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1. ENFOQUE DEL PRCBLEMA

1.1, Marco general

En los puertos de La Plata y Quequén, ambos de jurisdiccidn nacio
nal, hoy en dia se prestan un conjunto de scrvicios a las embarca
ciones, vehiculos v mercaderias que permiten transferir a estas -
dltimas desde los. modos terrestres a los acudticos, y viceversa,
con el objeto de efectuar opecraciones de importacidn, exporta-
cidn, removide entrado y salido, y movimientos en trinsito.

En tal contexto, participan numerosas instituciones plblicas v -
privadas, que no solo abarcan tareas de operativa portuaria, sino
que también incluyen funciones de politica vy regulacidon (Secreta-
ria de Marina Mercante), administracidn {Administracidn General -
de Puertos, Sociedad del Ystado), control aduanero {Administracién
Nacional de Aduanas), scguridad naGtica (Prefectura Naval Argenti
nia), entre otras.

En lo que compete a las actividades de operativa portuaria propia
mente dichas, las mismas estan coordinadas por las delegaciones -
de la Capitania General de Puertos, por mandato de la Secretaria
de Marina Mercante del Ministerio de Cbras y Servicios Pablicos -
de la Nacidn, y bajo la administracidn precisamente de la Adminis
tracidn General de Puertos, Sociedad del Estado que también parti
cipa de la prestacidn de ciertos servicios bdsicos. La Direccidn
Nacional de Construcciones Portuarias y Vias Navegables, se ocupa
primordialmente de tareas de dragado de canales de acceso y de -
dreas intraportuarias.

E1l sector privade participa de ciertas operaciones portuarias -
(amarre, estiba, remolque, servicios a los buqgues, etc.), siendo
en algunos <¢ascs por concesidn de servicio plblico {por ejemplo,

remolque de maniobra). Debe destacarse que en ciertos casos las



empresas privadas son meramente operadores portuarios, v en otros
son firmas industriales que operan productos propios y también de
terceros.

El servicio de practicaje y pilotaje se encuadra, por su parte, -
en el ambito de la Prefectura Naval Argentina (Armada Argentina).
Como se podra apreciar, el contexto institucional y jurisdiccio-

nal de cada puerto es sumamente complejo, y ello es consecuencia

del rol estratégico de los puertos y de la multiplicidad de ta-

reas que en ellos deben cumplirse diariamente.

1.2. Consideraciones generales sobre el funcicnamiento de los
puertos

Sumada a la problemdtica antes descripta, aparece una serie de -

factores que cavacterizan el funcionamiento de los puertos de La
Plata y Quequén, que obviamente alcanzan a los restantes puertos
nacionales. Entre los méas importantes, deben sefialarse los si-

guientes:

a) la marcada centralizacién de las decisiones, de diversa indo-
le, que competen al quehacer portuario, principalmente en la -
Secretaria de Marina Mercante y sus organismos y empresas de-
pendientes.

b) la escasa autonomia que poseen los puertos no solo en cuestio-
nes operativas, sino también en materia econdmico-financiera.
Asi, los excedentes econdmicos de un puerto rentable pueden de
rivarse a puertos deficitarios o directamente a la Tesoreria -
General de la Nacidn.

c) la escasa participacildn que tienen las provincias, municipios,
usuarios y trabajadores del servicio en las decisiones sobre -

planificacidn, desarrollo y operativa portuaria.



d) las limitaciones operativas y de desarrollo que afronta el -
sector portuario derivadas, principalmente, de la ecasez de re
cursos y excesiva burocracia cn el dmbito estatal, y las poco
claras reglas de juego para una participacidn méds activa y efi
cicnte en la operativa portuaria del sector privado vy de las -
fuerzas vivas locales.

