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			Prólogo

			Este libro trata sobre las acciones, en un corto período de tiempo, de un ciudadano argentino convencido de la justicia de sus ideas y decisiones al servicio de los intereses de la República Argentina.

			Su sólida formación teórica y práctica constituyó la base para desempeñar con idoneidad el cargo de subsecretario de Puertos y Vías Navegables de la Nación.

			Pero no alcanza con ello. Cuando se trata de servir a los intereses nacionales, hace falta carácter para modificar el statu quo, anteriores decisiones y posturas que no sirven o que representan intereses particulares en desmedro del interés general. Y a ese carácter hay que agregarle ideas y conceptos que permitan ir desarrollando una política soberana respecto de las cargas, los puertos, las vías navegables. Todo ello en medio de la escasez de recursos y respetando las normas.

			Y ese es el caso del ingeniero Horacio Tettamanti.

			Con todo ese bagaje pudo avanzar exitosamente en las reformas en un corto período de tres años y medio, de 2012 a 2015.

			De paso, debió afrontar con entereza las reacciones de quienes se consideraban perjudicados por la afectación de sus injustos privilegios ante el interés nacional, y que lo atacaron públicamente en unos casos, y solapadamente en otros.

			Debió soportar también las reacciones de aquellos que no comprendieron la trascendencia internacional de varias de las iniciativas promovidas por él en defensa del interés nacional.

			Allí fueron puestas a prueba la solidez de su carácter, su fortaleza espiritual y la calidad de sus iniciativas.

			Convirtió a la entonces aletargada Subsecretaría de Puertos y Vías Navegables de la Nación en una fuente vertiginosa de numerosas iniciativas que abarcaron varias provincias ribereñas, el nivel nacional y el internacional.

			Entre ellas cabe destacar el Proyecto de Canal de Navegación Magdalena que, habiendo sido propuesto por la Prefectura Naval Argentina desde el año 2002, hubo que esperar más de 20 años para que se concretara definitivamente en el año 2013 mediante la Disposición 584/2013 resuelta por el entonces subsecretario de Puertos y Vías Navegables de la Nación. Su ejecución permitiría la navegación por vías administradas exclusivamente por la República Argentina. Se eliminaría así la afectación de soberanía que se produce continuamente a la salida o el ingreso hacia y desde el Océano por la traza de la alternativa Alfa del Canal Punta Indio. Su experiencia como proyectista naval permitió introducir en ese Proyecto la impostergable actualización del buque de diseño, acorde con los cambios que se estaban operando en el Canal de Panamá.

			El Proyecto del Canal Magdalena, que implica la traza por la alternativa Bravo del Canal Punta Indio, quedó aprobado por la República Oriental del Uruguay en la Comisión Administradora del Río de la Plata (CARP) el 26 de enero de 2016.

			Su ejecución posibilitaría disminuir costos y tiempos de navegación a las navieras, y permitiría la percepción argentina de ingresos directos e indirectos en más U$D 150 millones anuales.

			Contemporáneamente dirigió la reaparición de la Subsecretaría de Puertos y Vías Navegables de la Nación en las provincias, lo que marcó el retorno de la antigua presencia del Estado nacional. Así fue en Corrientes, en Entre Ríos, dragando en el puerto de Diamante, en Paraná, o proponiendo al gobierno entrerriano el ensanche del canal de lanchas de acceso a Ibicuy para instalar una estación de trasbordo de carga frente a su puerto. También protagonizó la profunda transformación en el puerto de Mar del Plata y su canal de acceso, y atendió la demanda de dragado en el Canal de Acceso al puerto de Buenos Aires.

			Otro tanto ocurrió con el dragado en el Río Uruguay en base a la exitosa experiencia desarrollada en los Canales del Río de la Plata entre el kilómetro 37, Barra del Farallón, y el kilómetro 0 del Río Uruguay.

			A la par, en el Río de la Plata, representó a la República Argentina en la Comisión de Operación de los Canales a Martín García. Con su dinamismo y autoridad técnica logró la conformidad de la República Oriental del Uruguay para proponer a la CARP el estudio de las trazas alternativas a los tramos de fondos duros de los Canales a Martín García. Sus conclusiones ratificaron la conveniencia de la utilización, como traza más conveniente y segura, del Canal Buenos Aires.

