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Gestion provincial portuaria:
Privatizacioén y conflicto de intereses con el gobierno local. El caso
__del puerto de la ciudad de Mar del Plata, 1994

=
Prof. Guillermo Cicalese

1 abandono de la intervencién
estatal en las actividades
" econémi-cas bdsicas durante la
década del 80 gener6 un proceso en el
ambitopublico de descentralizacién y pri-
vatizacién de bienes administradospor
agencias burocréticas estatales. La crisis
de la deuda externa,el déficit fiscal, fue-
ron resueltos parcialmente via capitaliza-
cién de activos publicos. Paralelamente a
la privatizacién de bienes otrora utiliza-
dos como instrumento de desarrollo capi-
talista se llevé acabo un agudo ajuste de
empresas administrativas que derivé en
la desaparicién de las reparticiones o la
reduccién de sus funciones y desus plan-
tas de personal.

* Este articulo fue presentado como documento de trabajo durante las jornadas del seminario que fue coordinado por la Licenciada Claudia Natenzon. Mar del Plata. 24 de

Octubre de 1994,

Dentro del campo de estas poli-
ticas neoconservadoras se viabilizaron
las transferencias de terminales portua-
rias de la jurisdiceién nacional a la pro-
vincial con el mandato legal expreso de
entregarlas en concesién a agentes pri-
vados.

En el caso de la Provincia de
Buenos Aires, la legislacién sancio-
nada dispuso dos modelos de adminis-
tracién segin la jerarquia portuaria: en
los puertos menores la licitacién di-
recta a cargo de la Direccién Provincial
de Actividades Portuarias y en los
puertos mayores la creacién de entes
auténomos encargados del posterior
proceso licitatorio.

En la situacidn singular de la
estacion portuaria marplatense consi-
derada de categoria menor, la convo-
catoria al proceso licitatorio provocé
la reaccién del gobierno comunal y
actores sociales de la ciudad interesa-
dos directa e indirectamente en las
actividades portuarias. Instituciones
estables como el Concejo Delibe-
rante y organizadas "ad hoc" comen-
zaron a demandar participacién en
las decisiones tomadas desde la go-
bernacidn bonaerense. No existié en
ningdn caso un movimiento de sesgo
antiprivatista por parte de los secto-
res involucrados, sino mds bien el
conflicto se centré en la modalidad
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de la instancia privatizadora y en una
competencia entre niveles burocrati-
cos por captar recursos y evadir cos-
tos fiscales propio de los procesos de
descentralizacién recientes.

El presente ensayo describe
el proceso de transferencia, las estra-
tegias gestionarias del recurso por-
tuario por parte de fa provincia y las
politicas desplegadas desde el muni-
cipio tendientes a participar activa-
mente en el proceso, para lo cual
agrupd a agentes locales privilegia-
dos en la estructura productiva local
detrds de sus demandas.

Este conflicto de intereses se
desarrolla en un marco urbano critico
en lo social, al que se suma la obso-
lescencia operativa de la estacién
portuaria de la ciudad.

1. Politicas publicas del Estado Na-
cional: de la formacion de las empre-
sas pblicas a la privatizacion portua-
ria

Durante la década de! 30 se propicia
por iniciativa del "Plan Econdmico
Nacional” (Plan Pinedo) una inter-
vencién cada vez mds intensa del Es-
tado a resultas de la crisis econdmica
capitalista. Si bien no se trataba de
una planificacion orgdnica, si se deli-
neaban una serie de normativas que
mostraba un perfil claramente regula-
dor de tos mercados, como la conver-
sién de la deuda interna, el control de
cambio y la creacion de diversos or-
ganismos: la Junta Nacional de Gra-
nos (1933), 1a Junta Nacional de Car-
nes (1933), la Direccién Nacional de-
Granos y Elevadores (1935), la Di-
reccién Nacional de Fabricaciones
Militares (1941), la creacién de ban-
cos oficiales en Ias provincias (1933-
35), la Sociedad Mixta Aceros Espe-
ciales y la Flota Mercante del Estado
(1941-42). Se dinamizaba ademds
mediante el gasto publico obras via-
les bdsicas para la circulacién de las
mercaderfas.

Durante la década del 40 con
la conformacién del Estado Populista
se asume directamente el control de
los altos mandos de la economia me-
diante la administracién de bienes
centrales que profundizaron.los cam-
bios iniciados durante el gobierno
conservador. Surgen nuevas re parti-
ciones administrativas y empresas €s-

tatales destinadas a incentivar el de-
sarrollo industrial, la infraestructura
territorial y la administracién publica
del crédito. Se crean empresas de ser-
vicios e industriales prioritarias como
Lineas Aéreas del Estado (1945), Ya-
cimientos Carboniferos Fiscales
(1945), Sociedad Mixta Siderurgia
Argentina (1947), Agua y Energfa, la
Direccion de Energia de Buenos Ai-
res (1947), Gas del Estado (1950-
57). el Instituto Mixto de Reaseguros
Agentino (1946) vy el Instituto Argen-
tino para el Intercambio (1946).

Dentro de la concepcidn his-
térica dominante propia de la época,
la dirigencia politica estimaba a los
puertos como instrumentos significa-
tivos dentro del modelo de sustitu-
cién industrial de exportaciones, al
ser instalaciones bdsicas para el in-
greso de bienes intermedios importa-
dos y la exportacién de productos
primarios generadores de divisas.
Toda inversién publica que facilitara
el crecimiento industrial era apre-
ciada, puesto que garantizaba metas
de independencia politica y econd-
mica como derivaciones en el mer-
cado laboral en el sentido de garanti-
zar la plena ocupacién y un mejor ni-
vel de vida mediante la creacion de
empleos industriales(1).

La estrategia activa de inter-
vencién estatal que cred y naciona-
liz6 infraestructuras porturarias nece-
sit6 de los paquetes legislativos para
ir construyendo las agencias burocra-
ticas imprescindibles para la gestion
del recurso. La Ley Nacional 12.964
(1947) establece la Administracidn
General de Aduanas y Puertos de la
Nacién con el fin de Hevar a cabo la
superintendencia porturia. Posterior-
mente, la complejidad de funciones
portuarias llevé a separar por Ley
Nacional 18.663 (1970) las funciones
de este organismo en la Administra-
cién Nacional de Aduanas y la Admi-
nistracién General Portuaria.