¢} el sobredimensionamiento de ciertas cstructuras de empresas o-
peradoras de servicics y el mantenimiento diferido que presen-
tan tanto la infraestructura como cquipos portuarios, algunos
de los cuales registran un grado apreciable de obsolescencia.

f} la escasa coordinacidn interportuaria y de los puertos con -
las politicas dc vias navegables, transporte maritimo y te-

rrestre, almacenamicnto, mercados productivos, etc.

Indudablemente, los factores sefialados, que no son mids que algu
nos de los mids lmportuntes que caracterizan al sector bajo andli
sis, conilevan a una situacidn general que conforma un sistema -
portuario nacional que no funciona como tal, prevaleciendo una -
prestacidn de servicios escasamente eficiente vy significativa-
mente onercsa, a la cual se suman problemas en la continuidad vy
regularidad del servicio plblico, v con una proveccidn de corto
y mediano plazo muy poco alentadora.

Muchos son los aspectos que habria que modificar a los efectos -
de tender a un sistema portuario argentino mias eficiente, econd-
mico, seguro y que brinde un adecuado nivel de calidad de servi-
cios a los usuarios.

Asimismo, es muy probable que la transicidn entre la politica ac
tual y la que deberia aplicarse para tal fin revista un caridcter
sumamente complejo y desgastante, por la magnitud del problema,
la significativa cantidad de intereses en juego, la enorme dispa

ridad de cnfoques y criterios que prevaleccen entre los principa-



les agentes involucrados, entre otros. Prueba de ello, son los -
conceptos encontrados que se exponen en los diferentes anteproyec
tos de ley de puertos y los obstdculos que se observan para 1impo
ner unos sobre otros, mientras tanto el sistema adquiere un grado
de anarquia creciente, con un elevado costo social.
Hoy en dia, al igual que en otros sectores del quehacer nacional,
la disyuntiva se plantea en términos de privatizacidn versus esta
tizacidn, como si con uno u otro enfoque se pudiesen alcanzar au-
tomdticamente los objetivos basicos buscados, tema sobre el que -
abundan contrastaciones empiricas que suelen demostrar 1o contra-
rio.

A pesar de ello, y en forma independiente del grado de participa-

cidn del Estado en el sector portuario, hay una serie de cuestio-

nes bdsicas que no admitirian mayores discusiones, a saber:
i) es necesario establecer una ley de puertos que establezca re
glas claras para la operativa y desarrollo del sector.

ii) resulta imprescindible que el Estado ejerza estrictamente -
las funciones de politica, planificacidn, regulacidn, fisca-
lizacién y control del sistema portuario, brindando un cardc
ter participativo en las primeras misiones a los agentes ecQ
némicos involucrados. Asimismo, debe garantizar la presta-
¢idn continua y regular del servicio plblico.

iii) a nivel de cada puerto, debe prevalecer una Autoridad Por-
tuaria Unica que ejecute las misiones bésicas ya descriptas,
coordinande los diferentes servicios ofrecidos, con la am-
plia participacidn de los agentes econdmlcos involucrados.
Esto permitiria una descentralizacidn operativa de los servi
cios portuarios, a nivel de cada puerto, evitando los incon-
venientes derivados de organismos a empresas centralizadas -

con un elevado nivel de burocracia en su gestidn.



iv}) deberia prevalecer, asimismo, un mayor nivel de autonomia eco
nomico-financiera cn los puertos comerciales, buscando un me-
canismo mds cficiente para el funcionamiento de puertos que -
persiguen fines extracomcrciales (defensa, desarrollo regio-
nal, etc.). Esto brindaria mayores posibilidades de desarro-
Ile a los puertos mis rcentables.

v} la infraestructura portuaria y de dragado como las instalacio
nes y equipamicnto deben presentar un estado adecuado para de
sarrollar eficientemente las operaciones especificas que s€

prestan en ambos pucrtos.

