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Informe de situacion

Por Dario Kogan

n nuevo numero aniversario de Mega-

trade con las tendencias en comercio

exterior y logistica global, puertos y el
sistema naviero regional.
Temas como la estrategia exportadora como
herramienta para salir de las recurrentes crisis,
las importaciones y la necesidad que el comer-
cio exterior se tome como un camino deiday
vuelta, -mas importaciones para mas exporta-
ciones-; el potencial del litio y Oil & Gas a nivel
local. A nivel regional y global, analizamos el
potencial de la hidrovia desde Asuncién, lo que
hacen los puertos lideres del Mediterraneo
frente a los nuevos desafios de la digitalizacion,
la innovacién, el cambio climatico y el medio
ambiente, o cémo responden las navieras y
puertos con las nuevas energias y un analisis de
coyuntura del comercio y la logistica global y un
caso Unico de una empresa irlandesa de equipa-
miento para manipulacién de cargas que gracias
al 1+D llega al mundo en forma competitiva.
Claro que, en varias de estas tematicas, cuando
se quiere pensar en grande se vuelven a des-
tacar contradicciones que bajan a tierra los
pensamientos académicos.
Hablamos de la enorme cantidad de iniciativas
que se dan a nivel de desarrollo y aplicacion de
nuevas energias en el shipping y puertos para
bajar las emisiones, pero alin no esta claro como
y con qué se llegara a las metas fijadas por las
reglamentaciones de la UE o de OMl y qué res-
puesta tiene la region.
Mientras desde Paraguay, describimos el poten-
cial que se viene en materia de crecimiento de
cargas por la hidrovia, con Brasil poniendo el
foco, aun siguen las desconfianzas por el “peaje
argentino” y por estos dias siguen las reuniones
para destrabar un tema que nunca tendria que
haber llegado al nivel de polémica que alcanzé.
Mientras vemos como en los paises en desa-
rrollo, los puertos trabajan en nuevas agendas
de gobernanza, por estos lares algunos siguen
pensando en el comercio exterior y los puertos
como algo “sospechoso”, la facilitacion de los
procesos es sintoma de desconfianza, mas alla
que directamente a la hora de las decisiones,
son temas que no estan en la agenda de los can-
didatos presidenciales.

&

Desgastante: como el potencial y la
planificacion se¢ diluyen en la realidad

Al mismo tiempo, presentamos un articulo sobre
el potencial de la industria de Oil & Gas y Vaca
Muerta, como eje para que Argentina pase a ser
exportador puro y se generen divisas, mientras
los gobiernos no le pongan el pie encima. Pero
al mismo tiempo, la noticia de estos dias en la
Argentina es la falta de combustible para todos
los vehiculos en todo el pais. Como reaccién -el
ministro plenipotenciario y principal candidato
a presidente, amenaza con “prohibir la expor-
tacion” a las petroleras. Es decir, nuevamente
cambian los “nombres” pero se utiliza la prohi-
bicién de exportar como sancién, como pasa
con las carnes recurrentemente. Para mostrar
al pueblo que exportar es un “privilegio” de unos
pocos a los que hay que atacar?. Como si ya no
tuvieran problemas los exportadores con tipos
de cambio diferenciados, cupos y otras yerbas...
No sea cosa que tengan alguna rentabilidad....
Mientras publicamos el trabajo de la CERA plan-
teando una estrategia nacional exportadora, se
hace dificil pensar en ello, en un contexto donde
dias atras, el mismo candidato, a modo de “prin-
cipe” decide que para “mejorar” la situacion

de los exportadores, le da un mix con un mejor
tipo de cambio y formato para liquidar “por 30
dias”...Y hay que decir gracias!!l...Hasta que le
cambie el animo...

De hecho, se dan tantas situaciones insélitas por
estos tiempos con empresas que hacen mala-
bares para pagar al exterior o girar los fletes o
cobrar, o incluso lo mas basico: exportadores
que estan litigando un caso de dumping a la miel
planteado en EE.UU. no pueden conseguir la
aprobacion para girar y pagar a los abogados en
el pais del norte....

Un afio atras, titulabamos el editorial con el pro-
blema de "la falta de perspectiva" de los que tie-
nen que decidir politicas y esto pega en el resto.
Cambiara en la Argentina a partir de diciembre
esta mentalidad de que importe el comercio
exterior y el resto del mundo en la medida en
que no hagaruido en el frente interno y sea un
elemento sélo de extraccién de recursos para
alimentar otros menesteres?.

Dificil predecir ese cambio cuando tiene mas
votos promover la inflacién y echarle la culpa al
FMI. Y a eso se le lama tener mistica...
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La CERA presenta la Estrategia Argentina Exportadora, teléfono paralapolitica...

Para que la apliquen los que deciden....

I a CERA, Camara de Exportado-
res de la Republica Argentina,

lanzé la Estrategia Nacional Exporta-
dora (ENE). Una muestra sustancial
desde la entidad que pone blanco
sobre negro en cuanto a mostrar la
necesidad de llevar a la practica el
amplio consenso en torno a la nece-
sidad de aumentar las exportaciones
argentinas para generar empleo, y
disponer de divisas que, ademas de
facilitar el acceso a distintos bienes,
permiten comprar insumos, repues-
tos, tecnologia y servicios fundamen-
tales para el crecimiento econémico.
La CERA viene presentando docu-
mentos de este tipo a lo largo de los
afios en este sentido, para un desplie-
gue programatico de las exportacio-

nes y este documento vuelve a insistir,

claro que se viene de necesidades
mas basicas en la materia. El docu-

mento posee mas de 140 propuestas
técnicas a ser implementadas en
distintas areas de gobierno, indepen-
dientemente de quien resulte ganador
de las préximas elecciones, se basa en
un estudio que realizé el Instituto de
Estrategia Internacional de la CERA
de experiencias similares en otros
paises, el analisis de las principales
tendencias del contexto global, y
encuestas enviadas a la mayor parte
de los exportadores del pais.

Seiiala el informe que este aporte téc-
nico, basado en datos duros y mejores
practicas internacionales, considera
asimismo los desafios especificos de
Argentina, agrupados en 6 pilares: 1.
Relacionamiento externo, 2. Impues-
tos y restricciones a las exportacio-
nes, 3. Facilitacién del comercio,

4. Logistica, 5. Financiamiento y 6.
Inteligencia y promocién comercial.
Algunos temas tratados en la ENE

son la situacion geopolitica actual,
el futuro del Mercosur, el acuerdo
Mercosur-UE, alineamientos en
ambitos multilaterales, retenciones,
restricciones cambiarias, medidas
de facilitacién del comercio, institu-
cionalidad y transparencia, Puerto
de Buenos Aires, Hidroviay VNT, y
opciones de financiamiento y promo-
cién comercial.

Desde la entidad, sefialan que entre
los beneficios macroeconémicos
que generan las ventas al exterior, se
encuentra la mayor generacién de
empleo federal e inclusivo, debido a
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que las cadenas de exportacion estan
presentes en todo el pais y generan
empleo para todos los niveles de
calificacion. Mayor acceso a divisas en
la economia que permiten acceder a
bienes importados, pagar las deudas
del sector publico y privado y acumu-
lar reservas internacionales.

El problema es que, de no avanzar

con este tipo de politicas, llegamos
adonde estamos con una balanza de
pago perforada en todos los aspectos.
“Sin aumento de exportaciones, una
balanza de pagos saludable requiere
acceder a financiamiento externo,
necesario, pero aumentando el riesgo
de reversion de flujos internacionales
y/0 depreciacion de la moneda, dificul-
tando la consistencia macroeconémica
y las condiciones sociales”, dice la
entidad. Tal vez, resulte familiar.

Entre los beneficios econémicos,
sefala la CERA que las empresas
exportadoras suelen ser mas fuertes
pagando mayores salarios, teniendo
mayor inversion en innovacién y capa-
citacion, son mas productivas y tienen
menor exposicion a shocks locales.
Pero ¢Cual es la situacion de las
exportaciones y las pymes argenti-
nas?. Desde la Camaraindican que

la evolucién reciente de las exporta-
ciones argentinas refleja un desem-
peiio pobre. “Desde hace 16 aiios, las
cantidades exportadas por Argentina
se encuentran estancadas, ain en un
contexto de aumento del comercio
internacional”, explican. Mas alla del
signo politico de los distintos gobier-
nos, de la evoluciéon econémica en el
periodo y de la introduccién de distin-
tos planes productivos y exportadores,
esto de minima, habria que empezar a
verlo.

Ademas, el nlmero de empresas que
vende al exterior se redujo en1/3 en los
altimos 15 afios, con una preocupante
baja en la tasa de natalidad de expor-
tadores. Asimismo, la participacién de
las Pymes en la exportacién ha caido
al 7%, el valor minimo de la Gltima
década, mientras que en los paises en
desarrollo representan en promedio el
18% de las ventas externas.

Algunos datos. El maximo de empresas
exportadoras fue de 15.075 en 2006. La
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cantidad de exportadores no manufac-
tureros cayé 21% y la de manufacture-
ros un 36%. El 74% del descenso total
fue explicado por las Pymex manufac-
tureras. La causa principal es el menor
nacimiento de empresas exportadoras.
La permanencia de empresas se man-
tuvo entre 75% y 80%.

Por otro lado, la canasta exportadora
exhibe un alto componente de bienes
primarios, careciendo de lacom-
plejidad econémica suficiente para
alcanzar los objetivos de empleo y
desarrollo.

Se seiiala ademas, que la participacién
de las Pymex manufactureras fue de
un 9% de exportaciones manufactu-
reras totales en 2013 al 7% en 2022. La
participacidon mas baja de la década,

y teniendo en cuenta que el promedio
para los paises en vias de desarrollo

es del 18% (UNCTAD). La cantidad de
Pymex en Argentina paso de 5.517 en
2013 a 4.131en 2022 con una factura-
cién por exportaciones promedio por
empresa de menos de USD 1 millén. La
participacion mas baja de la década.
Como dato alarmante, ademas de los
mencionados, desde la CERA explican
que alo largo de los afios, el pais ha
perdido participacion en el comercio
internacional, pasando del 0,52%

en 1998 al 0,34% al 2022 tocando

los médicos 0,25% en la actualidad.
Parece que no somos el “granero” o
“supermercado” del mundo. En Brasil
también nos caemos, del 14% en 1996
al 5% en 2022. Pero el resto de Amé-
rica Latina no se cayé, EEUU tampoco,
China crecid y Argentina descendié en
su relacién comercial con este Gltimo
pais, siendo uno de los principales
socios.

Otra cuestion es la inversion extran-
jeradirecta. Desde la Camara afirman

que hay que partir de frases que sean
ciertas, de datos duros. “Hace poco
escuchamos que teniamos récord de
inversion extranjera directa. Pero el
detalle muestra que es toda deuda

con casas matrices y reinversién de
utilidades. Como las utilidades no se
puede sacar, hay que reinvertirlas
como no se pueden pagar importacio-
nes, se endeudan con la casa matriz
que pago la importacion”, comentaron
desde la CERA. Y si no hay confianza,
dificilmente haya inversién extranjera
directa.

Este factor de falta de confiabili-

dad, lleva a que, si bien se venda un
commodity, cuando es un producto
que tiene agregacion de valor, hay que
cumplir, ser confiable, hacerlo just in
time y estar el dia que la produccién
necesita. “Sucede que se crecié en pro-
ductos primarios, pero hay una caida
sostenida en productos de mano de
obra industrial y un estancamiento en
mano de obra de origen agropecuario”,
explica la Camara.

Y si hablamos de confiabilidad, ;qué
riesgo tiene Argentina de que se
incumpla con lo que se dice?. Desde

la CERA seiialan que es evidente. “Hoy
tenemos la SIRASE y si no se cumple
con pagar una muestra o la defensa de
un caso de dumping, hay que cambiar
las condiciones de venta porque no

se puede cobrar el flete en Argentina,
por ende, surge la demora. Por ello,

la conclusion es que Argentina no es
confiable”, sefialaron.

Segun IERAL, la deuda del gobierno
con los importadores se multiplicé en
80% con respecto al promedio histé-
rico, llegando a USD 41.921 millones en
agosto 2023.

Desafios

Argentina enfrenta diversos desafios
de caracter estructural y coyuntural.
Por ejemplo, la lejania geogréfica,
situandola como el pais mas austral
del “hemisferio acuatico” donde habita
apenas el 12% de la poblacién mundial,
hace que la distancia geografica opere
como una barrera comercial indirecta,
dificultando la integracién de las
estructuras productivas de los paises
y el proceso de internacionalizacién



de las Pymes. Y, mas aun, teniendo en
cuenta que, a la hora de ver como se
inserta el mundo, la inversién extran-
jera directa crece entre paises donde
hay cercania geopolitica.

Sefiala ademas el informe que Argen-
tina tiene una débil competitividad,
ocupando el humilde puesto 83 de 141
en el indice global, situdndola lejos

de los paises mas competitivos del
mundo y de la regién, y la competitivi-
dad nunca ha sido considerada como
indicador de gestidn publicaen la
Argentina, sentencia la CERA.

Anade, respecto a la calidad institucio-
nal, en comparacidn con otros paises,
Argentina tiene niveles altos de incer-
tidumbre, volatilidad, inconsistencia

y arbitrariedad, como asi también
niveles bajos de transparenciay de
cumplimiento de sus compromisos. A
su vez, tiene baja confiabilidad porque
en términos globales, el pais es perci-
bido como un socio poco confiable por
los niveles altos de riesgo pais y valores
altos de indices de default empresarial.
“Estos desafios reputacionales limitan
los procesos asociativos y de inversién.
Asimismo, los giros en politica exterior,
por ejemplo, el anuncio de ingreso a
BRICS sin consenso mayoritario ni pro-
ceso de validacién, generan perjuicios
en un contexto de necesidad de socios
confiables (friendshoring)”, dicen
desde la entidad.

Durante la presentacién, se sefialo que
elingreso a los BRICS, no genera nin-
gun favor comercial, no abre mercados
ni ofrece una rebaja arancelaria.
Sefiala ademas que existe un estanca-
miento en la insercién internacional,
Argentina pasé de participar en el 16%
de los acuerdos vigentes en 1991al 2%
en 2023.

Resalta que el 70% del comercio mun-
dial se efectia en cadenas globales de
valor que se montan sobre acuerdos de
comercio e inversion y se ha perdido
oportunidades para captar flujos de
inversion extranjera directa.

En cuanto al Mercosur, no parece clara
su direccion advierte la entidad. “Por
un lado estd el camino del mercado
comun y por el otro la zona de libre
comercio. Estamos en el medio de una
unién aduanera imperfecta”, indica

y se agrega que hay una cuestiéon de
agendas divergentes con paises que
quieren avanzar con acuerdos, como
Uruguay y alli se empieza a discutir el
texto del acuerdo y en ese sentido hay
un problema.

Desde la CERA proponen dos esque-
mas: Uno es ir a eliminar las distorsio-
nes e impulsar una agenda proactiva
motivadoray en lo interno, solucionar
cuestiones normativas que complican,
por ejemplo, el etiquetado frontal.
Una alternativa adicional, si se habla
de hacer un acuerdo con Chinay

EEUU, es buscarlo en conjunto, porque
son potencias de comercio exteriory
tiene una implicancia geopolitica muy
importante. Mientras que en el caso de
paises de menor peso, alli si que cada
pais pueda definir su rumbo comercial.
Finalmente, en el ambito del Mercosur,
se planted que habria que avanzar con
los socios en la eliminacion de medidas
distorsivas del comercio intrabloque,
armonizar etiquetados en productos
de alto intercambio y consumo masivo
intra Mercosur. Ademas, avanzar en la
concrecion del acuerdo Mercosur-UE,
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primero transparentando el estado de
las Gltimas interacciones (2023) y con-
siderando el principio de responsabili-
dades comunes pero diferenciadas.
Sumado a ello, determinar en con-
junto con el sector privado una activa
politica de vinculacién Mercosur:
Avanzar en acuerdos de armonizacion
normativa y facilitacion del comer-
cio con paises de América Latina;
negociar preferencias adicionales
con India; evaluar negociaciones

con Japén en funcién del interés
demostrado; reevaluar negociacio-
nes en cartera, como con Libano,
focalizando en negociaciones que
sirvan; realizar consultas con el sector
privado para determinar mercados 'y
sectores prioritarios en Asia (ASEAN,
Asia Central), Africa y Medio Oriente
y generar participacion activa.

China

China es el pais con el que Argentina
tiene el mayor déficit comercial. En
2022 fue de USD 9.494 millones, mas
del doble que los déficits individuales
con EEUU y Brasil, mas que la suma de
los 3 déficit siguientes (EEUU + Brasil
+ Alemania), y mas del doble que el
déficit energético de 2022. Resalta
que otros paises de LATAM tienen
superavit con China: Brasil, Chile,
Uruguay, Peru.

Ademas, hay un intercambio comer-
cial primarizado, ya que las exporta-
ciones estan concentradas en pocos
productos primarios. En 2022 los
complejos soja y carnes y cueros bovi-
nos representaron el 70% de exporta-
ciones a China. En los Gltimos 20 afios,
Argentina registré una pérdida de
participacion de MOI (manufactura
de origen industrial) en el intercambio
con el gigante asiatico y en terceros
mercados por competencia de China.
Respecto a las importaciones, estan
diversificadas y con mayor contenido
industrial, preminencia de maqui-
naria y equipos eléctricos, y ningin
producto supera el 5%, en los Gltimos
20 afios, disminuyeron las compras
de bienes de consumo mientras que
aumentaron las de bienes de capital e
insumos industriales
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Contexto global

Si bien es cierto que a veces hay
excepciones, los desafios que
enfrenta Argentina se dan en un
contexto global crecientemente com-
plejo. “En los dltimos aiios se han pro-
ducido crisis de gran impacto, como
la pandemia del Covid-19 y la invasién
de Rusia a Ucrania, que llevaron a
una priorizacién de la resiliencia y
seguridad de las cadenas de valory a
un mayor foco en la seguridad alimen-
taria y energética”, sefialan desde la
CERA. Sumado a eso, el aumento de la
inflacidn en los paises centrales y las
politicas monetarias restrictivas para
combatir la suba de precios, generan
un entorno mas desafiante para los
paises emergentes, sobre todo aque-
llos con altos niveles de déficit fiscal y
deuda publica.

Explican desde la Entidad, que estos
hechos se producen sobre transfor-
maciones profundas en el sistema
internacional. Por un lado, el gran
rebalanceo global, en las tltimas
décadas, genero que los paises emer-
gentes incrementen su participacién
en la economia global. China ha
logrado posicionarse como segunda
economia mundial y en los Gltimos
afos ha dado un giro hacia una poli-
tica exterior mas asertiva. En términos
generales, hay un creciente cuestio-
namiento de todos los organismos
multilaterales y mayor dinamismo en
BRICS, G77 y otras expresiones del
llamado “Sur Global”. Asise ve un
escenario disputado por dos poten-
cias, EEUU y China, con una tercera
en desarrollo, pero aln sin peso
definido en la gobernanza global, que
es India, y otra que pierde peso, pero
que lidera procesos regulatorios que
esla UE.

Las dos grandes potencias tienen
fuertes tensiones en los planos
comercial, tecnolégico, military

de gobernanza. “Se han agudizado
los debates sobre la fragmentacion
geoecondémica y ha crecido el foco

en el “derisking” de las cadenas de
suministros estratégicos, alimentos y
minerales”, dice el informe.

Ademas se ha producido la irrupcion
de tecnologias digitales con impac-

tos miultiples y complejos en distin-
tos ambitos, en un entorno donde
esta aun pendiente la necesidad de
regulaciones sobre la propiedad de
los datos, entre otros temas. Ademas,
los efectos negativos del cambio
climatico se van haciendo cada vez
mas tangibles (sequias, inundaciones,
etc.), generando a nivel econémico
cambios en modos de produccion,
consumo, transporte y logistica,
regulaciones y exigencias en merca-
dos de destino. Asimismo, hay mayor
atencioén en los sectores de minerales
criticos y tierras raras para la transi-
cién energética.

En cuanto al entorno especifico del
comercio internacional, observan
desde la CERA que hay una crisis del
multilateralismo con una paralisis de
hecho de laOMC y de su Organo de
Apelacién. De esta manera, se plantea
la disyuntiva entre la Reforma de la
OMC (con parametros en disputa) o
de un comercio global basado en el
poder. “Este ultimo escenario seria el
mds perjudicial para Argentina. Un
pais de ingresos medios y general-
mente tomador de reglas”, sefialan.

A su vez, existe una proliferacién

de RTA, con aumento significativo

de acuerdos (360 en total) y mega
acuerdos regionales (RCEP, TPP11,
AFCTA). Sumado a ello, las exigencias
en mercados de destino se ponen
mas complejas: “Se observa que, en
paises desarrollados, la imposicién de
nuevas exigencias se torna en barre-
ras al comercio, ajuste de carbono

en frontera y regulaciones sobre
deforestacion, entre otras, sin una
regulacién multilateral de consenso y
sin respetar el principio de responsa-
bilidades comunes pero diferenciadas.
Los requerimientos unilaterales por
temas ESG (environmental, social and
governance), son cada vez mds impor-
tantes”, dice la Camara.

Agrega que se ha producido una
fuerte expansion de los subsidios
industriales y verdes en los Gltimos
afos en las principales economias
(EEUU USD 84 billones en 2019
siguiendo a China USD 248 billones
en 2019), generando distorsiones
significativas.



Impuestos y restricciones
Concretamente, estos son algunos
puntos de cambio que propone la
CERA en materia de exportaciones en
la estrategia exportadora.

Respecto a los derechos de exporta-
cién, sefiala que de acuerdo al Banco
Mundial, 32 paises los cobran, sélo

10 paises recaudan mas del 5% en
derechos de exportacién y sélo 3 pai-
ses tienen una carga superior alade
Argentina (Guinea, Kazajistan e Islas
Salomén). “En esto la propuesta es
elemental, si sacamos las economias
regionales y los MOI, el impacto es el
1,1% de la recaudacién”, dicen.

Explica que se pueden ir eliminando
en etapas y definitivamente, iniciando
por los bienes de Economias Regio-
nales (incluyendo pesca), lacteos,
alimentos con agregacién de valory
con mano de obra industrial.

Ademas, se debieran eliminar impues-
tos indirectos, exceptuar del pago

de impuesto a los débitos y créditos
bancarios en forma completa, excluir
exportaciones de los regimenes de
recaudacion de los gravamenes de
1IBB ante la insuficiencia de eximir
solo en la normativa provincial a la
actividad exportadoray evitar la recu-
rrencia de sobregravamenes de |IBB
calificados como “extraordinarios”
que afectan a la actividad exporta-
dora (ej: articulo 121de la Ley 15.391

- Ley impositiva para el ejercicio fiscal
2023, provincia de Buenos Aires).
Referido al tema restricciones; desde

la Entidad, proponen eliminar los
regimenes de registracién previa
(DJVE), que viene desde 1976 y siguen
existiendo para soja, maiz, legum-
bres y arroz. También la Resolucion
Conjunta 3/2021 que exige el regis-
tro previo de operaciones de carne.
Ademas, indica que habria que
eliminar restricciones cuantitativas

a las exportaciones agroindustriales
que no estén en consonancia con
normas OMC. Finalmente, eliminar
normas arbitrarias y contrarias a
derechos constitucionales (Art 14) y
alos acuerdos de la OMC, al no dar
tratamiento nacional a las importa-
ciones o imponer restricciones no
compatibles: Capacidad Econémica
Financiera (CEF) - RG 4294/18 (BO
14.08.18), Sistema de Importaciones
de la Republica Argentina (SIRA) -
RG AFIP N° 5271/2022, y Sistema de
Importaciones de la Republica Argen-
tina y Pagos de Servicios al Exterior
(SIRASE) — RG AFIP N° 5271/2022,
RGC N° 5351/2023 AFIP y Secretaria
de Comercio y RGC N° 5342/23 AFIP
y Secretaria de Comercio. “Hay que
evitar su recurrencia por ley”, resalta.
No hay que olvidar que hay mucho
por cambiar para dar el salto. Primero
dejar de poner el pie sobre las expor-
taciones. En promedio, Argentina es
un 0,25% del comercio internacio-
nal... irrelevante...

Sumado a eso, juega también la Ley
Penal Cambiaria (19.359), que discri-
mina negativamente al exportador

frente a quien vende en el mercado
doméstico, que no esta sujeto al
riesgo de una exportacion en la que
pueden pasar situaciones que le pue-
den demorar la liquidacién de divisas,
como un dafio a un contenedor, no
pago del comprador o la imposibili-
dad de liquidar. Esto genera una san-
cion, que la CEF de como resultado
cero y no se le permita a la empresa
importar nada en todo el proceso de
la produccidn. “Entonces alguien que
se dedica al mercado interno, puede
estar tranquilo e importar, tendrd su
CEF, y negociard aqui. Ahora si quiere
exportar, que tenga cuidado porque
tiene un riesgo que le paren toda la
planta”, sefialaron en la presentacion.
Lo que proponen desde la CERA es
autorizar un minimo de 25-30% de
libre disponibilidad de divisas gene-
radas por las ventas de exportacién,
mas el 100% de lo que supere el monto
facturado en 2022. A esto se propone
sumar esquemas promocionales de
libre disponibilidad para ciertas acti-
vidades que requieran de inversién
intensiva o adecuacion para el cum-
plimiento de metas de reducciéon de
emisiones para acceder a mercados.
Por otro lado, eliminar totalmente la
multiplicidad de sanciones frente a
una demora en la liquidacién ventas
de exportacién.

Logistica
Se seifala desde la CERA que como
en el reino del revés, hoy se va por
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camidn a gran distancia a puertos
donde los buques no entran por
calado y a terminales concesionadas
sin un mecanismo de mejora. Esto
genera pérdida de conectividad y
negocio portuario regional, ausen-
cia de estadisticas y benchmarking

y ausencia de proyectos de menor
huella de carbono.

Por otro lado, desde la CERA, explican
los problemas que tiene el Puerto de
Buenos Aires: deficiencia en infraes-
tructura de conectividad multimodal,
infraestructura y cadenas de sumi-
nistro poco sostenibles, gobernanza
portuaria sujeta a politicas cam-
biantes sin contemplar proyectos de
crecimiento a largo plazo, prolifera-
cion de organismos que extralimitan
su injerencia, pérdida de eficiencia en
los desplazamientos de las unidades
de transporte al puerto.

Ademas sefalaron que hay conflicto
de intereses relacionado con las
decisiones de las terminales pueden
incidir en demoras en las inspec-
ciones aduaneras, requiriendo que

el exportador abone en la propia
terminal dias adicionales de depé-
sito. También remarcaron el aumento
arbitrario de cargos por parte de AGP:
El cargo de seguridad por terrorismo
(cédigo PBIP) pasé de USD 11a USD
70,50. Finalmente, lo sucedido en
agosto de este aio, donde se pro-
rroga por 3 aios las concesiones de
las Terminales portuarias (que finali-
zaban en Mayo 2024), sin evaluacién
de cumplimiento y con eliminacién de
maximos tarifarios a partir de Enero
2024.

Respecto a la evolucién que tiene
Argentina del transito de conte-
nedores, parece estar planchado.
Sefalan desde la Camara que gran
parte, se debe a la no agregacién de
valor, lo que se traduce en menos
contenedores. “Si se destraba el
desarrollo exportador, se logra mayor
agregacién de valor y empieza a irnos
bien, nos vamos a encontrar con un
puerto que no puede maneja la carga
porque tiene un limite para acceder
por calado, los buques que se fabrican
no podrian entrar y vamos a terminar
siendo un puerto feeder”, sefialan
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desde la Camara.

Los puertos feeder, segtn los estu-
dios, tienen un 40% menos de
comercio bilateral. Desde 2012 a la
fecha, el puerto de Buenos Aires pasé
de operar 21rutas a 9. En el periodo
2000-2021, el transporte mundial en
contenedores se triplicé de 225 a 841
millones de TEUs, mientras que en
Argentina creci6 solamente un 57%.
Si se analizan los costos para un
contenedor estandar-base 40 HC-en
el 2023, de transporte a la terminal,
aduanay costo FOBBING, al final del
dia, es 2,25 veces mas que Brasil, 1,8
veces mas México y 2,7 mas veces
Chile. “Si bien es una composicién

de problemas, en términos de ter-
minal portuaria es caro. Ademds la
Aduana es mds cara y después estd

el problema logistico con el camién
que también influye. Todo suma a que
seamos menos competitivos”, afirma-
ron desde la Camara.

Asimismo se destacaron las ventajas
del transporte fluvial frente al carre-
tero.

