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La política como apoyo o 
limitación al comercio exterior

Tirar frases engañosas en momentos 
electorales, se repite en la política en todo 
el mundo. A propósito de las eleccio-

nes nacionales argentinas, por estos días eso se 
acentua, en especial cuando se tocan temas que 
son algo ajenos y complejos normalmente para la 
agenda de los candidatos. 
Por ejemplo, el incremento del comercio con el 
“resto del mundo”, reducido gracias a las mura-
llas establecidas por los sucesivos gobiernos, en 
incongruentes esquemas de regulaciones. 
Y cuál es la frase preferida entre los candidatos: se 
viene “el shock exportador”. Esto, cuando se ha 
comprobado que a la hora de los hechos se trata 
sólo de un slogan más. En cambio, el tiempo pasa 
y aparecen más regulaciones, más complicacio-
nes y discrecionalidades y las recomendaciones 
de facilitación del comercio en veremos.."Faltan 
dólares"...y el comercio no crece…Si pueden 
crecer algunos negocios, "facilitados" por tipos de 
cambio varios y esas discrecionalidades...
Otro interrogante en "debate" ahora: qué será del 
Mercosur. Fuerte apoyo formal desde un candi-
dato, cuando en todos estos años desde la política 
ni siquiera se deja avanzar en cuestiones básicas 
técnicas para que haya más integración y más 
comercio. Eso sí, más palabras... Inclusive se 
puede ver al presidente brasileño apoyando a su 
delfín argentino con esas palabras de sentimiento 
de unidad sudamericana. 
En estas páginas vemos un estudio que señala 
cómo los tráficos de carga en contenedores más 
importantes a nivel mundial son los intra-regiona-
les.  Sucede con el comercio dentro de Europa y 
especialmente dentro de Asia – y sudeste asiático 
especialmente-. Pero en el único lugar donde no 
sucede eso es en nuestra región. El mayor inter-
cambio regional es una deuda pendiente. Todavía 
hay cuestiones que nos muestran que con más de 
30 años de Mercosur, las limitaciones en frontera 
son patéticas. En mucho con el argumento de la 
"soberanía". 
Sería bueno dejar la desconfianza entre vecinos 
para las chanzas de café y promover los procesos 
de facilitar la integración en todos los niveles…
Salvo mantener el statu quo y hacer la plancha, 
mientras la corriente tira para atrás. 

Del otro lado, se dice que la mejor política es no 
tener política, cuando es sabido que la inteligen-
cia de profesionales que negocian para Estados 
eficientes, generan acuerdos de intercambio para 
que las empresas se inserten más y mejor en los 
mercados. No es posible plantear cuestiones tan 
básicas a estas alturas. Hablar menos, a veces, es 
más para estos personajes. 
Algo de integración viene siendo positiva para 
la región. Desde Uruguay y Paraguay, se destaca 
el crecimiento de su producción gracias a las 
erráticas políticas argentinas en todos estos años. 
Será, sin duda, el aporte argentino a la solidaridad 
latinoamericana. Así, es posible que a los monu-
mentos de los héroes argentinos en las capitales de 
los países vecinos, se les estarían sumando otros 
de algunos líderes vernáculos de estos tiempos... 
Para cerrar y aclarar. Por sí o por no?: Se tomará 
en serio el comercio exterior y la logística vin-
culada en el país, o seguiremos – como dicen los 
jóvenes- con el biri biri…
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Bajando el tono y mostrando una imagen de 
buscar mayores concensos respecto a los 
trabajos y gestión que AGP hace de la vía en 

el tramo entre Santa Fe y Confluencia, como justifica-
ción del peaje que tanta ríspides generó a nivel político, 
la Cancillería argentina y el concesionario de la Vía 
Troncal organizaron una recorrida de varios días con 
invitados de la Comisión Intergubernamental de la 
Hidrovía, integrada por Argentina, Brasil, Bolivia, 
Paraguay y Uruguay, “con el fin de repasar las obras 
que garantizan una navegación más eficiente y segura”, 
señala un comunicado de Cancillería.
“Se trata del inicio de un chequeo técnico exhaustivo 
que llevarán adelante equipos de todos los países 
participantes del CIH, como parte de la discusión sobre 
la infraestructura y servicios prestados en la VNT y los 
costos asociados que determinan el monto del peaje 
percibido por dichas tareas”, agrega.
Antes de la navegación técnica, dicen desde la cartera, 
las delegaciones se reunieron con el jefe de Gabinete 
de Ministros, Agustín Rossi, quien realizaba una visita 
proselitista en Corrientes. El funcionario, resaltó la ini-
ciativa como el medio más adecuado para la resolución 

de controversias entre países hermanos. 
Rossi sostuvo que “la vía navegable troncal es de 
importancia estratégica no sólo para Argentina sino 
para nuestros países vecinos, y su correcta navegación 
y aprovechamiento exige muchas veces diálogo sobre 
las diferentes miradas y situaciones, pero lo importante 
es que hoy se está trabajando con representantes de los 
cuatro países para acceder a una mesa de diálogo que 
nos permita encontrar puntos comunes y resolver todas 
las situaciones en beneficio de todos”.   
Por la Cancillería participó, del encuentro inicial el sub-
secretario de Asuntos de América Latina, Gabriel Fuks, 
y por Transporte, el interventor de AGP, José Beni.

Bajando el tono: miembros del CIH recorren 
tramo del río invitados por Argentina 
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Diálogo con Marcelo Neri, presidente de FENAMAR, entidad que reúne a 
los agentes marítimos de Brasil y el análisis de la logística

Marcando las cuentas pendientes

Ya pasaron los meses de una fuerte ampliación 
de la demanda en los mercados del shipping 
frente a los fuertes congestionamientos 

producidos por la pandemia y sus efectos en cuanto 
a restricciones operativas. Estamos en otra realidad, 
aunque en algunos mercados de Sudamérica los efectos 
en oferta de bodega y tarifas han quedado, restricción 
de capacidad, aumento de fletes, dificultades logísticas 
y escaces de equipos. La eficiencia de la logística marí-
tima, volverá a ser lo que era?.
Un caso es el de Brasil y allí analizamos cómo evolu-
cionó la actividad naviera en los puertos, donde vemos 
que la situación post pandemia se agravó por los pro-
blemas de infraestructura que existen en alguno de los 
principales puertos y que se tratan de aplacar a partir de 

la caída del comercio global. 
Qué papel les cabe a los agentes marítimos en este 
contexto?. 
Por ello, dialogamos con el presidente de FENAMAR, 
Federación Nacional de Agencias de Navegación, de 
Brasil, Marcelo Neri, - en la foto- quien nos comenta 
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los desafíos logísticos de Brasil dentro de un contexto 
político y económico también desafiante.

Megatrade: Al hacer un análisis de lo que sucedió a 
nivel logístico en la pandemia y los meses subsiguien-
tes, qué balance puede hacer de lo que se dio en Bra-
sil en cuanto al shipping y los puertos y la logística 
del comercio exterior?

Marcelo Neri: Hubo dificultades logísticas, escaces 
de contenedores disponibles, causado en parte por 
desequilibrios comerciales a partir de las perturbacio-
nes generadas por la pandemia. Esto se verificaba en el 
hecho de que aparecían contenedores en lugares no tan 
necesarios frente a otros donde faltaban. Se generaron 
problemas de capacidad en los buques con un desequili-
brio entre oferta y demanda, interrupciones inesperadas, 
que repercutieron en la logística global y el turnaround 
de los puertos. No hay que olvidar que el tiempo que 
el buque pasa en el puerto es fundamental en el flete, 
atrasos, demoras, inspecciones, falta de mano de obra 
pegaron fuerte.

M: El hecho de no cumplir con las llamadas o pasar 
las escalas, de alguna manera se venía dando y en la 
pandemia por obvias razones, se fue acelerando?.  
Además, ante la falta de equipos a nivel global y los 
desequilibrios comerciales, algunas navieras prio-
rizaban el retorno de contenedores vacíos a otros 
lugares en lugar de cargarlos en puertos de exporta-
ción no muy rentables…

M.N.: Cuando un exportador cumple con todas las 
obligaciones contractuales y le informan que su carga 
no va a ser embarcada conforme lo programado es 
muy complicado, más aún con una situación  donde el 
costo del flete aumenta…Muchos puertos presentaban 
niveles insólitamente altos de congestionamiento, los 
navíos se atrasaban u omitían algunas escalas portuarias 
para intentar mantener sus itinerarios globales, incluso 
mismo que el exportador haya cumplido todas sus 
obligaciones contractuales y así su contenedor podía 
quedar esperando que el buque llegue en determinado 
momento…
Hay temas comerciales que pueden hacer que se omitan 

las cargas programadas.  Además del congestiona-
miento, la capacidad de los navíos esta complicada por 
otros problemas como pueden ser interrupciones en la 
navegación, temas climáticos que podrían llevar a cam-
biar los itinerarios. Pero no olvidemos que el transporte 
marítimo opera en una economía de mercado y cuando 
la demanda supera a la oferta, como ocurrió durante la 
pandemia, es posible que se prioricen cargas a partir de 
un mejor flete y los fletes de menor valor o de contratos 
más antiguos pueden pasar a un segundo plano.

M: La situación se ha normalizado luego de esos 
tiempos de incertidumbre?

M.N.: En lo que es Brasil, la situación aún no llegó a 
normalizarse de todo. Todavía las navieras aprovechan 
esa característica de diferencia entre oferta y demanda 
y los fletes son altos y de acuerdo a las capacidades de 
equipos se van manejando los programa de llegadas. 

En el PAC no se incluyó la 
principal obra extremadamente 
necesaria que es la tercera vía 

de transporte terrestre entre San 
Pablo y Santos. "Esta es, en mi 
opinión, la principal obra de 

logística de Brasil, al ser el puerto 
de Santos el más importante de 

Sudamérica", dice Neri.
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Todavía se escuchan quejan de los exportadores a ese 
respecto….

M: En algún momento, desde las navieras se decía 
que el tema de la gran demanda frente a la oferta 
llevaba a que los cargadores y consignatarios debían 
pensar en contratos más a largo plazo para garanti-
zarse el espacio….Eso se concretó?

