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ExpTE.D /277 109-10

PROYECTO DE SOLICITUD DE INFORMES

La Honorable Cémara de Diputados de la Provincia de Buenos Aires

RESUELVE

Solicitar al Poder Ejecutivo, a través del Consorcio Portuario Regional de Mar del Plata,
informe a la brevedad y por escrito en referencia a los trabajos de dragado de los canales
de acceso a la estacion maritima, lo siguiente:

a)

b)

d)

9)

h)

Analisis de costos comparativos realizados en funcién de las distintas opciones
para la desobstruccion de los canales de acceso: uso de dragas de succion, dragas
de corte, dragado con refulado de arena en las playas, extraccidon de arena con
draga fija, etc.

Acciones realizadas en funcién de la Declaracién sancionada el dia 16 de abril de
2008 por la Camara de Diputados de la Provincia de Buenos Aires, por la cual se
solicitd la gestién de un convenio entre el Consorcio y el Centro de Geologia de
Costas y el Cuaternario de la Universidad Nacional de Mar del Plata, a fin de
concretar un estudio que determine la forma méas adecuada de resolver en forma
definitiva el problema de embaucamiento de arena en la boca del puerto.

Si se realizaron gestiones con ofras empresas que realizan trabajos de dragado,
tales como las de origen chino que operan en la Reptblica Oriental del Uruguay, o
de las rusas contactadas por funcionarios de la Provincia durante el afio 2006.

Motivos por los cuales se demord la contratacion de trabajos de dragado hasta que
las condiciones de restriccion a la navegacién por los canales de acceso
dificultaban la entrada y salida de embarcaciones de gran calado, y cuando los
niveles de seguridad en Ia navegacion se tornaron peligrosos.

Si se tuvo conocimiento durante los trabajos de la draga “Acrébata”, perteneciente
a la empresa Dragamais Argentina S.A, respecto a la existencia de problemas
técnicos en el buque que reducian sus niveles operativos.

Evaluaciones realizadas respecto a los resultados obtenidos con la contratacion de
las dragas “Acrébata” y “James Ensor”. Se indicara los volimenes extraidos, los
montos abonados a las empresas, si cumplieron con los objetivos prefijados y, en
caso contrario, se informara los motivos de los incumplimientos y las acciones
adoptadas al respecto.

Si se tenia conocimiento previo de las demoras que tendrian la llegada al Puerto
Mar del Plata de las Gltimas dragas contratadas. En caso negativo, que medidas se
adoptaron en relacion con las empresas responsables.

Motivos por los cuales se decidio la contratacién de la draga 259 “Mendoza”. Se
indicara si se evaluaron previamente las condiciones técnicas en que se
encontraba la embarcacion, su costo de operacién y su limitada capacidad para
ejecutar los trabajos de remocion del banco de arena situado en la boca.

Gastos incurridos en materia de insumos, repuestos, equipamiento y mano de
obra, con referencia a la draga “Mendoza”. Se discriminara la informacién en



)
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relacion con los trabajos realizados en el astillero Tandanor para el alistamiento
previo, la incorporacion de equipamiento faltante y las reparaciones efectuadas a
partir de la llegada al puerto, asi como los producidos durante las operaciones de
dragado. Se indicara, ademas, él o los entes aportantes de los recursos necesarios
para afrontar los gastos.

Se informara si la draga 259 "Mendoza” se encuentra operando para la Direccion
Nacional de Vias Navegables, para el Consorcio, para una empresa privada que ha
concesionado [os trabajos, o si se han tercerizado las labores del personal que
realiza tareas en la embarcacion a través de una empresa privada concesionaria,
en cuyo caso se indicara la razén social de la misma y la forma en que fue
contratada.

Tiempo previsto para la realizacion de los trabajos por parte de la draga
‘Mendoza”. Se informard el costo total que demandaréa su contratacion,
indicandose particularmente los gastos en cuanto a las labores del personal
embarcado.

Motivos por los cuales se han venido contratando dragas de succion, cuando
diferentes especialistas en la materia han aconsejado la utilizacién de dragas de
corte debido a las caracteristicas del banco formado.

m) Procedimientos que se han venido efectuando para la realizacion de las batimetrias

p)

q)

por las cuales se determinan los niveles de acumulacién de sedimentos y los
volumenes extraidos por las dragas contratadas en los canales y en el interior del
puerto. Se informara si las mediciones son realizadas por embarcaciones, equipos
y personal del Servicio de Hidrografia Naval o por otros medios, en cuyo caso se
indicara cuales.

Estudio cientifico por el cual se decidié arrojar el material extraido de la boca del
puerto en proximidades del Cabo Corrientes. Se indicara la institucion y/o
profesional autor del mismo y la fecha de realizacion.

Se informara si se realizé la correspondiente evaluacién de impacto ambiental con
€l objeto de determinar el tratamiento y la disposicidon final del material
contaminado existente en el area interior del puerto.

Motivos por los cuales de decidié la compra de un vehiculo 0 km marca Chevrolet
modelo C10, para ser utilizado por el Ing. José Pérez de la Sierra, registrandose el
gasto bajo el item “Dragado”.

Costo que demandara la llegada desde el puerto de Barranqueras de otra draga
destinada a reemplazar eventualmente a la Mendoza, asi como su permanencia y
operaciones en Mar del Plata. Se indicara ademas la dependencia que aportara los
recursos, y que tipo de tareas ha venido realizando dicha embarcacién y para que
entidad.

Toda otra informacion que resulte de interés relacionada con el tema.

ALBERTO NIIC
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FUNDAMENTOS

Antecedentes

En el desarrollo econémico de las naciones tiene fundamental importancia el comercio.
Las importaciones y exportaciones de bienes dependen de la existencia de medios de
transporte eficientes que lleven los productos desde los sitios de produccién hasta los
centros de consumo. En este sistema, las terminales cumplen un rol muy importante vy,
entre ellas, los puertos son fundamentales para transportar mercaderias y commodities al
exterior.

El Puerto Mar del Plata es una estacidon maritima de ultramar, pesquera, petrolera,
cerealera y turistica, con un area netamente militar actual asiento de la Base Naval Mar
del Plata de ta Armada Argentina. Es el principal puerto pesquero del pais, ya que
moviliza el 60% de la pesca en la Argentina. Para la ciudad el hecho de contar con un
puerto de ultramar, le permite disponer de una puerta comercial internacional, no solo
para ella sino también para toda la regién.

Esta protegido por dos escolleras de nucleo de material pétreo y blogues de hormigdn
asentadas sobre el lecho de arena a una cota de 12 metros: las escolleras Norte y Sur. La
escollera Sur tiene un trazado curvo y paralelo a la linea de la costa, con una longitud de
aproximadamente 2.750 metros; mientras que la Norte es recta y normal a la misma, con
una longitud de aproximadamente, 1.100 metros. Constituyen el cierre del puerto y le
¥iroporcionan proteccién adecuada a los oleajes dominantes. Entre ambas se encuentra la
boca de acceso de las embarcaciones a dicha terminal.

El puerto marplatense cuenta con dos canales de acceso: el canal principal, sobre la
enfilacidén 238°; y el canal secundario, sobre una enfilacion 216°. Los dos canales tenian —
a mediados del siglo pasado- similares caracteristicas: 100 metros de ancho y 10 metros
de profundidad (33 pies), en situaciones normales y sin tener en cuenta la posibilidad de
aplicar los valores de marea en su punto central.

Sin embargo, con el paso de los afios -a partir de su construccion- se fue evidenciando
una acumulacion progresiva de arena en el morro de la escollera sur, debido a la deriva
litora! de sedimentos. Este proceso natural, afectado por [a obra de ingenieria portuaria,
provoca la formacién de un banco que debe ser removido periédicamente a efectos de
mantener liberada la navegacion.

Por su situacién geogréfica, la infraestructura de la ciudad, sus vias de comunicacion, la
existencia de astilleros y talleres, asi como por la capacidad de su mano de obra, este
puerto se ha posicionado como uno de los méas importantes centros de reparacion naval
de la Argentina. La administracion y explotaciéon del mismo se encuentra a cargo de!
Consorcio Portuario Regional de Mar del Plata.

Es un puerto al servicio de la Region que debe responder a un fuerte incremento de la
demanda de servicios portuarios y logisticos. Esta preparado para prestar servicios de
cargas generales, y se encuentra vinculado con la salida hacia mercados internacionales
de la produccién regional, asi como con la entrada de para los importadores; motivo por el
cual recibe buques de gran porte.

Ademas de las embarcaciones citadas, de la operacién agil y segura del Puerto Mar del
Plata dependen unos 350 barcos que atracan alli y, consecuentemente numerosas
fuentes de trabajo en tierra vinculadas especialmente al sector productivo y la industria
pesquera.

Para el funcionamiento eficiente de esta terminal, el mantenimiento de los accesos
maritimos en cuanto a su Optimo calado y amplitud, resulta fundamental la
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responsabilidad del dragado por parte de las autoridades provinciales y de las del puerto
local. Sin embargo, al registrarse periddicamente problemas de obstruccidn en ese
estratégico sector. El acceso, cada vez mas restringido, impide el ingreso y egreso normal
de buques, io que complica no sélo las exportaciones pesqueras sino también de otros
productos del sudeste bonaerense.

Desde el pasado afio la situaciéon se torné critica. No ha sido la primera vez que ello
ocurre. Si bien existieron errores de planificacién en la construccién del puerto al no
tenerse en cuenta la naturaleza de los procesos costeros, no se han realizado las obras
necesarias para evitar la acumulacién de arena en la boca del puerto y sus canales.

El problema es de larga data y se relaciona también con la deficiente manutencion y los
procedimientos de dragado adoptados. Periédicamente se han registrado problemas en la
operacién de las embarcaciones. Un caso extremo ocurrié el 21 de octubre de 1964,
cuando el buque cerealero de bandera griega, Navarchos Koundouriotis, cargado con
10.300 toneladas de trigo a granel, rozd el banco de arena y vard cuando trataba de
enfilar por el conflictivo acceso portuario, lo cual generd su posterior hundimiento parcial
y, COMO consecuencia, la contaminacién con combustible de las arenas de Playa Grande.

De acuerdo con los datos histéricos, en el afio 1930 el acceso tenia una profundidad de

11 metros y no habia canal, por lo que toda la boca era accesible para los barcos. En
cambio, en mayo de 1995 -con esta via dragada- la profundidad se habia reducido a 8,30

metros y el ancho del canal era de solo 50 metros, provocando que el angulo de enfilacion
»¥al mismo cambiara significativamente, por lo cual las embarcaciones debian realizar un
‘viraje antes de penetrar en el puerto.

La interrupcion de las tareas de dragado amenazan las condiciones de operatividad mas
elementales, reduciendo paulatinamente la profundidad y el ancho del canal de ingreso al
puerto. De un afio a otro se han registrado notables reducciones de hasta un 40 %, al
avanzar e! banco de arena sobre el canal en direccién sur a norte.

Hasta no hace mucho tiempo, el Puerto Mar de! Plata venia registrando un incremento
anual en el movimiento de mercaderias de un 30 %, convirtiéndose en la estacion
maritima que mas habia crecido. Es el principal puerto pesquero del pais, ya que eld?7 %
de la pesca nacional se carga o descarga en Mar del Plata. Sin embargo, todo el esfuerzo
realizado por la comunidad portuaria puede echarse por la borda como consecuencia de
la falta de dragado, una situacion que se ha agravado en los Ultimos afios, poniendo en
riesgo la continuidad de la operatoria de esta estacion maritima.