Listos aspectos constituycn requisitos elementales para presentar -
un marco mis adecuado de funcicnamliente del sector. Sin embargo, -
no constituyen una garantia suficlente para gue el sistema mejore
cfectivamente, va quc cllo depende también de la eficacia de parte
de quilenes serdn los actores intervinientes en cada caso, Su mArco
institucional de participacidn y el rol especifico que jugaridn las
cmpresas plblicas v el sector privado en las actividades de indole

operativo.

1.3. Cbjetivos del Estudio

El Gobierno de la Provincia de Buenos Aires ha visualizado que una
de las alternativas que, en principio podria coadyuvar en brindar
una mejor prestacidn de los servicios en los puertos de La Plata y

Quequén, se caracterizaria por lo siguiente:

a} que la Nacidn conceda a la Provincia el uso de ciertos servi-
clos que se prestan en los puertos mencionados.

b} que la Provincia delegue, luego, tal situacidn a los Municipios
respectivos.

¢) que los Municipios, a través de mecanismos apropiados, permitan
una activa participacidn de las fuerzas vivas locales vy usua-
rios del servicio en la explotacidn y desarrollo de tales puer-

tos.



Esta alternativa permitiria cumplir, bajo ciertas pautas, con los
requisitos de descentralizacidn y autonomia, y por otra parte se
mantendria la figura del Estado regulador (a través del Munici-
pio).

Precisamente, el propdsito del presente documento es identificar

y evaluar cualitativamente los efectos socioecondmicos que se de-
rivarian de la cesidén de uso a la provincia, v posteriormente a
les municipios, de los puertos de La Plata y Quequén.

A tales fines, vy segln constan en los Términos de Referencia del

Estudio, las tareas a desarrocllar son las siguientes:

a) Identificacidn y evaluacidén de los efectos sobre varialbes so-
cioecondémicas: sobre la base del esquema previsto para ambos -
puertos y de la experiencia recogida al respecto se identifica
rdn v evaluardn cualitativamente los efectos esperables del -
provecto en tres niveles que interactuan:

a)l. Efectos sobre variablies inherentes al '"costo generalizado
del usuario'": economicidad, eficiencia, seguridad y «cali
dad del servicio.

a)2. Efectos sobre reasignacidn y generacidn de movimiento por
tuario.

a)3. Efectos sobre variables econdmico-sociales: costos portua
rios, costos de transporte terrestre y maritimo, desarro-
1lo econdmice regional, etc.

b) Identificacidn y evaluacidn de los efectos sobre agentes econd
micos: se analizarid cualitativamente la repercusidn de los cam
bios esperables en las variables de indole econdmica, financie
ra y fiscal sobre los agentes econdmicos principales i1nvolucra
dos en el proyecto (Nacién, Provincila, Municipios, A.G.P., ope

radores portuarios, usuarios, etc.).



2. ESCENARIOS PRODBABLES

3

L

Escenarios basicos

A los fines de evaluar los efectos de las medidas estudiadas sobre

las variables socio-econdmicas v sus impactos distributivos, el -

andlisis debe considerar 1a comparacidn de las situaciones ''con vy

s1in proyecto'.

Esto implica prever lo que ocurriria en los préximos afics en les -

puertos de Quequén y La Plata bajo ambos esquemas.

En este sentido, merece cfectuarse una primera reflexidn: Dado que

este proyecto implica bdsicamente un cambic institucional en la -

gestidn portuaria, y posiblemente una mayor participacidn de las -

fuerzas vivas locales en la gestidn, operativa y desarrollo de am-

bos puertos, en principio no hay garantias suficientes en materia

de:

i)

11)

iil)

que la modificacidn institucional en si mlsma genere cambios
positivos relevantes respecto de la situacidn actual proyec-
tada.

que la mayor apertura a otros sectores en las decisiones y o0-
peracidén portuaria, y sus consecuencias econdmicas esperables,
provoquen alteraciones favorables significativas, no solo por
que ello en si mismo no lo garantiza, sino también porque, -
atn en el caso en que 1o fueran, tales cambios podrian estar
también insertos en la situacidn actual proyectada, neutrali-
zando los impactos de la medida.

que las mejoras que puedan provenir de un cambic institucio-
nal y una mayor participacidn de las fuerzas vivas locales, -
en un esquema mds descentralizado y autdnomo, ne se puedan al
canzar mis eficientemente a través de otras alternativas -
(proyectos de ley de puertcs, descentralizacidn de la A.C.P.,

privatizacidon de puertos, etc.).