La CERA seiala que para resolver
estos temas, AGP debiera concen-
trarse en la gestion en el area metro-
politana y que la Subsecretaria de
Puertos y Vias Navegables vuelva a
cumplir el rol original. Ademas, dice
que hay que encontrar una solucién
ala obsolescencia y empeoramiento
de la conectividad internacional del
Puerto de Buenos Aires, contem-
plando alternativas técnicas anali-
zadas hasta el momento y la mejor
integracion multimodal y objetivar
estandares internacionales de “puerto
verde” (onshore power supply, pro-
visién de gas, hidrogeno verde, etc.)
y “puerto inteligente” (1A, IOT), para
ejecutar la efectiva integracion argen-
tina en “corredores verdes”.

También licitar las terminales por-
tuarias, algo que ha sido demorado
desde 2018, integrando a los dadores
de carga en la confeccién del pliego.
Derogar la Resolucién 502/23 en lo
que respecta a la eliminacién de las
tarifas maximas y el aumento de tasas
ala cargay bonificar enun100% a

la exportacion de tasas ala carga.
“No tenemos evidencia objetiva para

demostrar que la competencia se ha
mejorado y que haya una condicién de
competencia que asegure la necesi-
dad de eliminar las tarifas mdaximas”,
sentencian.

Finalmente, se propone licitar la con-
cesion de las operaciones de dragado
y balizamiento de la Hidrovia, fijando
parametros y plazos para la mejora de
navegacion a riesgo empresario y sin
aval del Estado. A la vez que se genere
competitividad, reduciendo el costo
del peaje mediante un esquema tarifa-
rio de corte en secciones por distan-
cia efectiva recorrida en kilémetros

y un tope maximo de tarifa aplicable.
Reclaman, ademas, promover un
érgano de control independiente

y auténomo con participaciéon del
estado nacional, provincial y de los
dadores de carga.

Lo que el viento se llevé

En el cierre de la presentacién de la
ENE, se mostraron algunos nime-
ros interesantes sobre qué hubiese
pasado si las cosas se manejaran

de otra manera respecto al comer-
cio exterior y las exportaciones en
particular en todos estos afios. Asi si
se toma el afio 2022, sin palos en la
rueda, manteniendo el curso de cre-
cimiento, o la misma participacién en
el mercado internacional; se hubieran
obtenido USD 30 mil millones mas.
En cuanto a lo que se esperaenel
2024, desde la Camara son conserva-
dores. Sefialan que, si se agregan los
efectos del oleoducto transandino,

el efecto del litio y no habria efecto
sequiay las restricciones, se llega-
rian a exportaciones por USD 84 mil
millones.

Pero, en el mediano plazo, la CERA
indica que, si continua el crecimiento
con latendencia del 2011, 2012,
cuando empez6 a flaquear el sendero,
la Argentina podria llegar a duplicar
la participacion en sus exportaciones
internacionales...

Frente a la triste realidad, no esta
nada mal sofiar y para aquellos que
definen politicas en la Casa Rosaday
el Congreso, tomen estas propuestas
y coloquen a las exportaciones en la
prioridad de la agenday las apliquen.



Dialogo con el gerente general de la Camara de Importadores, CIRA, Fernando Furci.
Elmomento de mas Argentina al mundo y mas mundo en la Argentina

El comercio exterior: un camino de ida y vuelta

egatrade: En comercio exterior se

viene de afios de trabas, improvi-

saciones, reglamentaciones sobre
reglamentaciones, tipos de cambio a medida,
restricciones para pagar al exterior, con Comer-
cio y el Banco Central trabajando a full para
inventar problemas e impedir o complicar las
importaciones ya sean para insumos o produc-
tos finales. Una situacion insélita que pone al
comercio exterior como un problema mds que
como una solucion al desarrollo. Antes el argu-
mento era “cuidar a la industria nacional”, desde
hace un tiempo es “no hay délares por la sequia’.
Me imagino que después de tanto tiempo con
la misma cantinela, para Uds. que deben lidiar
todos los dias para resolver los problemas de los
socios, debe ser desgastante....

que se deben haber hecho previsiones desde el
punto de vista econédmico. Es decir, tener un sal-
voconducto cuando se da un periodo de falta de
ingreso de divisas del agro como el que hemos
tenido este aiio.

M: Pero resulta que ahora que para la Admins-
tracién, el aporte del campo es importante
cuando en todos estos aiios se lo ha mirado con
recelo y se lo limita....

Fernando Furci: Si es muy desgastante. Los
temas son los mismos, lo que se va profundi-
zando es la crisis. La madre de todos los pro-
blemas sigue siendo el problema cambiario. En
tanto y en cuanto la economia no empiece un
camino de normalizacién, con previsibilidad y
con expectativas positivas, es muy dificil empe-
zar a acomodarnos. Y todo parte de la situacién
cambiaria. Es verdad que este afio hubo una
sequia récord, una realidad que no podemos
desconocer, pero no es la primera vez que
sucede y si bien es muy importante, me parece

F.F.: De todos modos, lo que aporta el campo
no se si llegaba a compensar lo que Argentina
necesitaba importar este afo. Es decir, aqui el
problema clave es el cambiario. Y si no hubiese
estado la sequia, probablemente ese problema
se tendria, pero aliviado. Hoy la situacién es de
extrema gravedad, de hecho, es la peor crisis
de comercio exterior que hemos atravesado en
muchos afios. Lo que mas nos perjudica a los
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que hacemos comercio exterior, es la incerti-
dumbre y la falta de previsibilidad y que hoy ya
no tiene que ver con que se apruebe o no una
SIRA. Hoy ya tiene que ver con poder pagar al
exterior un compromiso comercial asumido con
el proveedor.

M: Cémo podrias describir el intrincado camino
que tiene que hacer una empresa para importar?

F.F.: Hoy una operatoria de comercio interna-
cional es muy compleja. La primera barrera es
vencer la CEF, porque sino no es posible pedir la
SIRA o manifestar la necesidad de importacién.
Ahora se plantea otra barrera antes de la SIRA,
que es la norma técnica. Sin una norma técnica
autorizada, llamese un expediente de seguri-
dad eléctrica o cualquier otra certificacion de
reglamento técnico, tampoco se va a poder
pedir la SIRA. Si bien ese tramite era necesario,
se podia hacer en paralelo, se cargaba en la SIRA
el nimero de expediente, aunque no estuviera
aprobado. Los tiempos de la certificacion de los
reglamentos técnicos, pasaron a en poco tiempo
de 15 dias - 30 dias con excepcion-a 60y 90y al
final de 90 y 120 dias. Es decir, se habla de que
recién después de cumplido ese tiempo se podra
pedir la SIRA. Luego esperar que se autorice y
finalmente el mayor problema: poder pagar. Esta
es la principal limitacién del comercio exterior:
tener la previsibilidad para pagar las SIRAS y las
SIRASE que estan comprometidas comercial-
mente con los proveedores del exterior y que
hoy, en algunos casos, ha llevado a reperfilar dos
y hasta tres veces la fecha de pago.

M: Y también aparecen distorsiones....

F.F.: Hoy en dia para pagar una operacién en
condiciones normales, se debe esperar que el
Banco Central autorice a través de la cuenta
corriente Unica de comercio exterior -junto con
la Secretaria de Comercio- el pago de la ope-
racién. En el medio, se suceden un montén de
situacion extrafias, inconsistencias y errores
informaticos, hasta en algunos casos el banco
toma las divisas de la cuenta del importador y
se las termina devolviendo porque no sale el
Swift al exterior, entonces no se puede hacer el
pase de cambio. Hay un montén de situaciones
curiosas y dificiles de entender desde el punto
de vista normativo, que le estan impidiendo al
importador pagar cuando llega la fecha.

M: Y el proveedor que dice?
F.F.: El proveedor reclama su pago. Ahi depende
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de la pericia y de la capacidad de negociacion
del importador, y de la historia que ese impor-
tador tenga con ese proveedor, para ver si logra
alguna negociaciéon y que pueda extender un
poco el plazo. Hay tantas alternativas como
situaciones se te pueden ocurrir.

Pero algo mas grave que esta pasando, es que
muchos exportadores en origen estan denun-
ciando a los organismos de crédito a la expor-
tacion a los empresarios argentinos por no
cumplir con los pagos. Pagos que ya estaban
estipulados en las SIRA pero cuando llega la
fecha, no salen. Ese exportador en origen, que
le vende a los argentinos mercaderias finales,
insumos o materias primas, en general es una
pyme que no cuenta con su propia financiacion,
entonces tiene que salir a buscar un crédito

en su pais para poder venderle a la Argentina.
Al no cumplir el plazo de pago establecido, el
organismo de crédito que lo financia lo advierte
y comienzan las denuncias de los exportadores
hacia los empresarios argentinos ante los orga-
nismos de crédito a la exportacion. Eso genera
otro problema. Le baja la calificacién crediticia
ala Argentina, en relacion a cada uno de estos
organismos de crédito.

Mas alla de quien sea el candidato a presidente
que gane las elecciones en el pais, probable-
mente el primer semestre del afio préximo tam-
bién va a ser muy duro en materia de comercio
exterior. Lo que vemos desde la Camara es que
los délares no van a aparecer magicamente para
laimportacién. Entonces las empresas van a tra-
tar de obtener financiacion de los proveedores
del exterior. Si ya ahora se viene incumpliendo
con los pagos, lo mas probable es que el afio
que viene este problema se agudice, generando
condiciones mucho mas dificultosas para que
las empresas puedan abastecerse en el mercado
interno. Es decir, los problemas de abasteci-
miento se daran porque el de afuera no quiere
vender y porque no sabe cuando van a cobrar, y
ademas porque no va a tener financiacién de los
organismos de crédito para poder vender, aun
cuando quieran hacerlo.



En definitiva, todos esos problemas descriptos
generan ese camino critico de una importacion
donde la empresa local se ve imposibilitada

de prever tiempos y costos porque lo que esta
enfrentando son pasos imprevisibles. Hoy
mucho mas agravados.

M: Las multinacionales también lo estan
sufriendo igual o tienen otros recursos?

F.F.: La compaiiia multinacional juega un papel
distinto porque depende de su actividad, puede
contar con espaldas financieras y tomar decisio-
nes estratégicas que tenga para con la Argentina
como negocio que, muchas veces, no tiene que
ver con la coyuntura del momento sino con el
potencial del pais a largo plazo. Puede que las
compaiiias transnacionales tengan una menta-
lidad diferente o una capacidad de negociacién
diferente o se autofinancian y se capitalicen en
el mercado local. Ahi hay diferentes escenarios
que se pueden llegar a dar, distintos ala PYME
Argentina. Insisto, pueden capitalizarse, o finan-
ciarse de casa matriz sin giro de divisas.

M: Asi el nivel de importaciones y de actividad
cae, mds ahora en una coyuntura politica que
paraliza y se especule con los stocks....

F.F.: Creo que a la dificil situacién de la coyun-
tura econémica, se le agrega otro componente
que no puedo dejar de lado, que es la incerti-
dumbre que genera un proceso eleccionario en
Argentina. Mas alla de que haya sido uno de los
procesos eleccionarios con mayor incertidum-
bre. Y eso también esta contribuyendo a una
reduccién del volumen importado, a un traslado
de todos los costos a precios, y a que la gente
empiece también a disminuir un poco su ritmo
de negocio, con las empresas en un stand by que
les permita mantener su flujo de caja al minimo
y subsistir de alguna manera resguardando los
stocks. Esto a los efectos de ver en el corto plazo
y en perspectiva, cuéles van a ser los precios de
reposicién, que es basicamente lo mas critico.

M: La CIRA, junto a otras cdmaras vinculadas a
la actividad del comercio exterior presentaron
hace unos dias una carta abierta, destacando
los puntos importantes que se debieran tomar
en cuenta para cambiar la situacién, termi-
nando con las trabas y todas las complicaciones
apuntando a que el comercio exterior es una
herramienta clave para pensar en otro pais. Qué
expectativas tienen respecto a estos objetivos,
con esta nueva eleccién que se viene?
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F.F.: Tengo claro que la salida no va a ser rapida
desde el punto de vista de que haya una cantidad
de recursos importantes que permita normalizar
el ritmo de laimportacién en la Argentina en

los préximos seis meses, eso creo que va a ser
bastante complejo.

Depende del candidato y del programa econé-
mico, - desconozco sus pormenores- ese plazo
podria acelerarse, y la reversion de esta situacién
podria ser mas rapida o no. Recordemos que
también tenemos el stock de deuda adicional
que queda. Todo el mundo habla de USD 40 mil
millones, pero en realidad el stock adicional que
se va a generar para diciembre al menos en las
proyecciones de nuestra Camara, es de USD 20
mil millones de ddlares, a eso se le va a tener que
dar una respuesta también.

Por otro lado, yo creo que, como entidades, no
podemos dejar de manifestar lo que sentimos, y
lo que nos manifiestan los socios de cada una de
estas instituciones. Ese paper comulga, en parte,
con una foto del reflejo actual y en parte también
con las demandas que tenemos del sector que
son bastante concretas y que tienen que ver con
previsibilidad, con transparencia, con la genera-
ciéon del didlogo publico privado, por ejemplo a
través del Comité de Facilitacion del Comercio,
y de la necesidad de dejar de lado las discrecio-
nalidades. En la Carta se menciona algo que hay
que resaltar: la ley no se esta cumpliendo como
tal, sino que se trabaja en base al intercambio

de experiencias entre empresarios. Eso significa
que la ley no es clara para todos y eso genera un
marco de discrecionalidad absoluta, lo que hace
muy dificil trabajar. Las instituciones no pode-
mos dejar de expresarnos, de dejar antecedentes
sobre la mesa mostrando lo que es la foto actual
con las cuestiones que debieran resolverse para
el comercio exterior y la Argentina en general.
Desde la Camara se entiende claramente que

la Argentina necesita salir al mundo y el mundo
necesita venir a la Argentina. El comercio
exterior es un camino de doble via, no podemos
exportar mas sino importamos mas. Tampoco
podemos importar mas si no exportamos mas.
Es decir, exportar no se trata solamente de
empresarios viajando por el mundo para cerrar
negocios. A esos empresarios hay que generarle
acuerdos marco, negociaciones comerciales
internacionales que les mejoren las condicio-
nes para salir a vender. Para que eso suceda, el
resto del mundo también va a demandar que le
compremos lo que tiene para ofrecer. Entonces
hay que generar un equilibrio. Por eso en nuestra
Camara hablamos de que Argentina tiene que
salir al mundo, pero el mundo también tiene que
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venir a la Argentina y por eso también men-
cionamos que las exportaciones necesitan de
las importaciones y las importaciones de las
exportaciones, de ahi se fundamenta la retroali-
mentacién y el camino de doble via del comercio
exterior. Porque no solamente debemos buscar
tener una balanza comercial con superavit, que
es bueno para reforzar mucho las reservas y
parte de la reversién de la situacién actual va a
tener que ver con eso; sino que tienen que subir
mucho las exportaciones y las importaciones

y asi sube drasticamente también el empleo,
porque se genera mas produccién industrial,
los agronegocios y servicios y asi mas actividad
desde el punto de vista econémico. Es clave
entender eso. Es clave entender que el pais
necesita exportar e importar mucho.

M: Eso no quiere decir que vendas soja y compres
autos de alta gama, si no saber negociar y encon-
trar un equilibrio....

F.F: Légicamente. Y para eso se necesita gente

y un equipo con experiencia en negociaciones
comerciales y relaciones econémicas interna-
cionales muy fuerte. Hay un enorme trabajo para
hacer ya que esta todo a desarrollarse, para, en
un plazo de 15 0 20 afios, insertar a la Argentina
al mundo, en un marco distinto de negociacio-
nes comerciales al que tenemos hoy, que esta
muy acotado.

M: todos estos temas los vienen también
planteando hace mucho tiempo, I6gicamente
que la coyuntura es mucho mds grave hoy, pero
ustedes ven que este mensaje estd llegando a los
candidatos?. Porque la coyuntura pasa tanto por
otro lado y estos temas siguen estando fuera de
la agenda.

F.F.: Espero que los candidatos, pero mas que
ellos, sus equipos econémicos hayan tenido
oportunidad de leer la expresién de todas las
camaras que integramos la cadena de valor del
comercio exterior y que esta compuesta por la
carga, ya sea exportadores, importadores, el
comercioy laindustria y los servicios alrededor
de la carga.

Es decir, independientemente de cualquier
resultado eleccionario, el antecedente estay
creo que muy rapidamente el futuro presidente
o los futuros equipos econdmicos, se pueden
hacer eco de lo que esta pasando en el comercio
exterior, lo que, al menos, llevara a convocar a
una mesa de trabajo y didlogo con todos los sec-
tores y eso ya va a generar un marco de expec-



tativas mejores. De ahi dependera los resultados
que esperemos se alcancen.

M: Y que estos temas sean politica de Estado...
F.F.: Y que sean politica de Estado. Ese docu-
mento es un resumen de laimportancia que
tiene el comercio exterior para la Argentina

y que deberia ser politica de Estado desde un
punto de vista transversal....

Desde el lado de laimportacién, todos los
empresarios han hecho un ajuste muy impor-
tante, negociando con los proveedores el diferi-
miento del 100% del pago de las importaciones,
y ya no hay mas margen de maniobra para poder
continuar manteniendo un abastecimiento de lo
que la Argentina demanda, sin que ese abaste-
cimiento se corte a partir de la falta de pagoy la
falta de autorizaciones de esas importaciones.

M: Una preocupacion que se dio por estos meses
también es el tema del pago de los fletes...

F.F.: Desde la carga tenemos una fuerte preocu-
pacidn por todos los incrementos en los costos
asociados al transporte del comercio interna-
cional. Porque todos esos extracostos, hoy se
trasladan a precios. En este caso, ademas, hay
una situacion de inelasticidad, al haber poca
oferta - porque si bien hay una demanda en
caida, es muy superior todavia a la oferta-y
todas las ineficiencias se terminan trasladando a
precio. Por eso los argentinos también pagamos
mas caro todo lo que viene de afuera.

Hay que destacar que en materia de logistica hay
mucho por resolver. Para la Argentina es un tema
critico, tanto para la exportacion como parala
importacién, porque la posicién geografica del

pais no es confortable desde el punto de vista del
rendimiento logistico. Por eso tiene que ser una
politica de Estado también y dotar de compe-
titividad. A nosotros nos preocupan mucho los
costos de la logistica, especialmente los costos
portuarios que estan al alza. Al comercio exterior
le preocupa mucho la liberacion de las tarifas
maximas en la actividad portuaria, eso podria
derivar en un crecimiento exponencial de los
costos de comercio exterior que se van a termi-
nar trasladando a precios y le pegara de lleno y
le quitara competitividad a las exportacionesy a
la produccién local y sera méas caro el consumo.
Aqui hay una situacién flagrante en relacién a

la normativa vigente. También nos preocupa

la falta de definicién de los temas portuarios
con concesiones vencidas, a lo que se sumala
incertidumbre de la situacién de la Hidrovia y el
mantenimiento de las vias navegables y la falta
de definiciones al respecto. Es decir, la agenda
pendiente es muy importante.

Consorcio de Gestion

del Puerto de Dock Sud
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Hacia donde va el triangulo del litio....

ué sabemos realmente de

hasta dénde llega el potencia

del litio?. En qué medida hay
que ll€gar a acuerdos regiones para
fortalecer la actividad y cuél es la
posicién de los Estados?. Hablamos,
en este caso particular, del triangulo
del litio compuesto por Argentina,
Chile y Bolivia-en laimagen- que,
segun dicen, se concentra la mayor
cantidad de recursos globales de litio
en depésitos de salmueras.
Por ello es que la CEPAL organizé,
en colaboracion con el Centro de
Estudio Internacionales de la Pontifice
Universidad Catoélica de Chiley, con el
apoyo de la Cooperacion Alemana en
el marco del Proyecto de Cooperacion
Regional para la Gestién Sustentable
de los Recursos Mineros en los Paises
Andinos, un seminario que reunié a
expertos del sector publico, privado y
académico, de Chile, México, Alema-
nia, Argentina, Bolivia y Peru.
La apertura estuvo a cargo de Jean-
nette Sanchez-en la foto-, directora
de Division de Recursos Naturales de
la CEPAL, quien resalté el crecimiento
acelerado de la demanda de litio y, los
paises desarrollados, comienzan con
estrategias especiales con alertas en
términos de cémo aprovisionarse de
esos minerales criticos.

“La urgencia del cambio climdtico y
los grandes retos y desafios ambienta-
les que tenemos, la electromovilidad y
la transicion energética hacia fuentes
limpias y renovables, se presenta
como caminos fundamentales para
descarbonizar”, dijo. Es que América
Latina tiene cerca de la mitad de
reservas de litio, el 37% del cobre,
casi un tercio de las reservas mundia-
les de plata, mas de un quinto de las
reservas de grafito natural, 17% de
las reservas de tierras raras, el 16%
del niquel, distribuidos en la regién.
Datos mas que suficientes.

La cuestion es que el litio es un
insumo fundamental para producir
baterias de ion litio, centrales para

la movilidad eléctrica y para alma-
cenamiento de energia estacionaria.
“Se estima que la demanda de litio

se multiplicaria entre 2.5 y 6 veces

en los préximos 7 afios”, menciond.

Esto explicaria porque los precios
han subido tan aceleradamente en los
ultimos afos, entre el 2021y 2022 se
multiplicaron casi 9 veces.

Sanchez destacé que, en el 2022,
Australia, Chile, China y Argentina
significaban alrededor del 97%. “Esto
ha motivado a los paises industrializa-
dos a incluir a este mineral en la lista
de los denominados criticos para sus
propias transiciones”, dijo.

China domina con creces, en sus
distintos eslabones, la produccién

de las tecnologias energéticas bajas
en carbono. El bloque europeo con
iniciativas multiactor, avanza hacia

su objetivo de consolidarse como
relevante en la produccidén de baterias
de litio y de autos eléctricos. Por otro
lado, la ley de reduccién de inflaciéon
de EEUU, con subsidios a la produc-
ciony estimulo alacompra domés-
tica de vehiculos eléctricos, es otro
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ejemplo de la nueva era global de
politicas de desarrollo productivo y
de incentivos gubernamentales a esa
transicion.

&Y que se hizo en América Latinay el
Caribe?. Sanchez sefal6 que algunos
paises de la region establecieron o
confirmaron al litio como un recurso
estratégico, en cuanto a las oportuni-
dades para el desarrollo econémico, y
también frente a los desafios socia-
les, ambientes y de gobernanza que
representa el aumento de la actividad
extractiva en la region. “Esto suscita
un debate histérico que se refiere

a la dependencia de la actividad
extractivista para nuestro desarrollo
y el impacto que esto genera en las
comunidades y ecosistemas y el rol
que juega América Latina y el Caribe
en las respectivas cadenas globales
de valores asociadas a estos recursos
minerales”, sentencié.

Para cerrar, agrego que el litio
presenta oportunidades claras para
la agregacion de valor, tanto aguas
arriba como abajo, y también para

la diversificacion de la estructura

productiva, para generar redes de
proveedores locales y una renovada
agenda para la integracién regional.
Ademas, dijo que la regién necesita
contar con una visién compartida 'y
de largo plazo que busque la concilia-
cidn social, la protecciéon del medio
ambiente y el logro de su propia
transicidn energética hacia fuentes
renovables y hacia economias bajas
en carbono.

Por su parte, Jorge Sahd -en la foto
abajo-, director del Centro de Estu-
dios Internacionales de la Pontificia
Universidad Catélica a su turno,
indicé que, desde el punto de vista
de América Latina, esté la discusion
de cuales son las oportunidades de
interaccién o de cooperacién entre

los tres paises que forman el triangulo
del litio. Si bien es una regién con
abundante riqueza de recursos natu-
rales para la transicion energética,
preguntd si esa riqueza de recursos
naturales es acompaiiada por una
riqueza en sus politicas publicas.
Planteé tres temas relevantes, en
primer lugar, "los riesgos geopoliticos
y la carrera de las potencias para el
acceso a esos minerales criticos y el
control de las cadenas de suministro.
En segundo lugar, como los paises se
plantan frente a la rivalidad geopoli-
tica que hoy vemos representada en
China y EEUU. El tercer punto, es a qué
nos referimos cuando hablamos del
trigngulo del lito, cuales son los pasos
de colaboracién, las oportunidades

o simplemente el didlogo de mejores
prdcticas”.

La geopolitica del Litio

Francisco Urdinez, profesor asociado
en el Instituto de Ciencia Politica de
la Pontificia Universidad Catélica de
Chile, director del nicleo milenio de
impactos de China en América Latina,
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sentencio que, en la discusién sobre
la geopolitica del litio, en la dicotomia
de cooperacidn o carrera internacio-
nal, estamos mucho mas cerca de una
carrera.

Planteo que la ventaja que saca China,
esta basada en las tres variables que
definen esa carrera. “La primera es

la velocidad de implementacién de
proyectos y la capacidad de atender
el mercado doméstico. Hoy en dia
China tiene una ventaja de costos
aproximadamente del 30% sobre pro-
ductores europeos y estadounidense.
La segunda variable es la capacidad
de internacionalizar estos proyectos.
Este es un fenémeno con un epicentro
eminentemente asidtico ya que China,
Corea y Japoén juntos, tienen una
cuota de mercado del 92% de la fabri-
cacién de baterias y una enorme velo-
cidad de produccién inigualable con
otros productores”, dijo. Agregé que
en 2022 el 35% de todas las ventas de
automoviles chinas, fueron eléctricas,
y en Brasil, el mercado mas grande de
América Latina, solo fue el 2,5%.

En tercer lugar, y acé esta la buena
para los paises del triangulo del litio,
es que China tiene menos ventajas en
el aseguramiento de las cadenas de
suministros. Si bien tiene inversiones
ademas en los principales producto-
res (Chile, Argentina, Australia), las
principales empresas mineras chinas
tienen inversiones en los principa-

les yacimientos de litio, pero aun es
donde tiene mayores dificultades. “La
distancia geogrdfica con alguno de los
epicentros, le dificultan la garantia de
control de las cadenas globales”, dijo.
Si bien es un tema que esta abierto,

el panorama es que hay carencia de
multilateralismo hoy, donde priman
las miradas unilaterales, y todos se
ven como competidores mutuamente.
“Esto para la regién es negativo,

pero es donde estamos parados hoy”,
lamenté.

Ademas, para Urdinez, lo tnico mul-
tilateral y que duda en que avance, es
el tratado de libre comercio Merco-
sur- Unién Europea. “Hubo declara-
ciones publicas de los negociadores
de cudnto serviria a la vinculacién de
ambas partes en relacién al litio, pero
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es una discusién que estd totalmente
parada y lleva mds de 20 arios”, cerré
Por parte del sector privado, José
Miguel Berguiio -en la foto-, VP Senior
Servicios Corporativos en SQM,
sefialé que la entidad facturd, el afio
pasado, USD 11 mil millones, teniendo
una participacién del mercado en el
orden del 20% mundial del carbonato
de litio y el hidréxido de litio. Ambos
se usan en baterias eléctricas para los
automoviles y, sus principales clien-
tes estan en China, Corea y Japén,
lugar donde se produce la demanda
principal. “Si bien es un mercado con
tasas de crecimiento significativas,
junto con el aumento de la demanda,
probablemente van a aumentar los
requisitos de calidad, pureza del pro-
ducto y exigencia de sostenibilidad”,
explicé. Indicé que, en SQM, tienen el
compromiso de carbono neutral en la
produccién de litio y en el agua.
Berguno sefialé algo clave para la pro-
duccién que, por estos lares parece
que no se entiende, es que la flexi-
bilidad productiva y responder a los
diversos requerimientos del mercado
mundial, significa invertir en mayor
capacidad productiva y capacidad

de refinacién: “Hemos desarrollado
produccién en Australia que espera-
mos iniciar el préximo afio y también
capacidad de refinacién en China, es
decir, tener produccioén local en Chile
y en China y refinacién en Chile y en
China, y, de alguna manera, que la fle-
xibilidad sea una forma de prepararse
a un mundo cambiante y muy dificil de
pronosticar”, dijo

Sefial6 que la sostenibilidad no la ven
como un elemento anexo, sino algo
clave en la estrategia. Estima que, en
el futuro, el mercado de las materias
primas se va a dividir entre aquellos

de alto estéandar de sostenibilidad

y los que no lo tienen. Esto es, que
habra dos tipos de litio, uno verde

y otro que no. “Nosotros vemos que

la sostenibilidad enriquece nuestra
capacidad competitiva y que la forma
de producir tiene que incluir los ele-
mentos con impactos locales”, cerrd.
Por su parte, Juan Luis Dammert,
doctor en geografiay licenciado en
Sociologia, sefialé que a los paises del
triangulo del litio, les convendria for-
talecer los estandares de gobernanza
como condicidn para beneficiarse de
la riqueza mineral, siendo firmes y sin
debilitar esos estandares, por un sen-
tido de urgencia climatica ni mucho
menos por un afan de lucro acelerado.
“En el caso del litio hay peculiaridades
adicionales como las complejida-

des geopoliticas y el vinculo con la
transicién energética. No tenemos
buenos aparatos de plantificacién en
los paises de la regién”, dijo. Agregé
que los paises del triangulo del litio,
deberian desarrollar estrategias de
corto y mediano plazo, considerando
que la ventana de oportunidad puede
ser corta con un cambio tecnolégico
que haga que esta fiebre, no dure lo
que algunos actores estan pensando.
Por otro lado, consideré tratar de
evitar alinearse con algun bloque y
mantener la linea de hacer negocios
con quien sea y convenga.