M.N.: Los armadores aprovecharon para buscar condi-
ciones mejores, plazos más largos y con más beneficios, 
pero no tengo datos si esa situación se concretizó en 
nuestro mercado. Lo cierto es que el sector del trans-
porte trata de unirse al industrial para que en conjunto 
se pueda desarrollar un comercio y una mejor economía 
como un todo. Defiendo ese esquema donde se ven las 
cosas en forma sistémica, transporte, puerto, industria, 
exportaciones e importaciones, con una agenda en 
común más allá de los legítimos intereses particulares. 

M: Cómo se encuentra la situación de la infraestruc-
tura tanto de accesos como de los puertos puntual-
mente. Mucho se avanzó con licitaciones en distintos 
proyectos en Brasil, pero un punto sustancial es 
el puerto de Santos y dos elementos centrales. Un 
nuevo acceso terrestre desde Sao Paulo y el dra-
gado del canal del puerto de Santos. Vemos que el 
gobierno avanzó con el PAC y fondos previstos para 
transporte e infraestructura….

M.N.: El gobierno lanzó el PAC en materia de infraes-
tructura terrestre y portuaria que es la mayor deuda que 
tiene Brasil: como la carga llega a los puertos y pro-
mover allí la iniciativa privada. Son 347 mil millones 
de reales, que se aplicarían con un plan prácticamente 
aplicado con el esquema de PPP y 25% de eso vendría 
de fondos públicos y el resto de inversiones privadas, 
el mayor monto es para transporte carretero, y se van 

Por ejemplo, hay empresas 
de agentes marítimos que se 

han transformado, además, en 
consultores de inteligencia de 

mercado, creando una 
plataforma de datos de origen a 
destino, de fletador, exportador, 

importador, los puertos, etc. 
Esto permite realizar una tarea 

más sofisticada. 
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incluyendo puertos, ferrovias e hidrovías. 
FENAMAR como parte de la Confederación Nacional 
de Transporte que reúne a todos los modos, ya había 
presentado un trabajo propio de investigación que 
entregó a los presidenciales y allí, entre otras cosas, se 
dice que el gap para resolver todos los problemas de 
infraestructura logística en Brasil es de unos 860 mil 
millones de reales.
El PAC tiene algunas obras ya listadas pero muchas 
aún no están incluidas y dependen de otros proyectos a 
insertar. Una muy importante incluida es el túnel Santos 
Guarujá. Esta también la profundización del canal de 
acceso a 16/17 metros y nuevos muelles de atraque; 
pero sorprendentemente no se incluyó la principal obra 
extremadamente necesaria que es la tercera vía de trans-
porte terrestre entre San Pablo y Santos. Esta es, en mi 
opinión, la principal obra de logística de Brasil, al ser el 
puerto de Santos el más importante de Sudamérica.
De todos modos, hay que mirar la situación con opti-
mismo ya que está incluido el túnel que es una obra que 
se discute hace 100 años, así que ya tenemos un buen 
avance con esto y a partir de allí esperar que avancen 
otras obras en desarrollo en la región.…

M: El mercado esta siendo escuchado….

M.N.: Se está escuchando a todos para avanzar en los 
temas que tienen que ver con la infraestructura, incluido 
la opinión del mercado. El ministro de Infraestructura 
de la anterior gestión ya venía trabajando y resolviendo 

muchas cuestiones vinculadas a este tema y la nueva 
administración, incluso antes de asumir venía dia-
logando con el sector, por ejemplo, en los foros que 
organizaba la propia iniciativa privada donde junto al 
poder público apunta a trabajar unido…

M: En varios países de Latinoamérica, todavía hay 
temas como la burocracia de los Estados que impi-
den agilizar y darle fluidez a la logística de comercio 
exterior. Este es un gran problema y que supongo 
que en Brasil no es muy distinto….Vemos el caso del 
dragado tan necesario para el puerto de Santos y que 
se venía peleando para hacerlo más eficiente….

M.N.: En Brasil hay varios grandes problemas, que por 
ejemplo, tienen que ver con la educación y la cultura. 
Si vemos las cuestiones de infraestructura se vienen-
mejorando en algunos puntos, también en la cuestión 
tributaria que hace tiempo se viene peleando por una 
facilitación; pero es una cuestión muy compleja. Y en 
materia burocrática también la complejidad es muy 
fuerte. Entiendo que en los países más desarrollados 
el gobierno confía en el pueblo y viceversa y con esa 
confianza la burocracia disminuye y se genera riqueza. 
Mucha burocracia en el poder público para cualquier 
proyecto, insume mucho tiempo. Cualquier cosa que 
necesita adquirir el Estado demora mucho y consume 
esfuerzo. Si hablamos del dragado, una concesión 
demanda un proceso complejo que no sólo lleva a una 
licitación sino a una posible judicialización que traba 
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todo el sistema…Vemos que la legislación vinculada a 
las licitaciones se modernizó. Porqué razón no se coloca 
una lupa encima del puerto y ver qué pasa allí?. Aquí 
pueden ganarse licitaciones a partir de un precio más 
bajo y al no cumplir se la retira, pero se judicializa y el 
dragado se frena; mientras tanto en otras áreas, esto no 
sucede y la ley funciona. 
En otros puertos del mundo, el modelo landlord fun-
ciona a partir de decisiones centralizadas en un poder 
municipal con órganos de poder deliberativo y no como 
ocurre aquí dependiendo de un gobierno central que 
queda lejos del puerto y donde existen muchas institu-
ciones queriendo ocupar el rol de autoridad portuaria…

M: A ese respecto como están los procesos de digitali-
zación en la comunidad portuaria?

M.N.: Tanto en Brasil como en los países menos 
desarrollados venimos teniendo buenas condiciones de 
digitalización e innovación. Esto se da en muchos ámbi-
tos en el país que prueban que no estamos por debajo de 
los países desarrollados en la materia. Nuestro problema 
está más enfocado a planificación y ejecución y donde 
se ven más políticas de “gobierno” que de “Estado” y 
aquí se necesita continuidad. Tenemos herramientas y 
tecnologías, pero el poder público no tiene políticas de 
Estado para aplicarlas….Esto debe cambiar….

M: Uno de los temas que son claves en los puertos es 
el control del efecto en el medio ambiente en los pro-

yectos. Aquí hace tiempo que hay quejas de demoras 
en los permisos que hacen que determinados proyec-
tos pierdan interés económico…

M.N.: En este tema hay que entender la necesidad de 
que a la sociedad le llegue el mensaje de equilibrio entre 
los costos de un mejor desarrollo del medio ambiente 
en un proyecto que va a servir también para generar 
empleo. Eso implica trabajar en forma más madura 
entre todas las partes.

M: Cuál es la posición actual del agente marítimo en 
su rol en el contexto de la comunidad del comercio 
exterior en Brasil?. Hubo cambios en los mercados 
del shipping, mucha concentración, integración ver-
tical y horizontal y el típico agente marítimo quizá a 
perdido el rol tradicional…

M.N.: Trabajamos en el interés de los agentes marí-
timos que representamos a los armadores. El agente 
marítimo es un profesional con su capacidad técnica 
en la economía y respecto a la política de los puertos y 
conoce todos los procesos en el ámbito de los organis-
mos involucrados. El buque no entra, no opera, ni sale 
sin la activación del agente. Es un catalizador. Todos 
los actores de comercio exterior que pasan por el puerto 
tienen que conversar con el agente marítimo. Hace poco 
me decían, "Uds. tienen un poder importante". El agente 
cuenta con la información del origen al destino de la 
carga de las empresas. Y en ese sentido, hay empresas 
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que se han transformado, además 
en consultores de inteligencia de 
mercado, creando una plataforma 
de datos de origen a destino, de fle-
tador, exportador, importador, los 
puertos, etc. Esto permite realizar 
una tarea más sofisticada. En ese 
sentido, FENAMAR apunta a esa 
visión donde en la medida en que 
la economía y la infraestructura, la 
logística y los puertos estén mejor, 
también será mejor para el agente 
marítimo. Mas navíos escalando, 

entrando y saliendo en forma eficaz y rápida, significa 
que el agente marítimo va a tener más trabajo y podrá 
ofrecer más y mejor servicio..
Aquí también es muy importante la previsibilidad. Por 
ejemplo, si aumenta una tarifa portuaria o una traba 
operativa, existiendo visibilidad, el trader va a poder 
colocar ese dato en la cuenta y en el contrato. El no 
quiere que el buque llegue al puerto y se quede más 
tiempo de lo previsto en el contrato, porque le quiebra 

su negocio. Entonces la información es importante.
Así como pasó en el mercado de contenedores el 
mercado tramp también se ha concentrado, los agentes 
tienen menos clientes para competir. Entonces se tienen 
que reinventar poniéndose en el foco del cliente y eso se 
hace con más inteligencia.

ventas@tecmaco.com.ar - alquileres@tecmaco.com.ar - postventa@tecmaco.com.ar

VENTA / ALQUILER / POSTVENTA

0800 220 GRUA
TEL: +54 11 4011 5050
        ++5544  99  1111  66666633  55005500
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Hacia la logística total

El grupo Navios pone todo como operador 
logístico integral en la región a través de 
Navios South American Logistics, desde sus 

terminales portuarias de Nueva Palmira, Uruguay, 
con el manejo de mineral de hierro y granos y en San 
Antonio, próxima a Asunción, con el manejo de carga 
líquida a través de su servicio de barcazas y con el 
cabotaje en Argentina. 
Ahora está desarrollando un proyecto de operación 
de distintos tipos de líquidos – combustibles y aceites 
vegetales y con mucha expectativa en biocombusti-
bles- en Nueva Palmira, instalando en primer lugar 
tres tanques para comenzar a operar en pocos meses. 
Recordamos que el grupo opera en la hidrovía en tres 
segmentos, el transporte en barcazas en su mayoría de 
bandera paraguaya con la empresa Mercopar con sede 
en Asunción, el cabotaje en Argentina con Horamar, 
y los puertos con Petrolera San Antonio y NSAL en la 
zona franca de Nueva Palmira.
Además, Navios también ya tiene el foco en un área 
en Puerto Murtinho, Brasil para el movimiento de 
granos y fertilizantes donde hizo una muy fuerte 
inversión.
En particular en el movimiento de líquidos, la 
instalación de tanques en Nueva Palmira permitirá 
generar todo un corredor logístico donde se unen las 
dos puntas, con Petrosan en Paraguay a través de su 
servicio de barcazas tanque. Armando un esquema 
logístico muy flexible. 
Para conocer más in situ el desarrollo en materia 
de cargas líquidas del grupo, hicimos una visita a 
la terminal Petrolera San Antonio, de propiedad de 
Navios South American Logistics y que opera hace 
casi 20 años. 
Allí dialogamos con Francisco Tazelaar, Vicepresi-