Como en oportunidades anteriores, a mediados de 1996 el puerto se encontraba
nuevamente en peligro de quedar inoperable por la acumulacion de arena en cercanias
de su boca de acceso. El riesgo se agravaba ante la falta de dragado que alin no se ha
efectuado pese a los reclamos efectuados en ese sentido, entre ellos por los integrantes
de la Comision Mixta para la Recuperacién del Puerto y las Playas de Mar del Plata.

En dichas condiciones, resulta imprescindible el dragado antes de que la arena siga
avanzando angostando el canal, acrecentandose el peligro de que alguna nave encalle y
deje inoperable el puerto. Los grandes barcos ven muy comprometida su navegacion en
una via restringida, especialmente cuando deben efectuar complicadas maniobras doblar

para encarar la boca.

Por aquellos afios se contrato una empresa que, ademas de extraer el material que
obstruia la boca de acceso al puerto, procedio a realizar un repoblamiento de las playas

depositando en ellas las arenas provenientes del dragado.

s clbicos de sedimentos del

i 1098 se retiraron 3 millones de metro
e o artidos mediante refulado de

embancamiento portuario marplatense, los que fueron rep
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arena hacia tres sectores de playas seleccionados: Playa Grande (30%), Varese (10%) y
Playa Bristol (60%). De tal forma, las mas tradicionales playas de esta ciudad balnearia
aumentaron su superficie al incrementarse entre 50 y 100 metros la distancia entre la
avenida costanera y el mar. Los trabajos fueron ejecutados por la draga “Amazone”, con
una capacidad de extraccidn de unos 20.000 metros clbicos de arena diarios del acceso
del puerto.

El operativo de dragado fue encargado al consorcio argentino-belga Dyopsa SA vy
Dredging International NV, ganador de la licitacion correspondiente. La inversion prevista
para el emprendimiento sumé 32 millones de délares, a un costo cercano a 6 ddlares el
metro cubico. El canal pasaria a tener unos 32 pies de profundidad permitiendo la
operacion de embarcaciones de gran calado.

En octubre de 2000 fue creado el Consorcio Portuario Regional de Mar del Plata, como
Ente Pablico No Estatal de la Provincia de Buenos Aires. Tiene un directorio integrado por
once miembros: un Presidente designado por la Provincia de Buenos Aires, un
representante de la Municipalidad de General Pueyrredon, un representante de los
municipios de la region, dos representantes de los sindicatos de la actividad y seis
representantes del sector privado.

El puerto marplatense volvié a estar amenazado, como habia ocurrido varios afios antes,
por un enorme banco de arena ubicado junto a la escollera Sur, que con sus continuos
desmoronamientos obstruia las vias de ingreso. Para eliminarlo habria que volver a

y-ealizar una inversion de magnitud, que el Consorcio no podia afrontar por su cuenta. A
este problema se le agregaba el hecho de que los sedimentos tambien se iban
acumulando en el interior del puerto, reduciendo el calado de algunos sectores operativos
esenciales. La falta de recursos fue demorando los necesarios trabajos de dragado, hasta
el punto de tornarse muy conflictiva e insegura la navegacion por los canales de acceso,
situacién que se fue agravando cada vez que se registraban fuertes temporales que
reducian aun mas las dimensiones del canal.

Debe tenerse en cuenta que, antes de llegar a esta situacion extrema, y a pesar de las
restricciones de canal que existian hasta entonces, la estacién maritima marplatense
habia podido continuar su operatoria durante los 365 dias del afio, incluso con una mejora
en el alumbrado y el balizamiento, que permitieron la autorizacién, por primera vez en su
historia, de la salida nocturna de los buques. Ademas, la velocidad de ingreso y egreso, la
inexistencia de tiempo de espera de los buques, la mayor agilidad y costos de estiba
competitivos, la capacidad de servicios, las medidas de seguridad aprobadas por
organismos internacionales, entre otros multiples factores, lograron que el puerto de Mar
del Plata se hiciera atractivo para los operadores de las lineas de transporte internacional
por sus ventajas comparativas con otros puertos.

En el mes de septiembre de 2004, se llamé a licitacion para ejecutar obras de dragado en
los puertos de la provincia de Buenos Aires: Quequén, Bahia Blanca y Mar del Plata. En
este Ultimo ya se habian extraido 132.000t en el 2002.

En abril de 2006, cUAtro empresas rusas que se dedican al dragado de puertos manifestaron su
intencién de prestar sus servicios para trabajar en las terminales portuarias de la Provincia
de Buenos Aires. El ofrecimiento surgié durante una reunién mantenida en Moscu entre el
subsecretario de Actividades Portuarias del Ministerio de |la Produccién bonaerense, quien
viajdo a Rusia en busca de compaiiias de dragado para interesarlas en participar de
licitaciones para los 8 puertos maritimos de la Provincia de Buenos Aires, ya que -segtin
se dijo- no existian empresas nacionales que realicen ese trabajo.

Por entonces, diversas instituciones de la ciudad de Mar del Plata volvian a reclamar_ por
la realizacion de tareas de dragado. Existia una pérdida del 30_% Fie la capamdad
navegable en el canal de acceso; punto critico que obligaba a la realizacién de peligrosas
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maniobras para evitarlo. A esto se agregaba el sostenido aumento del trafico de buques
contenedores y el reclamo de los usuarios del puerto en cuanto a poco calado.

En el mes de agosto del mismo ano fue presentado un proyecto de ley por el cual se
declaraba en emergencia el Puerto Mar del Plata, por la falta de dragado en las vias
navegables de acceso al mismo. Por su articulo 2° se reasignaba una partida
presupuestaria del Ejercicio 2006 de! Presupuesto de la Administracién Pablica Nacional,
para ser destinada al inmediato dragado del Puerto Mar del Plata.

Segtin se informaba, el dinero que aportaria la Nacion a través del proyecto de ley, estaria
destinado a “encarar las obras que solucionen el problema de fondo, posibilitando traer
de! exterior una draga de corte que posibilite retirar el banco de arena” -de mas de 1
millon de metros clbicos- que entorpecia canal principal y la operatoria portuaria,
manteniendo en vilo a toda la actividad desde hacia varios afos. Esa tarea se estimaba
demandaria cerca de 10 millones de délares.

A mediados del mes de noviembre de 2006, la draga "James Ensor" de la Compafiia
Sudamericana de Dragado -perteneciente a la empresa belga Jan de Nul Group- finalizé
su trabajo provisorio sobre el canal secundario del puerto marplatense, que en esos dias
era la Gnica via utilizable para la entrada y salida de los grandes buques. La labor
realizada tuvo un costo de 2 millones de pesos. Con este trabajo se buscé mantener

woperativa a la estacién maritima —de acuerdo con lo indicado- hasta tanto se recibiera el
dinero para despejar a fondo su boca de acceso

Segun reconoci6 luego el propio presidente del Consorcio Regional Portuario, la draga no
habia podido cumplir el objetivo previsto, ya que “el banco de arena estaba muy
compacto, factor que impidi6 realizar el dragado previsto”. La draga “James Ensor’ era
una draga de succion, no de corte, por lo cual en determinados sectores no se pudo
recuperar el calado de 9,75 metros, tal cual se necesitaba.

Ma4s alla que no lograrse el objetivo de maxima, la obra permitié una mayor elasticidad a
la hora de recibir buques de mayor calado. De acuerdo a lo informado, no se habrian
succionado mas de 115 mil metros cubicos de arena acumulados en la boca del puerto,
por lo que el Consorcio pagd 700 mil délares.

A mediados del afio 2007, la actividad de las empresas navieras que operaban en Mar del
Plata se encontraba cada vez mas comprometida a causa de la reduccién del canai de
acceso, gue volvia a estar amenazado por la presencia de un enorme banco de arena
ubicado junto a la escollera sur. Se habia establecido un limite de 150 metros de eslora
para los buques que ingresaban al puerto, medida que afectaba especiaimente a las
empresas Maersk, Hamburg Sud y Maruja, las tres companfias que transportaban
contenedores, obligando a la dltima de ellas a dejar de operar por ese motivo.

Las compafias navieras que desarrollaban actividades de transporte de contenedores,
expresaron ante los exportadores su buena predisposicion a continuar operando pero no
podian hacerlo si los problemas de accesibilidad al puerto persistian. Tal como lo
denunciaron las cadmaras empresariales, ello generaba un alto nivel de incertidumbre
entre las empresas pesqueras exportadoras y las importadoras que habian comenzado a
utilizar este servicio, ya que el mismo no era por entonces lo confiable que si era tiempo
atras. Los portacontenedores requieren que el puerto tenga una profundidad optima. Por
su intermedio deberian salir las mercaderias 0 productos de mar que producen las

empresas locales.

Los accesos a la estacion maritima se encontraban seriamente comprometidos por !a
arena que se depositaba entre las escolleras sur y norte. Este fenomeno natural habia
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provocado que el canal principal quedara totalmente obstruido e inhabilitado, por lo que
desde entonces, las embarcaciones quedaron obligadas a utilizar el canal secundario.

Con un ancho de apenas 60 metros, la Unica via que estaba habilitada para ingresar a la
estacion maritima ya no admitia la llegada de bugues que superaran dicha esiora maxima,
por razones de seguridad. El canal secundario de acceso al puerto, que deberia tener
unos 100 metros de ancho, se encontraba asi reducido en un 40%, por lo que las
autoridades del consorcio de administracién debieron tomar dicha medida preventiva para
evitar accidentes.

El canal secundario era la Unica via de acceso al puerto y, a pesar de que habia sido
dragada a fines de 2006, una supuesta rapida acumulacién de sedimentos habria
provocado que sus dimensiones se redujeran considerablemente. En mayo de 2007 la
situacién ya era critica. Segun el Consorcio, para salir del paso habia que realizar un
dragado de 120 mil metros cubicos de arena, con el que se aspiraba lograr que el canal
tuviera entre 90 y 95 metros de ancho y una profundidad de 10 metros; indicandose que
“por las caracteristicas de! trabajo en una zona con fuerte oleaje no apta para cualquier
draga’, y que ese trabajo demandaria unos 50 dias.

De tal forma se contratd una embarcacion portuguesa denominada "Acrébata”, construida

en 1974 y reacondicionada en 1999, pertenecia a la empresa Dragamais Argentina S.A.

Se suponia que trabajaria en Mar del Plata durante unos 40 dias y su objetivo consistiria

en extraer entre 160 y 170 mil metros clbicos de arena del canal secundario de acceso al
wpuerto, a través de un mecanismo de succion.

Segun los funcionarios del ente, a través del trabajo encomendado a la draga el canal
secundario volveria a tener 100 metros de ancho y 10 de profundidad, para permitir el
ingreso de buques graneleros y portacontenedores de hasta 200 metros de eslora.

Se suponia que los trabajos comenzarian el 1 de julio de 2007, pero debido a que el
Consorcio Portuario Regional no habria podido contactar a ninguna empresa afincada en
el palis, la contratada fue demorando varios meses su llegada desde el Brasil, arribando
recién al puerto de Mar del Plata el 20 de noviembre de ese afio. Segun el directorio del
Consorcio, la demora se produjo por el tiempo que llevé contactar una empresa
internacional "que estuviera interesada en realizar una inversion en la ciudad".

