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DIAGNOSTICO Y PERSPECTIVAS TURISTICAS DEL PUERTO DE MAR
DEL PLATA

Miccio Mariela, marielamdp@hotmail.com

Vellenich Jorgelina, vellenich@copetel.com.ar

Introduccion

El Puerto de Mar del Plata fue disenado y construido a principios del siglo XX
con el proposito de que sirviera a multiples actividades entre las cuales figuraba
la de Puerto de Pasajeros.

La actual crisis por la que atraviesa uno de los sectores mas tradicionales de
Mar del Plata motiva a cuestionar el futuro del mismo, no solo atendiendo
aspectos que hacen a la actividad portuaria sino también aquellos referentes a
la actividad turistica.

Entre los proyectos que se analizan, la construccién de una Terminal de
Cruceros nace como respuesta al importante crecimiento que en los ultimos
anos ha registrado la industria del turismo de cruceros y como una fuente
generadora de ingresos que revitalizaria al sector y a la ciudad.

Palabras Clave

Puerto de Mar del Plata, Terminal de Cruceros, desarrollo turistico.

Objetivos

- Analizar la potencialidad turistica del sector.

- Desarrollar una serie de propuestas tendientes a superar la crisis que
atraviesa el Puerto de Mar del Plata.

Metodologia

El trabajo se estructurara de acuerdo a tres ejes. ElI primero abarcara aspectos
relacionados con su evolucion, los que surgiran de un analisis del desarrollo
fisico, politico y econémico. El segundo abordara lo referente a la crisis que la
terminal portuaria hoy sufre y el tercero analizara cuestiones relacionadas con
la actividad de cruceros y su explotaciéon en el Puerto de Mar del Plata,
analizando su viabilidad en la ciudad y region. Todo lo anterior servira de base
para desarrollar una serie de propuestas.

I. Origen y Evolucion

Los puertos en el mundo

Durante anos los puertos del pais se han desempenado como instituciones
cerradas y centralizadas, pero las exigencias crecientes del comercio a nivel
mundial provocé un cambio en las estructuras administrativas y operativas de
los puertos, logrando que los puertos se desarrollaran y diversificaran.

Es asi como durante las primeras décadas del siglo XX los puertos se
consideraban interfases entre el transporte acuatico y terrestre, de cargas y
pasajeros. La gestion portuaria estaba en manos del Estado y la tendencia era
restringir las actividades portuarias, estando las mismas limitadas a la carga,
descarga, almacenamiento y ayuda a la navegacion (como servir de lugar de
atraque para buques de pasajeros). Los puertos eran generalmente entidades
estatales y burocraticas desvinculadas con la comunidad, las fuerzas de
produccién, el comercio y el transporte. Las empresas que operaban en ellos
se hallaban aisladas entre ellas, la productividad no era elevada y el
movimiento de la carga era lento.

Los cambios que el comercio y el transporte mundial tuvieron que afrontar a
partir de 1960 aproximadamente, llevaron a que los denominados puertos de
primera generacion dieran origen a una nueva version: los puertos de segunda
generacion. Los que se diferenciaban de los primeros en que el gobierno, las
administraciones portuarias y las empresas que prestaban servicios en ellos,
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tenian una visibn mas abarcativa de lo que un puerto debia significar y la
relacion que el puerto mantuvo con su entorno comenzé a ser mas estrecha.
Esta vez los puertos fueron concebidos como centros de servicios al transporte,
la industria y el comercio. De este modo las actividades portuarias se
diversificaron abarcando tareas como el embalaje, empaque, control de
calidad, astilleros, talleres de reparaciones, industrializacién de materias
primas, centros de informatica, negocios y financiacion, etc. Dichas actividades
lograron integrarse y hacerse mas eficientes y rapidas. Ahora la gestién
portuaria dejaba de estar en manos del Estado para pasar a manos privadas, el
usuario comenzaba a ser considerado un cliente y el funcionario portuario un
empresario portuario y el puerto finalmente pasé a desempenarse como un
centro operativo especializado.

Hacia 1980 con la aparicion a nivel mundial del contenedor y el intermodalismo,
los puertos se vieron obligados a adaptarse una vez mas y surgen de este
modo los puertos de tercera generacion. El nuevo rol de los puertos sera el de
“ndédulo dinamico” en la red de produccién y distribucién, un centro integrado de
transporte y plataforma logistica para el comercio internacional. En
consecuencia los puertos deberan atraer y conservar a sus clientes y con ellos
sus cargas y pasajeros, promoviendo para ello las actividades de comercio y
transporte.

Entre las caracteristicas mas importantes se encuentra el hecho de que los
puertos poseen una gestion administrativa auténoma, dinamica,
comercialmente competitiva y una gestién operativa moderna y eficiente. Los
puertos de tercera generacidén parecen querer ocupar el rol que dentro de la
economia regional les corresponde, satisfaciendo las necesidades de la
produccién, el comercio y el transporte.