Segun un reciente articulo en la
revista The Economist, la region se
puede convertir en la superpotencia
de los commodities en este siglo, y
uno de ellos es el litio.

Ademas, destacé el especialista,

que la coordinacién entre los paises,
deberia poner énfasis en apalancar

la narrativa verde que viene con este
tema y usarla a favor. Indicé que la
energia limpia, en teoria, debe incluir
a las cadenas de suministro, para
que, por ejemplo, los consumidores
de vehiculos que quieren tener un
auto con energia mas limpia, debe-
rian también poder exigir que toda la
cadena de ese producto, haya tenido
estandares de sostenibilidad y res-
ponsabilidad empresarial. Promover
esa cooperacion, evitaria una compe-
tencia irracional entre los paises que



tienen litio, y no los lleve a una carrera
hacia el fondo, en estandares ambien-
tales y sociales.

“En términos de valor agregado,
existen posibilidades de coordinacién
con otros paises latinoamericanos
fuera del triangulo. Especialmente con
Brasil o México, explorar la idea de
cadena de suministro regionales para
el ensamblaje de vehiculos eléctricos,
por ejemplo, teniendo en cuenta toda
la experiencia y cadenas que hay en
esos paises. Hay que invertir en inno-
vacién y en promover la agregacion de
valor”, cerré.

Por su parte, Leticia Pineda, lider
regional del Consejo Internacional de
Transporte Limpio en EEUU, advirtid
que se necesitan esfuerzos globales
continuos para garantizar que se
satisfagan las demandas de suminis-
tros de materiales, baterias y vehicu-
los eléctricos. “La produccién tanto
de vehiculos como de baterias, puede
satisfacer las necesidades de objeti-
vos gubernamentales hasta 2025 y se
prevé que existen reservas suficientes
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de minerales estratégicos como el litio
para satisfacer esa demanda’, dijo.

Lo que no esta tan claro, indicé, es si
la escala de extraccion y refinacion
de materias primas para obtener el
grado de calidad de las baterias son
suficientes, para seguir el ritmo de

la fabricaciéon de celdas de baterias,
paquetes y demas de los vehiculos
eléctricos.

Mas alla de los vehiculos, el litio
podria permitir una diversificacion
econdmica. Al respecto, Pineda-en

la foto arriba-, sefialé que la transi-
cién energética impulsa la demanda
de minerales y metales utilizados en
tecnologias limpias, desde paneles
solares, baterias, turbinas, ademas de
vehiculos eléctricos: “Los paises de

la regién pueden diversificar sus eco-
nomias al incursionar en industrias de
produccién y procesamiento de estos
materiales, pensando en exportar algo
mds que recursos naturales no proce-
sados”, afadié.

Esto podria resultar en mayores
ingresos por exportacién y una posi-

cion obviamente mucho mas fuerte
en cadenas de suministro globales.
Sobre esto, comento, se le podrian
sumar incentivos que permitan
equilibrar la atraccion de inversiones.
Pueden ser exenciones fiscales, finan-
cieras, arancelarias o facilidad, para la
exportacion, pero equilibrarlo con los
beneficios para el pais anfitrion.

Por otro lado, afirmé la importancia
del planeamiento estratégico, para
dar certidumbre y confianza para
atraer inversiones, tanto para el corto,
mediano y largo plazo, teniendo en
cuenta que, para el afio 2030, se
estima una venta anual de vehiculos
eléctricos de 42 millones.

PROGRESO DE LA REGION.
PE————
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Asimismo, indicé laimportancia de
mantener estandares minimos, comu-
nes, ambientales y sociales, que bene-
fician a todos los paises, para que no
generen tensiones por la disparidad
que pueda existir en esta carrera por
satisfacer la demanda.

Ademas, Pineda explicoé que pai-

ses como Chile, Brasil y Colombia,
empezaron a plantear agendas de
justicia fiscal y el ecosistema de litio.
También la participacion de cadena
de valor de contenido nacional, con
gobiernos que puedan establecer
requisitos para que los inversionistas
extranjeros contribuyan a la creacién
de valor agregado en la cadena, den-
tro de los propios paises que produ-
cen. “Ademds, podria pensarse en la
transferencia de tecnologia y capa-
citacién, con politicas que requieran

a los inversionistas, a que compartan
conocimientos técnicos y desarrollen
las capacidades locales”, explicé.

Por su parte, Giinther Maihold, -en

la foto arriba- profesor de ciencias
politicas en el Instituto de Estudios
Latinoamericanos de la Universidad
Libre de Berlin, planteé cémo lograr
coordinar los esfuerzos que hagan los
demandantes de la materia prima en
el exterior en sus mercados, con los
mercados nacionales en los paises
productores, para no caer en un cierto
canibalismo basado en la repeticion
de un modelo primario exportador.

El primer punto que resaltoé, es que

el debate tendria que asumir muy
tempranamente las dimensiones que
en el pasado se han ido olvidando, que
es el regreso de las politicas indus-
triales. “Esto implica no solamente

la gobernanza de las cadenas sino
también, la gobernanza del desarrollo
tecnolégico y de los diferentes actores
econémicos y sociales que intervienen
en esta dimensién de la politica a nivel
nacional”, dijo.

Si bien hay una demanda global del
litio, hay un contexto de desglobali-
zacidn o reglobalizaciéon organizada,
desde una perspectiva de seguridad,
por lo que la conformacién de los
mercados de litio en el futuro, no es
segura. Por ello, supone que habra
mercados de caracter regionales

26

orientados en ciertos productores
que se vean como confiables y otros
menos confiables.

Si hablamos de los riesgos geopoliti-
cos, Mahold sefialé que se puedan dar
a diferentes niveles. En primer lugar,
algunos actores globales que estan
recurriendo a estrategias para contro-
lar las posibilidades de acceso a estos
recursos: “Si tenemos una perspectiva
de una creciente confrontacién entre
EEUU y China, serd una situacién

muy complicada para el mercado del
litio porque sabemos que gran parte
del valor agregado de la refinacién,

se da en China”, explicé. Otro riesgo
geopolitico que se podria dar, es la
posible interrupcion de la cadena de
suministros, como pueden ser huel-
gas, desastres naturales, problema de
logistica, etc.

El tercer punto, es de donde proviene
el capital para el financiamiento.
Indicé que ahi pueden darse situacio-
nes dificiles cuando, por sanciones
econdmicas que se extienden a otros
paises, podria complicarse el proceso
de inversion para llevar adelante el
acceso a la tecnologia necesaria para
la explotacién y la produccién de litio.
“Un cuarto punto esencial es recordar
que la geopolitica también siempre
tiene una dimension de las empresas.
Estamos viendo en Chile y en otros
paises, una clara orientacién de
organizar una empresa publica, por lo
que no van a ser solamente relaciones
interempresariales, sino que, van a ser
también relaciones con participacion
de gobierno, lo cual implica que los
criterios politicos van a ser relevantes
y que pueden ser distorsionadores
para la relacién”, sentencié.

Por ultimo, recordé la ya conocida

teoria de la "enfermedad holandesa":
Fenémeno que sugiere que una eco-
nomia que experimente un auge en el
sector productor de materias primas,
presentaria movimientos de recursos
del sector transable hacia el sector
productor de materias primas, como
un sobre crecimiento del sector que
distorsiona las relaciones econémicas
en los diferentes espacios.

Mientras tanto, Ana Maria Aranibar,
vicepresidenta del Consejo del Orga-
nismo Latinoamericano de Mine-

ria, advirtié sobre el cuidado de las
comunidades, en los territorios donde
se podran instalar mega proyectos

de minerales criticos, como el litio,

y lo que conlleva para el entorno. En
este caso en particular, los salares de
Bolivia, dijo.

Algunos de los factores que han des-
encadenado en las ultimas décadas,
sefiald, son acciones de defensa de los
territorios indigenas de las comuni-
dades vecinas a grandes o media-

nos proyectos mineros, las malas
practicas de afios atras, la creciente
deforestacién, inclusive en areas
protegidas y el mal uso del agua por
parte de muchas compaiiias mineras.
“Estos son factores han generado
mucha desconfianza de las comunida-
des.Por lo que es necesario cambiar
esas miradas”, expresé Aranibar. Hizo
mencioén a algunos estandares de la
OCDE, que aunque no son especifi-
cos para el tema litio, estan dirigidos
a empresas multinacionales y con
recomendaciones sobre practicas
responsables en sectores industriales,
incluida la extraccion de minerales y
ofrecen orientacién sobre la debida
diligencia, derechos humanos y cues-
tiones ambientales en la cadena de




suministro.

Asimismo, Juliana Gonzéalez Jau-
regui, Magister en relaciones 'y
negociaciones internacionales de la
FLACSO - en la foto abajo- afirmé
que América Latina carece de una
iniciativa regional de integraciéon o de
coordinacion respecto a los minerales
criticos. Explicé que los esfuerzos de
cada pais, hasta ahora, viene siendo,
en particular de los paises de América
del Sur y también de México en torno
al litio, independientes y sin coopera-
cion entre ellos.

Desde ya que la tendencia de las
cadenas de suministros vinculadas a
la transicién energética son un atrac-
tivo para la inversién global y seva air
haciendo mas evidente, a medida que
los paises del mundo aumenten sus
esfuerzos por luchar contra el cambio
climatico, destinando inversiones en
lo que tiene que ver con la extraccion
del litio.

“Los paises de América Latina estdn
muy bien posicionados en términos de
ubicacion estratégica y pueden cum-
plir un importante rol en lo que refiere
a estas cadenas de suministros”, dijo.
Respecto a las inversiones extranje-
ras, sefald que los paises que estan
invirtiendo en la regién, en el sector
del litio, en el corto y mediano plazo,
se enfrentan a numerosos desafios:
“Uno de ellos, es que dista de existir
un consenso sobre la gobernanza del
litio en nuestros paises y en ese marco,
sobre como elaborar estrategias que
promuevan el desarrollo econémico.
En segundo lugar, se necesitan mds
esfuerzos para que las inversiones
extranjeras en proyectos de energias
limpias en nuestros paises, incluyan
requisitos de agregado de valor por
parte de los paises de la regién, de
manera que los procesos no solamente
promuevan la transicién energética,
sino que se alineen con el desarrollo
productivo regional”. Un tercer desa-
fio, agregé, tiene que ver con la opo-
sicion de las comunidades locales a la
extraccion del litio en los paises de la
regién, con un punto en comun que es
la preocupacion por los espacios de
recursos hidricos que existen en las
zonas de produccién. Seria necesario,

contar con estudios sobre los efectos
ambientales de las operaciones de
extraccion de salmueray, es impor-
tante que las empresas demuestren
un interés por el manejo adecuado

de los recursos y la proteccion de los
ecosistemas, destacandose la con-
sulta previa con los diferentes actores
involucrados.

“El aio pasado la produccién mundial
de litio alcanzé casi 130 mil toneladas
y se estima que seguird creciendo
considerablemente a corto y mediano
plazo", explicé. Lo cierto es que,
segun Gonzalez Jauregui, - en la foto
arriba- en la otra cara de la moneda,
estan los centros globales que deman-
dan el litio y se concentra en los paises
que promueven la electromovilidad y
estan dominando la produccién elec-
trénica: “El triangulo de la bateria.
China, Corea del Sury Japon”.

Y esto no es producto de la casua-
lidad. Indicé que no solamente en
China, sino también en Coreay
Japon, hay proyecciones muy a largo
plazo respecto al papel estatal, al
financiamiento y al otorgamiento

de subsidios a las empresas para
lograr posicionamiento. Pero del otro
lado, en los paises del triangulo del
litio, estan emergiendo territorios

de disputa, y esto tiene que ver con
que las grandes empresas lideres del
sector estan presentes en Argentinay
en Chile y, también, estan empujando
poringresar a Bolivia.

“Hay un acuerdo reciente entre la
empresa estatal Yacimientos del litio
boliviano con el consorcio chino CBC
para la construccién de dos plantas
industriales en Oruro y Potosi, en Chile
se destaca la presencia dos empre-
sas y la empresa BYD, anuncié que
realizard un estudio de factibilidad

de instalar una fabrica de cdtodos en
Chile y Argentina”, dijo.

En términos normativos, y yendo a las
politicas publicas, Gonzalez Jauregui
indic6 que existen diversos abordajes
en los paises de la region.

En el caso de Argentina, a diferencia
de Bolivia, el litio no es considerado,
en general, un recurso estratégico por
el Estado. En Bolivia, si, y se lo dota al
Estado de competencia, lo mismo que

en Chile.

Advirtié que el desafio esta enla
especializacion de la cadena del lito,
ya que las politicas estan mas bien
orientadas a la extraccién del recurso,
particularmente en Argentina, y

en Chile en la produccién del litio y
compuestos del litio. “El desafié para
los paises de la region, es cémo hacen
para no convertirse en meros exporta-
dores de carbonato y no intervenir en
las diferentes etapas de valor”, dijo.
Sobre los negocios con China que
existen en los paises del tridngulo,
Gonzéalez Jauregui indicé que, en
Bolivia, el acuerdo entre Yacimien-
tos de litio boliviano y el consorcio
CBC, busca asentar las bases para la
industrializacién. Si bien no hay una
inversién concreta, hay un acuerdo
que esta basicamente testeando la
factibilidad.

En Argentina hasta el presente, las
empresas chinas han invertido en al
menos nueve proyectos de los 35 que
se encuentran en diferentes etapas
de avance y hay dos proyectos de
acuerdos con empresas chinas parala
provisidn de tecnologia de extraccién
de litio.

“Si lo pensamos en paneos regionales,
las fusiones y adquisiciones chinas
mds importantes en América Latina
estdn siendo vinculadas a las cadenas
de suministro de la transicion energé-
tica”, cerro.
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Mas alla de una coyuntura complicada en las relaciones politicas entre los paises de la region,
las cargas por lahidrovia se ven con un potencial enorme. Asi se vio en Navegistic de Asuncion

Hidrovia con el vaso muy lleno

i bien el tema de las diferencias entre la
SArgentina y el resto de los paises vincula-

dos ala hidrovia sobrevol6 el ambito de la
tradicional feria Navegistic de Asuncién; en su
décima edicién; al haber tantos intereses auna-
dos en el negocio con directivos de empresas
que estan en uno u otro lado de las fronteras, - asi
se pudo ver en los stand y pasillos de la muestra
y en las conferencias- los expositores y visitantes
se concentraron mas en las novedades y en el
futuro de la logistica del Paraguay y regional en
general.
Los organizadores de Navegistic con el impulso
de sus responsables, el brasilefio David
Semeghini y el argentino Lucas Varela, desta-
caron el crecimiento de la muestra que ademas
tiene su nuevo emprendimiento con la Nave-
gistic de Manaos que se realizé por primera vez
este afio y ya tiene fecha para el afio préximo.
Segun Navegistic se hicieron presentes 15.000
profesionales, 300 expositores y mas de 50
paises de América, Africa, Europa, Oceania
con stands de empresas navieras paraguayas,
puertos, astilleros locales, argentinos, europeos,
holandeses, de sistemas, equipos de manipuleo,
automacioén, empresas de bunkering, de inge-
nieria, salvataje, de representacién de clubes de
reaseguros, importadores de equipos, repues-
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tos, provision de motores, pinturas. Fuera de
toda polémica politica binacional, incluso hubo
un stand con empresas argentinas del sector
promovido por el gobierno a través de la Agen-
cia de Inversiones y Comercio Internacional.
Mas alla de la exposicion en si, el destaque fue
el anuncio de una mayor presencia de Brasil en
las cargas de la hidrovia Parana-Paraguay con
la confirmacidn de la fuerte apuesta al sistema
fluvial del grupo J&S, el conglomerado brasi-
lefio lider mundial en alimentos — especialmente
con JBS con presencia en 190 paises-y casi 280
mil colaboradores y ahora fuerte también en
celulosa y minerales. Precisamente, hace poco
tiempo el grupo sumé con J&F Mineragéo en
su portfolio, la adquisicién de MCR (Mineragio

Trabajamos
mirando hacia
el futuro



Corumbaense Reunida) de explotacién de mine-
ral de hierro y manganeso cercana a Corumba,
en el Estado Mato Grosso do Sul.

Antes, la misma era operada por Vale y mucha
de la carga de mineral de hierro que sale hace
décadas-con subas y bajas- por la hidrovia, en
general se transborda al mundo por la terminal
de Navios de Nueva Palmira, Uruguay.

Tanto a través de Henrique Adao Gelain, direc-
tor general de la transportadora fluvial de J&F
TBN - Transbarge de Navegacién-, como por

el asesor de la firma, el consultor Adalberto
Tokarski — ex titular de la ANTAQ-, durante la
feria de Asuncion, se destacé la agenda de cre-
cimiento de explotacién y transporte de mineral
de hierro desde Corumba, desde las terminales
que opera la empresa, pasando de los 4 millones
de tons. a 10/11 millones en 2024 y 15 millones al
2025, generando ya unos 3000 empleos directos
e indirectos. En los Gltimos 12 meses, el grupo
invirtié mas de U$50 millones en la actividad.
“Queremos navegar todo el afio”, resalté Gelain -
en la foto arriba junto a Dos Santos y Semeghini.
Pero lo que define alin mas este posiciona-
miento logistico, tiene que ver con la decisién
de colocar ordenes por 400 barcazas en cuatro
astilleros brasilefios, obras que seran finan-
ciadas por el Fondo de la Marina Mercante del
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estado federal que se genera con recursos de
los cargadores. A esto se sumaran una canti-
dad importante de remolcadores, ordenes que
se podran colocar en Paraguay. Este anuncio
también causo cierta preocupacion en opera-
dores colegas que temen que tal cantidad de
oferta deprima los precios de los fletes y genere
quebrantos, cosa que Tokarski relativizo.

Pero atencion, las perspectivas de mas carga
por la hidrovia son concretas y potenciales.
Industrias instaladas en Paraguay de cemento

y celulosa, las que ya vienen creciendo con
frigorificos, los planes de mayores inversiones
en Puerto Murtinho para captar mas cargas
brasilefias, mas alla de los planes oficiales de
Brasil que tienen al Paraguay y Parana como vias
de bajada incluso para la provisién de la indus-

EN SEGUROS MARITIMOS

V] Casco y Maquinaria, Guerra y Huelga ete.
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1 Puertos y Terminales

I Responsabilidades Maritimas

‘| Agentes Maritimaos

1 Operadores de Logistica
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tria automotriz - sera ciencia ficcién?-, hablan de
que mas alla de las diferencias, la region sigue
mirando fuerte a la via navegable. Falta que las
cargas argentinas fluyan mas. Si las dejan...

En la apertura de la feria, el vicepresidente del
centro de armadores de Parguay, CAFyM, Este-
ban Dos Santos, destacé que el sector privado
establece contratos de relacionamiento que se
deben cumplir “de la misma manera se deben
cumplir los acuerdos internacionales entre los
paises”. En la hidrovia se mueven empresas de
varios paises lo que exige un buen relaciona-
miento, agregé.

Por su parte, la viceministra de Industria del
Paraguay, Lorena Méndez, destacé laimportan-
cia que representa la actividad fluvial y que se
esta trabajando en un Plan Nacional de Logistica
2030 apuntando a reducir tramites, costos y
tiempos, revisando también las tasas que estan
cobrando los distintos puertos. “Asimismo, si
existe una superposicion o existen cobros sin el
servicio que corresponda, esto serd eliminado
desde nuestro pais. Asi consideramos que es el
trato justo que todos merecen cuando se hacen
negocios, en igualdad de condiciones”, apunté.
En cuanto al diferendo por el peaje con Argen-
tina, dijo que el gobierno pondra todos los recur-
sos para que se llegue a una solucion.

Destacé también el futuro corredor bioceanico
y reconoci6 que falta mejorar las carreteras,

la infraestructura y también la capacitaciony
entrenamiento de la mano de obra.

Por su parte, Sandra Noguera, gerenta general
de Cappro, la Camara Paraguaya de Procesa-
dores de Oleaginosas y Cereales, destacé la
dependencia de la carga respecto a la hidrovia.

NUEVO SERVICIO

“El transporte determina la mayor o menor
competitividad de la carga y el peaje establecido
por Argentina en el tramo Santa Fe-Confluencia
complica al complejo soja, trigo y maiz. Apoya-
mos las acciones del gobierno paraguaya para
hacer que el gobierno argentino respete los
tratados internacionales”, agregé.

Otro de los temas de los que se hablé durante el
encuentro fue el reciente anuncio de la puesta
de quilla del nuevo portacontenedor “Don Toyo”
por parte del astillero Aguapé que pertenece a
LPG, Lineas Panchita.

Se prevé sea el mas grande en capacidad en su
tipo en la via fluvial, con 120 mts. de esloray 30
de manga con capacidad para 1000 contenedo-
res, impresionante para lo que es el rio. Sigue la
tendencia al Nautic Twin construido hace pocos
afos por el Astillero La Barca del Pescador en
una alianza con Concordia Damen con capaci-
dad para mas de 700 contenedores y especial
para navegar en aguas restringidas. Esta mayor
capacidad esta representado un nuevo esquema
de embarcaciones de contenedores de Paraguay
en la hidrovia.

A NORTE DE EUROPA
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Hidrovia

A la hora de las exposiciones, se destacaron
entre otros, Juan Carlos Mufioz Mena,
exdirector de la Administracion Nacional

de Navegacion y Puertos de Paraguay por

el sector privado, Ramén Alamo, de Puerto
Fénix, Raul Valdez Florentin, de Puerto Baden,
Renato Sosa Bosch, presidente de la Camara de
Puertos Privados, CATERPPA, Mario Benegas,
de Hidrovias Do Brasil, Paulo Assuncgao,

de Kongsberg Digital; Adalberto Tokarski,
consultor y ex director de la Agencia de
Transportes Acuaticos de Brasil ANTAQ; Jorge
de Mendonca de AIMAS, Guillermo
Pagliettinide CAMVINDA y Gustavo
Alonso, de Waterway Dinamics.

Se hablé de puertos estatales, desa-
rrollo de puertos privados, multipro-
positos y las dificultades y soluciones
para los puertos del norte de Paraguay
ademas de soluciones digitales en la
logistica.

Durante el encuentro, también hubo
exposiciones técnicas, destacan-

AT DESDE SUDAMERICA
ooy wariie CONEETAMOS LA ARGENTINA
Durante las conferencias, Mufioz CDH EI_ HHHB&.L

Mena senalé que el rio es un todo
desde el punto de vista logistico,
comercial, social y ambiental y asi

hay que analizarlo. Respecto al tema
del mantenimiento de la via navega-
ble, sefialé que en su momento, se
decidié en el marco de la integracién,
que cada pais sea responsable de su
tramo, “esto tuvo sus consecuencias
sobre todo cuando se piensa a la hidro-
via como una cuestién integral”, dijo.
Sosa Bosch de Caterppa, entidad que o
cuenta con casi 50 terminales portua- unGaca
rias y terrestres, destacé la eficiencia gl desarrolo del pokencial agroexpariador argenting

de los puertos privados para sacar la

produccién, y advirtié que los puertos Conlamos con bugues de Bandera Nacional tripulgdos po
estatales no funcionan salvo que con- talente argenting, allamenta capacitado morometido cor
cesionen su operacion. s lahar de eortrbitr an |3 da sl e
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como Juan Caballero, con una _1;;.-?5-.-_-_::_.%-:,-‘-. I R R I R %w} —
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poder abastecer el enorme mercado cercano

de Sao Paulo, algo que seria notable para el
Paraguay. Advirtié que la produccién de soja no
crece, algo que hay que revertir.

Se lamenté que el area franca que tiene Para-
guay en Paranagua con una interesante capa-
cidad para distintos tipos de carga, se use
exclusivamente con carga brasilefia.

Uno de los puntos que se remarcd, es el buen
potencial que aparece con la opcién terrestre de
la ruta Transchaco mejorada que permite subir
con camiones a Bolivia. Esto viene en paralelo
con la baja que se viene dando en el rio entre
Asuncién y Bolivia. Pero ademas por la burocra-
cia que representa operar en los puertos bolivia-
nos donde la capacidad de la terminal privada
Jennifer no da para tomar toda la demanda.
Alamo, -en la foto abajo- destacé las capaci-
dades del grupo que opera Puerto Fénix en

todo tipo de cargas con el concepto de nodo
logistico. “Se puede pensar que tenemos una
estructura mds grande de la necesaria, pero
nosotros pensamos en el futuro. Ademds apare-
cen oportunidades que nos permiten responder”,
dice, como es el caso de la cebada o apuntar a
trabajar en ambos sentidos, subiendo con ferti-
lizantes y bajando con granos. Incluso apunta a
llevar esos fertilizantes a Bolivia que transbor-
dan en Asuncién y van por carretera.

También se hizo mencién a las cargas multi-
propésito y superfoods, “hemos desarrollado
elementos especificos muy enfocados a la
demanda de los cargadores y consignatarios

y mirando las oportunidades, generando a ese
efecto la infraestructura”, agregé. Ademas se
debe trabajar desde el puerto en todo el proceso
de almacenaje, fraccionamiento de forma de
llegar hasta la géndola del supermercado. “Aqui
Paraguay estd en una etapa muy inicial”, dijo.
Advirtié sobre qué pasaria con las cargas
paraguayas si no tendria la politica de trasbordo
y transito sencilla de Uruguay y el puerto de
Montevideo.
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Por su parte, Tokarski, - en la foto arriba-con

15 afios de trabajo en la ANTAQ, apuntando

a promover la navegacion por las hidrovias y
ahora como consultor de J&F, sefialé que hoy se
apunta a viabilizar la licencia ambiental brasi-
lefia desde Corumba a Rio Apay asi poder dra-
gar en trechos brasilefios. Destacé el aumento
de volimenes en cargas como soja y mineral

de hierro y la decisién de Brasil de ir hacia la
hidrovia.

Dijo que el movimiento portuario de Brasil cre-
cio casi 6% en los primeros siete meses del afio
y el estado de Mato Grosso do Sul mas de 40%
con 5 millones de tons de minerales y granos
por laviay la proyeccion es de casi 8,7 millones.
“Para Vale quizd la hidrovia no era un proyecto
importante, si lo es para J&F”, dijo. Agregé que
hay desafios para Paraguay y Brasil en mate-

ria de agenda de dragados. Hay proyectos de
mas terminales en la via del lado brasilefio,

por ejemplo en Puerto Murtinho y Ladario, asi
como de operadores como J&F e Itahum. “Una
empresa que invierte lleva a otras a hacerlo”,
anadié y que el objetivo es captar cargadeiday
vuelta. Este afio la hidrovia va a tener 30% mas
de carga en volumen que la media de los tltimos
afos. La capacidad instalada en barcazas es de
19 millones de tons. Se esperan volimenes en

el corto plazo de 30 millones de tons. Para este
afio, se moveran 7 millones en mineral de hierro,
y 11 millones para el afio préximo, sefialé. “La
flota de barcazas paraguaya no es joven y hay
necesidad de seguir invirtiendo y queda mucho
espacio para ser mds eficientes”, aiiadio.
Resalté ademas que los desafios que enfrenta

la hidrovia son entre otros, la liberacién de la
licencia ambiental de dragado de manteni-
miento, sefalizacién y balizamiento del trecho
de Corumba a Fox do Rio Apa en el trecho
brasilefo. En el paraguayo, el dragado para que
en tiempo de baja se tenga un minimo de 9 pies
y en Argentina sacar las restricciones como el
peaje creado unilateralmente. En definitiva, dijo
se necesita una navegacion segura todo el afio,
sin restricciones y con intervenciones que gene-
ren esas condiciones en dragado, sefializacién y



mantenimiento lo que genera confiabilidad y asi
habra mas movimientos e inversiones aumen-
tado el intercambio y el desarrollos de los paises
de laregion.

Sefialé que el costo del flete en el Mississippi

es de U$23 por ton. mientras que en el Ama-
zonas es de U$20, y en el rio Paraguay es de
U$25, pero 30% mas caro si se toma délar por
km. “El camino para ser mds eficientes y bajar
costos no es colocando tasas”, dijo, sefialando

el fuerte impacto en costos que agrega el nuevo
peaje argentino, aunque destaco las mejoras

en la navegacién a la altura del puente Chaco-
Corrientes que al reducir las operaciones de
fraccionamiento de convoyes bajaron un dia el
tiempo de navegacion.