Asimismo se afirmé que: “las mejores condiciones de operatividad del puerto se sentiran
hacia 2008, sobre todo en los barcos portacontenedores que ingresan a Mar del Pata para
trasladar las exportaciones de origen pesquero”. Tal como se menciond, el canal
secundario habia sido reacondicionado con poco éxito a finales del afio anterior,
indicandose en el 2007 que “el resultado no fue satisfactorio ya que retiré un caudal de
arena menor al esperado”. La obra de dragado de aproximadamente 165.400 metros
ctibicos sélidos, a ser removidos y arrojados 6 millas mar adentro en un lugar de "poco
impacto ambiental’-segln se afirmé-, le costaria al Consorcio Portuario un total de U$S
758.000, que saldrian de la recaudacién de la entidad.

La empresa de origen portugués Dragamais Argentina S.A. habia oficializado su decisién
de radicarse en la Argentina y tener como base de operaciones Mar del Plata, donde se
instalaria con dos dragas (“Acrobata” y “Pelicano”, ambas construidas en Portugal) para
atender la demanda del puerto local y de otras estaciones maritimas de la region. La filial
en el pais de la compaiiia pasaria a lamarse Seadredge Argentina S.A.

En el mes de diciembre de 2007 asumié la presidencia del Consorcio Eduardo Pezzati,
quien reconocié que la estacién maritima atravesaba por una situacion delicada a causa
de la falta de dragado, comprometiéndose a trabajar para resolver ese problema e,



%xore% Cinara do ﬂz}yutafof
ﬂvw’na’a de a.gueftw res

incluso, para tratar de encontrarle una “"soluciéon definitiva" al embancamiento de arena
que provoca la escollera sur, obstruyendo las vias de acceso de los buques. Ademas,
reiterd su deseo de ver llegar cruceros turisticos a la ciudad antes de que concluya su
mandato, dentro de tres afios.

El puerto debia seguir luchando para conseguir los 3,5 millones de pesos que se
requerian -segun se decia- para poder realizar las obras minimas de dragado sobre el
canal secundario. El principal estaba absolutamente tapado por el banco de arena y para
devolverle la operatividad completa se requerian —de acuerdo a los funcionarios- mas de
10 millones de pesos.

Por entonces, en la ciudad de Mar del Plata la Ministra Giorgi firmé un convenio con el
Consorcio local a efectos de llamar a licitacion para la realizacion de la obra y se
comprometi6é, cuando el pliego estuviera terminado, a aportar un millén de pesos para
financiarfa. El resto lo aportaria el Consorcio. "Ya hemos solucionado el tema del puerto
de Mar del Plata", proclam6 Giorgi luego de su rubrica. En realidad ese millén que
aportaria la Provincia estaba destinado a contribuir al plan de remocion de bugues
hundidos en la escollera sur.

La situacion de navegabilidad del canal secundario se agravé al punto que varios buques
tocaron el lecho marino al momento de llegar cargados a puerto. Se indic6, entonces, que
se trabajaria para que la Nacion le otorgue al Consorcio fondos para hacer un dragado
capital definitivo, que elimine el banco de arena y rehabilite el canal principal, estando

wpara ello ya aprobada la ley que declaré al puerto local en emergencia y autorizo al Poder
Ejecutivo Nacional a destinar varios millones de pesos a esta obra.

A mediados de enero de 2008, la draga contratada el afio anterior para recuperar
parcialmente el acceso al puerto local hacia dos meses, seguia sin trabajar; La
operatividad del puerto se encontraba limitada, ya que las posibilidades de acceso e
ingreso se veian altamente restringidas. E! enfilamiento no era directo y las
embarcaciones debian realizar un trayecto sinuoso para ingresar.

Como se venia reiterando, con el transcurso del tiempo fue creciendo un banco de arena
sobre el morro de la escollera sur, con lo cual el canal principal quedd inutilizado,
provocando la imposibilidad de ingreso para buques de cualquier porte. Por su parte, el
canal secundario, que se venia utilizando desde hacia varios afios, producia sobre el
perfil de las dos escolleras un quiebre en el movimiento de los buques, que obligaba a
realizar maniobras de seguridad adicionales. No obstante, con ello se lograba que el
puerto se mantuviera operable para buques de 180 metros de eslora, es decir, de las
caracteristicas de los que operan habitualmente en Mar del Plata.

Pero la situaciéon se fue agravando en los meses siguientes, ya que el canal secundario
g . _ _
216°), que se encontraba operable, se vio reducido en un 30 % como consecuencia del
q H .
derrumbe de beril (pared lateral) sur del canal ocurrido durante el mes de marzo de 2006,
p - 4 - -
agravado luego -en los Gltimos dias de julio- por una fuerte tormenta que castigé a la
costa marplatense. Esto provoco que las autoridades de la provincia de Buenos Aires,
junto al ente administrador del puerto, buscaran en lo inmediato una salida a la urgencia,
que provocaria un costo de unos 3.5 millones de pesos. Pero esta alternativa no daria por
i isti ti ara que en el corto plazo se pudiesen
finalizado el problema, pues no existian garantias p q O rants 108
producir situaciones de similar gravedad. Por otra tpartg, cor20e§;er:b ; e inada
it i incipios de septiembre, s
os dias del mes de agosto 0 principios ; > espera
}'Jtlg::nenta de Santa Rosa", una sudestada que podria afectar significativamente el estado

del canal de acceso.
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La situacién se torné lo suficientemente grave como para que el puerto ingresara en
estado de emergencia. El servicio de portacontenedores que prestaban las empresas
navieras en €l puerto de Mar del Plata se encontraba interrumpido por parte de una de
ellas, Hamburgsud, a la vez que la restante compafiia —Maresk- se encontraba operando
en condiciones de quebranto a causa de que sélo podia utilizar fa mitad de la capacidad
de su barco. Se habia tenido que reducir la eslora maxima de los barcos
portacontenedores, porque la profundidad cambiaba permanentemente en la boca,
debiéndose trabajar a media carga: en lugar de transportar 230 contenedores, lo hacian
con 130.

Ante esa situacién, el Consejo de Empresas Pesqueras Argentinas, hizo publica su
preocupacién ante las crecientes dificultades que existian en el puerto de Mar del Plata
para desarrollar con normalidad la operatoria de exportacion e importacién de
mercaderias, la cual se habia visto reducida a su minima expresion. A mediados de julio
de ese afo, la entidad advirti6 que era esencial resolver la delicada situacién de las vias
de ingreso y egreso de embarcaciones.

En el mes de septiembre de 2008, el gobernador Daniel Scioli informé que estaba resuelto
el dragado para el Puertc Mar del Plata ya que en dias mas se firmaria un convenio con el
gobierno nacional para dragar el puerto local. La Nacidn aportaria una draga y 17 millones
de pesos para retirar 2,5 millones de metros cubicos de arena que obstruian la entrada de
buques a la estacién maritima.
y3egln detalld: “Es inminente el comienzo de las obras de dragado en el puerto local,
luego de intensas gestiones realizadas por la Provincia y el Consorcio, la Nacion, a traves
del Ministerio de Planificacion a cargo de Julio De Vido, decidié ponerse al frente del tema
para resolverlo. Meses atras se dispuso la reparacion de la draga 259 -propiedad del
Estado nacional- que ya se encontraba en el astillero Tandanor y, en dias mas, estara
totalmente operativa”.

En octubre del 2008, se firm6 un convenio entre el gobierno nacional y el gobierno de Ia
Provincia de Buenos Aires para el dragado del Puerto de Mar de! Plata, mediante el cual
se aportarian 15 millones de pesos para que se trabaje durante dos afios con ese
objetivo. La Presidenta de [a Nacion expres6: “Vengo a anunciar el comienzo de las obras
de dragado del puerto”. A su vez, el presidente del consorcio anunci6: “El convenio ya
esta firmado, y en la semana proxima o 1a otra, estara la primera transferencia de fondos
del gobierno nacional al Consorcio Portuario de Mar del Plata y bueno, a partir de ahi,
tratar de que la draga que, seguramente, saldra hacia fines de noviembre del astillero”.

Por entonces se estaban realizando las tareas de dragado del canal secundario, realizado
por contrato con la draga Acrébata, que “ya estaba practicamente promediando su tarea,
para la extraccion de casi 300 mil metros cubicos (sic)”.

A mediados del mes de enero de 2009, se informé que: “La draga 259 comenzara en
febrero el trabajo de dragado y mantenimiento del ingreso al puerto de Mar del Plata con
tripulacién argentina y a un costo muy inferior a lo que se paga por el trabajo de las viejas

dragas extranjeras en otros puertos”. En'lugar de tener que estar unos 40 dias para ser reparada, la
embarcacion llevaba ya cuatro meses en el astillero Tandanor.

Ei 20 de febrero, el presidente del Consorcio Regional Portuario, Eduardo Pezzati, dijo
que "si todo va bien, antes de la primera quincena de marzo, llegara la draga al puerto de
Mar del Plata, que se ocupara de retirar la acumulacién de arena, que ya data d‘e mas de
diez afios" y que "en principio, teniendo en cuenta la tarea que tiene que realihz?'r en el
canal de acceso, permanecera aqui 15 meses, como minimo. Por ptra parte -siguio- se le
esta agregando un equipamiento pedido a Tandanor, consistente en radares Yy

computadoras".
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Recién el dia 23 de abril de 2009 la draga llegd a la Base Naval de Mar del Plata. Segun
indicd por entonces Eduardo Pezzati, presidente del Consorcio, que permaneceria en el
puerto de la ciudad unos dos afos para limpiar los accesos, se estimaba que la tarea a
realizar podria demandar un plazo minimo de 15 meses en condiciones climaticas y
marinas normales. Anuncié que “la draga comenzaria a operar en aproximadamente una
semana, cuando finalice la etapa de alistamiento”.

Pezzati aclaré gue "la operacion de la draga no generara ningun costo para el municipio,
como tampoco para el Gobierno provincial. EI Gobierno nacional es el unico que ha
realizado el aporte de 17 millones de pesos, que estan destinados a las tareas de
mantenimiento, combustible, aceite y arreglos menores de la draga. Por otra parte,
también la Nacion se hara cargo de todos los sueldos de la tripulacién, entre 9 y 15
personas que van rotando”.

Dijo también que el Gobierno ya habia girado "una suma cercana” a la mencionada para
solventar el inicio de los trabajos y recordé que, una vez completado el alistamiento, la
draga comenzara a trabajar con la prioridad de recuperar profundidad y ancho del canal
alternativo del puerto, de manera de habilitar el ingreso de buques portacontenedores de
mas de 150 metros de eslora. Otra prioridad era el dragado de sectores de la Base Naval
a partir de la escollera de abrigo, para que puedan arribar mas de 14 grandes veleros, con
motivo de la Regata del Bicentenario.

A mediados del presente afio se informé que el Gobierno nacional habia depositado $
#7.000.000 en una cuenta bancaria del Consorcio, hecho que fue anunciado en los
'medios de comunicacién por e! presidente del organismo, Eduardo Pezzatti. El dinero
estaria destinado al pago de los gastos que genera ia operatoria de la embarcacion.

Con relacién al plan de dragado, el presidente del Consorcio sefialé que "el plan que
preparé el responsable técnico de las operaciones, que es un funcionario de la Direccion
Nacional de Vias Navegables, responsable de los puertos de Mar del Plata y Quequeén,
Pérez de la Sierra, prevé la extraccion de mas de 3 millones de metros cubicos en varias
etapas”.

En el mes de junio pasado las empresas pesqueras, ante los inconvenientes
operativos del puerto, reflejaban su incertidumbre ante los problemas de
accesibilidad, que no solo persistian sino que se agravaban por el banco de arena.
Las compaiiias que operaban buques portacontenedores no podian desplegar su
trabajo.

