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Hace falta el plan; pero con gente

que sepa....

un sin novedades en las operaciones de

comercio exterior, que puedan marcar

una tendencia diferente a lo que se venia
dando en todos estos afios. Todo muy planchado
salvo en algunas cargas Courier o algtin sector con
competitividad fuerte como las carnes bovinas. A
nivel de mercados, ante la falta de respuestas de
Europa para llegar a acuerdos, Cancilleria opta por
una fuerte gira por el sudeste asiatico.
Como tantas cosas que tienen su toque distintivo
en el actual gobierno argentino, la designacion en
el area de puertos, vias navegables y marina mer-
cante, de un hombre que viene de manejarse en
empresas de logistica resulta inédita. Son muchos
los desafios en el area, - si es que mantiene su rol-
precisamente en un organismo que no se destaca
por su actitud, agilidad y eficiencia en gestion.
Precisamente, entre las deudas del sector, esta la
concesion de la via navegable troncal o hidrovia.
Pasara por Presidencia o Economia, su resolu-
cion?. Es de una urgencia notable. Ademas, esta la
definicion de las concesiones del puerto Nuevo en
Buenos Aires, y su traspaso o no a la Ciudad. Ade-
mas, la provincia de Buenos Aires también esta
en deuda a la hora de autorizar la expansion de la
terminal de contenedores de Dock Sud. — Sobre
estos temas publicamos un reciente articulo de los
especialistas Sergio Borrelli y Ricardo Sanchez-.
La infraestructura de las vias navegables y varios
puertos ha quedado obsoleta respecto al tamafo de
los buques y el crecimiento de las cargas. Se viene
de desarrollos para buques de hace 50 afios con
calados, desplazamientos y anchos de esa época.
Hoy los buques y las cargas son otras.
No hay fondos ni siquiera para mantener lo
viejo. “Hay que terminar con la estrategia de ir
con el balde de arena para apagar el fuego. Un
plan maestro es indispensable especialmente si
queremos responder al crecimiento de las cargas y
avanzar en las obras de infraestructura. Argen-
tina no invierte en capacidad instalada. Se comio
lo ultimo que se hizo en los "90. Esto también tiene
que ver con que producir en la Argentina es una
desgracia”, nos dice un especialista — de los serios
no de los tantos truchos que dan vueltas-.
Muchos salieron a hablar sobre el “peligro” de la
navegacion con situaciones que parecen unicas
aqui pero se replican hasta en EE.UU. — el caso

Por Dario Kogan

del puente de Baltimore en una realidad mucho mas
aumentada al choque de un granelero al puente Zarate
Brazo Largo-.

Con el esquema actual de dragado bajo el concesio-
namiento del Estado, que veremos si se revisa; se dice
que el gasto es muy puntual y no se “tira la plata”,
apuntando a que el privado “sobredragaba” en la

via navegable. Pero de pronto aparecen varaduras y
problemas de informacion en la situacion de la via.
Alguien que esta todos los dias en el rio, senala que
ese sobredragado tiene que ver con la experiencia y
una mejor programacion. Si hay que tener un paso

a 34 pies, si se lo lleva a 34,5, en poco tiempo esta
tapado. Por eso es mas conveniente ir con la draga y
llevarlo a 37. “Hay que tener una programacion y un
dragado inteligente que no es correr con una draga
cuando hay una urgencia. Significa ademas generar
un sistema de balizamiento y boyado moderno y uti-
lizando los nuevos elementos que hay en la materia”,
dice.

Si hablamos de marina mercante — también hay un
articulo especifico sobre el tema en estas paginas-;
revertir la actual situacion parece muy complicado.
Habra unos cuatro buques en la bandera en carga
general operativos y el resto petroleros que se man-
tienen gracias a que la cuenta de sus operaciones —
tripulacion, combustible, etc.-. la pagan los cargado-
res que los contratan. Con doble tripulacion, mas las
cargas sociales se puede hablar de que el costo esta en
U$16 mil por dia solo en este rubro, cuando tercerizar
la operacion de un buque a una bandera de las mas
tradicionales, el gasto en tripulacion puede estar en
U$3800.

La posibilidad de un segundo registro siempre esta
latente, pero no hay que olvidar que a nivel global
atraer gente a la actividad se hace dificil. Mas alla

de que la pesca o los cruceros pagan mas, el roman-
ticismo de navegar, quedando un par de semanas en
cada puerto, se muri6 hace rato.

Establecer y aplicar politicas, tanto respecto a este
tema como al de la infraestructura en logistica,
puertos y vias navegables, requiere de gente experta
en la materia y en gestion. Los gobiernos deben estar
atentos a esto, en épocas donde mucho “especialista
de linkedin de poco recorrido” se muestra como por-
tavoz de la solucion a los problemas argentinos.



Balance del mercado de la Costa Oeste y mas alla.
No todo es para los grandes
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ara este aflo se espera un crecimiento de
voliimenes de impo y algo de expo para la
Costa Oeste de Sudamérica. Asi lo reafirma
Fernando Reveco - en la foto- vicepresidente
de desarrollo de negocios de Neltume Ports, grupo lider
en desarrollo y operacion portuaria, con una fuerte y
diversificada plataforma de terminales y negocios de
estiba en Latinoamérica y Estados Unidos -con pre-
sencia en Argentina, Brasil, Chile, Uruguay y Estados
Unidos, agrupando 23 operaciones portuarias-.
Una caida en las tarifas de fletes, hizo que vuelva a las
lineas de contenedores mucha carga — como la forestal
o celulosa - que se habia pasado a buques de carga con-

vencional o breakbulk. Mercado que se ve fuertemente

afectado, agrega Reveco.

Dice el especialista, que los cargadores de este tipo de
materia prima tuvieron una caida en precios asi que Reveco no ve que la ]legada
la baja en fletes de contenedores fue aprovechada y lo de Cosco a Chanc ay. Pertu
) 9

. X . . sera un “game changer”
chippers- este afo, donde los precios parecen mejorar, . .
revirtiendo la tendencia que se habia dado con la pan- total Y que Chile va camino
demia, donde mucha carga trato de huir de los equipos a ser “puerto feeder”.

€5casos y caros.

van a aprovechar aun mas — especialmente los grandes

En cuanto al negocio naviero en si, una tendencia
ineludible coincide Reveco y que tiene su efecto con
la reduccion de la huella de carbono, es el cambio de
tecnologias para detener las emisiones. No cabe duda
que ya los barcos van hacia sistemas de abatimiento

0 hacia la utilizacion de otros combustibles. Alli, un

IDONEIDAD Y CONFIABILIDAD RESPALDADAS POR MAS DE 90 ANOS
DE EXPERIENCIA EN EL RiO PARANA Y SUS PUERTOS

of experience in the Parana River and its ports.