Por su parte, Benegas de Hidrovias do Brasil, - en
la foto a la derecha-dio un pantallazo sobre lo
que representa la hidrovia que mueve mas de 20
millones de toneladas al aio, - este aiio llegara a
24 millones- con 110 terminales — 48 en Argen-
tina, 44 en Paraguay y otras 18 entre Bolivia, Bra-
sil y Uruguay-y mas de 30 operadores con mas
de 2500 barcazas y mas de 100 remolcadores.
Con cuestiones a resolver en eficiencia, como
las limitaciones del calado del tramo brasilefio,
necesidad de batimetrias constantes en todos
los pasos criticos y contar con informaciéon com-
partida y analizada, la necesidad de continuidad
de los trabajos de dragado en Paraguay y apun-
tar a un plan maestro, estudios de trabajo de
dragado en zonas de piedras en Paraguay en 16
pasos, simulacién de previsibilidad de niveles de
la hidrovia con inteligencia artificial, instalacién
de reglas hidrométricas auténomas y automa-
ticas, mayor inversién en formacion formal de
tripulantes con iniciativas como simuladores y
mas inversion en escuelas técnicas en Paraguay.
Un tema que se planteé es el dragado Asun-
cién-Corumb4a y cdmo afectaria en materia de
sedimentacién y el riesgo que hay en la medida
en que mientras mas se draga mas sedimentos
hay. En ese tramo dragar 3 millones de m3 para
como se habla implica generar 600.000 m3 de
sedimentacién. Vale la pena®.

Se agreg6 que no todos los pasos criticos son
determinantes, sobre todo cuando dragar cada
uno puede representar U$500 mil.

Uno de los especialistas sefialé que en la agenda
de la hidrovia lo importante es navegar las 24
horas y esto no siempre se logra con dragado. La
solucioén esta en la tecnologia, que puede lograr

mas eficiencia que el dragado indefinido, se dijo.

Asimismo, se sefial6 la necesidad de adaptar las
embarcaciones al rio y no viceversa y de enfo-
carse en una agenda positiva y constructiva,
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replanteando los temas restrictivos
en forma inmediata, maximizando

la navegacion en cada tramo con el
equilibrio entre seguridad y los aspec-
tos comerciales. En el corto plazo

los objetivos son resolver el tema

del conflictivo peaje — recuerdan los
armadores de otros paises del bloque,
que pagan el peaje de Santa Fe al
Océano sin quejas, porque se ven las
obras y servicios-y entre otras cosas
el finaciamiento de obras minimas.

Arriba a la izq. stand de Simonsen, representante de clubs
de P&I, con dos de sus directivos, Lucas De Antoni y Raul
Marco Boero, junto - en el centro- a Gustavo Mujica del

Centro de Maquinistas Navales de Argentina .

A la der. el stand de Astillero Parand Sur y sus directivos,

Marcos De Monte y Daniel De Monte.

Abagjo el stand de Lineas Panchita G - LPG-y su director,
Mauricio Gonzdlez, recibiendo un reconociento por el

apoyo a la muestra.
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Un aio que cambia tendencia en ¢l rio?

ara Guillermo Ehreke, profesional experi-

mentado en todo lo que hace al shipping
de la region, presidente de Shipyard SA, del
astillero La Barca del Pescador y de la armadora
Naviera Yeruti de Paraguay; 2023 es un aiio que
da para ser optimista, luego de un buen tiempo
de incertidumbre en la actividad.
Consultado en el stand del astillero en el marco
de Navegistic - en la foto-, Ehreke entiende que
esta situacion tiene que ver con los muy inte-
resantes movimientos que se dan en laregién,
por ejemplo, con los proyectos de la compaiiia
brasilena J&F que adquirié la mina de Vale en
Brasil y que dice tener ya unos contratos como
para 10 millones de toneladas de exportacién
de mineral de hierro a Europa y que saldran por
la hidrovia y el Rio de la Plata — Nueva Palmira-.
Esto tiene que ver una coyuntura europea de
dejar de depender en parte de la provisién china
y resucitar algunas acerias locales, por lo que
estan demandando mineral de hierro. Como es
sabido, el mineral que se extrae de la mina bra-
silefia es de muy buena calidad, pero también
exige una buena logistica para que pueda ser

CERA

CAMARA DE EXPORTADORES
DE LA REPUBLICA ARGENTINA

competitiva.

Por otro lado, el directivo resalta el buen nivel
de lluvias de este afio en Paraguay, que ha hecho
que mejoren las perspectivas de la produccién
granaria, lo que permite también revertir la
situacion que pegé muy fuerte en las economias
de laregion. Reconoce Ehreke que los armado-
res siempre han capeado el temporal en cuanto
a la escaces de agua en el rio, pero la sequia,
arruinando las cosechas, quiebra cualquier
ecuacion.

Ahora aparecen buenos volimenes de produc-
cion en la cosecha de 22/23 y la que viene 23/24
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generan optimismo.

En ese sentido, dice, ahora que hay expectativa
de crecimiento, los armadores empezaron a
mirar aquellos equipos que han amarrado por
falta de carga o por no estar en muy buenas con-
diciones o ser menos eficientes o en los cuales
tenian que invertir mas dinero para manteni-
miento y ver qué reincorporan al mercado. En el
caso de J&F, por ejemplo, anuncié que piensa
construir una gran cantidad de embarcaciones,
tanto remolcadores como barcazas para adap-
tarlas a las dificiles condiciones del rio, muy bajo
calado para que puedan tener capacidad sin
perder demasiado carga y poder seguir nave-
gando. Todo esto genera entusiasmo, afiade.
Destaca que los astilleros de la regién y de Para-
guay especificamente cuentan con un desarrollo
en cuanto a tecnologia y disefio que permiten
construir remolcadores que puedan operar

en forma eficiente con mucha o poca agua.

“El problema de antes de que si se operaban
remolcadores de muy bajo calado, no se podian
aprovechar las aguas profundas; quedé en el
pasado con la tecnologia y el disefio actual. Los
nuevos remolcadores pueden navegar con muy
poco calado donde hay poca agua y cuando llega
a un tramo de mds profundidad pueden arrastrar
bien y ser eficientes en su operacion”, explica.

En cuanto a barcazas, en el rio se ha estabilizado
el modelo Jumbo, donde con menos toneladas
de acero se transporta una proporcion mas
importante de cargay al haber menos calado se
pierde menos capacidad de carga respecto a las
barcazas Mississippi. Eherke sefiala que incluso
se estan mejorando aspectos de las Jumbo para
hacerlas todavia mas eficientes.

Si se habla de carga general o contenerizada se
espera un crecimiento natural y no explosivo de
cargas. Lamenta el empresario que el trafico a
Bolivia no termina cerrando, no tanto por falta
de agua o embarcaciones, sino por la burocra-
cia boliviana en materia portuaria. Por ejem-
plo, hasta hace poco toda la documentacién
aduanera de cargas que salian o llegaban a los
puertos del Tamengo, tenian que procesarse en
La Paz. Hoy se ha agilizado un poco ese proceso
pero alin no permite que el sistema fluvial se
desarrolle mas.

Por ejemplo, para laimportacién de combustible
en Bolivia por via fluvial, no tienen puertos con
una capacidad suficiente que haga eficiente ir
con un convoy de barcazas. La operacion puede
llevar semanas para terminar de descargar.
Destaca la eficiencia encontrada en Paraguay
en cuanto a la construccién de buques porta-
contenedores adaptados al rio. Por ejemplo, uno
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de los astilleros esta construyendo un buque de
este tipo similar al que construyé el astillero que
lidera Eherke hace 5 aios atras y que hasta hoy
esta operando con un rendimiento espectacular.
“Es el médulo que funciona hoy”, insiste. Habla-
mos de buques de 30 metros de mangay 120
metros de eslora y que van entre 700 y 800 con-
tenedores de capacidad y un calado de 11 pies,
ideales para el rio. “Esto permite navegar casi
todo el aio hasta los puertos que estdan un poco
al sur de Asuncién con casi full carga”, agrega.
Resalta que esta es otra muestra de que la
capacidad de disefio local ha alcanzado el

nivel necesario para que se puedan construir
embarcaciones muy eficientes, como el caso del
portacontenedores Nautic Twin y el remolcador
Yeruti 1construidos en la Barca del Pescador,
ambos operando en un alto nivel de rendi-
miento.

Al mismo tiempo destaca que para ser mas
eficientes, las empresas armadoras estan incor-
porando permanentemente todo lo que puedan
de tecnologia, como cartas electrénicas de
navegacion por sistemas de inteligencia artifi-
cial y las capacitaciones de las tripulaciones que
se adaptan a eso. “Tenemos tripulaciones muy
eficientes y eso estd demostrado en la minima
siniestralidad que se ve en las estadisticas de
accidentes de los buques ocednicos operando en
toda la hidrovia”, cierra.




Analisis desde el comercio global, los mercados

navieros y puertos

l as perspectivas de laeconomiay el
comercio global, balance de la inflacién,
su disminucién de manera general, ten-

dencias crediticias y de rendimientos coope-

rativos en algunos bloques, la situacion de la
industria portuaria, traficos, nuevos proyectos,
iniciativas sostenibles y noticias destacadas,
datos de la consultora Drewry, son entre otros
los temas desarrollados en el Gltimo informe de
la consultora DUAGA, especializada en el sector
portuario y logistico, dedicada a al crecimiento
estratégico y preparacion integral para proce-
sos de financiamiento internacional y referente
internacional en multiples tipos de carga.

En el informe de septiembre, presentado por el

director de DUAGA, Juan Duarte, - en la foto- se

sefiala en base a la informacién presentada por

PMI Global y S&P, la atenuacion de la caida del

comercio de China, con un superavit comercial

de “s6lo” 68 mil millones de délares en agosto.

Sin embargo, otros temas mas profundos

preocupan alli: el desempleo juvenil y la caida

ASESORANDO EN COMERCIO EXTERIOR
A LAS EMPRESAS ARGENTINAS

Clﬁﬁéfpé

en mas de 60% de la tasade I
natalidad desde el Covid. !
Otros datos han sugerido
que la demanda global esta
comenzando a recuperarse,
pero las nuevas 6rdenes de
manufactura no repuntany
los principales mercados se
debilitan, dice el informe.
Anade que la desaceleracién
mundial estuvo nuevamente
liderada por el sector manufacturero. Sin
embargo, fue notable la tercera desaceleracion
mensual consecutiva en la actividad del sector
de servicios que cayé al nivel mas débil desde
febrero. Cualquier ganancia significativa se
limité a India, Rusia y Japon.

La eurozona encabezé el panorama de debilita-
miento del mundo desarrollado, con una caida
de la produccién por tercer mes consecutivo y
al ritmo mas rapido desde noviembre de 2020.
Un quinto mes de caida de la produccién manu-
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facturera estuvo acompaiado de la primera caida
de la actividad de servicios.

Mientras tanto, el crecimiento estuvo a punto de
estancarse en Estados Unidos y el ritmo de expan-
sion se enfrid por tercer mes consecutivo para mos-
trar el menor aumento desde febrero. Lo anterior
se encontré con una nueva caida de la produccién
manufacturera.

Japén fue la Unica de las cuatro economias desa-
rrolladas mas grandes que reporté un crecimiento
notable. Su crecimiento fuerte se dio en servicios
que compenso una caida en curso del sector manu-
facturero.

A nivel general, dice el informe, un factor que
apoyo la produccién y facilité el cumplimiento de
los pedidos pendientes fue una mejora adicional de
las condiciones de suministro. Los tiempos prome-
dio de entrega de los proveedores se acortaron a
nivel mundial por séptimo mes consecutivo. Pero el
optimismo cae a su nivel mas bajo en nueve meses
en medio de la preocupacion por el exceso de
capacidad. “Las preocupaciones sobre la creciente
renuencia de los clientes a gastar, los riesgos de
recesién, el impacto de las tasas de interés mds
altas y la crisis del costo de vida también hicieron
mella en el optimismo. Ademds, hay un temor al
futuro de ventas por lo que los inventarios tienen
tendencia a la baja y caen a un ritmo mayor”, dice
el informe.

Particularmente en el tema crediticio, se espera
que los bancos en LATAM afronten un bajo creci-
miento real del crédito en lo que queda del 2023.
La rentabilidad continuara moderandose debido

al deterioro de la calidad de los activos que exigira
que los bancos continten fortaleciendo sus niveles
de provisiones.

En cuanto al ambito maritimo-portuario, destaca-
mos algunos puntos del analisis de DUAGA:

Los volimenes de importacion de contenedores
en Estados Unidos aumentaron ligeramente en
agosto de 2023 en comparacidn con los patrones
anteriores a la pandemia. En ese mes se movieron
2.196.268 TEU, un aumento del 2,5% en compara-
cién con los niveles pre pandémicos de agosto de
2019.

Algunos datos sobresalientes en materia de mejo-
ras del sector respecto al medio ambiente: Los
puertos de Singapur, Rotterdam y otros 20 socios
del Corredor de Transporte Maritimo y Digital
estan colaborando para reducir las emisiones del
transporte maritimo internacional en un rango del
20% al 30% para 2030. Este corredor busca lograr
un transporte maritimo con emisiones cero y casi
cero en la ruta Rotterdam-Singapur, con el objetivo
final de alcanzar emisiones netas cero en 2050. Los
socios estan explorando multiples combustibles
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alternativos, incluyendo metanol, amoniaco y GNL,
y se estan desarrollando grupos de trabajo para
analizar su despliegue en la ruta comercial.

Por otro lado, el Puerto de Long Beach ha logrado
una significativa reduccién en las emisiones de
contaminacion del aire en 2022 en todas las catego-
rias del recinto. Cumpliendo con los objetivos del
Plan de Accién de Aire Limpio en los puertos de de
la Bahia de San Pedro, un afio antes de lo previsto.
Esto incluso con un aumento del 36% en el volumen
de contenedores de carga desde 2005, Long Beach
ha reducido las particulas de diésel en un 91%, los
6xidos de nitrégeno en un 63%, y los 6xidos de
azufre enun 97%.

Asimismo, la Marad de EE.UU. ha otorgado casi

$12 millones en subvenciones a ocho proyectos

en el marco del Programa de Carreteras Marinas
(USMHP). Estos fondos se destinaran a mejorar el
movimiento de mercancias a lo largo de las vias
navegables y expandir los servicios de transporte
maritimo en varios Estados. Los proyectos incluyen
la adquisicidn de graas, vagones lanzadera, equipa-
miento portuario y la exploracion de tecnologias de
cero emisiones para embarcaciones

En cuanto a tarifas de fletes, DUAGA destaca

que el altimo indice compuesto Drewry WCI de
1.479,48 ddlares por contenedor de 40 pies esta
ahora un 86% por debajo del maximo de 10.377
délares alcanzado en septiembre de 2021. Ademas,
el indice compuesto promedio para lo que va del
afio es de $1,756 por contenedor de 40 pies, que es
$923 menos que el promedio de 10 afios ($2,679).
En su altimo reporte del tercer trimestre sobre las
Perspectivas del Mercado de Transporte de Con-
tenedores, BIMCO pronosticé que los volimenes
dlobales de contenedores movilizados creceran un
0,5% en 2023, y entre un 3,0% y un 4,0% en 2024.
Ademas, sefiala que los volimenes combinados,
head-haul y regionales, estan obteniendo resul-
tados ligeramente mejores, por lo que prevé un
crecimiento de entre el 0% y el 1,0% en 2023 y entre
el 3,5% y el 4,5% en 2024, aio en que las condicio-
nes debieran ser mas favorables.

Ademas, para 2024 redujo su prondstico de creci-
miento tanto para los volimenes totales como para
los volimenes combinados head-haul y regionales
en 2,5% en comparacién con el escenario base
anterior. Por otra parte, la entidad de shipping glo-
bal, proyecta que la recuperacién del volumen en
muchas rutas clave se retrasara hasta 2024 debido
a las estrictas condiciones financieras imperantes
tanto para empresas como para consumidores.
Duarte plantea datos de Oceanis, una plataforma
alemana de financiaciéon de buques en linea, que
ha publicado datos que, por ejemplo, puntualiza lo
que sucede con los proyectos de financiacién del



transporte maritimo offshore que representan el
25% de las financiaciones concluidas este afio, un
aumento significativo, en comparacién con el 3%
del afio pasado. También hay una clara tendencia a
un apetito moderado por la financiacién de buques
portacontenedores: que representan el 24% de los
proyectos concluidos en 2022, ahora hasta el 8% en
2023. “A medida que los mercados OSV contindan
fortaleciéndose, creemos que seguird la financia-
cion para los buques offshore, ya que esperamos
que las compaiiias de petréleo y gas ofrezcan
empleo a mds largo plazo para asegurar su necesi-
dad de tonelaje a medida que las tarifas contindan
aumentando”, dice el informe.

Otros destaques de septiembre que hace en su
informe DUAGA: AP Moller-Maersk A/S esta ven-
diendo bonos verdes denominados en délares por
primera vez en su historia, lo que pone a prueba el
apetito de los inversores en un mercado desafiado
por la presién politica. Todos los ingresos de la
oferta ayudaran a financiar o refinanciar activos
verdes asi como adquisiciones de empresas que
obtengan al menos el 90% de sus ingresos de acti-
vidades como transporte limpio y edificios verdes.
Otro dato de interés; OCI Global planea duplicar
su capacidad de produccién de metanol verde
a2400.000 toneladas métricas para satisfacer la
creciente demanda de industrias con altas emisio-
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nes, como el transporte por carretera, el transporte
maritimo y la industrial. OCl dice que planea cele-
brar acuerdos de suministro de gas natural renova-
ble (RNG) que superen los 15.000 mmbtu por dia.
Asimismo, Hapag-Lloyd ha anunciado su intencién
de implementar el servicio de banda ancha satelital
Starlink de SpaceX en toda su flota.

Finalmente, Duarte hace una serie de recomenda-
ciones a las empresas en cuanto a financiamiento:
Dada larigidez en las condiciones de crédito, es cru-
cial revisar y reestructurar la deuda, asegurandose
de que los términos sean favorables y sostenibles.
Ademas, las empresas deben evitar el sobre-apa-
lancamiento y asegurarse de tener planes de con-
tingencia para situaciones de aprieto financiero.
Asimismo, recomienda desarrollar o revisar la estra-
tegia corporativa y plan de crecimiento conside-
rando el contexto econémico proyectado; anticipar
y planificar medidas de contingencia para posibles
desaceleraciones en los flujos de carga con los prin-
cipales socios comerciales.

Recomienda analizar oportunidades para diversifi-
car tanto en términos de los servicios que se ofrecen
como de los mercados en los que se opera.“La diver-
sificacién puede proporcionar estabilidad adicional
durante los periodos de volatilidad econémica. Ya
conocemos que la recesién serd menos profunda,
pero mds extensa en el tiempo”, cierra.

Q (+54) 221-471-6857 (lineas rotativas)

M info@astilleroparanasur.com

www.astilleroparanasur.com
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Urgencia en la Argentina que viene:
Vision logistica, estrategia y plan de accion inmediato

Escribe: Dr. Ricardo J. Sanchez,
Cotitular Catedra Kiihne de Logistica,
Universidad de los Andes, Colombia

n el mundo actual, las cadenas de suminis-

tro juegan un rol clave tanto en la inver-

sién, la produccién y el comercio exterior,
como en la creacidon de nuevas oportunidades
para el desarrollo econémico y social y la gene-
raciéon de empleos calificados.
La pandemia de la COVID-19 expuso la relevan-
cia de las cadenas de suministro en la vida diaria
de personas y empresas, hasta entonces masiva-
mente ignorada, a través de los notorios perjui-
cios a los que el mundo entero se vio expuesto
por los problemas en la cadena de suministro. Se
puso de relieve que se trata de cadenas de valor
globales, que vinculan la produccién local con la
demanda mundial, con estructuras organizativas
complejas, variadas, dindmicas y en permanente
evolucién, enfocadas en la competitividad de los
productos.
Actualmente hay paises que trabajan en la cons-
truccién y aplicacién de una “Visién Logistica
Nacional” con la participacion de los sectores
publico y privado, de la que deriven politicas
publicas de corto y largo plazo.
Como es obvio, dada la trascendencia e impacto
del tema, la “vision” debe responder a unains-
titucionalidad del mas alto nivel. Sin embargo,
ello no ocurre en la gran mayoria de los paises en

desarrollo. En cambio, es usual que se trabaje en
“estrategias”: maritima, portuaria, de superfi-
cie, de vias navegables, aérea, y otras. Pero no
puede haber diferentes estrategias para una
Unica misién, que es la de una mejor organiza-
cién y funcionamiento de la cadena de suminis-
tro. Hay que unificar y consensuar.

En consecuencia, es preciso impulsar una visién
comun, que integre las estrategias en funcion
de lalégicay las condiciones de mercado que
sustentan cada negocio particular. Cada una

de las partes de la visién, y el consecuente plan
de accion, deberia enfocarse en la produccién
y el consumo locales y la dinamica propia de

la insercion internacional de la economia, que
actualmente se desenvuelve en un marco com-
petitivo y cambiante.
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Vision, estrategia y plan de accidn requieren la
confluencia del Estado, la Sociedad, y el dina-
mismo de las empresas privadas, en una sinergia
virtuosa que permita avanzar hacia mejores
niveles de eficiencia, optimizando el uso de los
recursos, medido en términos de costo-benefi-
cio o de costo-eficiencia. El factor principal de
competitividad es la eficiencia de los costos (de
capital, operacionales, etc.) y niveles crecientes
de seguridad.

En la situacién actual, vision mas plan de accién
es la convergencia de la planificacion estra-
tégica con la accion inmediata, ya que ambas
son importantes y no pueden, ni deben, ser
mutuamente excluyentes. La Argentina necesita
realizar un esfuerzo de debate, alineacién de
objetivos y de planificacion estratégica que le
permita adecuarse a la realidad cambiante que
resulta de la interaccion del entorno global, las
tendencias regionales y la propia evolucion del
pais, con la ambicién de retomar una senda de
crecimiento sostenido.

Las condiciones actuales muestran una debi-
lidad estructural, tanto de la economia como
del comercio exterior, que dificultan latoma de
decisiones a largo plazo, en particular tomando
en consideracion las inversiones que serian
necesarias en materia de servicios de infraes-
tructura. Por ello, se advierte que es imperioso
desarrollar mecanismos de convergencia entre
la planificacion estratégica y la accién inme-
diata, que promuevan un cambio de paradigma
en la concepcioén, funcionamiento y proyeccién
del sector logistico.

A tales efectos, es necesario realizar un ejerci-
cio de planificacién estratégica de los sectores
logistico, maritimo y de las vias navegables,
conducido desde la misma Presidencia de la
Nacién, conformando una mesa de trabajo, con
participacidn publica y privada, y con capaci-
dad de convertir el consenso en instrumentos
efectivos para las politicas de Estado que la
Argentina necesita para darle un nuevo impulso
al sector, que es clave para la economia nacional
y su evolucién social.

En este orden de cosas, se recomienda contem-
plar los siguientes objetivos minimos:

® Reconocer que la actividad logistica —servicios
e infraestructura de puertos, vias navegables,
transporte de superficie y aéreo, asi como
también los diferentes eslabones de las cadenas
de suministros— es de caracter esencial para el
desarrollo sostenible y el crecimiento sostenido.
o Priorizar la construccién de una Vision Logis-
tica Nacional (VLN), compartida y consensuada,
que fije el gran rumbo para insertar al pais en

el mundo actual y las estrategias concurrentes
que puedan ser traducidas en un plan de accion
inmediato en consonancia con el de largo plazo;
e Construir y aplicar de inmediato una hoja

de ruta dirigida a resolver las cuestiones mas
urgentes y asegurar que el ejercicio de planifi-
cacion estratégica se haga de manera continua,
acompaiiada de indicadores de desempefioy
un sistema de recoleccidn y anélisis de datos
que sirva de base para tomar decisiones a corto,
mediano y largo plazo.

o Entre las acciones inmediatas, contemplar
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como prioridad la regularizacion del puerto
Buenos Aires y la ampliacion de las hidrovias, ya
que no es posible proponer un puerto funcional
al crecimiento del pais sin la debida estabilidad y
horizonte de inversiones de largo plazo.

® Producir un verdadero cambio de paradigma
como pais maritimo y fluvial, en el que el sector
logistico tome el rol de articulador al servicio del
comercio internacional, sobre el cual puedan
aprovecharse las potencialidades de desarrollo
de las economias regionales.

o Desarrollar un plan de infraestructura fisica y
tecnoldgica acorde, con participacion publico-
privada, que aumente significativamente la
inversion y cree nuevas oportunidades de desa-
rrollo, con mecanismos efectivos de control de
gestion y rendicion de cuentas de organismos 'y
funcionarios.

e Atraer inversiones de tal magnitud, en la que se
invite la participacion extranjera, no puede fun-
cionar si no se permite la debida repatriacién de
las ganancias asociadas a aquellas inversiones.

e Desarrollar un plan de marketing estratégico
internacional de las capacidades del pais;

e Promover politicas de desarrollo de la multi/
sincromodalidad (maritima, fluvial, carretera,
ferroviaria y por ductos), tanto a nivel nacional
como internacional.

e Impulsar el uso de tecnologias exponenciales
que integran la llamada 42 revolucién industrial
(5G, Inteligencia Artificial, Internet de las Cosas,
Blockchain, Big Data, contratos inteligentes,
sistemas auténomos, entre otros) que faciliten

la integracion de los procesos documentales y
operacionales de las cadenas de suministroy la
ciberseguridad, con el fin de achicar la brecha
digital con otras regiones del mundo, contribu-
yendo a la mejora del desempeiio logistico y la
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competitividad del comercio exterior.

o Reforzar las cadenas de valor del comercio
exterior en asuntos clave, como laimplemen-
tacion de sistemas de monitoreo y gestion
ambiental que promuevan la utilizacién de
energias limpias (H2, amoniaco, electricidad
edlica, mareomotriz, etc.), la descarbonizacién
y desplastificacién, la innovacién, el desarrollo
de capacidades productivas, la Responsabilidad
Social Corporativa, entre otros, y promover las
normas correspondientes;

o Establecer un campo de juego nivelado “level
playing field” entre los diferentes puertos de las
jurisdicciones nacionales y provinciales —espe-
cialmente dentro del mismo hinterland— que evi-
ten ventajas para unos en detrimento de otros.
® Revisar y actualizar los mecanismos de tutela
de la competencia y tomar medidas preventivas
sobre la concentracion e integracion en la activi-
dad logistica para evitar situaciones perjudicia-
les para la economia.

e Preservar la reputacién de las terminales por-
tuarias especializadas como plazas confiables
para las transacciones como origen o destino
de los contratos de fletamento de mercancias
agropecuarias, manufactureras e industriales,
manteniendo la capacidad de atraer alas prin-
cipales lineas regulares de contenedores con
llegadas directas y no a través de transbordos
intermedios.

e Asegurar la presencia en el pais de compaiiias
navieras y operadores de terminales ubicados
dentro de los mas importantes a nivel global.

e Mantener y mejorar la conectividad maritima
de los puertos del pais, referida a la accesibili-
dad e integracién del pais a la red de transporte
maritimo de linea, y su conectividad interna con
la geografia local, nacional y regional.




e Promover y unificar los Port Community
System para todos los puertos pais (y promover
su creacion en los que aln no estén implemen-
tados) que permita compartir informacién y
hacer analisis regionales relativos a mantener

y mejorar la competitividad de los puertos 'y
aeropuertos argentinos.

e |dentificar y optimizar la correlacidn que existe
entre el turismo nautico y el sector maritimo y
fluvial, mas alla de los cruceros internacionales,
y estimular el desarrollo de productos y activi-
dades que no se explotan en la actualidad.

o Revisar de manera integral las ventajas compe-
titivas de la marina mercante nacional e identi-
ficar oportunidades para mejorar su
posicionamiento;

o Planificar debidamente los procesos
de desarrollo “ciudad-puerto”, para
evitar conflictos de intereses y alcanzar
alguna forma de desarrollo sostenible
de mutuo beneficio, coordinando una
planificacién territorial y de los escena-
rios fluviomarinos sobre la base de cri-
terios ESG (Environmental, Social and
Governance), contemplando espacios
de amortiguacién y otros asociados con
las cadenas logisticas, sintonizando
una planificacién funcional con el inte-
rés nacional y local.

® Proponer una nueva estructurains-
titucional de gobernanza coordinada,
con participacién publica, privada'y
académica, que potencie la insercion
del pais en el mecanismo internacional
de la logistica comercial, en sintonia
con los grandes intereses naciona-

les, sectoriales y de las generaciones
futuras.

o Esta estructura debe ser creada por
ley del Congreso Nacional en tanto
representacién de toda la Republica,
conteniendo y asegurando su autarquia
financiera, administrativa y politica.

o Desarrollar una coordinacién interins-
titucional para el sector en las siguien-
tes materias: Innovacién tecnolégica,
transformacién digital, desarrollo de
infraestructura, energias limpias, la
promocion de los puertos verdes, etc.;
e En materia educativa, promocionar

el desarrollo de las vocaciones nauti-
cas desde la escuela primaria. Dar un
fuerte impulso a la educacién técnico-
profesional especializada, ajustada a
los requerimientos de las actividades
logistica, maritima y fluvial para el

F
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corto, mediano y largo plazo, que garantice que
los centros educativos dimensionen y adectien

su oferta curricular a lo que requiere el mercado,
con especial énfasis en el dominio de idiomas
extranjeros de utilidad para el comercio interna-
cional. De igual modo, desarrollar programas de
posgrado y especializaciones para los profesio-
nales universitarios y programas intensivos de
formacién de formadores;

o Establecer lineamientos de comunicacién estra-
tégica y desarrollar herramientas tecnolégicas
para difundir la actividad institucional del sector
para la opinién publica y la especializada sobre su
contribucidn al comercio exterior del pais.