La regla basica a cumplir por los establecimientos portuarios es alcanzar una
operatividad o maniobrabilidad tal que le permita cumplir enteramente con su
mision y funcién desarrollando las tareas para las cuales fue construido en el
menor lapso de tiempo posible.

Existen factores de relevancia que deben ser tenidos en cuenta a la hora de
establecer el nivel de operatividad de un puerto. Entre ellos se encuentra el
abaratamiento de los costos y fletes de actividades cada vez mas crecientes,
variadas y exigentes, la calidad y eficiencia en la prestacion de los servicios y la
competitividad, que los anteriores factores unidos den por resultado. Los
restantes generalmente apuntan al anterior, como por ejemplo la rapidez en las
maniobras, asegurar un adecuado calado en el acceso, etc.

El Puerto de Mar del Plata

Para fines de siglo varios habian sido los intentos de habilitacion de un puerto,
hasta que en 1887 vecinos calificados y veraneantes interesados proyectaron
la construccién de un puerto y constituyeron la Sociedad Andénima Puerto de
Mar del Plata. Con el fin de explotar por su cuenta el puerto, cuya concesion le
habia sido otorgada a los vecinos Sixto Ferndndez, Alfredo Francesconi y
Victorio Denicolini por ley del Congreso el 25 de octubre de 1887, se elevaron
los planos del proyecto en 1896.

Las primeras décadas del siglo XX significaron para el balneario un periodo de
cambios vertiginosos. Luego de que Mar del Plata fuera declarada ciudad en
1907, el 11 de octubre de 1909 por iniciativa del Dr. Pedro Olegario Luro el



Congreso sanciona la Ley N°® 6.499 por la que se autoriza al Poder Ejecutivo de
la Nacién a contratar la construccion del Puerto de ultramar de Mar del Plata,
con empresas particulares de reconocida capacidad financiera, mediante un
concurso de competencia. De este modo se terminaba con la practica anterior
de otorgar concesiones que muchas veces debian ser canceladas por
incumplimiento de los adjudicatarios. Ese mismo afio el Gobierno de la Nacion
procedi6é a confeccionar las bases del concurso de proyectos vy licitacion de las
obras del puerto de ultramar y de cabotaje. La apertura de propuestas se
realiz6 en 1910 y por decreto del Poder Ejecutivo la de la Societé Nationale de
Travaux Publics, con sede en Paris constituida por los ingenieros Allard,
Dolffus, Sillard y Wiriot. Luego de llevar a cabo las debidas expropiaciones de
los terrenos necesarios, en el mes de octubre de 1911 fueron comenzadas las
obras.

En 1922 se inauguran oficialmente las obras del Puerto y en 1924 y 1928 el
Poder Ejecutivo de la Nacién decreta la construccion de obras
complementarias que aprovecharian mejor y mas pronto los sectores
comerciales. Entre las obras previstas figuraban galpones, edificios, vias
férreas, caminos, dragados, muros de atraque para la darsena de pescadores y
el muro de ultramar. En la escollera norte se proyectaba utilizar sus espigones
para construir un frente maritimo de atraque para buques de pasajeros y de
este modo aprovechar el calado que el puerto ofrecia.

Mas tarde el Ministerio de Marina gestioné la realizacion dentro del puerto de
una zona militar. Por Ley Nacional 11.378, en 1926 se erige la base militar
construyéndose la infraestructura necesaria en adyacencias del puerto para el
funcionamiento de la Base Naval de Submarinos de Mar del Plata. En 1933 se
habilitdé el apostadero de submarinos.

En 1932 el Congreso Nacional por Ley 11.615 otorgd fondos para completar las
obras portuarias, principalmente el muelle de ultramar y el muro de atraque a lo
largo de la Escollera Norte. La obras proyectadas para la estacion de pasajeros
no lograron efectivizarse.

Para la década del 30 el puerto habia adquirido ya su conformacion actual, fue
quizas durante esta década que conoci6 el periodo de mayor actividad, a los
barcos comerciales, de guerra y cargueros, se le sumaron los buques de
pasajeros turisticos, los que realizaban su ruta por el Atlantico Sur.

Por aquel entonces era publico que el Puerto de Mar del Plata era de aguas
profundas, y que para mantener su profundidad natural solo debian ejecutarse
las propuestas, presentadas a la problematica, por la Comisién Mixta o la firma
japonesa.

Pero como muchos de los proyectos presentados, quedo6 archivado, mientras la
ciudad ya comenzaba a padecer las consecuencias del insuficiente calado, al
que le tenemos que sumar las dificultades administrativas propias de la
burocracia que caracteriz6 a la administracién portuaria de aquel entonces.



En 1936 llega el Columbus con 600 turistas norteamericanos poniendo a
disposicion del mismo un frente continuo de atraque de 220 metros de longitud
con 70 metros de ancho. El atracadero se ubicaba sobre la escollera norte y
aseguraba 35 pies al cero.