Estos aspectes son esenciales en el andlisis puesto que:

a) si se previese que en el corto y mediano plazo sea posible que
los puertos de Quequén y La Plata tiendan a alcanzar un signi-
ficativo avance en materia de eficiencia, economicidad, seguri
dad y calidad de los servicios, bajo el esquema actual mejora-
do, es muy probable que el presente proyecte no genere altera-
ciones favorables relevantes {salvo en cuestiones distributi-
vas) y, por ende, carezca de mavor sentide econdmico-social,

b) aln en el caso contrdario, si se visualizase alguna otra alter-
nativa que pudiese alcanzar los objetivos buscados con mayor -
eficlencia respecto del provecto estudiade, también ubicaria a

este ltimo en un segundo plano.

Estos dos escenarios posibles no serin consideradoes en los andli-
sis posteriores, no porque carezcan de sentido alguno, yva que de
hecho tienen una cierta probabilidad de ocurrencia, sino porque -
de ser tenidos en cuenta por el Goblerno de la Provincia de Bue-
nos Aires implicaria directamente no seguir adelante con el pro-
vecto encarado, cuyo estudio fuera solicitado.

Aclarado este tema, el escenaric bidsico que serd sometido al and
lisis econdmico se caracteriza, entonces, por dos premisas elemen

tales, a saber:

* se considera que los puertos de La Plata v Quequén, en el corto
y mediano plazo, de continuarse con el esquema vigente, segui-
Tadn con una estructura de funcionamiento similar a la actual, -
y sus alteraciones sdélo responderdn a la tendencia histdrica ob
servada.

* se supone que en el corto plazo no aparecen alternativas de mo-

dificacidn viables, a excepcidn de la aqui estudiada.




Este esquema permite abstraer del andlisis a los otros dos esce-
narios, legitimos y posibles, que se apartan de las bases que ori

ginaron este Estudio.

2.2. Caracteristicas del provecto

Definido el escenario global, en el marco del cual se analizaridn
los diversos impactos previsibles por el proyecto bajo estudio, -
es necesario estahblecer las caracteristicas de funcionamiento que
podrian presentarse dentro del mismo. Asi, se asumid lo siguiente
como marco de referencia para la situacidn proyectada en ambos -

puertos:

i) las Municipalidades de Necochea y La Plata, respectivamente,
regirdn las actividades portuarias, ya sea directamente o a
través de instituciones existentes o creadas al respecto, -
con cardcter sumamente participativo.

ii) la Administracidn General de Puertos (A.G.P.) no intervendrd
en los mercados, recibiendo en ambos casos, una compensacidén
financiera por la cesidn del puerto y de su infraestructura,
instalacicnes y equipos.

1i3) las actividades que desempefiaba la A.C.P. serdn ejecutadas -
por operadores portuarios [privados, municipales, o mixtos)
que transferirdn cargas propias v de terceros.

iv}) se mantieren los restantes operadores vigentes en ambos puer
tos (Y.P.F., FACA, Propulsora Siderdrgica, etc.).

v) los servicios auxiliares (remolque, practicaje y pllotaje, -
amarre, estiba, etc.} serian ofrecidos por los actuales pres-
tatarios en condiciones similares, sin alterarse la composi-
cidn de otras actividades no vinculadas directamente a la ex
nlotacidn portuaria propiamente dicha (Aduana, Prefectura Na

val Argentina, etc.).