EL MAS PROFUNDO .
DE ARGENTINA

Consorcio de Gestion de Puerto Quequén
Av. Juan de Garay 850 | Quequen (7631)

Telefono: 2262 450006
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Eligicron a los ganadores del Premio AAPA-CIP

a Secretaria de la Comision Interameri-
I cana de Puertos (CIP) de la Organizacién
de los Estados Americanos (OEA) y la

Delegacién Latinoamericana de la Asociacion
Americana de Autoridades Portuarias (AAPA)
eligieron a los ganadores del Premio AAPA-CIP.
En esta edicion fueron reconocidos Barbados
Port Inc, DP World Dominicana y Santos Port
Authority.
Lanzado en el 2021 para honrar iniciativas de
desarrollo portuario integral y para reconocer a
los puertos y terminales en las Américas por sus
sobresalientes operaciones y contribuciones a la
prosperidad socioeconémica de sus respectivos
paises; el Premio AAPA-CIP esta abierto a puer-
tos publicos y privados, terminales y operadores
portuarios de los 35 Estados Miembros de la
CIP-OEA.
En esta tercera edicién del Premio, el Comité
de Jurado recibi6 22 solicitudes de 11 paises de
América del Norte, América Latina y el Caribe,
rompiendo el récord de paises participantes.
Barbados Port Inc., fue reconocido por la inte-
gracion de tecnologias y procesos innovadores
en sus operaciones para impulsar la eficiencia,
incrementar la competitividad y mejorar la cali-
dad de sus servicios. DP World Dominicana, fue
reconocido por mejorar y/o ampliar su infraes-
tructura portuaria fisica con impactos econé-
micos positivos (locales), concretos y medibles
y la Autoridad Portuaria de Santos, Brasil, fue
reconocida por promover alianzas estratégicas
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publico-privadas con actores de diferentes
entidades o sectores para el desarrollo portuario
sostenible y eficiente.

Los ganadores recibiran el reconocimiento en
todo el hemisferio a través de diversos canales
de comunicacién y medios, incluida la publica-
cién en los sitios web de la AAPA y CIP-OEA, y
seran galardonados durante la XXXI Conven-
cién de Puertos AAPA LATAM, en Barranquilla,
Colombia, del 4 al 6 de diciembre.




Nuevo presidente de la AAACI

Se realizé la Asamblea Anual de la AAACI, Aso- Vocales Titulares, José Sagely
ciacion Argentina de Agentes de Carga Interna-  Jorge Gillman, suplentes, Alejan-
cional, en la cual se procedié a la renovacién de dro Castagnolo y German Sagel,
mandatos. Alli se designé a German Raiia-en la revisores de cuentas, Santago

foto- como nuevo presidente de la Asociacion. Avalle y Mariano Cura Suaya,
La nueva Comisién Directiva quedé constituida Comité de Etica, Jorge Heiner-
de la siguiente forma: mann, Juan Antonio Bartoloméy

Presidente; German Raia, Vicepresidente, Gus- Rodolfo Sagel.
tavo Navone, Secretario, Eduardo Petetta, Pro

Secretario, Federico Espeche, Tesorera, Vero-

nica Mairosser, Pro Tesorero, Orestes Pertusi,

Los 20 anos de Oceanway Gestion,
La agencia maritima y de chertering Oceanway cumplié TI' E l'l an I' ITI E C i 'ﬁ l"I

20 afios y lo celebré en grande con un encuentro en Puerto F - 3 -
Madero. En una velada muy especial, recibié a clientes, y p I a n Ile a_c In n
proveedores y amigos de la comunidad del shipping, la

logistica y el comercio exterior. El evento encabezado E 5 t r a tE g l c a

por los directores de la compaiiia, Daniel Filas y José Luis

Braiias, - en la foto -reunié a todo su staff que, destacaron

los directivos, brinda desde 2003, servicios de operacio-
nes portuarias y comerciales a través de una combinacion
de profesionales con méas de 30 afios de experiencia en

el sector naviero con juventud y con disponibilidad 24/7,
atencién personalizada, respuesta rapida e informacién
certera.

Oceanway tiene sede central en Rosario, centro de acti-
vidad de la zona del Rio Parana y con oficinas en Buenos
Aires, San Nicolas y San Lorenzo, y red de subagentes
que le permiten cubrir todos los puertos de Argentinay
Uruguay.
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Dialogo con Miguel Garin, de la Fundacion Valenciaport, las tendencias que llegan alaregion

Los nuevos temas que son claves y se anaden

a la gobernaza portuaria

n la Fundacién somos muy conscientes
Eque hay un cambio de ciclo en los modelos

de gobernanza portuaria. Es decir, hasta
ahora, la gobernanza portuaria se habia basado
en los modelos de ser propiedad de la tierra, de
la gestion o los modelos los cldsicos, landlord,
puertos privados, pero ahora hay que dar un paso
mds. Hoy dentro de la gobernanza y de la gestién
portuaria, hay que incluir cuatro temas que son
esenciales: la digitalizacién, la innovacién, la
reduccién de emisiones y la adaptacion al cambio
climdtico”, dice Miguel Garin, director de rela-
ciones internacionales de la Fundacién Valencia-
port, el centro de conocimiento del cluster por-
tuario lider del Mediterraneo.
En cuanto a la digitalizacién — un hecho incluso
acelerado desde la pandemia- todavia queda
mucho por hacer. La innovacién deja de ser un
tema secundario en los puertos para ser casi
prioritario y alli, sefiala Garin, Valencia apuesta
al modelo de ecosistema de innovacién abierta.
Por otro lado, agrega, dentro de muy pocos afios
no se van a entender los puertos si no tienen
una politica de cero emisiones y Valencia tienen
mucho que decir, liderando esa tendencia. Claro
que la calidad de “cero emisiones reales” se dara
através de politicas y técnicas de compensacién
al cero emisiones netas. Alli el buque tiene un
fuerte compromiso porque genera mas de la
mitad de la contaminacién de un puerto -aun

mas los cruceros que los de carga- entiende y los
puertos deben ser lideres.

“La Fundacién Valenciaport es parte activa del
plan de diseiio con el objetivo de cero emisio-
nes al 2030 del puerto de Valencia. También lo
estamos haciendo en la regién, por ejemplo, con
el puerto de Itaqui en Brasil y van a venir otros
que ya se han contactado y que quieren que los
ayudemos en esta materia. Este es un camino
que no tiene vuelta atrds”, dice el especialista.
Tendencia que confirmé incluso en un didlogo
personal que hace un tiempo tuvo con el ex
secretario general de la OMI, Kitack Lim. "Se
trata de un tema prioritario para la organizacién
y para los buques y de este modo, también debe
ser prioritario para los puertos”, agrega.

Un tema mas reciente en el que esta trabajando
fuerte la Fundaciéon y que, como dijimos, tiene
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que ser incluido en los modelos de gobernanza;
es el de la adaptacién de los puertos al cambio
climatico. Esto es diferente al concepto de
reduccion de emisiones y algo inédito, tanto

a nivel de ingenieria como de gestién. “Por un
lado, estd la necesidad de reducir y eliminar las
emisiones por muchos motivos desde geopoli-
ticos a sociales, como ser parte de un negocio
sostenible. Y por otro lado, la realidad a la que
se deberdn enfrentar los puertos, sobre cémo
enfocarse frente a cuestiones como la suba de
los niveles de agua, cambio de los vientos, las
nuevas temperaturas, entre otros”, explica.

A esta agenda se le suman ademas, otros temas
que no dejan de ser importantes como el de la
seguridad — safety y security-, la gestion portua-
ria en todas sus versiones, y la del transporte.
“Los puertos avanzan porque el mundo no deja
de girar y alli aparecen nuevos modelos de
gobernanza. Y estos temas deben participar, al
mismo nivel que los factores cldsicos”, dice.

En Latinoamérica, cuando se habla de gober-
nanza portuaria, quiza todavia esta enfocada

al modelo de regulacién en gestién publica o
privada del puerto. Pero el foco, dice, hoy va
mas alla. “La gobernanza sigue siendo lo que es,
es decir el modelo que los Estados o los paises y
los gobiernos eligen tener para la gestién de sus
puertos. Sea publico, con un landlord, privado, o
si tienes concesionada las operaciones. Incluso
en los puertos privados, los estados, los gobier-
nos municipales, regionales o nacionales todos
tienen una responsabilidad que no solamente
tiene que ver con la rentabilidad econémica, sino
que son totalmente prioritarios el fomento del
comercio exterior, el enriquecimiento del pais y
de las comunidades portuarias. Pero hoy dia con

estos actores privados y publicos que participan
en la gestién de los puertos, es necesario hablar
del futuro y el futuro pasa por la digitalizacion,
por reducir las emisiones, por la innovacién y por
adaptar los puertos al cambio climdtico”, insiste.
Sélo en el caso de la reduccidon de emisiones,
hay cientos de miles de buques navegando por
nuestros mares y parando en todos los puertos
emitiendo mil millones de toneladas de gases
de efecto invernadero. Y hay que hacer algo

con eso, advierte. “La Fundacién Valenciaport,
ademds de trabajar sobre el presente siempre ha
tenido la visién del futuro y en el futuro cualquier
politica de gobernanza ya sea de un puerto
publico o una terminal privada estos elementos
deben estar incluidos”, explica Garin.

Le sefialamos que a nivel global o regional

en ciertos bloques aparecen regulaciones
“forzando” el “cero emisiones” que terminan
restringiendo el comercio. Ademas, si bien
regiones como la UE lideran estas cuestiones,
especialmente en materia de regulaciéon hacia la
reduccién de emisiones — con restricciones que
en ciertos casos pueden preocupar a los ope-
radores- muchos paises emergentes o menos
desarrollados tienen todavia deudas pendientes
en situaciones mas basicas de gestion que pen-
sar, por ejemplo, en el cambio climatico.
Reconoce que toda medida que se tome a nivel
oficial sobre los puertos vinculada a la sostenibi-
lidad, tiene que venir de estudiar bien la proble-
matica y apuntar a mejorar la situaciéneirdela
mano de la competitividad de los mismos.

“Los puertos son herramientas de comercio
exterior, estdn para fortalecer la economia de

un pais y para dar un servicio a sus habitantes

y estdn para ser parte de este conjunto que es
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la globalizacién y esto tiene que seguir. No hay
que parar un puerto para digitalizarlo, ni para
convertirlo en cero emisiones, pero el futuro nos
lleva hacia alli. Soy perfectamente consciente de
que hay distintos niveles de desarrollo portuario,
de acuerdo a los distintos niveles de desarrollo
econdémico, tanto regionales como nacionales

y que hay pasos que son mds prioritarios. Un
puerto que sigue trabajando todo en papel, quiza
no se plantea ser un puerto cero emisiones. Antes
que ello, se planteard digitalizarse y tener una
buena comunicacién con la aduana. Lo mismo si
tiene un problema con los accesos terrestres que
provocan atascos de trdfico monumentales, es
posible que no va a estar tan pendiente de adap-
tar ese puerto al cambio climdtico. Pero una cosa
no quita la otra. Es importante que vaya teniendo
en cuenta este tema, porque cuando solucione
los otros, tendrd que enfrentarse a los nuevos
retos”, argumenta.

En sus reuniones con lideres o en sus clases en
Latinoamérica, Garin recuerda que no es que

los puertos europeos sean mas listos en estos
temas, sino que simplemente por distintos
motivos, estan unos afios mas desarrollados

y lo bueno es poder contar las acciones que
hacen para que otros puertos las puedan tomar
y adaptar.

Le advertimos que otro de los problemas que

se dan en algunos paises de la regién a la hora

de desarrollar los procesos de digitalizacion, es
que no se puede romper con la burocraciay que
aparecen problemas de quién asume el lide-
razgo en la materia con la desconfianza entre
puerto y aduana. “El buen entendimiento entre
los puertos y la aduana es fundamental para el
futuro, incluso el de ambas instituciones. Son
autoridades del Estado, a veces como represen-

ARGENMAR S.A.

T

Al

tantes de poderes del Estado pueden creer que
pierden ese poder o representatividad ya sea
porque den o faciliten informacién. Convencerse
de que eso no sucede puede ser un proceso largo,
pero totalmente viable. En muchos paises se ha
hecho y en Espaiia y en particular en Valencia se
ha hecho con éxito”, explica.

Hoy en dia, por ejemplo, no tiene sentido desa-
rrollar un PCS sin que esté incluida la aduana. Es
como un auto sin motor.

Claro que en este sentido aparecen “paquetes”
digitales que se venden para ser adoptados por
los puertos. En ese sentido Garin afirma que es
muy importante que los procesos de digitaliza-
cién sean procesos de inversién y no de compra.
“Emprender un proyecto de digitalizacién no

se debe tomar como un gasto sino como una
inversion y se debe tener en claro que va a haber
un retorno de esa inversion. Para garantizarlo

no se pueden comprar sistemas de afuera, sino
que hay que disefiarlos en base a lo que cada
puerto necesita, y esto, si o si, requiere que haya
un estudio previo de diagndéstico de la situacién
de cudles son las mejores soluciones que hay en
el mercado para cada caso y de un plan de desa-
rrollo; un roadmap de todo lo que hay que hacer.
Sin eso, el proceso de digitalizacién es un gasto y
alli se pueden cometer errores”, explica.

En materia de reduccién de emisiones en los
puertos, le planteamos que hoy se ve incerti-
dumbre en cuanto a lo que sucede del muelle
hacia afuera. Es decir, qué energia alternativa
van a elegir los buques. Se ve un proceso de
transicion de reduccién de emisiones con metas
al 2030 o el 2050, pero que de alguna manera
fuerza de ir hacia la eleccion de uno u otro
combustible y alli aparecen distintas opciones,
hidrégeno, metanol, amoniaco, gas licuado.

" Tel: +54 (11) 6314-0000
Web: www.argenmar.com E-mail: comercial©®argenmar.com
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Ante esta situacion como se para el puerto que
tiene que atender y proveer a los buques de
energiay debe invertir en infraestructura?.

“Es innegable y una realidad que los puertos van
a tener que contar con enchufes para dar servi-
cio a los barcos, porque toda la energia deberd
ser transmitida de modo eléctrico para que
cuando aquellos estdn en puerto no se generen
emisiones”, dice.

Respecto al combustible de los barcos, sefiala
que va a haber una serie de de combustibles
alternativos, pero no cree que por ahora se

vea uno predominante. “En Valencia estamos
apostando mucho por el hidrégeno porque
creemos que va tener preeminencia,
pero eso no significa que no estemos
pensando en otros”, dice. Por ejemplo,
alli recientemente arribé uno de los
ultimos buques nuevos de MSC de

e e~ puertos del sur del pais con Buenos Aires y Montevideo

con un equipo instalado que permite
emitir menos GEIl que el gas. Su capi-

Linea maritima argentina lider
de transporte de contenedores, uniendo los

Servicio regular de cabotaje entre

tan explicaba que los gases del motor R Ry S AV I e R ]

se centrifugan antes y después pasan
por unos filtros de agua -que tienen
que ser vaciados en puertos especifi-
cos-y asi las emisiones son menores
osoniguales al normal y el costoy la
eficiencia es mayor. En paralelo, el
buque lleva unos motores de gasoil
para ponerlos en marcha cuando esta

puertos patagonicos mediante sus dos
buques: Argentino Il y Asturiano Il con

una frecuencia semanal. -

[ = .
en puerto. Esos motores de gasoil son I A I A G 0 N I A

los que se sustituiran en un futuro por
las conectividades eléctricas. “Creo
que van a haber muchas tecnologias
y tipos de combustible y al final podrd

darse un mix entre el hidrégeno, el gas, P P l N G
etc y cada naviera optard por alguno.

Esto podrd dificultar la tarea de los
puertos, pero va a ser una realidad

a la que se tendrdn que adaptar.
Légicamente que habrd determinados
puertos de abastecimiento y otros no”,
entiende.

Y qué pasa del muelle para adentro?.
Por ejemplo, en materia de RPG o los
tractocamiones. Sefiala que alli tam-
bién Valencia esta apostando por el
hidrégeno, y esta abierto a cualquier
otro tipo de combustible alternativo.
De hecho, es de los primeros puertos
en el mundo, que ya tienen reachs-
takers y tracto camiones alimentados
a hidrégeno funcionando con proyec-
tos piloto dentro de los programas de
innovacién de la Unién Europea.

Leandro N. Alem 986 - Piso 2 - C.A.B.A.
Tel. (5411) 4315-1444
www.patagonialines.com
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Otro de los puntos en la agenda, como recuerda
Garin, es lainnovacién.

En Valencia se ha generado un ambito de inno-
vacion muy fuerte, insiste. De hecho, son varias
las marcas que tiene el puerto en la materia,
apuntando a determinados objetivos muy
claros, que van mas alla de un futuro desafiante.
“En el puerto de Valencia y la Fundacién Valen-
ciaport somos muy conscientes del papel tras-
cendental que tiene la innovacién. Alli estd, por
ejemplo, Opentop, que es el hub de innovacién
del puerto: un ecosistema de innovacién abierta
y que se estd convirtiendo en lider europeo y
uno de los referentes mundiales en la materia,
con varias startups que estdn trabajando con
proyectos portuarios y con varias empresas que
los estan patrocinando”, dice.

Recuerda que la globalizacion mundial nacié
en un puerto con laidea de un sefior que pensé
en un contenedor y de alli en mas hubo muchas
innovaciones en la actividad. “Ahora, con tanta
gente joven creativa y con capacidad de poder
pensar en cosas nuevas, creemos que desarro-
llarla dentro de los ecosistemas de innovacion
abierta es la mejor via”, explica.

Otro de los destaques en la materia, desde
Valencia, es la alianza con Telefénica, la prin-
cipal firma de telecomunicaciones de Espafia

y lider a nivel global. Advierte, ademas, que
esta tarea de promocién de politicas, ideas 'y
proyectos vinculados a la innovacién en puertos
se deben extender a la logistica vinculada a los
mismos. Y se viene mucho mas....

A capacitar a la gente: un mensaje
paralos que toman desiciones

La Fundacion Valenciaport tiene su marca a nivel
global y en Latinoamérica en particular respecto
a capacitacion en gestion portuaria y logistica.
Este afio cumple su 20 aniversario y en todo este
tiempo ha superado en sus clases los 20.000
alumnos, sélo en formacion referida a estos
temas. En particular, es fuerte la presencia de
alumnos de Latinoamérica que, por ejemplo,
cursan el master que se da en forma presencial
en Valencia. Ademas, un activo actual muy
importante, es la maestria en Panama junto con
la Universidad Politécnica de Valencia, asi como
la maestria en Brasil que esta en tercera edicién
y va hacia una mas. En paralelo, dice Garin, se
vienen otras maestrias, seminarios y cursos.
Ademas, la Fundacién sigue siendo creadora de
contenidos parala UNCTAD y sus cursos.
Reconoce que a partir de la pandemia, de desa-
rrollé fuerte en la gente el concepto de capaci-
tacion online, pero sefiala que la capacitacion
presencial es muy necesaria.

“La modalidad de las maestrias mixtas hibridas
de la Fundacién estdn funcionando muy bien”,
advierte, e insiste en la necesidad de una con-
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cientizacion real y concreta de quienes toman
las decisiones de promover la capacitacion.
Precisamente la Fundacidn se encuentra en esa
fase de concienciacién de la la necesidad de
mayor capacitacion y de esa preparacioén para el
futuro frente a las nuevas tendencias.

Insiste en que en Valencia hay mucha gente de
talento y que el puerto resulta una atraccién en
ese sentido.

Advierte que en Europa, el puerto ya no se trata
de un dmbito “para cargar bolsas”, un concepto
desde afuera totalmente superado, pero que
persiste en algunas conciencias de Latinoamé-
rica. “No olvidemos que, en su concepto gene-
ral, hoy en dia la logistica es el mayor negocio
del mundo, incluso por encima de Internet y

alli los puertos son clave. Creo que las nuevas
generaciones entienden eso. De hecho, se estdn
abriendo cada vez mds universidades dedicadas
a la logistica y hay cursos de empresas en for-
macidn, tecnologia, etc.; y ese es un movimiento
imparable”, afirma Garin.

Claro que a la hora de la formacién hay que
saber elegir. “La gente vinculada a la actividad



debe estar bien formada. Nosotros estamos
siempre dispuestos a formar y capacitar, incluso
lo hacemos con lo que serdn futuros profesores;
porque al final de cuentas, ese buen alumno

que se forma, termina siendo un buen profesor?,
cierra.

En cuanto a proyectos de consultoria de la
Fundacién vinculados con los puertos en Sud-
américa, se esta trabajando con el puerto de

Los desafios del
puerto de Valencia

Recientemente ha habido un cambio de Presi-
dencia de la Autoridad Portuaria de Valencia.
Precisamente asumié Mar Chao Lépez, la
primera mujer en ese cargo, - en la foto- que ya
venia ocupando la direccion comercial.

Desde hace un tiempo, el puerto de Valencia
apunta a la ampliacion norte, que es clave para
su futuro y, segun Garin, clave para el futuro
tanto de la Comunidad Valenciana como de
Espania. El consejo de administracién del puerto
ha declarado prioridad absoluta el poner en
marcha la ampliacion y se trabaja fuerte para
mostrar que la idea es hacerlo de una manera
sostenible, teniendo en cuenta, especialmente,
el interés de la ciudad.

Recuerda que el puerto de Valencia genera

casi 50.000 puestos de trabajo, entre directos,
indirectos e inducidos, lo que representa una
gran responsabilidad. Ademas, esa sola cifra da
cuenta de laimportancia que tiene esa amplia-
cion para la comunidad y de lo que puede gene-
rar, en cuanto a otros tantos miles de puestos de
trabajo y desarrollo.

Itaqui en Brasil en materia de emisiones cero

y en el disefio del PCS de Portos de Parana o
con la obtencidn de certificacion en el marco
de Ecoport y en una consultoria para optimizar
la gestion de sus recursos humanos en Bahia
Blanca. Ademas, se estan negociando algunos
proyectos en Colombia y en el caso de Chile en
materia de PCS.
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Encuentro Nacional de Practicos

El foco en la seguridad y el cuidado del medio
ambiente, mas alla de la eficiencia para el comercio

eguridad, proteccion del medio ambiente y

comercio, conceptos que para navegar por

aguas restringidas resultan fundamentales.
De esto se hablé durante el encuentro con el que la
Camara de Actividades de Practicaje y Pilotaje de
la Republica Argentina celebré el Dia Nacional del
Practico. Precisamente, se traté del Tercer Encuen-
tro Nacional de Practicos que tuvo lugar en la sede
del Centro de Capitanes de Ultramar y Oficiales de
la Marina Mercante.
La fecha recuerda la sancién de la Ley 3445 del afio
1896, de Policia Maritima o Ley Mantilla por ser el
Diputado Mantilla quien presenté el proyecto en la
28° sesion del Congreso, y que reconocio por pri-
mera vez la figura del practico como representante
de la Autoridad Maritima.
Este Tercer Encuentro Nacional de Practicos
convoco a los profesionales de las distintas zonas
de practicaje obligatorio, y que tuvo como lema el
50°Aniversario de la firma del Tratado del Rio de la
Plata entre Argentina y Uruguay.
Al abrir el encuentro, el presidente de la Camara,
John Ryan, - arriba en la foto- destacé la impor-
tancia de la utilizaciéon de medios de transbordo,
embarco y desembarco seguros y las campaiias
en ese sentido que promueven los practicos y que
vienen desarrollando la OMl y la Prefectura Naval
Argentina — esta Gltima realizé una campaiia entre
junio y julio de este afio donde se inspeccionaron
254 buques de los cuales sélo 4 tuvieron deficien-
cias-. “Alentamos a las autoridades a continuar
velando por nuestra seguridad, y el derecho del
prdctico a elegir los medios de transbordo adecua-
dos y reglamentarios para el cumplimiento de sus
funciones ya que la seguridad personal es indelega-
ble”, agrego.
Ademas resalto el trabajo de capacitacién que hace
la Camara por ejemplo, en conjunto con la Aso-
ciacién Civil de Practicos. “Esto es sustancial para
nosotros”, dijo. Finalmente, destacé la eficaz actua-
cion de la Prefectura, por ejemplo, en el caso de la
aeroevacuacion reciente de un practico que tuvo
un ACV mientras prestaba un servicio y al Centro
de Capitanes que presté su centro de atencidn para
su recuperacion. Gracias a ello, el profesional pudo
salir de la situacidn y hoy se recupera.
Finalmente, Ryan recordé que viene de pilotear
barcos con mas de 3000 servicios en el Parana
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y sigue disfrutando la profesion. “Al terminar un
trabajo y extenderle la mano al capitdn su mirada
llena de agradecimiento y alivio, nos genera una
sonrisa de satisfaccién mientras bajamos la escala.
Es asi; si lo hacemos con pasién sentiremos orgullo
por quienes somos”, cerro.

Entre los expositores del encuentro estuvieron los
Prefectos Generales Italo D’Amico, director de poli-
tica de seguridad de la PNA y Miguel Angel Reyes,
Director de Trafico Maritimo, Fluvial y Lacustre,
quienes abordaron las tematicas del Acuerdo de
Viiia del Mar y la Gestion de ingresos y radas en la
VNT; el Dr. Matusalem Pimenta, abogado mari-
timista de Brasil, quien se refirié a los principios
fundamentales del Practicaje segin la OMI, y el
Capitan Sergio Gorriaran, titular de la Corporacién
Uruguaya de Practicos del Rio Uruguay, Rio de la
Plata y Litoral Maritimo Oceanico, quien hizo el
prélogo para el video de una interesante exposicion
del Dr. Edison Gonzélez Lapeyre, quien estuviera
en la cocina de la negociacién y fuera redactor del
Tratado del Rio de la Plata.

Asimismo, el coordinador del encuentro, el Capi-
tan Pablo Pineda, se refiri6 a la gestion de IMPA
-International Maritime Pilots' Association- ante la
OMI y el Capitan Eduardo Fiducia analizé un caso
de investigacion de un incidente puntual en EE.UU.
con la actuacion de los practicos y los efectos de la
fatiga.

En un aparte, la Camara hizo entrega de un reco-
nocimiento especial al Capitan de Ultramar, Sergio
Borrelli como ex presidente de la entidad en dos
periodos y al Capitan Jorge Tiravassi, presidente
del Centro de Capitanes por la colaboracién que la
entidad brinda a la Camara.

Damico detall6 el trabajo de la PNA en la supervi-



sion de buques como estado rector del puerto y el
Convenio de Viiia del Mar de 1992 que establece un
régimen para Latinoamérica en esa materia, donde
hay 16 autoridades de la regién.

Dijo que en todo el mundo hay varios convenios

y memorandum de paises respecto a este tema,
mientras que EE.UU. tiene uno en forma individual.
Con el Convenio se apunta a formar una red de con-
trol contra los buques substandard, mantener un
sistema centralizado de inspeccidn con intercam-
bio de informacién y exigencias minimas, aprobado
por la OMI en cuanto a que cumple con sus normas
y asimismo produce informes. De hecho existe una
guia de inspecciones, dijo Damico-enlafotoala
derecha-y en las mismas se analiza

la estructura del buque, la documen-

mismas. La
integridad es
esencial.

Por otra parte,
Pineda sefialé
que el sistema
del servicio de
practicaje de
competencia
de empresas
en Argentina
es muy bueno,

aunque recordé que IMPA — voz de unos 8000 practicos
en la comunidad maritima que se unen e intercambian

tacion, situacion de la tripulacién,
seguros, entre otros. Precisamente en
el ambito del edificio Guardacostas -
sede del Convenio- de Buenos Aires,
se encuentra el centro de informacién
donde figura la base de datos del
sistema. Este centro genera un perfil
de riesgo de acuerdo a la bandera,
clasificacién, tipo de buque, empresa,
que va a servir para no ser redundan-
tes con las inspecciones y concentrar
el esfuerzo en los mas problematicos.
Hay distintos niveles de deficien-
cias, con necesidad de resolucion
inmediata o en un periodo mayor de
tiempo. Los controles de los buques
que llega al sistema se realizan en la
zona de rada La Plata. Hoy, la bandera
panamefia es la que mas buques tiene
en registro, aunque la liberiana la
superé en tonelaje. “Buques seguros
hacen mds Auido el comercio”, dijo
Damico.

Recordamos que el sistema establece
una ventana de seis meses para que la
inspeccion no se superponga.