Que los pasajeros del Columbus desembarcaran en la ciudad fue el resultado
de numerosas e intensas gestiones emprendidas por la Asociacion de
Propaganda y Fomento de Mar del Plata a las que se le debe sumar el
respaldo politico del legislador nacional don Rufino Inda. De esta manera el
Columbus pudo atracar en nuestro puerto luego de que el Poder Ejecutivo
Nacional, mediante un decreto, resolviera exonerarlo por dos dias del pago del
alto derecho portuario vigente en ese momento. Asi fue como el legislador
nacional Rufino Inda presentd ante el Congreso un proyecto de ley declarando
zona franca al puerto de Mar del Plata. El proyecto tenia entre sus
fundamentos una comparacion de los derechos que un barco debia pagar en
Montevideo y en cualquier puerto Argentino. Los numeros arrojados advertia
que se cobraba aproximadamente 22 veces mas que en el puerto vecino.

En Argentina el puerto por el que los pasajeros salian y entraban al pais era el
de Buenos Aires. Es a partir de esta realidad que comienza a tener sentido la
posibilidad de cambiar el esquema, con la adaptacién de nuestro puerto. La
idea se sustentaba también en el hecho de que el acceso al puerto de Buenos
Aires era complejo y engorroso dado su sistema de canales.

Es asi como por iniciativa de Rufino Inda se presenta al Congreso el proyecto
de ley de construccién de una Estacién de Velocidad.

La iniciativa fue aprobada por la Ley N? 11.615 sancionada en 1932. Luego la
Direccion General de Navegacion y Puertos, perteneciente al Ministerio de
Obras Publicas de la Nacion, confecciond los planos generales y detalles de la
obra que se denominaria “Estacién Maritima” Puerto de Mar del Plata. Si bien
la ley que autorizaba su construccion fue sancionada en 1934, el proyecto
quedo inconcluso a medida que los anos pasaron. Asi se llegd a mitad de siglo
peticionando infructuosamente la construccidén del famoso puerto al Poder
Ejecutivo de la Nacion.

Politicas Portuarias

Los puertos eran concebidos por la dirigencia politica, como instrumentos
significativos dentro del modelo de sustitucion industrial de exportaciones, al
ser instalaciones basicas para el ingreso de bienes intermedios importados y la
exportacidén de productos primarios generadores de divisas.

La estrategia activa de intervencion estatal, que creé y nacionalizé
infraestructuras portuarias, necesitd6 de paquetes legislativos para ir
construyendo las agencias burocraticas imprescindibles para la gestion del
recurso. Es asi como en 1947 se sanciona la Ley Nacional 12.964 que
establece la Administracion General de Aduanas y Puertos de la Nacion, con el
fin de llevar a cabo la superintendencia portuaria. Luego la complejidad de
funciones portuarias hizo imprescindible separar por Ley Nacional 18.663 de
1970, las funciones de este organismo, en la Administracién Nacional de
Aduanas y la Administracién General Portuaria.

Hacia finales de la década del 80, el abandono de la intervencion estatal en las
actividades econdmicas basicas, generé desde el gobierno nacional un proceso



de privatizacion en el que se contempl6 la descentralizacién de las
reparticiones nacionales y la privatizacién total o parcial de los bienes.

En lo que a los puertos respecta, la medida incluyé a la Administracion General
de Puertos (AGP), la Junta Nacional de Granos (JNG), operadora de silos y
elevadores y la Empresa Lineas Maritimas Argentinas (ELMA).

Desde el ambito oficial se reconocen los limites del Estado para invertir o hacer
eficiente el funcionamiento portuario. La eliminacion del Estado Regulador se
basaba en factores negativos que incidian en la eficiencia de la operatoria
portuaria. Entre los que se encontraban las exageradas demandas sindicales,
las trabas burocraticas, producto de las distintas jurisdicciones actuantes en el
sector portuario, el estado ruinoso e inadecuado de la infraestructura para las
modernas operatorias, la deficiencia en los calados, rumbos y balizamiento; y
las altas tarifas en almacenaje, embarque y cargas producto de regulaciones
corporativas.

En base a dichos factores se aprobaron las leyes que transferian terminales
portuarias de la jurisdiccion nacional a la provincial, con el mandato legal
expreso de entregarlas en concesion a agentes privados, incentivando los
procesos de concesionamiento de bienes y servicios portuarios como forma de
captar capitales privados ante la escasez de fondos publicos.