La draga 259 Mendoza, permanecia amarrada en el sector de la Base Naval, debido a
diversos problemas surgidos apenas comenzé a operar, entre ellos la rotura de uno de
sus motores. La embarcacién no habia cumplido con las expectativas que se habian
depositado durante su prolongada demora en arriba al puerto. Desde que lleg6 a Mar del
Plata, habian sido pocas las jornadas en la que la draga funcioné, hasta entonces no
habia cumplido su tarea y, lejos de mejorar, la situacion del puerto seguia empeorando.

Esta delicada situacion tuvo su reflejo el dia 28 de junio pasado cuando dos barcos
quedaron encallados en el acceso al puerto. Si bien ese dia confluyé una pronunciada
bajamar, ambos incidentes fueron atribuidos a la falta de dragado. Se trataba del potero
Taisei Maruy, y el buque Letare, de la empresa Solimeno, el primero de ellos debi6 ser
auxiliado por un remolcado, en tanto que el segundo, un buque fresquero relativamente

pequefio, recién logré salir gracias a la pleamar.

[ ituaci i lamaron ante el presidente del
Ante la delicada situacion, los empresarios del sector rec :
Consorcio Portuario, Eduardo Pezzati, y al subsecretario de Puertos y VuaT Nave%at;le;:
de 1a Nacién, la adopcién de alguna medida ante la falta de dragado del acces
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estacion maritima, ya que la Prefectura Naval estudiaba la posibilidad del cierre del puerto
de Mar del Plata por los problemas de seguridad en la navegacion.

Recien el dia 1 de agosto, y en coincidencia con el varamiento del potero Millennium —que
debioé ser remolado-, la draga "Mendoza" volvio a trabajar con normalidad en la zona del
banco de arena de la escollera norte, del ingreso a la Base Naval local y en el espejo de
agua interno, después de un largo periodo en que no habia funcionado debido a que
debio ser sometida a arreglos varios. Aunque no al ritmo que se pretenderia, las tareas de
dragado continuaron durante los dias subsiguientes.

Las operaciones comenzaron luego de realizarse las pruebas finales que consistieron en
determinar el funcionamiento del motor arreglado -después del cambio de cigliefial- y de
la revision de los cuatro motores propulsores eléctricos de las hélices, conjuntamente con
la inspeccion de Prefectura Naval para confirmar que todo funcionara bien. Al principio
sdlo se trabajé en el espejo interior de agua de la Base Naval,

Recientemente, a mediados del mes de septiembre, las autoridades del Consorcio
plantearon quitar la restriccion para el ingreso de embarcaciones de mas de 135 metros
de eslora, elevando el margen hasta 160 metros a efectos de que puedan opera
nuevamente los barcos portacontenedores. La medida se pretendia adoptar luego de 30
dias de trabajo casi ininterrumpido de la draga Mendoza. Sin embargo, los Practicos del
puerto plantearon sus dudas respecto a las reales posibilidades de navegacion por el
canal, estimando que aun se necesitarian unos 25 dias mas de extraccion de sedimentos
wzara poder admitir dichos barcos.

Cuestionamientos

La realizacién de trabajos de dragado para el mantenimiento en condiciones de los
canales de acceso al puerto de la ciudad de Mar del Plata, ha estado vinculada siempre a
diversas situaciones. En principio se han manifestado problemas de caracter técnico y
operativo, pero en el fondo subyacen inconsistencias en materia cientifica y estratégica
para el logro de una solucion final a los inconvenientes derivados de la acumulacion de
sedimentos en la entrada a la estacion maritima.

En los dltimos tiempos, y tal como se detalla en el presente trabajo, se han repetido
diversas contrataciones con empresas extranjeras para la realizacion de tareas de
remocidn de las arenas en el bance formado entre las escolleras norte y sur del puerto.
Para ello se han venido empleando embarcaciones especializadas en el dragado de
sedimentos del fondo marino. '

Al analizar la forma en que las autoridades del Puerto Mar del Plata han manejado el
permanente problema de obstruccidn de la boca de acceso, surgen una serie de
interrogantes respeto a las medidas adoptadas. Los cuestionamientos se han originado
tanto desde las numerosas entidades vinculadas a las actividades del puerto, como de
instituciones y especialistas con incumbencia en la problematica mencionada.

Durante los Ultimos afios, el Consorcio Portuario Regional ha reiterado similares y
cuestionables procedimientos para resolver un problema de nunca acabar y que tiene en
vilo, periédicamente y por largo periodos, |a operatividad de ia estacién maritima. Entre
otros cuestionamientos, cabe destacar los referidos al mgtema de dragado ad?ptado,I al
tipo de embarcaciones utilizadas, al destino de los sedimentos extra_ldos, at os reales
resultados de los trabajos realizados, al dinero gastado en ias contrataciones, etc.

e dragas contratadas, desde el punto de vista técnico se sabe que
lo para trabajos de menor envergadura y para
dimentos a remover. Se emplean, por lo general,

Con respecto al tipo d _ ;
las dragas de succidn sirven so
determinadas caracteristicas de los se
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para trabajos de mantenimiento periddico, pero no en los casos de bancos de arena
consolidados, para los cuales es mas aconsejable la utilizacién de dragas de corte.

Sin embargo, y a pesar de la acumulacién de aproximadamente 2,5 a 3 millones de
metros cubicos de arena en fa boca del puerto, en los ultimos 10 afios se han contratado
dragas de succion, las cuales han demostrado una baja efectividad en cuanto a la
extraccion de los sedimentos.

De tal forma, y tal como se refirié anteriormente, fueron pagados los servicios de la draga
“Acrdbata”, y también de la “James Ensor”, ambas dotadas exclusivamente con bombas
de succidn. La escuza ha sido que sélo se trataba de remover solo las arenas del canal
secundario.

A fines del afio pasado ingresé al puerto de Mar del Plata, la draga “Acrébata”, de la firma
Dragamais Argentima SA. Segun afirmaron las autoridades del puerto, su misién era
dragar 160 mil metros clibicos de arena que le permitirian al canal secundario recuperar
un calado de 9,75 metros de profundidad y un margen de operatividad de 100 metros de
ancho, para que puedan ingresar grandes buques portacontenedores. La firma manifesto
su intencién de instalarse en Mar del Plata para atender [a demanda del puerto local y de
otras estaciones maritimas de la regiéon, y ademas dedicarse a la comercializacién de
arena.

L a embarcacion portuguesa Acrobata, es una draga de succion por arrastre, con una
weapacidad cantara de 900 m3, fue construida en 1974 y reconstruida en 1999. Fue
'contratada para realizar el dragado del Canal Alternativo de acceso al Puerto Mar del
Plata

Segun denuncid el Oficial de Marina Mercante Roberto Maturana, “la draga Acrobata, tuvo
que ser reconstruida para que comience su operatoria. La bomba de dragado no aspiraba,
los motores no andaban, al igual que los sistemas hidraulicos, las compuertas de fondo ya
no funcionaban cuando llegé a la ciudad. La draga pocas veces pudo completar la cantara
con arena durante sus operaciones, ya que la bomba de dragado no aspiraba y las
compuertas de fondo siguieron sin activarse. La arena que chupa la bomba se pierde, no
queda retenida en la cantara”.

Sin embargo, a fines de junio del 2008 se informaba que se habian efectuado batimetrias
indicando que se habian dragado 131 mil metros clbicos de material del canal
secundario. Cabe recordar que, al contratarse sus servicios, se habia estimado que el
volumen de arena a remover seria de entre 160 y 170.000 metros cubicos. Para algunos,
se estaria pagando importantes sumas del erario pablico por obras de dragado que no se
realizan.

El Consorcio Portuario Regional abonaba a Dragamaris Argentina S.A. a razén de 4
délares por metro cubico removido, pero —segun trascendié- esa empresa no pagaba a
sus proveedores ni a sus empleados; dilacidon de pagos en materia laboral que llevd a la
Justicia Federal a dictar la interdiccion de la nave Acrébata, asi como el embargo de la
misma y de los fondos que el Consorcio debia abonarle.

Otra embarcacién de similares caracteristicas a la anteriormente mencionada y que
también fue contratada para liberar de arena el mismo canal alternativo, fue la draga
James Ensor, de la empresa Jan de Nul, ia cual estaria vinculada a Hidrovia SA,
operando en el puerto local hasta que entrd a dique para reparaciones.

Como ya se indicd, mas recientemente y luego de pedidos de ayuda a la Nacién, se
suscribié un acuerdo —con la intervenciéon del Ministerio de Planificacién Federal- para el
dragado del canal principal. Se tratdé de un convenio de colaboracién firmado entre el
subsecretario de Puertos y Vias Navegables de la Nacion y el Consorcio Portuario
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Regional. Para ello se comprometi6 el envio a Mar del Plata de la draga 259-C
"Mendoza", que seria de propiedad del Estado, para realizar esa tarea. Esta nave se
encontraba en reparaciones y seria trasladada a la ciudad una vez que concluyeran esas
tareas. Estaba previsto que la Nacioén aportara unos 17 millones de pesos para financiar la
obra de dragado.

La draga 259 Mendoza es una embarcacion que estuvo paralizada durante mucho tiempo.
Algunas versiones cercanas al puerto daban cuenta de que ésa draga estaba para
“desguace” antes de que se le diera un destino portuario. El Gobierno Nacional la envi6 al
astillero Tandanor, donde se le hicieron arreglos de fondo para que vuelva a funcionar.
Sin embargo, a poco de llegar la draga sufrié inconvenientes técnicos que obligaron a
nuevas reparaciones.

Lamentablemente, la draga se demoré en comenzar a cumplir su tarea, en momentos en
que, lejos de mejorar, la situacion del puerto seguia empeorando. Esta draga, la 259
Mendoza, es la misma que el Gobierno tiempo atras habia prometido que la dejaria en
Mar del Plata como puerto de asiento.

Reiteradamente, las autoridades portuarias manifestaron que para la remocion del banco

de arena del canal principal se requeriria de otro tipo de draga -o sea de corte- dada la

magnitud del trabajo a realizar. Cabe destacar que ia contratacion reciente de los

servicios de la draga 259 “Mendoza”, resulta contradictoria, ya que fa misma habia sido

siempre desechada por las anteriores administraciones del Consorcio porque entendian
fque no era la herramienta adecuada para resolver el dragado.

Este buque es una draga de succion por arrastre fabricada en Espafia hace muchas
décadas, tiene mas de 116 metros de eslora y una capacidad de succion de 2.183 metros
cubicos. Sin embargo, se informé que extraeria 3 millones de metros cubicos de arena de
los canales y darsenas.

El abogado Fernando Corbacho, quien patrocina a una empresa lider mundial en tareas
de dragado, denuncié que "la draga de succién no seria la solucién definitiva del problema
sino apenas un paliativo. Por las caracteristicas del banco de arena del puerto y su grado
de compactacién era necesaria una draga de corte, que fuera capaz de cortar el médano
de sedimentos que después seria retirado. La draga 259 Mendoza 259 chatarra marina —
afirmé-, pero aun si estuviera en condicién de trabajar, su labor seria perfectamente inatil”.

Resulta también contradictoria la eleccién de ese buque, ya que los especialistas
consideraban que era “una draga muy grande para operar en una zona muy compleja’, y
que la misma mantenia “los vicios de ser una draga del Estado que trabaja para el
Estado”, motivos por los cuales —segun ex funcionarios del Consorcio- rechazaban su
llegada. También se decia que la draga 259 Mendoza era “una embarcacion seriamente
deteriorada, incapaz de realizar un trabajo de las dimensiones del que se necesitaba. No
un simple mantenimiento, sino millones de metros cubicos de arena que debian ser
cambiados de sitio”; trabajos que demandarian muchos meses.