El modelo de sustitucién in-
dustrial ensayado en sus diferentes
variantes es puesto en crisis con la
imposicién de un modelo de neto
corte aperturista a partir de la dicta-
dura militar en 1976 (Azpiazu y otros
1989: Torrado 1992). El cambio de
las condiciones sociales por una mar-
cada transferencia de ingresos de sec-
tores medios hacia los grupos econé-
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micos mas concentrados, ademds del
rdpido incremento de la deuda ex-
terna, fueron estableciendo circuns-
tancias favorables para la posterior
venta de activos publicos al sector
privado.
Hacia finales de la década del
80 se genera desde el gobierno nacio-
nal un proceso de privatizacién de
envergadura, haciendo punta en las
reformas iniciadas el conjunto nor-
mativo que corresponde a las leyes de
Reestructuracién Administrativa y
Emergencia Econémica (23.696-
23.697/1989). En ellas se contempla
la descentralizacidn de las reparticio-
nes nacionales y la privatizacién total
o parcial de los bienes incluyéndose
en el caso de los portuarios les que
tenfa a su cargo la Administracion
General de Puertos (AGP), la Junta
Nacional de Granos (JNG) -
operadora de silos y elevadores- y la
Empresa Lineas Maritimas Argenti-
nas (ELMA). Desde el diagndstico
oficial se ha reconocido los limites
del Estado para invertir o hacer efi-
ciente el funcionamiento portuario.
Se puede afirmar en este sentido que
en la actualidad el consenso neolibe-
ral que cala en la élite social ante la
crisis fiscal del sector piblico se
plantea como la antitesis de los pos-
tulados que movilizaron politicas li-
berales intervencionistas en el pa-
sado.
El diagndstico que apuntaba

a la eliminacién del Estado Regula-
dor sintetizaba en los siguientes fac-
tores las facetas negativas que inci-
dian en la eficiencia de la operatoria
portuaria: las exageradas demandas
sindicales, las trabas burocriticas
producto de las distintas jurisdiccio-

nes actuantes en el sector portuario,

el estado ruinoso e inadecuado de la
infraestructura para las modernas

operatorias, la deficiencia en los cala-

dos, rumbos y balizamiento; y las al-

tas tarifas en almacenaje, embarque y

cargas producto de regulaciones cor-

porativas. Es probable que en base a

la identificacién de los problemas se-

fialados se aprobaran las leyes que

transfirieron los puertos nacionales a

la jurisdiccién provincial incenti-

vando los procesos de concesiona-

miento de bienes y servicios portua-
rios como forma de captar capitales
privados ante la escasez de fondos

publicos.

Por los Decretos de Emergen-
cia 2.284/91 y 817/92 se desregulan en
general por el primero y en particular
por el segundo, las actividades portua-
rias. Por el Decreto N°817/92 se dejan
sin efecto los convenios laborales en el
drea portuaria, se liquida la Adminis-
tracién General de Puertos y la Capita-
nia General de Puertos previéndose su
reemplazo por administraciones provi-
sorias con participacién de agentes pri-
vados. Se crea la Subsecretaria de Vias
y Puertos Navegables en la Secretaria
de Transportes. Mediante este decreto
se contempla la transferencia a las pro-
vincias de la direccién, administracién
y explotacidn de las instalaciones por-
tuarias para su posterior concesiona-
miento. Por los decretos reglamer tarios
(2074-906-2408/91) de las leyes de
emergencia econdmica y reestructura-
cion administrativa se disponde la crea-
cién de entes auténomos encargados de
gerenciar los puertos mayores -todos
ellos con hinterlands extraprovinciales-
que quedaran bajo &rbita nacional,
menciondndose Buenos Aires, Que-
quén, Rosario, Bahia Blanca, Santa Fé
y Ushuaia.

TRANSFERENCIA DE LOS PUER-
TOS NACIONALES A LA JURIS-
DICCION PROVINCIAL BONAE-
RENSE

En el caso de la Provincia de Buenos
Aires la transferencia desde la érbita
nacional se arreglé mediante una con-
venio interjurisdiccional (12-6-91) fir-
mado por el Ministerio de Economia y
Obras y Servicios Publicos de la Na-
cién y la gobernacién. Por Ley Nacio-
nal 11.206 se confirma el convenio
quedando bajo la 6rbita bonaerense un
conjunto de unidades portuarias. Por
Decreto Reglamentario 1579/92 se crea
el dmbito del Ministerio de Obras y
Servicios Pidblicos la Direccién Pro-
vincial de Actividades Portuarias como
autoridad de aplicacién encargada de
programar los planes, estrategias y po-
liticas portuarias, como los procesos li-
citatorios y de contratacién directa. Se
crean delegaciones portuarias que com-
prenden las diez unidades cedidas: Rio
de la Plata (La Plata, Olivos, San Isidro
y Tigre), Mar del Plata, Parand Inferior
(Zarate Campana, San Pedro y San Ni-

colds) y un fondo portuario en el
Banco de la Provincia de Buenos Ai-
res cuyo movimiento no se computa
a rentas generales.

No son motivo de traspaso la
unidades portuarias de Bahia Blanca
y Quequén que quedan en la érbita
nacional. para la cuales se prevé la
formacién de un ente administrativo
plblico con participacién en sus poli-
ticas de los gobiernos provinciales,
locales y agentes privados (cdmaras
empresarias ligadas a la operatoria
portuaria, organizaciones sindicales y
prestadores de servicios portuarios).
En la misma normativa citada se dis-
pone la creacién de consejos portua-
rios para su funcionamiento en las
delegaciones creadas y la absorcién
de la planta del personal de la ex-
AGP por la Direccién Provincial de
Servicios Portuarios.

Finalmente. el Congreso Na-
cional sanciona la Ley Nacional de
Puertos (24.093/92) que junto con el
decreto reglamentario (769/93) regla
la construccién de nuevos puertos
publicos y privados, clasificandolos
en comerciales, industriales y recrea-
tivos. Dispone separar las estaciones
portuarias de la ciudad de Buenos Ai-
res en Puerto Nuevo, Sur y Dock
Sud. Establece la transferencia sélo a
pedido de la provincias o municipali-
dad de Buenos Aires, o su desafecta-
cién y privatizacién. Determina ade-
mds el potencial translado a jurisdic-
ciones provinciales de los puertos de
Bahia Blanca, Buenos Aires. Que-
quén, Rosario y Santa Fé pero a con-
dicién que se hayan constituido pre-
viamente sociedades de derecho pri-
vado o entes publicos no estatales. El
responsable de cada puerto tendrd a
cargo el mantenimiento de obras y
servicios, espejos de agua, profundi-
dades, remolque y practicaje. Fija
como autoridad portuaria nacional a
la Subsecretaria de Puertos y Vias
Navegables para intervenir las admi-
nistraciones portuarias por motivos
de interés publico. En los consideran-
dos de esta legislacién se evoca el
histérico monopolio del puerto tnico
y la captacién exclusiva de las rentas
aduaneras. Se argumenta que los es-
tados provinciales podrdn fundar y
administrar puertos para el desarrollo

de sus mercados regionales. Asi-
mismo, se manifiesta que la concen-

tracién burocrética de la Administra-
cién General de Puertos frustré las
reivindicaciones de tendencia fede-
ral.