COPRAC

Cooperativa de Trabajo de Pilotaje y Practicaje del Rio Parana y sus Puertos Ltda.
Buenos Aires: Av. Alicia Moreau de Justo 1750 Piso 3 Of. "E" - C1107AFJ - C A.B.A.
Tel/Fax: (011) 4314-2140/1880/5147/4898
Rosario: San Martin 647 Piso 7 - S2000CJG - Tel: (0341) 4497748
Campana: Av. Roca 278 Piso 11 Of. "B" - B2804FYP - Tel: (03489) 430461
E-mails: copracoperaciones@gmail.com - copracadministracion@gmail.com - copractesorero@gmail.com

www.coprac.com.ar



elemento interesante, advierte, es el impacto de las
esperas en los puertos. “Segun los especialistas, dos o
tres dias significan una huella de carbono igual o peor
que todo el recorrido del buque. Eso genera toda una
presion también en los puertos. Ademads, los duerios de
las cargas deben buscar puertos eficientes y las navie-
ras estan presionadas para no perder la clase de los
buques”, explica. Esto implica la biisqueda de puertos
que no estén congestionados, aunque quiza no sean de
los mas modernos.

Coincide Reveco que se buscan puertos alternativos,
no necesariamente signficia desarrollar nuevos, sino
aprovechar los que estan —un nuevo puerto implica
muchas complicaciones, por ejemplo, desde costos
hasta las tramitaciones ambientales- . “Por ejemplo, en
la zona central Valparaiso San Antonio, vemos que se
estdn congestionando, generando complicaciones por
temas ambientales y esto lleva a que puertos que estin
mas lejos como Coquimbo o la octava region, con baja

utilizacion, empiezan a recibir carga. Esto hace que

pueda pensarse la logistica de manera distinta”, sefiala.

(T)TECMACO

La solucion de un gran puerto como la expansion pro-

yectada en San Antonio puede resolver algunas cosas

al largo plazo, se habla en no menos de 10 aflos y eso es
mucho tiempo, dice Reveco.

El tema de la huella de carbono y de las emisiones,
también va a tener efecto sobre los buques breakbulk
mas chicos, y que por ejemplo, quedan en desventaja y
deben dar toda la vuelta para evitar el Canal de Panama,
ya que el valor de las cargas, los que lo aprovechan mas
esa via son los grandes buques de contenedore, frente a

las cargas que van en otro tipo formato.
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Integracion vertical y respuestas

Las navieras estan desesperadas por tener mayores
posiciones en Latinoamérica, tanto MSC, Hapag Lloyd,
CMA CGM més timidamente, APM ya tiene presencia,
-aunque no en Chile lo que es una desventaja-. “La
integracion vertical va a seguir pero no vemos que esto
afecte la capacidad, de hecho nosotros vemos suficiente
competencia para repartir la carga en distintos termi-
nales”, dice.

Y como hace un operador independiente para enfrentar
esa integracion cada vez mas fuerte?.

Reveco destaca que su empresa esta diversificada en
carga entre breakbulk, bulk y contenedores. De hecho
es el principal operador de concentrado de cobre y un
actor importante en Latinoamérica en el manejo de
celulosa en tanto en Brasil, Argentina, Uruguay y Chile.
“Tenemos una diversificacion de carga en segmentos
donde no estan las grandes navieras, incluso en conte-
nedores”, dice. Ese espacio de nicho permite trabajar
con aquellos usuarios a los que no les gusta esa oferta
“completa”y que buscan un operador independiente
que le asegure calidad y no depender 100% de un solo
proveedor. Dice el ejecutivo que este tema tuvo un
efecto gigante en la pandemia, donde muchos cargado-
res fueron forzados a depender de un solo "vendedor" y
un dia vieron problemas en sus cargas que no llegaron
a destino y hubo demandas por posicion dominante.
“Apuntamos a aquél que busca un servicio un poco
mas diferenciado. Alli es donde creemos que tenemos

espacio en este mercado gigante como son las Américas

para buscar esos nichos de mercado. Al mismo tiempo,
aplicamos una estrategia de asociarnos con las navie-
ras que son cercanas. Todo esto ayuda a amortiguar esa

integracion vertical ", explica.

Chancay y el puerto hub de la Costa Oeste

La proximo inauguracion de la operacion del puerto

de Chancay de Cosco en Pert, ha llevado a algunos
opinadores a afirmar que serd el hub de la costa oeste

de Sudamérica y que los puertos chilenos pasaran a ser
feeders. Exagerado?.

Reveco no comparte ese punto de vista, pues no ve que
la llegada de este operador sera un “game changer” total
y con ese desarrollo, Chile vaya camino a ser “puerto
feeder”.

Hay distintos argumentos en ese sentido, dice. Por un
lado, sefiala que Peru tiene un potencial de crecimiento
propio gigantesco en contenedores. Hace 10 aflos movia
menos contenedores que Chile siendo tres veces mas en
poblacion. Es decir que el propio crecimiento peruano
ha generado congestion en puertos como Callao. “La
salida es buscar mds puertos para mds cargas propias
tanto de exportacion como de importacion. Entiendo
que esta etapa de crecimiento fuerte, -interrumpida
recientemente por los eventos de publico conocimiento -
se va a retomar’”’; dice.

Por otro lado, advierte que si bien Cosco es muy grande,
no va a tomar todo lo que crezca el mercado peruano.
Hay otros jugadores sustanciales que no son menos:

MSC, Maersk, Hapag Lloyd. “Hay que ver como se

“| a empresa lider de practicaje,

con mas de 50 profesionales
que brindan un servicio
de excelencia”.
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mueven las fichas, oportunidades y alianzas o si por
ejemplo, Chancay es un hub ideal para todos ", explica.
Ademas, no hay que olvidar las distintas modalidades
de carga, los actores actuales y ademas las necesida-
des de los clientes que buscan llegar lo antes posible
hacia el puerto de destino. “Creo que todo esto es bien
dinamico, la carga estd creciendo, van a ver otros
volumenes. Si Perti despega nuevamente con su base
de carga propia importante, exigira mas capacidad
portuaria, tal como estd pasando en México donde

la carga aumenta en forma impresionante. Todo esto

genera dinamicas que llevan a cambios que se dan cada

Perspectivas argentinas

Las cargas de Argentina van a crecer, dice Reveco.
Claro que su nivel no puede estar mas bajo desde el
punto de vista portuario y solamente debiera ir hacia
arriba, especialmente con el nuevo esquema de apertura
del comercio exterior. Un dato que maneja TPR, el
operador del grupo en Rosario, es el volumen de carne
que esta saliendo en reefer y eso es carga nueva. “Se
notan algunas tendencias positivas que obviamente van
a impactar a los puertos y a logistica de buena forma”,
agrega. Particularmente, con la nueva conduccion del
ENAPRO en Rosario, el grupo se muestra muy entu-

siasmado.

tantos anios", explica.