Las présunciones sobre la embarcacion se confirmaron, inicialmente por la prolongada
demora en ser acondicionada en los astilleros Tandanor, asi como en las graves roturas
en sus maquinarias al poco de llegar al puerto y tratar de iniciar sus tareas. Un cigiiefial y
dos bielas deterioradas debieron ser remitidas a Buenos Aires para ser reparadas,; costo
que se sumaria a los cuantiosos gastos que ha demandado la puesta en funcionamiento

de ese buque.

Se decia que la embarcacién habia sido enviada al puerto de Mar del Plata -de apuro,

ante las criticas que surgian por la tardanza respecto a la fecha prometida al firmarse el

J tanto, no apta para
- se encontraba totaimente reparada y, por lo o,
acuerdo. cuand0 e, £ sitimos dias, de acuerdo

entrar en operaciones. Ello ha quedado en evidencia en estos U
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con declaraciones del propio presidente del Consorcio quien afirmé que dicha
embarcacion no estaba en condiciones aptas cuando llegdé a Mar del Plata desde el
astillero.

Las constancias indican que hubo que invertir en dotarla no solo de lubricante y
combustible, que era lo esperable, sino ademés en la reparacién de dos motores de
propulsién, rodamientos, un sistema de medicién para la posicién y profundidad de los
tubos de succién, otro para la navegacién y procesamiento a bordo de las tareas de
dragado; un sistema de posicionamiento DGPS para relevamiento y proceso hidrografico
integral, ia reparacion del engranaje del guinche del ancla, mas los elementos para dotarla
de energia eléctrica en puerto; la manguera de alta presién, mas las herramientas Yy
materiales para el funcionamiento. Se agregd, segun lo solicitado por la Prefectura, radar
de banda S-10, compas satelital, ecosonda, radio baliza satelital, sistemas de
identificacion automatica, respondedor de radar, radioteléfono BLU y receptor de
autoalarma. La inversion total requerida habria sido de algo méas de $5.000.000.

Segun Roberto Garrone, en un articulo publicado en la edicién del mes de marzo pasado

por la Revista Puerto, “un rol importante juega José Pérez de la Sierra, asesor del Consorcio con salario que
paga la Subsecretaria de Vias Navegables de la Nacién, organismo del cual dependen directamente las dragas del
Estado y que incluye a la 259. El funcionario seria el artifice principal de encontrarle un nuevo trabajo a la draga, luego
de operar varias temporadas en la Hidrovia, una obra que se dilaté en el tiempo y crecid en sus costos”.

Asimismo, la citada publicacion aseveraba que otro motivo adicional para la contratacién de la draga Mendoza era “la
estrecha relacién que existe entre la ministra Débora Giorgi y los referentes del SIPEDy8, el sindicato de! personal de
Dragas y Balizamiento. José Smith, titutar del gremio, es un dirigente cercano a Hugo Moyano y el camionero también

~¥habria presionado para que la draga cpere en el puerto de su ciudad natal. Al ser del Estado, la draga debe operar con
'la tripulacién completa, todos afiliados a este gremio”. “Es una draga cara, que lamentablemente pagaremos todos”,
opiné un ex funcionario portuario.

Segt’m distintas fuentes consultadas por la Revista Puerto, que asistieron a reuniones donde se analizé la situacion
del dragado, aseguraron que la Ministra aclaré varias veces que el dragado “se hace con la 259 o no se hace”.

Luis Gavilan, miembro de la Comisién Directiva de la Seccional Necochea del SIPEDyB, informé que “La draga
funcionaré con dos guardias, integrada por 23 tripulanies cada una, que trabajaran 24 horas, durante 14 dias”. A su vez
reconocio que no era la Mendoza la draga adecuada para encarar la impieza de! canal principal de Ia estacion maritima,
agregando que “es lo que tenemos, es del Estado, pero no hay otras disponibles”. Ello era cierto antes de que asomara
la crisis mundial, pero ahora es factible encontrar una embarcacién de corte para realizar de manera eficaz el trabajo y
hasta quizas, a un costo mas competitivo.

Segun se ha denunciado, la draga 259 Mendoza actualmente ya no seria propiedad del
Estado nacional, sino que perteneceria a Hidrovia. De acuerdo con un informe de la
Sindicatura General de la Nacion (SIGEN) del 2004, é6rgano dependiente del Poder
Ejecutivo, la draga 259 Mendoza habria constituido un aporte indemnizatorio del gobierno
nacional al concesionario Hidrovia.

En palabras de Eduardo Pezzati, titular del Consorcio Portuario Regional, se “enviara la
draga 259 Mendoza con su personal durante 15 meses. Una inversion hecha de mas de
10 millones de pesos y otros 17 que la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables
transferira, una parte este ario y el resto el que viene para gastos y arreglos menores, nos
va a permitir extraer arena del acceso al puerto de Mar del Plata cuyo canal principal esta
colapsado, cerrado al punto que hoy se utiliza un alternativo con el riesgo que eso implica
y el dragado del espejo interior del puerto, sus darsenas incluido el sector de la Base
Naval”.

Lz obra tiene un presupuesto asignado de 17 millones de pesos, cedidos por el Ministerio de Planificacién Federal. Ya
se habrian gastado entre 4 y 5 millones de pesos para poner en valor la draga en Tandanor. Cuando surgid la
posibiiidad de dragar el accese, hace tres afios, €l presupuesto total que se manejaba en los despachos oficiales eran
10 mitlones de délares,

Habida cuenta del valor con que se tasa cada metro cubico de arena dragada, el cual
oscila entre 4 y 7 délares, los contratos para la ejecucion de este tipo de trabajos resultan
muy importantes desde el punto de vista econémico. En la medida en que no existan
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adecuados estudios batimétricos que determinen con exactitud la profundidad y, por lo
tanto, los volumenes de sedimentos removidos, las empresas pueden declarar sin ningtin
control los metros cubicos dragados que luego el Estado convalida en cada certificacién y
después paga. Esta situacion posibiiita diversas maniobras entre funcionarios publicos y
contratistas privados dificiles de aclarar.

Tal como lo describe el Oficial de Marina Mercante Roberto Maturana: “Durante todos
estos anos, no se realiza cruce de informacion entre las inspecciones que se efectiian, tal
como lo afirma la SIGEN y la Auditoria General de la Nacién (AGN). Recordemos que la
concesionaria Hidrovia opera desde la privatizacion del MOySP. Y los estudios de
impacto ambiental tampoco se efectlan a pesar de las reiteradas recomendaciones tanto
de la SIGEN como de la AGN. Se draga el Parana en el area de la Papelera Argentina
Celulosa, moviendo las arenas contaminadas a toda la cuenca fluvial. EI monopolio del
dragado en la Argentina es manejado politicamente y como tal padecemos la aberracién
del despojo dinerario y el deterioro del medio ambiente”

Las obras de dragado se inician una y otra vez en el puerto marplatense, replicando el
modelo Hidrovia: se firma un contrato, y luego se designa una draga incperante para
realizar los trabajos, y en 1a concesién se les adjudica los fondos para las reparaciones.
Es mas, las obras se otorgan a empresas privadas donde el Estado pone toda la
infraestructura. Pero 1o que es peor aun, es el deterioro del propio aparato productivo que
esta concepcion trae aparejado, pues en practicamente seis afios no se ha reinvertido
capital en nuevas maquinarias y materiales, bajandose los niveles de productividad y
-rdejando una pesada herencia.

Segun declard el mencionado Oficial de Marina Mercante: “La falta de control se repite en
las costas marplatenses al igual que en las riberas del Parana. Se pagan millones del
erario pUblico por un dragado que no se realiza. La historia de un robo articulado: [a draga
259 Mendoza. Siguiendo la funcionalidad portuaria nacional, la gestién de dragado en el
puerto de Mar del Plata es otro interesante negociado cometido por distintos funcionarios
de turno”.

De acuerdo con la opinién del Consejo de Empresas Pesqueras Argentinas (CEPA),
respecto a la poca celeridad en la toma de decisiones para hacer frente al constante
problema de sedimentacién y a las persistentes demoras en implementar acciones
concretas: "Es imprescindible solucionar de forma inmediata este tema. Es necesario que
los pesqueros operen con mas seguridad y no poner en riesgo la continuidad de la
exportacion e importacién de mercaderias través de los contenedores”. '

Otro tema controversial respecto a los trabajos de dragado del sector portuario, esta
relacionado con la protecciéon del ecosistema marino. No tenemos informacion respecto a
que se haya contemplado un estudio de impacto ambiental para determinar cuales serian
los efectos redundantes de la remocién de los lodos y arenas contaminados provenientes
del espejo interior del puerto de Mar del Plata.

La draga Mendoza realiza cinco viajes entre el banco de arena de la escollera norte y la
zona de Cabo Corrientes, donde se deposita la arena extraida, salvo en el primer vigje y
en otros alternativos, que llevd el limo (mezcla de arena y barro) extraido del interior de |a
Base Naval, el cual es arrojado en el denominado vaciadero, ubicado unos § kildmetros

mar adentro.

Con referencia al destino de la arena extraida, las autoridades portuarias indicaron que:
“analizamos con un laboratorio que la arena que se encuentra en el canal de acceso al
puerto es utilizable y de las mismas caracteristicas que la que se encuentra en las playas
de Mar del Plata". "La idea -afiadié- es que esta arena sea transportada a Cabo
Corrientes, y a partir de alli, en una tarea que se llama 'sembrado’, que es un tipo de
refulado, sera volcada suavemente a una profundidad de 6 metros. Se comprobd
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cientificamente que esa arena puede ser transportada por la deriva que viene del sur
hacia el norte, y puede terminar en cualquiera de las playas, nuestras o de localidades
ubicadas al norte”. Sin embargo, no se aclaré que laboratorios y cientificos realizaron los
estudios que determinaron dichos procedimientos.

Creemos que se deberia contemplar -sobre bases cientificas y técnicas- la mas adecuada
forma de extraccion, el tratamiento de los materiales extraidos, y la disposicion final de los
mismos, teniendo muy en cuenta que parte de ellos contienen sustancias peligrosas para
ta vida marina, tales como hidrocarburos. La preocupacion es mayor aln si se tiene en
cuenta que los sedimentos extraidos del area portuaria estan siendo arrojados a pocas
millas de la costa y a no mucha distancia del punto de remocién, motivo por el cual podria
también afectar a los balnearios marplatenses. Toda obra de dragado genera problemas
de tipo ambiental, los cuales deben ser previstos con antelacién para evitar dafios de
dificil mitigacion.

Se deben destinar recursos para los imprescindibles estudios de impacto ambiental
previos al inicio de los trabajos de remocién en el sector interno del puerto. De igual forma
resulta mas que necesaria la implementaciéon de un programa de monitoreo a cargo de
profesionales en la materia, el cual deberd poder contar con la participacion de
organizaciones no gubernamentales vinculadas y especialistas interesados, a efectos del
conveniente control de gestion de los trabajos que se implementen.

Por otra parte, cabe destacar la existencia de otro cuestionamiento relacionado con el
‘wiema abordado en la presente iniciativa. En el mes de abril de 2008 el Consorcio Portuario
Regional nombré un asesor en asuntos operativos e institucionales de desarrollo
portuario. Segun la publicacién “Noticias y Protagonistas” -en su edicién del 12 de julio
pasado y en una nota titulada "Embancados™, se denuncia que: “fue elegido el ingeniero
José Pérez de la Sierra, quien en ese momento se desempenaba como jefe de la
delegacién Quequén—Mar del Plata. En su contratacién no se realizé concurso alguno, y
el Consorcio, desempefandose como una entidad privada, establecié un sueldo de
$3.000 mensuales. En mayo de 2009, el ingeniero se hizo comprar una camioneta
Chevrolet S10 de $90.000, y enmarco el pedido dentro del proyecto del dragado”.