			Simultáneamente, estuvo atento a la disminución de la seguridad de la navegación para los buques que recalan en los puertos fluviales argentinos en el Río Paraná debido a la cantidad creciente de barcazas procedentes de Paraguay, Brasil y Bolivia. Por tal motivo, promovió el ejercicio racional de la soberanía en el tramo de jurisdicción argentina del Río Paraná mediante la reducción de la longitud máxima de los convoyes de barcazas.

			Ante la política de desarrollo portuario de Montevideo basada en la captación de cargas argentinas de exportación desde el litoral marítimo y fluvial únicamente en beneficio de sus propios intereses logísticos y en detrimento de la integración y complementación que se establecían en el Acuerdo del Mercosur, dictó la Disposición 1108/2013 para promover, de paso, el desarrollo de la marina mercante. En ella estableció que “dentro del ámbito geográfico de los países que integran el Mercosur las cargas de exportación originadas en puertos argentinos, únicamente podrán ser transbordadas en otros puertos de jurisdicción nacional o en puertos de los Estados Parte del Mercosur y sus Estados asociados que mantengan vigentes acuerdos de transporte marítimo de cargas con la República Argentina”.

			Esta nueva base para desarrollar la marina mercante se asentaba en un antiguo Acuerdo argentino brasileño anterior al Mercosur. También superaba la continua oposición uruguaya a acordar el desarrollo de buques de bandera en lugar de buques con bandera de conveniencia al servicio de empresas navieras transnacionales.

			Sin embargo, los intereses contrarios a la Nación esperaron agazapados el fin del mandato de Horacio Tettamanti para derogar esta patriótica Disposición.

			Finalmente es preciso resaltar que, en el período de 2012 a 2015, fue la única vez en este siglo que se esbozó una estrategia fluviomarítima nacional de abordaje económico y logístico que contempló adecuadamente la naturaleza geográfica en la Cuenca del Plata, su conexión con los puertos marítimos argentinos, Malvinas y el Atlántico Sur. Todo ello con adaptación de los buques y puertos a los ríos y no, erróneamente, pretendiendo adaptar los ríos a aquéllos.

			Ese mérito nadie se lo quitará.

			Este prólogo es, entonces, más que una presentación. Es un reconocimiento a un compañero de lucha. A un ingeniero que, con brújula firme, ayudó a trazar no sólo canales navegables, sino caminos de dignidad. Ojalá que este libro inspire a quienes tienen en sus manos la responsabilidad de seguir construyendo soberanía, desde la técnica, la gestión, y la convicción profunda de que la patria se defiende todos los días.

			Ing. Hernán Darío Orduna
Expresidente de las delegaciones argentinas ante las Comisiones Administradoras del Río de la Plata, del Río Uruguay y Técnica Mixta del Frente Marítimo.
Extitular de la Unidad Ejecutora Especial Temporaria Canal Magdalena.
Autor del libro Para una política soberana en las vías navegables.

		

	
		
			Introducción

			“Fracasamos, Agustín”, me dijo esa tarde Horacio Tettamanti mientras revolvía el café de su pocillo.

			Estábamos en el lobby del hotel donde se llevaba a cabo la Primera Convención Hemisférica de Logística para la Navegación Fluvial y Marítima de la Comisión Interamericana de Puertos de la OEA. Era 18 de noviembre de 2015 y faltaban pocos días para que finalizara su gestión al frente de la Subsecretaría de Puertos y Vías Navegables de la Nación, cargo en el que había sido designado tres años antes.

			Mi expresión de sorpresa se reflejó en ojos tan abiertos que emularon el dos de oro en la baraja española.

			¿A qué fracaso se refiere? Este hombre no puede ser tan autoexigente, concluí para mis adentros.

			El mundo portuario del continente se daba cita en Buenos Aires y los delegados de los distintos países se llenaban la boca de elogios sobre las distintas medidas adoptadas por la administración Tettamanti en la Argentina.

			No se equivocaban en su apreciación porque esta gestión representó un verdadero cambio de rumbo para la política marítima, fluvial y portuaria. Su administración impulsó un modelo orientado a ampliar la presencia nacional en el transporte por agua, revitalizar la actividad en los puertos y recuperar la capacidad productiva de los astilleros, con el objetivo central de reposicionar a la Argentina como actor relevante en el comercio global.