b



vi)

vii)

viii)

ix)

xi)

5. ANALISIS DE LOS IMPACTQOS PREVISITBLES SOBRE VARIABLES SOCIOQECO-

las inversiones en infraestructura, instalaciones y equipa-
miente correrdn por cuenta de cada uno de los operadores -
portuarios, como asi también los costos de explotacidn (per
sonal, combustibles, etc.).

las 1nversiones cn intraestructura e instalaciones comunes a
varios operadores (por ejemplo, caminos de acceso, dragado
de canales y zonas intraportuarias, etc.) estardan también -
costeadas por ellos mismos, va sea directamente (aportes de
capital) o mediantc cl! pago de tasas portuarias.

ios ingresos de explotacion que tendrdn los operadores por-
tuarios surgirdn a través de la aplicacidn de las tarifas -
que se apliquen a los diversos servicios.

En este casec puede ocurrir:

* que las tarifas sean totalmente libres

* que las tarifas sean establecidas por las autoridades com

petentes, va sea en valores fijos o miximos.

los costos de explotacidn y funcionamiento de la institu-
cidn reguladora y coordinadora de los servicios de ambos -
puertes serdn cublertos con ingresos provenientes de una ta
sa de aplicacidn a los difercntes servicios que se presten.
los puertos de La Plata y Quequén funcionaridn bajo un esque
ma descentralizado operativamente y autdnomo financieramen-
te.

en ambos casos, los puertos serdn estatales, independiente-
mente de la titularidad del dominio de los bienes que en -
ellos exlstan, y se considera que la relacién Estado -Opera

dores se formalizard por la via de concesidn pablica.

NOMICAS

3.0,

Bajo

Efectos sobre la eficiencia, economia, seguridad y calidad -

de los servicios

los conceptos y enfoque vertidos en el acdpite anterior, se

o
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explicitan a continuacidn los efectos especrables sobre las varia-

bles de referencia:

a) Cficiencia y Economia

* menores interferencias en las decisiones operativas y de de-

sarrcllo de ovganismos centralizados buroccriaticos.

mayor participacidn de les usuarios en el controlar y opera-
tiva de los scervicios portuarios, v de las fuerzas vivas lo-
cales como mecanismo dinamizante de la actividad portuaria.
mayor racionalidad en la asignacién de inversiones y de re-
cursos productiveos (mano de obra, equipos, etc.).
disminucién de colas de cspera de vehiculos maritimos y te-
rrestres por mayor posibilidad de coordinacidn de arribos.
mayor posibilidad de realizar mantenimiento y conservacidn -
de Infraestructura, instalaciones y equipos, ccmo asi tam-
bién de encarar nuevos proyectos de inversidn, con sus conse
cuencias 1l&gicas sobre la eficiencia de los servicios (tasas
de carga y descarga, productividad de la mano de obra, dismi
nucidon de la ociosidad de los equipos, etc.).

mayor coordinacidén de los diferentes servicios.

un aspecto negativo, propio de la mayor descentralizacién y
autonomia, seria la posibilidad de un sobredimensionamiento

de la oferta portuaria a nivel del sistema.

b) Continuidad y Regularidad

* disminucidn de interrupcidn de servicios portuariocs por -
constantes paros en empresas estatales. (Es importante que -
la Institucidn gue coordine y regule la actividad de cada -
puerto tenga mecanismos de autocontrol para minimizar este -

impacto).

-11-



c)

d)

3.

Seguridad

* Fn este sentido, probablemente sea necesario un control adua
nero mis estricto de operaciones inherentes al comerclio extg

rior argentino.

Calidad del servicio v tarifas

* Evidentemente, las mejoras que se observen en la eficiencia,
economia, continuidad y regularidad de los servicios trae-
ran aparejadas un incremento del nivel de calidad de los ser
vicios a 1o0s usudarios.