Otro cuestionamiento vinculado con las periédicas obras de dragado, tiene que ver con las empresas
contratadas para efectuar esos trabajos. Hasta la década del 90, el mantenimiento periédico del
Puerto Mar del Plata —al igual que otros de nuestro pais- estaba a cargo de las dragas de la
Direccién Nacional de Construcciones y Vias Navegables. A partir de entonces, dichas operaciones
de limpieza de los accesos se discontinud, debiéndose contratar a empresas privadas. Por lo general,
la falta de una adecuada planificacién en la administracién portuaria determind que esas gestiones
se realizaran de apuro al manifestarse graves problemas en cuanto a la accesibilidad a la estacién
maritima.

En ese sentido, los inconvenientes evidenciados hacia el afio 1996 en cuanto a la
obstruccién de 1a boca, llevé a la contratacion del consorcio argentino-belga Dyopsa SA 'y
Dredging International NV, ganador de la licitacién correspondiente. E! eficiente trabajo
realizado libero totaimente los canales de acceso, llevandolos a una profundidad de 32
pies, con el agregado de derivar las arenas extraidas hacia las playas de la ciudad
mediante una operacién de refulado.

Las notables tareas desarrolladas en poco tiempo, no fueron complementadas con
trabajos de mantenimiento en los afios siguientes, motivo por el cual la deriva litoral
continué depositando -a continuacion del morro de la escollera sur- miles de toneladas de
arena limitando cada vez mas el transito de grandes embarcaciones por ese sector. Esta
situacion comenzd a tornarse critica a partir del afio 2004, lo que llevé a contratar los
servicios de la Compafia Sudamericana de Dragado, perteneciente a la empresa belga
Jan de Nul Group, que operé con la draga "James Ensor" en 2006.
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Sin embargo, los trabajos ejecutados no dieron los resultados esperados, motivo por el
cual al afio siguiente -y debido a la inseguridad del acceso al puerto- se contraté a otra
empresa. La decision recayd en Dragamais Argentina S.A, que empled la draga Acrébata
para cumplir con las tareas de liberacién de sedimentos del canal secundario. La historia
volvid a repetirse y a los pocos meses las entidades que operan con embarcaciones en el
puerto reclamaron por el hecho de volverse a notar escasa profundidad en ese mismo
canal.

Sin embargo, y de acuerdo con la informacion oficial, las batimetrias realizadas a fines de
junio del 2008 habrian mostrado que ya se habian dragado 131 mil metros clbicos de
material sélido, mas la deriva que aportaria cerca de 15 mil metros clbicos por mes al
canal secundario.

La escasez de dragas en la Argentina, ha sido un problema esgrimido reiteradamente por
las autoridades del puerto marplatense, situacion que afectaria a Quequén, La Plata y
Bahia Blanca, estaciones que también padecerian inconvenientes a la hora de solicitar
esta clase de servicios. No resulta clara esta explicacién ya que existirian posibilidades de
contratar embarcaciones de otras banderas.

En este marco, el Consorcio manifesté publicamente su pretensién de tratar de retener

una embarcacién de esas caracteristicas para que estuviera disponible para la realizacion

de tareas de mantenimiento. En esa linea se encontrarian las versiones referidas, por una

parte a la permanencia en el puerto de la draga portuguesa Acrébata durante un periodo
e tiempo prolongado.

Liama la atencién que las autoridades del Consorcio realicen las contrataciones siempre
en emergencia y con empresas que -salvo la que efectué el refulado en 1998- no
demuestran capacidad operativa para realizar eficientemente los trabajos encomendados.
Al respecto, cabe recordar que en el aio 2006 varias empresas rusas que se dedican al
dragado de puertos ofrecieron sus servicios para trabajar en las terminales portuarias de
ia Provincia de Buenos Aires. Ello fue consecuencia de una gestién especifica realizada
por funcionarios del gobierno provincial con dicho objetivo, no habiéndose tomado
conocimiento sobre los motivos por los que se desestimaron dichas posibilidades.

Era conocido que este tipo de actividades eran manejadas principalmente por cuatro
compaiiias, dos belgas y dos holandesas. Sin embargo, se debe tener presente la forma
en que han actuado las autoridades portuarias de la hermana Republica Oriental del
Uruguay ante la aparente falta de empresas en la region para realizar trabajos de
dragado. Ellos se contactaron en estos Gltimos afios con empresas asiaticas, lo cual
derivé en que la compaiiia china Shangai Dredging Corporation se presentara y ganara
licitaciones para dragar puertos en Uruguay.

Ademas de la buena calidad del trabajo realizado en el puerto de Montevideo por dicha
empresa, ha sobresalido por el bajo costo en comparacion con firmas europeas, siendo
intencion de aquella permanecer en la regién para desarrollar ese tipo de actividades. Es
importante mencionar que esta compafia gané la licitacion por una diferencia bastante
importante sobre las demas, y esto hace que se fortalezca su presencia, estando
actualmente realizando tareas en la region.

Otra cuestiéon esta vinculada precisamente con el costo de los trabajos de dragado. La
contratacion en 1998 que dio lugar al refulado y repoblamiento de arena en las playas
marplatenses, se efectud a un valor de 6 ddlares el metro clbico, habiéndose extraido
unos 3 millones de m3 para lograr una profundidad de 32 pies.

Segun se informé oportunamente, la contratacién de la draga James Ensor en 2006 iba a
insumir un costo de 2 millones de pesos para retirar —de acuerdo a lo estipulado- la arena
del canal secundario. Sin embargo, luego de la evidente falta de calado en el mismo, se
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indicé que solo se habian succionado 115 mil metros cubicos, por lo que el Consorcio
pag6 700 mil dolares a la empresa, es decir algo méas de 6 dolares el m3..

En cuanto a la contratacién de la draga Acrébata, se habia indicado que la misma
removeria 165.400 metros cubicos por un costo total de 758.000 délares a ser abonados
por €l Consorcio con fondos propios, es decir que el costo de la operacién deberia haber
sido de aproximadamente 4,60 délares el m3 extraido. De todas formas, al término de sus
tareas y al comprobarse con la navegacion de las embarcaciones la existencia ain de
gran cantidad de sedimentos en el canal de acceso, las autoridades del Consorcio
informaron que se habian eliminado solo

131.000 metros cubicos.

Surge respecto a este tema otro interrogante, ya que se desconoce de qué forma se
realizan las batimetrias por las cuales se establece la cantidad de material removido por
las dragas. Este es un tema muy importante ya que de ello surgen los importes a abonar a
las empresas contratadas. Cabe sefalar al especto una situacién recientemente conocida,
la cual origina grandes dudas al respecto. A mediados del mes de septiembre trascendid
la negativa de los Practicos del puerto a ampliar la operatoria a naves de mayores
dimensiones —superiores a 135 metros de eslora- ante las dudas con referencia a los
reales niveles de extraccion de sedimentos.

Segun trascendio, las autoridades del Consorcio presentaron un estudio de la profundidad
del canal secundario que marcaba un cierto grado de avance en la remocién del limo de
Yondo. La draga, finalmente y 100 dias después de que llegara a la Base Naval, habria
comenzado a cumplir la funcién esperada: dragar en continuado.

Sin embargo, resultd extrafio que la batimetria no hubiese sido elaborada por los
profesionales del Servicio de Hidrografia Naval, la institucion especializada en estos
analisis de las profundidades marinas, la cual ya ha trabajado para el Consorcio. Segin
informé [a Revista Puerto, el dia 31 de agosto se habia realizado el relevamiento
batimétrico sobre el canal secundario “a bordo de un barco de pasajeros que opera en el
puerto, con un sonar manejado por un técnico de la propia Direccién de Vias Navegables.
Lo mismo ocurrid con la batimetria realizada a fines de julio, cuando quisieron develar el
grado de precariedad en el canal secundario, mientras se terminaba de alistar la draga
Mendoza”.

Ante la poca seriedad de las mediciones de profundidad en el critico sector, una zona de
turbulencias y obstaculos en que se ha transformado desde hace unos afios y que
requiere de precisiones dados los efectos de los vientos y el olaje sobe la navegacion en
el area, los Practicos decidieron ~debido a los dudosos datos presentados- no ingresar
naves de mayor porte hasta que los trabajos de dragado posibiliten una operacién segura.
Esta situacion demuestra que las autoridades portuarias no estarian procediendo de ia
manera mas responsable y criteriosa al respecto.

En cuanto a las operaciones de la draga Mendoza, no esta claro cual sera el costo total ni
el volumen de sedimentos a remover. En principio se informo que se extraeria 1 milién de
m3, luego se dijo que serian 2,5 millones y posteriormente se menciond una cifra de 3
millones de m3. Algo similar ocurrié con el tiempo que demandaria el trabajo, ya que se
indicé que serian 15 meses aunque luego la estimacion se extendia a 2 afios.

Menos certezas aun existen respecto al costo que demandara el trabajo de la draga
Mendoza. Al promulgarse la ley para el financiamiento de la obra de dragado, se indic
que el costo de extraer un millén de metros cubicos —asi se estimaba el volumen- seria de
10 millones de délares. Cuando se firmé el acuerdo entre la Nacién y la Provincia, se
inform6 que se haria una inversién de mas de 10 millones de pesos, aportando la
Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables otros 17 millones, o sea un total de 27
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millones. Sin embargo no quedé claro si ese era el presupuesto final, ya que se
mencionan aportes para comenzar las tareas y reparar la embarcacion.

Los precios que en general se manejan a nivel regional para este tipo de trabajos de
dragado por succién ascienden a 4 délares el metro cubico, mientras que en el caso de
las empresas asiaticas el valor es méas bajo: 3 ddlares el m3. El costo del dragado
depende del lugar donde se opera, el tipo de material a extraer y el volumen del mismo.
En lugares complejos, como el interior de los puertos, los valores pueden incrementarse a
5 0 6 dolares el m3.

Resulta poco entendible que las autoridades portuarias esperen hasta que los sedimentos
depositados obstruyan casi totalmente la boca de acceso —lo que implica un volumen de
entre 2,5 y 3 millones de metros cubicos- para recién movilizarse en procura del mas que
necesario dragado. Mas ain, tampoco se entiende por qué se contratan en dichas
circunstancias dragas de pequefic porte y tecnologia inadecuada para succionar arena
solo del canal secundario cuando se sabe que al poco tiempo —por desmoronamientos de
los taludes formados o por fuerte marejada- el mismo quedara nuevamente casi
inutilizable para muchos tipos de embarcaciones.

Como ha venido ocurriendo periédicamente, el Consorcio plantea que no dispone de
recursos para eliminar el gigantesco banco de arena que se forma por desidia y falta de
planificacion respecto al mantenimiento e las vias navegables. De tal forma se vuelve a
recurrir al Gobierno nacional en busca de ayuda econémica, lo que genera una pérdida de
fanejo y -como ocurre en las presentes circunstancias- de transparencia en la
administracién de obras que deberian estar totaimente a cargo de las autoridades
portuarias de la region.

Conclusiones

La deriva litoral de sedimentos en toda la costa maritima bonaerense tiene
predominantemente direccion sudoeste-noreste. De tal forma, las arenas son
transportadas naturalmente a lo largo de la linea de ribera, realimentando las playas en
los lugares con esa conformacion topografica. Ante esta circunstancia, toda obra de
infraestructura construida en esa franja costera que oficie de barrera para la circulaciéon de
las arenas, provocara un impacto ambiental.