CARACTERISTICAS DE LA ES-
TACION PORTUARIA MAR
DEL PLATA

El puerto de Mar del Plata co-
menzé a construirse en el afio 1911
inicidandose la utilizacién parcial de
sus instalaciones en 1912. Oficial-
mente se inauguré en 1922. Previa-
mente tres proyect concesionados
por la legislatura nacional a pro-
puesta de agentes privados habfan
fracasado (1896, 1899 y 1904). La
presién que se ejercié desde agentes
locales hacia el poder central para
obtener los fondos para la construc-
¢ién del puerto fue notable, dentro
del espiritu de la época se lo planted
como obra prioritaria para el porvenir
marplatense y de la region (Games y
Guzman:1990). El proyecto apro-
bado en 1909 por Ley 6499 compro-
metié al gobierno nacional mediante
la emisidn de titulos publicos, adjun-
dicdndose mediante concesién el pro-
yecto y direccién del puerto a la So-
cieté Nationale de Travaux Publics
de gran trayectoria en megaempren-
dimientos portuarios y ferroviarios.

Paulatinamente en 1914 se
habilit6 la Escollera Sur, en 1917 Ia
Darsena de Pescadores con muelles
de mamposteria y en 1919 se asignd
un sector para actividades comercia-
les. Luego de un proceso de renego-
ciacién de los términos del contrato
entre el gobierno y la empresa en la
primera posguerra se reiniciaron la
obras, inaugurdndose el muelle N.1
de Cabotaje en 1922. Mds tarde por
Ley Nacional 11.378 en 1926 se
erige la base militar construyéndose
la infraestructura necesaria en adya-
cencias del puerto para el funciona-
miento de la Base Naval de Submari-
nos de Mar del Plata. En 1932 el
Congreso Nacional por Ley N°
11.615 otorgd fondos para completar
las obras portuarias principalmente el
muelle de ultramar y el muro de atra-
que a lo largo de la Escollera Norte.
La obras proyectadas para la estacién
de pasajeros no lograron efectivi-
zarse.

La configuracién actual del
puerto que se ilustra en el Mapa N° 1,
comprende una zona militar y otra co-
mercial. La Zona Militar comprende de
N a S, el espigén N°6 , la ddrsena de
submarinos (F), el espigén N°5 vara-
dero y la ddrsena de hidroaviones. La
Zona Comercial consta de N a S de los
espigones 4, 3, 2 y 1 y las dérsenas C
de ultramar la B de cabotaje y la A de
pescadores. Al sur del complejo por-
tuario se ubican las plantas de almace-
naje de YPF y Gas del Estado aprovi-
sionadas desde la posta de inflamables
emplazada en la Escollera Sur.

Dado el cardcter ocednico del
puerto y de estacidn de ultramar el es-
pejo interior se encuentra protegido por
dos grandes escolleras artificiales, la
Escollera Norte (NO/SE 1.099 m.) y la
Escollera Sur (SO/NE 2.750m.). Origi-
nalmente contaba con una rapida salida
al océano y a aguas profundas alcan-
zando los 40 pies de calado promedio y
un canal de ingreso de 300 m.(2). Por
otra parte estas caracteristicas del
puerto junto con su drea de influencia
regional fue el argumento de peso para
la realizacién del proyecto.

El puerto en la actualidad ha
logrado servir de base para actividades
deportivas (Club Nadtico), militares y
comerciales. Entre las comerciales
sirve de apoyo para la exportacién ce-
realera y de cargas generales; pero en
realidad ha logrado su mayor desarro-
llo en el sector pesquero en torno al
cual se ha organizado una serie de pro-
cesos econdmicos ligados a su explota-
cidn: industrias conserveras, de harinas
de pescado, frigorificos, talleres nava-
les, astilleros, armadores etc. No obs-
tante, es importante a la luz de las poli-
ticas publicas que ha iniciado el go-
bierno provincial y el criterio que se ha
seleccionado para el puerto menor de
Mar del Plata tratar de aproximar se a
la ponderacién de la estacién como ne-
gocio econémico. Para esto resulta 1til
examinar principalmente dos aspectos:
uno relacionando al puerto marplatense
con las unidades portuarias mds proxi-
mas de Quequén y Bahia Blanca; y un
segundo aspecto mds especifico que
hace al movimiento econémico, sus po-
tencialidades y limitaciones de tipo es-
tructural.

El puerto mds préximo a {a ciu-
dad de Mar del Plata es el de Quequén
que se encuentra a 115 km y acapara el

mayor porcentaje del movimiento de
granos del Sudeste de la Provincia de
Buenos Aires. Tiene la singularidad
de localizarse en la convergencia de
las zonas productoras del Noroeste,
Centro y Sudeste, con una buena pro-
visién de redes de transporte y condi-
ciones de operatividad mejores que
las de Mar del Plata, lo que le permite
mantener un hinterland extendido so--
bre venticuatro partidos (3). La difi-
cultad que presenta en este tépico la
estacién marplantense radica que su
potencial hinterland cerealero se en-
cuentra localizado -la franja predo-
minantemente triguera hacia el SE
siendo capturada por razones de
costo por el puerto de Quequén. La
franja rural inmediata a Mar del Plata
se sitda hacia el Noroeste presen-
tando condiciones de baja producti-
vidad como una especializacién en
campos de invernada. Otros puertos
que opera en el SE bonaerense son
los de Ingeniero White y Galvan
(Complejo  portuario de Bahia
Blanca) emplazados en la frontera in-
terregional atrayendo los flujos fruti-
horticolas con destino a la exporta-
cién del Valle de Rio Negro y del Co-
lorado. Debe asimismo destacarse la
potencia y estado infraestructural de
los puertos mencionados en dltimo
término, lo que les permite contar
con una mayor capacidad de carga de
granos que los coloca regionalmente
como lideres en este movimiento .
Mar del Plata posee dificulta-
des estructurales graves que afectan
el funcionamiento portuario: el en-
cuentro de la deriva litoral con la Es-
collera Sur genera en la boca de ac-
ceso al puerto un embancamiento que
dificulta, en caso de no mantenerse
un dragado permanente, el ingreso y
la maniobrabilidad de los barcos de
porte. En la actualidad como conse-
cuencia de haberse descuidado las la-
bores de dragado el canal de ingreso
se ha angostado a 80 m. y su profun-
didad ha disminuido a 8,4 m.(4). Las
condiciones de la operatoria se agu-
dizan atin mds ya que la falta de in-
versién piblica en los tltimos afios
llevé a un estado de deterioro de
muelles y banquinas como de las re-
des de aprovisionamiento de agua
potable para los barcos (Espoz Espoz
1993).
No obstante las restricciones
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operativas descriptas en el pdrrafo
anterior, existen en el puerto marpla-
tense actividades econémicas que so-
bresalen y se constituyen en un factor
de crecimiento y acumulacién de ca-
pital interesante: la produccién pes-
quera que en un 85% se exporta y en
segundo término, el movimiento de
combustibles para consumo de una
amplia subregidn.

