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 Informe de situación 

Por Dario Kogan

La Patria lo exige: peaje para las 
barcazas de la hidrovía....

El gobierno toma como un hito 
extender el cobro de peaje 
al norte de Santa Fe, para 
que pague la bandera que 

más navega. Ahora que las reglas de 
juego las marca el gobierno - bueno 
AGP- que se ilusiona con no perder 
la caja enorme que entra por el paso 
de buques y la quiere extender a los 
miles de barcazas que vienen con 
carga de países vecinos..y también la 
suben. Especialmente Paraguay.
Desde hace años se viene hablando 
de tirar una propuesta para que los 
armadores de bandera paraguaya, 
brasileña o boliviana – que son los 
que transitan por la hidrovía al norte- 
paguen peaje. Incluso en su momento 
se barajó determinados valores que 
fueron desestimados por los operado-
res porque añade un costo sin generar 
beneficios. No sirve tener una parte 
de la vía mejor si río arriba las condi-
ciones no son iguales. Lo que hace es 
desviar carga para otro lado. 
Pero ahora el ministerio de Transporte 
celebra con la propuesta de cobrar 
U$1,47 la ton. por transitar la vía desde 
Confluencia a Santa Fe a las miles 
de barcazas que circulan por allí que 
bajan de Paraguay, Brasil o Bolivia, 
aunque todavía no hay obras.  
El punto es que por el acuerdo mul-
tilateral entre los países, si no hay 
obras, a los que transitan la vía no 
se les puede cobrar, más allá de que 
históricamente siempre los navieros 
son reacios a hacer un aporte en la 
medida en que los trabajos no sirvan 
para hacer más fluido el tránsito. 
Como dijimos; con agregarle este 
costo por tonelada, - al final es el 
costo de un café- puede haber otras 
opciones para los armadores y car-
gadores en general multinacionales 
o productores que bajan carga de 

Paraguay, Brasil o Bolivia, y el poten-
cial de la carga de subida. Es decir 
volver a salir por puertos brasileños, 
que deben estar mirando la movida 
argentina con alegría. Qué dirán los 
productores de Mato Grosso que 
apostaban por bajar por aquí. 
Se supone que la tarifa ha sido estu-
diada para que la carga que creció 
exponencialmente por la vía fluvial, 
desde granos hasta mineral de hierro 
y contenedores, no se vaya por otro 
lado...o no?. Hay todavía mucho 
potencial para crecer aún. 
De hecho AGP, extendiendo su misión 
como gestor de la hidrovía o VNT – 
siempre trabajando por la Patria- ya 
viene instalando equipamiento más 
allá de Santa Fe con la plata que paga 
la carga del peaje-  una buena excusa 
como para empezar a cobrar río 
arriba, Haciendo memoria, la rene-
gociación del contrato con Hidrovía, 
incluyó, mantenimiento y la señali-
zación de Santa Fe al norte, cosa que 
el Estado no terminó pagando casi o 
nunca. El balizamiento se mantuvo, 
según algunas fuentes, algo que 
se dice muy necesario por el cons-
tante cambio que se da en la vía. 
Otros, entienden que precisamente 
esos cambios en la traza por efecto 
natural, hace que no tenga sentido 
un balizamiento como el que se venía 
haciendo. Más allá de que el Estado 
no lo pagaba.
Según algunos operadores, de Santa 
Fe al norte, el dragado, que en algún 
momento se hizo, nunca sirvió; los 
convoyes tenían que navegar con sus 
equipos. En su momento esos trabajos 
se diseñaron para convoyes de 16 
barcazas en una zona que se puede 
navegar con 30 barcazas.
La clave nos dicen, es que en la 
medida que los trabajos sirvan, ahí 

podría soportar el costo del peaje. Si 
por ejemplo, se puede cargar a 10 pies 
en Asunción en un convoy confor-
mado de acuerdo a la sección del río 
de Santa fe al Norte, sin esperar si hay 
agua o no, la cosa funcionaría. 
En cuanto al balizamiento, históri-
camente los navieros paraguayos se 
quejaban porque la señalización no 
resultaba y si la utilizaban quedaban 
varados.
Pues bien, ni corto ni perezoso, aquí 
aparece otra oportunidad para que 
el Estado argentino recaude, y de 
paso a ver si le complica la vida a los 
vecinos…y a las multinacionales que 
están allí y aquí, con la excusa "de que 
usan el río y no pagan nada". Bueno, 
ahora pagarán....con eso sera más 
competitiva la carga Argentina por el 
río?. Habrá más flota nacional?..No, 
pero hay que hacer roncha....
Mientras tanto, sigue la rueda para 
que nadie se acuerde de que queda 
pendiente el concesionamiento de 
la vía troncal a un privado a largo 
aliento.. Ingenuos… 
Ah... que el puerto de Buenos Aires, 
que también administra AGP tiene 
problemas?...
A quién le importa?
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En pocos días vemos algunas 
movidas de la Aduana que no 
para de encontrar empresas/

gente que opta por la vía del ilícito. Se 
trata del “brazo de la ley del control 
del comercio exterior” de un gobierno 
que restringe exportaciones e impor-
taciones. Veamos algunos pocos 
casos:
La Aduana comunica que la justicia 
procesó a un empresario acusado de 
sobrefacturar importaciones a Tierra 
del Fuego por USD 1,5 millones. A su 
vez, se secuestraron artículos para 
el minado de criptomonedas, kits 
de cámaras de seguridad, filtros de 
heladera y filtros de esterilización 
de agua con un valor de lo incautado 
por 10 millones de pesos. Además la 
Aduana detectó una evasión de casi 
U$ 30 millones en exportación de 
comida para perros. La mercadería 
consistía en casi un 100% de harina 
de soja —alcanzada por un 35% de 

derechos de exportación—, mientras 
que el alimento balanceado tributa 
un 5%. Asimismo informa que en 3 
meses, el organismo secuestró 4557 
neumáticos por un valor de 320 millo-
nes de pesos. Antes, el organismo 
evitó la exportación de 31 toneladas 
de carne en forma irregular, detectada 
en dos depósitos fiscales debido a una 
declaración inexacta y una trans-
gresión a la declaración jurada. La 
mercadería en cuestión, carne bovina 
congelada, estaba registrada bajo 
una partida arancelaria incorrecta. La 
multa mínima pretendida es de USD 
160.000. Además, solicitó al Juzgado 
Contencioso Administrativo Federal 
8 revocar la cautelar otorgada a una 
empresa por la falta de verificación 
de un requisito esencial: el peligro en 
la demora que amerita el beneficio 
judicial. La cautelar, otorgada para 
39 SIMIs,  era por USD 128 millones. 
Según el organismo, la empresa, 

cuyo objetivo era sobrestockearse de 
mercadería a valor de dólar oficial, ya 
desistió de la cautelar y deberá empe-
zar a importar por los procedimientos 
normales.
Asimismo el organismo detectó 
importaciones alcanzadas por prohi-
biciones no económicas importadas 
bajo el régimen Courier. Se trata de 
mercadería con Fraude Marcario la 
cual sólo podría ser ingresada al país 
por los titulares marcarios o bien 
aquellos que contaran con la debida 
licencia marcaria respectiva.
Y la lista sigue....
Al mismo tiempo, el organismo comu-
nicó que intervino para liberar casi 
8 tons de insumos médicos en tres 
contenedores debido a la congestión 
en una terminal de Puerto Nuevo. Así 
32 sillas ortopédicas, 50 sistemas de 
baño y casi 1400 partes lleguen con 
mayor celeridad a los pacientes que 
los necesitan.

En un contexto de restricciones, la Aduana no 
para de descubrir ilícitos

Ante la falta de neumáticos para proveer a las terminales y a la 
reposición de los propios automovilistas, camioneros y opera-
dores de equipos para la construcción y rurales en la Argentina, 
debido a un prolongado conflicto gremial que se suma a la restric-
ción a las importaciones; algunos cráneos oficialistas junto con 
sus colegas opositores, empresarios nacionales y gremios, están 
promoviendo un modelo de automóvil que permita evitar estos 
conflictos. Se trata en realidad de fabricar una copia del "Tronco-
móvil" de los “Flinstones”/“Picapiedras” que como todos saben no 
tiene neumáticos. Además es sumamente ecológico, se fabricaría 
con madera reciclable y permitiría reducir el deficit comercial de 
autopartes que históricamente tiene la Argentina, en un contexto 
de escaces de dólares. Además, al ser a tracción a sangre, es muy 
bueno para mantenerse en forma saludable, lo que toda sociedad 
aburguesada requiere, dijeron. "Esto es ciencia", señaló el vocero 
de un equipo de trabajo multidisciplinario  encargado del pro-
yecto. Aunque eso sí, el sistema puede deteriorar un tanto la capa 
asfáltica...pero ya están trabajando en ello. 
En definitiva otro aporte a la modernidad que hace el think tank 
argentino, sin dejar de volver a las fuentes, como debe ser..….

Iabadabadabaduuuu!!
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Comercio global y shipping: 
Algo más que desafiar mares agitados

Un nuevo Encuentro anual del 
Global Maritime Forum se 
realizó en New York con los 
temas que hacen a la activi-

dad naviera y con la sustentabilidad 
como paradigma en un contexto de 
desafíos y oportunidades. De hecho 
el lema del encuentro realizado en el 
astillero naval de Brooklyn –  recono-
cido por su incansable trabajo durante 
la segunda guerra mundial- fue 
“Desafiando los mares agitados” y así 
lo presentó Jan Dieleman, presidente 
del área de transporte oceánico de 
Cargill y del Global Maritime Forum. 
En los distintos paneles se vieron a 
varios de los pesos pesados vincula-
dos a la carga y el transporte naviero. 
Desde Andreas Rangel Ahrens, de 
Inter IKEA Group,  Jeremy Nixon, 
CEO de ONE, Michael Parker de 
Citi, Svein Tore Holsether, de Yara, 
Ranjan Sinha, de Tata Steel, Andrea 
Olivi de Trafigura, Jan Hoffmann de 
UNCTAD, Charis Plakantonaki de Star 
Bulk Carriers; Martin Humphreys, 
del Banco Mundial; Juliet Teo, de 
Temasek; Marc Levinson – autor  de 
The Box: How the Shipping Contai-
ner Made the World Smaller- Tie-
men Meester, de DP World; Paolo 

Montrone, de Kuehne + 
Nagel; Nicholas Brown, 
de Bureau Veritas, Mario 
Cordero del Puerto de 
Long Beach, entre otros.
Además de directivos 
de navieras, cargadores, 
organizaciones globales 
y regionales, especialis-
tas en temas del clima, 
en recursos energéticos, 
académicos de estos 
ámbitos; se destacó la 
apertura de la secretaria general de 
la UNCTAD, Rebeca Grynspan - en la 
foto arriba-. La funcionaria, fue más 
allá del negocio naviero puntual y dio 
una clase de la situación global de 
crisis en cascada que se está dando y 
que señalamos en estas páginas.
En ese contexto de “agitación” preci-
samente, agradeció la valentía de los 
operadores de la cadena logística por 
avanzar con la iniciativa de Granos 
del Mar Negro y el acuerdo para el 
acceso sin obstáculos de alimentos 
y fertilizantes rusos a los mercados 
mundiales; precisamente navegando 
en “aguas minadas” o trabajando en 
los puertos en medio de una zona de 
guerra.

“Decir que el comercio marítimo atra-
viesa un momento histórico de crisis y 
perturbación es exacto, pero también 
es una descripción incompleta. La 
interrupción del comercio que estamos 
viendo es solo una de muchas en todo 
el sistema internacional. El mundo 
no está lidiando con una sola crisis, 
sino con una cascada de crisis, como 
lo llama el Secretario General de la 
ONU, António Guterres. Desde 2020, 
ningún país ha descansado de estar en 
modo emergencia. Y las cosas están 
empeorando, en algunos casos. Una 
crisis de salud pública ha llevado a 
una crisis socioeconómica, que ahora 
se está convirtiendo rápidamente en 
una crisis financiera y de la deuda, en 
la que hasta el 60 % de los países de 

http://www.trp.com.ar
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bajos ingresos y el 30 % de los países 
de medianos ingresos están cerca del 
sobreendeudamiento”, explicó.
Al mismo tiempo, señaló que el cam-
bio climático golpea con más fuerza 
cada año, aumentando los costos 
en un momento en que los países no 
tienen suficiente espacio fiscal para 
hacer frente a los desastres, y mucho 
menos invertir en su propio desarrollo 
a largo plazo.
Además, se agrega el hecho de que 
los precios de los principales produc-
tos básicos superan varias veces el 
promedio de la década anterior: en 
el caso de los alimentos, al menos un 
50% más altos; en el caso de la ener-
gía, el doble; en los fletes, tres veces 
más altos, al igual que para algunos 
fertilizantes.
Grynspan señaló que el caso de 
los fertilizantes es particularmente 
preocupante, ya que es el princi-
pal costo de insumos para muchos 
pequeños agricultores en todo el 
mundo. “Ya hemos perdido una tem-
porada de siembra en África occiden-
tal a causa de esta situación. Si no 
intervenimos, la crisis de asequibilidad 
de los alimentos con la que nos enfren-
tamos hoy puede convertirse en una 
crisis de disponibilidad de alimentos el 
próximo año debido al problema de los 
fertilizantes”, advirtió.
Varios factores pegan más en los 
países en desarrollo, como la inflación 
que es impulsada también, dijo, por 