Por los Decretos de Emergencia 2.284/91 y 817/92 se desregulan las
actividades portuarias. Por el Decreto 817/92 se dejan sin efecto los convenios
laborales en el &rea portuaria, se liquida la Administracion General de Puertos y
la Capitania General de Puertos, previéndose su reemplazo por
administraciones provisorias con participacion de agentes privados. Se crea la
Subsecretaria de Vias y Puertos Navegables en la Secretaria de Transportes.
Mediante este decreto se contempla la transferencia a las provincias de la
direccion, administracion y explotacion de las instalaciones portuarias para su
posterior concesionamiento. Por los decretos reglamentarios (2074-906-
2408/91) se dispone la creacidén de entes autbnomos encargados de gerenciar
los puertos mayores, que quedaran bajo érbita nacional, como Buenos Aires,
Quequén, Rosario, Bahia Blanca, Santa Fe, y Ushuaia.

La transferencia, en la Provincia de Buenos Aires, se organizé mediante un
convenio interjurisdiccional en 1991 y por Ley Nacional 11.206 se confirmé el
convenio quedando bajo la 6rbita bonaerense un conjunto de diez unidades
portuarias. A tal efecto se establecieron tres legaciones portuarias para que las
comprendieran y bajo el Ministerio de Obras y Servicios Publicos se creé la
Direccion Provincial de Actividades Portuarias como autoridad de aplicacion. La
misma estaria encargada de programar los planes, estrategias y politicas
portuarias, como los procesos licitatorios y de contratacion directa. La
legislacién sancionada dispuso dos modelos de administraciéon, segun la
jerarquia portuaria los puertos se clasificaron en menores y mayores. Para los
primeros la licitacién era directa y estaba a cargo de la Direccion Provincial de
Actividades Portuarias; y en los puertos mayores se disponia de la creacién de
entes autdnomos encargados del posterior proceso licitatorio.

Finalmente, el Congreso Nacional 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 recreativos. Entre las medidas fija como autoridad



portuaria nacional a la Subsecretaria de Puertos y Vias Navegables para
intervenir las administraciones portuarias por motivos de interés publico.

Por su parte la comuna desplegd una estrategia politica ante el proceso de
provincializatizacion y privatizacion portuaria. El desconocimiento de las
caracteristicas de los PBC y la falta de informacién y consulta, provocé que se
advirtiera la poca capacidad de decision de la ciudad en numerosos proyectos
y temas que son de exclusiva resolucién a nivel provincial. Con el propdésito de
ejercer presion sobre el poder provincial, se crea la Comisién Mixta para la
Defensa del Puerto y las Playas de Mar del Plata. Todos sus objetivos se
orientan generalmente al gobierno provincial, ya sea en lo especifico al puerto,
dragado permanente del banco y canales, remocion de embarcaciones
inactivas; como del recurso playa bajo administracibn comunal, a cuyo
deterioro erosivo se lo asocia a las escolleras portuarias.

Il. Diagnéstico

Puede decirse que la actual situacibn que el sector portuario vive es
consecuencia de una serie de factores, los cuales en conjunto, han generado
consecuencias de diferente indole y peso en la actividad del puerto.

Dejando de lado lo relacionado con la actividad pesquera, un tema ineludible es
aquel concerniente a las distintas jurisdicciones que actlan en sectores claves
de la ciudad como su Puerto. Actualmente el sector tiene jurisdiccidn provincial
y nacional, quedando la comuna marginada del acontecer de uno de sus sitios
claves. Mas alla esta la manzana de los circos bajo jurisdiccion nacional y hoy
sin un uso definido, aunque haya proyectos para su explotacion. Un aspecto
directamente relacionado con las jurisdicciones es la presencia de buques
inactivos en muelles y espigones y naves hundidas cerca de la escollera sur,
buques interdictos o bajo la érbita de Prefectura Naval. El casi 60 % de los
muelles, ocupado por los cascos destruidos, estd a la espera de las
resoluciones judiciales.

Hay situaciones que en los ultimos afos, a partir de la desregulacién portuaria,
han mejorado, pero la legislacion vigente es antigua, de 40 a 50 anos atras y se
torna inevitable adaptarla para mejorar la competitividad. Otro de los temas que
preocupan es la grave situacién generada respecto del desactualizado régimen
aduanero, que determina que se pierdan cargas en beneficio de puertos
extranjeros.

Mar del Plata posee dificultades estructurales graves que afectan el
funcionamiento portuario, siendo un ejemplo el estado de los accesos terrestres
y viales al puerto. En lo que a accesibilidad se refiere es importante el
reestablecimiento del ramal ferroviario que une la estacion de cargas y el
puerto, como via para disminuir los costos de transporte. Actualmente su
descongestion significaria la relocalizacion de la Villa Vertiz instalada sobre los
andenes de acceso a los espigones.

En lo que a infraestructura vial se refiere hacen falta nuevas rotondas,
viaductos de acceso y ampliar las calles y avenidas internas.

Es indudable que el puerto para alcanzar un nivel 6ptimo de operatividad,
necesita espacio, el cual parece faltar ya que la expansion urbana le impuso
sus actuales limites.