La construccion de!l puerto de la ciudad de Mar del Plata a comienzos del siglo XX
provoc, con la interposicion de las escolleras de abrigo, un corte abrupto en la deriva que
terminé formado un banco de arena en la boca de acceso al mismo. Ello genera, por una
parte, la necesidad de eliminar los sedimentos acumulados para posibilitar Ia operatividad
portuaria y, por el otro, resolver el problema de erosion costera que se manifiesta al norte
de la estacién maritima

Los efectos devastadores sobre las playas y los acantilados, ocasionados por la constante
perdida de arena a lo largo de la costa del sector, determina la realizacién de trabajos
tendientes a corregir la grave alteracion antrépica provocada en el ecosistema, para lo
cual son imprescindibles los estudios cientificos correspondientes.

La constante deriva de sedimentos desde las playas ubicadas al sur del puerto tiene qga
culminacion abrupta al final de ia escollera de cierre de la esta_mog m:.-:]n:’lg;s n::::s;cr;u ;
sobre ese sector, originandose un banco de arena que vatcremg::ezdz e remente
transcurso de! tiempo, ampliando su superficie y, por lo tanto, cu

gran parte de los canales de ingreso.
cuanto a magnitud estacionalmente
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tante, aunque va “bido a alteraciones en el flujo
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sedimentario provocadas -generalmente- por obras de ingenieria de alto impacto
ambiental. La carencia de estudios y planes destinados a corregir estos “errores
constructivos”, asi como la falta de trabajos periddicos con el fin de ir extrayendo
paulatinamente el material arido que se va depositando en los canales de acceso,
provocan una creciente acumulacion que termina por complicar la navegacién por el lugar.

De tal forma, la operatividad del puerto va siendo cada vez mas limitada, ya que las
posibilidades de ingreso y salida se ven restringidas de manera creciente hasta tornarse
inseguro el derrotero de las embarcaciones. En principio se ven afectados los buques de
gran eslora y calado, pero luego complica también a ofras naves de menores
dimensiones. Este proceso se manifiesta ciclicamente en el puerto marplatense, siendo
acompafiado por los reclamos de todas las instituciones que desarrollan actividades en el
mismo.

Las voces de alerta iniciales se van incrementando en cantidad hasta llegar a reacciones
airadas de todos aquellos sectores que se ven perjudicados con las limitaciones
impuestas por las restricciones operativas. Las autoridades portuarias actian por lo
general asintiendo sobre el problema y planteando soluciones, las cuales se vinculan
siempre con contrataciones de dragas, tramitaciones que se prolongan por meses y
buques que demoran en arribar. Mas aun, por lo general son embarcaciones poco aptas
para el tipo de tareas requeridas y que, por lo tanto, no resuelven totalmente los
problemas.

vEl Consorcio Regional Portuario, durante la Gltima década ha esperado a que la situacién
‘sea incontrolable, por la magnitud de los problemas operativos, ya que llega un momento
en que comienza a dificultarse la entrada y salida de buques de mayor porte. Con un
sistema que vaya derivando de manera eficiente y rapida las arenas que llegan al canal
de acceso del puerto de Mar del Plata, estas situaciones no volverian a producirse.

En gran medida, la operatividad se soluciona definitivamente tomando la decision
politica de establecer un sistema de mantenimiento que funcione en forma
permanente para liberar de sedimentos la boca, a medida que estos tienden a
asentarse alli. Este debe ser un objetivo primordial para quienes tienen a su cargo
la administracion del Puerto Mar del Plata

El panorama es complicado, ya que mientras la acumulaciéon de arena va obstruyendo el
canal principal, cuando éste se encuentra practicamente obstruido se pasa a utilizar el
canal secundaric para el acceso y egreso, pero el mismo también va sufriendo
limitaciones, pasando a ser cada vez mas angosto y menos profundo. De tal forma,
exportaciones y las importaciones que se realizan por ese puerto bonaerense se ven
obstaculizadas periédicamente.

En estos ultimos afios el mencionado puerto ha vivido de emergencia en emergencia por
la falta de profundidad en sus accesos, circunstancia que pone en jaque no sélo su futuro
sino también su presente en el desarrollo del comercio exterior.

La situacion se complica mas desde el punto de vista de la industria pesquera, si se
pierde ia operacion del puerto de Mar del Plata no sélo se crea incertidumbre en torno a la
operatoria de exportaciéon de los productos pesqueros, sino que se agregan costos. En el
presente contexto de crisis en los mercados internacionales y caida de los precios ante la
falta de demanda, el panorama es preocupante para las empresas, lo que se podria
traducir en serios inconvenientes econémicos y sociales en la ciudad.

dades que invierten, se esfuerzan y producen

= 15 enti -
Desde hace afios se les promete a s trabajo de mantenimiento eficiente sobre el

en el puerto, que se llevara a cabo un
mencionado y conflictivo sector.
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Las autoridades portuarias han aplicado el simplista método de remover las arenas
acumuladas entre las dos escolleras de cierre -luego de varios afios sin efectuar tareas de
mantenimiento- para asi dejar liberada la boca de acceso. Para ello se han venido
utilizando periédicamente buques para el dragado de los sedimentos que obstruyen los
canales de ingreso y egreso de las embarcaciones. Desde luego, se trata de una solucién
meramente temporal, por lo cual debe reiterarse peribdicamente con los costos que elio
significa y los inconvenientes producidos para la operacion del puerto en los momentos en
gue se realizan dichas tareas.

Dada esta situacidn, resulta mas que evidente la conveniencia de adoptar soluciones
alternativas para resolver este conflicto entre la naturaleza y las necesidades derivadas de
las actividades econémico-productivas humanas. Existen otro tipo de medidas para dar
respuesta al problema suscitado, las cuales han surgido luego de importantes estudios en
la materia. Estas metodologias no son nuevas ni ajenas al conocimiento de todos aquellos
vinculados con la problematica portuaria y costera en general.

En el caso del litoral maritimo del sudeste bonaerense, constan importantes trabajos
cientificos relacionados con la deriva de sedimentos; mientras que con especial referencia
al Puerto Mar del Plata se han realizado estudios pormenorizados de la situacién, de los
cuales han surgido una serie de alternativas para su resolucién mediante obras de
ingenieria. Sin embargo, hasta el presente las mismas no han sido evaluadas ni
consideradas seriamente, insistiéndose con los tradicionales mecanismos de dragado
mediante buques contratados.

De més esta decir que, ademas del alto ‘costo que significa este tipo de operaciones, no
caben dudas respecto a que de ninguna forma se solucionan los problemas de
acumulacién de sedimentos. Muy por el contrario, debido a la inoperancia de las
autoridades, a cuestiones econtmicas, a imposiciones del mercado para este tipo de
servicios de mantenimiento, o por otras poco claras, la realidad demuestra que -durante
algunos lapsos- es mayor el tiempo en que la navegacion por la boca del puerto se
efectia en condiciones de seguridad precaria, que con los canales en optimas

condiciones de amplitud y profundidad.

Respecto al logro de una solucién racional y definitiva a este reiterado problema que
afecta la operatividad del puerto y la preservacién de las costas, hemos presentado
diversas iniciativas legislativas que, de llevarse a cabo, estamos convencidos lograrian
transformar radicalmente las permanentes incertidumbres por una permanente seguridad
en cuanto a la regulacion de un sistema que mantenga en condiciones adecuadas la
navegabilidad en la boca de acceso, sin por ello entorpecer la dinamica natural de las
arenas a lo largo de la costa.

Al especto, esta Honorable C4dmara de Diputados aprob6 e! dia 16 de abril de 2008 la
Declaracion por la cual se solicité al Consorcio Portuario Regional de Mar del Plata que
“efectue un convenio con el Centro de Geologia de Costas y del Cuaternario, dependiente
de la Universidad Nacional de Mar del Plata (UNMDP), para la realizacién de un estudio
cientifico que sirva de base para solucionar los problemas de obstruccién del canal de
acceso al Puerto Mar del Piata, originados por el embancamiento de arena”.

' ' i i | se decidit
En el mismo sentido, fue aprobada una Resoluciéon por r_neduo de la cua
“solicitar de! Poder Ejecutivo Nacional su apoyo al Contsc:ir_mo 'Potr,t;:;ct)éz:aigg:;aiggi g\?:;
ibili izaci io cientifico-
| Plata, a efectos de posibilitar la reahzacnér) _de un estu _
32 ingenieria que permitan solucionar definitivamente el embacamiento de arena que

obstruye el canal de acceso al Puerto”.

a t

realizaba una pormenorizada descripcion de los diversos
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realizados respecto a dicha problematica y que, por lo tanto, avalaban las iniciativas que
en forma complementaria sanciono positivamente esta Camara.

No hemos tomado conocimiento de que el Consorcio Portuario Regional de Mar del Plata
haya efectivizado las acciones planteadas en la mencionada Declaracion y apoyadas por
ta posterior Resolucidbn de esta Camara. El Centro de Geologia de Costas y del
Cuaternario, instituto cientifico dependiente de la facultad de Ciencias Exactas y Naturales
—-Universidad Nacional de Mar del Plata- no habria sido contactado en los meses
siguientes a la sancion de las citadas iniciativas legislativas.

Los sectores que desarrollan actividades en el puerto, reiteradamente deben reclamar y
esperar un dragado que le permita recuperar la operatividad que deberia poseer. Desde
hace muchas décadas es sabido que la arena se acumula formando un banco en el canal
de acceso principal y en el secundario, restando cada dia posibilidades de desarrollo a la
estacion maritima.

Por razones inexplicables, las autoridades portuarias parecen no comprender que resulta
imprescindible buscar otra solucién —mas alla del periddico dragado con embarcaciones
equipadas especialmente para esas tareas- a fin de dar respuesta a la constante
acumulacion de sedimentos.

No se trata de un mecanismo opcional alternativo a un sistema en aplicacién simple,
econdmico, eficiente, de rapida implementaciébn y que garantiza largos periodos sin

#hecesidad de trabajos similares. Todo lo contrario. La forma en que se ha venido
encarando este reiterado inconveniente ha sido compleja, muy costosa e ineficaz, ya que
al poco tiempo los trabajos deben volver a realizarse.

Como hemos sindicado, el mencionado proceso de embancamiento esta directamente
relacionado con la pérdida de arena en las playas de la zona. Tuvo su origen a partir de fa
construccion del puerto en Mar del Plata y ha continuado hasta el presente. Se trata de un
proceso natural afectado por una obra de ingenieria, lo que determina un impacto
ambiental al discontinuarse el ciclo de movimiento de los sedimentos costeros.

Los trabajos de refulado de arena desde la boca del puerto hasta las playas ubicadas al
norte han demostrado su eficacia, aunque limitada en el tiempo al no realimentarse el
sistema con mas material extraido de aquel conflictivo lugar o de otros sitios cercanos.
Las arenas, arrastradas por las corrientes hacia el norte, van ccupando el espacio dejado
por otras, pero el proceso -autosuficiente en el ciclo natural- necesita de un mecanismo
que recomponga el sistema permitiendo que los sedimentos vuelvan a circular a lo largo
de la linea de ribera. Para ello las arenas deben ser transportadas desde el morro de la
escollera sur hasta —al menos- Playa Grande, el balneario colindante con el puerto hacia
el norte.