Con este tema, a Reveco le gusta hacer la analogia con
las opciones de vuelo directo que tiene desde Santiago

a Londres. Algunos pasajeros pueden ir directo y otros
hacen escala en Buenos Aires, Lima o Madrid. Hay
gente que no quiere hacer escala y otra lo acepta. “Siem-
pre va a haber un mercado, donde un frutero quiera
hacer directo a China con sus cerezas sabiendo que no
tiene que hacer escala en Peru. Chile tiene un mercado
de exportacion propio fuerte; el mismo que tiene Perii y

por lo tanto creo que hay espacio para ambos ", resalta.

Las alianzas y la region

Respecto a algunas movidas de las grandes navieras,
como el cambio de alianzas globales, y su impacto en
la region; una impresion preliminar para Reveco, es
que mas alla de todo, en Latinoamérica hay un orde-
namiento de cargas muy rentable que es reefer y que
probablemente los grandes operadores quieran seguir
defendiendo su posicion ya que son segmentos de cali-
dad frente al resto. “De todos modos, los fundamentos
en Latinoamérica son fuertes, tanto con el mercado
exportador, el nearshoring con la dependencia de
economias mas cercanas como EE.UU. y la vuelta del
crecimiento en algunas economias, lo que puede traer

un efecto en general positivo ”, indica.

CREANDO NUEVOS HORIZONTES
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Propuestas para un nuevo
paradigma del cabotaje

a situacion del cabotaje y de la marina mer-
cante en la Argentina necesitan una revision
estratégica; hay una necesidad de dotar de
impulso y competitividad al sistema y de
fomentar la Marina Mercante; mejorando los procesos
que lo involucran — por ejemplo, en su consideracion
aduanera-, lo que implicara beneficios para todo el
sector y el pais.
Estas son parte de las conclusiones que sefialo Alfonso
Mingo Jozami, gerente general del Centro de Nave-
gacion durante el Seminario que organiz6 la entidad:

“El cabotaje y la Marina Mercante en la Argentina y la

Region. Un nuevo horizonte para el comercio exterior”.
Alli también expusieron Carla Monrabal, Presidenta
Puerto Dock Sud y del Consejo Portuario Argentino,

- expuso sobre la navegacion de cabotaje como eje de
crecimiento de los puertos argentinos-; José Antonio
Pejovés Macedo, Profesor de Derecho Maritimo de la
Universidad de Lima, - quien hablé sobre el cabotaje y
la realidad portuaria en el Perti- y Eduardo Rosenthal,
gerente general de la Camara Naviera Argentina, sobre
actualidad y perspectivas de la flota mercante argen-
tina; (acompafados por el presidente del Centro, Julio

Delfino, todos en la foto).

Centro de Navegacion

ARGENTINA




Senald Jozami los beneficios del cabotaje: reduccion del
transporte carretero (deterioro de rutas, contaminacion y
congestion, siniestralidad); menores costos por fletes; y
generacion de empleo en el sector maritimo y portuario.
La Argentina poseia 149 buques de bandera nacional
(1991) al momento de la liquidacion de ELMA. En 2007
cae a 128 buques y en 2024, 25 buques (pérdida del 84% en
30 afios) — la enorme mayoria en el cabotaje de combusti-
ble-. Ademas, hay una enorme pérdida de transbordos de
contenedores en Puertos de Buenos Aires — Dock Sud (5%)
amanos de Montevideo (50%)- para eludir las restricciones
de laley.
Recordo que el privilegio en el cabotaje recae en la bandera
nacional; no sobre el hecho técnico de la navegacion
(transito del buque), sino sobre el objeto de comercio de
dicha navegacion (trafico de carga y pasajeros y servicios a
la navegacion).
La realidad del sector en la Argentina obliga a repensar la
nocion actual de cabotaje garantizando la competitividad.
“Hay que reemplazar navegacion entre cabos por entre
puertos de la Argentina”, dijo y anadi6 conceptos clave:
“Si la transaccion mercantil es nacional, el transporte es
de cabotaje. Si es internacional, el transporte lo es tam-
bién”. Asi se necesita la diferenciacion entre el transporte
destinado al comercio interior nacional entre puertos
argentinos, del transporte para el comercio exterior, efec-
tuado entre puertos argentinos, pero como trayecto parcial
con origen o destino sea un puerto extranjero (caso de los
transbordos).
Ademas, propone la exclusion del contenedor vacio de la
nocion de mercaderia a los efectos del cabotaje. Se trata de
un equipo de transporte a ser repuesto por su titular a dispo-
sicion de otras operaciones de comercio exterior, dijo.
Existieron proyectos de ley de exclusion del cabotaje entre

puertos patagonicos y entre estos y puertos de transbordo

(contrario al art. 12 de la CN: “no pueden concederse pre-
ferencias a un puerto respecto de otro, por medio de leyes o
reglamentos de comercio”).

Por otro lado, hablo sobre el cabotaje regional. Alli se nece-
sita explorar la creacion de un registro del MERCOSUR,
liberando el cabotaje a los buques de los paises miembros,
garantizando condiciones de competitividad.

En materia de fomento, Jozami sefnal6 la necesidad de
garantizar la subsistencia y desarrollo de la marina mer-
cante como eje estratégico. Crear un régimen de promocion
fiscal sin subsidios del Estado para la marina mercante:

exencion impositiva de tipo “triple cero”, aplicando alicuo-
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tas de 0% al IVA, al impuesto a las ganancias y a las cargas
sociales.

Respecto al Acuerdo de Transporte Fluvial por la Hidrovia
Paraguay-Parana (Ley 24.385.); se sefiala que los paises
signatarios compatibilizaran y/o armonizaran sus respec-
tivas legislaciones en la medida que fuere necesario, para

crear condiciones de igualdad de oportunidad, de forma

tal que permitan simultaneamente la liberalizacion del
mercado, la reduccion de costos y la mayor competitividad.
Asimismo, se requiere garantizar el flujo de hidrocarburos
a través de la marina mercante.