La falta de inversion publica en los ultimos afios llevd a un estado de deterioro
de muelles y banquinas como de las redes de aprovisionamiento de agua



potable para los barcos. Por lo tanto es menester emprender el mejoramiento
del equipamiento portuario, como la remodelacion y ampliacién de la Banquina
de Pescadores, el reacondicionamiento de la escollera norte y la ampliacion y
mejora de los espigones.

El estado de abandono de la escollera norte y el distorsionado paisaje que
brindan los alrededores afectan el desarrollo de esta actividad. Por un lado esta
la escollera sur con sus barcos naufragos y la precaria colonia de lobos
marinos, que no cuenta con las condiciones apropiadas.

Y por otro lado la escollera norte, el lugar que recibiria a los futuros cruceros,
en su kilbmetro de extensién presenta una serie de anomalias. Entre los
inconvenientes figuran: que el pavimento se halla en mal estado, las iluminarias
no funcionan, hay basura y chatarra en las inmediaciones y su acceso
practicamente no cuenta con asfalto, esta lleno de pozos y de arena.

Podria resumirse que a pesar de que ambas escolleras poseen una vista de la
ciudad muy bonita, salvo el extremo de la escollera sur, donde hay
instalaciones adecuadas, el estado en el que se encuentran no es agradable
para recrearse.

Los puertos estan transitando por un periodo de cambio en su propia estructura
y en sus relaciones institucionales. Por lo tanto es menester unificar las
situaciones de los puertos a nivel particular y regional. En la provincia de
Buenos Aires existen puertos que son conducidos por la Administracién
Portuaria Bonaerense y otros que tienen Consorcios de Gestion, como en el
caso del Puerto de Mar del Plata.

Ante el actual estado de cosas se hace necesaria una politica de puertos que
esté en consonancia con los intereses nacionales y una integracion de los
puertos argentinos, apuntando a un rol claro a nivel Mercosur y con el resto de
los blogues regionales del comercio internacional. La clave estd en encontrar
un denominador comun respecto de toda la operatoria portuaria, que permita
establecer reglas de juego claras con la Aduana, Prefectura Naval, Migraciones
y con todos los organismos que pueden favorecer o entorpecer el comercio
internacional.

De esta forma se lograria desde el Consejo Portuario Argentino descentralizar
la actividad portuaria, la que actualmente parece centrada en el Puerto de
Buenos Aires.

lll. Turismo de Cruceros

Descripcion del Mercado de Cruceros

El mercado de los transatlanticos turisticos crecié un 100 % en el ultimo afo y
su desarrollo estuvo orientado a privilegiar otros destinos. A pesar de que
Sudamérica tiene un porcentaje pequefio en el total de la actividad de cruceros,
alrededor del 2 %, posee zonas con mucho potencial como la Patagonia y la
Antartida.

Las empresas de cruceros estan demostrando gran interés hacia el Cono Sur,
y esto se debe a que la industria de cruceros esta creciendo y necesita
diversificar los destinos y por ende los productos que ofrece. Gracias a ello
puertos como Montevideo, Buenos Aires, Ushuaia y Valparaiso cobraron gran
impulso. También Mar del Plata podra verse beneficiada con el crecimiento que
tendra en el Cono Sur la actividad de cruceros y la ciudad debe prepararse
para cubrir con las exigencias que dicha industria genere.



El mercado de cruceros se encuentra actualmente dominando en un 64 % por
4 grupos principales: Carnival Corporation, la cual controla el 26 % del mercado
y 5 marcas diferentes (Carnival Cruise Lines, Holland America Lines, Costa
Cruise Lines, Cunard/Seabourn Cruises y Windstard Cruises); Royal Caribbean
Cruises Ltd., que con sus dos marcas (Royal Caribbean International y
Celebrety Cruises), tiene el 17 % de la industria; P&O Princess plc, que opera
las lineas Princess Cruises, P&O Cruises, Swean Helenic, Seetours y Aida
Cruises, las cuales representan el 11 % del mercado y Star/Norwegian Cruises
Lines, que controla el 10 % del negocio a nivel mundial.

El 36 % restante de la capacidad de la industria es controlada por mas de 70
lineas de cruceros, desde las de tamafno mediano que operan entre 2 y 4
buques hasta las pequenas con sélo 1.

Las lineas interesadas en Sudamérica son:

-Costa Crociere S.A., esta compafnia opera desde hace 50 afios en
Sudameérica y su objetivo principal se centra en Argentina y Brasil. Considera a
Mar del Plata una buena alternativa que merece figurar en los itinerarios.

-Royal Caribbean Cruises Lines (RCl y Celebrity), esta aprendiendo a vender
este mercado pero sus preferencias son Brasil, pese a las dificultades
operativas y tributarias que encuentra y obstaculizan el correcto
desenvolvimiento de la actividad, y Buenos Aires, aunque estan analizando
nuevas posibilidades portuarias.