Visitamos la terminal Petrosan en San Antonio, Paraguay uno de 
los pilares logísticos del grupo Navios que va por más....
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dente de desarrollo de negocios de NSAL, Cesar Gon-
zález, gerente general de Mercopar, y Víctor Garcete 
Fariña, jefe de planta de Petrosan - en la foto de der. a 
izq.-
“Lo que ofrecemos es una cadena logística integral. 
Puertos en Nueva Palmira y Asunción, cabotaje en 
Argentina, servicio de barcazas propias y ahora 
líquidos en Palmira, más allá de puertos y transporte. 
En Nueva Palmira, además de toda la infraestructura 
para operar granos y mineral de hierro, ahora por 
ejemplo, se podrán recibir líquidos y subirlos hasta la 
terminal de Petrosan o en cualquier otro destino en la 
hidrovía, donde el cliente tiene toda la cadena logística 
cubierta”, explica. Precisamente, en materia de líqui-
dos, la logística incluye el transporte de río para llegar a 
la terminal de Asunción o transferir la carga para seguir 
en camiones a Bolivia – especialmente por las limita-
ciones que pudiera haber con el calado del río-. “Así 
tenemos una cadena integrada donde podemos ofrecer 
una solución logística completa con un puerto de origen 
un puerto de destino y los transportes intermedios que 
puedan llegar a ser necesarios”, dice Tazelaar. 
La idea es también maximizar el transporte de ida y 
vuelta, añade.
Incluso, el nuevo desarrollo en Nueva Palmira se 
facilita a partir del know how de la gente de la terminal 
de Petrosan en Paraguay.  Resalta Tazelaar que esto 
implica un intercambio de expertise de uno y otro lado. 
La terminal Petrosan, a unos 20 kms de Asunción, está 
ubicada en un predio de 14 hectáreas y su estructura 
cuenta con un muelle, extensas tuberías, los tanques 
y las estaciones automatizadas de carga y descarga de 
camiones. Cuenta con 15 tanques - la mayoría de 12.500 
m³- con una capacidad nominal total de 65.660 m3, más 
allá de que el lay out fue pensado para unos 100.000 m3, 
aunque se podría llegar a 150.000 si en algún momento 
la demanda lo exige.
La ubicación geográfica de Petrosan, dice González, 
es óptima, en un punto equidistante para atender las 
regiones oriental y occidental del país y con una buena 
y rápida salida del canal. Por otro lado, a nivel carretero 
también el acceso y la salida son rápidos.
Recordamos que las primeras operaciones de la termi-
nal se dieron en 2005 con descargas de Fluvialva, Shell 
Paraguay y Esso Standard y ya pocos años después 
comenzó a trabajar a full, con su flota propia de Merco-

El objetivo de Navios es tener 
una cadena integrada
ofreciendo una 
solución logística completa y 
ágil con puertos y el transporte 
en toda la vía 
fluvial para los diversos tipos 
de carga, dice Tazelaar

par, Petrosan y de terceros armadores.
El muelle recibe barcazas tanque de una capacidad 
estandarizada de 3000 metros cúbicos, aunque aún se 
pueden ver equipos entre 1.500 y 2000 m3.
Tal como lo marca González, la seguridad es clave y la 
terminal cuenta con todos los parámetros que exigen las 
petroleras del programa TMSA en cuanto a responder 
a las exigencias de la industria y que tiene estándares 
muy elevados. En ese sentido, remarca, la actividad ha 
evolucionado notablemente respecto a varias décadas 
atrás. “La industria petrolera en el mundo y particu-
larmente aquí en Paraguay ha avanzado mucho en la 
materia y las exigencias son muy altas y respondemos a 
ese nivel”, dice.
En la terminal, por ejemplo, se destaca la sala de 
bombas y todo el cuidado y la seguridad, la dedicación 
de los trabajadores especializados, la aplicación de sis-
temas de emergencia, así como esquemas de simulacro 
totalmente aceitados y preparados para la respuesta ante 
incidentes.
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Agrega Garcete, que la política de calidad de la 
petrolera, establece un sistema de gestión que apunta a 
garantizar la eficiencia de todos los procedimientos ope-
rativos, de mantenimiento y de seguridad, para la satis-
facción del cliente. “El cuidado del medio ambiente y 
la seguridad en el trabajo son claves en la política de 
calidad y así la prevención de la contaminación y el 
riesgo laboral, otorgando herramientas como capaci-
taciones para que las personas se desarrollen tanto téc-
nicamente en un ambiente laboral seguro. 
Y estamos orientados a la mejora continua 
de los procesos para darle respuesta a cada 
cliente”, explica. Agrega que si bien se 
diseñó hace más de 20 años, la planta ya se 
proyectó pensando en el futuro, siendo muy 
moderna para la época respondiendo a las 
normas actuales, destacándose por ejemplo, 
el sistema y equipamiento de bombeo para 
contención de incendios, así como la cons-
trucción de los tanques. Además, el sistema 
de contención de incendios de la terminal, 
esta alimentado por un tanque con 6000 m3s 
de agua. “De hecho es una planta modelo 
para otras terminales que fueron apare-
ciendo”, añade.
Agrega que la terminal cuenta con indica-
dores de calidad en cada área. Destaca lo 
que aparece resaltado también al ingreso a 
la terminal: 16.000 días con cero incidentes, 
lo que valió incluso un reconocimiento del 
ministerio de Trabajo del Paraguay. 
“Operar con combustibles requiere cumplir 
con una importante variedad de normas 
adicionales y políticas de procesos de 
gestión y cumplir con todo tipo de cuidados. 
Esto no sólo para operar combustibles sino 
los aceites vegetales o biocombustibles y 
que pueden llegar de distintos mercados de 
la región. Creemos que estos últimos van a 
crecer mucho en la zona, tanto desde Para-
guay como Argentina y Uruguay y allí el 
grupo estará listo para responder”, agrega 
Tazelaar. 
La planta de Petrolera San Antonio está 
operando a full tanto en camiones como en 
el muelle.

La terminal distribuye distintas clases de naftas al mer-
cado paraguayo – virgen, catalítica y el gasoil de bajo 
azufre- y hay mucha demanda de Bolivia que carga allí. 
De hecho en el parking se puede ver una buena cantidad 
de camiones de ese origen que van a Santa Cruz de la 
Sierra por tierra recorriendo más de 1.000 km.
El muelle trabaja 24/7 y en promedio opera 22 barcazas 
al mes, además ofrece la operativa de bunkering de los 
remolcadores propios y de terceros. 
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Recordamos que el muelle permite tanto recibir la carga 
desde las barcazas  - el 90% de los movimientos- como 
sacar las cargas hacia las embarcaciones. Cuenta con 
dos niveles operativos, uno superior e inferior y con un 
muy buen calado. Fue preparado para evitar problemas 
en base a la subida del ́ 82, la mayor a nivel nacional 
hasta el presente.
“Esta flexibilidad ha permitido operaciones ininte-
rrumpidas en épocas de bajantes. Precisamente en los 
tiempos recientes de baja, nunca dejamos de operar 
incluso teniendo 0.52 de registro negativo y también 
lo hicimos en épocas de fuertes crecientes”, agrega 
González.
La terminal de Petrosan puede operar en forma flexible, 
descargar y salir por camión o seguir en barcaza. Algo 
similar a lo que se espera hacer en Nueva Palmira, 
añade Tazelaar. 
Atiende un promedio de 80 a 100 camiones o unos 
3000/3500 m3 diarios. Precisamente, la zona de carga 
en tierra tiene una capacidad de parking de unos 80 
camiones en unos 4000 m2 pavimentados y cuatro islas 
de carga que están compuestas por tres brazos, una de 
nafta otra de gas oil y otra de alconafta. 
Recordamos que en Paraguay es obligatorio hacer el 
“blending” con 25% de alcohol y biodiesel nacional 
ya que el país está fomentando los biocombustibles 
locales. Esta mezcla se hace automatizada a partir de lo 
que demandan los clientes. Los combustibles se separan 
y son segregados en líneas que van a los troncales y 
bajan a los cargadores, pero la mezcla se hace en forma 
automatizada a la hora de cargar los camiones.
Entre otras ventajas, señala González, que Petrosan 
opera como depósito aduanero fiscal lo que permite 
bajar el producto y almacenarlo en los tanques por 30 
días antes de nacionalizar. Además, el predio también se 
utiliza por Mercopar para el mantenimiento y aprovisio-
namiento de la flota. 
En las islas se puede cargar ocho camiones en simul-
táneo y las tuberías segregadas permiten una fuerte 
flexibilidad y un manejo de carga independiente lo que 
garantiza la calidad del producto. 
Dos organismos oficiales certifican la calidad del 
producto que ingresa, tomando muestras que luego se 
analizan en los laboratorios públicos.
En un área donde están instaladas varias terminales de 
líquidos, la relación con la comunidad, especialmente 
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la ubicada frente a la ruta, es muy buena y con mucha 
interacción, dicen los entrevistados. Algo que se nota 
especialmente en los casos donde se preparan y ejecutan 
los simulacros de incendio. 
Como dijimos, la enorme experiencia de Petrosan en 
San Antonio, se utiliza en el desarrollo de lo que será la 
atención de líquidos en Nueva Palmira, la zona franca 
uruguaya donde el grupo tiene un histórico desarrollo en 
mineral de hierros y granos. Allí se está planificando un 
área especial para los tanques y se aprovechará una zona 
de atraque en la parte interior del muelle. Ya se está tra-
bajando en la infraestructura de tuberías y otros puntos 
del proyecto en el que Navios apuesta fuerte. Todo este 
trabajo, es, como dice Tazelaar, “para ofrecer al cliente 
el servicio logístico integral que demanda”.