* En cambio, tales efectos, que podrian provocar importantes -
ahorros de costes a los operadores portuarios, no garantizan
de modo alguno una rebaja en las tarifas de los servicios, -
pudiéndose generar significativos excedentes econdmiccs pa-

ra aquéllos.

Efectos sobre reasignacién portuaria y actividad econdmica

En principio, las mejoras ya descriptas en la economia, efl-
ciencia, regularidad y continuidad de los serviclos portua-
rios, podran implicar un balance favorable para los usuarios
del servicio en la medida que tales alteraciones sean perci-
bidas por elilos en su "costo generalizado'.

Aqui son probables varios escenarios.

Si los beneficios econdémicos fuesen captados integramente -
por los operadores portuarios, es de esperar que no s€ pro-
duzcan alteraciones relevantes en la asignacidn de cargas -
por puerto vy en el tamafic del movimiento portuario.

Si los beneficios econdmicos fuesen integramente trasladados
a los usuarios (por ejemplo, productores de mercancias trans

feridas) ello podria derivar en:

-12-
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a) mayor asignacioén de cargas por Quequén y La Plata, a expen
sas de otros puertos competitivos {especialmente, Bahia -
Blanca, Mar del Plata y Buenos Aires).

b} un posible incentivo a incrementar la produccién o consumo
de tales bienes, segin el caso, por ia rebaja en uno de -
los factores de costos de comercializaciodon, orientiandose -

@sas cargas a los puertos analizados.

51 los beneficios econdmicos fuesen captados Integramente por
empresas comercializadoras ajenas a los operadores portuarios
0 productores/consumidores (por ejemplec, exportadores o impor
tadores o transportistas) solo pedria ser esperable una rea-
signacidn portuaria de cargas y no una generacidn productiva.
Obviamente, que una combinacién de los escenarios antes ex-
puestos podrian derivar en un mix de los efectos senaladces.
En consecuencia, dependerd de una serie de determinantes de -
Lla traslacidn de ventajas econdmicas entre agentes invelucra-
dos los efectos reales que se preducirin por la "municipaliza

cidn de los puertos de Quequén y La Plata'.

Principales conclusiones de los impactos previsibles sobre va-

bles saocio-econdmicas

Resulta probable que el proyecto aquil estudiado genere impac-
tos favorables sobre la eficiencia, ececnomia, continuidad y -
regularidad de los servicios prestados en ambos puertos, pu-
diéndose desprender una mejoria general en la calidad de ser-
vicios a los usuarios.

De no mediar mecanismos regulatoriocs aproplades, no hay ga-
rantias suficientes de que los beneficios directos e indirec-
tos asoclados al proyecto sean captados en magnitudes aprecia

bles por los usuarios.
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* Debe resaltarse que el andlisis econdmico parte de la hipdte-
sis que la situacidn actual no se podrd alterar significativa
mente, bajo la variante "sin proyecto'”, y que en el corto pla
z0 no hay soluciones alternativas viables a tal problematica,
excepto la aqui analizada. De hecho, ambos argumentos repre-
sentan, en rigor, escenarios probables pero que escapan al al

cance de este Estudio.

4, TVALUACION DE LOS EFECTOS DEL PROYECTO SOBRE LOS AGENTES ECONO-
MICOS INVOLUCRADOS

4,1. Aspectos distributivos iniciales

En este acdpite se analiza cdmo se distribuiran los costos y bene-
ficios del proyecto entre los diferentes agentes econdbmicos involu
crados, antes de aplicarse mecanismos redistributivos posibles.