su gemelo, la depreciación, ya que la 
mayoría de las monedas luchan por 
competir con un dólar más fuerte, 
impulsadas por el aumento de las 
tasas de interés.
Entonces, aunque los precios interna-
cionales de los alimentos han bajado, 
los precios internos en los países en 
desarrollo siguen subiendo debido a 
esa depreciación.
“La gente está sufriendo, el número 
de personas con inseguridad alimen-
taria se triplicó en tres años a casi 
350 millones, y los extremadamente 
pobres aumentaron en más de 70 
millones solo en los primeros tres 
meses de este año. Las familias no 
pueden hacer frente a esta realidad, 
ya que el 60% de todos los trabajado-
res tienen ingresos reales más bajos 
que antes del COVID-19”, explicó.
Al mismo tiempo advirtió que el 
comercio está sufriendo tremendas 
perturbaciones. Espacios aéreos que 
se están cerrando, los oleoductos se 
están rediseñando, las rutas maríti-
mas están tomando el camino más 
largo. “La geopolítica, no la economía, 
está ahora en el asiento del conductor 
de la globalización. Este realinea-
miento en el comercio puede ser 
difícil, costoso y complicado. Cuando 
las cadenas de suministro globales se 
interrumpen, la gente pasa hambre, 
las luces se apagan, los medicamentos 
escasean y los negocios fracasan en 
todo el mundo. Los últimos tres años 

han dejado esto muy claro”, afirmó 
Grynspan.
Señaló que hoy se da un mundo de 
crisis en cascada que significa círcu-
los viciosos sistémicos: crisis que se 
alimentan entre sí.
La inflación es un ejemplo de ello. La 
inestabilidad geopolítica alimenta 
los precios de la energía y estos a los 
precios del shipping, y estos a su vez 
alimentan los precios de los alimen-
tos. Según la UNCTAD, al menos el 
50 % de los precios recientes de los 
alimentos se debe únicamente a los 
costos de transporte. Así los precios 
de los alimentos aumentan la inflación 
nuevamente, y esto eleva las tasas 
de interés, que a su vez alimentan un 
dólar más fuerte que encarece las 
importaciones y las deudas en los 
países en desarrollo, el sobreendeu-
damiento conduce a la inestabilidad 
social, la inestabilidad social alimenta 
la inestabilidad geopolítica, y volve-
mos a círculo completo, dijo.
El problema es sistémico y solo la 
acción sistémica puede resolverlo. 
"No habrá respuesta a la crisis alimen-
taria sin una respuesta también a la 
crisis financiera, la crisis comercial, 
la crisis geopolítica o la crisis energé-
tica”, advirtió.
Desde 2020, casi todas las brechas 
que monitorea la UNCTAD (de género, 
de preparación climática, de acceso 
digital, formales-informales, de pro-
tección del empleo, de financiación 

http://www.capitanes.org.ar
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del desarrollo) han aumentado, espe-
cialmente en aquellos lugares donde 
aquellas eran más amplias antes de 
que estallara la crisis. "Las crisis no 
son neutrales en cuanto al género, la 
pobreza o el país", afirmó la responsa-
ble de UNCTAD.

gNl por barcos

En cuánto a qué se puede hacer en 
este contexto, Grynspan señaló que 
el comercio tiene un papel enorme 
que desempeñar. Y especialmente 
el comercio marítimo. “A pesar de 
todos los desafíos que he mencio-
nado, el comercio marítimo será 
cada vez más importante en los 
próximos años. Un ejemplo de ello 
es lo que está sucediendo con el 
gas natural. El mercado de GNL 
transportado por mar ha despe-
gado este año, como una forma de 
hacer frente a las interrupciones 
de los gasoductos. Por primera vez 
en la historia, este año al menos la 
mitad del consumo de gas natu-
ral de Europa será transportado 
por barcos. El problema es que 
es posible que no haya suficiente 
GNL para todos: ya estamos viendo 
informes de países en Asia que tie-
nen precios fuera de los mercados 
al contado de GNL”, explicó.
Según los cálculos de la UNCTAD, 
al mercado de GNL le faltan alre-
dedor de 50 mil millones de metros 
cúbicos de gas para satisfacer la 
demanda de todos, alrededor del 
10% de las exportaciones totales 
de GNL del año pasado. Es por 
eso que las inversiones son tan 
importantes. “Necesitamos más 
transportadores e infraestructura 
de GNL”, explicó.
Esta realineación del comercio, 
difícil, costosa y complicada, sin 
embargo, será una gran oportuni-
dad para el negocio marítimo. “A 
medida que las rutas marítimas se 
vuelven más largas, se construyen 
cadenas de suministro completa-
mente nuevas, nuevos puertos se 
unen al comercio mundial, tendre-
mos más y diferentes barcos, más 
terminales, estaciones de abas-

tecimiento de combustible y nuevas 
capacidades para las empresas, la 
tripulación y los trabajadores portua-
rios”, agregó.
Finalmente pidió a los operadores 
sacar más granos de la zona del con-
flicto. “La Iniciativa de Granos del Mar 
Negro y el acuerdo para el acceso sin 
obstáculos a los alimentos y fertili-
zantes rusos son ahora conceptos 
probados", dijo. Más de 4 millones de 
toneladas de cereales y otros alimen-

tos se envían fuera de Ucrania. Pero 
es sólo una parte. "Lo que el mundo 
necesita para que los precios bajen 
a niveles asequibles para los países 
en desarrollo es que tenga suficien-
tes fertilizantes para la producción y 
alimentarse el próximo año", agregó. 
Y refiriéndose a los convocantes, les 
dijo: "Los necesitamos. El mundo los 
necesita. Los mares están agitados. 
Enfrentémoslos juntos", cerró Gryns-
pan.

http://dfi.itl.com.ar/
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Durante la Asamblea General 
Ordinaria; se realizó la elección 

de los miembros que constituirán 
la Comisión Directiva del Centro de 
Navegación para el período 2022 - 
2024. La misma quedó integrada de 
la siguiente manera: Presidente, Julio 
Delfino (Delfino) - en la foto-; Vicepre-
sidente 1°, Santiago Simon Errecart 
(Heinlein); Vicepresidente 2°, Germán 
Prieto (Ultramar), Secretario, Pablo 
Tsolis (Navijet); Pro-secretario, 
Patrick Campbell (ONE); Teso-
rero, Sebastián Balestrini Robinson 
(Robinson), Protesorero, Javier Dulce 
(Dulce), Vocales; Marcelo Sorribas 
(ISA), Arturo Hosch (Martin); Paulo 
Damianovic (HL), Guillermo Paroli 
(NABSA), Daniel Santinelli (COSCO); 
Alejandro López (MSC); Luis Cas-
tagna (MAERSK); Juan Carlos Sottile 
(Service Management); Miguel Alva-
rez (PTP Group);

Comisión revisora de cuentas, Martín 
Silman (MSC); Enzo Bottan (Robin-
son); Pablo Castagno (ISA); Tribunal 
de ética, Antonio María Delfino, Juan 
Kwist y Rubén Barragán.

Eligen Comisión Directiva del Centro de Navegación

https://www.ssamarine.com/
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El MLC 2006 de la Organización Internacional del Trabajo 
y su impacto en la industria naviera

El MLC 2006 fue adoptado por los 
representantes de gobiernos, 
empleadores y trabajadores en 

una Conferencia Internacional del 
Trabajo de la OIT, extraordinaria, en 
febrero de 2006, a fin de fijar están-
dares internacionales para la primera 
industria verdaderamente global. 
Conocida como la “Carta de derechos 
de los marineros”, el Convenio es 
único en su incidencia tanto para los 
marineros como para los armadores 
de calidad.
El MLC tiene, en sintonía con sus 
objetivos, un amplio ámbito de apli-
cación. Salvo previsión expresa en 
contrario, comprende los buques que 
se dediquen habitualmente a activida-
des comerciales, ya sean de propie-
dad pública o privada. Se excluyen los 
buques dedicados a la pesca u otras 
actividades similares, las embarca-

ciones de construcción tradicional, 
los buques de guerra, las unidades 
navales auxiliares y las embarcacio-
nes que navegan exclusivamente en 
aguas interiores, en aguas cercanas 
a la costa o en las zonas en las que 
rijan reglamentaciones portuarias (ya 
sea en los propios puertos o en sus 
inmediaciones). 
En cuanto al personal no hace dis-
tinciones, puesto que comprende a 
toda la gente de mar, aunque solu-
ciona la vaguedad del término al 
definirlo como toda persona que esté 
empleada o contratada o que trabaje 
en cualquier puesto a bordo de un 
buque.
Las normas internacionales previas 
al MLC 2006  abarcaban casi todos 
los aspectos laborales, desde las 
condiciones mínimas exigidas para el 
trabajo de la gente de mar a bordo de 

un buque (en particular, edad mínima, 
certificado médico, formación y 
calificaciones), hasta las disposicio-
nes sobre las condiciones de empleo, 
tales como las horas de trabajo o los 
períodos de descanso, los salarios, 
el derecho a vacaciones y a la repa-
triación, el alojamiento, las horas de 

Varios son los convenios y normativas que involucran al sector marítimo. Entre ellos y referido a la 
gente de mar, se encuentra el MLC 2006 (Maritime Labour Convention) de la OIT (Organización 
Internacional del Trabajo). 
Ruben Alejandro Polverigiani. Abogado. Coordinador de Fiscalización Portuaria, Marítima, Fluvial y 
Lacustre del Ministerio de Trabajo, Empleo y Seguridad Social de la Nación, analiza la normativa y 
sus efectos actuales.

Por Ruben Alejandro Polverigiani

http://www.boskalis.com
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esparcimiento, la alimentación y el 
servicio de fonda, e igualmente la 
protección de la salud, el bienestar y 
la seguridad social.
Pero, esta prolífica actividad nor-
mativa sectorial chocaba con una 
desigual tasa de ratificación, que en 
parte fue debida a su fragmentación. 
Advertido el problema temprana-
mente por la OIT, se fueron presen-
tando diversas propuestas para lograr 
la adopción de un instrumento que 
reuniera e integrara todas las normas 
aplicables a la gente de mar. Este 
proceso culminó en 2006 con la adop-
ción del Convenio sobre el trabajo 
marítimo, también llamado MLC 2006 
por sus siglas en inglés, que entró en 
vigor el 20 de agosto de 2013. Actual-
mente cuenta con 101 ratificaciones, 
que comprenden al 96,6% del arqueo 
bruto de la flota mercante mundial.
Lo que se hizo es, no solo refundir en 
un único instrumento la parte funda-
mental de casi todos los convenios y 
recomendaciones marítimos ante-
riores, sino también y centralmente 
actualizar sus contenidos y suprimir 
contradicciones y disposiciones 
obsoletas. Para superar los problemas 
de ratificación y aplicación que pre-
sentaban las normas internacionales 
del trabajo del sector, además de los 
beneficios propios de la concentra-
ción de las normas en un solo instru-
mento, se incorporaron y adaptaron 

las herramientas o mecanismos que 
habían sido exitosos en los instrumen-
tos adoptados por la Organización 
Marítima Internacional (OMI), entre 
ellos:
•Ausencia de numeración. La pri-
mer distinción o novedad que salta 
a la vista es que su denominación no 
incluye la numeración clásica en los 
instrumentos de la OIT. En efecto, si 
bien se reserva el número 186 para 
este Convenio, no se lo aprecia en su 
título. Y esto está vinculado a su doble 
vocación de permanencia y de cons-
tante revisión o actualización.
•Estructura general del convenio. Su 
estructura difiere de la tradicional de 
los convenios de la OIT, en tanto con-
densa en un solo instrumento lo que 
tradicionalmente se separaba entre 
convenios y recomendaciones
•Procedimiento de enmienda sim-
plificado y acelerado. Los Artículos 
y las Reglas solo pueden ser modifi-
cados por el procedimiento general 
previsto en la Constitución de la OIT 
para todos los convenios. En cambio, 
el Código puede además ser enmen-
dado a través de un procedimiento 
simplificado y acelerado de acepta-
ción tácita: si un Estado ratificante 
desea no quedar obligado por una 
determinada enmienda, debe presen-
tar su desacuerdo formal dentro de un 
plazo establecido.
Así, por ejemplo, en 2014 se adopta-

ron enmiendas para mejorar la protec-
ción de los marinos abandonados y 
proveer una garantía financiera para 
indemnizar a la gente de mar y sus 
familias en caso de muerte o disca-
pacidad de larga duración. Otras 
fueron adoptadas en 2016 y 2018,  las 
impulsadas en 2022 se encuentran en 
espera de su entrada en vigor. 
•Aplicación flexible. El MLC es inflexi-
ble en cuanto a los derechos, pero 
flexible en materia de aplicación.
Para hacer posible una aplicación 
flexible del instrumento se han ins-
tituido dos principios: los miembros 
pueden dar cumplimiento a ciertas 
disposiciones de forma diferente a 
la propuesta en el MLC, pero respe-
tando la denominada equivalencia 
sustancial, esto es, que las normas 
nacionales no se aparten del objeto 
y finalidad de la disposición del 
MLC aplicada. El segundo medio 
consiste en formular de manera más 
general muchas de las disposiciones 
obligatorias, lo cual deja un margen 
discrecional más amplio para decidir 
las acciones precisas que se vayan a 
adoptar en el plano nacional.
Sistema de control basado en certi-
ficaciones e inspecciones regulares. 
Se crea un sistema de certificación 
obligatorio: ciertos tipos de buque 
requieren así una verificación previa 
por parte del Estado en el cual esos 
buques están registrados. Esta veri-

http://horamar.com.ar
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ficación involucra el cumplimiento 
de una serie de requisitos correspon-
dientes a las condiciones de trabajo y 
de vida de la gente de mar.
Los buques que enarbolan el pabellón 
de países que no hayan ratificado el 
Convenio también están sujetos a ins-
pección en puertos de países donde 
está en vigor. Este enfoque de “trato 
no más favorable” es un aspecto 
importante para ayudar a garantizar 
una competencia leal y genuina entre 
armadores.
el rol de la cFPMFyl: Dentro del 
servicio de inspección del trabajo 
del Ministerio de Trabajo, Empleo y 
Seguridad Social de la Nación existe 
un área especializada abocada a la 
inspección del trabajo embarcado y 
portuario: la Coordinación de Fiscali-
zación Portuaria, Marítima, Fluvial y 
Lacustre (CFPMFL). 
Además de realizar las visitas de 
inspección y otras acciones de este 
tipo en puertos y buques de bandera 
nacional y de bandera extranjera, 
interviene en la emisión de las certifi-
caciones previstas en el MLC. Actúa 
en todo el territorio en forma coordi-
nada con otras áreas del ministerio, 
que le brinda asistencia y apoyo. 
Asimismo, lleva adelante acciones 
de formación para otras áreas del 
ministerio y coordina otras accio-
nes con otros organismos públicos 
vinculados a la actividad e interviene 
en el procedimiento de emisión de las 

certificaciones previstas por el MLC 
para cierto tipo de buques.
La actuación coordinada entre la 
administración del trabajo (MTEySS 
y Superintendencia de Riesgos del 
Trabajo de la Nación) y la autoridad 
marítima nacional (Prefectura Naval 
Argentina) se formalizó y actualizó en 
2015 con la firma de un Convenio de 
Cooperación, Colaboración y Asisten-
cia entre el MTEySS, el Ministerio de 
Seguridad y la SRT. 
A través de este Convenio, los orga-
nismos establecieron compromisos 
de colaboración y asistencia, e imple-
mentaron el cruce de sus respectivas 
bases informáticas y su información 
técnica. Asimismo, a través de pro-
tocolos adicionales se precisaron los 
roles y materias sujetas a control que 
cada organismo debe verificar en las 
visitas de inspección a bordo. 
Por último, conviene mencionar el 
desarrollo de las visitas de rutina o 
periódicas a los buques de bandera 
nacional, en las cuales se controla 
lo vinculado a las condiciones de 
trabajo. 