			En su momento no me pareció oportuno indagar sobre el razonamiento de Tettamanti, pero luego supe que su frustración no pasaba por desconocer los múltiples logros obtenidos sino por la enorme cantidad de emprendimientos que quedaron en carpeta sin poder concretarse.

			Pasó el tiempo, las medidas adoptadas por aquella gestión fueron tomando perspectiva y entendí que era necesario plasmar esa experiencia de gobierno en un libro.

			Hay que destacar que a Tettamanti le tocó cabalgar sobre el arisco lomo de la administración estatal. En los tres años y medio que duró su mandato, la subsecretaría de Puertos y Vías Navegables de la Nación dependió de tres ministerios diferentes: Planificación Federal, Interior y Transporte, y finalmente Economía. Podría decirse que es un caso único en la historia argentina.

			Cuando en julio de 2012, Tettamanti asumió funciones, la presidenta Cristina Kirchner venía de anunciar la elevación a rango de Ministerio del área de Transporte, que a partir de allí quedaba bajo la órbita de Florencio Randazzo junto a la de Interior.

			La medida implicaba quitarle la secretaría de Transporte al ministerio de Planificación Federal que conducía Julio De Vido, luego del accidente ferroviario conocido como la “Tragedia de Once”, que dejó 51 muertos y más de 700 heridos.

			Una vez que la subsecretaría se acomodó a esta migración, comenzó el trabajo dentro de la estructura del flamante ministerio de Randazzo, donde la convivencia no fue la mejor. El ministro y el subsecretario no estuvieron siempre en la misma sintonía y cuando la relación se tensó a más no poder, la Casa Rosada tomó cartas en el asunto. En marzo de 2015, Cristina Kirchner se inclinó por Horacio Tettamanti, le sacó la subsecretaría a Interior y Transporte y la trasladó al ministerio de Economía.

			Argentina representa el quinto litoral fluviomarítimo del mundo y como ingeniero naval de la universidad pública, el responsable de la autoridad marítimo portuaria nacional consideró indispensable dejar atrás las décadas de desatención que padecía el sector.

			Fueron varios los ejes en donde se asentó su gestión:

			–	Mejorar la competitividad mediante un esquema de transporte por agua capaz de reducir costos logísticos y potenciar las exportaciones.

			–	Comprender la logística como generadora de empleo y valor agregado, situándola como componente esencial del desarrollo productivo.

			–	Reconstruir el complejo marítimo argentino, integrando transporte marítimo y fluvial, vías navegables, puertos y astilleros en una visión unificada.

			–	Este camino exigió una política sostenida de impulso al valor agregado nacional donde el Estado, articulando con el sector privado y los trabajadores, desplegó acciones prioritarias.

			–	Reactivación de la marina mercante y de la industria naval, con instrumentos de promoción y esquemas de financiamiento orientados a recuperar capacidades productivas.

			–	Uso estratégico de las vías navegables, reforzado por la modernización de la flota estatal de la Dirección Nacional de Vías Navegables a través de una empresa nacional de dragado.

			–	Reformulación del sistema de navegable mediante la iniciativa del canal Magdalena, la recuperación del canal Buenos Aires como ruta alternativa al Martín García y la puesta en valor del río Paraná Guazú.

			–	Proyección hacia el largo plazo, con mejoras operativas en los puertos existentes y el estudio de factibilidad para desarrollar un puerto de aguas profundas.

			Con esta obra se intenta recorrer el camino que llevó a Horacio Tettamanti a la subsecretaría con el foco puesto en las principales medidas que marcaron su administración.

			Para llevar a cabo esta tarea, fue de vital importancia el testimonio del propio Tettamanti y el de sus más cercanos colaboradores: Aníbal Díaz, Sergio Dorrego, Juan Chimento y Juan Carlos Donato.

			Este libro contiene 40 fotografías que reflejan parte de la vida de Horacio Tettamanti y su desempeño como funcionario público nacional. Gracias a las modernas tecnologías disponibles y a la “magia” de Pablo de la Villa, que también es autor de la foto que ilustra la tapa, muchas de ellas pudieron adquirir la calidad necesaria para ser publicadas.