La actividad pesquera con-
centra en el estacién el 34% de los
desernbarques nacionales. mientras la
provincia de Buenos Aires participa
con un 44% sobre el total de los puer-
tos marinos , registrdndose una ten-
dencia estable en Ia evolucidn de los
desembarques en el puerto marpla-
tense . Las plantas procesadoras ins-
taladas emplean un personal en ca-
ricter permanente de 7498 personas,
contando la ciudad con 44 industrias
de las 75 autorizadas a exportar, as-
pecto significativo si se tiene en
cuanto el actual crecimiento explo-
sivo de las exportaciones de produc-
tos del mar -principalmente
congelados- que ha llevado a algunas
publicaciones internacionales a afir-
mar la existencia de una boom pes-
quero en la Argentina(5). El pano-
rama para los productores ligados a la
actividad tiende a mejorar ain mds
sobre todo a partir de anuncios ofi-
ciales recientes de otorgar reembol-
sos al sector del orden del 18%(6).

Una segunda actividad im-
portante en el puerto es la que se rea-
liza mediante la recepcién de hidro-
carburos y gas provenientes de yaci-
mientos y refinerfas. Se distribuyen
desde los depdsitos mediante las re-
des de comercializacidn a una amplia
zona geogrifica que alcanzan ‘a
treinta partidos de la provincia co-
rrespondiendo a la Divisional Mar
del Plata YPF con una capacidad
substantiva de movimiento anual .
No obstante, sectores de menor capa-
cidad de acumulacién cuentan con
potencialidades de crecimiento. La
exportacion cerealera, més alld de la
competencia de otros puertos que ya
fue tratada, ha logrado una recupera-
cién como se observa en el cuadro
N°IB. Desde el afio 1991 goza de un
ascenso de los volimenes exportados
que se podrian incrementar conforme
mejoren las condiciones de accesibi-
lidad marinas y terrestres portuarias.

En este sentido se considera importante
el reestablecimiento del ramal ferrovia-
rio como via para disminuir costos de
transporte(7). Sin embargo, corres-
ponde seflalar que la descongestién del
ramal significaria la relocalizacion de
la Villa Vertiz instalada sobre los ande-
nes de acceso a los espigones(8).

LA ESTRATEGIA DE LA PROVIN-
CIA DE BUENOS AIRES EN LA
GESTION DEL RECURSO POR-
TUARIO

Al momento de tomar posesion de las
instalaciones la Direccién Provincial
de Actividades Portuarias incié e' pro-
ceso de elaboracién de pliegos con des-
tino a la licitacion de acuerdo a lo pre-
visto en la ley de transpaso (11.206)
convocdndose el proceso licitatorio du-
rante mayo-junio del 1994 ofreciendo
en concesion las siguientes instalacio-
nes: espigones 1, 2, 3, 7y 10, banquina
de pescadores y posta de inflamables;
no se incluyeron en el llamado una
franja de 9m x 250m de la Ddrsena N°3
de Ultramar provista de elevadores de
granos ya que se encuentra bajo explo-
tacién privada (Elevadores de Granos
SA.), habiendo sido cedida por un
plazo de venticinco afios por la ex-
Junta Nacional de Granos en 1992,

El objeto de la concesién segdn
el pliego de bases y condiciones (PBC)
se define como integral posibilitdndose
la explotacién bajo la categoria de
puerto polivalente (apto para todo tipo
de trafico) para la explotacién comer-
cial, operacién carga y descarga, aten-
cién de muelles, mantenimiento de ma-
terial existente, infraestructura y equi-
pos, comprendiendo ademds activida-
des complementarias y subsidiarias.
Los criterios de seleccion fijados en el
PBC facilitaron a aquellos oferentes
con antecedentes en explotacién por-
tuaria, capacidad empresaria, técnica y
econémica-financiera. La valuacidn
efectuada de los bienes portuarios por
la provincia fue de 87.206.800 $ con-

cediéndolos por un plazo de venticinco -

afios con opcién a diez afios mds, pre-
via aprobacién del Ministerio de Obras
y Servicios Pablicos.

El proceso descripto en el pi-
rrafo anterior se encuentra en la etapa
de preadjudicacién habiéndose prese-

nado un solo oferente constituido por
una unién transitoria de empresas
relacionadas con el quehacer portua-
rio: cooperativa de pesca, propieta-
rias de plantas pesqueras, proveedu-
rias pesqueras. armadoras. construc-
turas de instalaciones portuarias,
consultaras especialistas en operato-
ria maritima y proveedoras de servi-
cios a la navegacién. La inversién
comprometida ademds del pago de un
canon base de 600.000 $ alcanza a 18
millones de pesos para la puesta a
punto de las instalaciones portuarias,
previéndose la reconstruccién vy
construccién de obras bdsicas: pavi-
mientos. red de electricidad. servi-
cios sanitarios. redes contra incendio,
sistema de provisién de combustible
a los muelles y edificios accesorios
como galpones y cdmaras de frio.
Otro recurso econémico rela-
tivamente marginal que la provincia
transfirié a agentes privados durante
1994 en forma independiente fue el
extractivo. En el morro de la Esco-
llera Sur por interrupcion de la deriva
litoral se provoca una significativa
sedimentacion de arenas. En el mes
de Junio se concursé en esa drea la
extraccion de un médximo de 100.000
m3 por afio con destino a la construc-
cién, volumen equivalente al con-
sumo de la ciudad. Laexplotacidén en
el 4mbito de los partidos de Mar Chi-
quita General Pueyrredén y General
Alvarado estuvo por ley prohibida
debida al cardcter erosivo de esta
franja costera. sélo ocasionalmente
se permitié su utilizacién por orga-
nismos publicos(9). La demanda de
la ciudad para la edificacién ha sido
atendida por el material proveniente
de los partidos de Nechochea y Villa
Gesell cuyo precio final se incre-
menta significativamente por el costo
del flete. Este Gltimo aspecto hace in-
teresante la explotacién del producto
en una cantera local por las posibili-
dades de colocarlo en forma venta-
josa en el mercado urbano(10). El
permisionario tributa un canon a la
Direccién Provincial de Actividades
Portuarias del 11% de lo explotado y
otro a la Direccidn de Mineria de la
Provincia. El control de la extraccién
de los particulares lo ejerce por con-
venio la Direccién de Hidradlica de
la Provincia(l1). Esta cesién de la
burocracia provincial en una zona de