 19 

Quedó confirmado el programa de conferencias de 
la Convención AAPA LATAM de Barranquilla 
para el 3 al 6 de diciembre con el valor añadido 

de nuevos expositores. La apertura, a cargo de René Puche, 
Presidente del Puerto de Barranquilla, Colombia; Cary 
Davis, Presidente y CEO de AAPA y Federico Susbielles, 
Presidente del Consorcio de Gestión del Puerto de Bahía 
Blanca, Argentina y Presidente de la Delegación Latinoa-
mericana de AAPA
Davis junto a Dniesh Sharma, director maritime advisors 
de la reconocida consultora Drewry del Reino Unido, harán 
un análisis exhaustivo de las tendencias actuales y las pers-
pectivas futuras de los puertos, en conversación con Jorge 
Durán, Jefe de la Secretaría de la Comisión Interamericana 
de Puertos, CIP-OEA
Más tarde, Juan Duarte, presidente de la consultora 
DUAGA describirá cómo desarrollar los puertos con finan-
ciamiento internacional. 
En materia de digitalización y ciberseguridad en el escena-
rio marítimo portuario, participarán Fernando Leibowich-
Beker, Presidente de LID, México y Andrew Baskin, Vice 
Presidente, de Global Policy, and Trade, HudsonAnalytix, 
EE.UU. En la sesión del grupo de proyectos de Hidrógeno 
en los puertos, participarán Jeff Pollack, Puerto de Corpus 
Christi, EE.UU., Rebeca Oliveira, Vice-Presidente finan-
ciera del Complejo do Pecem, Brasil, y Federico Susbie-
lles. En cuanto al panel sobre cómo lograr cero carbono en 
los puertos, estará  Anthony Teo, Head of Americas- Vice 
Presidente, RIGHTSHIP, David Bolduc, Director Ejecu-
tivo de Green Marine, Canadá, Marcio Guiot, CEO del 
Porto de Saupe y Agustina Calatayud, Head of Transporta-
tion Research, Banco Interamericano de Desarrollo.
La sesión principal la coordinará Miguel Garín, Director 
de Asuntos Internacionales de la Fundación Valenciaport, 
sobre el tema tercerización cercana en América y el caso 
Latina Amazon, de Nearshoring de Colombia.
Andy Heckers, Deputy Director, CFO, PortMiami, llevará 
adelante la presentación sobre las últimas tendencias de 
la industria de cruceros en Lationamérica, junto a Hum-
berto De Castro, Presidente de la Autoridad Portuaria de 
Curazao.

Sobre políticas públicas para fomentar el crecimiento de los 
puertos, expondrá Víctor Kengo, Porto De Parana, Brasil, 
junto a Claudia Borges, Directora Ejecutiva de la Asociación 
Brasileña de Terminales Portuarias.
Sobre proyectos de ciudades portuarias que inspiran, expon-
drán Anderson Pomini, Director-Presidente de la Autoridad 
Portuaria de Santos, Brasil, junto con Carlos Mondaca Matz-
ner, Experto en Relación Ciudad Puerto la AIVP.
Un tema de interés novedoso es el de las microredes eléctri-
cas portuarias y será expuesto por Guy Warner, Presidente de 
Pareto Energy. Sobre corredores ferroviarios y la intermo-
dalidad, claves para la competitividad expondrá, Luis Pérez 
Madariaga, Transportes/Puertos, de Indra.
Asimismo, durante la Convención se entregarán los premios 
a la excelencia en la industria portuaria, que reconoce los 
logros destacados en áreas como la sostenibilidad ambiental, 
innovación, participación comunitaria y seguridad con líde-
res de la industria, funcionarios gubernamentales y puertos. 
Estarán presentes representantes de los galardonados. Por 
ejemplo, en “Tecnología e Innovación”, David Jean-Marie, 
director ejecutivo de Barbados Port Inc.y Karl Branch, 
Gerente de División, Innovación y Servicios Corporativos. 
En el segmento ganador de “Alianzas Público-Privadas”; 
ganado por la Autoridad Portuaria de Santos Brasil, y donde  
el galardón será recibido por Roberto Paveck, Gerente de 
Planificación Logística, de dicho Ente, junto a Marcio Yudi 
Kanashiro, Felipe Fray Buschinelli y Dennis Christofer De 
Paula Silva. 
En el segmento ”Desarrollo de Infraestructura Portuaria”: fue 
ganador DP World Dominicana, República Dominicana, y 
recibirá Arlina Peña, Directora de Comunicación y Asuntos 
Corporativos.
Para más información:
https://aapa.getregistered.net/latam-convention-of-ports

Nuevos expositores se suman a la 
Convención LATAM AAPA Barranquilla
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Ante un auditorio virtual de más de 400 
personas en un webinar organizado por la 
Secretaría de la Comisión Interamericana de 

Puertos (CIP) de la Organización de Estados America-
nos (OEA), el economista Ricardo Sánchez presentó 
una perspectiva sobre comercio, tráfico de contenedores 
y puertos global y regional. Asimismo, el consultor Juan 
Duarte, hizo una análisis sobre “Perspectivas de cierre 
económico 2023 y proyecciones 2024”. 
Allí presentaron un resumen del cierre económico del 
año 2023 del sector marítimo-portuario en particular y 
las proyecciones económicas en general para el 2024. 
Sánchez, es economista con más de 35 años de expe-
riencia trabajando con países de América Latina y el 
Caribe, Europa y Asia. Duarte, es experto en creci-
miento estratégico y financiación internacional en 
puertos y logística, infraestructura portuaria, gerencia 
de proyectos y analítica predictiva con más de 10 años 
de experiencia en más de 13 países del continente ame-
ricano, dirige su consultora Duaga. 

Perspectivas económicas
Duarte - en la foto- dijo que el reporte más reciente de la 
CEPAL estima que el crecimiento del PBI de la región 
se ubique en el 2,9 y 3% para 2024 con las variaciones 
y oscilaciones que se pueden presentar. La proyección 
está bastante alineada con las previsiones y que definen 
que esta será la década de menor crecimiento en los 
últimos 30 años. Los siguientes cinco años van a ser 
especialmente los de menor crecimiento para las eco-
nomías de mercados emergentes y en desarrollo. Esto 
también se da en las economías avanzadas, que van a 
crecer tan solo en 1,5 % en 2023, un valor muy inferior 
al 2,7% registrado en el 2022.
Para Estados Unidos, se espera un crecimiento de 1,8% 
en 2023 y una desaceleración aún mayor en 2024 con un 

Análisis sobre el comercio y la economía global y regional 2023 y una perspectiva sobre el 
tráfico de contenedores y los puertos para lo que viene

Qué dicen los expertos
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crecimiento esperado del 1%.
Qué cosas explican esta situación?. Dice Duarte que en 
primer lugar un factor importante es la disminución y 
ralentización del consumo de los hogares, con una pér-
dida de poder adquisitivo en los salarios reales y un ago-
tamiento del ahorro privado en postpandemia después 
de lo que se venía viendo en el sector de los servicios, ha 
empezado a mermar ese consumo en bienes. 
Por otra parte, el endurecimiento de las condiciones 
crediticias que tienen como fin reducir la inflación, 
también ha impactado negativamente en el mercado de 
la vivienda, la inversión y la actividad económica espe-
cialmente en aquellas economías con hipotecas de tasas 
variables y menor renta presupuestal en los hogares y 
sus capacidades de ahorro. 
En cuanto al gasto público ya hay evidencias y se prevé 
que los gobiernos experimenten una reducción del 
gasto corriente primario y del mismo modo reducción 
en los ingresos fiscales por el desempeño económico 
desacelerado y presiones sobre déficit y la deuda que 
tendrá impactos. 
La desaceleración de la inflación se mantiene en general 
para 2024 pero no se espera que retorne a niveles de 
metas hasta 2025 y un poco más allá. Las proyecciones 
a más largo plazo apuntan a un descenso más rápido en 
países con objetivos  claramente definidos en la materia. 
De todos modos, Duarte pone en juego el tema del pre-
cio del petróleo y cómo va a afectar la inflación, espe-
cialmente por los nuevos conflictos regionales. Europa 
había bajado los precios de la energía, especialmente el 
gas y habrá que ver que sucede en el corto plazo. 
En Estados Unidos la inflación llegó a 3,7% a sep-
tiembre con un mercado laboral robusto que refuerza 
la demanda del consumidor, lo que en principio podía 
mantener la inflación por encima el objetivo de la 
Reserva Federal. 
China por su parte viene mostrando una recuperación 
postpandémica bastante más débil de lo que se antici-
paba y los precios están viendo recortes bastante impor-
tantes, desencadenando, una serie de nuevas inversiones 
y nuevos incentivos por parte del gobierno central.
En cuanto a los mercados de los commodities, para el 
2024 se espera una tendencia a la baja en los precios de 
los bienes no energéticos, sin embargo, los precios ener-
géticos podrían aumentar dado los conflictos geopolíti-
cos actuales. De todos modos, para el año próximo los 

precios de los productos básicos serán un 30% superio-
res a los niveles que teníamos pre pandemia en 2019. 
La demanda mundial del petróleo ha venido aumen-
tando 2.2 millones de barriles día hasta alcanzar un total 
de 102,2 millones de barriles día, el nivel más alto en 
muchos años. Pero se espera que el crecimiento des-
cienda en 2024 ya que la recuperación post pandémica 
ha llegado gran parte a su tope y sobre todo ha venido 
avanzando la transición energética. 
Resalta Duarte que la situación de conflicto de Medio 
Oriente actual no se puede comparar a la crisis del 
petróleo en 1973, pero si podrá tener un posible shock 
temporal sobre los stocks y algunos temas de importa-
ciones o flujos desde Medio Oriente especialmente si 
lrán se suma al conflicto
De todos modos, los otros commodities en bienes ener-
géticos, a partir de las condiciones climáticas, experi-
mentan una disminución respecto a 2022, influenciada 
por un año de menos frío. 
Adicionalmente la economía global muestra signos 
de desaceleración, impactado negativamente en la 
demanda en cuanto a los minerales, los metales y la 
construcción y los precios, por ejemplo, en el mineral 
de hierro. El cobre ha tenido una baja de 4% en su valor. 
Esta tendencia se vincula con la desaceleración eco-
nómica especialmente en el sector de la construcción 
que suele ser uno de los que principalmente aporta el 
crecimiento del PIB. 
En cuanto a agricultura y alimentos también se ha 
evidenciado una caída del 7,2% para el 2023. Un caso 
distinto es el del azúcar con un aumento del 5% por fac-
tores de oferta demanda y también debido a condiciones 
climáticas en sus lugares de producción. 