inspección de buques 
de bandera extranjera
Es importante prepararse con anti-
cipación para este tipo de visitas y 
revisar la información sobre el buque. 
Factores como deficiencias previas 
o antecedentes propios o de inspec-
ciones realizadas por otros países 

pueden ayudar a tomar una decisión 
sobre la naturaleza de la inspección.
De acuerdo con el MLC todo buque 
extranjero que haga escala en un 
puerto argentino puede ser objeto de 
inspección, siempre que se cuente 
con sospechas fundadas de que el 
buque no cumple con los requisitos 
mínimos que fijan estas normas. Estas 
sospechas pueden provenir de cual-
quier fuente, incluidas las denuncias o 
quejas. En este tipo de visitas se sigue 
el siguiente esquema, de tres etapas:
1.Cuando corresponda, revisar las 
certificaciones obligatorias. Si se veri-
fica que la documentación es válida y 
completa, la inspección finaliza en ese 
momento, salvo que: existan motivos 
claros para creer que las condiciones 
de trabajo y de vida a bordo del buque 
no se ajustan a los requisitos del 
convenio; existan motivos fundados 
para creer que el buque ha cambiado 
de pabellón con el fin de sustraerse al 
cumplimiento de las disposiciones del 
convenio; se ha presentado una queja 
relativa al buque.
2.Cuando esté justificado o sea nece-
sario, realizar una inspección más 
detallada. Ahora bien, esta etapa se 
convierte en la primera toda vez que 
un buque no lleve certificaciones o se 
trate de un buque de un Estado que 
no haya ratificado el Convenio. Y es 
así dado que contiene cláusulas que 
obligan a garantizar que no se dé un 
trato más favorable a los buques de 

http://www.tusa.com.ar
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países no ratificantes (principio del 
trato no más favorable, presente en 
muchos tratados sobre navegación).
3.Actuar en caso de deficiencias o de 
faltas de conformidad. Cuando, el ins-
pector constate que las condiciones 
de trabajo y de vida a bordo del buque 
no se ajustan a lo previsto en el MLC 
deben adoptarse ciertas medidas. 
Principalmente se centran en infor-

mar los incumplimientos a diversos 
sujetos, en especial, al gobierno del 
Estado del pabellón, y en exigir al 
representante del armador que recti-
fique la situación. Asimismo, en algu-
nos supuestos la gravedad del incum-
plimiento faculta a la inspección a 
ordenar la inmovilización del buque 
hasta que la situación sea subsanada, 
siempre siendo tal circunstancia 

ultima ratio y habiéndose verificado la 
gravedad de las deficiencias.
Este documento tiene por objeto 
acercarnos a la aplicación del MLC 
2006 y su acción inspectora en 
nuestro país, en este innovador y en 
constante crecimiento Convenio de 
la OIT.

Por medio de un correo electrónico 
dirigido al Servicio de Tráfico 

Marítimo de la Prefectura Naval 
Argentina, un tripulante de un buque 
tanque de bandera de Liberia mani-
festó que se encontraba a bordo 
hacía más de un año y que no contaba 
con contrato laboral. El buque había 
zarpado el 23/07/2020 de Puerto 
Elizabeth (Sudáfrica), y tenía previsto 
amarrar en Posta de Inflamables Nº 
2 de Puerto Galván, Bahía Blanca, 
Provincia de Buenos Aires.
El 11 de agosto de 2020 el buque 
arribó a puerto y fue visitado por los 
inspectores del MTEySS. Allí se cons-
tataron las deficiencias denunciadas 
y, consecuentemente, se intimó a 
la firma a cumplir con el proceso de 
repatriación del tripulante. Además, 

debido a las restricciones impuestas 
por la pandemia de COVID-19, se 
intimó al armador a hacerse cargo de 
los gastos médicos y los que emanen 
del posible aislamiento que padecería 
el tripulante hasta llegar a su domici-
lio.
Asimismo, intervino la Dirección 
Nacional de Migraciones, el Consu-
lado Liberiano (país de abandera-
miento del buque) y Prefectura Naval 
Argentina a los fines de su desem-
barco.
El armador presentó plan de adecua-
ción que incluía gastos y traslados. El 
tripulante arribó a su domicilio el 14 
de agosto.

Inspección en buque de bandera extranjera

http://www.nauticadelsur.com.ar


 15 

En un comunicado, el ministerio de 
Transporte de la Nación, señala que se 
comenzó a transitar el camino hacia 
el cobro de peaje de la Vía Navegable 
Troncal (VTN) desde la zona compren-
dida entre el km. 58.4 del río Paraná, 
tramo exterior de acceso al Puerto de 
Santa Fe, hasta el km. 1238  en Con-
fluencia. El nuevo cuadro tarifario, a 
ser aplicado por la AGP como con-
cesionario – de este tramo también-, 
“permitirá ejecutar las tareas para un 
eficiente sistema de señalización y de 
dragado en dicho tramo”.
El valor del peaje establecido es 1,47 
dólares por tonelada de registro neto.
Se le aplicará a las “embarcaciones 
de diferentes banderas, producciones 
regionales e internacionales que hasta 
la fecha no realizaban aporte alguno 
por los servicios prestados”. En reali-
dad no pagan porque no hay obras. 
Esta iniciativa permite establecer un 
mecanismo de reinversión en la traza 
por donde circulan 20 mil barcazas 
por año aproximadamente, con 
cargas regionales e internacionales, 
principalmente agrícolas, combusti-
bles líquidos, minerales, entre otros, 

dice el comunicado.
Agrega algo totalmente sorprendente 
en la medida en que no circulan casi 
convoyes ni carga argentina: “Se 
trata de una medida impulsada por el 
gobierno nacional con el objetivo de 
potenciar un sistema de transporte 
multimodal articulado, autosusten-
table y sostenible, que disminuya 
los costos logísticos y los tiempos, 
evaluando e incrementando la compe-
titividad en puertos y vías navegables 
para conectar a las regiones produc-
tivas de Argentina, y su seguridad”, 
dice la ficción.
Para estimar el costo del peaje, “AGP 
ha realizado un Estudio de Tráfico 
y Costos Operativos a partir de la 
información de tráfico proporcionada 
por Prefectura Naval Argentina, de 
las inversiones y costos suministrados 
por la Gerencia de Infraestructura y 
Planificación de la AGP, y el Informe 
que sobre la Vía Navegable Troncal ha 
producido la CEPAL de la ONU, entre 
otros, concluyendo que la tarifa inter-
nacional resultante debería ser de 1,47 
dólares por tonelada de registro neto", 
añade. Este peaje, es su carácter de 

concesionario, será percibido por la 
AGP, advierte.
Y bueno...otra responsabilidad más...y 
si hay que sacrificarse....
Finalmente aclara que en dicha reso-
lución, “el Ministerio de Transporte 
instruye a la AGP a efectuar el llamado 
a instancia de participación ciuda-
dana para que todas las personas y 
usuarios puedan expresar opiniones 
y consultas en cuanto a las tarifas del 
peaje en la Vía Navegable Troncal”....
Menos mal....

La resolución del cobro de peaje fue establecida por el ministro de Transporte Guerrera,  acompañado por 
el secretario de Transporte de la Nación, Diego Giuliano; la subsecretaria de Planificación y Coordinación 
del Ministerio de Transporte, Micaela Morán; la directora Nacional de Control de Puertos y Vías Nave-
gables, Nuri Sánchez Edorna; y el interventor de la Administración General de Puertos; José Beni - en las 
fotos-  y el secretario de Planificación de Transporte, Gastón Jaques.

AGP va por más....ahora cobrará peaje 
a los convoyes de los países vecinos
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Pormenores de la logística de contenedores

Si hablamos de elementos o 
activos necesarios en la logís-
tica comercial podríamos 
decir que el contenedor es 

fundamental. Sin ello, no podríamos 
tener un mundo tan globalizado como 
el actual. Sea para traer o llevar en 
barco, tren o avión hasta para hacer 
una casa o planta industrial, es un 
activo que pasó a ser indispensable 
y cada vez más se va profundizando 
la tecnología que se utiliza para su 
construcción.
Ahora bien, algunos dicen que los 
operadores no saben dónde colocar 
los excedentes de contenedores por-
que no es redituable moverlos vacíos 
para ciertos tráficos y otros dicen que 
la carga no encuentra equipos y así 
quien les lleve la mercadería. 
Guillermo Portela Facal -en la foto-, 
CEO y fundador de SILVERSEA Con-
tainers, empresa de venta y alquiler 
mediante leasing de contenedores, 
señala al respecto, que la situación no 
es lineal; es variada dependiendo del 
lugar, así puede existir tanto exce-
dente como faltante de equipos. “Si 
tomamos como puntos principales 
China, Europa del Norte o EEUU, son 
lugares en los que se están acumu-
lando una gran cantidad de contene-
dores. Sobre todo, en China, que tiene 
una exportación mucho mayor res-
pecto a la importación”, argumentó. 
También depende de la situación de 
cada país ya que hay fechas en donde 
se exporta mucho y al mismo timepo 
la importación es poca y viceversa. 
De todos modos, a diferencia de lo 
que muchos creen, para el CEO de 
SILVERSEA, la realidad es que, de 
manera simplificada, existe un exce-
dente real de contenedores en base a 
lo que necesita el comercio mundial. 
Explicó que más allá de lo sucedido en 
los últimos dos años por los desequi-
librios en las balanzas comerciales, 
dado los problemas logísticos en los 
diferentes puertos, las huelgas, entre 

otros, con el Covid-19 como factor 
principal, se empezaron a producir 
muchísimos contenedores en Asia. 
“Hoy por hoy esos contenedores que 
están en el agua, en actividad, lleva 
a ese excendente. Aunque es verdad 
que en la práctica, los contenedo-
res no están donde deberían estar", 
manifestó. El ejemplo de que si un 
contenedor se encuentra en Ecuador, 
Los Ángeles, Chicago o Nueva York, 
donde sí hay mucho equipo acumu-
lado, difícilmente podrá ser recoloca-
dos en los lugares donde realmente 
se necesita capacidad, como aque-
llos  países exportadores, y entonces 
el problema va a seguir estando.
Y entonces, ¿Qué solución existe 
para este desbalance?. Portela 
explicó que a veces conviene fabricar 
un contenedor nuevo ya que el factor 
tiempo, también está presente: “Hay 
que ver el análisis con una visión 
amplia. Si esta situación se multiplica 
por miles de contenedores, cuando 
un exportador o importador quiere su 
mercadería del punto A al punto B, no 
puedo esperar a que le digan si tienen 
o no equipos disponibles, o  que estén 
en 45 o 60 días”. 
Este es un tema grave porque esta 
incertidumbre puede llevar, por un 
lado, a que el exportador termine 
teniendo sus almacenes llenos de 
mercadería y se produzca un cuello 
de botella a la hora de seguir pro-
duciendo o vendiendo. Por el otro, 
el importador al que no le llega la 
mercadería no puede distribuir y no 
genera ingresos. “Si la carga toma un 
contenedor con un sobrecosto de 3 mil 
o 4 mil euros  y lo divide por la mer-
cadería, quizá deba incrementar el 
precio del producto. A esto se le suma 
la inflación. Así por ejemplo, vemos los 
fletes de Europa hacia América Latina, 
que antes estaban en un promedio de 
mil dólares, terminan costando 12 mil”, 
agregó.
Entiende que la pandemia sí ayudó 

a que el contenedor estuviese en 
el punto de mira como uno de los 
elementos fundamentales para el 
transporte. 
Respecto a las críticas que recibieron 
y aun reciben las empresas navieras 
por las grandes ganancias que están 
obteniendo en estos tiempos, Portela 
argumenta que, si bien eso es cierto, 
también hay que valorar que esas 
empresas vienen de décadas de pérdi-
das. Por su parte, cree que el desafío, 
es ver qué es lo que van a hacer con 
todo ese dinero.