Entre los meses de septiembre y enero de 1998, se realizé un dragado capital en el
Puerto Mar del Plata. Las arenas extraidas de la boca de acceso, en lugar de se arrojadas
mar adentro como es de practica comdn en estos trabajos, fue utilizada para repoblar las
playas marplatenses. Este cambio de actitud respecto a la forma tradicional de operarse
con el material removido, tuvo su origen. en las gestiones desarrolladas por la Comisién
Mixta para la Recuperacion del Puerto y las Playas, la cual fue creada por Ordenanza
municipal y que cuenta con participacion amplia de entidades relacionadas con dicha
problematica.

ta mencionada Comisién recomendd, con la intervencion de prestigiosos especialistas en
materia de geologia costera y en obras de defensa maritima, un procedimiento que es
comun en otras partes del mundo. En aquellos paises que tratan de forma integral el
manejo costero y que poseen politicas a corfo mediano y largo plazo para la
sustentabilidad de los fragiles ecosistemas ubicados a lo largo del litoral maritimo,
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desarrollan planes que posibilitan un mantenimiento de dichos espacios de manera de
permitir el necesario equilibrio, impidiendo su degradacion.

El refulado de arena desde el fondo marino hacia las playas para permitir su
redoblamiento, constituye en otras regiones del planeta una practica normal. En nuestro
pais practicamente no existian antecedentes, a pesar de los numerosos estudios
realizados por investigadores e instituciones nacionales, contdndose con algunos de ellos
de caracter particular sobre la region sudeste bonaerense; y hasta trabajos de
investigacion puntuales sobre este critico sector geografico, contandose asimismo con
series histéricas de datos. Todos estos estudios aconsejaban enfaticamente la aplicacién
de procedimientos de refulado, dados los signos de acelerada erosién que registraban las
costas.

El dragado de la boca del Puerto Mar del Plata —concretado a fines de 1998-
complementado con el refulado para el repoblamiento de arena en las playas
marplatenses, tuvo un notable éxito ya que logré simultaneamente eliminar la obstruccion
de los canales de acceso y amplid significativamente la superficie de los balnearios.
Quedaron asi demostradas las ventajas de aplicar mejores métodos, mas aptos desde e
punto de vista técnico y cientifico, y econdbmicamente accesibles, mas aln teniendo en
consideracion los beneficios a mediano plazo.

El pasado afio, ante la imperiosa necesidad de remover el gran banco de arena formado
en la boca de acceso al puerto, diversas instituciones y Camaras —entre ellas la que

*nuclea a los empresarios de balnearios, restaurantes y afines- plantearon la conveniencia
de volver a repetir el procedimiento de dragado adoptado en la década anterior con
excelentes resultados, es decir con refulado de arena hacia las playas. Sin embargo, las
autoridades desatendieron dicha sugerencia y -sin mediar explicaciones- emprendieron
una vez mas el archiconocido tramite de pedir a otros organismos un aporte millonario
para contratar una draga con el fin de superar la emergencia portuaria mediante una
operacion tradicional de desobstruccién de sedimentos.

La falta de dragado compromete seriamente la actividad del puerto, lo que puede implicar
llevarlo al colapso en el corto plazo. Las entidades que desarrollan actividades en esa
estacion maritima se han visto en la necesidad de reclamar la urgente intervencion del
Consorcio, asi como de la Provincia y hasta de la Nacién, cada vez en que la acumulacion
de sedimento complica la operatividad de la terminal maritima.

El afio pasado fue declarado por ley nacional “en emergencia” al Puerto Mar del Plata,
debido a la falta de dragado en las vias navegables de acceso al mismo. Dicha
declaracién constituye, por otra parte, una demostracién de la poca capacidad del
Consorcio Portuario Regional para dar respuesta a un problema que no es sorpresivo.

En la actualidad, por razones de seguridad de navegacion, la Prefectura Naval con
asiento en Mar del Plata ha limitado el acceso de buques de una eslora mayor de 160
metros, restringiendo también la operatoria a las horas diurnas y con vientos no supriores
a los 30 kildbmetros por hora. Esta medida provoca efectos comerciales negativos, pues
pone en serio riesgo la continuidad operativa de las principales empresas navieras que
operan en el puerto marplatense y hace casi nula la posibilidad de operar con buques
graneleros, que por su calado no podrian realizar maniobras de salida en condiciones

minimas de seguridad, una vez cargados.

cio, a partir de la transferencia del Puerto Mar del
tener en optimas condiciones los accesos al mismo.
la cual opera como una barrera a la libre
6n permanente del material acumulado.

Corresponde sefialar que el Consor
Plata, asumi6 el compromiso de man
La situacion generada por la escoliera sur,
circulacion de las arenas, requiere una remoc
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La contratacion de una draga de mediano porte para trabajar durante algunos meses a
efectos de devolverle profundidad al canal alternativo, demostré ser una pérdida de
tiempo y dinero ya que al poco tiempo las condiciones para operar con comodidad y con
seguridad eran cada vez mas limitadas. Mientras no sean retirados los sedimentos que
impiden utilizar la principal via de acceso al puerto, la operatoria de las embarcaciones se
vera comprometida. '

Respecto a las embarcaciones que durante la Gltima década han sido contratadas, se han
producido diversas y similares incongruencias. A las poco entendibles demoras en el
comienzo de las tareas de dragado, se agregé el cuestionamiento respecto al no contar
las embarcaciones con las caracteristicas, condiciones y los elementos necesarios
requeridos por las circunstancias que debian afrontar. El resultado de los trabajos no fue
satisfactorio en ninguno de los casos anteriores, ya que retiraron caudales de arena
menores a los esperados.

De hecho, el dragado del canal secundario que se ha venido realizando en los Ultimos
afios, ha demostrado su ineficacia al no resolver el problema de liberacién de la
acumulacién de sedimentos en dicho canal. A poco de finalizarse los trabajos contratados,
las condiciones de accesibilidad volvias a ser precarias. Peor aun, no se solucioné el
problema de fondo, es decir la limpieza total de la boca de acceso. .
La contratacién periodica de dragas no ha podido mantener en condiciones optimas —
respecto al ancho y profundidad establecido originalmente- los canales de acceso. Muy
por el contrario -como se ha dicho- la mayor parte del tiempo los mismos se encuentran
#:on grandes limitaciones para su transito, tanto por el calado como por el ancho
‘disponible y la trayectoria que se debe seguir en cuanto al enfilamiento de las
embarcaciones.

El "tradicional” dragado que realiza esporadicamente el Consorcio no resulta de ninguna
manera barato. Los actuales trabajos demandan cifras millonarias, pero no le permitira, ni
al Estado Nacional ni a la Provincia de Buenos Aires, y menos ain al municipio,
desentenderse definitivamente del problema. En efecto, al poco tiempo seran necesarios
tareas similares de mantenimiento de la via navegable los cuales, como ha venido
ocurriendo durante los Ultimos afios, se irAn postergando por falta de recursos del Ente
administrador regional. La historia volvera a repetirse con nuevas y prolongadas gestiones
con el Gobierno nacional a fin de conseguir los imprescindibles y cuantiosos fondos
publicos para remover la gran masa de sedimentos que se habran acumulado luego de
varios afos.

Se estima que entre 20.000 y 50.000 metros cubicos de sedimentos se acumulan alli por
mes, lo que representa un volumen de entre 240.000 y 600.000 metros clbicos por afio.
Es decir que diariamente la deriva estaria depositando mas de 1.000 m3 de arena en los
canales. Si se tiene en cuenta que el costo de dragado oscila entre 4 y 6 ddlares por
metro cubico removido, ello significarfa un costo diario de entre 4.000 y 6.000 dolares. Al
multiplicar estos valores por el acumulado anual la suma ascenderia a unos 2 millones de
dolares, cifra que se va acumulando ante la falta de trabajos de mantenimiento.

Por lo tanto, no se comprenden -desde un criterioc de una administracién eficiente de los
recursos del erario puablico- los motivos por los cuales se continua insistiendo con la
contratacién millonaria de embarcaciones para dragar, cuando existen procedimientos
alternativos que demandarian cifras menores a mediano y largo plazo; con &l agrega;di)i rg:
disponerse de un sistema de mantenimiento permanente que aseguraria una op

operatividad del puerto.

nitiva solucién de este problema consiste en realizar una obra
ulacién de arena contra el morro de la escollera sur. .La
én de dragas -en su mayoria no adecuadas para los trabajos
cion de sedimentos en la boca del puerto, las

Asi pues, la verdadera y defi
que permita evitar la acum
reiterada y costosa contrataci
que demanda la constante acumula
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caracteristicas del banco conformado, asi como la resolucién integral de Ia alteracién
provocada al equilibrio natural de realimentacion de arena en las playas, requiere de otro
tipo de procedimientos de limpieza permanente de los canales de acceso.

En caso de no procederse a brindar una solucion definitiva para la obstruccion del acceso
a esta estacion maritima, se continuara atendiendo la urgencia del problema, mas no el
problema en si, con el consecuente riesgo de dejar al puerto inutilizado y sin posibilidades
de recuperar la carga impedida de transportar, asi como la pérdida respecto a la
seguridad de contar permanentemente y en 6ptimas condiciones con esta estacion
maritima para la salida y entrada de productos. Asi, se caeria en un retraso imposible de
recuperar, mas aun en los Ultimos afios en que el pais tomé un perfil fuertemente
exportador, pero arriesgandose a no poder utilizar el Gnico puerto limpio, sin factores
contaminantes, del litoral maritimo bonaerense.

Indudablemente, la desobstruccién total de los canales de ingreso le devolveria la
operatividad perdida y lo pondrd en condiciones inmejorables de cara al futuro,
posibilitando desarrollar —particularmente- el movimiento de contenedores vinculados con
los productos alimenticios que se viene consolidando, generando un servicio muy
importante para la zona sudeste de la provincia de Buenos Aires.

Si tenemos en cuenta que en el afio 2005, durante el paro de actividades que se prolongé
por 80 dias, se perdieron en promedio un millén de pesos por dia, seria inimaginable
entonces las pérdidas que se podrian generar en las exportaciones argentinas si el Puerto
_far del Plata dejara de ser operable por la falta de dragado.

Tal como se puede observar a través de los antecedentes sintetizados en los presentes
fundamentos, aparecen una serie de interrogantes respecto a las decisiones tomadas por
las autoridades portuarias, los cuales deberian ser adecuadamente explicados. Los
mismos se relacionan principalmente con la contratacion de trabajos de dragado, las
modalidades adoptadas, los problemas técnicos, los recursos gastados y los resuitados
obtenidos, asi como respecto a los estudios que deberian haberse llevado a cabo para
determinar otras alternativas a las contrataciones efectuadas.

El mantenimiento en dptimas condiciones operativas de la estacidn maritima situada en
Mar del Plata es un tema estratégico y clave para la ciudad, la region y la Provincia, en el
que el paso del tiempo no favorece a nadie. La situacién es sumamente delicada. La
obstruccion de los canales es uno de los problemas principales a los que se enfrenta
el puerto, en la medida que provoca la restriccion de sus operaciones. No se trata
de una mera cuestion técnica, ya que si se paralizan las actividades, ello provocara
altos costos econdmicos y sociales.

Todos estos inconvenientes, avalan la postura que hemos planteado a través de las
iniciativas legislativas presentadas y referidas precedentemente, en el sentido de buscar
otro tipo de sistema para mantener en condiciones los accesos a la estacion maritima.

Por los fundamentos expuestos consideramos que el Poder Ejecutivo, a través del
Consorcio Portuario Regional de Mar del Piata, debe informar a la brevedad sobre los
diversos aspectos planteados en la presente con referencia a los trabajos de dragado de

los canales de acceso a la estacién maritima:
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