Resalté el funcionario, que de acuerdo
alas normas de la ley de navegacion,
el practico esta obligado a denunciar
cualquier anomalia o infraccién a
bordo del buque. Uno de los puntos
que se deben controlar son los medios
de trasbordo y de embarque y des-
embarque de practicos. En el futuro
se quiere aplicar este sistema a los
pesqueros, advirtié. Un punto que
destacé es la falta de recursos huma-
nos para este tipo de inspecciones que
requieren de una buena formaciény
eso puede pegar en la calidad de las
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informacién y participa de varios comités de la OMI
y donde estan representados 50 paises - no esta de
acuerdo con ese tipo de esquema, de alli que del
pais estan representadas sélo algunas empresas.
“Tanto IMPA como OMI trabajan en la defensa del
prdctico y destacan la importancia del practicaje
como servicio publico”, dijo y agregé que frente a
laidea de que el practico sirve al comercio tam-
bién hay que destacar su servicio a la seguridad y
la proteccién del medio ambiente. En ese sentido,
dijo, hace tiempo se vienen adoptando la recomen-
dacion R960 de la organizaciéon maritima.

Recordé que hoy hay mucha tecnologia en el
ambito naviero, con el avance de proyecto de
buques auténomos y algunos armadores lo quieren
tomar como forma para reducir la participacién de
los practicos. Mirado de ese modo no va a funcio-
nar, dijo.

Pineda - arriba en la foto-, agrega: “Tanto IMPA
como OMI dicen que el sistema auténomo debe
garantizar estandares de seguridad iguales o supe-
riores a los actuales”, dice.

Una tarea muy fuerte de IMPA es el seguimiento
de los sistemas de traslado y el embarco y desem-
barco seguro de los practicos. De hecho, tiene un
informe anual sobre la situacién de las escalas de
los buques. Otro de los puntos donde trabaja es
cooperar en la reduccion de emisiones de CO2 que
fijan las organizaciones como OMI.

Por su parte, Matusalem Pimenta, - en la foto abajo-
abrio su presentacién con una foto de un gran
petrolero acompainado por cuatro remolcadores.
Incluso asi, dijo, ese buque no puede operar sin un
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practico especializado abordo. Es para reafirmar
este concepto que la OMI publicé la R960 que
agreg6: “debe estar en la mesa de todos los prdc-
ticos” y que resalta laimportancia que ejerce el
practicaje en materia de seguridad y proteccién
del medio ambiente. El especialista recordé aquél
tremendo incidente del Exxon Valdéz que generé
un desastre ecoldgico en Alaska y que vino de la
mano de una relajacién en el sistema, que excluyé
al practico, y no tuvo un capitan experto en la
navegacion del area. También hizo referencia a
otro desastre, el del Sea Express con 72000 tons
de petréleo volcado, generado en parte, a partir de
que la autoridad portuaria no acepté las recomen-
daciones del practico y obligé a continuar con la
operacién. Esto motivé después la recomendacion
de la OMI sobre que el practico no puede ser obli-
gado a hacer una navegacién que cree que pone
enriesgo la seguridad y el medio ambiente; o sea
el principio de independencia funcional. Asimismo
el concepto de servicio seguro, en cuanto a que

el practico tiene derecho a rechazar la operacién
de un buque que considera inseguro. Por ejemplo,
en Brasil no se puede rechazar una operaciény

se tiene el riesgo de ser suspendido si lo hace o
dado de baja si lo reitera. Pimenta resalté ademas
la condicion de que el practico tenga experiencia
reciente en la navegacion. No basta tener experien-
cia sino se debe estar en el lugar, y para alcanzar
ese conocimiento también debe haber un nimero
limitado de profesionales en cada zona. Recordé
que en paises como la UE, Reino Unido, la R960 es
obligatoria y que es necesario internalizarla en las
legislaciones nacionales de la regién.

Para Pimenta, al contrario de lo que muchos pien-
san, el cliente del practicaje no es el contratista

del servicio, sino el interés publico y es asi como el
practico brinda un inestimable servicio de seguri-
dad para la sociedad. Esta a bordo para protegerla
de accidentes que puedan provocar una grave
contaminacién ambiental, muertes, dafios ala
propiedad publica y privaday el cierre de un canal
o un puerto, vitales para la economia. Ademas es
un eslabdn vital en la cadena comercial de un paisy
por ende para su desarrollo, dijo.

Por su parte, el prefecto Reyes, como responsable
del control de trafico, dio algunos datos del trabajo
que hace la PNA en esa materia, asi como los con-
venios de cooperacion, por ejemplo, con la Camara
de Practicaje.

De Santa Fe a Recalada hay 43 zonas de fondeo con
capacidad para 150 buques; 18 estaciones costeras
—5enlaVTN-y que se necesita certificar a nivel
IALA a mas gente. En la zona agroexportadora hay
37 instalaciones portuarias en 130 kms de costa

y 61 muelles y donde en temporada de cosecha



ingresan 800 mil camiones, donde descargan 2500
barcazas y recalan 1900 buques graneleros por afio
con impacto para la gestiéon del trafico de buques.
Asimismo, Reyes, - en la foto a la der.- detalld

el SIGA, plataforma lanzada el afio pasado que
apunta a optimizar la gestion del trafico, mas

alla de que hoy cuando se ingresa al sistema, es
necesario contar con un giro asignado. Ahora este
proceso se hace via digital y ademas ingresando
alaweb se puede saber el estado de cada zonay
obtener mas datos que permiten agilizar el trafico.
También Reyes tuvo un aparte para comentar algu-
nos aspectos del control de la pesca, sefialando
que es erréneo hablar de “pesca ilegal declarada no
reglamentada”. Eso no existe. Hay una flota asiatica
de 500 barcos que ahora esta en Peru y Ecuadory
que a partir de noviembre pescara fuera de la ZEE
argentina. Pero advirtié que es la flota argentinala
que mas infracciones comete. “Hay 880 pesqueros
argentinos, 200 de ellos trabajan dia a dia y en los
ultimos tiempos se sancionaron 128 infracciones a
las zonas de veda hechas por buques argentinos”,
advirtid.

Movimientos

Tomado un dia al azar, por el tramo Santa Fe-
Confluencia, se puede ver navegando 1buque
aguas arriba y cinco aguas abajo, 63 convoyes
activos, 600 barcazas en viaje y 721 fondeadas.
En el tramo Santa Fe-Océano, en cambio, se
puede ver 53 buques en puerto, 29 en espera,
32% ocupacion en zonas de fondeo, con7
buques aguas arriba y 12 aguas abajo.

Por su parte,
Fiducia puso el
focoeneltema
fatiga de los
practicos. Esto a
partir de comen-
tar un casode
incidente en
EE.UU. que

fue generado
precisamente por la situacion de fatiga de uno de
los practicos y la relajacion respecto a la normativa.
El especialista seiald los efectos de la fatiga que
puede generar incapacidad de concentracion, - la
falta de sueiio puede equivaler a un grado punible
de alcohol-, situaciones de microsueiio, falta de
seguridad para adoptar decisiones, problemas para
la percepcioén de distancias, reacciones lentas o
nulas, falta de concentracién en los movimientos,
cambios de actitud. Situaciones que se dan mas
habitualmente de lo que se supone, dijo. Y ala que
hay que ponerles el ojo.

Inspecciones

En el informe estadistico de las inspecciones
realizada a los buques al ingreso al sistema
en 2022, se sefala que: hubo casi 12000
arribos, mas de 7700 (65%) fueron inspec-
cionados, 22% con deficiencias y 0,82%
detenidos. Casi la mitad de los arribados
fueron graneleros, con mas de 18% de conte-
nedores.

En la foto a la izq. el titular de

la Camara de Actividades de
Practicaje y Pilotaje John Ryan

le entrega un reconocimiento al
ex presidente de la entidad en dos
periodos, Sergio Borrelli.

En la foto a la derecha, el recono-
cimiento para el presidente del
Centro de Capitanes de Ultramar
y Oficiales de la Marina Mercante,
Jorge Tiravassi por el apoyo cons-
tante del Centro a la Cadmara

En la foto a la izq. el titular de la
Corporacién Uruguaya de Prdc-
ticos del Rio Uruguay, Rio de la
Plata y Litoral Maritimo Ocednico,
Sergio Gorriardn y a la der. el Dr.
Edison Gonzdlez Lapeyre quien
estuviera en las negociaciones y
como redactor del Tratado del Rio
de la Plata.
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Opinion de referentes de los candidatos presidenciales

Posiciones respecto a las relaciones internacionales

lecciéon polarizada, ideas contrapuestas

en ambos lados, dolarizacién, hacer

fuerte la moneda, destruir el Banco Cen-
tral, cuidar el Banco Central, si a los BRICS, no
alos BRICS y mientras tanto... ;§Quien piensa en
los mercados y el comercio exterior?
Con esa pregunta como disparador, es que trae-
mos en estas paginas, un debate que se dio hace
unos dias con la tematica Relaciones Exteriores,
organizado por el Consejo Argentino para las
Relaciones Internacionales (CARI), la Organi-
zacion de Estados Iberoamericanos (OEl) y la
Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales
(FLACSO).
Con el eje de dar -o intentar dar-visibilidad a
ciertos temas que, tal vez deberian ser funda-
mentales teniendo en cuenta los cambios que se
estan produciendo en el comercio internacional,
pero que hoy la mirada esta puesta en otro lugar.
Esbozamos aqui las ideas principales de Gus-
tavo Martinez Pandiani, embajador argentino
en Suiza y potencial canciller por Unién por
la Patria - en la foto arriba- y Diana Mondino,
diputada electa por la Libertad Avanza-enla
foto abajo-. El encuentro también conté conla
participacién de Federico Pinedo por Juntos por
el Cambio que quedé -supuestamente?-fuera
de carrera.
Martinez Pandiani, indicé lo que es obvio, la
Argentina necesita basicamente divisas. Para
ello, laintenciéon es poner en marcha un pro-
grama de politica exterior pragmatica que
apunte a desarrollar mas socios, mas mercados,
mas oportunidades para "nuestros productores
y para los trabajadores".
Agregd que existen tres maneras para que
ingresen divisas, a saber, mas exportaciones con
mas valor agregado, mas inversiones producti-
vas que generen una modernizacion en el apa-
rato productivo con innovacién tecnolégica'y
turismo receptivo como una importante fuente
también de atraccion de recursos.
Sobre las relaciones con China y Brasil, seiialé
que ambos paises, representan el 25% de las
exportaciones, y defendié el ingreso a los
BRICS.
“Solo en BRICS hay un 33% de las exportaciones
argentinas. El 57% de las exportaciones de la
provincia de Buenos Aires, van a Brasil, los hila-
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dos de la empresa FiberCord van solo a ese paris
y la lechera Tonutti de Entre Rios, envia el 75% de
la produccién hacia alli”, dijo.

Agregé que los BRICS tiene a la segunda, la
quinta y la décima potencia mundial y que,
ademas, son los tres principales mercados para
la exportacion de la Argentina

Ademas, advirtié que quieren transformar la
Cancilleria argentina en un centro de promo-
cidon del trabajo argentino en el exterior: “Cada
embajador, cada cénsul, cada diplomdtico, va
a tener que agarrar el maletin, dejar los céc-
teles y dedicarse fundamentalmente a vender
trabajo argentino en el exterior”. Y eso no es




todo, sefial6 que van a reorganizar los recursos
humanos de la Cancilleria para poder hacer este
trabajo ya que, segin Martinez Pandiani, hay
muchos embajadores y diplomaticos en paises
centrales de Europa y no tanto en lugares impor-
tantisimos del sudeste asiatico, por ejemplo, en
Africa o en Asia en general: “Hay que ir a buscar
los recursos donde estdn. No aparecen por arte
de magia”.

Mondino a su turno, sefialé que Argentina, si
bien ha tenido una trayectoria internacional

con baches en los Gltimos tiempos, supo ser
representativa en el area de relaciones interna-
cionales y en donde no hay qué abdicar de esa
posibilidad. Pero mas alla de ser confiable en lo
econdmicay en lo politico, debe tener una voz
sensata, con sentido comun y que pueda traer
tranquilidad en una negociacion.

Indicé que el pais esta alejado geograficamente
de muchos de los conflictos, pero que no hay
que estar alejados de la posibilidad de contribuir
de distintas maneras a resolver muchos de estos
problemas. “Creemos que tenemos que hacer un
esfuerzo muy grande, para que el sector privado
tenga un rol preponderante, en donde el Estado
cumpla sus funciones bdsicas y el sector privado
pueda generar la mayor cantidad de activida-
des”, dijo. Advirtié, ademas, que las divisas no
son del gobierno, ni del Banco Central, sino de
quienes las producen.

Un poco mas enfocada en al comercio interna-
cional, destacé que Argentina —y Sudamérica
en general-, al estar alejada de los focos de con-
flictos actuales, puede ofrecerle al mundo, una
posibilidad de potenciar y brindar herramientas

“LIDERES ENSALVAMENTO Y SERVI

/
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econdmicas, sociales, culturales, que hay que
desarrollar. “Argentina puede desarrollar una
cantidad de actividades por clima, por capaci-
dad, por sociedad, que prdcticamente ningin
otro pais del mundo tiene”, dijo.

Politica regional

Para Mondino, la politica regional es extre-
madamente importante y Argentina tiene con
sus vecinos, una complementariedad y sobre
todo una raiz cultural practicamente idéntica.
Mencioné que existe la posibilidad de trabajar
en conjunto en muchisimos elementos. A pesar
de que algunos hayan sido conflictivos en los
ultimos tiempos como la Hidrovia, hay otros que
nos ofrecen oportunidades como es el mercado
de cereales, oleaginosas, carne, textiles...
Celebré que exista una enorme capacidad con-
junta de producir entre los paises de la region,
ya que Argentina, Chile y Bolivia comparten
recursos minerales similares, generando una
posibilidad de complementacién.

Un tema a revisar, dijo, es que Argentina vende
recursos y trabajo, pero también impuestos.
Este tema deberia haber tenido una solucién

en los Gltimos anos, pero no ocurrié. “Tenemos
un bloque regional donde deberiamos hacer
hincapié en lograr la complementariedad y la
facilidad de comunicacién. Uruguay y Paraguay
han manifestado cierta disconformidad en algin
momento, pero nosotros tenemos una carga
impositiva muy alta y queremos imponerla sobre
los demds”, sentencié.

Ademas, para Mondino, se necesita una politica
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para el Atlantico Sur de seguridad y defensa, y
también para todo lo que es el espacio exterior
que Argentina no tiene y esta actuando y traba-
jando como si el mundo fueraigual, que hace
mas de 30 afios. "Es que las relaciones entre los
paises han cambiado extraordinariamente y en
Argentina todavia, solamente estdn pensando en
el comercio exterior bajo el concepto si da o no
una SIRA", explicé.

Martinez Pandiani, en su intervencion sobre
politica regional, indic6 que Argentina tiene

lo que el mundo necesita y esta pidiendo, a
saber, proteinas, energia, cobre, litio, recursos
humanos, pero hay que hacerlo de la mano

del sector privado. “Nosotros creemos en una
relacién virtuosa entre el sector publico y el
sector privado. Ni endiosar al Estado, ni endiosar
al mercado. Trabajar juntos. Un mercado que
aprovecha las oportunidades y hace los nego-
cios y un Estado que se ocupa de negociar las

condiciones y los acuerdos comerciales”, explicé.

Lamentoé que Argentina, quizas y solo quizas,
esta atravesando un momento critico: “Nosotros
no ignoramos algunas insatisfacciones en el
marco del Mercosur, de hecho, las registramos

y lo que vamos a hacer es tomarlas, para salir
adelante juntos”. Explicé que el bloque tiene una
sola regla basica que se llama consenso y que las
decisiones en el Mercosur se toman juntos.
Solicité un Mercosur que se adapte a los tiem-
pos modernos y que las negociaciones extra
regionales, permita un crecimiento, sin hacer
nada que atente contra la estabilidad de la que,
para el funcionario, es la principal plataforma
deinsercién que tiene la Argentina en el mundo.

“No nos pongamos a discutir solo un arancel o un
negocio, entendamos que el Mercosur significa
muchas otras cosas, vamos a sostenerlo moder-
nizdndolo, vamos a fortalecerlo actualizdndolo”,
sentencié.

Geopolitica

Para Mondino, el multilateralismo implica
muchisimas cosas, no solamente los otros
paises, sino, qué otras actividades o sectores o
mecanismos hay para trabajar con otros paises
del mundo. "Estamos en una situacién donde el
comercio de bienes, es sustancialmente menor
que el comercio de servicios, y que, la posibilidad
de brindar servicios requiere una logistica, una
infraestructura o un andamiaje, que es bastante
diferente", explicé.

Manifesté que este afio se han presenciado
grandes cambios en los costos logisticos en

el mundo, se vieron problemas en el Canal

de Suez, en el Canal de Panama hubo serios
problemas por la baja en la cantidad de agua,
problemas de sequias y de lluvias. “E/ costo del
transporte ha aumentado enormemente y, no
sabemos, pero si la ruta transpolar que requiere
enormes inversiones, no se desarrolla al ritmo
que estaba previsto y volviera a haber problemas
en el Canal de Panamd, definitivamente nues-
tras rutas por el sur tendrian una importancia
que ahora estd absolutamente abandonada o
descuidada”, sefial6 sorprendemente.

Se refirié a otros sectores en donde Argentina
podria participar como el caso de los semicon-
ductores que hoy tienen una enorme concen-
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tracion en el mundo donde se fabrican, pero
para tener semiconductores hacen falta muchas
cosas. Agrego que se podria avanzar sobre las
baterias de litio, pero sus fabricas estan en dos o
tres lugares del mundo y requieren USD 5 billo-
nes cada una para poder levantarlas. “Nosotros
tenemos que tratar de integrarnos en esas cade-
nas y no competir a ese nivel”, seiialé.

Respecto a la mineria, explicé que el pais tiene
yacimientos de tierras raras, pero sucede que,
para obtener un pequefio gramito, hay que
mover una cantidad de tierra extraordinaria
teniendo cuidado de no generar un desastre
ecolégico. “Esos son los nuevos recursos que a
van a ser valiosos en el mundo”, indicé.

Agrego que, si Argentina va a tener energia,
proteinas y una gran cantidad cosas, también
existen otras en las cuales debe poder, por lo
menos, entender cdémo funcionan. Sin tratar de
generarlas o crearlas porque si, sino tratar de ver
que puede hacer y que rol puede ocupar, dentro
de esa enorme cadena. “A lo mejor solamente
como usuarios, proveedores o intermediarios,
pero estamos ausentes completamente de lo que
es el nuevo mundo, y, por ejemplo, de lo que es la

OCEANWAY

inteligencia artificial”, dijo.

Seiialé que quedarse contento por estar lejos de
los problemas, pero no pensar en qué soluciones
se pueden ofrecer, dificultara el crecimiento

y el desarrollo. “Nosotros estamos utilizando
categorias mentales, que a lo mejor eran buenas
hace 20 o 30 aiios. Lo que tenemos que pensar es
lo que va a ser necesario dentro de 20 a 30 afios.
Ese es el trabajo de Relaciones Internacionales
que tiene que hacer Argentina”, dijo. Agregé que
existen posibilidades de que haya otros espacios
que puedan ayudar al pais, como, por ejemplo,
formar parte de organismos como la OCDE.
Martinez Pandiani, indicd, respecto a los acuer-
dos comerciales, que Argentina no tiene que ser
mero proveedor de materia prima, sino un socio
comercial.

“Argentina tiene que poner su interés nacional
por encima de los caprichos de los lideres de
turno y por encima de las ideologias propias de
un sector de la politica. No hay mucho margen de
maniobra”, cerré.
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La formula para dar vuelta el déficit energético y
convertirse en exportador puro

as alla de la macro, los problemas del

tipo de cambio, el congelamiento de

tarifas o las dificultades para importar,
el negocio de la energia hoy aparece nota-
blemente mucho mas virtuoso que otros en la
Argentina.
De hecho, es un nicho central de desarrollo con
presente y futuro. Para algunos, la situacion en
cuanto a que larenta se reparte entre Nacion,
provincias, municipios, empresas, sindicatos,
empleados y proveedores, hace que “se cuide
mas”. También es un negocio que esta mas con-
centrado y el propio peso que tiene YPF, hace
que se “proteja” en comparacion de otros, como
el caso de los agronegocios, donde desde las
distintas administraciones nacionales se hace
todo lo posible para sacarle plata, sin recibir
nada a cambio.
Si bien los gobiernos quieren “extraer” plata
de la renta petrolera y de los negocios de la
energia en general, hoy se da una oportunidad
para aprovechar con Vaca Muertay la situaciéon
mejora alin mas, en la medida en que hay un
contexto internacional y nacional muy positivo.
Por lo pronto, en 2024 Argentina tendra una
balanza energética positiva, cuando en 2022
tuvo un déficit de U$7.000 millones.
Respecto a estos temas, dialogamos con Adolfo
Storni, gerente general de CAPEX, empresa
argentina integrada, dedicada a la generacién
de energia eléctrica, térmica y renovable y ala
exploracion y explotacién de hidrocarburos en
las provincias del Neuquén, Rio Negro y Chubut.
Luego de mas de tres décadas liderando empre-
sas en la actividad fruticola y lactea en la regién,
Storni pasé hace poco tiempo a la actividad
petroleray nos cuenta de las muy buenas pers-
pectivas.
“De todos los sectores productivos de Argentina,
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hoy el mds interesante es el energético. Si bien
todos deben invertir para su desarrollo, este
sector ya tiene un buen presente y a futuro va a
ser mejor todavia”, dice.

Reconoce que la buena realidad y perspectivas,
van mas alla de problemas de la macro que le
pegan a todas las economias en el pais, y en
particular a este sector con el precio congelado
del petréleo local, de los problemas de distribu-
cion y de transporte, la falta de oleoductos y de
red eléctrica, problemas de importacion, tipo de
cambio desdoblado y cepo, de no poder utilizar
las divisas como las empresas necesitan, reten-
ciones a la exportacion, regalias muy altas, entre
otros. “Pero aun en este contexto, Argentina ya
se transformé nuevamente en exportador y con
el potencial de ser un exportador importante
mds que nada de la mano de Vaca Muerta, el
gran ganador”, resalta.

Cbmo se podria crecer en el futuro ain mas si

la industria manejara otro tipo de cambio y otro
régimen impositivo y se promovieran de ese
modo mas inversiones. En algunos de estos aios
de déficit energético se gasté en importaciones
practicamente la mitad del superavit del agro, y
de aca al 2030 Argentina puede ser un impor-
tante exportador de petréleo y gas -ya sea por
gasoducto o por licuefaccidn-e incluso hasta de
energia eléctrica.

Y no todo a partir de Vaca Muerta. Hay un yaci-
miento importante que va a empezar a producir
el afio préximo en Tierra de Fuego; ademas del
proyecto de largo plazo off shore a la altura

de Mar de Plata. En este campo hay mucho
potencial a futuro. Recuerda Storni que Gltima-
mente paises como Brasil, Guyana; Surinam,
Angola, Namibia — en las mismas formaciones-
han hecho importantes descubrimientos de
yacimientos de petréleo y de gas y Argentina



tiene muy buenas oportunidades, con buenas
chances de éxito, aunque requiere de mucha
inversion y son pocas las empresas que pueden
hacerlo.

Hoy la Argentina puede sacar el gas y el petré-
leo, hay precio y demanda asegurada. Si bien
falta infraestructura, “la base esta”.

Vaca Muerta viene siendo una gran aspiradora
de talento en recursos humanos y de inversio-
nes.

Es mas, hoy el sector de energia, incluso con
pocas condiciones y un precio desvirtuado, esta
invirtiendo U$10.000 millones anuales. Sacando
el agro, son pocos los sectores que invierten
tanto. Se podria mencionar también a la mineria,
pero estd mas rezagada esperando mejores
condiciones.

Ademas de gente especializada, Vaca Muerta
atrae empresas de servicios muy importantes.
Todo a partir de la iniciativa privada, dice Storni.
No hay que olvidar que en su momento, las
empresas petroleras encabezaban el ranking de
exportacion del pais que podian generar entre
U$3.000/4.000 millones de exportacion.

Pero la intervencion en el precio desde los
distintos gobiernos durante estas décadas para
contener la fluctuacion del precio internacio-
nal y que no pegue en el costo del consumidor,
termind generando un déficit enorme.

En este tema, la I6gica a futuro para los espe-
cialistas, seria manejar el precio del petréleo y
el de los combustibles alineando el precio local
con el internacional, porque de otra forma se
genera una enorme brecha que desincentiva la
inversion. Por ejemplo, hoy con el conflicto en

Medio Oriente, el petréleo esta en U$90 mien-
tras en Argentina se paga U$56. Toda esa brecha
se la queda el consumidor -y en algunos casos
las refinerias- por un lado a costa de menos
inversiones y menos produccién futura. En ese
sentido, advierte Storni, que la variable de ajuste
tiene que ser el componente impositivo del
combustible que es la mitad del precio. Es decir
que el productor exporte al precio internacional
y las refinerias argentinas pagar el petréleo a ese
precio. A su vez, el precio del combustible local
tendra que ir de acuerdo a los costos de la refine-
ria, al mismo tiempo que el Estado negociar una
reduccién del componente impositivo.

Fésil o renovables

Se habla de que hay que aprovechar Vaca
Muerta ahora porque los combustibles fésiles
tienen un limite dadas las restricciones medio
ambientales que ya pegan en muchos mercados
y aparecen los renovables. Es tan asi?.

Storni entiende que en 20 afios la demanda de
combustibles fésiles no va a desaparecer, pero
seguramente la situacién energética a nivel
mundial sera distinta. De hecho, en los ultimos
150 afios se han generado alternativas. Storni
advierte que la matriz energética es algo vivo
que se va transformando.

Hay desarrollos como el hidrégeno, donde
CAPEX es pionera con una planta que tiene
mas de 15 aios. La Gnica que produce el hidré-
geno y por ejemplo, lo mezclacongasya
través de unos generadores alimentan todo un
yacimiento en Chubut. De todos modos, para
Storni, el negocio del hidrégeno en la Argentina
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esta limitado por temas de almacenamiento y
transporte. En el futuro podria desarrollarse en
forma interesante, pero para exportacion, pues
Argentina no tiene las instalaciones para poder
consumirlo localmente.

Advierte, por otro lado, que producir hidrogeno
es caro al lado de otros combustibles, por ahora.
Mucho se habla de los nuevos tiempos de
sustentabilidad y de energias renovables, pero
la diferencia de precio todavia juega. “Hay
opciones mds verdes, pero mds caras y muchos
no estdn dispuestos a pagarlas. Con el hidrégeno
estamos en ese momento de transicién”, dice.

Si bien mercados como el europeo disefian poli-
ticas con fuertes restricciones a combustibles
fésiles, cuando se le plantea a los compradores
la diferencia de precio ya no miran la situacion
con tan buenos ojos. “Se trata de politicas publi-
cas deseadas. De a poco empezardn a demandar
energias como el hidrégeno. Y aqui hay que
pensar en infraestructura y puertos y la forma de
transporte. Es algo a futuro pero que se viene”,
sefala.

Lo cierto es que para la Argentina la oportuni-
dad es ahora donde el petréleo y el gas tienen
precio y mercados. “Vaca Muerta se conoce
hace 15 aios y recién ahora es una realidad. No
quisiera esperar 15 ailos mds para que se desa-
rrolle, cuando se den todas las condiciones, creo
que el momento es ahora y Argentina tiene que
aprovecharlo”, insiste.

Por ejemplo, el caso del gas ha sido muy exitoso
en los Ultimos cinco afios con la explotacién en
Vaca Muerta, a través del desarrollo de empre-
sas como YPF, Tecpetrol o Pampa Energia.

Cuencas tradicionales

“Hay que desarrollar Vaca Muerta ahora y al
mismo tiempo darle a las cuencas tradicionales
las herramientas y politicas publicas para conti-
nuar siendo competitivas. Porque alli hay mucha
gente e infraestructura y si no se hace nada
distinto, va a haber una declinacién importante”,
advierte. Y en ese sentido, resalta la mano de
obra calificada y muy bien remunerada que tra-
baja en Pico Truncado, Caleta Olivia, Comodoro
o Mendozay que sin cuencas va a tener que
migrar a Vaca Muerta u otros paises.

La ventaja de la explotacién de Vaca Muerta,
dice, precisamente, esta en que tiene el costo
de produccién mas bajo, frente al resto de las
cuencas en donde se tendra que hacer algtn
trabajo a medida, para darles mas competitivi-
dad, afiade.

Advierte que el negocio del petréleo convencio-
nal en las cuencas convencionales no se puede
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medir, ni puede tener las mismas condiciones

y reglas de juego que el no convencional, pues
el primero tiene costos de produccién mucho
mas altos, como las que estan en Santa Cruz,
Chubut, Mendoza o Salta.