			Debo confesar que el trabajo se facilitó por una cuestión mayor: la gestión Tettamanti se expresa desde los expedientes. Todo está escrito y documentado. No hay palabras sobre las que luego sea posible desdecirse, hay papeles escritos y firmados con fundamentos que explican cada una de las medidas adoptadas.

			La mayoría de las políticas inconclusas que motivaron aquel “fracasamos” se debieron a la falta de tiempo en la gestión. Ellas mantienen absoluta vigencia a pesar de que ya transcurrió una década desde que fueron propuestas. Es de esperar que futuras administraciones tomen la posta y las lleven a cabo. De lo contrario, el fracaso será de la Argentina toda.

		

	
		
			
Capítulo I

			Cursus honorum

			Nacido el 29 de octubre de 1953, Horacio Tettamanti se crió junto a sus tres hermanos en una casa sostenida por su mamá con sueldo de maestra. Eran tiempos en que una docente podía llevar adelante un hogar donde todos sus hijos podían llegar a ser universitarios como sucedió.

			Desde muy chico comenzó a navegar a vela sin tener ningún antecedente familiar salvo el de su bisabuelo, capitán croata y práctico del Río de la Plata. Pertenecía a una familia con tradición de médicos y fue socio del Club Universitario de Buenos Aires (CUBA), institución que le brindó la posibilidad de practicar un deporte que en la mayoría de lugares del mundo está reservado a un segmento de la sociedad de relativamente alto poder adquisitivo.

			La vela lo apasionó desde un primer instante, al punto de llevarlo a desarrollar una trascendente carrera deportiva e impulsarlo a estudiar ingeniería naval y mecánica en la Universidad de Buenos Aires (UBA).

			Perteneciente a la última generación de deportistas de vela amateur, fue campeón argentino y sudamericano de clases olímpicas e internacionales, siempre en equipo.

			En 1974 el buque ARA Bahía Buen Suceso desembarcó cuatro veleros clase grumete del CUBA que, bajo el lema “El mar nos une”, corrieron la primera regata en la historia de Malvinas. El grumete Santa Cruz, timoneado por Horacio Tettamanti y tripulado por Martín Bond junto a dos isleños, fue el primero en llegar a la meta. Tras la competencia, los grumetes Santa Cruz (ex Calquin) y Ushuaia (ex Malu) fueron donados por parte del CUBA y de la Armada Argentina y quedaron en Malvinas para que los jóvenes aprendieran a navegar. Los nuevos nombres con que fueron bautizados los veleros hacían referencia a lugares emblemáticos de la Patagonia, a la cual también pertenecen nuestras islas.

			Ese mismo año comenzó a correr las regatas preolímpicas para Montreal, Canadá, de 1976, llevando a bordo los libros porque estudiaba para rendir las últimas materias de la carrera de ingeniería naval y mecánica.

			Consiguió la medalla de bronce en los Juegos Panamericanos de Caracas 1983 y en 1987 fue seleccionado nuevamente para correr por Argentina en los Panamericanos de Indianápolis, Estados Unidos, pero una semana antes debió bajarse por motivos laborales. Su tripulación obtuvo la medalla de oro. También corrió importantes regatas oceánicas.

			Ya le resultaba difícil combinar el ejercicio de su profesión con un deporte exigente a tan alto nivel, pero en 1991, cuando estaba prácticamente retirado de las competencias, lo volvieron a convocar para los Panamericanos de la Habana, Cuba, donde navegó con una mano enyesada debido a un accidente ocurrido por una maniobra realizada en Marina Hemingway.

			Todo lo que le enseñó la vela lo aplica a su vida. La carrera deportiva de alto rendimiento es una escuela de dedicación, compromiso, caer y levantarse mil veces, y trabajo en equipo.

			Mientras estudiaba, financió su carrera universitara construyendo pequeños veleros, como el Optimist, prototipo del que llegaron a exportarse más de mil unidades a todo el mundo.