playa bajo su dominio y administra-
cién se transformd en otro motivo de
controversia con el gobierno local
por las consecuencias negativas so-
bre el aporte de arenas a los balnea-
rios urbanos, cuestidn que se aborda
con mds detalle en el item subsi-
guiente.

ESTRATEGIA POLITICA DE LA
COMUNA ANTE EL PROCESO
DE PROVINCIALIZATIZACION
Y PRIVATIZACION PORTUA-
RIA

La estrategia desplegada desde la co-
muna surgid de la iniciativa del Con-
cejo Deliberante (HCD) como reac-
cién a los anuncios de privatizacion
de las actividades portuarias. La pre-
ocupacion se centré en el desconoci-
miento por el poder local de las ca-
racteristicas de los PBC y por la falta
de informacién y consulta al go-
bierno de la ciudad por parte de orga-
nismos provinciales. En la sesién del
10-3-94 varios concejales plantean la
pérdida de capacidad decisién de la
ciudad enumerdndose una serie de
proyectos y temas importantes que
son de resolucién exclusivamente
provincial (12).

Si bien el andlisis del acta de
sesiones surge como tema dominan-
tela decisién provincial de privatizar,
comienza a definirse la crisis portua-
ria por parte de algunos miembros del
HCD en funcién de aspectos operati-
vos (descriptos en el item 3), donde
se puntualiza e! embancamiento de la
boca de puerto, su calado insuficiente
y las dificultades de maniobra en el
espejo interno. Como resuttado de la
reunion se acuerda la creacién de un
organismo tendiente a presionar al
poder provincial: la "Comision Mixta
para la Defensa del Puerto y las Pla-
yas de Mar del Plata” que se integra
con representantes politicos de la co-
muna (el intendente y un represen-
tante por cada bloque) y un amplio
espectro de agentes privados a los
que se los invita a participar activa-
mente. En la convocatoria original no
se incluyen funcionarios provinciales
gestionarios de la estacién portuaria,
integrdandose posteriormente agentes
privados locales pertenecientes a cor-

/

poraciones empresarias (Unidn del
Comercio, la Industria y la Produc-
ci6én, el Consejo Empresario y la
Asociacién de Embarcaciones Pes-
queras), sindicales (CGT filial local y
Sindicato de Obreros de la Industria
del Pescado) y miembros honorarios.
Mediante la Ord.9362 se for-
maliza la comisién y se fija un pa-
quete de objetivos a corto, mediano y
largo plazo. En todos los objetivos
fijados la comisién orienta sus de-
mandas principalmente al gobierno
provincial ya sea en lo especifico del
puerto, dragado permanente del
banco y canales, remocién de embar-
caciones inactivas; como del recurso
playa bajo administracién comunal a
cuyo deterioro erosivo se lo asocia a
las escolleras portuarias. En este ul-
timo sentido se requiere de la inver-
sién provincial para la reiniciacidn de
los trabajos interrumpidos de defensa
costera en la década del 80(13) en
playas del sector norte, como la repa-
racién a corto plazo de los espigones
de la Playa Bristol. Como objetivos a
mediano plazo se solicita se incluya
en el presupuesto provincial los fon-
dos necesarios para la conclusién de
las investigaciones efectuadas en la
década del 60 sobre dindmica cos-
tera(14). Asimismo se demanda a
largo plazo la radicacién de un labo-
ratorio de hidradlica dedicado al es-
tudio e intervencién sobre la dina-
mica costera.

Con la comisién mixta se re-
cogian antecedentes de otras comi-
siones interdisciplinarias que se ha-
bfan desempefiado en temas relacio-
nados con el puerto como la creada
en 1958 que llevé a cabo estudios so-
bre el embancamiento portuario y
erosién en las playas y la Comisién
Multidisciplinaria de Saneamiento y
Preservacién del Medio Ambiente
portuario. Otro antecedente mds cer-
cano es el del Consejo Portuario
Multidisciplinario que sesiond entre
los afios 1991-92 en la Bolsa de Co-
mercio reconocido por resolucién de
la municipalidad y por la Subsecreta-
ria de Pesca de la Nacién. Este con-
cejo solicité la constitucién de un
ente administrativo no meramente
consultivo para el gobierno del
puerto pidiendo con este fin al gober-
nador Ia reforma del decreto 1579.

Las demandas de la comisién
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mixta lograron un gran respaldo en
los medios de difusién locales que a
través de sus editoriales e informa-
ciones se sumaron y ayudaron a for-
mar un digndstico de la crisis portua-
ria desde los niveles gerenciales, po-
liticos, gremiales y empresariales
marplatenses. En la convocatoria a
sesién piblica del HCD (11-6-94) se
cristalizan y replantean algunas de-
mandas. Se podria afirmar que los
distintos actores que participaron
contribuyen a definir un diagndstico
de crisis que trasciende especifica-
mente los problemas de operatividad
portuaria. Aparecen facetas mds com-
plejas como fo son la pérdida de em-
pleos en el sector portuario(15); aun-
que no se manifitan las complicacio-
nes relativas a la calidad de vida ba-
rrial, la expansién de asentamietos
precarios y los problemas de conta-
minacion derivados de a falta de in-
fraestructura adecuada(16).