Otras medidas planteadas por el especialista, incluyen

la oportunidad de desarrollo a través de la incorporacion

de tecnologia y sistematizacion de procesos documenta-

La situacion en otros paises y sistemas alternativos

Brasil: Busqueda de reduccion de costos y fomento de
la competencia e incremento de volumen de contene-
dores transportados a 2 millones de TEUs a partir de
un incremento del 40% de oferta de bodega.

Chile: Proyecto de reforma de ley con media sancion
en Camara de Diputados. Se excluye del cabotaje al
transporte de contenedores vacios. Las naves mer-
cantes extranjeras que descarguen carga en puertos
chilenos pueden realizar cabotaje entre puertos nacio-
nales solo en su ruta de salida, conforme al itinerario
informado previamente a la Autoridad Maritima y

sin transportar mas carga de cabotaje que la carga de
comercio exterior descargada en puertos nacionales.
Autorizacion de cabotaje a buques extranjeros de al
menos 150 metros de eslora por un afio, renovable una
vez, sino hay naves chilenas en la ruta.

Peru: El Cabotaje esta reservado a las empresas navie-

ras nacionales con capital social nacional o extranjero

LP

y a los buques de bandera peruana. En 2018, se abri6 el
cabotaje por 3 afios (hasta 2021), a todos los traficos,
excepto el transporte maritimo de hidrocarburos porque
hay buques de bandera peruana.

Proyecto de ley de reforma. Busca consolidar la
apertura definitiva (sin plazo) del cabotaje maritimo

en todos los traficos de carga, salvo liquidos a granel

distintos al gas natural licuado

Sistemas alternativos: Sistema canadiense de cabotaje.
Mecanismo de apertura temporal a buques de bandera
extranjera en condiciones excepcionales de falta de
competencia.

Sistemas discriminados de tonelaje.

Sistema de cabotaje regional. Casos de la Comunidad
Econdmica Europea o de la Comunidad Andina de
Naciones en donde todos los buques de paises miem-

bros pueden hacer cabotaje en su territorio.
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les. Controles Aduaneros - sistematizacion de procesos;
simplificacion de las operaciones de removido y de las
operaciones transbordos, flexibilizacion del régimen de
admision temporal de contenedores; implementacion del
B/L electrénico y del B/L multimodal sin costo econdmico
(solo voluntad politica y decision ejecutiva para implemen-
tar dichos cambios).

Los beneficios de un nuevo paradigma en el cabotaje,
agrego, llevarian a un equilibrio entre industria nacional

y competitividad en beneficio del interés general del pais;

una nueva nocion en donde todos ganen (win-win): carga-
dores, puertos (del litoral fluvial y maritimo), armadores

y trabajadores; beneficios para la produccion nacional, el
aumento de exportaciones y desarrollo de las economias
regionales, la generacion de empleo y el ingreso de divisas
para todos los argentinos; utilizacion de capacidad de
bodega ociosa con mayor regularidad y generando fletes
mas baratos; menor impacto al medio ambiente; impulso de
la marina mercante, garantizando condiciones de competiti-

vidad y necesidad de consenso.

Lanormaen Peru

Pejovés Macedo, Abogado, arbitro y
profesor de Derecho Maritimo; al hablar del
cabotaje en el Pert, sefialo que por ejemplo,
que el DL 1413 (2018) abri6 el cabotaje

por 3 afos (hasta el 14.09.2021), a todos
los traficos, excepto el transporte mari-
timo de liquidos a granel, distintos al gas
natural licuefactado. Es decir, dijo, se abrid
el cabotaje en la costa —maritimo- para el
transporte de contenedores, vehiculos, carga
de proyectos, graneles solidos y gas natural
licuefactado y se mantuvo reservado el
trafico de hidrocarburos porque hay buques
de bandera peruana.

La apertura incluia empresas navieras
extranjeras y buques de bandera extran-

jera. En el art. 2° del referido proyecto se

modifica el art. 4° del DL 1413, al conso-
lidar la apertura del cabotaje maritimo -en
todos los traficos de carga salvo liquidos a
granel distintos al gas natural licuefactado-,
mediante la autorizacion en forma definitiva
y ya no temporal, para que el servicio
pueda ser prestado "por persona natural o
persona juridica constituida en el Perii o en
el extranjero, con capital social de origen
nacional o extranjero”.

“Quiza convendria abrir el cabotaje como
esta en la propuesta normativa, pero no en
forma definitiva, habria que ver como se
comporta el mercado y si es que en algin
momento las empresas navieras nacionales
se interesan por determinados trdficos. Por

ejemplo, el trdfico de contenedores, si no

CAMARA DE ACTIVIDADES DE
PRACTICAJE Y PILOTAJE

hay empresas navieras peruanas que pon-
gan buques a disposicion para transportar
contenedores entre puertos peruanos, ese
vacio deberia ser cubierto por empresas
navieras extranjeras”’, explico.

El especialista, sefialo que es necesario
crear mecanismos que incentiven el trans-
porte maritimo en cabotaje. En la Union
Europea en una época se promovio el short
sea shipping, que tiene relacion con el
cabotaje, con incentivos econdmicos. "Por
supuesto que no tenemos los recursos que
tienen los europeos, pero podemos generar
ciertos incentivos, por ejemplo, de cardcter
tributario o quizd algunas facilidades
logisticas financiadas temporalmente por el

Estado", agrego.

Alicia Moreau de Justo 1150 - OF 201 “A”

Ciudad de Buenos Aires - Argentina

Teléfono +5411.4342.2459

Email: info@camaradepracticaje.com.ar
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Elverdin, nuevo periodo como presidente de FENA

El presidente de la Federacion de Empresas
Navieras Argentinas FENA, José Pablo
Elverdin - en la foto- fue designado para un
nuevo periodo al frente de la entidad, luego
de la reciente Asamblea General Ordinaria
que eligio a las nuevas Autoridades.

En el comunicado que anuncia la distribu-
cion de cargos, FENA sefala que “Enten-
diendo que la Marina Mercante Nacional
se encuentra ante el desafio de volver a
protagonizar la matriz logistica nacional y
que los buques del pabellon Nacional sean
competitivos a escala regional y global:
Desde la Federacion, y con la conviccion
que el didlogo constructivo con las autori-
dades y actores vinculados al sector serd
la herramienta clave para que desarrollo

del sector, se continuaran redoblando los

esfuerzos para generar acciones tendientes
al desarrollo de una flota nacional mds
eficiente y competitiva”.