“La explotacién de los pozos no convencionales
crece en forma explosiva en los primeros aiios,
hay mds productividad y masificacién como ocu-
rre hoy en Vaca Muerta, donde se da un proceso
masivo casi industrial que se va desarrollando de
a varios pozos juntos. Eso genera ahorro, a partir
de la continuidad y productividad”, apunta.

Por ejemplo, un pozo tipo de Comodoro Rivada-
via produce 70 barriles por diay en Vaca Muerta
el primer afio estamos hablando de 600/700
barriles; es decir 10 veces més.

Asimismo, resalta Storni que el repago de un
pozo en Vaca Muerta es mucho mas rapido que
el de los convencionales.

En la medida en que avanza la vida de un yaci-
miento, para mantener la produccién aparecen
tecnologias diferentes, como la recuperacion
secundaria, por ejemplo, inyectando agua o
terciaria con polimeros con otra densidad. Pero
son sistemas mas caros. De alli que no es posible
pretender que con esa diferencia de productivi-
dad y de costos, ambos sistemas tengan las mis-
mas condiciones. En ese sentido, sefiala Storni
que las empresas estan solicitando para todas
las cuencas tradicionales la baja de regalias, la
exencidn de Ingresos Brutos, en ciertos casos un
tratamiento laboral distinto. A diferencia de la
extraccion no convencional, en los pozos tradi-
cionales hay mucha mano de obra, se necesita
mas gente por las reparaciones, por ejemplo.

Infraestructuray logistica

Storni destaca lo positivo de la construccién

del nuevo gasoducto, la ampliacién de un
oleoducto propiedad de varias petroleras que
terminaran pagando los usuarios; la ampliacion
de la capacidad del puerto de Bahia Blanca para
poder exportar mas petréleo, algunos proyectos
de instalaciones para licuefaccion para exportar
mas gas; los gasoductos a Chile, Uruguay y Bra-
sil y el potencial de la reversién del gasoducto
que baja gas de Bolivia, aunque queda mucho
por definir.

Por ejemplo, el crecimiento de la produccién
local y la caida de la demanda ha ido redu-
ciendo la necesidad de importar y utilizar los
grandes barcos de liquefaccion instalados en
Escobary Bahia Blanca y el enorme gasto que
ello implica. Seguramente seguiran operando
por un tiempo en picos importantes que puedan
aparecer. Todavia la Argentina no esta pudiendo



autoabastecer 100% en los periodos de mucha
demanda, pero son pocas semanas al afio. El
gasto sera mucho menor.

Uno de los temas claves en la competitividad

de Vaca Muerta es la logistica. Para el direc-
tivo, si se mira la salida de la produccién de

Vaca Muerta por Bahia Blanca, por mas que

hay ampliaciones del oleoducto, todavia es
insuficiente. De hecho, hoy se sacan volimenes
de Vaca Muerta en camion. Por otro lado, se
abrio el oleoducto que no estaba operativo para
exportar crudo a Chile. Seran unos 40.000 barri-
les diarios, que suman. Aun estan en agenda, los
proyectos de YPF para encarar un puerto impor-
tante en Rio Negro para incluso desarrollar una
planta de licuefaccion.

Para que la salida por Bahia Blanca crezca,
opina, tendria que hacerse otro oleoducto o
también se puede repotenciar el actual, pero
esto no permite saltos importantes sino margi-
nales. Evidentemente es necesario invertir en
mas infraestructura.

“Argentina necesita inversiones importantes en
oleoductos, gasoductos y en redes de transmi-
sién eléctrica. De hecho, hoy la red de transmi-
sion eléctrica estd totalmente tomada. Estamos
corriendo de atrds”, afirma Storni. Esto se ve

con laimposibilidad de instalar una planta de
generacion térmica base gas o una edlica o solar
porque no hay infraestructura de transporte y
asi el negocio de renovables esta congelado por-
que Argentina no tiene capacidad de transporte.
Si llegara a venir una reactivacién de la demanda
de energia eléctrica muy importante, se podria
producir mas pero no hay cémo transmitirla.
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Por esta razén, por ejemplo, hoy hay parques
edlicos que no pueden inyectar toda la energia
que producen.

Advierte finalmente, que Argentina cuenta con
el segundo reservorio de gas del mundo y con
la expansion de la produccién de gas a nivel
local, puede generar una baja de costos para
mucho consumo residencial e industrial en el
pais y especialmente en lugares remotos donde
no existe red de gas natural. Hoy se manejan
centrales con fuel oil y con gasoil y a partir de
distintos componentes. El gas podria serla
matriz energética por excelencia de Argentina
y hay que aprovecharla hoy, no esperar 20 o 30
afos.

Y mas alla de las trabas y limitaciones loca-

les oficiales o la presién impositiva, el precio
internacional ayuda. No es lo mismo encarar un
proyecto de inversién con un precio de U$90
que a U$30.

En ese sentido, Storni entiende que los candi-
datos presidenciales ven al sector como una
enorme oportunidad. “La naturaleza y el mer-
cado nos han puesto frente a este desafio y hay
que aprovecharlo ahora, generando las condi-
ciones para que se desarrolle atin mds en forma
inmediata. El de la energia es hoy es uno de los
sectores estratégicos. Es una realidad y con que
hagamos las cosas en forma inteligente, va a
desarrollarse todavia mds en el futuro”, cierra.
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Hasta donde avanzan las energias renovables

en ¢l shipping?

uevas energias para los buques con pla-

zos de implementacién de aqui a 2030 o

al 2050. Cémo adaptarse?.
El especialista en mercados del shipping, Jan
Kok, recuerda que pensar al 2050 implica dos
ciclos de vida util en los barcos que normal-
mente son de 15 afios, a los efectos contables,
mas alla de que tengan la posibilidad de seguir
navegando. Buena parte de la flota ya va a apare-
cer renovandose a partir de la obsolescencia de
los buques anteriores y seran mas eficientes en
el consumo de combustible a partir de las mejo-
ras que se han dado en las Gltimas décadas, por
ejemplo, en la reduccion de emisiones o la cap-
tura de azufre o los 6xidos nitricos. Pero para el
especialista el uso de energias alternativas esta
en un inicio en donde algunas grandes empresas
que tienen mayor exposicion, se ven en la obliga-
cion de generar noticias mostrando avances en
la materia, como ser el uso de embarcaciones a
metanol o amoniaco. Todo esto con un soporte
muy reducido en esta etapa de transicion. “Si
vemos, el GNL hace tiempo es un combustible
mds accesible y eficiente y donde la infraestruc-
tura ya existe con lugares donde abastecerse,
mientras van madurando las otras energias con
pocos armadores trabajando con esfuerzos indi-
viduales e infraestructura de soporte todavia casi
inexistente”, dice.
Agrega que el abastecimiento de los buques
con combustibles alternativos como hidrégeno,
amoniaco u otros no se van a resolver en pocos
afos. En particular en el caso de hidrégeno o el
amoniaco, su produccién implica gastar energia
para la produccién de otra energia, lo que no es
muy eficiente, recuerda. Evidentemente atin se
esta en una fase experimental y no lo suficiente-
mente madura como para decir que en 10 afios
vamos a tener el 20% de la flota funcionando sin
el fuel tradicional, insiste.
Algunos hablan de que esta regién de Suda-
mérica pueda ser proveedora de hidrégeno
verde, por ejemplo. De todos modos, la cantidad
de volumen que podria generarse seria muy
reducida. Argentina podria desarrollarse en ese
sentido, pero a partirde GNL o de gas y alliya no
seria un hidrégeno verde.
De todos modos, hay bloques regionales que
estan imponiendo regulaciones en ese sentido,
como la UE que quiza puede subsidiar con fon-
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dos este tipo de desarrollos. Claro que se nece-
sita mucha plata. En un mundo ideal se podrian
poner paneles solares en el desierto de Sahara

y grandes plantas de produccidn de hidrégeno.
Pero eso no va a pasar, dice Kok, porque ademas
la escala es impresionante y las empresas no
estan en condiciones de sostenerlo.

El especialista entiende razonable que en la UE
se estén definiendo politicas que enfoquen hacia
dénde seguir en materia energética, pero que se
lleven a la practica es distinto. Si bien el bloque
trabaja mucho sobre programas para desarrollar
la energia no convencional, alli se siguen utili-
zando “energias sucias”. Ademas, insiste Kok, se
requiere de una infraestructura importante.

Las medidas en materia de reduccién de emisio-
nes y “hacer todo verde” tienen que ir a la par de
la capacidad o la infraestructura necesaria que
hoy no existe. Esto mas alla de que en los paises
mas desarrollados se hacen planes, pero no es
tan facil implementarlos, agrega.

Menciona el caso de una ciudad del centro de
EE.UU. donde el gobernador de un estado cues-
tionaba las intenciones de una empresa con un
centro logistico que planeaba modificar toda su
infraestructura y vehiculos hacia la electricidad.
“Lo que van a consumir en electricidad multipli-
card lo que estamos consumiendo en materia
residencial o industrial en esa ciudad”, decia el
funcionario.

En la Argentina, por ejemplo, estan los pro-
blemas de transmisién. Hace unas semanas,
Cammesa licité energias renovables y superé la
oferta por varias veces. El problema es que no
hay como transportar la electricidad ya que el
sistema de alta tension no tiene mayor capa-
cidad. Es necesario instalar varias lineas y eso
implica inversiones gigantescas, dice Kok. Esto
ademas, en un contexto donde la actividad —
como sucede en todo el mundo- esta muy regu-
lada y resulta muy dificil conseguir inversiones



del sector privado a riesgo.

Si bien, por ejemplo, Uruguay tiene mucho
potencial porque tiene 98% de su matriz energé-
tica con electricidad, salvo paises como China o
Rusia, en paises como la Argentina, los esta-

dos no estan en condiciones de hacer grandes
obras de infraestructura y para que los privados
intervengan; tiene que haber reglas y objetivos
muy claros y ser una politica estable de varios
gobiernos.

El futuro de CAMMESA

Qué pasara en el futuro con la participacion de Cam-
mesa, con el crecimiento de la produccién de petréleo
y gas y asi disminuya la contratacion de barcos para
importar combustible y que esta en la cabeza de dicho
Ente?

Recuerda Kok que la empresa estatal que maneja el
mercado eléctrico, empezé a importar en 2005 cuando
no era su funcién original y en ese momento sin infraes-
tructura-antes habia una sola planta de almacenaje en
Zarate y algo en Dock Sud-. “Para manejar las licitacio-
nes de los combustibles liquidos Cammesa nunca tuvo
problemas. Si pudieron haberse dado inconvenientes
dado el contexto que tuvo que atravesar, cuando su
funcioén original no es comprar ni distribuir combustible”,
dice.

A futuro, en la medida en que se hagan inversiones

en transporte de gas, es dable pensar que el pais no
tenga que importar combustibles liquidos y que el gas
sea autosuficiente como para abastecer el mercado
eléctrico todo el afio. Esto podria hacer desaparecer
una de las funciones que ejerce Cammesa, reduciendo
la actividad de una docena de buques de liquidos que
trabajan en cabotaje. Pero quiza se trasladen a un mayor
movimiento en otro trabajo vinculado a la produccién

TUS PROYECTOS
BEN. MOVIMIENTO
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Vaca Muertay el potencial que se debe liberar para aprovechar

una oportunidad que es hoy

ara Kok, Vaca Muerta es una realidad,

pero con mucho mas potencial de lo

que algunos entendidos estiman. Ulti-
mamente, algun ex funcionario sefialaba que
cuantificar las reservas comprobadas tiene que
ver con prospecciones concretas, lo que puede
llevar a un analisis conservador respecto al
potencial exportador. Claro que para Kok, las
estimaciones de reserva aumentan en la medida
en que se “pincha” e insiste en que el potencial
esta y es mucho mas grande de lo que es Argen-
tina. Eso si: aprovechar ese potencial requiere
de muchas inversiones. Dice que desde hace
tiempo las petroleras van acompaifiando lo que
les permite el contexto local. “En la prdctica, al
menos desde hace casi cinco décadas en el pais
nunca hubo una politica que defina que se quiere
hacer con el petréleo o el gas, mds alld de que se
tengan buenas intenciones desde un escritorio.
Debe haber una definicién politica, ir hacia un
sentido y facilitar las inversiones y eso significa
en la Argentina no poner trabas, evitar cortocir-
cuitos e impedimentos y que esa politica dure
afos”, sefiala
Pero de hecho, pese a todas las restricciones,
hay varias noticias buenas para el futuro en
cuanto a infraestructura, como la ampliacién
importantisima en Bahia Blanca para poder
recibir mayor cantidad de crudo y exportar en
barcos mas grandes; ademas del proyecto de
YPF para hacer un oleoducto al Atlanticoy una
nueva boya de exportacién a partir de petréleo.
Hoy Bahia Blanca tiene el oleoducto que termina
en la planta de Puerto Rosales, hay infraestruc-
turas y planes aprobados por los accionistas
de incrementar fuertemente la capacidad de
recepcion con lo cual se va a poder mandar mas
crudo a Bahia Blanca y también mejorar las insta-
laciones para que lleguen barcos mas grandes
para mas de un millén de barriles, en lugar de los
panamax o aframax, de forma de que la logis-
tica sea mas efectiva y beneficiosa paratodala
cadena.
“Se puede incrementar la produccién pero hace
falta mds infraestructura, de otro modo no hay
posibilidad de sacar el gas. De alli también la
importancia de los proyectos para eventual-
mente hacer una planta de licuefaccién para
exportar gases como GNL”, dice Kok.
En cuanto al mercado, sefiala: “Hay un incre-
mento de exportacion de petréleo muy grande
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partiendo casi desde la nada que teniamos hace
pocos aiios. Contamos con una produccion de
todo tipo y color, se estd exportando y de aqui

a poco tiempo el sector de petréleo y derivados
generard mds divisas que la de los agronego-
cios”, augura. Pero insiste en que hay que evitar
que la politica meta la cola como ser las movidas
de sucesivos “congelamientos de precios y des-
pués vemos qué pasa” para proteger el consumo
interno y otras movidas que no le dan sefiales
claras a los inversores para que tomen decisio-
nes de incrementar la produccién en Argentina.
Uno de los temas claves, entiende Kok, es
abandonar el concepto de vender excedentes de
produccién para exportacion y pasar a pensarse
como un pais exportador. “Si se exportan gran-
des volimenes y se genera un esquema juridico
claro pensando de aqui a 30 aiios y sin trabas, el
mercado doméstico estard cubierto a la vez que
se generardn ingresos de divisas notables. Si a
las inversiones nuevas, se les da la garantia de
que las van a poder ejecutar y asi poder mante-
ner en el tiempo seguridad juridica, fiscal, entre
otras, automdticamente se soluciona el pro-
blema del mercado interno, y habrd sobreoferta
de produccién. Incluso se pueden manejar los
precios domésticos, mientras no se interfiera en
las exportaciones. De otro modo, nunca se va a
poder tener el mercado interno cubierto, porque
el riesgo es muy alto. La politizacién, incluso en
la gestién de YPF, genera frenos e imposiciones
que hace que el resto de las empresas tengan
que ir a la cola de la petrolera de bandera y todo
esto no llega a generar las condiciones de estabi-
lidad y previsibilidad para que las inversiones se
incrementen”, explica Kok.

Advierte que no es tiempo de demoras porque
hoy ese petréleo y gas tiene mercados, pero en
el 2050 el tema medioambiental puede cambiar
la ecuaciény la incidencia de los hidrocarburos
en la matriz energética de los paises consumido-
res cambie. Los inversores no van a estar espe-
rando a ver lo que decide hacer la Argentina.



Puerto de Barcelona, mas Smart que nunca

‘ Yisitamos uno de los puertos lideres del
Mediterraneo, el Port de Barcelona es un
Smart Port en el contexto de la ya reco-
nocida Smart City. Asistimos a sus desarrollos in
situ en una recorrida por su frente maritimo. Alli
dialogamos con el gerente de relaciones inter-
nacionales, promocién y relaciones publicas del
Puerto; Manuel Galan, quien nos comenté sobre
los logros y los nuevos desafios de este puerto
lider.
En un contexto de baja en los volimenes de los
puertos a nivel global; en principio hablamos
sobre el caracter de los puertos espafiioles
publicos, con fuerte relacién con las comuni-
dades locales y que dependen de un organismo
de Madrid: Puertos del Estado, més alla de sus
autonomias y desarrollos en cooperacion con los
operadores privados.
“Para el puerto privado el interés central es que
el negocio vaya bien, incrementar volimenes y
beneficios, pero la misién de los puertos publi-
cos, en primer lugar, es generar prosperidad en
las comunidades del hinterland o de proximidad,
de sus industrias y comercios y su importacion
y exportacién e incrementar también la com-
petitividad de los propios usuarios. Es decir, a
través de disefiar una cadena logistica eficiente
y ofrecer mejores soluciones en esta materia, se
reducen costos y de ese modo los usuarios del
puerto son mds competitivos respecto de otros
puertos que a lo mejor no tienen esa capacidad”,
dice Galan. Agrega, que, en materia de gene-
rar soluciones, por ejemplo, Port de Barcelona

desarroll6 emprendimientos lideres en una
Zona de Actividades Logisticas donde se han
instalado tanto grandes empresas distribuidoras
como puede ser Decathlon; Lidl o Carrefour

y grandes operadores logisticos, como DHL

o Kunhe & Nagel. “Al mismo tiempo, el puerto
utiliza las palancas de la innovacién, la digitali-
zacién y la sostenibilidad para poder avanzar en
los cambios que se requieren”, explica.

Un factor fundamental que estan manejando los
puertos europeos es el de la sostenibilidad. En
Barcelona, dice Galan, este concepto se maneja
en tres ambitos, en valor econémico, social y

“| a empresa lider de practicaje,

con mas de 50 profesionales
que brindan un servicio
de excelencia”.

Manuela Saenz 323, Piso 6, Of. 605
Edificio Buenos Aires Plaza

Dique 3, Puerto Madero Este

Buenos Aires — Argentina
Teléfono 011 5276 6760 | PLATA C.TL.|
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En la foto a la izq. la atraccién de los cruceros, en el centro carga de graneles secos que viene creciendo, a la derecha, una
de las terminales de contenedores

ambiental.

En lo econémico; con un movimiento por un
valor de 68 mil millones de euros, el puerto

de Barcelona se mueve desde hace 40 afios

de acuerdo a Planes Estratégicos por tramos
totalmente coordinados y con laimplicacion de
la Comunidad Portuaria. “Marcamos un objetivo
que es compartido y apoyado por la comunidad
portuaria, que es participe”, dice Galdn. Preci-
samente entre los objetivos del Plan Estratégico
del 2021-25 esta llegar a los 70.000 millones de
Euros, “apuntando al beneficio del puerto para
darles competitividad a sus clientes”, afade.

En el valor social, no hay que olvidar que el
movimiento del puerto supone una interesante
proporcion del PBI de Cataluiia. Con 500 empre-
sas y unos 37.000 trabajadores en lo que es el
recinto portuario y entre directos, indirectos e
inducidos vinculados, el impacto de mano de
obra es de mas de 250.000 personas. El Plan al
2025 es llegar a los 40000 trabajadores directos.
En el valor ambiental, el puerto esta alineado
con los ODS y los de las organizaciones interna-
cionales, que apuntan a reducir las emisiones.
Entre otras acciones, el puerto esta enfocado

a desarrollar el proyecto de electrificacion de
muelles para la operacidn de los buques.
Recuerda que Barcelona es un puerto alta-
mente diversificado, con un foco principal en
los contenedores, con sus dos terminales, APM
del grupo Maersk y Hutchison, los vehiculos y
con un papel muy importante en todo lo que son
los graneles liquidos sobre todo derivados del
petréleoy el gas, precisamente con la planta

de regasificacion mas grande de Europa, mas
alla de otra serie de traficos interesantes como
cruceros, ferries o ro-ro.

También destaca la conectividad ferroviaria. “A/
final, la batalla entre los puertos, no se libra en
el mar, sino en tierra, con la penetracién en el
mercado. Entonces el ferrocarril, aparte de ser
una solucién medioambientalmente muy buena
en cuanto a reduccién de emisiones, nos per-
mite llegar a largas distancias”, agrega Galan.
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Precisamente el Port de Barcelona tiene una red
muy buena apoyada con terminales maritimas
interiores, en Zaragoza, Madrid, Navarrao en
Perpignan y cuentan, entre otros, con dos repre-
sentantes en Francia, - Toulouse y Lyon- que
también dan apoyo para la captacién de carga
desde alli.

Claro que la Gltima etapa del Plan Estratégico
tuvo que ser recompuesta por el tema del Covid
19, cuando por ejemplo, el movimiento de cruce-
ros y vehiculos cayé a cero, y la carga bajo 70%.
El objetivo es reforzar el hinterland y las expor-
taciones, las relaciones y los lazos con los
mercados estratégicos. El principal cliente del
puerto es el Far East, con paises como China,
Vietnam, Tailandia, Indonesia y Malasia. Estos
Gltimos estan creciendo enormemente y com-
pensan de alguna manera, el mayor costo de la
produccién de China. Todo esto en un contexto
que viene de varias disrupciones provocadas por
la pandemia o por casos como el de la paraliza-
cién por varios dias del Canal de Suez que ha
generado en parte de las empresas repensar la
logistica en cuanto a tener mercados de mayor
proximidad para poder atender la demanda.
Reconoce Galan que hoy por hoy, se ve una
caida en el comercio mundial en varios de

los principales mercados y esto pega en los

La terminal de contenedores automatizada
Best de Hutchison




movimientos en los puertos. Entiende que esta
situacion puede ser fruto de que en su momento,
a partir de la pandemia y también en la post
pandemiainmediata, se generé una demanda
enorme con acumulacion de stocks que luego
no se ha podido colocar al ritmo esperado. Y
esto ha afectado, por ejemplo, a los puertos en
general y a los espaioles del Mediterraneo en
particular.

Smarter Port

Otro de los objetivos que se ha puesto el puerto
es ser el Smarter Logistic Hub del Mediterraneo,
y esto significa ser sostenible, multimodal, resi-
liente y transparente. La figura se encuadra en el
concepto de Barcelona como Smart City, lo que
incluye la economia, las personas, el gobierno,
el medio ambiente y la movilidad. “Alli afiadimos
la logistica dentro de este desarrollo y la pone-
mos en valor”, dice Galan.

Precisamente en esta materia, Barcelona es
fuerte impulsor y forma parte de un nuevo grupo
“Smartports pulse of the future”, junto a otros
como Amberes, Busan, Hamburgo, Los Ange-
les, Montreal y Rotterdam - se esta incorpo-
rando Gotemburgo- creado para compartir las
experiencias de proyectos o realidades que

han puesto en marcha los diferentes puertos

en la materia. En estos dias, estas iniciativas

se presentan en el marco del Smart City Expo
World Congress de Barcelona. Alli se ha incluido
un apartado de Smartports y Galan confia en
que esta idea se extienda a otras regiones, como
por ejemplo a Latinoamérica. “Creo que seria
muy interesante poder compartir experiencias
en esta materia con paises de la regién que hoy
no estdn en este grupo, mds alld de que no sean

grandes puertos pero con iniciativas al respecto y
que puedan implementar”, advierte.

Subraya la orientacién del puerto al cliente con
los diferentes ejemplos de lo que ha ido haciendo
en todos estos afios en ese sentido. Por ejemplo,el
Eficiency Network, la marca de calidad del puerto
y de los operadores especializados en mercancia
contenedorizada y de los servicios al buque y que
se comprometen a ofrecer fiabilidad, informacién
y transparencia y seguridad a sus clientes.

Las organizaciones calificadas con el Efficiency
Network cumplen con los compromisos estable-
cidos y adquiridos, en caso contrario, el cliente
es compensado. “Queremos asegurar que los
servicios logisticos que ofrecen las empresas en

el Port de Barcelona se mantenga y mds alld de la
media. Esto ya se convierte en una herramienta
comercial para ellas y ademds los certificados
son auditados mensualmente para comprobar de
que los procesos se siguen. Ademds del servicio de
calidad, generamos un adicional de atencién al
cliente para que tengan una via de comunicacion
por si se producen incidencias”, agrega Galan.
Otra de las “marcas” del puerto es el ya recono-
cido Portic, el Port Community System. Ade-
mas, desarrolla otras actividades para tener un
contacto estrecho con los clientes. Para Galan,

el puerto tiene tres tipos de clientes; la naviera,

el operador logistico y los shippers -importador

y exportador-y se reciben inquietudes en los tres
ambitos; informacién muy valiosa para estable-
cer procesos de mejora; “queremos conocer sus
necesidades, dificultades, sus incidencias y asi
plantear también proyectos de mejora en cada
uno de estos dmbitos. Esto es lo que nos hace lide-
rar en los diferentes dmbitos”, afiade.

S A, Independenda 617, CABA - C10994AG
Tel: +54 171 4300 5700 al 83/ Fax: +34 17 4300 9704
infeccapitanes.org.ar  www.capitanes.org.ar
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Barcelona...mucho mas que el puerto

Mas alla de las iniciativas del puerto; Barcelona
desarrolla su Blue District que deriva de la Blue
Economy, con toda una serie de actividades.
Desde iniciativas del Consorcio de la Zona
Franca — que esta ubicada en la jurisdicciéon
portuaria- concesiones de las terminales ferro-
viarias, el Pier One, con actividades como el
TEC Barcelona, con start ups de todo tipo, entre
otros.

En este esquema de innovacién, el puerto creé
la Fundacién para la Innovacién, que apunta
aimplantar startups para que efectten sus
desarrollos dedicados exclusivamente al sector
portuario maritimo y logistico y donde se esta
poniendo un foco muy relevante.

Todo esto mas alla del trabajo de todos los dias
y la planificacién y los proyectos de infraes-
tructura que se analizan y desarrollan, con

la variante, reconoce Galan, de un contexto
muy volatil y donde aparecen nuevas cargas 'y
tendencias. Asi se tiene que adaptar el puerto.
Por ejemplo, en estos meses se vio una fuerte

recuperacion del movimiento de graneles secos.

Ademas, se planifica el traslado de una de las
terminales de contenedores; un fuerte movi-
miento en cuanto a regasificacién, a partir de

la nueva realidad energética europea, nuevos
esquemas para el trafico de ferries, traslado de
las operaciones de cruceros, entre otros.

Uno de los temas que también ocupa al puerto,
es larelaciéon con la ciudad y el aprovecha-
miento de antiguas zonas portuarias que han
dejado de ser operativas por sus caracteristicas
fisicas por calado o proximidad fisica a determi-
nadas areas céntricas de la ciudad y el impacto
ambiental.

Es el caso del puerto de Barcelona va creciendo
cada vez mas hacia el sur. Asi, el Port Vell, sigue
teniendo nuevos desarrollos — lo que por ejem-
plo, inspir6é Puerto Madero en Buenos Aires-y
todas las actuaciones que va a seguir desarro-
llando la ciudad y el puerto especificamente.

En ese sentido, un hito fundamental por estos
dias, es la eleccién de Barcelona como host para
la 37 edicion de la Copa America, la principal
regata a vela a nivel mundial y el evento depor-
tivo mas antiguo con 174 afios de historia y que
tendra lugar en el segundo semestre del 2024.
Semanas atras ya se instalaron en los distintos
predios de la zona portuaria, las bases de los
equipos que se preparan para las regatas finales
que iran desde agosto hasta octubre del afio
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préximo. Son seis equipos, Nueva Zelanda — con
su Emirates Time que defiende el titulo-, EE.UU.,
Reino Unido, Suiza, Italia y Francia. En las fotos
-arribay en las de la pagina siguiente-, se ve la
presentacion del Alinghi Red Bull Racing suizo,
con sus embarcaciones y el enorme predio. Alli
conversamos con la gente del equipo sobre

las caracteristicas de las embarcaciones y de

la cantidad de gente que participa detrasy el
dinero que se invierte.

Se trata del tercer evento de mayor impacto
mediatico después de las olimpiadas y los
mundiales de fatbol, dice Galan. Y estoledaala
ciudad y al puerto una promocion invalorable.
Ademas, agrega, esto se da con ejemplos claros
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de innovacién y sostenibilidad. Un
caso, es el de las embarcaciones de
apoyo a las grandes que compiten, y
que estan alimentadas a hidrégeno.
“Mads alla de la publicidad, todo esto
deja también un legado que interesa
a la ciudad”, dice Galan. Asi Barce-
lona sera la Gnica ciudad en el mundo
que celebra los tres grandes eventos
globales: ser la sede donde se inau-
guré el mundial de futbol de 1982, las
olimpiadas del 92y ahora laregata
Copa América 2024.

Y Galan no deja de mostrar su orgu-
llo....