-Norwegian Cruise Line, con un 95 % de pasajeros norteamericanos esta
empresa opera fuertemente en Sudamérica y se encuentra en plan de
expansion. Incluye Puerto Madryn en su recorrido pero aspira a reemplazarlo.
Ha detectado que Mar del Plata posee una muy buena posicién geografica en
la ruta hacia Puerto Stanley, por lo que la esta evaluando como destino.
-Radisson Seven Seas, sus pasajeros son norteamericanos de edad mayor y
en su itinerario incluye Buenos Aires por los programas de excursiones que
brinda. Considera que Mar del Plata es un buen destino siempre que se
ofrezcan programas turisticos en tierra aptos para su publico.
-Cunard/Seabourn Cruises, su mercado estd compuesto por el 50 % de
pasajeros norteamericanos y el 50 % del Reino Unido; se dirigen hacia los
Fiordos Chilenos y hacia Buenos Aires por su entrada a las "pampas".
Considera que Mar del Plata puede ser un destino fuerte para sus pasajeros
pero que debe ofrecer excursiones en tierra que satisfagan sus necesidades.
-Holland Ameérica Line, tiene programados cruceros en Sudamérica hasta el
2003, su clientela es norteamericana mayor de 55 afos que repite la
experiencia del crucero, considera que la escala de Mar del Plata compite con
el deseo de sus pasajeros de estar mas tiempo en Buenos Aires.

-Princess Cruises, actualmente realiza itinerarios que incluyen Buenos Aires,
Puerto Madryn y Puerto Stanley. Ha solicitado informacion sobre Mar del Plata
porque podria ser una escala interesante si ofrece opciones atractivas en tierra.
En general, para todas las empresas el mercado Sudamericano es una opcién
atractiva de crecimiento a mediano y largo plazo. Lo consideran un producto
exotico y poco comun, capaz de atraer la clientela norteamericana y europea,
ademas de verse seducidos porque la rentabilidad de este destino es alta
comparada con la del Caribe.



La necesidad comun de las lineas es que Mar del Plata brinde excursiones en
tierra acordes a las cambiantes exigencias de los pasajeros, tales como
programas de excursiones en tierra con transporte de calidad, guias calificados
qgue hablen diferentes idiomas, programas culturales e histéricos que cuenten la
historia de la ciudad, recursos turisticos naturales, paseos de compra y
restauracion de calidad. Por otro lado la ciudad debe brindar las condiciones
maritimas y operativas para el atraque de los cruceros.

Organismos

En Mar del Plata la institucion que respalda las acciones tomadas al respecto
es el Consorcio Portuario Regional de Mar del Plata y representando a la
provincia de Buenos Aires, la Administracién Portuaria Bonaerense. Dichos
entes han iniciado una serie de gestiones coordinadas para alcanzar el
objetivo.

En el ambito internacional numerosas son las organizaciones que se relacionan
con la industria de cruceros, siendo una de ellas Surcruise (Asociacion de
Puertos de Cruceros del Cono Sur). Asociados a la misma se encuentran
puertos de Chile, Uruguay, Ecuador y Argentina, y pronto se incorporarian
puertos de Brasil, Venezuela y Peru entre otros.

Los puertos argentinos asociados a la misma son:

» Buenos Aires

= Comodoro Rivadavia

Mar del Plata

Puerto Madryn

» Ushuaia

Entre los fines que la asociacion persigue se encuentra el de promocionar los
destinos del Cono Sur con potencial de insertarse en el circuito de cruceros,
integrandolos en una misma region y lograr de este modo una promocion y
difusion coordinada y eficiente. El fin Gltimo de la organizacion es incorporar a
los puertos sudamericanos como destinos regulares y continuados de las
lineas de cruceros internacionales.

Perfil del Crucerista

Dentro de las caracteristicas de los de los cruceristas pueden considerarse las
siguientes:

Nivel socioecondmico: medio, medio - alto y alto.

Edad promedio: 50 afos.

Lugar de procedencia: Estados Unidos, Canada, Europa y Asia.
Composicion del grupo: parejas y solteros.

Ocupacién: profesionales y pensionados.

Motivacién: descanso, deportes, recreacion.

Ambos sexos

Exigencias: calidad y atencidn exclusiva y personalizada.

Elasticidad al precio: poco sensibles, ya que por tratarse de un producto
suntuario y debido al nivel socioeconémico de los usuarios, ante una
variacion de hasta un 50% aproximadamente en el precio, estarian
dispuestos a consumir el producto.

El producto pretende satisfacer necesidades en su mayoria sociales como el
esparcimiento, la evasion, intercambio cultural, de acceso a la informacion y la
socializacion; al mismo tiempo que denota intenciones de cubrir en el usuario
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necesidades de indole superior como las de autoestima, por medio de la
demostracién de status y prestigio.