			Luego diseñaría barcos de tres cuartos de tonelada que se hicieron muy famosos y que ganarían campeonatos sudamericanos. En 1976 mientras cursaba las últimas materias de la carrera, se produjo un hecho que impactaría en su vida profesional. El ingeniero Raúl Alemán, titular de cátedra de Proyectos de Buques y presidente de Astilleros Argentinos Río de La Plata S.A. (Astarsa), le ofreció ser estudiante ayudante. Iniciaba de tal forma una carrera de docente universitario que lo llevaría años más tarde a la titularidad de esa misma cátedra tanto en la UBA como en el Instituto Tecnológico de Buenos Aires (ITBA).

			Su actividad por entonces no le daba respiro: por la mañana trabajaba de carpintero naval construyendo veleros, luego asistía a la facultad para estudiar, dar clases y realizar investigaciones sobre proyectos de buques. Después de todo eso navegaba.

			A punto de recibirse, aceptó una beca en un importante astillero de Canadá. Se iba a casar con Adriana, que sigue siendo su esposa, quien por entonces estudiaba medicina. Él con 22 años, ella con 20. Solo le quedaba realizar su viaje de estudios en el buque de Empresas Líneas Marítimas del Estado (Elma), requisito previo para obtener el diploma de ingeniero, luego la joven pareja podría partir a la aventura canadiense.

			La primera oposición llegó por el padre de Adriana que no quería ver partir al exterior a su única hija. Sin embargo, el cambio de decisión se produjo por obra del ingeniero Raúl Alemán, quien tenía como norma calificar con 10 a solo un alumno de su cátedra, y quien recibía esa distinción era invitado a trabajar en el astillero Astarsa.

			Antes de comunicarle la nota, Alemán le preguntó qué iba a hacer con su carrera, y cuando se enteró de sus planes en el exterior se opuso tenazmente.

			—El 10 es suyo, y el empleo en Astarsa también —insistió el titular de cátedra.

			La presión familiar y laboral viró entonces el rumbo y en marzo de 1977 ya estaba desempeñando funciones en Astarsa.

			Ubicado en Tigre, sobre el río Luján, este astillero ocupaba un predio de 44 hectáreas. Contaba con dos gradas de construcción naval para buques de hasta 30.000 toneladas de porte bruto, un área de producción cubierta de 30.000 metros cuadrados y una de administración y servicios de 10.000 metros cuadrados. El muelle de alistamiento tenía 210 metros de longitud. Durante su vida, el astillero construyó más de 150 buques de gran tamaño, de hasta 25.700 toneladas para los más diversos armadores. En su época de esplendor llegó a ocupar a más de 1.500 trabajadores navales y metalúrgicos.

			El ingeniero Alemán, que ya había percibido las condiciones de Tettamanti, le ofreció un alto cargo en la oficina de Ingeniería Técnica del astillero, pero como aún no había realizado el viaje en Elma, y en los papeles no era todavía ingeniero, prefirió trabajar el primer año como obrero naval realizando labores de soldador y calderero. Más tarde llegaría a detentar las jefaturas de Producción y de Ingeniería. Ya con 24 años tenía muchas personas a cargo.

			En 1978 Carlos Alemán se retiró de Astarsa luego de un conflicto y posterior ruptura con su socio, Eduardo Braun Cantilo. A partir de ese hecho, Tettamanti comenzó a padecer ciertas incomodidades. Después sobrevino una situación política muy compleja que, con la edad que tenía, no estaba en capacidad de administrar. Veía cosas que no entendía ni le gustaban. Este escenario derivó finalmente en su salida del astillero a finales de ese año 78. Volvió a construir barcos. Por la mañana oficiaba de carpintero y después enseñaba en la facultad. En paralelo comenzó a desarrollar conjuntamente con colegas del Instituto Tecnológico de Massachusetts (MIT por sus siglas en inglés) unos algoritmos que hoy son moneda corriente, pero en ese momento fueron toda una novedad. El desarrollo implicó modelos logísticos sobre transporte de combustible.

			Lo paradójico fue que las pruebas se realizaban en Zona Bravo, frente a la bahía de Samborombón a la salida del “Magdalena”, un canal que años más tarde lo tendría como su principal impulsor.