La Comision Directiva quedo confor-
mada del siguiente modo: Presidente, José
Pablo Elverdin; Vicepresidente, Gustavo
D’ Amico; Secretaria, Cecilia Virasoro;
Prosecretaria, Mariana Rebolo; Tesorero,

Martin Brau; Protesorera, Marisa

Plaza, Vocales, Gustavo Baliarda, Juan
Albarenque; Vocales suplentes, Sergio
Giatti, Alberto Blanco Armada; Comision
Revisora de Cuentas, Paloma Loewenthal;
Enrique Ferrando; Fabian Cavichia; Tri-
bunal de honor; Gonzalo Alonso; Gabriel

Becerra y Hernan Galan Nufiez

CONECTADO AL MUNDO.
UNIDO A VOS.

PUERTO BAHIA BLANCA



Superavit comercial por la caida de importaciones

rgentina mostré en febrero su

tercer superavit comercial conse-

cutivo, con un saldo positivo en
la balanza comercial de USD 1.438 M —el
mayor desde octubre de 2022. Esto implica
una expansion de USD 1.228 M respecto
al leve superavit de USD 210 M comercial
registrado en febrero de 2023. En el acumu-
lado enero-febrero de 2024, se ha obtenido
un superavit de USD 2.223 M, superior al
déficit de USD 232 M en el mismo tramo
de 2023.
La mejora del resultado comercial de
febrero ocurrié debido a una fuerte caida
de los valores importados, que totalizaron
USD 4.093 M y se redujeron en un 18,6%

versus el mismo mes de 2023, un ritmo de
caida anual similar al de diciembre (-15,2%

i.a.) y enero (-14,1%), y en los tres meses

de 2022.

fue claramente mayor al de noviembre

) Lakaut

iPSAD de confianza por
mas de 13 anos!

(4,9%).

Por su parte, las exporta-
ciones que pese a la caida
en los precios en valor
crecieron un 5,6% anual
en febrero, luego de un
incremento del 9,6% en
enero, llegando a USD
5.531 M, y marcando sus
primeros dos meses con
incrementos consecutivos

desde octubre-noviembre

Pasco del Bajo: solo para camiones?

Somos expertos en la gestion de

El superavit de febrero duplico al logrado
en enero, que fue de USD 785 M.

documentos aduaneros, asegurando
saguridad, cumplimianto normativo y

eficiencia en sus operaciones de

comercio extenor

Como una nueva movida de “me importa un comino” la planificacion;

el gobierno de la ciudad de Buenos Aires, autoriz6 el transito de parti-

culares en el Paseo del Bajo, en un principio durante los fines de semana
largos. Se trata del corredor construido especialmente para el trafico de
camiones entre el norte y el sur de la Ciudad que costo una millonaria
cifra en dolares. Proyecto de décadas. Sera que con esta medida se abre
la puerta para terminar con la condicion especial de esta obra que redujo
el tiempo de transito pesado en Buenos Aires?. Como siempre la culpa

es del puerto....

Ricardo Menendez Ross

Lamentable noticia la del fallecimiento de Ricardo
Menendez Ross, uno de los hombres de mayor conoci-
miento del mercado del shipping en el pais y con recono-
cimiento a nivel internacional.

De familia con una profunda tradicion en la navegacion
—pionera en el cabotaje desde la Patagonia- junto a su
hermano Felipe, cimentaron el desarrollo de compaiiias
navieras iconicas como Ultrapetrol, UABL, - 1a inédita
pero frustrada experiencia del astillero Punta Alvear- y en
estos tiempos dirigiendo Ultraocean y distntas opera-
ciones navieras en toda la region y en particular un ya

tradicional servicio de cabotaje a la Patagonia.
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Récord en exportacion de carnes

n un contexto marcado por la incertidumbre econo-
mica global, Argentina ha logrado un hito histérico
en sus exportaciones de

carne vacuna durante el mes de

febrero. Carmie Bowing cuse povisries, saeton & seviis. FEBRERDH
Segun datos oficiales de la Foana Pacduc Chin
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Inc¢dito: Frigorificos colombianos habilitados para China

Dos frigorificos colombianos obtuvieron
la habilitacion para exportar carne bovina

a China, marcando un nuevo hito para la

ganaderia colombiana.

Augusto Beltran Segrera, secretario técnico

del Fondo de Estabilizacion de Precios

(FEP), administrado por Fedegén, reveld

la noticia segun la cual la Administracion
General de Aduanas de la Republica Popular
de China (GACC) habilité dos plantas

colombianas. La noticia se da seis meses

que se concreto luego de 13 afios de gestion
incansable de Fedegan-FEP. Se estima que
las exportaciones a China desde Colombia
podrian alcanzar hasta 50.000 toneladas

anuales.

después de la apertura del mercado chino,

Sube incide de presion impositiva a

productores

El informe trimestral de FADA
indica que 65% de la renta del
productor argentina queda en manos
del Estado en sus diferentes niveles:
94% nacionales, 5% provinciales
y el resto municipales. “El Indice
subio 6 puntos desde la ultima medi-
cion de diciembre, los principales
motivos son: suba de costos y caida
de precios”, explica Nicolle Pisani
Claro, Economista Jefe FADA.
“Para entender por qué aumento la
presion tributaria hay que detener-
nos en qué mide el indice FADA:
cuanto de la renta agricola se va en

impuestos. La renta es el resultado

de restarle los costos de producir
al valor de esa produccion que
hacemos. Si cae el precio o suben
los costos, la renta se achica. Pero
el tema es que los impuestos no se
reducen en la misma proporcion
que la renta, es mas, casi que no

lo hacen. Es por esto que cuando

el valor cae o los costos suben,

la participacion de los impuestos
sobre la renta aumenta. Esto es lo
que arrojo esta medicion, por eso el
Indice FADA es 6 puntos mayor que
la ultima edicion”, agrega Pisani

Claro.