Analisis de Viabilidad

Si entendemos por viabilidad: la posibilidad de .... o la conveniencia de ....
realizar un proyecto dado, cinco son los tipos de viabilidades a tener en cuenta.
Viabilidad técnica

Viabilidad legal

Viabilidad econdémica

Viabilidad politica

Viabilidad gerencial

Mar del Plata como ciudad maritima posee Optimas condiciones para recibir
visitantes arribados en buques. El paisaje desde el mar forma una bahia con
interesantes y atractivos edificios y colores que invitan a la ciudad. En dicho
sector se cuenta operativamente con bitas de amarre y el area de la terminal es
independiente del canal de acceso de los buques de carga, con lo que se
evitan demoras para la operacion de los buques de pasajeros.

La escollera norte comprende, de N a S, un muelle en su parte interna de 320
que le brinda a un bugque de pasajeros, ademas de un amarradero de cruceros
con una eslora de 210 mts., manga de 26 mts. y un calado de 14,20 mts,
servicios como: abastecimiento de combustible, contenedores de residuos,
agua potable y provisiones. Los visitantes pueden encontrar en los alrededores
una oficina de informacién, Bancos — Cambio de moneda, teléfonos publicos,
tiendas, restaurantes, servicios de transporte, bafios publicos y oficinas de
correo. Las distancias son, al centro de la ciudad de 5 Km. y al aeropuerto de
15 Kms. Los caminos de aproximaciéon permiten el rapido acceso a la
Escollera Norte en cualquiera de los medios de transportes elegidos (taxis,
remises, traffics o automavil particular) en cualquier época del afo y un facil
acceso a cualquiera de los puntos de interés de la ciudad.

A su vez, Mar del Plata como ciudad turistica esta conectada a los principales
puntos emisores del pais por via aérea y terrestre.

La mayoria de los atractivos de mayor potencial para ofrecer a los cruceristas
se encuentran dentro de un radio de 20 km., con excepcion del Museo Juan
Manuel Fangio.

El Consorcio Portuario Regional Marplatense lograr alcanzar con la Armada
Argentina en octubre del afio pasado firmé un acuerdo en donde ambas partes
acordaron el cede a la Administracion de Puertos de la Provincia de Buenos
Aires, un sector de la escollera norte sobre el que se proyecta construir la
terminal de cruceros. Las obras se preveen que podrian ser terminadas para el
20083.

La viabilidad gerencial ya cuenta con la gestién conjunta de todos los sectores
relacionados con el acontecer del puerto, especialmente el Consorcio Portuario
Regional Marplatense , el que dejara en manos de la Consultora Bemello -
Ajamil & Parterns Inc., a la cual se le encomendo, a los efectos de conocer la
demanda potencial de cruceros que arriben a la ciudad un Estudio de Mercado.
La Consultora previé que la meta mas razonable para la proyeccion a un
periodo de 10 afnos consta en captar entre 72.500 y 110.000 pasajeros, los
cuales representan la vision mas pesimista y la mas optimista respectivamente.



el estudio y analisis de la viabilidad de la ciudad en conjunto para convertirse
en destino de cruceros. En la temporada 2005/2006 Mar del Plata recibiria 30
cruceros.

La viabilidad econémica estaria asegurada de construirse una terminal
acompanada de acciones promocionales, lograndose el arribo de cerca de 40
embarcaciones por ano. Por ultimo la viabilidad politica parece estar dada al
contar el Consorcio, a nivel local, con el apoyo provincial.

La ubicacién de la terminal esta determinada desde el momento en que el
puerto fue concebido. Pero las condiciones que presenta el espigbn en la
actualidad atenta contra esa pretension.

El puerto de la ciudad esta siendo estudiado como futuro puerto de paso o
terminal de cruceros, variando los requerimientos en cada caso. Para la
terminal de cruceros se necesita una estructura de apoyo mas fuerte de la que
actualmente existe, siendo la més critica la relacionada con el transporte aéreo.
Si la ciudad aspira a convertirse en una terminal de cruceros, bebe contar con
un sistema de aproximacion de pasajeros extranjeros directo y comodo y la
escollera norte deberia adaptarse a las condiciones y estandares del turismo
internacional. El hecho de que la ciudad se convierta en una terminal de
cruceros significaria un alto valor agregado para la misma. La estrategia seria
primero insertarse en el mercado de cruceros como puerto de paso para luego
llegar a convertirse en una terminal de cruceros, una vez afianzada la imagen
de la ciudad como destino a nivel internacional.

Si comparamos los puertos, el de Capital Federal y la ciudad de Mar del Plata,
ambos pueden convertirse en prdsperos destinos de cruceros, pero la
operatividad y maniobrabilidad que cada puerto ofrece hace a la diferencia. La
ciudad no posee atractivos turisticos — recreativos de jerarquia internacional
pero cuenta con un puerto de ultramar, que si fuera dragado peridédicamente,
presentaria la gran ventaja con respecto al de Buenos Aires, de ahorrar horas
de dificiles maniobras.

