
ya estan pensandose a si mismos como puertos inteligentes (Smart ports), como puertos
red, complementarios y articulados, con eficiencia en cada uno de los nodos
constituidos de la red, con calidad de las interfases, coherencia de un sistema integrado
(puertos, ciudades, regiones) y gestionados por una autoridad portuaria co-gobernada.
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