En esta misma sesidn de con-
vocotaria amplia se aprobaron una
serie de demandas que pueden sinte-
tizarse -siguiendo la R745- en los
puntos que a continuacién se enun-
cian:

1. Se pide a la legislatura provincial
que considere la aprobacién de una
ley de puertos provincial, que con-
temple un organismo colegiado para
la gestion del puerto de Mar del Plata
con representacion de miembros de la
comunidad, gobierno local y provin-
cial en similares condiciones a lo es-
tablecido por la ley 11.414 para el
puerto de Quequén(17). Se vuelven a
reiterar pedidos para facilitar la ope-
ratoria portuaria: retiro de los barcos
inactivos y planes tendientes a la pre-
servacion ambiental.2. Se requiere la
prérroga del llamado a licitacién pd-
blica por no participar sectores priva-
dos y piblicos relacionados a la acti-
vidad portuaria, como la apertura de
canales efectivos de expresién para
los intereses locales.3. Se solicita el
dragado capital del puerto como el
refulado de arena hacia las playas del
Norte y la revisién de la extraccion
de arenas que se efectia en el morro
de la escollera sur en base a estudios
de evaluacién técnica, de manera de
no interrumpir la circulacién natural
de sedimentos.4. Se propone la eje-
cucién de un plan de defensa litoral
que contemple la detencidn de los

Procesos erosivos costeros que ame-
naza la Ruta N° 11, y la reconstruccién
de los espigones en la zona central.

La demandas puntualizadas en
el pdrrafo anterior se afirmaron me-
diante resoluciones comunales y cartas
documento enviadas a la gobernacién y
la legislatura provincial. En realidad,
detrds de la mayoria de las demandas
hay una clara solicitud de una mayor
asignacion de recursos por parte de la
provincia en el partido. Se logra final-
mente consensuar una reunidn entre la
comisién mixta, funcionarios provin-
ciales (Direccién de Puertos de la Pro-
vincia de Buenos Aires), nacionales
(Direccién Nacional de Vias Navega-
bles y Construcciones Portuarias de la
Nacién) y la presencia de legisladores
nacionales del distrito electoral.

Durante la reunién indicada en
el parrafo anterior (6-8-94) se debatie-
ron dos temas centrales: primero la
constitucién de un ente administrativo
para la estacién portuaria y la necesi-
dad de la permanencia de la draga, y en
segundo término la responsabilidad
provincial en el deterioro de los balnea-
rios a resultas de la actividad extractiva
autorizada en la escollera sur y de la
interrupcién de obras de defensa cos-
tera por la Direccién de Hidradlica de
la Provincia. Sobre todo en este dltimo
punto, se planted la responsabilidad
presupuestaria de las jurisdicciones
proponiéndose la creacién de un fondo
especial para afrontar este tipo de gas-
tos. Mientras los funcionarios provin-
ciales sugirieron el aporte de la comuna
argumentando que esta es la que admi-
nistra y explota el recurso(18) se re-
cordé por parte de representantes loca-
les que la provincia no habia comple-
tado las defensas costeras iniciadas en
los 80 en el sector norte por lo que se
solicitaba la terminacién de estas obras
y un plan integral de defensa costera,
Asimismo, se alegd que durante esa dé-
cada y en forma reciente la comuna se
hizo cargo de servicios e inversiones
que tradicionalmente cumplia la juris-
diccion provincial: la participacién ma-
yoritaria en Obras Sanitarias Sociedad
de Estado, la construccién del Acue-
ducto Sur, la Planta de Efluentes Cloa-
cales, la construccién de escuelas pri-
marias y salas de primeros auxilios.
como Ia financiacién de programas so-
ciales.

La dificultad de inversion en el

sector costero fue manifestada por
funcionarios de la gobernacion, sugi-
riendo otras prioridades que debe
atender la provincia. siendo el caso
particular de la Direccién de Hidrad-
lica que trabaja en las dificultades
ocasionadas por las inundaciones de
la Cuenca del Salado. Ante la expre-
sién por parte de los concejales del
estado deficitario del presupuesto co-
munal, se sugirié acudir a créditos y
asesoramiento de organismos inter-
nacionales como mecanismo de fi-
nanciacién para infraestructuras ur-
banas.

Queda claro en este encuen-
tro, la toma de posicién de funciona-
rios provinciales al circunscribir su
capacidad de gestién sélo al marco
portuario y el esfuerzo local empe-
flado en asociar los usos conflictivos
de la pareja puerto-balnearios. enun-
ciando las funciones que la jurisdic-
cién provincial ha dejado de cumplir
y ha traspasado directamente o por
abandono al partido.

Mds alld que la comisidn
mixta logré el envio de fondos para la
reparacion de las defensas de los bal-
nearios de la zona centro(19), sigue
actualmente presionando para lograr
una gestién colegiada en la adminis-
tracién portuaria, solicitud con la que
se cuenta con una perspectiva favora-
ble(20). Pero quizds, la evaluacion
que hacen sus miembros del relativo
éxito de la institucidn creada para
afrontar el problema parece ser un
modelo para viabilizar otras realiza-
ciones que implican la decisién pro-
vincial o nacional. Tal cual mani-
fiesta un concejal impulsor de a co-
misién "el consenso y la habilitacién
de canales de participacién generan
poder, en lugar de diluirlo. Lo que
ocurre es que el poder lo pone en los
protagonistas adecuados y genuinos
de la actividad, ya no sélo politica
sino institucional de la ciudad

Lo que si se puede es repetir
la experiencia de generar orgdnica-
mente un consenso y un sentido defi-
nido para distintos factores de poder
dentro de la ciudad"(21).

CONCLUSION

La forma de superacidn de la
crisis estatal que se verificé a nivel
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nacional consistié en viabilizar los
procesos de descentralizacién con el
objeto de repartir las cargas hacia es-
calas provinciales y municipales. En
el caso de la transferencia del puerto
Mar del Plata la funcion estatal ce-
dida es la atinenete a la iniciativa de
acumulacién econdémica por parte del
sector publico. Este aspecto explica-
ria el grado de interés de agentes lo-
cales y extralocales en la pugna des-
cripta donde las burocracias piblicas
aparecen como la manifestacién mds
superficial. Esta puja es alimentada
por las franjas de incertidumbre en
las funciones y responsabilidades
concretas de las reparticiones buro-
crdticas en formacién, que se origina
més alla del modelo prescripto por le-
yes y reglamentos.

La iniciativa privatizadora

desplegada centralmente desde las
agencias provinciales generd por su
modalidad la reaccién del gobierno
local marginado del sistema de deci-
siones en el llamado licitatorio.Desde
el érgano deliberativo local se imple-
mentd un constructo de perfil neocor-
porativo incluyéndose instituciones
empresariales y sindicales, relaciona-
das en forma directa con las activida-
des econdmicas y sociales portuarias,
o a intereses mds globales de la ciu-
dad. Los interrogantes en este sentido
apuntan a responder: ;jse puede en-
tender este movimiento como un re-
pliegue de tipo local ante los proce-
sos de fragmentacién de los estados
nacionales? ;la organizacién creada
tiene posibilidades de trascender un
esquema de presién relativamente
exitoso y constituirse en una inicia-
tiva movilizadora de un proyecto glo-
bal urbano que cubra la agenda de
problemas pendientes?, y finalmente
cestd garantizada la participacion de
todos los actores urbanos o sélo de
aquellas élites que han logrado un
mayor grado de movilizacion al verse
directamente comprometidas?