El puerto marplatense debe asegurar también la permanente presencia de
remolcadores, efectuar un periédico dragado de su canal de acceso y ser
promovido internacionalmente.

Las claves para competir en el transporte internacional parecen ser: bajar los
costos, optimizar recursos, menores tiempos de llegada, aprovechamiento
integral de los diversos modos de transporte y cadenas de solidaridad logistica.
IV. Propuestas

Acciones que deben emprenderse y llevarse a cabo lo antes posible con el
propésito de lograr una salida a la crisis:

- Finalizar la construccién del espigon perpendicular a la escollera sur como
obra de gran importancia para lograr la contencién de la arena que se acumula
en el sector. Complementar dicha obra con el dragado constante del canal de
acceso al puerto implementando el equipo que permita el refulado de la arena
hacia las playas del norte. Recuperar el antiguo calado permitiria el acceso
directo desde el océano a buques de gran tamafo; lo que significaria una
herramienta fundamental para el desarrollo del puerto y la ciudad y también un
estimulo para la actividad pesquera.

- Crear y modernizar el equipamiento y la infraestructura portuaria como uno de
los primeros pasos hacia la eficiencia operativa de la terminal tanto en los



aspectos comerciales e industriales como aquellos relacionados con la
actividad de cruceros. La mejora de la escollera norte y la posterior
construccién de una estacion de cruceros, ya sea para como puerto de paso o
terminal de pasajeros, se constituye en un ejemplo.

- Solucionar en el ambito legal, lo concerniente a las jurisdicciones operantes
en el sector portuario lo que no hace mas que dificultar y entorpecer el accionar
de las autoridades competentes. Lo anterior no solo atendiendo a lo paisajistico
(cementerio de barcos) sino también a lo operativo y sus efectos en la
capacidad de maniobrabilidad de los buques y administrativo.

- Actualizar la legislacion vigente, agilizar las operaciones mediante un sistema
informatico y eliminar la burocracia, se plantean como medidas urgentes si de
mejorar la competitividad se trata. Estas beneficiarian a la actividad comercial y
la turistica.

- Reestructurar y modernizar los accesos al puerto, siendo el reestablecimiento
del ramal ferroviario y la construccibn de un camino de circunvalacion
esenciales para bajas costos de transporte. En lo que a circulacidn interna se
trata es conveniente que la infraestructura vial se adapte a las exigencias del
trafico de camiones pesados y turisticos. También entre las medidas a tomar
para lograr una maxima operatividad es optimizar el uso de algunos lugares en
el puerto, como la manzana de los circos, espigones, escolleras, etc.

- Gestionar entre los entes al frente de los puertos de la region, como el de
Quequén, Bahia Blanca, Buenos Aires y La Plata, una politica de puertos que
coordine y organice la actividad de cada uno, evitando de este modo la
excesiva competencia y logrando un armonioso operar conjunto. Como ejemplo
relacionado a la actividad de cruceros se me ocurre como una estrategia que el
Puerto de Mar del Plata y el de Buenos Aires se promocionen juntos como
destinos. Como lo explicara antes, el segundo ocuparia internacionalmente el
rol de puerto de cabecera argentino y por ende se constituye en el punto en el
que el puerto de Mar del Plata debe apoyarse para captar lineas de cruceros
en su viaje hacia la Patagonia.

- Estimular desde el sector publico iniciativas como la remodelacion del
Complejo Gastronémico del Puerto o la confiteria en extremo de la escollera
sur, para de esta forma embellecer el paisaje del sector. Dichas iniciativas
deberian ir acompanadas de obras publicas como adecuada sefalizacion,
mejoramiento del asfalto, parquizacién, etc. El impulso que el Consorcio
Portuario de Gestién marplatense le esta otorgando a la actividad de cruceros
es el inicio de una serie de gestiones publicas y privadas.

- Lograr a través de la modernizacion del puerto, a nivel legal, operativo,
administrativo, comercial y estructural, un equilibrio entre las multiples
actividades que alli se realizan y la actividad turistica, para de este modo sacar
a flote uno de los sectores més tradicionales de la ciudad y con mayor potencial
de desarrollo para la regién. De este modo se cumpliria el objetivo inicial que
tuviera el puerto en su origen: convertirse en un puerto de ultramar alternativo
al puerto de Buenos Aires, cubriendo actividades tan diversas como la actividad
pesquera y de cargas y aquella relacionada con el transporte de cruceros.
Conclusion

El Puerto de Cruceros no solo es una opcion que se plantea sino también una
oportunidad que se debe aprovechar.



La modernizacion y creacion de infraestructura portuaria es un elemento central
en esta iniciativa.

Como con todo desarrollo a gran escala, el futuro Puerto de Cruceros de Mar
del Plata, necesita y debe contar con una estructura formal de
responsabilidades que sirva a la vez de apoyo gubernamental y privado,
ambas sectores: el publico y el privado, cooperando y participando en base a
los roles planeados previamente.
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