Logistica uruguaya

Uruguay tiene dos novedades
interesantes en logistica, por un
lado, la recuperacion de los 273 km.
del nuevo Ferrocarril Central, el
proyecto mas importante en el modo
en la historia uruguaya, que esta en
pruebas y que en las proximas sema-
nas comenzara a unir Montevideo

y Paso de los Toros para mover en
principio las cargas de celulosa de
UPM con siete locomotoras y 140
vagones. Seran seis viajes diarios.
Por otro lado, la aprobacion por

parte de Brasil para licitar de los

estudios sobre la Laguna Merin.
Ventajas para Uruguay, alli se prevé
la construccion de una terminal por
parte de los productores arroceros,
- sector con mas potencial- ademas
del desarrollo de un area de turismo
sustentable. Para Brasil tiene un
potencial muy grande con la idea
de convertir a la ciudad de Pelotas
en un alimentador importante del
puerto de Rio Grande, de alli el

protagonismo que asumi6 este pais

en el proyecto, donde piensa hacerse

cargo del dragado y el balizamiento.

™

Seguridad °
y-eficiencia “~F,
en el aimacengije
de su carga

El mayor emprendimiento
logistico del pais,

una plataforma diferencial
de negocios y la herramienta
mas efectiva del comercio

extenior, a su disposicion.




Intermodal Sao Paulo

El hub del encuentro logistico de
Latinoam¢rica

na nuevay enorme convocatoria de expo-
sitores y visitantes volvio a tener la Inter-
modal Sao Paulo, en su edicion nimero
28; la feria de logistica mas importante
de América Latina — superando incluso a muchas de las
que se dan en su tipo en regiones mas fuertes en esta
materia -. Desde las marcas navieras y aéreas globales,
puertos, freight forwarders — incluso asociaciones
de pequenos agentes con especial foco en Oriente
mucho equipamiento, tecnologia e innovacion, hasta
transporte terrestre y almacenaje y soluciones de ultima
milla, se desplegaron en el enorme predio Expo Sao
Paulo, esta vez ocupando 4 se sus pabellones. Las 500
marcas que expusieron,- dominando en cantidad las de
Brasil- recibieron desde clientes tradicionales, nuevos,
proveedores, colegas, generando potenciales alianzas,
ademas de recibir novedades en equipos de simulado-
res, packing o de logistica y automatizacion.
La tipica y esta vez mas pronunciada situacion en

puntos neuralgicos de los pabellones, donde se

generan congestiones de publico gracias también a que

algunos stands tienen presencia de varias decenas de
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funcionarios de los propios expositores para atender a
los més 45000 visitantes en los tres dias, con grandes
convocantes como LOGIN, COSCO, MSC, CMA
CGM, MSL, Maersk -algunos de ellos cuentan con
representantes de todo el continente, Europa o Lejano
Oriente, por ejemplo-.

Precisamente, la ventaja de estar en el lugar donde
grandes marcas de la logistica toman decisiones res-
pecto a nuevos contratos, hace que se acerquen a Inter-
modal SP, tanto principales directivos de las empresas
expositoras y muchos visitantes mas alla de Brasil,
principalmente de toda Sudamérica. La feria cuenta con
un sistema de networking innovador para conectarse
con visitantes y expositores. "Es un espacio donde

es obligatorio estar y en donde da la posibilidad de
tener multiples reuniones con clientes, proveedores y
diferentes stakeholders de nuestro negocio”, nos dice el
directivo de una naviera lider.

Alli como siempre las autoridades portuarias y termina-
les de Brasil, aprovechan para hacer anuncios especial-
mente ahora con las millonarias inversiones que llegan
al pais en puertos.

Al mismo tiempo, se dan presentaciones de expertos,
funcionarios y directivos de empresas en el marco de
Interlog Summit con paneles analizando toda la cadena,
desde el futuro de las regulaciones y la infraestructura
de transporte brasilefia, innovacion y tecnologia en

almacenaje y puertos, sustentabilidad, cuellos de botella

en la logistica de los agronegocios, hasta cuestiones

mas puntuales como la logistica detras de la Formula

1, soluciones de los grandes operadores de puertos
globales para la cadena de suministros mundial, el
desarrollo del transporte ferroviario y el multimoda-
lismo.

También presentaciones en el Arena como el futuro

de las profesiones en la transformacion digital y la
electrificacion de los equipamientos portuarios hasta
innovaciones en los procesos logisticos del comercio
internacional o startups que estan revolucionando la
competitividad de la logistica multimodal.

Interesante el dato de que 30% de las empresas que
expusieron en esta edicion lo hicieron por primera vez.
Ademas varias novedades en cuanto a productos y
grandes equipos para almacenes y puertos en la propia
muestra o distintos tipos de camiones especializados.
Alli trajeron equipos de manipulacion de carga Kalmar,
Combilift o 1a china Sany, - que esta metiéndose en el
mercado con autoelevadores- entre otros.

En cuanto a los puertos latinoamericanos, mas alla de
Brasil, no hubo expositores, s6lo se vieron presencias
de representantes de las terminales de los grandes
grupos multinacionales. Precisamente, estuvieron
desde DPWorld, PSA con su forwarder BDP, ICTSI y
APM Terminals. Del lado de los logisticos tradicionales
vimos a Kuhne & Nagel y Hellmann y luego una
enorme cantidad de agentes locales y mucho con
llegadas a Asia, un gran stand de forwarders latinoame-
ricanos unidos y un original espacio con posiciones para
pequenos operadores especialmente
de Oriente para atender a clientes.
Por su puesto, hubo presencia de gran
cantidad de autoridades portuarias y
terminales de Brasil — desde Santos
que anuncio en su plan estratégico
inversiones por U$4 mil millones-
Pecém o Rio Grande, hasta Itapoa o
los privados de Wilson Sons, TCP o
Porto de Acu — ver aparte- y puertos
de paises extra regionales. Alli se
pudo ver el stand de German Ports,
una alianza de un grupo de terminales
ubicadas al norte de Alemania que
mueven unas 300 milliones de tons.
de productos con distinto tipo, desde

automoviles a celulosa y donde se



destaca la terminal de contenedores Wilhelmshaven/
JadeWeserPort. También la ya tradicional presencia

de los puertos espafioles — encabezada por Puertos del
Estado- con autoridades desde Valencia hasta Algeci-
ras, asi como de Puertos de Portugal. Aqui se firmaron
acuerdos de colaboracion con autoridades de Brasil en
materia de colaboracion y capacitacion. También estuvo
Port of Virginia y una mision de Paises Bajos con el
propio vicealcalde de Rotterdam — el puerto tiene varias
alianzas con algunos puertos de Brasil- y de hecho se
firmo un acuerdo para el desarrollo en la economia
verde.