La actividad

Hablando de las modalidades en el 
negocio del contenedor en particu-
lar, dijo: “Puntualmente, aumentó el 
alquiler y nos dio a todos la posibilidad 
de investigar nuevas formas de apoyar 
a la cadena logística", dijo. Esto más 
allá  de que el stock es limitado. 
Asimismo, se daban situaciones com-
plejas como que las fábricas en China 
a veces demoraban la entrega por 
faltante de metal o de madera para el 
piso, por ejemplo, o el precio subía en 
poco tiempo por la volatilidad. 
Hoy, nos dice, un contenedor nuevo 
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en el país asiático cuesta 4500 dóla-
res, cuando hace seis o siete meses, 
estaba 7000.
Otra cuestión a resolver es la demora 
en la entrega y como afecta al alquiler 
o la venta del  equipo. Al respecto, 
comentó que podían hacer un pedido 
de un equipo nuevo y la probabili-
dad de entrega era de tres meses. A 
la hora de venderlo o alquilarlo, no 
había certeza de que el exportador 
o el importador ya le sirva para ese 
momento. “Todo eso generó bas-
tante fricción porque se veía un gran 
momento para el contenedor y para 
toda la industria, pero al no tener la 
materia prima, se podía avanzar muy 
poco", agregó. 
Literalmente, dice, hay cinco o seis 
fábricas, todas en China. Si bien se 
está intentando promover una a en 
India y otra en Italia; en esas fábricas, 
no tienen la capacidad de hacer ni mil 
equipos similares, por la estructura de 
producción. Además, agrega Portela, 
tienen el problema de los costos ya 
que, en ese momento, podrían cobrar 
el doble de lo que salía en China, 

argumentó.
Portela señaló ade-
más que desde SIL-
VERSEA, se dividen 
los negocios de lo  
que es la venta o el 
alquiler y el leasing 
de contendores. 
“Tenemos dos tipos 
de alquileres, uno 
para mercados 
domésticos, más 
locales, en donde 
tal vez el tipo de 
empresas esta más enfocado en la 
construcción, empresas pequeñas que 
necesitan almacenamiento adicional 
y, por otro lado, el leasing propia-
mente dicho que va de tres a cinco y 
diez años. Con este tipo de usuarios, 
en general empresas medianas a 
grandes, se dan contratos más inter-
nacionales”, explica.
Añade que en vez de que las empresas 
compren un contenedor (un activo), 
tengan que administrarlo y cuidarlo 
para luego ver que hacer; SILVERSEA 
da la posibilidad de no tener que 

hacer esa inversión y con el alquiler o 
el leasing, los clientes no tienen que 
pensar qué van a hacer luego con 
los equipos, ni especular a cuánto 
lo pueden vender en el mercado.
Recuerda que además de la comercia-
lización de contenedores para mover 
mercaderías, lo hacen para aquellos 
que quieren fabricarse una casa o 
una estructura para almacenamiento. 
Trabajan con diversas empresas de 
ingeniería a nivel global que transfor-
man esos contenedores en generado-
res o purificadores de agua. 
Otra opción que posee la empresa, 



 18 

es la venta para uso más de alma-
cenamiento mayorista. Compañías 
más grandes que suelen comprar 
y modificar a gran escala y hacer 
campamentos para la construcción, 
para emprendimientos solares, para 
construir molinos eólicos en diferen-
tes lugares, que tienen que armar 
toda la infraestructura durante uno, 
dos o tres años. Finalmente, agregó 
que trabajan con las empresas de 
logística, navieras, y muchas de ellas 
se suelen volcar más para el alquiler 
que para la compra.
Respecto a su ubicación y distribu-
ción, explicó; cuenta con varias ofi-
cinas: Latinoamérica, EEUU y Europa 
y se está analizando abrir otra en 
India y en China. "Esto nos permitiría 
administrar muy bien el negocio, por 
ejemplo, al poder aceptar la entrega 
de 100 contenedores en China,  y 20 
en otro origen o destino. Que podamos 
ofrecer diversas variables es algo 
que la empresa de logística agradece 
mucho", añade.
Los contenedores que comercializa 
Silversea son para todo tipo de carga, 
pero se especializan en equipos 

estándar para carga seca y en menor 
medida los Open Top. Venden, pero 
no alquilan refrigerados. Este mer-
cado, explicó Portela, tiene otras 
complejidades como la parte técnica 
y ofrecer un buen servicio técnico a 
nivel global es un poco más complejo. 
De todos modos, tienen presentado 
un proyecto, para el año que viene, 
mandar a producir unos 1200 Teus de 
contenedores refrigerados y a partir 
de allí, incorporarlos a la flota de 
leasing. 

Contratos

Respecto a las partes del contrato, 
sobre todo en caso de que haya 
averías, comentó que en el caso del 
leasing, en la contratación existen 
diferentes cláusulas que permiten ver 
bien de dónde viene el daño y cuáles 
son las repercusiones. 
En líneas muy generales, dijo que 
quien está alquilando el contenedor, si 
lo daña, lo tiene que reparar y dejar en 
las condiciones en que le fue entre-
gado. También se establece, previo 
a firmar el contrato, una categoría 

en la cual, el que contrata el servi-
cio, va a devolver el equipo una vez 
que finalice el contrato, y se haga la 
devolución. 
“Si entregamos un contenedor nuevo 
que lo van a devolver en cinco años, 
no vamos a pretender que venga como 
nuevo. Aceptamos que sea devuelto 
en la categoría: apto para carga 
(Cargo Worthy)”, comentó. Y si una 
vez que lo entregan, no cumplen con 
ese nivel, proceden a la estimación de 
reparación, se repara y arreglan con 
el cliente. 
En ese caso, agregó, la empresa 
nunca tuvo problemas con los clien-
tes, ya que dice, es un mundo donde 
hay inspecciones, hay certificadoras y 
es todo bastante transparente.
“Nosotros somos dueños del envase. 
Le alquilamos a las navieras y a las 
empresas de logística. Estamos más 
en las problemáticas de las cosas 
por las que están pasando y de qué 
manera podemos apoyarlos para que 
puedan solventar los problemas desde 
el punto de vista de la necesidad de un 
contenedor en determinado lugar o la 
falta en otro”, cerró.
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TCA: Los objetivos para que la carga fluya

Megatrade: la industria de 
la carga aérea vivió una 
situación muy especial 
durante la Pandemia, 

en un contexto de gravedad para la 
salud y la economía mundial; cómo 
fueron manejando esa emergencia y 
cómo van saliendo de este contexto 
tan excepcional de dos años...

Federico Laborde: En cargas, a la Pan-
demia ya la empezamos a mirar desde 
el espejo retrovisor. 
Si bien durante todo ese proceso los 
volúmenes fueron inferiores a lo que 
se venía dando; a diferencia de lo que 
sucedió en pasajeros, en cargas nunca 
se detuvo la actividad y además hubo 
una recuperación mucho más rápida 
respecto al segmento de pasajeros. 
Hoy manejamos en importación más 
volumen en kilos que en 2019. Es evi-
dente que a medida que la pandemia 
se iba morigerando, la tendencia fue 
de claro crecimiento.

Lo que no podemos soslayar en el 
análisis, es que recién estamos a fin 
de septiembre y parece que lo más 
duro de la pandemia pasó hace 
mucho tiempo y sin embargo no es 
así. Por ejemplo, en enero de este 
año, con el rebrote y el pico de la 
variante Omicron, se dio una situa-
ción donde en algunos sectores, 
cerca de la mitad de la dotación 
de TCA estuvo sin poder trabajar; 
esto se dio al mismo momento que 
los volúmenes habían crecido. Es 
decir, más volumen con la mitad de la 
gente. Y además en todas las activi-
dades se había dado una suerte de 
relajamiento. De hecho, durante lo 
más duro de la pandemia, habíamos 
armado burbujas con dotaciones 
específicas de forma de que si había 
algún caso se recambiaba el grupo 
y no se resentía tanto el servicio. 
Eso se fue normalizando, pero de un 
momento a otro apareció ese rebrote 
al mismo tiempo que se manejaba 

un volumen de cargas muy alto y sin 
la gente necesaria. Allí se armó un 
plan de contingencia, involucrando 
a gente de otras áreas operativas y 
acordando con el resto de los partici-
pantes de la cadena para trabajar al 
ritmo que imponía la situación hasta 
que se pudiera alcanzar una normali-
dad sanitaria… 
Si bien todo eso ya se superó y hoy 
tenemos el norte puesto en una 
agenda de post pandemia, no pode-
mos dejar de señalar que los efectos 

entrevista con Federico laborde, gerente general de terminal de cargas argentina, tca, la unidad 
de negocios de cargas de aa2000, donde ingresa y sale el comercio exterior del país por vía aérea. 
las enseñanzas de la pandemia, el foco en mejor gestión e infraestructura para expo e impo, el 
despegue del e-commerce, y la búsqueda de soluciones a través del consenso, entre otros temas…

http://www.loginlogistica.com.br
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de la pandemia se dieron hasta hace 
poco tiempo. Hay que seguir aten-
tos...

Megatrade: luego de superada esta 
emergencia, hacia adónde apuntan 
los objetivos de tca?

FL: Hoy los planes son muy ambicio-
sos apuntando a retomar los ejes que 
teníamos fijados en la pre pandemia. 
Esos ejes tienen una finalidad común 
que es la satisfacción del cliente 
que es nuestro objetivo, tanto desde 
AA2000 como de TCA como unidad 
de negocios. Tenemos que hacer 
muchas cosas de aquí al futuro para 
que el cliente esté más satisfecho que 
ayer y que tenga el nivel de excelencia 
de servicios que pretende.
En primer lugar, hemos definido 
donde se pone el foco como priori-
dad. Y como primer punto apuntar a 
los que es exportación en el servicio a 
las compañías aéreas, que es nuestro 
cliente en el armado del vuelo. No 

hay que olvidar 
que aquellas 
sufrieron muy 
fuerte el efecto 
de la pandemia y 
lo que buscamos 
es aportar para 
que puedan salir 
con sus bodegas 
llenas.
Trabajamos desde dos puntos. Pri-
mero la contratación de una consul-
toría para revaluar todos los procesos 
de exportación. Se trata de una de 
las principales consultoras vincula-
das a la logística a nivel global, que 
nos dio una serie de recomendacio-
nes, algunas de las cuales ya fuimos 
implementando, otras tienen que ver 
con una ejecución prolongada que 
requieren otro nivel de inversiones. 
Hoy ese relacionamiento con las 
compañías áreas en exportación es 
muy positivo y ellas lo manifiestan en 
su evaluación y especialmente con las 
constantes auditorías que validan el 

funcionamiento de nuestras 
instalaciones para verificar 
el proceso. 
Por otro lado, uno de los 
cambios fuertes que se 
dieron a partir de la pan-
demia es la forma en que 
se modificaron los volú-
menes de algunos tipos de 
carga. Algo que se dio muy 
puntual en los envíos de 

paquetería de expo por courier. Siem-
pre fue una actividad de volúmenes 
estables, pero como consecuencia de 
la pandemia, el incremento en este 
segmento llegó a ser de 300% pero 
teníamos una infraestructura que no 
estaba preparada para operar de esa 
manera y una dotación que tampoco 
creció. Ahí desarrollamos un trabajo 
con CAPSIA, - Cámara Argentina de 
Prestadores de Servicios Internacio-
nales Aeroexpresos-, (donde están 
entre otros, los grandes integradores 
como DHL, Fedex y UPS) -, Aduana, 
PSA, Intercargo, ORSNA, sobre cuál 
era el mejor proyecto para encarar. 
Así se organizó una mesa donde se 
produjo un diálogo muy interesante. 
Es decir hubo una participación 
global, junto con las líneas. Allí se pre-
sentó un proyecto a las entidades con 
un acompañamiento de la empresa 
para conseguir la financiación de la 
obra. Esta se adjudicó, se cumplió el 
plazo y se inauguró por estos días. (ver 
aparte). Así hoy tenemos un ecosis-
tema como creador de la solución y 
que la disfruta, en una construcción 

http://www.backtoback.com.ar
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colectiva. 

M: cómo impactan estos cambios en 
el movimiento de salida de la carga 
general?

FL: Hay un proceso pensado de una 
manera tal que sea lo más fluido 
posible. Antes, llegaba la carga y 
se  descarga al piso, allí PSA hacía el 
control con los canes y se tenía que 
volver a levantar para pasar a otros 
lugares y recién allí se armaba la carga 
para salir al vuelo o se derivaba hacia 
un sector en espera. Hoy esa operato-
ria es muy fluida y también implica un 
cambio de cultura. Ahora la carga va 
al scanner y luego PSA con los canes 
hacen el control, para luego tomar 
otra posición para armar la carga y 
si sale en el momento va por la cama 
para que el handlig lo tome y lo lleve 
al avión y si hay tiempo llevarla a un 
ámbito previo al embarque. 

M: ese crecimiento en paquetería en 
expo se sigue manteniendo?

FL: El crecimiento de la expo en cou-
rier ahora se amesetó un tanto; pero 
se mantiene como una tendencia que 
no se revierte en la post pandemia.

M: Una situación que se dio durante 
la pandemia es la abrupta caída del 
transporte de pasajeros, la continui-
dad aunque reducida de los vuelos 

cargueros y progresiva-
mente el movimiento de 
carga en los aviones de 
pasajeros. ahora ha vuelto 
el esquema tradicional?