Resalta Duarte que la situación 
de conflicto de Medio Oriente 
actual no se puede comparar a 
la crisis del petróleo en 1973, 
pero si podrá tener un posible 
shock temporal sobre los stocks 
y algunos temas de 
importaciones o flujos desde 
Medio Oriente especialmente 
si lrán se suma al conflicto
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El petróleo tiene un comportamiento bastante especial 
debido a los conflictos geopolíticos y la reciente guerra 
entre Israel y Hamas, donde el precio promedio se 
esperaba que llegase a 80 dólares por barril en 2023. Sin 
embargo, ha alcanzado los 92,38. Y esto sin Irán adentro 
del conflicto en forma directa."Su importante ubicación 
estratégica en el estrecho de Ormuz donde transita más 
del 20% del crudo a nivel global, podría llevar el precio 
a 150 dólares, lo que tendría una afectación bastante 
fuerte no solamente en la volatilidad del mercado, sino 
también en las presiones inflacionarias, afectaría a los 
stocks y sobre todo los precios", añadió. 
En materia portuaria, Duarte destaca los buenos 
resultados de puertos de la costa oeste de EE.UU., Long 
Beach, Los Angeles y Oakland, han tenido sus mejores 
meses y septiembre ha sido el mejor mes en varios 
períodos. Esto tiene que ver con la liberación de la 
cadena logística y el fin de algunas huelgas. Asimismo, 
se destacan las inversiones que se realizan en Singapur. 
Resalta varias situaciones positivas en Latinoamérica, 
como la recuperación en la hidrovía Paraná Paraguay 
a partir de mejores niveles de agua y perspectivas en 
las cosechas. Las compañías navieras, han venido con-
trolando los riesgos y a pesar del exceso de oferta han 
invertido mucho en tecnología, lo cual ha demostrado 
una fuerte resiliencia. “También es de resaltar como la 
industria priorizaba la sostenibilidad con estrategias y 
proyectos bien financiados y bastante realistas durante 
el año”, dice. 
El crecimiento global podría venir más del lado de los 
servicios que de los bienes. De allí que para Duarte esto 
beneficiaría más a las terminales de cruceros que a las 
de contenedores, en la medida en que la carga total no 
está creciendo a la velocidad que se esperaba. 
Como conclusiones sostuvo:
- En la medida en que el comercio chino no muestra 
una recuperación fuerte, el especialista recomienda 
diversificar también los centros claves. “La incerti-
dumbre de 2024 sobre la política monetaria y tipos de 
interés, afecta al mercado de las divisas. Esto qué pasa, 
genera que reduzcamos nuestros beneficios, nuestros 
mercados, cambien los hábitos de consumo y dismi-
nuya el interés de las entidades bancarias en financiar 
nuevos proyectos de expansión o nuevos proyectos de 
infraestructura portuaria para lo cual tendremos que 
saber estructurar y buscar el recurso adecuado. Las 

oportunidades la inversión en tecnología y eficiencia ha 
demostrado ayudar a controlar los costos y hacer más 
competitiva la actividad", dice Duarte. 
- Se espera una recuperación del comercio global en 
2024 ofreciendo nuevas oportunidades para satisfacer 
la demanda del sector. Las tensiones de la cadena de 
suministros se han aliviado, preparando un gran terreno 
para el año que entra. Pero se deben diversificar las rutas 
y las cargas para disminuir la dependencia de un solo 
mercado. Vemos que genera una oportunidad bastante 
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clave, India y los países del sudeste asiático, que están 
aumentando su comercio con regiones como América 
Latina.
- En cuanto a las amenazas, la desaceleración puede 
limitar la inversión en puertos, la baja demanda y 
recientes inversiones en la industria que enfrenta vulne-
rabilidad y bajos márgenes, presenta retos para el sector 
naviero.
- Incentivar el consumo por parte de los gobiernos 
puede ser beneficioso para la demanda, pero también 
puede llevar nuevamente a presiones inflacionarias.
- Hay que tener en cuenta las crisis geopolíticas. Los 
recientes conflictos como Ucrania y Rusia, Israel 
Hamás, las tensiones en el Mar de China entre China 
y Filipinas; cómo va a evolucionar las tensiones entre 
Taiwán y China, las presiones fronterizas entre India y 
Pakistán, etc. Se debe estar atento a las diferentes afec-
taciones que esto pueda tener tanto en materia econó-
mica como en las cadenas de suministro. 
- Se habla también de una posible estanflación que 
cada vez es más evidente. Inflación elevada y el PIB no 
acompaña. Esto da señales de que la recesión podría no 
ser tan profunda, pero quizá si más pronunciada como 
se ha acordado en los diferentes análisis internacionales. 

Comercio, contenedores y puertos
Ricardo Sánchez presentó en principio datos sobre la 
evolución del comercio mundial a partir del barómetro 
de comercio de bienes de la OMC, un indicador líder 
que se actualizó recientemente con datos hasta el mes de 
julio, de forma de adelantarse a lo que viene.
Al 31 de julio arroja un valor de 99.1, es decir por 
debajo del 100 que indica la tendencia histórica positiva 
del comercio. Esto quiere decir que el comercio no ha 
logrado recuperar su volumen para poder acercarse a 
la línea histórica. Si se habla de comercio y logística el 
indicador es el volumen, es decir la cantidad de tonela-
das movidas de bienes en todo el mundo. Allí, después 
de la tremenda retracción que ocurrió en la pandemia en 
el primer semestre del 2020, se ve una recuperación que 
se mantiene firme hasta mediados del 2022 y muy espe-
cíficamente desde el tercer trimestre del 2022 comienza 
a caer. Pero en la última medición al 31 de julio del 2023 
ya muestra una tendencia creciente. De todos modos, 
dice Sánchez - en la foto- los datos muestran que ya en 
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el mes de agosto hubo alguna ligera retracción en el 
volumen total del comercio internacional.
Al detallar el comercio de bienes vía contenedores 
llenos hasta agosto, la actividad ha cambiado según las 
distintas regiones del mundo. Así a nivel global se acu-
mula una retracción salvo en regiones como el sudeste 
asiático, Medio Oriente y Africa subsahariana.
Un informe de la CEPAL sobre la evolución del comer-
cio en el mundo, muestra que luego de las contracciones 
de las grandes crisis, -2001, 2009, 2020- siempre hubo 
una recuperación posterior. No obstante, el promedio 
del crecimiento interanual se ha reducido muy fuerte-
mente respecto al que se daba en los años ́ 90. Hasta el 
año 2008 el comercio año a año crecía 6/8% anual. Pero 
en los últimos 10 años ese promedio se ha reducido: 
Apenas 2.5%. Y si miramos estrictamente los últimos 
cinco años ese volumen ha crecido interanualmente 
todavía a una tasa bastante menor. “Esto muestra que 
efectivamente el comercio internacional ha perdido 
dinamismo e impulso”, señala. 
Esto también se ve a nivel de comercio mundial por 
contenedores. En una serie desde 1996 hasta el 2023, 
se observa un cambio interanual con unas tasas de cre-
cimiento mucho menores en estos últimos 10/12 años 
respecto a los años 90 y los inicios de los años 2000. 
No obstante en el movimiento de contenedores, con las 
excepciones de las grandes crisis, siempre se encuentra 
una tendencia creciente suave. Esta curva es mayor en 
los transbordos. "No hay que olvidar que gran parte 
del comercio mundial por contenedores está usando 

En el mediano plazo, respecto a 
la pre-pandemia, los 
números de los puertos de 
América Latina son mejores, 
con una contracción de 4,5%, 
pero que se modera en forma 
acelerada. 
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cada vez más transbordos y al mismo tiempo tiene unos 
desbalances entre importaciones y exportaciones que 
obliga a unos tráficos de contenedores vacíos creciente. 
De hecho, la actividad portuaria, en términos de tras-
bordo crece a una tasa mayor que la de los contenedo-
res", agregó.
Para el corto plazo, respecto a los principales puertos de 
la región, si se comparan los primeros seis, siete u ocho 
meses, se ve un año flojo para la mayoría y con contrac-
ciones de dos dígitos, salvo los primeros pocos casos 
que muestran crecimiento respecto al mismo periodo 
del año anterior. Incluso los más rezagados tiene bajas 
de 25%. 
En el mediano plazo, respecto a la pre-pandemia, los 
números de los puertos de América Latina son mejores, 
con una contracción de 4,5%, pero que se modera en 
forma acelerada. 
En cuanto al comercio puro vía contenedores en las dis-
tintas áreas de las Américas, la pregunta es: la actividad 
se acelera o no?.
En el "velocímetro" que muestra Sánchez, México en el 
período enero/agosto del ́ 23 respecto al mismo período 
de ́ 22 se ha desacelerado ligeramente, pero se ha ace-
lerado respecto a la prepandemia, si era de un rango de 
100, subió a 114 y en el último registro de agosto está en 
121, el mayor de los 8 meses medidos.
El Golfo de México y la Costa Este de los EE.UU. 
muestran una aceleración importante en lo que va del 
año y se mantiene e incluso crece un poco hacia el final 