La transferencia desde el ni-
vel nacional hacia el provincial del
recurso portuario previé mediante
instancia legal la privatizacién por-
tuaria. La oportunidad fue prevista
por un grupo econémico conformado
por una unidn transitoria de empresas
-linico oferente- que si bien algunas
de ellas desarrollan tareas en la esta-
cién local, cuentan con una capaci-

dad de generar negocios a escala nacio-
nal e internacional. Por otra parte las
empresas mantierien importantes inte-
reses en diversas regiones litorales.
Este aspecto de la magnitud empresaria
de los oferentes y la forma como fue
planeada la futura organizacion portua-
ria a través del PBC, deja fuera del dm-
bito de la decisién a actores locales pri-
vados con campos de accidn territorial
mis limitados. Es decir, no tendrian in-
sercion en la fijacién de politicas por-
tuarias, manejo de presupuestos, even-
tual participacién en las ganancias y
disposiciones en general sobre el re-
curso.

En relacién con lo explicado en
el parrafo anterior se comprende la de-
manda del poder local hacia el poder
provincial para la creacién de un ente
administrativo multisectorial que le
permita captar un espacio de poder que
en el actual esquema politico adolece.
De parte de los actores locales de la so-
ciedad civil directamente vinculados al
puerto lograrian reconvertir su funcion
de grupo de presién en factor de poder
parcial por su contencién en el orga-
nismo deliberativo-ejecutivo. La insti-
tucién local se aseguraria mediante este
tipo de participacién pretendida la in-
tervencion en los subtemas derivados
de las resoluciones limitadas al dmbito
portuario pero de consecuencias direc-
tas en el gobierno de la ciudad. Em-
pero, es necesario aclarar que la etapa
mds determinante de la futura organiza-
cién portuaria ya fue transitada, es de-
cir el plan maestro concebido por el
contenido del PBC y su posterior pro-
ceso hecha las condiciones por las cua-
les se configurardn las futuras relacio-
nes de poder entre los actores.

Las posibilidades de flujo de
capitales hacia el sector portuario son
ciertas, como las probables mejoras in-
fraestructurales y operativo del puerto;
pero estas soluciones no garantizan por
lo puntuales un descenlace que ponga
término a una crisis social que es mu-
cho mds compleja que la normalmente
descripta por los actores sociales, y que
se imbrica con problemas mas globales
que hacen a aspectos sociales, econé-
micos y politicos de la ciudad.

NOTAS

(1) Estas metas se encuentran en forma
mas explicita en los fundamentos del Pri-
mer Plan Quinquenal de Gobierno 1947-
51. Para un mayor conocimiento de las
politicas publicas de este periodo se
puede consultar la recopilacion documen-
tal 1930-55 realizada por Alvarez y Mal-
gesi (1983).

(2) Esta informacion la brindé el Presi-
dente de la Comisién Mixta para la De-
fensa del Puerto y Recuperacién de Playas
en la primera sesién piblica realizada en
el HCD. En esa misma reunidn represen-
tantes del Servicio de Hidrografia Nacio-
nal mostraron cartas natticas portuarias
de la ciudad del afio 1931 donde se indica
una profundidad de 33 pies y un ancho de
350m. Libro de Actas de Sesiones. Pe-
riodo 79. 8a.Reunién. 11-6-94. Concejo
Deliberante, Municipalidad de General
Pueyrredon.

(3) Ayacucho, Azul, Balcarce, Castelli,
Coronel Vidal, Dolores, Gral. Alvarado,
General Madariaga, General Pueyrreddn,
General Guido, Gonzidles Chaves, Judrez,
Laprida, Loberia, Maipd, Necochea, Ola-
varria, Pila, Rauch, San Cayetano, Tandil,
Tres Arroyos y Tordillo (Garcia y otros
1984).

(4) Informacién que consta en el PBC, Fs
N°74. Licitacién para la conce-
sidn;construccién, mantenimiento, con-
servacién, operacién y explotacién de la
Delegacién Portuaria de Mar del Plata.
Direccion Provincial de Actividades Por-
tuarias, Ministerio de Obras y Servicios
Publicos de la Provincia de Buenos Aires.
Direccidn Provincial de Actividades Por-
tuarias, Ministerio de Obras y Servicios
Publicos de la Provincia de Buenos Aires.

(5) Para el afio 1994 se prevé un piso para
las exportaciones pesqueras de 730 millo-
nes de délares y una captura record de
aproximadamente 1000 T. Merlo Susana,
El boom pesquero, en Ambito Financiero,
Buenos Aires, 21 de Septiembre de 1994.

(6) Anuncios del Ministro de Economia
Domingo Cavallo durante la inauguracién
del nuevo edificio del Instituto Nacional
de Investigacién y Desarrollo Pesquero en
la Escollera Norte. Diario l.a Capital, Mar
del Plata, 21-9-94.

(7) Braidot (1992) analiza el estanca-
miento en el transporte de granos por el
ferrocarril que desde 1985 se mantiene es-
table mientras que las exportaciones se
han duplicado. El 80% del tréfico se rea-
liza por medio de camiones a pesar de te-
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ner tarifas mds altas. Esta eleccidn se ex-
plica si se tiene en cuenta las ineficiencias
operativas de los ferrocarriles, aspecto
que el autor examina in extenso.

(8) La Villa Vertiz se instala sobre una
franja de 150m x 20m en el barrio portua-
rio con una aglomeracidn de alrededor de
1000 personas. Recientemente comisio-
nes de los pobladores han mantenido reu-
niones con funcionarios del Instituto Mu-
nicipal de Urbanismo de manera de acor-
dar las condiciones de la relocalizacidn.
Diario La Voz de la Costa, Informe sobre
La Villa de Vertiz, Mar del Plata, 14 de
Abril de 1994. Pdgs. 6-7.

(9) Por Ley Provincial 8758/77 se prohi-
bid la extraccién de arenas en los partidos
de Gral Alvarado, Gral Pueyrredén y Mar
Chiquita. Por Decreto Provincial 5657/85
se autoriza en Gral Pueyrreddn la extrac-
cién de arenas un metro por encima de la
linea de costa de las mds altas mareas me-
dido en forma horizontal. Por Ordenanza
Municipal 6364/85 se establece que se
debe contar con la autorizacién comunal,
ademds del permiso de la autoridad mi-
nera provincial (DIGMAS); previéndose
mediante esta normativa actividades de-
predatorias en el frente litoral.