FL: Históricamente la com-
posición de la carga era 
70% en aviones de pasa-
jeros y 30% en cargueros, 
en pandemia paso a 20% 
en aviones de pasajeros y 
80% en cargueros, luego 
se fue equilibrando a la 
mitad cada uno. Y si bien se esperaba 
que el sistema vuelva a comportarse 
como antes, sin embargo hoy estamos 
50% de carga en pasajeros y 50% en 
cargueros. Pero atención: la carga 
que viene en cargueros no canibalizó 
lo que viene en pasajeros…Si bien 
algunas frecuencias cambiaron, hoy 
viene carga con distinta composición, 
pero lo volúmenes crecen. Para poner 
un ejemplo en kilos…antes venían 
7 en pasajeros y 3 en cargueros, se 
pasó a 5 y 5 y ahora 5 kilos vienen en 
cargueros y 6 en pasajeros..Es verdad 
también que ha habido una crisis del 
transporte marítimo y aparece cierta 
incertidumbre de los cargadores 
de que una planta quedé parada, lo 
que ha hecho que el aéreo sea más 
requerido para mantener continuo el 
proceso productivo… 

M: tradicionalmente se sabe que 

el tarifario de la terminal de cargas 
apuntó a promover la exportación 
poniendo el peso mayor sobre la 
carga de importación. esto puede 
hacer pensar a algunos que los 
servicios también responden a esa 
lógica…

FL: La mirada que tenemos es de un 
análisis del negocio en forma inte-
gral. La impo puede ser más rentable, 
pero el foco hay que ponerlo en todo, 
porque por ejemplo, para la compa-
ñía aérea los procesos de exporta-
ción también son importantes y al 
momento de decidir una ruta tiene 
mucho en consideración el servicio 
que se le brinda en ambos sentidos. 
Nuestra mirada es de un negocio 
aeroportuario y no sólo como un fis-
cal. De allí que trabajamos en mejorar 
los procesos tanto de importación 
como de exportación. Ya hemos ter-
minado por ejemplo con la consultoría 
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en expo que nos recomendó algunas 
acciones y ahora lo estamos enca-
rando en impo y eso seguramente 
nos permitirá hacer procesos más 
eficientes y modificar algunas infraes-
tructuras para hacer un lay out más 
ágil. Incluso queremos apuntar a fijar 
explícitamente nuestros niveles de 
servicios. Por ejemplo, suscribiendo 
con cada línea aérea, tanto en pasa-
jeros como cargueros, el movimiento 
de tanta cantidad de bultos en tanto 
tiempo y establecer penalidades si 
ese nivel de servicio no se cumple. 
Esto lo queremos dejar establecido 
como un modelo de gestión ante los 
organismos de regulación e implica 
subir la vara en calidad en el servi-
cio y que tenga un mayor grado de 
visibilidad distinto al pasado. Definir 
la medida de tiempos de los procesos 
y hacerlos “públicos” en lo que es el 
cierre del vuelo respecto a las líneas 
aéreas, por ejemplo, es un modelo 
que queremos luego trasladarlo al 
área de desconsolidado con el agente 
de cargas en cuanto a la entrega, por 
ejemplo. Porque lo que queremos es 
que los procesos de TCA se basen 
más allá de las sensaciones, en datos 
duros; el conocimiento de la activi-
dad, más la información dura, permite 
tomar una decisión más robusta. 

M: Un tema importante es el manejo 
de los momentos de pico de demanda 
de retiro de la carga. Hoy en día los 

procesos de automatización y digita-
lización se han acelerado…

FL: Un tema que se viene trabajando 
y en el que seguiremos avanzando es 
en estabilizar las situaciones de picos 
de demanda de servicios y la entrega 
de cargas. No se puede trabajar más 
con un esquema donde no podamos 
visibilizar la cantidad de carga que 
van a venir a buscar a la Terminal. 
Nuestra finalidad de siempre es evitar 
que en esos picos la operatoria se 
desordene. Ningún proceso logístico 
puede desarrollarse bien donde no 
haya una planificación previa…Hoy 
nadie llega a una terminal portuaria 
sin avisar y retira la carga cuando 
quiere….Hay que beneficiar a quienes 
trabajan en forma ordenada..Hoy ya 
hay varios procesos que se hacen 
automáticamente, con aplicaciones y 
la gente no tiene que venir a hacer fila 
a TCA…Seguiremos avanzando en ese 
sentido… 
Como dijimos, trabajamos en impor-
tación con la revisión de procesos 
mediante consultoría, implementa-
ción de procesos ganar-ganar, pensar 
en cómo estabilizar los picos de 
demanda y que todo este termine en 
un nuevo WMS – sistema de gestión 
logística- es decir un nuevo sistema 
informático que nos va a permitir que 
estos procesos se puedan empezar 
a hacer en forma mucho más ágil 
por la implementación de distintas 

herramientas como documentación 
digital, lectura de código de barras, 
etc. sistema que entendemos estará 
en funcionamiento a fin del próximo 
año o primer bimestre de 2024. Este 
abordaje integral nos va a permitir 
cambiarle la experiencia al cliente, 
en suma con nuevos procesos, nueva 
infraestructura, sistemas, moderniza-
ción; pensando en soluciones especí-
ficas para mejorar la experiencia de 
cada uno de los segmentos de carga y 
de participantes en la cadena.
Además como consecuencia de la 
pandemia, en impo empezamos a 
poner el foco no sólo en el servicio 
habitual que presta TCA, sino ir a más 
para mejorar la propuesta de valor, 
siempre sentándonos con los clientes 
y respondiendo a sus necesidades. 
Allí diseñamos un nuevo servicio para 
las automotrices, coordinado con 
ADEFA, y para los autopartistas, que 
les permite contar con un proceso 
más ágil, claro y trazable para el 
manejo de insumos críticos. También 
estamos trabajando en el segmento 
de farma con lo que es el control 
de temperatura. Históricamente la 
prestación de TCA para frío, cumplía 
en este segmento respondiendo al 

http://www.multipar.com.ar
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rango de temperatura que manifes-
taba la guía aérea. Con las distintas 
modificaciones que se dieron con una 
nueva cámara de importación de frío 
abierta previo a la pandemia, ahora 
incorporamos una tecnología que 
permite saber cuál es la temperatura 
del sensor más próximo a cada carga, 
y ahora trabajamos en una puesta en 
valor que nos permite ampliar esta 
cobertura a las otras instalaciones de 
frío.

M: cómo viene precisamente el 
movimiento de la temporada de 
perecederos que está comen-
zando?

FL: Hasta el momento, los picos 
esperados de volúmenes de 
perecederos para la temporada, 
son menores a los previstos. Esto 
mitiga un eventual impacto de esos 
picos, aunque venimos trabajando 
para estar preparados de cara a la 
temporada. 

M: el manejo de frío es clave para 
este tipo de productos, pero es 
muy estacional lo que a veces 
lleva a ser muy cuidadosos con las 
inversiones de mejora de capaci-
dades….

FL: En esta materia ya está pre-
sentada y tenemos planificado 
comenzar a ejecutar el año que 
viene una obra en exportación que 
va a permitir mejorar radicalmente 
el manejo de las temperaturas. 
Tradicionalmente se ofrecen las 
temperaturas estándares de 15 a 
25 grados y de 2 a 8 grados. Pero 
se viene dando que la Argentina 
empezó a exportar productos a 
nuevos destinos con nuevos reque-
rimientos, por ejemplo, temperatu-
ras más bajas. Pero tenemos capa-
cidad limitada en cuanto a potencia 
eléctrica, con equipos que hay que 
forzar especialmente en épocas 
donde la pista puede estar a 40 
grados y al ingresar y salir carga 
siempre se da un desbalanceo de 
temperatura, más allá de las pro-
tecciones y cortinas. Así necesita-

mos repotenciación para mejorar el 
nivel de consumo. Al mismo tiempo 
esta mayor potencia requiere de más 
equipos y más nuevos. Así el objetivo 
es la repotenciación eléctrica, com-
prar el equipamiento, su instalación y 
puesta a punto. Esto también impacta 
en el medio ambiente, reduciendo 
emisiones y el gasto de energía 
cumpliendo con los acuerdos y los 
estándares que bajan de la normativa 
internacional.

M: Una responsabilidad clave de tca 
es la seguridad, hay nuevas exigen-
cias respecto a esta cuestión?

FL: Con el tema de seguridad en expo 
establecimos un proceso de control 
en el área de exportación que tiene 
que ver con el paso de 100% de la 
carga que ingresa a zona de seguridad 
restringida que es sometida a algún 
control primero de la PSA, luego el 
scanner LTD. Hay distintos controles 
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para que una carga sea segura luego 
de que pasó por ese cuello de botella 
y entra en una zona aséptica en la 
que garantizamos que no va a haber 
ningún tipo de interferencia ilícita. 
Así tenemos seguridad física, solo con 
personal autorizado y con las cámaras 
CCTV se hace una trazabilidad inte-
gral de cada una de las cargas.
Así, en impo ya se pone tanto el foco 
en la interferencia ilícita como en  
colaborar más con la Aduana para la 
realización de controles de la carga 
por una cuestión tributaria y eso es 
garantizar el continente de la carga. 
Es decir que la carga que ingresó es 
la misma que la que sale. Nuestra res-
ponsabilidad como fiscal es mantener 
indemne la carga. Seguridad física, 
control de acceso el equipamiento en 
exportación, la seguridad física con 
los controles de acceso y cobertura 
a través de CCTV en ambos lugares 
son nuestras grandes fortalezas para 
construir la seguridad que es nuestro 
deber ser…

M: No podemos dejar de consultar 
sobre las lecciones que en materia 
de mejora de gestión les dejó esta 
situación de pandemia que hemos 
vivido….

FL: La gran enseñanza que nos dejó la 
pandemia es la construcción colectiva 
que se ha hecho y liderar ese ecosis-
tema. Nos dimos cuenta que somos 
muy potentes cuando planificamos 
en forma conjunta en un objetivo 
común, eso quedó muy patente en la 
pandemia. Por ejemplo, cuando había 
que entregar barbijos en tres horas, 
cuando nunca se había trabajado en 
ese tipo de carga, lo mismo suce-
dió luego con las vacunas. Allí nos 
sentamos con todos los involucrados, 
aportando nuestro conocimiento 
logístico y vimos que cuando nos 
pusimos de acuerdo, todo fluye. Eso 
también lleva a pensar las veces que 
tuvimos oportunidades desperdicia-
das por no haber profundizado este 
relacionamiento que es clave para que 
todo funcione mejor. Las operaciones 
logísticas no pueden funcionar como 
silos, con aduana, PSA, AA2000, los 

operadores, en forma 
independiente, sino que 
se debe hacer de forma 
colectiva. Creo que esa 
es la gran enseñanza, nos 
alineamos de cara a un 
objetivo común y fluye. Y 
esto puede seguir de ese 
modo, ya sea de entregar 
las vacunas a tiempo o 
un proceso para armar 
un nuevo lay out para 
un determinado 
sector. Ese forta-
lecimiento de las 
relaciones que se 
produjo también 
genera mayor 
credibilidad entre 
todos..

http://www.enapro.com.ar
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Por estos días se llevó a cabo 
la inauguración de las nuevas 
obras en el sector Courier de 

exportación, en la Terminal de Cargas 
Argentina (TCA), la unidad de nego-
cios de Aeropuertos Argentina 2000.
Estás obras, según la empresa, 
amplían la capacidad operativa del 
sector y permiten que el manejo de 
la carga de Courier de Exportación, 
se realice de manera simultánea. Las 
mejoras se implantaron con el fin de 
optimizar y ampliar los volúmenes de 
paquetería pequeña, agrega.
Con este trabajo, la zona pasó a tener 
una superficie total de 1198m2 contra 
los 785m2 previos. Así, se aumenta 
la capacidad operativa con 36m de 
rodillos libres. Además, se sumó una 
oficina para la Dirección Nacional de 
Aduanas en planta alta, para mejorar 
los controles y la visibilidad de toda la 
operación. 
El encuentro de inauguración se 
llevó a cabo en el sector renovado, 
en donde participaron autoridades 
de Aeropuertos Argentina 2000 y 
de TCA, y autoridades de la Cámara 
Argentina de Prestadores de Servi-
cios Internacionales Aeroexpresos 
(CAPSIA).
Alejandro Jasiukieviwicz, Presidente 
de Capsia , señaló que las buenas 

noticias no abundan 
y el contexto global y 
local es muy com-
plejo y que el hecho 
de estar contando 
esta linda historia de 
trabajo conjunto lo 
llena de alegría. Tam-
bién comentó que 
siempre las exporta-
ciones eran la cuota 
pendiente de los 
clientes, de los Cou-
rier y del país. “Den-
tro de las 10 priori-
dades de cualquier 
gobierno, están las exportaciones, es 
una de las pocas cosas en la que todos 
los signos políticos coinciden. Tanto 
los que estamos en la parte privada 
o pública, no hay nadie que 
diga que las exportaciones 
no son algo sano, que puede 
ayudar al país. Si crecemos 
en exportaciones, nos va a 
dar un orden económico, 
político, social que haga 
que la argentina de una vez 
por todas, crezca”, agregó. 
Manifestó que entre todos 
lograron ampliar la capaci-
dad operativa para solventar 
las urgencias que tenían 

las empresas, siempre velando por la 
seguridad de los envíos. “Agradezco a 
TCA que hizo esto posible”, cerró.
Federico Laborde, Gerente General 
de TCA - en la foto junto a Jasiu-

Mejor capacidad para la expo de courier

http://www.camaradepracticaje.com.ar
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kieviwicz- dijo que es importante 
resaltar que dicho logro es fruto de 
una construcción colectiva. Nació de 
requerimientos de los clientes a través 
de la Cámara (CAPSIA) y lo tomaron 
desde AA2000, en particular desde 
TCA, liderando las mesas de trabajo, 
coordinando con Aduana, con PSA, 
con el apoyo de ORSNA para, en con-
junto, llegar a un acuerdo que hoy se 
ve en la obra. “Estamos orgullosos de 
haber llevado a cabo las mejoras que 
nuestros clientes del sector Courier 
necesitaban para seguir creciendo”, 
cerró.
Respecto a la obra en sí, se demar-
caron las sendas peatonales y los 
medios de escape, junto a la mejora 
general de todo el depósito (pintura 
general de todo el depósito, montaje 
de cercos metálicos, etc.). También 
se hizo un rediseño de las áreas de 
descarga de camiones y “Armado de 
Vuelo” para facilitar la operación y 
mejorar la experiencia de nuestros 
clientes de Courier. 
Los resultados que se destacan son:
- La optimización de espacio en la 
recepción.
- Mayor superficie para el armado de 
ULD (contendores / pallets).
- Orden y celeridad en controles de 
PSA, ADUANA, Canes, etc…
- Automatización y agilidad en el 
egreso de equipos.
- Mayor integración en las áreas de 
estiba, almacenamiento y paletizado.
- Mejora en la circulación peatonal 
(reduciendo el riesgo de accidentes) y 
de auto elevadores.