En suma, una nueva espectacular edicion, en donde
durante tres dias la adrenalina estd a full, y donde reco-
rrer la Intermodal es mandatorio y un desafio que per-
mite tomar contacto con toda la cadena logistica de la
region. Y atencion, novedades para la proxima edicion:
sera en abril y en nuevo espacio: Anhembi district, un

imponente renovado predio cerca de Santana , pegado a

la marginal Tiete. A prepararse.....

El stand de Liebherr
en Intermodal. De
izquierda a derecha:
Sebastian Kohler,
regional sales
managery Andreas
Miiller, managing
director sales, ambos
de Liebherr Rostock,
Cem Celem, divisional
manager en Argen-
tina, Laudemir Mit-
terer, sales manager
en Rostock y Angelo
Telles , divisional

manager en Brasil.

Todo este equipo pertenece al grupo de Maritima de Liebherr, cuya fabrica
esta en Rostock, Alemania. La division en Argentina y Brasil también tomo a
su cargo ventas y servicios de maquinarias de construccion de Liebherr como

ser peloteadores, dragalinas y gruas sobre orugas que son producidas en

Liebherr Nenzing, Austria .

En el stand de la Fundacion ValenciaPort. De izq. a der. Cristina
Cruz, gerenta de marketing y cruceros del Puerto de Valencia junto a
Francesc Sanchez, Presidente de la Fundacion Valenciaport y Miguel
Garin, Director de Desarrollo Internacional de la entidad. Alli entre
una agenda muy nutrida, la gente de la Fundacion recibio a muchos
alumnos de la maestria que realiza en Brasilia, - justamente en esa
fecha inauguré la ultima edicion-. Asimismo firmo un acuerdo en el
marco de la plataforma de descarbonizacion de puertos brasilefios
ydonde la Fundacion es la unica entidad no local que la integra y se
avanzo en un acuerdo con el puerto de Santos en innovacion, ademads

de mantener los compromisos con Portos do Parana.

En el stand de PSA/BDP, a la izq. Roberto Negro,
CEO de International Trade Logistics (ITL) - que
administra la terminal Exolgan y Exologistica-y a
la der. Roberto Triay, responsable de desarrollo
comercial de ITL y de soluciones para la carga de
Exolgan. En el centro, el experimentado consultor

en logistica, Alan Lear



Presencia del grupo ICTSI. Foto a la izq.
Nicolo Scannavini, director comercial
global y Javier Ramirez, CEO del Tecon
Suape. Foto a la derecha, Juan Pablo
Trujillo, CEO de Tecplata

El equipo de Login Logistica, de der. a izq. Marcelo Oliveira, gerente
regional, Diego Cioffi, Veronica Verle y Javier del Molin, ejecutivos
de Argentina. Con ellos, el director comercial de Tecplata, Federico
Pellicer. Precisamente, Login incorporé un nuevo buque, el Log-In
Evolution que participa del servicio Mercosur, que empezo a tocar las

terminales de Tecplatay TRP

El concurrido stand de Kalmar, que
presento uno de sus importantes reachs-

tackers

Antonio Amado,
responsable para
Latinoamerica del
Port of Virginia en
Norfolk donde operan
cuatro terminales que
generan mas de mil
millones deddlares en

impacto econémico

en la region y mas de
400.000 puestos de DPWorld y su amplio stand

trabajo



Martin McVicar, Director Gerente de la
irlandesa Combilift que amplio su presen-
cia en la Intermodal. Detras, uno de los
sorprendentes equipos que instalo en la
Intermodal, para consolidar y cargar

contenedores, el Combi-CSS

Néumaticos resistentes para equipos de movimiento de cargas

Trelleborg tires, parte da Yokohama TWS,
present0 al sector logistico sus productos de
alto desempeflo para los equipos de manipu-
lacion de cargas, que reducen costos, dando
mejores velocidades con mayor estabilidad
y confort al operador. La marca tecnolo-
gica de neumaticos y ruedas que ofrece
soluciones innovadoras para profesiona-

les del sector agricola y de manipulacion

de materiales, cargas y productos de la
construccion, estuvo por primera vez en la
Intermodal. Alli, se expusieron los neuma-
ticos Trelleborg XP1000, CX940, XP800
—para desarrollos logisticos y portuarios de
alto y rapido movimiento y cargas pesadas,

exigencias de dias de trabajo mas extensos

con mas eficiencia y menos desperdicio-.

Alessandro Sacco, director
de ventas regional para
Sudamérica de Yokohama,
junto a Chiara Cianci,
gerenta de marketing de
productos de handling de la
compailia, - en la foto- que-
daron impresionados por el
movimiento de la mues-
tra. “Venimos a mostrar
nuevos productos para el
mercado de Sudamérica,
combinando la enorme
experiencia en neumdticos con tecnologia
de punta, compuestos duraderos y modelos
de bandas para enfrentar las operaciones
mas exigentes, anticipando las necesidades
de los clientes y apuntando a
mejorar la productividad y la
eficiencia, siempre con vista al
respecto del medio ambiente”,
dijo Sacco.

Entre los destacados,- al
costado en la foto el equipo de
Trelleborg Tires- se presento el
XP1000: ideal para operacio-
nes en almacenes, patios de
fabricas y otros movimientos
de materiales o para maqui-

naria de puertos — incluido

remolcadores portuarios y manipuladores

de contenedores-. Asimismo, el XP800

que se utiliza para las apiladoras contra-
balanceadas eléctricas 0 a combustion o el
CX940 el mas nuevo lanzamiento pro-
yectado para equipamientos portuarios de
maxima intensidad como reach stackers,
respondiendo a la llegada de buques de
contenedores mas grandes, con la necesidad
de cargar y descargar a velocidades maxi-
masy a la vez conduccién mas suave y con
mayor resistencia. También es ideal para la
industria pesada. Producido con una carcaza
mas robusta y diseflo de banda de rodaje
optimizado, el neumatico garantiza estabi-
lidad, excelente traccion y distribucion de

carga superior, dijeron los ejecutivos.



La logistica para productos sensibles

xpd global, un socio logistico estratégico
para cadenas de suministro complejas,
también estuvo presente en Intermodal 2024
para reunirse con clientes, socios estratégi-
cos y tomadores de decisiones logisticas.
Alli hablamos con Maria José Garay,
directora para Latinoamérica de xpd Global
junto a Marcos Vanconcellos, director de la
empresa en Brasil- ambos en la foto-.
Garay resalta que xpd global ofrece solu-
ciones de cadena de suministro de extremo
a extremo para empresas de fabricacion
globales con atencion personalizada, cober-
tura global y opciones personalizadas para
envios urgentes. Sefiald Vasconcellos, que
el enfoque Gnico de la empresa permite a
los profesionales de la cadena de suministro
optimizar las operaciones, obtener plazos
de entrega mas precisos para envios criticos
y ganar tranquilidad con una estrategia
logistica integral en Brasil, América Latina
y anivel mundial.