(10) El precio en el corralén marplatense
de las arenas provenientes de Nechochea
y Villa Gesell oscila segin su grosor entre
los 8y 11 S el m3, mientras en lugares de
origen es de 2,5 y 4,5 $ el m3. Diario La
Capital, Tercera Seccién, Una semana en
la municipalidad, Pdg. 1, Mar del Plata, 5
de Junio de 1994.

(11) Los antecedentes relativos a la activi-
dad extractiva en el sector portuario se
obtuvieron del acta de la reunién de la
Comision Mixta con funcionarios provin-
ciales y nacionales. Mar del Plata, 6 de
Agosto de 1994,

(12) El Concejal Oscar Pagni (UCR) des-
taca el concesionamiento del ramal ferro-
viario Mar del Plata-Buenos Aires, la soli-
citud de tanspaso a la comuna del viejo
edificio del INIDEP, la reivindicacién de
las tierras del Golf Club Mar del Plata y
los problema edilicios del complejo Ram-
bla Casino. Libro de Actas de Sesiones.
10-3-94. Concejo Deliberante. Municipa-
lidad de General Pueyrredén.

(13) En el afio 1987 la Direccién de Hi-
dradlica no completd por falta de fondos
las defensas costeras en playas La Perla y
de Zona Norte, solicitando a la MGP se
haga cargo de las obras, quedando de esta
forma inconclusos los muelles alli cons-
truidos. Expresiones del Diputado Nacio-
nal Angel Roig (UCR/Intendente de la
ciudad 1983-91). Acta de la reunién de la

Comisién Mixta con funcionarios provin-
ciales y nacionales. Mar del Plata, 6 de
Agosto de 1994.

(14) Estudios realizados por una Comisién
Mixta constituida en 1958 por el Ministerio
de Obras y Servicios Pablicos de la Nacidn.
el Ministerio de Obras Publicas de la Pro-
vincia de Buenos Aires y la consultora japo-
nesa Sunrise Consultant, cuyos trabajos de
campo se efectuaron entre 1966-68.

(15) Expresiones del Secretario General de
la CGT filial local Abdul Saravia afirman
una pérdida en el mercado laboral portuario
cercanaa los 21.000 puestos. Libro de Actas
de Sesiones. Periodo 79. 8a. Reunidn. 11-6-
94. Concejo Deliberante, Municipalidad de
General Pueyrreddn.

(16) En la fraccién urbana correspondiente
a la Delegacién Municipal del Pueto se
concentra el mayor porcentaje de asenta-
mientos precarios dentro del ejido urbano.
De los 80 existentes 32 estdn localizados en
el radio comprendido por las calles Alem,
JR Ramos, Mario Bravo y Juan B. Justo.
Parte de las villas mds préximas al barrio
portuario estdn emplazadas en terrenos ane-
gadizos pertenecientes a la cuenca del
Arroyo del Barco. Censo de Asentamiento y
Villas del Partido de Gral. Pueyrreddn,
Marzo 1992. Relevamiento de zonas inun-
dables del ejido urbano, Febrero 1992. Sub-
secretaria de Accidén Social. Secretaria de
Accién Social y Salud Pdblica. Municipali-
dad de General Pueyrredén.

(17) El antecedente mds antiguo de esta pe-
ticién se encuentra en la Resolucién Muni-
cipal 360 sancionada el 24 de Octubre de
1991 en la cual se solicita al gobernador te-
ner en cuenta en el momento de normar el
manejo de puertos provinciales la participa-
cién en la gestién de agentes privados y re-
presentantes de las comunas.

(18) Por Decreto Provincial N. 1362 sancio-
nado el 30 de Septiembre de 1976 el Poder
Ejecutivo transfirié a la Municipalidad de
General Pueyrreddn la administracidn, uso

goce de las playas y riberas del partido.
Boletin Oficial N°978, pdg.37!. Provincia
de Buenos Aires.

(19) Luego de varias entrevistas entee la Co-
misién Mixta y el Ministro de Obra Publi-
cas de la Provincia Sr. Eduardo Toledo se
acordé el envio de 5 millones de ddlares
para cubrir las necesidades mds urgentes de
la ciudad de Mar del Plata.

(20) E! Diputado Provincial Pablo Vacante
(PJ) en una entrevista a un diario local
afirmé que la gobernacién ya tomd la deci-
sién de ceder la responsabilidad de 1a admi-
nistracién portuaria a un consejo compuesto

por representantes de la provincia. la co-
muna y agentes privados. Diario La Capi-
tal, Mar del Plata, 10 de Octubre de 1994,
pdg 15,

(21) Declaraciones del Concejal Gustavo
Pulti (Alianza UCD-MID). Dia-

rio El Atldntico, Mar del Plata. 15 de Sep-
tiembre de 1994, Pdg. 7.
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| andlisis del proceso
productivo de la
pesca, es considerado por ser esta
la principal actividad desarrollada
en el puerto de Mar del Plata.

La historia del proyecto y
construccién del puerto de Mar
del Plata indica que su finalidad
no estaba orientada especi-
ficamente a la actividad pesquera.
Este objetivo se centraba bdsica-
mente en funciones de movimien-
tos de cargas generales, como una
alternativa a los puertos de Bue-
nos Aires y Bahfa Blanca. La lo-
calizacién en el mismo de la
actividad pesquera estd relacio-

nada al inicio de su funcionamiento.
La ubicacién de las embarcaciones
de pesca costera en la ddrsena
correspondiente, se realizo en
forma gradual, dejando de operar en
su emplazamiento original (la zona
céntrica de la ciudad) y quedo defi-
nida de esta forma la funcién turfs-
tica del espacio costero.

Esta actividad experimenta
muchas transformaciones a través
del tiempo, generdndose diferentes
ciclos de expansién y retraccion. El
afio 1960 marca el inicio de etapas
claramente definidas, con auges en
1966, 1974, 1979 y 1991. Como asi
también periodos de retraccidn

como los afios 1968, 1969, 1975,
1980y 1981.

Las principales dificulta-
des en el desarrollo del andlisis de
la actividad estdn centradas en la
compilaciéon del material utili-
zado, fuentes secundarias, como
asi también la obtencién de datos
estadisticos. Es importante sefia-
lar la falta de publicaciones con
datos actualizados sobre capturas
y voliimenes procesados en tierra
con el correspondiente nivel de
desagregacidn.

Este andlisis esta centrado
especificamente en el circuito
productivo pesquero. El resto de