- En general mejoran notable-
mente los tiempos de toda 
la operación logrando una 
mayor agilidad en todo el 
proceso.
En cuanto al por qué se pensó 
en la construcción, desde 
la terminal dicen que lo que 
generó la necesidad de adap-
tar los procesos para conti-
nuar operando de manera 
eficiente, fue el crecimiento 
exponencial de los volúme-
nes. 

Una de las cargas de trasbordo 
típicas en TCA es el salmón 
chileno. Hasta hace un tiempo el 
movimiento típico era la llegada 
del salmón de Chile por camión a 
Ezeiza. Pero ahora por ejemplo, 
apareció la alternativa del camión 
chileno a Calafate para salir por 
Aerolíneas con el servicio domés-
tico hasta Ezeiza y en TCA hacer los 
movimientos impo/expo allí para 
conectar a Miami.

Promedio por mes: 2018 = 17.500 bultos/2019 
= 22.700 bultos/ 2020 = 28.300 bultos/ 2021 = 

45.675 bultos/2022 = 46.195 bultos

Salmón

http://www.puertoquequen.com
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Tendencias sobre fletes, equipos y 
disponibilidad de bodega

El aumento de los fletes, las 
demoras en la logística, la falta 
de contenedores en algunos 
mercados y tráficos y la capa-

cidad de los barcos portacontene-
dores, son cuestiones que si bien, en 
algunos casos, complican la cadena 
de distribución, tienen que ver con el 
enorme aumento de la demanda que 
se dio en estos años.
Un informe del forwarder Hillebrand 
sobre capacidad de contenedores 
y buques, y los fletes, dio a conocer 
que, a junio, la capacidad mundial 
superó los 25 millones de TEUs, un 
aumento interanual del 3% y debería 
tocar los 3,5% para fines de año. 
Por otro lado, los pedidos, represen-
tan 7 millones de TEUs refrigerados 
para su entrega en 2023 y 2024, lo que 
equivale al 27% de la flota existente 
(una proporción sin precedentes 
desde 2011, cuando la capacidad 
era de sólo 15 millones de TEUs). Se 
espera que la flota nominal crezca un 
8% en 2023 y un 9% en 2024, exclu-
yendo los desguaces.  
Otro dato que presenta el informe 
es el bajo tonelaje ocioso de buques. 
Durante 18 meses consecutivos, la 
flota inactiva se mantuvo bajo, alrede-
dor del 3%, lo que significa que todos 
los buques disponibles y la capacidad 
se ha reducido en las rutas africanas, 
asiáticas e intraeuropeas, que son las 
de menor rentabilidad.
Respecto a la concentración de las 
órdenes, MSC sigue siendo el trans-
portista con mayor actividad en térmi-
nos de crecimiento de su capacidad 
con pedidos por 1,5 millones de TEU, 
dice el informe, y agrega que la cuota 
de mercado global de MSC se incre-
mentó del 17,7% actual a algo más 
del 19%. Los 7 principales grupos de 
navieras (MSC, Maersk, CMA CGM, 
COSCO, Hapag Lloyd, Evergreen, 
ONE) siguen controlando alrededor 
del 80% de la capacidad disponible.

Respecto a la demanda relativa de 
contenedores, el texto explica que, 
en el primer trimestre de 2022, tras un 
crecimiento récord a lo largo de 2021, 
la demanda mundial resultó negativa.
Esto se debió a la falta de capaci-
dad disponible para los cargadores, 
(congestión de los puertos, salidas 
en blank sailing), y los volúmenes 
empujados de un mes a otro, lo que 
contribuyó a la aparente lentitud 
del primer trimestre. De todos 
modos, los volúmenes interanua-
les "sólo" han bajado un 2% a 
finales de mayo, y siguen siendo 
un 2% más altos que en 2019, 
antes de la llegada de Covid.
Sin embargo, en un contexto 
afectado por la invasión rusa 
de Ucrania y la política china 
de "Covid cero", la publicación 
comenta que la demanda global 
de contenedores se retrajo. 
La caída de la demanda mun-
dial en lo que va de año sigue 
siendo algo modesta, un 1,5% 
menos, hasta mediados de 
año, siendo África la región 
más afectada, mientras que 
América del Norte sigue mos-
trando números positivos.

tarifas y llamadas
¿Y que podemos ver res-
pecto las tarifas?. Al menos 
aquellos fletes que son a corto plazo 
y al contado, por lo pronto, parecen 
suavizarse.
Según el índice mundial de fletes de 
contenedores de Drewry, explica 
que las tarifas en julio bajaron un 
17% respecto a enero, pero siguen 
siendo 300% más altas que las de 
enero de 2020 y un 5% más altas que 
las de junio de 2021. Pero, aquellas 
que son al contado en las rutas de 
exportación e importación asiáticas, 
se fueron suavizando recientemente, 
y SCFI informa que las tarifas de julio 

han bajado un 8% a la Costa Oeste 
de EE.UU. o un 13% a América Latina 
en comparación con enero. Mien-
tras tanto, las rutas transatlánticas 
en dirección oeste subieron un 14% 
desde enero a julio, las de Oceanía 
a EE.UU., un 65% interanual y las de 
Europa a Latinoamérica, un 50%, 
siguen mostrando niveles muy eleva-
dos.

Sobre los volúmenes, tema bajo la 
lupa en estos momentos, el informe 
dice que, si bien se han reducido en 
este último tiempo, los puertos y las 
redes intermodales siguen con dificul-
tades en los flujos de entrada y en los 
retrasos acumulados en los últimos 
meses. 
La confiabilidad de las llamadas, sigue 
siendo inferior al 35%, sin que se note 
algún signo de mejora, comenta. El 
déficit de conductores de camiones, 
la escasez de mano de obra y el males-
tar, siguen afectando a la produc-
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tividad de los puertos, provocando 
retrasos que siguen afectando los 
horarios y agravando la congestión de 
los puertos.
Esa congestión, agrega el texto, se 
está comiendo la capacidad, aunque 
los tiempos de espera en los puertos 
se han reducido un poco, e incluso la 
situación en la costa oeste de EE.UU. 
se ha aliviado, la congestión sigue 
deteriorándose seriamente en Europa 
Datos: 
- Rotterdam, Amberes, Southampton 
o Hamburgo registran una utilización 
superior al 90%...
- Un 10% de la capacidad sigue siendo 
ineficaz debido a los retrasos.
- Las rutas de cabecera (las más 
afectadas por los retrasos, debido a la 
mayor demanda) requieren una mayor 
inyección de capacidad.
- Problemas en las rutas de retorno, 
ya que los transportistas se saltan las 
escalas en los puertos para evacuar 
las cargas vacías más rápidamente. 
Todo ello contribuye a la congestión.
Otro tema que toca el informe es 
la inflación que parece complicar a 
todas las regiones. Esto, sumado a las 
perspectivas económicas, sugiere que 
podría traer una posible ralentización 
de la demanda, al mismo tiempo que 
las entregas de nuevos buques se 
acelerarán en los próximos meses. De 
todos modos, señala que es probable 
que el crecimiento real de la capaci-
dad sea mucho menor de lo esperado
Los temas a tener en cuenta según el 
informe son:
- La falta de mano de obra y la relativa 
productividad de los puertos, que son 
un reto.
- Los riesgos de nuevas "olas Covid" y 
restricciones siguen siendo elevados, 
el ejemplo es China.
- El desguace de buques se acelerará 
debido a la normativa IMO 2023.
- Drewry estima que por las pautas de 
la OMI 2023 y las disrupciones logísti-
cas, se seguirá eliminando hasta el 8% 
de la capacidad real, sumado, entre 
otras cosas, la lentitud de la navega-
ción y el necesario mantenimiento de 
los buques.
Por lo tanto, según los analistas, se 
espera que las tarifas se mantengan 

altas, a largo plazo, a partir de la 
mayoría de los indicadores, ya que no 
pareciera ser factible que se solucio-
nen temas como:
- Congestión en los puertos y aumento 
de los costos.
- Modificación de las llamadas, y 
los costos de la capacidad adicional 
necesaria.
- Descontento laboral en los puertos y 
en el sector intermodal.
- Los costos de los combustibles no se 
reducen.
- La disponibilidad de contenedores 
vacíos también se ve afectada por la 
congestión.
- Las tarifas de los fletes se mantienen 
firmes.

combustibles
¿Y qué se espera con las nuevas pau-
tas de la OMI para el 2023? 
El informe de Hillebrand dice que, 
a partir de 2022, la mayoría de los 6 
mil buques que hacen navegación 
oceánica tendrán que pasar por dique 
seco para realizar cambios técnicos 
(sustitución de hélices, bombas, limi-
taciones de potencia de los motores), 
ya que el 100% de la flota tiene que 
cumplir la EEXI en 2023, y es res-
ponsabilidad del armador. Asimismo 
tendrán que reducir la velocidad para 
cumplir los objetivos de CO2, por lo 
que se necesitarán más buques para 
realizar los tránsitos a tiempo, lo que 
reducirá aún más la capacidad global 
y habrá que ver si no se ampliarán 
esos tiempos. Todos los mercados y 
tamaños de buques se verán afecta-
dos por una normativa más restrictiva 
cada año. Los costos reales de la 
normativa aún se desconocen.

Falta de equipos
Desde Hillebrand dicen que la 
escaces de contenedores es uno 
de los grandes problemas en la 
cadena de suministro y genera 
un efecto dominó en las empre-
sas de todo lo mundo.
Al explicar el porqué se llegó 
a esta situación, da las expli-
caciones ya sabidas: reducido 
número de contenedores y 
buques operativos disponibles, 

los puertos congestionados escasez 
de mano de obra relacionada con el 
COVID-19 (que aún existe); cambio 
en el comportamiento de compra del 
consumidor que provocó irregularida-
des en la demanda, afectando en gran 
medida el flujo de contenedores.
Esto, que empezó con la pandemia, 
no es fácil de reversar. Cometan que 
el cierre de las fábricas con el COVID-
19, provocó que se detuvieran un gran 
número de contenedores en los puer-
tos. En respuesta a eso, los transpor-
tistas redujeron el número de buques 
en el mar para estabilizar los costos 
y las tarifas se erosionaron. Esto 
significó que los contenedores vacíos 
no fueran recogidos, afectando a los 
comerciantes asiáticos, por ejemplo, 
que no podían recuperar los contene-
dores vacíos de América del Norte.
Así finalmente se provocó una des-
aceleración del comercio internacio-
nal de mercaderías, una producción 
errática por la falta de certezas en la 
entrega de materias primas, pérdida 
de ganancias y una dificultad para 
satisfacer la propia demanda de los 
consumidores, lo que también es una 
amenaza para la fiabilidad y el posi-
cionamiento de las marcas con tanta 
competencia a nivel global.
Por otro lado, para los consumidores, 
esta escasez les generó ver estantes 
reducidos o vacíos o decidir si seguir 
con la marca que venían utilizando o 
probar otra opción debido a la falta de 
disponibilidad de ciertos productos 
y, lo más preocupante, el aumento de 
los precios de los bienes.
El panorama parece no ser alentador, 
según el informe. Explican que la 
situación actual no muestra signos de 
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mejora en el corto plazo, por lo que es 
vital que tanto los proveedores como 
los consumidores sean conscientes 
de cómo la escasez de contenedores 
podría afectarlos ahora y en el futuro.

Futuro
¿Y  precisamente, que nos espera para 
el futuro?
Según los asesores en cadena de 
suministro de la consultora Drewry, la 
última interrupción global de con-
tenedores, para los importadores la 
situación no mejorará.
En muchos lugares, la culpa de los 
retrasos e interrupciones en la cadena 
de suministro es de la cantidad de 
contenedores vacíos acumulados. 
Mientras los puertos y los regulado-
res buscan alternativas para mover 
esos contenedores, según la firma de 
análisis de datos Sea-Intelligence, un 
regreso a la normalidad en el trans-
porte marítimo podría inundar los 
puertos con aún más contenedores 
vacíos a principios del próximo año.
El Puerto de Los Ángeles y Long 
Beach han estado amenazando 
durante casi un año con instituir tari-
fas basadas en el exceso de tiempos 
de permanencia para alentar a los 
transportistas a retirar los contene-
dores. Esto se produce, dicen, a pesar 
de las quejas de los cargadores que 
sostuvieron durante este año que los 
transportistas estaban apurando a los 
barcos de regreso a Asia con conte-

nedores vacíos en detrimento de los 
exportadores estadounidenses. Todos 
los puertos ya han agregado capaci-
dad de almacenamiento, mientras que 
terminales como Oakland, California, 
por ejemplo, redujo el tiempo libre 
en el depósito, y en la costa este, el 
Puerto de Nueva York y Nueva Jersey, 
planea comenzar en el cuarto trimes-
tre, a cobrarle a los transportistas una 
tarifa si no retiran más contenedores 
de los que entregan. 
"Si el tiempo de transporte vuelve a la 
normalidad a principios del próximo 
año, veremos la liberación de 4,3 
millones de TEU de contenedores 
excedentes en América del Norte, que 
no pueden ser expatriados, dentro de 
las operaciones de red planificadas", 
advirtió Alan Murphy, CEO de Sea-
Intelligence. Y agregó que esto poten-
cialmente abrumará los depósitos de 
contenedores vacíos en los Estados 
Unidos, que es un problema que ya 
está comenzando a materializarse.
Durante el pico de aumento en los 
volúmenes del shipping, destacan que 
los contenedores quedaron atrapados 
en cadenas de suministro más largas. 
Con una escasez masiva de contene-
dores vacíos, los transportistas que 
necesitaban contenedores, tenían 
que pedir nuevos. 
En su análisis de la eventual normali-
zación de las cadenas de suministro 
y las posibles ramificaciones en los 
flujos de contenedores vacíos, Sea-