En el Cuadro N° 4.1. puedc apreciarse para cada rubro relevante, -
cuiles serdn los organismos beneficiados y perjudicados, pudiéndo-
se notar que algunos efectos representan variables econdmicas y -

otras transferencias filnancicras:

-14d-



CUADRO N° 4,

EFECTOS DISTRIBUTIVOS DEL PROYECTO LNGRE AGENTES

ECONOMICOS INVOLUCRADOS, ANTES DE MECANISMOS REDISTRIBUTIVOS
Rubro Agentes bene Agentes perjudi.
ficiados cados
Infraestructura ALG.LP. Prov. Bs.As.
Tasa Uso Puerto Prov. Bs.As. A.G.P.
Instalaciones y Equipcs ALG.D. Operadores Portua-
T1i05

Costos de Explotacidn A.G.P. Operadores Portua-

Ingresos por servicios

Costos de Supervisidn v administracidn

Tareas de dragado y vias de acceso te-
rrestres

Tasas por dragado y vias de acceso

Inversién y Mantenimiento de infraestruc.
y equlpos

Costos de colas de espera y mayor efi-
ciencia
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Operadores Por
tuarios

A.G.P. v C.C.P.

DNCP v VN,
FA, DNV, DPV,
Municiplos

Operadores For
tuarios

AGUP.

Usuarios

T10S

A.G.P.
Prov. de Bs. As.

Operadores Portua-
108

Usuarios

Operadores Portua
rios



Entre los efectos econdmicos deben resultarse los siguientes:

a) los operadores portuarios si bien asumen los costos de inver-

sidén, mantenimiento y explotacidn de los servicios, se estima
que la magnitud de los mismos serd inferior respecto de los
que actualmente tiene la A.G.P. por la mayor eficiencia. En -
consccuencia, y dado que percibirian los mismos ingresos poT
servicios que la A.G.P., podrian acumular mayores excedentes
gcondmicos.

b) los usuarios tendrian beneficios por ia mayor eficiencla del
sistema, aungue deberian hacerse cargo de los costos de draga
do y vias de acceso, {rubro que hoy es financiado per la comu
nidad en general). Si el dragado sc mantuviese a cargo de la
DNCP y VN, entonces los usuarios también obtendrian exceden-
tes, aunque ello podria ser captado por exportadores e 1Mpor -
tadores y no por productores o consumidores, respectivamente.

c¢) la Provincia dc Buenos Aires, representada por los Munici-

pios, podria tener excedentes financieros, salvo que se hicie
se cargo de magnitudes apreciables por la cesidn de infraes-
tructura de la AGP y c¢sto no tuviese un correlato adecuado -
con la tasa de uso de puerto. En cuanto a los costos adminis-
trativos los mismos son ahorros que tendrdn la A.G.P. vy la
CGP.

4.2. Aspectos redistributivos

Como ya se apuntd anteriormente, la ceneracidn de beneficios eco
némicos del proyecto no asegurda que se efectivizardn mecanlsmos
automadticos que transfieran a aquéllos hacia los productores o -
consumidores, permitiendo efectos positivos sobre la actividad -
econdmica global y regional.

En este sentido, hay sobradas experiencias locales sobre proyec-

tos rentables econdmicamente v que no produjerop los efectos re-
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distributivos deseados, por confiar excesivamente en los mecanis
mos de mercado. (Por ejemplo, construccidn del Canal Emilio Mi-
tre, proyectos portuarios privados cn el Rio Parand y (osta -
Atlantica, etc.).

En este caso, ante la escasa manifestacidn de situaciones de cla
ra competitividad entre puertos u operadores de un mismo puerto,
e€s probable que las tarifas de los servicios portuarios no des-
ciendan en la magnitud de los ahorros de costos. También es espe
rable que agentes ccondmicos de significativo poder econdmico -
‘fapten otros beneficios de la mayor eficiencia que se logre (por
ejemplo firmas exportadeoras).

Ln consecuencia, se sugiere que el Gobierno de la Provincia de
Buenos Aires, intervenga cn ambos puertos v capte, a través de
tasas especlales, parte de los beneficios generados por el pro-
yecto, v los redistribuyva por mecanismos fiscales o crediticios

a producteres regionales.
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