de este período a fin de agosto, con una leve desacele-
ración respecto a la prepandemia, pero ya con signos de 
mejora. Lo mismo el Caribe colombiano. En cambio, la 
costa oeste de Estados Unidos y Canadá todavía están 
muy lejos de recuperar el ritmo pre pandemia, mien-
tras que el Pacífico Mexicano muestra una situación 
muy robusta en lo que va de los ocho meses del 2023 
respecto a la pre-pandemia y una aceleración aún mayor 
sobre el final del periodo analizado, 
En la CESA se ve una aceleración importante de los tres 
países Brasil, Uruguay y Argentina, pero con diferen-
cias notorias de performance. Al cierre del período en el 
caso de Uruguay esa aceleración es mucho mayor que 
en el caso de Brasil y este a su vez mayor que en el caso 
de Argentina. En el caso de la Costa oeste de América 
del Sur, todavía mantiene una performance débil, con 
alguna señal de mejora sobre el final. 
Otro caso de robustez como el del Pacífico mexicano es 
el caso de Perú y Costa Rica.
En general América Latina muestra una recuperación 
incluso más allá del promedio mundial superando 
incluso la perfomance de Asia en el total. Esto, salvo el 
sudeste asiático, que es donde se ve una de las mejores 
performances, superando al continente americano y a 
Europa con una contracción importante en el comercio 
por contenedores.
En definitiva, es de esperar que el comercio por con-
tenedores para todo el 2024 sea mejor que 2023 que 
todavía nos muestra números negativos en el comer-
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cio transatlántico, Europa/Far East y el trans Pacífico 
en sentido este. Las principales líneas este/oeste son 
negativas para este año y positivas para el 2024. Así, 
el comercio global por contenedores prácticamente 
quedará en equilibrio en este año y prevé una mejora del 
3.8% para el 2024. Algo por debajo serían los números 
para América Latina…
En relación con las expectativas, Sánchez trae a cola-
ción una encuesta clave que se hace en 29 países de 
todos los tamaños y hay una enorme coincidencia. Allí 
la principal preocupación del corto plazo sigue siendo 
la inflación con 37% de los encuestados; luego están la 
pobreza, la desigualdad social, la violencia, el crimen, el 
desempleo y la corrupción que se mantienen en el top de 
la lista. Varias respuestas son de países como México, 
Brasil, Chile, Perú, Colombia, Argentina, EE.UU. o 
Canadá y países europeos. Del total sólo hay cuatro 
casos con opinión positiva en cuanto a la situación 
económica. En países como Japón o algunos europeos 
las expectativas son negativas. 
En otra pregunta se indica, cómo están enfrentando está 
situación los gobiernos y sólo un pequeño grupo de 
países, tienen una mejor opinión, entre los cuales están 
México y Brasil.
En cuanto a las expectativas en el comercio de contene-
dores para América Latina claramente son crecientes, 
sobre todo en lo que son las importaciones provenientes 
de Asia.
Concentrado en esta cuestión, Sánchez dice que cuando 
hace muchos años, se preguntaba a los alumnos cuáles 

eran las principales áreas del comercio internacional 
vía contenedores, la respuesta siempre era la rutas este/
oeste, hoy muchos dirían Asia/Europa o Europa con 
EE.UU. y resulta que ya no es así. "Si se miran las rutas 
Transpacífico, Asia/Europa, Transatlántico, y las rutas 
Este Oeste en general, la evolución que han tenido 
desde el 2006 al 2023 prácticamente tienen muy poca 
variación. Pero el comercio Norte Sur pasó de 18.7 a 33 
millones de teus y el comercio intraregional de 47 a 87 
millones de teus. Es decir, en estos últimos años lo que 
más crece es el comercio intraregional. 
Y si hablamos del comercio intraasiático el crecimiento 
es tremendo, también en interno de Europa y el de 
México con Estados Unidos y Canadá. Esto nos lleva 
a reflexionar: el comercio tiene una fuerte regionali-
zación que se comprueba al analizar las principales 
ochenta rutas de comercio mundial; más de la mitad 
son intraasiáticas y casi otras 20 más son otros intra 
regionales. Todo esto vale para el resto del mundo, pero 
no para América Latina. Y de aquí aparece una necesi-
dad: fortalecer el comercio intra regional", cerró.
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Sánchez hizo referencia al tema de la gobernanza en los 
puertos. En ese sentido señaló que la época de los años 
´90, cuando se hicieron la reformas y se instauró una 
cierta forma de gobernanza portuaria, no tiene nada que 
ver con la realidad de los puertos que estamos viendo 
hoy. Sin embargo, la gobernanza portuaria se mantuvo 
igual.
Por ejemplo, en aquellos años prácticamente no había 
integraciones verticales, dijo. “Si se revisa el docu-
mento sobre el tema que hicimos cuando estaba en la 
Cepal, creo que sólo hay una Ley de Puertos que tiene 
previsión sobre integración horizontal y vertical, que es 
la norma chilena y que ya es más cercana al final de los 
años ́ 90 y que impone unos límites. Allí se marca que 
no puede existir más de tanto por ciento del acciona-
riado en una integración vertical. Era una primera 
aproximación al tema. No estoy diciendo que se deba 
prohibir la integración; sino que hay que tomar recau-
dos en defensa de la competencia. De hecho, nosotros 
lo incluimos en las recomendaciones que se presenta-
ron en su momento, porque la integración vertical es 
un fenómeno que se da en todos los países y entonces 
sería bastante absurdo decir “queda prohibido”. En 
lugar de prohibir creo que se puede regular y tomar 
precauciones en materia de defensa de la competen-
cia. Es decir, si se tiene un puerto con un operador 

integrado verticalmente, es posible asegurarse que 
haya otro que le compita que no esté integrado. Si se 
tiene una cierta forma de integración horizontal pues 
se debe asegurar que las que se creen hagan que se 
mantengan las condiciones de competencia. Esto tiene 
que ver con la gobernanza, pero también tiene que ver 
con las leyes de puertos y con las leyes de defensa de la 
competencia, interacción que la gobernanza actual no 
tiene en cuenta. Solamente funciona en el ámbito del 
puerto, pero la defensa de la competencia es algo más 
complejo”, explicó.

Gobernanza
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El Programa de Liderazgo Femenino para la industria 
logística, marítima y portuaria, LIFE, vuelve con su 
segunda edición a Panamá en marzo de 2024 “mes de 

la mujer”, con una exclusiva agenda de actividades enfocadas 
en la capacitación técnica, el networking y el crecimiento 
personal y profesional.
PR Ports y la empresa Multimodal, están lanzando está convo-
catoria que tendrá lugar en Panamá  entre el 5 y el 8 de marzo 
próximo. 
LIFE es un programa dirigido a mujeres latinoamericanas que 
ocupan mandos medios y gerenciales de empresas e institucio-
nes de la industria marítimo-portuaria.
Su objetivo es ofrecer un espacio de aprendizaje y desarrollo 
de habilidades y capacidades de liderazgo, implementando 
herramientas de negociación, trabajo en equipo, gestión de 
conflictos, toma de decisiones y autoconfianza para presenta-
ciones efectivas.
Según los organizadores, "La participación en este programa 
permitirá hacer un diagnóstico personal de competencias 
para identificar debilidades y fortalezas, y diseñar un plan 
de mejora que tenga impacto positivo en la organización a la 
que pertenecen. Además de ser un espacio para el desarrollo 
personal y la reflexión, LIFE busca que las asistentes puedan 
generar una red de networking y oportunidades de negocios 
entre directivas de diferentes países, empresas e instituciones 
de la cadena logística".  En la primera edición, la iniciativa 

pionera en la región convocó a 45 mujeres de 17 países de 
Iberoamérica. Entre los expositores estuvieron, representan-
tes de la Autoridad Marítima de Panamá y la Red MAMLa, 
MAERSK, la Fundación Valenciaport, BID, Puertos y Marina 
Mercante de México, Puerto de Dock Sud, el Programa de 
Mujeres Marítimas de la OMI. Asimismo hubo presentacio-
nes de coaching y liderazgo y negociación, empoderamiento 
financiero para mujeres, y visitas a la terminal de Hutchison y 
Manzanillo International Terminal – MIT; a la Cámara Marí-
tima de Panamá, y al Canal. Durante dicho encuentro, hubo un 
fuerte apoyo y patrocinio de más de 30 empresas, institucio-
nes, medios y organizaciones que se unieron a esta iniciativa 
demostrando su compromiso con el cambio que se vive en la 
industria en relación a la inclusión y empoderamiento de la 
mujer en el sector marítimo-portuario. 
Quienes quieran sumarse a esta iniciativa pueden hacerlo 
escribiendo a life@prports.com  o visitando el sitio web www.
prports.com/life  
.

Lanzan Segunda Edicion de Programa LIFE
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Mario Barbosa, responsable de ventas para Latinoamérica de Wärtsilä Marine y cómo 
responder a la demanda de armadores e industria para ofrecer equipos "verdes" 

En momentos de transición energética, todos 
los días aparecen papers, proyectos, empren-
dimientos y apuestas concretas sobre las alter-

nativas de combustibles para el shipping. Más aún con 
la presión del cumplimiento de metas al 2030 o al 2050 
impuestas por organizaciones internacionales o bloques 
nacionales como la UE que incluso tiene programas 
para financiar las enormes inversiones que requieren 
cambiar la matriz energética del transporte marítimo. 
Muchas de estas opciones están en estado incipiente 
para pensar en ser adoptadas en forma extensiva por 
los navieros, pero hay tantas alternativas como tipo de 
embarcaciones y tráficos. No es lo mismo un servi-
cio feeder que un gran containero, una embarcación 
deportiva que un remolcador o una lancha de servicios 
auxiliares. Y hay muchas dudas, que se replican en los 
puertos. Por otro lado, cómo equilibrar las ventajas en 
la reducción de emisiones con la competitividad. Por 
ahora, las nuevas infraestructuras para las energías 
alternativas renovables parecen sumamente caras e 
inviables respecto a los combustibles tradicionales. 

El desafío de la transición para 
un shipping más amigable
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Se está en una etapa experimental hasta que se disipen 
las dudas?. 
Al respecto, dialogamos con Mario Barbosa, - en la 
foto- responsable de ventas para Latinoamérica en 
equipos marinos de Wärtsilä y especializado en el tema 
de descarbonización.
Recordamos que Wärtsilä es líder mundial en tecnolo-
gías innovadoras y soluciones de ciclo de vida para los 
mercados marino y energético. Haciendo hincapié en la 
innovación en tecnología y servicios sostenibles, trabaja 
en dos grandes segmentos, energía y shipping
En el primero, dedicada al diseño y manejo de plantas 
de energía de todo tipo, mantenimiento, almacenaje, 
ciclos de vida, esquemas de descarbonización, etc. 
En cuanto al segmento marino, en lo que es potencia 
y propulsión en transporte marítimo, nuevos desa-
rrollos eléctricos y barcos híbridos, motores y grupos 
electrógenos entre otros. Además, trabaja fuerte en el 
cambio del shipping hacia combustibles limpios, en la 
manipulación de líquidos y gases, sistemas de gestión 
de agua y tratamiento de residuos y aguas residuales, así 
como el control y optimización de los viajes y flotas,y 
en puertos.

Megatrade: Uds. ya vienen trabajando hace mucho 
tiempo en el tema de adaptar energías en los motores 
de los buques, pero hoy hay fuerte presión para 
cumplir con los mandatos de reducción de emisio-
nes, aunque aún no se sabe qué combustible va a 
prevalecer. Wärtsilä abre el abanico y estudia todas 
las opciones? 