UN VALOR FUNDAMENTAL
NOS DIFERENCIA ENTRE
LAS EMPRESAS TRANSPORTISTAS

Mwestra bandera nos s
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El desafio de la descarbonizacion en el shipping

n reciente documento de la UNCTAD

pone blanco sobre negro sobre la

situacion de las energias renovables en
el sector maritimo, hoy en un momento crucial,
enfrentando el enorme desafio de la descarbo-
nizaciéon mientras navega por vientos econémi-
cos y geopoliticos en contra.
Las emisiones de gases de efecto invernadero
de laindustria, que representan el 3% del total
mundial, han aumentado un 20% durante la
Gltima década. Si no se toman medidas, las emi-
siones podrian alcanzar el 130% de sus niveles
de 2008 para 2050, dice el informe.
Lo que complica las cosas es una flota mundial
envejecida. A principios de 2023, la edad media
de un barco era de 22,2 afios. Dado que mas de
la mitad tiene ahora mas de 15 afios, muchos
barcos son demasiado viejos para modernizar-
los o demasiado jovenes para desguazarlos.
“La urgencia de la descarbonizacion es evi-
dente, pero el sector enfrenta inversiones
multimillonarias en medio de la incertidumbre
sobre los mejores métodos de transicién. Los
combustibles alternativos son prometedores,
pero su adopcién aun se encuentra en las prime-
ras etapas: el 98,8% de la flota todavia navega
con combustibles fésiles. El lado positivo es
que el 21% de los buques encargados operardn
con alternativas mds limpias como gas natural
licuado, metanol y tecnologias hibridas.
Otro nivel de complejidad es la cuestion de
quién es responsable de la transicion. Los princi-
pales estados de pabellén, Liberia, Panamd y las
Islas Marshall, que representan un tercio de las
emisiones de carbono del transporte maritimo,
serdn responsables de hacer cumplir las nuevas
normas de transporte maritimo ecolégico. Pero
la responsabilidad de invertir en combustibles
alternativos, instalaciones de abastecimiento de
combustible y barcos mds ecolégicos recae en
gran medida en los propietarios de buques, los
puertos y la industria productora de energia”,
explica.
Navegar por esta compleja marafa de priorida-
des econémicas, regulatorias y ambientales es
la préxima gran prueba de la industria, senten-
cia.
Asimismo, la UNCTAD destaca que la pesada
carga financiera que supone hacer avanzar el
sector maritimo hacia energias mas limpias,
podria afectar desproporcionadamente a las
naciones mas vulnerables.
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Las estimaciones muestran que descarbonizar
la flota mundial para 2050 podria requerir entre
8.000 y 28.000 millones de délares al afio. La
infraestructura para combustibles 100% neutros
en carbono podria necesitar entre 28.000 y
90.000 millones de délares aiin méas cada afo. Si
se logra, la descarbonizacién total podria dupli-
car los costos anuales del combustible.

El enorme precio genera preocupacion, espe-
cialmente para los pequenos Estados insulares
en desarrollo (PEID) y los paises menos desa-
rrollados (PMA), que ya estan agobiados por
mayores costos del shipping.

Elinforme de la UNCTAD aboga por un apoyo
especifico para mitigar los impactos, incluido
un impuesto o contribuciones sobre las emisio-
nes de combustible, que podrian utilizarse para
ayudar a que los puertos de esos paises estén
mas preparados para el clima, sean mas eficien-
tes y estén mas conectados digitalmente. Tema
polémico.

También exige una colaboracién global a través
de corredores maritimos ecolégicos (rutas
designadas para embarcaciones sostenibles),
lo que subraya la importancia de garantizar

que tales iniciativas beneficien a las economias
vulnerables. Este apoyo financiero y técnico

es esencial para garantizar que la transicion
energética del sector maritimo sea justa y equi-
tativa, agrega la organizacion. Y en ese proceso
estamos....



Autopartes, sufriendo los avatares del minuto a minuto

ituacion de incertidumbre como pocas

veces vista en el sector autopartista. Al

respecto conversamos con Juan Cantare-
Ila, gerente general de la Asociacion de Fabricas
Argentinas de componentes (AFAC), quien
explicé que desde hace tiempo en la actividad
no existe el largo plazo, que la situacion esta en
el minuto a minuto y que, si bien al dia de hoy la
demanda es muy firme, hay algunos elementos
que ya marcan cierto enfriamiento y cierta caida
en la misma.
Pero la complicacién se da mas a la hora de pro-
ducir con las restricciones en el comercio exte-
rior, sobre todo para las importaciones e indi-
rectamente para las exportaciones. “Tenemos
un menu de situaciones: que aprueben la SIRA,
que no rechacen el CEF, que no aparezca un
error F24 o bloqueo 46, 47. Y luego, que permitan

60, 90 y algunos, de 180 dias. Asi, el problema,
ademas de las trabas, es la incertidumbre.

Por ello, es que si se puede efectivamente
importar, hay que decidir que se hace con ese
producto: ¢se vende o se guarda?. Si se guarda,
tiene un costo de oportunidad por tener capital
inmovilizado, capital fisico porque atin no se
abond. Si se vende, ¢a qué precio?. Ya que no se
sabe cuanto van a ser los délares que se van a
tener que pagar por esa mercaderia que se esta
vendiendo.

“Estamos viendo situaciones tanto en el mercado
de reposicién como en el caso de las terminales,
con proveedores que traen los insumos, que tie-
nen que pagar dentro de 60, 90 dias y en algunos
casos en 30. Le venden a la terminal que, a los 15
dias, le paga en pesos”, seiialé. El problema para
el proveedor es que se queda con esos pesos
asumiendo un riesgo muy elevado por la deva-

]

acceder al mercado de cambios y con qué plazo”,
dijo. Y, si todo sale bien hay que esperar, en el
mejor de los casos, 30 dias, pero pueden ser
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luacién, que luego tiene que girar al exterior.

Lo que sucede, ademas, y mas alla de la artimaia
burocratica, es que existe una relacién comer-
cial con el proveedor del exterior y conforme

se sigan incluyendo trabas, esa relacion se va
deteriorando. Y no hace falta hablar de friend-
shoring, es simplemente comparable con un
comercio de barrio que no le paga a su provee-
dor... ese proveedor no le vende mas.

“Cada vez es mds dificil y estamos muy al limite.
Las empresas han estado haciendo de todo. Las
que son multinacionales han conseguido que la
filial en exterior le paguen a sus proveedores, en
otros casos, filiales de sus clientes le pagaron a
sus proveedores en el exterior y en algunos casos
no han podido pagar”, lamenté. Agregé que
hubo casos donde pagaron sus casas matrices o
sus filiales del exterior, tocando un punto limite.
“Hay casos que no le estdn mandando mate-
rial, con lo cual se estdn comiendo los stocks”,
sentencio.

La buena es que las terminales vienen operando
con un buen nivel de actividad y se espera que
este afio se llegue a producir un poco mas de
600 mil vehiculos, un aumento importante con
respecto al afio pasado.

Respecto al mercado de reposicién, segun el
ejecutivo, estd un poco mas complicado, aunque
la situacién es bastante heterogénea.

La cadena de provision de terminales local tiene
la desventaja, en el caso de importar insumos,
que no cuenta con una filial en el exterior que
puede pagarle con urgencia y descomprimirle
un envio.

Inversién

Para poder crecer, tanto en una familia, como
en una pyme o empresa, hay que poder invertir
y contar con facilidades para ello. Cantarella
dijo que por el lado de las terminales, Argentina
tiene capacidad instalada para bastante mas de
los 600 mil vehiculos que se esperan producir.
Respecto a las inversiones de los proveedo-

res, sefalé que estarian faltando, entre otras,
magquinaria, -las prensas y las inyectoras-, para
poder hacer una cantidad de piezas; contar con
los moldes y matrices para las piezas especifi-
cas, inversiones solventadas por las terminales
quienes son las duefias de esos moldes y esas
matrices. “Hay inversiones que se estdn dando
pero que estdn mds vinculadas con los proyectos
nuevos”, explicé. El inconveniente que se pre-
senta es la falta de herramentales (elemento que
permite la fabricaciéon especifica de la pieza de
un modelo en particular) para avanzar con esos
proyectos nuevos que salgan al mercado. Seialé
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Cantarella, que cuando aparece un proyecto
nuevo hay que invertir en desarrollar los provee-
dores de esos productos.

La complicacion es que, por ejemplo, un pro-
veedor que tiene que estampar el capot de un
modelo nuevo de un vehiculo, si bien tiene la
prensa para realizar el trabajo, el herramental es
para un modelo anterior. Por ende, no va a poder
fabricar la pieza.

“Esos herramentales en una alta proporcién son
importados y también estdn enfrentando estas
restricciones”, dijo. De esa manera, tenemos la
paradoja argentina: Aparecen proyectos nuevos
con un contenido importado mas alto que el
anterior y ala vez que tenemos las restricciones
paraimportar ese bien de capital -el herramen-
tal-. “Ese bien por ahi vale USD 500 mil, y se
estdn generando importaciones por USD20 3
millones en un plazo de dos afos”, indicé. Cabria
preguntarse si la vision cortoplacista por ahorrar
délares hoy o durante el préximo mes, no estaria
generando mayor demanda de délares para esos
préximos dos afios.

El directivo explicé que otra inversion, esta
vinculada con el capital de trabajo. “Si tenemos
capacidad instalada, las mdquinas y los herra-
mentales, pero se informa que va a bajar la pro-
duccion y por dia van a demandar mds piezas, se
necesita mayor inversion en capital de trabajo”,
dijo. Agregé que de esta manera se tienen mas
stocks de materia prima, se contrata mas gente
o mas horas extras. Esto también es inversion,
pero mas operativa y variable.

De todos modos, confia en que haya voluntad
politica, pero otra cosa es lo que se puede hacer
dada la coyuntura

Verde que te quiero

Como en toda industria, también aqui se trabaja
en descarbonizacidn. Al respecto, Cantarella
indicé que, mas alla de los temas de coyuntura,
hay que pensar en paralelo en el tema medio
ambiente, algo que las empresas mismas hacen,
al corto, mediano y largo plazo.

“Hay muchas preguntas cuyas respuestas no
estdn del todo claras, sobre todo con respecto

a los tiempos”, dijo. Si bien Europa ya fijé el
horizonte al 2035, fecha en laque nosevana
poder producir mas vehiculos a combustién
interna; todavia hay resistencia. Ademas de

la fecha, porque habria otras tecnologias que
podrian permitir cumplir el objetivo de reducir
las emisiones de carbono y no necesariamente
pasa por los vehiculos eléctricos. “De hecho en
la altima normativa se incluyé a los vehiculos
con combustibles sintéticos. Todavia hay ciertas



preguntas que no tienen respuesta, pero Europa
posiblemente sea el que mds marcadamente
indicé cudl va a ser el horizonte”, dijo.

Explicé que va depender mucho de los apoyos
gubernamentales que den a la demanda. Si bien
los vehiculos son mas caros en la adquisicion, no
necesariamente lo son cuando se mide el costo
total durante el periodo que van a tener el vehi-
culo bajo su propiedad, teniendo en cuenta que
requieren un menor costo de mantenimientoy
un menor costo de combustible obviamente.
“Cuando se hace la cuenta completa, el mayor
costo que tienen los vehiculos eléctricos se
compensaria, al menos gran parte, por el menor
costo que en el flujo tendria el consumidor
después. Pero el impacto en el costo inicial estd”,
indicé.

Anadié respecto a las regiones, que EEUU va un
poco atras, no tan marcado como la Unién Euro-
pea pero también la tendencia es clara, aunque
es menos claro a la hora de ver cémo y cuanto de
acelerado va a ser el proceso.

Con respecto al Mercosur, Cantarella indicé
que - si bien Argentina no es de los paises que
mas contamina, y, ademas compensa, en parte,
lo que contaminan los paises mas desarrolla-
dos-, si va a estar mas atrasada. Esto por varias
razones: “Primero porque estamos atrasados
con respecto a la normativa. Después, tenemos
una demanda con menor poder adquisitivo y
sobre todo tenemos capacidades instaladas para
fabricar vehiculos a combustion interna donde
todavia las inversiones no fueron amortizadas en
su totalidad”. Probablemente se intenten estirar
los plazos.

Una estrategia de transicion que plantean algu-
nos paises es la de “fin de serie” de los vehiculos

de combustién interna. Esto es, explicé, porque
va a haber paises que van a tardar mucho mas
enir ala electrificacién o al hidrégeno o a las
combinaciones que surjan en el futuro y ahi, el
Mercosur y dentro del Mercosur, Argentina, se
podria posicionar. Mientras los desarrollados
estén produciendo vehiculos hibridos enchu-
fables y eléctricos, el Mercosur puede seguir
proveyendo a ciertos paises de Asia, Africay
Latinoamérica, vehiculos a combustién interna.
“Todavia el signo de pregunta mds grande es
cémo pueden llegar a ser los tiempos en el Mer-
cosur”, dijo.

Estado de situacion

Cantarella mencioné que los directivos del sec-
tor se han reunido con los equipos técnicos de
los principales candidatos en las préximas elec-
ciones presidenciales, planteando la vision del
negocio y de la actividad automotriz de manera
integral. Trataron de destacar todo lo positivo
que ha aportado el sector al pais en términos de
niveles de actividad, empleo de alta calidad y
divisas. “Si bien puede haber cierto desequilibrio
comercial, seria mayor si no tuviéramos indus-
tria automotriz y tuviéramos que importar todos
los vehiculos y sus repuestos. La necesidad de
divisas seria mucho mayor, sin el empleo y sin la
cantidad de empresas que la actividad genera”,
dijo.

Si bien hay muchas urgencias que la macro
requiere para poder ordenarse, lo que AFAC
plantea es una visién pragmatica. “El sector

de autopartes, en particular, no tiene una alta
proteccion arancelaria”, dijo. Explicé que el
promedio ponderado esta en el orden del 5%

y todo lo que viene de Brasil es al 0% y lo que
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viene de extrazona, que después se exporta en
los vehiculos, también es al 0%. En un promedio
ponderado, el sector que les vende a las termi-
nales, tiene una proteccién arancelaria del 5%.
“Yo creo que es de los sectores menos protegidos
en toda la actividad industrial”, sefialé.

Desde AFAC, seiialan que el sector autopartista,
en si, tiene una proteccién arancelaria bajisima,
con costos de una industria que no se condice
con esa situacion. Ademas, indican que las
empresas pagan aranceles de insumos mucho
mas altos, al igual que la carga impositiva de
todo el proceso productivo y las leyes laborales
estan muy desactualizadas con un convenio del
afo 1975.

“Hablamos de electrificacién, conectividad de
vehiculos y sus grados de autonomia, y a la hora
de organizar el trabajo dentro de la fabrica,

la regla es de un convenio del aiio 75. Esas son
claramente las cosas que como pais hay que hay
que encarar”, seialé.

Cantarella explicé que si no se genera com-
petitividad y estabilidad, no se va a generar el
flujo de inversiones necesarias para ir hacia una
transicion ordenada de cambio tecnolégico.
“Cuando digo competitividad es la de verdad,

la estructural, la que no se consigue por una
cuestion cambiaria. Hay que trabajar en una
menor presion impositiva, que impacte menos
en la actividad productiva y mds simple”, dijo

el ejecutivo. Ademas, sefialé la necesidad de
estructuras laborales mas modernas, acordes

a los tiempos actuales y mucha inversién en
infraestructura para facilitar todos los procesos
logisticos, tanto por el lado de la importacién
como la exportacién.

Respecto a la cuestién sindical, Cantarella
indicé que mas alla del inconveniente del afio
pasado con el gremio de neumaticos, no hay
grados de conflictividad en el sector. “Hay
buenas relaciones con paritarias cada vez mds
frecuentes por la alta inflacién”, dijo.

Tal vez la cuestion gremial, no pase tanto por
una cuestién de conflictividad ni por la celeridad
en los procesos de negociacién salarial, sino mas
por los convenios. Los tiempos cambiaron del
75’ hasta ahora, y tanto el just in time, asi como
las flexibilidades, requieren algun “retoque” de
como estan estructurados algunos convenios.
“No tiene que ver con las maquinarias que son
las tecnologias duras, mdquinas y las instala-
ciones. El punto son las tecnologias blandas,

la organizacién de los equipos de trabajo, las
células de trabajo, que son formas de trabajar
hoy, que no tiene nada que ver con el 75°, incluso
con mdquinas antiguas”, indicé.
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Un tema coyuntural al que hizo mencién es el
impuesto pais del 7,5%. “Si bien nosotros tene-
mos un sector exportador bastante dindmico,
sobre todo lo que es el mercado de reposicién,
hay muchas empresas cuyo principal negocio

es la exportacion y, el impuesto pais, no acom-
paia”, sefiald. Esto es, que tienen que pagar el
7,5% por los délares, para abonar las importacio-
nes, lo que encarece los costos que no pueden
trasladarle a los clientes al exterior porque son
contratos en ddlares. El resultado: un ingreso al
délar oficial y un costo que es, ese ddlar oficial
mas el 7,5%, quitando, segun el directivo, gran
parte de la rentabilidad que hace sustentable
esa exportacion. “Ahi tenemos un problema bas-
tante grave sin resolver. Esperemos que no sea
como tantas cosas que son transitorias y después
quedan enquistadas en la estructura impositiva®,
sentencio.

Lo positivo es que esta contemplada la admision
temporal, es decir, que los délares para pagar
importaciones vinculadas con la exportacién, no
tengan que pagar este impuesto. Lo negativo, es
que nunca se hizo operativo.

Tecnologia

Dentro de la evolucién tecnolégica, desde AFAC
estan impulsando hace tiempo el sistema SUAP
(Sistema Unico de Gestién de Auto Partes), una
plataforma de catalogo unificado de autopartes
con el objetivo de dar soporte a los fabricantes
en la homologacién de la informacién sobre las
aplicaciones de las piezas.

Al respecto, Cantarella manifesté que viene muy
bien, y es un sistema que se va a ir generalizando
cada vez de manera mas acelerada. Lo que se
buscan es que un fabricante tenga un solo cata-
logo, digitalizado y que, desde esa plataforma
pueda comunicarse con todos sus clientes.

“De esta manera lo pueden ver en tiempo real,
tenerlo en el celular, el fabricante puede vender
en su propio e-commerce o en su plataforma.
Esa misma plataforma también permite vender
en Mercado Libre, Amazon, E-bay y, a su vez,

del otro lado le va a permitir a los consumidores
ingresar y buscar las referencias cruzadas, para
ver las diferentes alternativas que puede encon-
trar en el mercado”, dijo.

Al dia de hoy, ya se puede ingresar con la
patente del vehiculo y el sistema cruza con la
pieza especifica. “Esto reduce o prdcticamente
elimina las posibilidades de error a la hora de
tener que buscar una pieza para reparar un
vehiculo”, cerré.



El potencial del litio y
el limite con las celdas

Si bien hay un enorme potencial en la
produccién de litio en el pais y debiéra-
mos ser los pioneros en el aprovisiona-
miento de vehiculos eléctricos. Es tan
asi?....

Lo que se dice, es que del litio a la bate-
ria hay un larguisimo camino con muchi-
simos pasos intermedios y esos pasos
no son nada faciles. Requiere de muchas
inversiones que, para ser amortizadas,
se necesita una escala altisima. Como
que Argentina tendria capacidades en
los dos extremos, en la producciony en
el armado de la bateria, pero en el medio
todavia no hay inversiones que se esti-
men redituables, dicen los especialistas.
El tema, es que los recursos naturales
estan y existen las capacidades indus-
triales y tecnolégicas para armar la
bateria, pero no tanto para las celdas,
que es el componente que lleva el litio.
Esto mas alla de que hay una iniciativa
por el lado de YPFLitio y que habria que
ver cuan viable va a serla escalade la
demanda que pueda llegar a tener.
Puede haber oportunidades en los dos
extremos, de hecho, ya hay algunas
iniciativas de armado de baterias para
vehiculos eléctricos en Argentina, pero

mas vinculado con el armado y con el
software, lo que se llama el BMS (Bat-
tery management system), que tiene
capacidades de desarrollo local. Pero
para las celdas atin hay muchas dudas
de qué escala seria la necesaria para
que los proyectos sean viables.

:Tenemos la solucion
personalizada que usted
necesita en Brasil,
Argentina y Paraguay!

Entre en contacto con nuestro equipo
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Emisiones: como estan las principales banderas

n el cuadro aladerecha, se
Epueden ver las emisiones de

carbono en toneladas en 2012
y 2022 de las 10 principales ban-
deras de registro, analizadas por la
UNCTAD.
De un total de 33 analizadas, Panama,
es la Unica entre las primeras que en
ese periodo bajé las emisiones, aun-
que ain son enormes por la cantidad
de buques registrados alli. También
bajaron mas atras en el ranking,
Grecia, Chipre, Italia, Paises Bajos,
y muy fuerte reducciones en el caso
de Reino Unido, Bermuda, Alemania,
Isla de Man y Antigua y Barbuda, con
Francia y Turquia con emisiones algo
menores. Brasil, el Gnico registro
latinoamericano de peso, después de
Panamay que ocupa la posicion 29,
mas que duplicé las emisiones en el
mismo periodo
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Estuvimos en el norte de Irlanda, en la celebracion de los 25 ainos de Combilift,
lider en equipos de manipulacion de cargaamedida

I+D la clave para llegar desde Monaghan al mundo

ostrando sus nuevos desarrollos en
materia de equipamiento, Combilift el
mayor productor mundial de equipos

articulados a medida para la manipulacién de
cargas; desde elevadores, apiladores y hasta
los straddle carriers y gantries; celebré sus 25
afos en su sede Monaghan, Irlanda del Sur. Y alli
estuvimos....

Con la presencia de clientes y prensa de todo el
mundo, desde Argentina o Brasil, hasta Ban-
gladesh, India o Australia, pasando por EE.UU.,
México, Canada y toda Europa; la empresa
encabezada por sus fundadores, Martin McVi-
car y Robert Moffett, realizé una impresionante
presentacién en su importante planta.

El acto central conté con sus directivos y perso-
nal, tanto en lo comercial como operativo, y de
disefo - entre ellos, Inigo Camara, responsable
de Combilift para América Latina, Espafiay
Portugal y que tiene base en Panama-.

Del encuentro, participé la ministra de desa-
rrollo comunitario y rural de Irlanda, Heather
Humphreys.

Ademas de larecorrida por la planta y sede
administrativa de Combilift en Monaghan,
mostrando todo el proceso -desde el disefio
hasta los distintos pasos de la producciény los
nuevos productos-; la celebracién tuvo su cierre
en Castle Leslie, un castillo del 1600 convertido
en lujoso hotel.

Durante el evento, la ministra Humphreys - en
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la foto abajo junto a todo el personal de Com-
bilift- sefialé entre otras cosas: “Durante mds
de 25 afios, Combilift ha tenido un impacto muy
importante en la economia de Irlanda. Se trata
de una compaiiia visionaria en todo sentido y
estoy satisfecha de que el gobierno irlandés, la
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haya apoyado en este increible camino”.
Por su parte Martin McVicar, en la foto arribaa
laizqg.- sefialo: “Hemos tenido un camino récord
de innovaciéon en Combilift. Invertimos 7% de
nuestros ingresos anuales en investigacion y
desarrollo y la celebracién de hoy es la culmina-
cion de muchos aiios de duro trabajo. Estamos
encantados de haber continuado esta tradicién
de innovacion de 25 afios. Ahora empleamos a
800 personas en Monaghan y otras 200 alrede-
dor del mundo. El éxito de Combilift es un legado
para nuestra gente, nuestros clientes y nuestros
representantes de venta en el mundo. En la com-
paiiia estamos mirando al futuro, hacia nuestros
préoximos 25 afios”.

Mas alla de la produccion a medida de los
equipos articulados de manipulacién de cargas,
Combilift se ha convertido en una empresa de
ingenieria. Antes de recorrer la zona de produc-
cién, como en nuestra visita en 2018, pudimos
acceder al area de disefo de los equipos - foto
arriba a la der.- donde se muestra que esta
empresa con docenas de ingenieros, hoy es una
compaiiia integral de soluciones de ingenieria

y lainversién en investigacién y desarrollo es
evidente. En el drea de disefio se analiza, por
ejemplo, la capacidad de los espacios de los
depdésitos o yards de los clientes y se les reco-
mienda entonces los equipos a la medida de las
necesidades, lo que posibilita maximizar esa
capacidad.

Combilift cumplié los 25 afios, tiempo en el que
llegé a vender 80.000 equipos en 85 paises con
el lema de innovacién, flexibilidad y servicio.
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En 2022 vendié unos 8000 y hasta el tercer
trimestre de este afio tenia 6000 pedidos
para entregar. Recordamos que exporta

98% de su produccién y 70% de los equipos
demandados son eléctricos. Se adapta tanto
en disefio hasta en la pintura — que se hace
en la propia planta- a las exigencias de los
clientes. La produccién en su planta de casi
50.000 m2, con fuerte cuidado del medio
ambiente, es de 175 equipos por semana, con
mucho desarrollo en hidraulica mas que en
electrénica, implica consumir e importar 600
tons de acero en ese mismo lapso.
Acompaiiados por distintos responsables del
area operacién, se pudo ver todo el proceso
industrial, desde el soldado manual y electré-
nico sobre el acero, hasta la linea de montaje
con el armado de distintas piezas en forma
artesanal, y después el control de calidad,
apreciando la gran cantidad de equipos
elevadores multidireccionales adaptados
para todo tipo de carga y espacio. La muestra
incluyé hasta una “danza de forklift” con el
fondo de musica tipica irlandesa.

Entre las novedades presentadas durante el
encuentro, la empresa anuncié6 su ingreso al
sector del edlico offshore, con el lanzamiento
de un nuevo producto para responder a las
demandas de los fabricantes de estos equi-
pos tanto en el movimiento de torres, aspas,
como de grandes turbinas, y sus componen-
tes.

Asi se presenté el Combi-LC, disefiado en
Monaghan en alianza con Siemens Gamesa,




que permite el movimiento de estos equipos —
algunos de hasta 115 metros de largo y 70 tons.-
con un concepto basado en dos unidades total-
mente a medida a control remoto con camas de
carga bajas y con dimensién y configuracién
de neumaticos que pueden variar de acuerdo al
tipo de cargay peso.

Siemens Gamesa, uno de los proveedores lide-
res a nivel mundial de equipos offshore edlicos,
se convirtié en la primera compaiiia en apalan-
car la nueva tecnologia con una orden multi-
millonaria por este tipo de equipos y Combilift
esta en conversaciones con otras compaiiias
con demandas similares y espera generar mas

de €50 millones por afio en este segmento del
mercado al 2026.

Durante la celebracion de los 25 afios de la
empresa, Combilift lanzé también otros dos
nuevos productos, el Combi-AGT y Combi-
Connect.

Ya en operacién en algunos centros de servicios
lideres en materia de acero en EE.UU. el AGT,
equipo guiado automatizado, esta disefiado
para el manejo de cargas fuera del rango nor-
mal. Se trata de un equipo lider en el manipuleo
auténomo de carga con mucha flexibilidad para
el uso. Este modelo eléctrico de cuatro ruedas,
es una apiladora lateral de produccién auté-
noma - sin chofer-. La idea del equipo, consen-
suada especialmente con los distribuidores de
aceros especiales, apunta a mejoras en seguri-
dad, por ejemplo, evitar la presencia de personal
en corredores- 0 bien maximizar la atencién de
pedidos. También puede ser usado en modo
manual, si asi se requiere por alguna pérdida de
conexidn en una planta. Tiene una capacidad de
elevacién de 5.000 kg con varias alturas.

En cuanto al Combi-Connect, se trata de un
software que le da a los clientes mejores niveles
de percepcidén del manejo y la utilizacién de sus
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equipos, ofreciendo la perfomance de
los mismos en tiempo real, incluyendo
seguimiento de ubicacién, analitica

y alertas de mantenimiento para
manejar mejor la informaciény las
decisiones.

Entre los equipos que sorprenden esta
el Combi-CSS para carga y descarga
de contenedores que puede cargar
mas de 30 tons. El sistema que utiliza
una gran plancha de base y tiene
control electrénico permite cargar ese
tonelaje en seis minutos sin la utiliza-
cion de multiples elevadores. Asi-
mismo, los straddle carriers y gantries
para los patios de contenedores inter-
modales o para equipos sobredimen-
sionados como el Combi SC o MG,
todos multidireccionales, no dejan de
sorprender. También el Combi-Cube,
nuevo modelo con direccién Dynamic
360 que permite un rapido cambio de
direccién. Unico....

Arriba los directivos
de Combilift junto a la
ministra Humphreys.
Abajo, momentos de
la cena de celebra-
cién de los 25 afios

de Combilift en el
imponente admbito

del Castle Leslie, con
danzas y masica tipica.
Asimismo el recono-
cimiento a ejecutivos
en distintas dreas que
trabajan y trabajaron
en la empresa

el Puerto de Buenos' Aires

:. Practicaje y Pilotaje Buenos Aires Ltda.
Cooperativa de Trabajo

\mERNATION_AL MARITIME

Venezuela 10 - - C1095AAD CABA - Argentina s 1-;7.
Guardia Operativa 24 hs. - Tel.: +54 11 4343-9171/9447 - +54 11 4342-0411 PILOTS’ ASSOCIATION
Email: portbairespilots@netex.com
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