Intelligence destaca la disminución 
en el tiempo que lleva desde que la 
carga está lista para salir del exporta-
dor hasta que el importador la recibe. 
Antes de la pandemia, el tiempo de 
transporte era de 45 días en prome-
dio, alcanzando un máximo de 112 días 
en febrero de 2022. Desde entonces 
se redujo 88 días, a fines de agosto, 
informan.
"A medida que el tiempo de trans-
porte se acorta, estos contenedores 
adicionales se liberarán de nuevo en 
la cadena de suministro y comenza-
rán a acumularse, principalmente en 
Europa y los Estados Unidos", predice 
Murphy.
Sea-Intelligence había identificado 
este problema en febrero de este 
año, pero en ese momento predije-
ron un retorno más lento a la cadena 
de suministro y un menor exceso. 
Habían pronosticado que 3,5 millones 
de TEUs podrían excederse para el 
2023, en las rutas transpacíficas. Con 
informes de la desaceleración de los 
niveles en los volúmenes, Sea-Intelli-
gence está aumentando su pronóstico 
y apuntando a una aceleración más 
rápida del exceso de contenedores.
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Programa de la "Semana Comex" en Santa Fé

http://www.centrodenavegacion.org.ar



 31 

El Presidente de la JST, Julián 
Obaid, y el Director General 
de la Junta de Seguridad en el 

Transporte de Japón (JTSB), Kas-
hiwagi Takahisa, firmaron una Decla-
ración de Intención, con el objetivo de 
establecer asistencia y cooperación 
técnica mutua en investigación de 
accidentes e incidentes de transporte 
aeronáutico, marítimo y ferroviario.
A través del intercambio de expe-
riencia e información sobre métodos 
generales de investigación de acci-
dentes e incidentes y la cooperación 
en el desarrollo de recursos humanos 
y la capacitación de investigadores de 
accidentes, ambos organismos con-
tribuyen a potenciar el conocimiento 
de sus equipos de investigación para 
mejorar la seguridad operacional a 
nivel nacional, regional e internacio-
nal.
En ese sentido, Obaid expresó: “Es 
un orgullo para nosotros firmar este 
convenio con la JTSB, que es recono-
cida a nivel mundial por la excelencia 
de sus investigaciones y de sus equipos 
técnicos. Estamos seguros de que esta 
nueva alianza impulsará el desarro-
llo del transporte en ambos países, 
mejorando la seguridad y la eficiencia 
de estos sistemas. Además, abordare-

mos la temática de capacitación 
y desarrollo de los agentes, uno 
de los ejes principales del trabajo 
que llevamos adelante desde 
nuestro organismo”.
Por su parte, Kashiwagi Takahisa, 
expresó: “Deseo que la firma de 
esta Declaración de Intención 
ayude a la JST y a la JTSB a 
cooperar integralmente en todo 
el transporte de aeronaves, marí-
timo y ferroviario, incluyendo 
el intercambio de información 
sobre métodos 
generales de 
investigación 
de accidentes 
e incidentes, 
la cooperación 
en el desarro-
llo de recursos 
humanos y la 
capacitación 
de investiga-
dores de acci-
dentes, contri-
buyendo así a 
la mejora de la 
seguridad del 
transporte de 
ambos países 
en el futuro."

Acuerdo Argentina-Japón en seguridad del transporte

https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSfZpvt5YSTXZwlZlV3mVGPpbdf3x5LwmrUz0YgcCdljk2uHQg/viewform
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Trade Growth Atlas de DHL

La rápida recuperación después de la pandemia y la 
globalización que no se detiene 

Las cadenas de suministros en 
la lupa, el comercio mundial 
complicado por una pandemia 
que aún no termina de sanar y 

una guerra que parece va para largo.
En este contexto, DHL lanzó su Trade 
Growth Atlas 2022. “Los dos últimos 
años nos han recordado con crudeza, 
lo importante que son el comercio y las 
cadenas de suministro para nuestra 
calidad y costo de vida. El comercio 
puede desempeñar un papel impor-
tante en la respuesta a la inflación y 
a las limitaciones de la oferta, y sigue 
siendo un poderoso motor del creci-
miento económico”, señala.
Desde el informe, se dice que dos 
elementos: el COVID-19 y las nuevas 
políticas proteccionistas hasta la gue-
rra entre Rusia y Ucrania, marcan el 
comercio de estos años. Es por esto, 
que se consideran las cuestiones rela-
cionadas con el comercio y la cadena 
de suministro como una prioridad en 
las salas de juntas de las empresas, 
para los políticos, en las universidades 
y en los medios de comunicación.
Entonces, ¿sigue siendo el comercio 

una fuente atractiva de crecimiento? 
¿Cómo están cambiando los patrones 
comerciales? ¿Y qué países podrían 
lograr el mayor crecimiento comer-
cial en el futuro?. Trade Growth Atlas 
2022 intenta responder estas pregun-
tas para ayudar a cortar la retórica y la 
especulación. Parece ser, que algunas 
cuestiones muestran datos alenta-
dores con grandes oportunidades de 
crecimiento en el comercio, también 
en las economías emergentes. Al 
respecto el informe da una serie de 
argumentos:
- El comercio internacional se ha mos-
trado sorprendentemente resistente 
durante la pandemia, expandiéndose 
ahora, muy por encima de los niveles 
anteriores, incluso cuando los cuellos 
de botella de la oferta limitaron un 
mayor crecimiento. 
- Todavía se espera que el comercio 
crezca ligeramente más rápido en 
2022 y 2023 que en la década ante-
rior, a pesar de las previsiones a la 
baja debido a la guerra en Ucrania 
y la desaceleración del crecimiento 
económico mundial.

- Las ventas del comercio electrónico 
se dispararon durante la pandemia, 
ampliando las oportunidades de los 
vendedores para acceder a nue-
vos mercados en el extranjero. Las 
previsiones apuntan a que continuará 
el fuerte crecimiento del comercio 
electrónico transfronterizo.
- El crecimiento del comercio es espe-
cialmente importante en el entorno 
actual debido al poder que tiene para 
acelerar el crecimiento económico, 
reducir la inflación y permitir a los 
países acceder a múltiples fuentes de 
insumos clave. 
- Las economías emergentes aumen-
taron su participación en el comercio 
mundial del 24% en el año 2000 al 
40% en 2012, y solo China impulsó 
cerca de la mitad de ese aumento. De 
todos modos, en la última década, 
la participación de las economías 
emergentes en el comercio mundial 
ha cambiado muy poco.
- El crecimiento del comercio se está 
extendiendo a una mayor variedad de 
países. De 2016 a 2021, China generó 
una cuarta parte del crecimiento del 

http://www.coprac.com.ar
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comercio mundial. Según las últimas 
previsiones del FMI, China seguirá 
siendo el país que más crezca comer-
cialmente entre 2021 y 2026, pero 
su cuota de crecimiento mundial se 
reducirá a la mitad, hasta el 13%.
- Están surgiendo nuevos polos de 
crecimiento comercial en el sudeste 
y el sur de Asia, y se prevé que el 
crecimiento comercial se acelere en 
África subsahariana. Luego de déca-
das de desplazamientos hacia el este, 
el centro de gravedad del comercio 
mundial está preparado para un giro 
hacia el sur.
- Aunque el comercio está creciendo 
más rápidamente en las economías 
emergentes, las economías avanzadas 
siguen generando el mayor creci-
miento comercial. De cara al futuro, 
las previsiones del FMI dicen que el 
55% del crecimiento del comercio 
hasta 2026 corresponderá a las eco-
nomías avanzadas, mientras que el 
45% tendrá lugar en las emergentes.
- La combinación de productos 
comercializados por las economías 
avanzadas frente a las emergentes 
ha cambiado. Estas cada vez impor-
tan mayores cantidades de materias 
primas y exportan bienes de capital, 
intermedios y de consumo sofistica-
dos.
- Las economías emergentes siguen 
avanzando en las medidas de conec-
tividad, innovación y contando con 
empresas líderes. Los futuros cambios 
en los patrones comerciales podrían 
reflejar más la calidad que la cantidad 
de bienes producidos en estos países. 

Crecimiento del comercio: 
sorpendentemente fuerte a pesar de 
los choques globales

En el informe destacan que la pan-
demia no fue el gran revés para el 
comercio mundial que muchos pre-
veían: “El comercio internacional de 
bienes se ha disparado hasta un 10% 
por encima de los niveles anteriores 
a la pandemia, incluso frente a los 
importantes cuellos de botella de la 
oferta que limitaban un mayor creci-
miento. Así, el comercio ha desafiado 
las predicciones de que el Covid-19 

desencadenaría el ‘fin 
de la globalización’”. Si 
bien el comercio mundial 
de bienes se desplomó a 
principios de 2020, luego 
se recuperó por encima de 
su nivel anterior a la pan-
demia, antes de finales de 
año, indican. A principios 
de 2021, se entregaban 
más bienes a través de las 
fronteras nacionales como 
nunca antes. La pandemia 
produjo el mayor des-
censo del comercio inter-
nacional registrado, pero fue seguido 
por la recuperación más rápida.
También provocó un cambio sin pre-
cedentes en el consumo de servicios 
(muchos de los cuales, como las comi-
das en restaurantes y el turismo, esta-
ban restringidos), a los bienes físicos, 
que ya se comercializaban con mucha 
más intensidad que los servicios. 
Al principio del COVID-19, señala el 
informe, hubo un gran interés por 
acortar las cadenas de suministro 
y producir bienes más cerca de los 
clientes. Pero cuando el comercio se 
recuperó y las cadenas de suministro 
mundiales entregaron una cantidad 
récord de bienes, muchas empresas 
retrocedieron en sus planes de resho-
ring y nearshoring.

Guerra en Ucrania

Si nos paramos en lo que habla el Atlas 
sobre las perspectivas de crecimiento 
del comercio en el futuro -a pesar del 
empeoramiento de las condiciones 
macroeconómicas en la mayor parte 
del mundo-, dice que son positivas. 
Las previsiones de cre-
cimiento del comer-
cio se han rebajado 
debido a la guerra en 
Ucrania, pero siguen 
apuntando hacia la 
mejora ligeramente 
más rápido en 2022 y 
2023, que en la década 
anterior. Y los analistas 
esperan que el creci-
miento del comercio 
supere al del PIB, 

manteniendo o incluso ampliando, el 
papel del comercio internacional en la 
economía mundial. 
Así, la guerra en Ucrania ha enfren-
tado a la globalización con otra con-
moción, pero las pruebas hasta ahora 
apuntan a un impacto mucho menor 
en el crecimiento del comercio mun-
dial en comparación con la pandemia, 
explica el texto.

Surgen nuevos polos de crecimiento 
comercial

Las últimas previsiones del FMI, 
agrega el Trade Atlas de DHL, impli-
can que la cuota de Asia en el comer-
cio mundial seguirá creciendo en los 
próximos cinco años. Sin embargo, 
están surgiendo nuevos polos de 
crecimiento comercial dentro de la 
región. Al respecto el Atlas da una 
serie de puntos:
- Se prevé que la Asociación de Nacio-
nes del Sudeste Asiático (ASEAN) 
lidere el crecimiento de las exporta-
ciones en los próximos cinco años. 
(Los Estados miembros de la ASEAN 
son: Brunei, Camboya, Indonesia, 
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Laos, Malasia, Myanmar, Filipinas, 
Singapur, Tailandia y Vietnam).
- Se creé que el sur y el centro de 
Asia ocupen el segundo lugar. (Esta 
región abarca: Afganistán, Armenia, 
Azerbaiyán, Bangladesh, Georgia, 
India, Irán, Kazajstán, Kirguistán, 
Nepal, Pakistán, Sri Lanka, Tayikistán, 
Turquía y Uzbekistán).
- Se estima que África subsahariana 
alcance el tercer puesto y que el creci-
miento del comercio se acelere. (Esta 
región comprende: Angola, Benín, 
Botswana, Burkina Faso, Burundi, 
Cabo Verde, Camerún, Congo, Costa 
de Marfil, República Democrática 
del Congo, Eswatini, Etiopía, Gabón, 
Gambia, Ghana, Guinea, Guinea-
Bissau, Kenia, Liberia, Madagascar, 
Malawi, Malí, Mauritania, Mauricio, 
Mozambique, Namibia, Níger, Nige-
ria, Ruanda, Senegal, eychelles, Sierra 
Leona, Sudáfrica, Sudán, Tanzania, 
Togo, Uganda, Zambia y Zimbabue).
“En definitiva, existen grandes opor-
tunidades de crecimiento en todo el 
mundo: Para el nivel de desarrollo 

económico, se prevé que 
las economías avanzadas 
generen el 55% de la canti-
dad absoluta de crecimiento 
del comercio mundial, y 
las emergentes el 45%, 
entre 2021 y 2026”, dice el 
informe.

El futuro crecimiento del 
comercio:
Qué países podrían ser 

líderes?

Para el crecimiento del comercio, el 
texto se para en dos dimensiones, una 
es la velocidad y la otra es la escala: 
La dimensión de la velocidad capta 
la rapidez con la que se expande el 
volumen comercial de un país (tasa de 
crecimiento anualizada del volumen 
comercial). La dimensión de la escala 
registra el cambio absoluto en la 
cantidad de bienes comercializados 
por un país. 
Señala que para el periodo 2021 – 
2026, basadas en las previsiones 
comerciales del FMI, aunque ningún 
país figura entre los 10 primeros 
en cuanto a velocidad y escala, los 
tres países que más se acercan, se 
encuentran en el sudeste y el sur de 
Asia: India, Filipinas y Vietnam. 
Estos tres países pueden beneficiarse 
de los esfuerzos de muchas empresas 
por diversificar la producción y las 
estrategias de abastecimiento centra-
das en China. De los diez países con 

mayor crecimiento comercial previsto 
hasta 2026, cinco están en África: 
República Democrática del Congo, 
Níger, Ruanda, Senegal y Uganda; tres 
están en la región del Caribe: Guyana, 
Jamaica, San Cristóbal y Nieves. 