Mario Barbosa: El tema de la reducción de emisio-
nes de combustible y la búsqueda de la eficiencia 
energética siempre estuvo muy presente en Wärtsilä. 
Cuando comenzaron a cambiar los reglamentos de IMO 
apuntando a mayores exigencias, por ejemplo, de SOX, 
-oxido de azufre- NOX – oxido de nitrógeno- siempre 
estuvimos muy bien posicionados. Luego IMO presentó 
reglamentos más restrictivos en cuanto a emisión de 
carbono y seguimos respondiendo, desarrollando 
distintos tipos de tecnologías para los motores para que 
puedan trabajar con distintos tipos de combustible. 
Desde los ́ 70 por ejemplo, cuando se dio la gran crisis 
del petróleo, se desarrollaron proyectos de motores 
para operar con hidrógeno o el biodiesel, gas metano, es 
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decir hubo toda una serie de desarrollos a lo largo de los 
años apuntando a nuevas energías…
Ya cuando la reglamentación apunta a establecer 
límites para 2030 o 2050 entonces volvemos a mirar las 
posibilidades de otros combustibles. Por ejemplo, en 
2015 nosotros hicimos la primera conversión en Europa 
de diesel a metanol. Con este desarrollo empezamos 
a desarrollar más conocimientos y ya en 2020 Wärt-
silä estaba estudiando alternativas como amoníaco, 
hidrógeno, metanol en conjunto con biodiesel, con 
HVO -Aceite Vegetal Hidrotratado-. Es decir, aún no 
se sabe qué combustible será ampliamente adoptado, 
pero tuvimos que analizar las distintas alternativas. Y lo 
seguiremos haciendo...

M: Esto exige mucha inversión en estudios, inves-
tigaciones, capacitación, que quizá después no se 
apliquen…un fuerte riesgo…. 

M.B.: Es verdad que todo esto requiere mucha inver-
sión, gente enfocada para encarar investigaciones y 
estudios, un trabajo en conjunto con otros proveedores 

Hay que contar con todo 
un ecosistema que tiene 
que desarrollarse para 
adaptarse a distintos tipos 
de combustible
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que suministran partes para Wärtsilä…Es decir, que 
hay que contar con todo un ecosistema que tiene que 
desarrollarse para adaptarse a distintos tipos de combus-
tible. En paralelo, tenemos muchos tipos y modelos de 
motores para infinitas aplicaciones, desde un remolca-
dor portuario a un buque de carga containero. 
Precisamente, en 2022 lanzamos el primer motor a 
metanol, el nuevo Wärtsilä 32 y ya tenemos muchos 
contratos para suministrar ese equipo para distintos 
tipos de proyectos, por ejemplo, desde una embarcación 
para instalar torres eólicas, hasta motores auxiliares 
para buques de contenedores.

M: Qué ventajas y desventajas ve en cada uno de 
estos combustibles que se están comenzando a 
aplicar en esta etapa de transición, respecto a los 
tradicionales fósiles en el shipping… 

M.B.: Si analizamos los tres combustibles que más 
aparecen en el horizonte y en varios proyectos; tenemos 
al hidrógeno, metanol y amoníaco…. Por ejemplo, si 
tomamos un motor con combustión basada en el hidró-
geno. Tenemos hidrógeno más oxígeno, vapor de agua..
no contaminante…Pero hay un problema operativo: 
para operar con hidrógeno, la embarcación si quiere 
tener la misma autonomía, debe contar con mucho más 
espacio para almacenarlo. Son casi ocho veces más en 
espacio que una embarcación que operar con diesel por 
el volumen necesario. Además, al hidrógeno hay que 
mantenerlo en tanques especiales – muy caros- a menos 
de 253 grados.…. 
Si vamos al amoníaco, exige cuatro veces más de volu-
men para almacenarlo respecto al diesel y debe estar a 
menos 33 grados licuado en tanques especiales. 
En el caso del metanol, se puede mantener a 20 grados, 
en tanques estructuralmente normales, aunque con una 
chapa con aislamiento mayor y ocupa casi el doble del 
volumen que el diesel.
Se dice que para los buques es mejor operar con metanol 
que con hidrógeno y amoniaco y eso es correcto. Pero 
estos combustibles tienen que ser lo más verde posibles 
desde la producción a la propulsión, pues el hidrogeno 
“gris” es 64% más contaminante que el diesel ya que 
viene de un combustible fósil.. Esto corre igual para el 
amoníaco o el metanol. Y hacerlos “verdes” requiere 
de varios procesos. Como la captura de carbono en la 

producción o síntesis captura de hidrógeno, electrólisis 
de agua para procesar y allí obtener el hidrógeno. En el 
caso del amoníaco, captura de nitrógeno y de hidrógeno 
y su combinación. En el metanol, hidrógeno y oxígeno. 
En los tres procesos se utiliza muchísima energía. 
Cuanto más verde, más caro.

M: También en el proceso de producción y de trans-
porte en el hidrógeno puede generar alguna pérdida 
mucho más contaminante o el siempre mito de una 
explosión. Y por supuesto, el precio que hay que 
pagar…. 

M.B.: Esos son los diversos dilemas que tenemos en la 
industria, porque en el objetivo de descarbonización no 
hay que olvidar que se debe ser competitivo. Además, 
la logística en sí tiene otros aspectos más que se deben 
atender. Lo cierto es que hoy no hay una solución única.  

M: Cómo hablábamos antes. También dependerá del 
tipo de buque y servicio que se presta….Claro que 
cumplir con las metas de cambiar gran parte de la 
flota a “verde” parece a largo plazo…. 

M.B.: No hay una solución fácil y no podemos vender 
sueños. El desafío de las empresas ahora es cómo 
avanzar en la descarbonización y cómo ser competitivo 
a la vez.

M: Y cómo es la relación con alguien que viene y 
les plantea que tiene un proyecto y quiere hacerlo 
“verde”. Qué le dicen?... 

M.B.: Nosotros analizamos caso por caso cada proyecto 
y los equipos junto con el cliente, para definir la solu-
ción que mejor se encuadra.
 
M: Un caso muy cercano en la región es el pedido 
que hicieron desde Buquebus, la armadora de ferries 
que opera entre Argentina y Uruguay….

M.B.: En el caso del nuevo buque de Buquebus, en su 
momento comenzamos a trabajar teniendo como com-
bustible el gas natural, es decir metano. Luego cambia-
mos ya que la compañía decidió hacer una embarcación 
100% eléctrica con batería. Es una opción que les sirve 
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por el tipo de operación y servicios que ofrece. Buque-
bus quería una tecnología totalmente verde y el GNL 
viene de combustible fósil y la reducción de emisiones 
allí es de 20% como máximo comparado con diésel. 
Entonces para el armador ese nuevo buque también con 
GNL no solucionaba la cuestión de descarbonización 
para el futuro.
Pero esa solución quizá no sirve a todos los tráficos. 
Un punto que siempre resaltamos es que apuntamos a 
una plataforma con una solución de propulsión para el 
motor que eventualmente se pueda cambiar 
después para utilizarlo con otro combustible. 

M: En todo esto también hay que prevér 
que la infraestructura y la logística de 
provisión de combustible esté lista. 

M.B.: Exacto. Tenemos que analizar no sola-
mente la parte de la tecnología de propulsión 
de los motores, sino la logística en general y 
eso se ve en conjunto con el armador…

M: Hoy muchos puertos apuestan por 
tener energía eléctrica en sus equipos y 
proveer a los buques que amarran….Pero 
esto requiere también de que todo este 
ordenado de la misma forma y es mucha 
presión e inversión para un puerto que aún 
no sabe cuál va a ser la energía renovable 
que prevalecerá…Al que puede le queda 
optar por varias opciones….

M.B.: Es que se tiene que entender que hay 
todo un ecosistema, de operación de buques, 
de suministro de combustible, de energía, la 
tecnología que se podría utilizar, etc. No hay 
soluciones simples, son soluciones que tene-
mos que reconstruir o construir en conjunto 
con el armador, el diseñador, el astillero y 
con la logística de combustible y el puerto. 
Electrificar es una buena posibilidad especial-
mente para los buques que tienen conexiones 
cortas, ya tienen la terminal preparada con 
uno o dos generadores. Esta conexión corta 
con energía limpia ayuda mucho a la descar-
bonización. Y eso se esta dando…. 



 34 

Muchos puertos tendrán que adaptarse y 
contar con la capacidad de operar con distin-
tos tipos de combustible, como amoníaco, 
metanol o etanol….

M: Vuelvo a lo de antes…Esta situación 
exige que tengan que hacer motores “a 
medida"?

M.B.: Esos son los desafíos. Por eso es que 
Wärtsilä está desarrollando nuevos motores 
ahora y trabajando con nuevos combusti-
bles. Por ejemplo, en Brasil trabajamos con 
el etanol ya que existe mucha producción 
y tiene similitudes con el metanol. Pensa-
mos que un motor que trabaja con metanol 
probablemente lo va a poder hacer con 
etanol. Por eso no paramos y estamos siem-
pre en desarrollo, pensado siempre en la 
mejor solución de forma de que los clientes 
siempre sean competitivos. No es fácil y 
tenemos que trabajar juntos. Si un operador 
me llama, no puedo darle la solución ya. 
Hay que analizar la operación, ver su caso, 
considerando todo el ecosistema, inclu-
yendo la logística. Por eso, ahora, estamos 
invirtiendo en distintos tipos de motores 
para responder a ese desafío, Como hemos 
hecho siempre...

http://dfi.itl.com.ar/
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En el marco del World Ports Sustainability 
Program (WPSP) y los Objetivos de Desarro-
llo Sostenible (ODS) aplicados en puertos, el 

programa de formación de oficios con perspectiva de 
género del Consorcio de Gestión del Puerto de Dock 
Sud (CGPDS) ganó la terna “Community Building” 
(Desarrollo Comunitario) en los Awards 2023 de la 
International Association of Ports and Harbors. El pro-
yecto fue elegido dentro de los 86 presentados a nivel 
mundial, donde compitió con otras dos instituciones 
portuarias en la recta final. 
La premiación tuvo lugar en la IAPH World Ports Con-
ference en Abu Dhabi, capital de los Emiratos Árabes 
Unidos y el galardón fue recibido por Juan Ignacio 
Díaz, Secretario de Embajada de Primera Clase y Jefe 
de la Sección Consular de la Embajada argentina ante 
los Emiratos Árabes Unidos. 
Se trata de una distinción que reconoce el esfuerzo 
realizado en la búsqueda de una mejora de la calidad de 
vida para los habitantes de la localidad de Avellaneda, 
brindándoles la posibilidad de tener una mayor salida 
laboral con orientación de género en la comunidad.
En ese sentido, Carla Monrabal, quien ya cumple tres 
años como presidenta del Consorcio de Gestión del 