			Pasó mucho tiempo embarcado con acuerdo de Juan Carlos Schenone y del capitán Virgilio Spotorno, un especialista en realizar los alijos y complementos de carga (top off) en Zona Bravo. Cuando había agua suficiente y el buque venía en lastre, el capitán Spotorno ingresaba por el Canal Magdalena y fue entonces cuando Tettamanti empezó a aprender cómo era esa vía navegable y cuáles sus principales ventajas logísticas.

			El algoritmo trabajado con los técnicos del MIT descubrió que había un error en Argentina, porque los barcos que se estaban construyendo eran muy pequeños. En ese entonces buques como el Río Luján o el Navenor, entre otros, no superaban las 7.000 u 8.000 toneladas. Se trataba de unidades desarrolladas durante el gobierno militar que entre 1976 y 1983 otorgó los subsidios y los préstamos para su construcción a los armadores de la época como Bottacchi, Maruba y Empresa de Transporte SA, la naviera de Juan Carlos Schenone.

			—¿Cómo puede ser que se construya un barco de 7.000 toneladas cuando la rentabilidad se encontraba en los de 20.000 toneladas? —expresaba con vehemencia el joven ingeniero ante quien quisiese escucharlo.

			En aquella época, se pensaba que los buques petroleros debían tener poco calado para posibilitar su ingreso en los puertos de La Plata y San Lorenzo. No existía la vía navegable del Paraná y el Río de la Plata dragada a 34 pies y por ende se transitaba con 24 o 25 pies en el mejor de los casos.

			El desarrollo del algoritmo se plasmó en un documento publicado primero en Estados Unidos y luego en El Cronista Comercial de Argentina.

			En ese diario económico, el periodista Jorge A. Rosetti escribía sobre transporte marítimo y navegación deportiva y en este último rol es que conoció a Tettamanti luego de que ganara en 1974 la regata llevada a cabo en las islas Malvinas a la cual El Cronista Comercial le había dado mucha difusión.

			Cinco años más tarde, en 1979, Tettamanti se encontró con Rosetti en el Yacht Club Argentino en Dársena Norte y le comentó sobre los resultados de su investigación.

			Le explicó su visión crítica sobre los barcos que se estaban construyendo y que su matemática le estaba dando unidades de mayor porte.

			—¡Esto es muy interesante!, me gustaría publicar una nota sobre este estudio llevado a cabo por un joven ingeniero de 25 años,

			—señaló el reportero.

			El artículo periodístico tuvo mucha repercusión, con escasas opiniones a favor y la gran mayoría en contra.

			No fueron pocos los que lo tildaron de loco por pretender construir un buque de 20.000 toneladas para navegar en el río. Los veteranos ingenieros navales lo maltrataron bastante y cuestionaban cómo un joven colega que no tenía experiencia opinaba que los barcos eran chicos, sobre todo porque se trataba de unidades cuya financiación había sido aprobada por el gobierno y estaban en camino de construirse.

			Juan Carlos Schenone era por entonces el rey del petróleo. Yacimientos Petrolíferos Fiscales (YPF), a pesar de tener su flota propia, subcontrataba los servicios de su naviera para transportar parte de la producción, situación que lo convertía en el principal contratista de la petrolera estatal.

			Tettamanti conocía a Tito, hijo de Schenone, los dos navegaban a vela y solían cruzarse en las canchas de regatas.

			—Me habló mi papá para comentarme que había leído tu artículo. Preguntó si eras vos, el que me conocía, y cómo un chico se ponía a escribir sobre matemática y transporte de combustible. También me dijo que quería hablar contigo al respecto.

			Sin dudas algo lo había movilizado de la tesis de Tettamanti.

			Días más tarde recibió el llamado de Schenone, quien lo citó en su despacho.

			Fue a la oficina de la naviera que quedaba en La Boca manejando un viejo Citroën todo roto. Se había ido de Astarsa, fabricaba pequeños veleros y solo contaba con el magro sueldo de profesor universitario.

			Entró a la amplia oficina como si lo hiciera al Vaticano. Schenone quiso poner las cosas en claro desde un comienzo.

			Era un hombre bravo, duro, un personaje que había empezado de cero, tal vez con una formación bastante limitada, pero con una cabeza que le funcionaba cual computadora.

			—Quise hablar con usted porque no estoy de acuerdo con muchas de las cosas que escribió.
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