Economías Emergentes:
Compiten cada vez más en productos 
sofisticados

Los tiempos fueron mutando. Ya no 
solo la producción de bienes sofisti-
cados recae sobre los países avan-
zados. En el Atlas, se señala que, si 
bien los mercados emergentes han 
sido tradicionalmente productores 
de materias primas, mientras que los 
productos sofisticados eran el domi-
nio de las economías avanzadas, esto 
ha cambiado considerablemente. 
“Las economías emergentes también 
se están convirtiendo en exportadores 
cada vez más importantes de bienes 
de capital sofisticados, como equipos 
industriales y motores. Estos resul-
tados subrayan, hasta qué punto las 
economías emergentes se han vuelto 
más sofisticadas tecnológicamente, 
especialmente en lo que respecta a la 
fabricación”
En consecuencia, el auge de las 
economías emergentes ya no se 
debe tanto a sus bajos costos y a las 
cantidades de bienes que comerciali-
zan, sino también a la calidad de esos 
bienes y a su contenido innovador.

http://www.loprimo.com.ar
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El dato interesante es que más allá de 
la producción de bienes, las eco-
nomías emergentes siguen avan-
zando en medidas de conectividad e 
innovación. Explican que, si se toma 
el indicador de las suscripciones a 
banda ancha, esa proporción de sus-
cripciones fijas a nivel mundial para 
el acceso a Internet de alta velocidad 
que se encuentran en las economías 
emergentes, va creciendo. Lo mismo 
sucede si se analiza el indicador de 
publicaciones científicas que incluye 
la proporción de artículos de revistas 
científicas y técnicas que se producen 
en las economías emergentes.
“La espectacular mejora del papel 
que desempeñan las economías 
emergentes en las redes comerciales 
mundiales -desde proveedores de 
materias primas hasta ensambla-
dores de componentes extranjeros 
y fabricantes de productos cada vez 
más sofisticados-, también pone de 
manifiesto los sustanciales beneficios 
que los países pueden obtener de su 
participación activa en el comercio 
internacional. Un influyente estudio 
reciente del economista James Feyrer, 
sugiere que un incremento del 10% 
en los flujos comerciales de un país, 
aumenta su renta per cápita en más de 
un 5%”, dice el texto.

comercio electrónico

La pandemia provocó una cantidad 
enorme de cambios en los hábitos. 
Tanto de vida, como de consumo. En 
el informe destacan ese cambio, en 
las ventas en el comercio electrónico. 
El dato alentador, es que las previsio-
nes sugieren que continuará el fuerte 
crecimiento del comercio electrónico 
transfronterizo.
“Según un análisis de la UNCTAD, 
las ventas mundiales de comercio 
electrónico pasaron del 16% del total 
de las ventas minoristas en 2019 al 19% 
en 2020, y se mantuvieron en ese nivel 
en 2021. Un estudio de McKinsey dice 
que en un 17% del porcentaje mundial 
de ventas minoristas, se realizaron 
a través del comercio electrónico en 
2020”, agrega. 
En el Atlas dan el ejemplo de la 

Unión Europea, en donde 
la adopción del comercio 
electrónico transfronterizo 
por parte de los consumi-
dores, ha ido en aumento 
durante más de una década: 
La proporción de individuos 
en la UE que reportaron 
al menos una compra en 
línea de un vendedor en un 
país diferente de la región, 
durante los últimos 12 meses 
aumentó del 6% en 2008 al 
21% en 2019. En 2021, una 
proporción casi igual (18%) 
había hecho un pedido en línea a otro 
país de la UE en solo los últimos tres 
meses, y el 12% había comprado en un 
país fuera del bloque.
¿Y cuáles son las perspectivas? 
Crecimiento futuro del comercio 
electrónico internacional sólido: 
“Según McKinsey, es probable que las 
ventas se disparen de 300 billones de 
dólares en 2020 a aproximadamente 
un trillón en 2030. En un escenario aún 
más optimista, las ventas de comercio 
electrónico entre fronteras podrían 
alcanzar los 2 trillones de dólares en 
la próxima década y la cuota de las 
ventas podría duplicarse”.

el comercio: Una fuerza contra la 
inflación y las interrupciones en la 
cadena de suministro

Si bien en la actualidad, todos los paí-
ses, incluidas las grandes potencias 
económicas, atraviesan una inflación 
poco controlable, desde DHL dicen 
que el comercio puede desempeñar 
un papel importante para responder 
a la inflación y a las limitaciones de 
la oferta. Por ello, el crecimiento del 
comercio es especialmente relevante 
en el entorno actual. 
La reducción de las barreras comer-
ciales podría contribuir a reducir la 
inflación: “Según un estudio reciente, 
las reducciones seleccionadas de 
las barreras comerciales de Estados 
Unidos, podrían provocar una reduc-
ción puntual de la inflación de los 
precios al consumo del país de entre 
1,3 y 2 puntos porcentuales. Incluso en 
el extremo inferior de este rango, el 

hogar medio estadounidense ahorra-
ría 800 dólares al año”, dice el trabajo.
El comercio internacional es un ingre-
diente clave para la resistencia eco-
nómica ya que, permite a los países, 
diversificar sus fuentes de insumos 
clave y los mercados donde pueden 
vender sus productos. Y si bien el 
comercio también, puede transmitir 
choques entre países, múltiples estu-
dios han demostrado que retirarse 
del comercio reduciría la resiliencia, 
explica el texto.
“Con la inflación en máximos de varias 
décadas y la desaceleración de las 
economías, el poder del comercio 
para acelerar el crecimiento, bajar 
los precios y diversificar las fuentes 
de insumos clave, es aún más crucial 
para las empresas y los países que 
antes de la actual ola de crisis”, cierra 
el Atlas.

análisis país por país

Al hablar en detalle del comercio país 
por país, tanto en su rol exportador e 
importador, destacamos aquí algunos 
ejemplos de la región con datos claves 
y clasificaciones.

Argentina
En el período 2016-2021, los 10 desti-
nos de las exportaciones de mercade-
rías de Argentina fueron: Brasil (16%), 
China (8,5%), Estados Unidos (6,8%), 
Chile (4,9%), Vietnam (4,3%), India 
(4%), Países Bajos (2,9%), España 
(2,5%), Argelia (2,3%), Indonesia 
(2,3%). Los productos exportados 
que se destacaron en el período 
2015-2020: Alimento balanceado 
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para perros, que representa 
un 17% del total de lo expor-
tado, con destino a Vietnam 
lo que significó un 13% a ese 
destino; cereales, un 13% 
del total con destino a Brasil 
(17%); vehículos, un 9,7% del 
total, mismo destino (68%); 
grasas animales o vegetales, 
aceites o ceras, un 7,8% a 
India (40%) y semillas de 
aceite, un 5,8% frutos oleagi-
nosos a China (72%).
Si nos paramos en las 
importaciones en el mismo 
período: Brasil (23%), China 
(20%), Estados Unidos (11%), 
Alemania (5%), Paraguay 
(3.2%), México (2.7%), Italia 
(2.4%), Tailandia (2.2%), Boli-
via (2.1%), Francia (2%).
Los productos importados 
que se destacaron en el 
período 2015-2020: Vehí-
culos, un 15% del total de lo 
importado de Brasil (63%); 
maquinaria industrial, un 15% 
del total que vino de China 
(25%); máquinas y equipos 
eléctricos, un 13% del total 
también de China (49%); 
combustibles minerales, 
aceites, un 8,8% de Estados 
Unidos (25%); y productos químicos 
orgánicos, un 4,3% de China (36%).

Brasil
En el período 2016-2021, los 10 
destinos de las exportaciones de 
mercaderías de Brasil fueron: China 
(27%), Estados Unidos, (12%), Argen-
tina (5.6%), Países Bajos (4.4%), Chile 
(2.3%), Japón (2.2%), Alemania (2.1%), 
México (2%), España (1.9%), Corea 
(1.6%).
Los productos exportados que se 
destacaron en el período 2015-2020: 
semillas y frutos oleaginosos, un 13% 
del total con destino a China (77%); 
minerales, escorias y cenizas, un 11% 
del total con el mismo destino (53%); 
combustibles minerales, aceites y 
ceras, un 10% del total, mismo destino 
(44%); carne, un 6,8% a China (2,2%) 
y maquinaria industrial a Estados 
Unidos (32%) con un 5,2%.

Si nos paramos en las importaciones 
en el mismo período: China (20%), 
Estados Unidos (17%), Argentina (6%), 
Alemania (5,9%), Corea (3,1%), Italia 
(2,5%), Japón (2,5%), México (2,5%), 
India (2,3%), Francia (2,3%).
Los productos importados que se 
destacaron en el período 2015-2020: 
Maquinaria industrial, un 14% del total 
de lo importado de Estados Unidos 
(25%); combustibles minerales, acei-
tes y ceras, un 14% del total que vino 
de Estados Unidos (34%); máquinas 
y equipos eléctricos, un 13% del total 
China (45%); vehículos, un 7,4% de 
Argentina (31%) y productos químicos 
orgánicos, un 5,7% de China (26%).

Chile
En el período 2016-2021, los 10 desti-
nos de las exportaciones de merca-
derías de Chile fueron: China (34%), 
Estados Unidos, (14%), Japón (8,7%), 
Corea (6%), Brasil (4,7%), Perú (2,3%), 

Países Bajos (2,1%), España (2%), Tai-
wán (2%), Inda (1,8%).
Los productos exportados que se 
destacaron en el período 2015-2020: 
Minerales, escorias y cenizas, un 28% 
del total con destino a China (48%); 
cobre, un 25% del total con el mismo 
destino (47%); frutas y frutos secos, 
un 8,8% del total a Estados Unidos 
(28%); pescado, un 7,4% al mismo des-
tino (33%) y pulpa de madera a China 
(52%) con un 5,2%.
Si nos paramos en las importaciones 
en el mismo período: China (26%), 
Estados Unidos (19%), Brasil (8,5%), 
Argentina (5%), Alemania (3,9%), 
México (3,1%), Japón (3%), España 
(2,4%), Corea (2,4%), Francia (2,1%).
Los productos importados que se 

En los cuadros datos por país. De 
arriba hacia abajo Argentina, Brasil, 

Chile y Paraguay. En la página 
siguente, Uruguay.
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destacaron en el período 
2015-2020: Combustibles 
minerales, aceites y ceras, un 
15% del total de lo importado 
de Estados Unidos (43%); 
maquinaria industrial, un 13% 
del total que vino de China 
(24%); vehículos, un 12% del 
total Japón (13%), máquinas 
y equipos eléctricos, un 11% de China 
(50%); y plásticos, un 3,6% del mismo 
país (24%).

Paraguay
En el período 2016-2021, los 10 desti-
nos de las exportaciones de mercade-
rías de Paraguay fueron: Brasil (35%), 
Argentina, (23%), Chile (7,9%), Rusia 
(6,6%), Uruguay (2,5%), India (2%), 
Estados Unidos (1,9%), Italia (1,8%), 
Israel (1,6%), Países Bajos (1,8%).
Los productos exportados que se 
destacaron en el período 2015-2020: 
Semillas y frutos oleaginosos, un 
24% del total con destino a Argen-
tina (41%); combustibles minerales, 
aceites y ceras, un 23% del total con 
el mismo destino (79%); carne, un 14% 
del total a Chile (33%); residuos de 
alimentos y piensos, un 10% al mismo 
destino (17%) y cereales a Brasil (7,5%) 
con un 60%.
Si nos paramos en las importaciones 
en el mismo período: China (31%), 
Brasil (24%), Argentina (11%), Estados 
Unidos (7,6%), Japón (2,3%), Alema-
nia (2,3%), India (2%), Singapur (1,8%), 
Corea (1,7%), México (1,4%).
Los productos importados que se 
destacaron en el período 2015-2020: 
Maquinaria y equipo eléctrico, un 17% 
del total de lo importado de China 
(59%); Combustibles minerales, 
aceites y ceras, un 13% del total que 
vino de Argentina (27%); Maquinaria 
industrial, un 9,7% del total China 
(36%); vehículos, un 9,7% de Brasil 
(22%) y fertilizantes, un 3,9% del 
mismo país (38%).

Uruguay
En el período 2016-2021, los 10 desti-
nos de las exportaciones de mercade-
rías de Uruguay fueron: China (25%), 
Brasil (19%), Estados Unidos (7,3%), 
Argentina (6,3%), Países Bajos (3,3%), 

Turquía (3%), México (2,4%), Argelia 
(2,4%), Alemania (2,2%), Rusia (1,9%).
Los productos exportados que se 
destacaron en el período 2015-2020: 
Carne, un 24% del total con destino 
a China (45%); semillas de aceite y 
frutos oleaginosos, un 13% del total, 
no aclara el informe el mismo destino; 
madera, un 12% del total, tampoco 
aclara; productos lácteos, un 8,7% 
al mismo destino (17%) y cereales a 
Brasil (7,5%) con un 60%.
Si nos paramos en las importaciones 
en el mismo período: China (19%), 
Brasil (19%), Argentina (11%), Estados 
Unidos (9,8%), Nigeria (2,9%), Ale-
mania (2,9%), Angola (2,6%), México 
(2,4%), España (2,2%), India (1,9%).
Los productos importados que se 
destacaron en el período 2015-2020: 
Combustibles minerales, aceites y 
ceras, un 12% del total de lo impor-
tado de Nigeria (24%); maquinaria 
y equipo eléctrico, un 10% del total 
que vino de China (43%); maquinaria 
industrial, un 9,7% del total China 
(29%); vehículos, un 9,3% de Brasil 
(42%) y plásticos, un 5,2% del mismo 
país (25%).
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