Puerto Dock Sud, resaltó que fue “fundamental el apoyo 
del Municipio de Avellaneda y su intendente, Jorge 
Ferraresi, para recibir esta propuesta y colaborar en su 
ejecución, con el firme objetivo de fomentar el desarro-
llo de la comunidad a partir de las políticas públicas”. 
La iniciativa, fue impulsada por Monrabal, quien firmó 
el convenio junto a la Jefa de Gabinete de la Municipa-
lidad de Avellaneda, Magdalena Sierra, el presidente del 
Astillero Río Santiago,  Pedro Wasiejko, y la ministra 
de Mujeres, Políticas de Género y Diversidad Sexual 
de la provincia de Buenos Aires, Estela Díaz - en la 
foto, los funcionarios, al momento del lanzamiento del 
programa-. 
Así, fue una de las políticas de Estado clave para la 

La IAPH reconoce a Dock Sud por programa de 
Desarrollo Comunitario
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gestión y funcionó en torno a cuatro ejes: potenciar el 
trabajo conjunto entre el Estado, empresas, el Consor-
cio de Gestión del Puerto de Dock Sud y la comunidad; 
reducir la desigualdad en el mundo laboral por cuestio-
nes de género; impulsar la incorporación de las mujeres 
y diversidades en industrias vinculadas con el puerto 
y generar mano de obra calificada en la comunidad de 
Avellaneda y ejido portuario, añadió Monrabal - en la 
foto-.
El programa “Formar para Trabajar” 
incluye capacitaciones en oficios 
tradicionalmente masculinizados y 
busca crear mayor salida laboral con 
orientación de género en la comunidad 
de Avellaneda y el Puerto. 
Las capacitaciones fueron elegidas tras 
realizar un diagnóstico de necesidad, 
correspondieron a los oficios de solda-
dor y electricista y fueron dictadas por 
el Astillero Río Santiago y el Centro de 
Formación Profesional N° 401 de Dock 
Sud, respectivamente. 
A su vez, los primeros diplomas fueron 
entregados en los últimos meses del 
2022 y principios del 2023, y quienes 
recibieron estas capacitaciones destaca-
ron, entre otras cosas, las posibilidades 
laborales que se les abrieron y el hecho 
de poder llevar a cabo lo aprendido en el 
día a día de su vida cotidiana.
Agregan desde el Consorcio que el pro-
yecto se sitúa en línea con los Objetivos 
de Desarrollo Sostenible número 5, 
8, 10, 16 y 17. Actualmente, el Puerto 
de Dock Sud se encuentra certificado 
internacionalmente a través de CIFAL 
Argentina, organismo de las United 
Nations Institute for Training and 
Research (UNITAR) de las Naciones 
Unidas, siendo también el primer puerto 
argentino con la certificación "Inte-
gración de los Objetivos de Desarrollo 
Sostenible a la Estrategia Corporativa" 
dentro del marco del "WPSP Programa 
Mundial de Sostenibilidad en Puertos".
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La terminal de APM Terminals, en el Puerto de Buenos 
Aires, coordinó recientemente la primera operación 
ferroviaria de dicha estación fluvial con multiempresas 
automotrices, radicadas en la provincia de Córdoba.
Fuentes de las compañía señalan que como experta en la 
gestión integral de cargas y containers, APM Terminals 
“continúa dando nuevos pasos en su plan de creci-
miento y apuesta al país para ser un puerto cada vez 
más integral, multimodal, ágil y seguro”.
Puntualmente la operación involucró la entrega de 
contenedores de importación con piezas productivas 
de Renault, Nissan, Volkswagen, Iveco y Stellantis. 
“Este es el resultado del trabajo colaborativo que APM 
Terminals viene llevando adelante con las automotrices 
en pos de realizar operaciones logísticas más eficientes 
y a la medida de las necesidades compartidas por los 
clientes”, agregaron fuentes de la terminal. 
“Es un orgullo que desde nuestra terminal hayamos 
puesto en marcha esta modalidad operativa, porque 
entendemos que el tren es un transporte estratégico 
para la logística nacional y permite capitalizar la 
multimodalidad que ofrece el Puerto de Buenos Aires”, 
expresó Silvia Iglesias, managing director de APM 
Terminals Buenos Aires. 
Agregó que el éxito de esta primera puesta en marcha 

de entrega vía ferrocarril radicó en la planificación y 
coordinación articulada entre la terminal, la AGP, la 
Aduana, la red NCA, el operador logístico y las empre-
sas automotrices. “De esta forma, APM Terminals 
afianza su compromiso con el país, siempre en busca de 
mejorar las actividades de comercio exterior, y ser un 
mejor puerto cada día”, añade la empresa. 

Primera conexión ferroviaria entre 
APM Terminals y las automotrices cordobesas
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La Administración General de Puertos recibió la con-
firmación de la nueva certificación ISO, en este caso la 
22.320 en Gestión de Emergencias, para el Puerto Bue-
nos Aires, que reconoce a las organizaciones implicadas 
en la respuesta eficaz ante cualquier tipo de incidente. 
Hasta ahora, solamente el puerto de Tarragona, en 
España, había logrado dicha certificación. 
Se trata de una normativa especializada en la capacidad 
y organización para hacer frente a cualquier contingen-
cia, y para su aprobación fueron necesarios distintos 
procesos, además del simulacro realizado en el mes de 
septiembre, añade la sociedad estatal. "El consenso, 
articulación e implementación de dicha norma en toda 
la jurisdicción de la AGP requiere la participación 
activa de todas las áreas de la Administración y de 
distintos actores externos públicos y privados. Gracias 
a esta cooperación logramos una respuesta eficiente 
ante las posibles emergencias dentro de la actividad 
logística y portuaria", añaden fuentes de AGP.
La nueva certificación, que se suma a las ISO previa-
mente obtenidas por el organismo – Calidad de Opera-
ción (ISO 9001:2015), Ambiente (ISO 14001:2015) y 
Seguridad y Salud en el Trabajo (ISO 45001:2018) – fue 
confirmada a las autoridades tras un encuentro que 
mantuvieron con representantes de IRAM, la empresa a 
cargo de las normas ISO. 
“Es un paso muy importante para la Administración 
General de Puertos, y un logro de todo nuestro equipo 
de trabajo. El Puerto Buenos Aires sigue creciendo y 
generando las condiciones necesarias para asegurar 
ese crecimiento, que nos llevó por ejemplo a sumar un 
nuevo servicio a Europa, anunciado semanas atrás”, 
señaló el interventor de AGP, José Beni. 
La norma ISO 22.320 está enfocada en lograr los proto-
colos, planes y procedimientos para gestionar la mejor 
manera de afrontar emergencias, las que pueden abarcar 
catástrofes, desastres e incidentes durante las operacio-
nes, ya sea por causas naturales como así también las 
generadas por actos humanos. Tiene su fase de planifi-
cación y ejecución siendo el objetivo principal prevenir 
y mitigar daños operativos, estructurales y del personal, 

recuperándose en el menor tiempo posible.  
Para su aprobación se realizaron distintas capacitacio-
nes y se diseñaron planes operativos, en una primera 
fase técnica, y se llevó adelante el mencionado simula-
cro de accidente y derrame, en una etapa práctica. 
Junto a Beni, estuvo presente Carlos Sposaro, gerente 
de Seguridad y Prevención de Riesgos, quien lideró los 
equipos técnicos que llevaron adelante la certificación. 
Por parte de IRAM, participaron el gerente de División 
de Certificación de Sistemas de Gestión y Personas, 
Gustavo Pontoriero, y el gerente de Certificación de Sis-
temas de Gestión, Diego Cummins - todos en la foto-.

AGP suma certificación ISO 
para gestión de emergencias
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Intensos trabajos se llevaron a cabo en la 
escollera sur de Puerto Quequén, en las 
mejoras de su iluminación, después de casi 

tres meses que la misma se encontraba inhabili-
tada para su ingreso, producto de la gripe aviar, 
que afectó a la fauna marina del lugar. 
Con trabajos realizados por el personal del 
propio Consorcio Portuario, y por decisión del 
Presidente de la Institución, Jorge Alvaro, se 
realizaron las mejoras para dejar en óptimas 
condiciones la iluminación del sector.
Los trabajos incluyeron el recambio de luces 
led, mantenimiento de las postas de descanso, 
entre otros.

Trabajos en la escollera sur de Puerto Quequén

Nuevamente T&T Salvage, organizó un 
cocktail como encuentro informal que reunió 
a buena parte de la comunidad marítima en 

"Enero", un coqueto reducto de la Costanera Norte de la 
Ciudad de Buenos Aires.
La reunión permitió pasar un buen momento y generar 
un ámbito de intercambio entre colegas de la industria, 
especialmente a partir de todo lo que tiene que ver con 
el salvamento marítimo. 
T&T Salvage es una empresa de salvamento y respuesta 
antes incendios y contaminación con sede en EE.UU. y 
cobertura internacional. 
Durante el encuentro estuvo presente Mauricio Garrido, 
Presidente de T&T Salvage, - en la foto- los miembros 
de la familia Padilla de la empresa Clean Sea - organiza-
dora del evento-, además de autoridades de Prefectura 
Naval Argentina y Prefectura Nacional Naval (Uru-
guay) y directivos de empresas de salvamento y buceo, 
representantes de clubes de P&I, peritos, prácticos y 
brokers. Entre ellos, Carlos Paz y Alberto Rodrigo de 

Raúl Negro; Alberto y Sergio Trigub de Pandi, Tomás 
y Lucas de Antoni y Raúl Marco Boero de Simonsen, 
los especialistas Gustavo Deleersnyder y Alejandro 
Kalfayan, entre otros. Que se repita!!!.

T&T Salvage reúne a la comunidad naviera
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