“Desarrollamos esta especializacion para
hacer la vida mas facil a los gerentes de
logistica de empresas globales con cadenas
de suministro complejas. Nuestro servicio
elimina la necesidad de tratar con multiples
proveedores simultaneamente, al tiempo
que garantiza un transporte mds rapido y
seguro desde el origen al destino y priori-
zando la gestion de riesgos. Aseguramos

un alto nivel de experiencia de nuestros

equipos. Ademas, ofrecemos tecnologias
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partner in lozistics for
omplex sup’- s chains

exclusivas para cotizacion, seguimiento

v gestion financiera”, explica Maria José
Garay.

Durante Intermodal 2024, xpd global Brasil
mostro sus servicios logisticos premium

a los visitantes. Estos incluyeron una
recepcion abierta las 24 horas con un equipo
dedicado fuera del horario de atencion y
servicios de transporte aéreo nacional.

xpd global, anteriormente conocido como
Europartners Group, es un agente de carga
mexicano de rapido crecimiento con presen-
cia estratégica global. Con oficinas propias
en mas de 30 paises de América, Europa

y Asia, la organizacion ahora cuenta con

el respaldo de mas de 1500 profesionales
experimentados listos para satisfacer las
necesidades logisticas mas especificas de
las industrias especializadas.

Vasconcellos, responsable de implementar
el proyecto de expansion de xpd global en
Brasil y ahora Director General en el pais,
destaco la propuesta de valor, en lo que cali-
fica como nichos de mercado para cargas
muy sensibles en materia de tiempo. “La
propuesta en su momento fue ofrecer

a las empresas soluciones urgentes y
reconocidas mundialmente, asi como

excelentes servicios aéreos nacionales e

Marcos Vanconcellos, director de la
empresa en Brasily Marilii Arreola,

del area de marketing de xpd global.

internacionales. Nuestro éxito nos ha
permitido aumentar nuestros servicios
y capacidades comerciales incorpo-
rando a expertos lideres en logistica

e industrias especializadas. Estamos
dedicados a apoyar el crecimiento de
nuestros clientes y tener éxito como
socios junto a ellos”, dice Marcos.

Le comentamos que responder a envios
urgentes, es especialmente dificil en un
mercado como América Latina, donde hay
mucha burocracia. El ejecutivo destaca que
la compaiiia tiene gente especializada en el
lugar indicado en las industrias que trabajan
con cargas muy sensibles y donde por ejem-
plo, la llegada de un insumo puede ser clave
para no detener la produccion.

La organizacion se especializa en tres areas
principales: Servicios urgentes: disefiados
para maximizar la eficiencia, precision y
certeza en los tiempos de entrega. Carga en
plazos criticos: soluciones personalizadas
para garantizar una reaccion rapida incluso
en los plazos de entrega mas desafiantes.
Transporte de alta coordinacion: opera-
ciones logisticas precisas de maquinaria,
repuestos y componentes.

Cada area cuenta con profesionales con
experiencia en sectores como Automotriz,
Aecroespacial, Alta Tecnologia, Salud,
Perecederos.

Dice que el objetivo de xpd global para
2030 es convertirse en la empresa de
logistica mas confiable que brinde solucio-
nes urgentes para el sector manufacturero
global, no solo en Brasil y América Latina,

sino a nivel mundial



Valenciaport capacita socios latinoamericanos de AAPA

La Fundacion Valenciaport acaba de lanzar
una beca para socios activos de la Dele-
gacion Latinoamericana de la Asociacion
Americana de Autoridades Portuarias
(AAPALATAM) del “Master en Logistica
y Gestion Portuaria” en Espafia. Se trata de
un titulo propio de la Universitat Politécnica
de Valencia (UPV), que se impartird en
modalidad semipresencial y que cuenta con
el apoyo de la entidad que reune a puertos
de todo el continente.

Este Master, que ya se ha impartido con
éxito desde hace 32 afios, entregara los
conocimientos, tanto conceptuales como
practicos, que permitan a los alumnos
adquirir las competencias necesarias para
desarrollar funciones directivas en el ambito
de la logistica y la gestion portuaria. El plan
de estudios incluye temas como: el trafico
maritimo; las infraestructuras y medios

del transporte; la planificacion y gestion
portuaria; la gestion empresarial aplicada al
entorno portuario; la produccion y logistica;
la estrategia de la cadena de suministro; asi
como técnicas para la logistica y cadena de

suministro.

El anuncio fue realizado en Intermodal de
Sao Paulo, por Miguel Garin, director de
desarrollo internacional de la Fundacion
Valenciaport y Raquel Kibrit, directora de
membresias de AAPA LATAM, - ambos en
la foto-. Kibrit manifesto su alegria por este
beneficio que se les ofrece a los socios la
Delegacion Latinoamericana de AAPA, “La
Fundacion Valenciaport es uno de nuestros
aliados historicos y esta Maestria en
Gestion Portuaria y Transporte Intermodal
es la posibilidad que cada uno de nuestros
socios perfeccione sus conocimientos al
alero de una institucion de gran prestigio,
como son la fundacion y la Universitat
Politécnica de Valéncia (UPV)”, afirm¢ la
ejecutiva.

El programa lectivo se completa con sesio-
nes monograficas, conferencias, coloquios
y visitas a las instalaciones portuarias, a

fin de contribuir al desarrollo profesional y
personal del alumno.

Para postular a la beca, es necesario ser
miembro activo en AAPA LATAM y solici-
tarlo al correo gmarcelino@aapa-ports.org
/+5512991432158




Porto do A¢u; donde la transicion
energetica empieza

os elementos sobresalientes: Una adminis-

tracion privada para un complejo portuario

y polo industrial especializado en energia,
minerales y cargas de proyecto y que también va por los
agronegocios. Ademas, mientras es el brazo logistico
y de provision de la “Bacia de Campos” -parte del
gran desarrollo petrolero y de gas de Brasil -al mismo

tiempo estampa su marca de “aqui se inicia la transicion

energética”. Y es en serio. Asi se presenta Porto do

Acu, un impresionante complejo portuario industrial al concurridos stands de complejos portuarios brasilefios
norte de Rio de Janeiro, que aprovecha su estratégica que se muestran afo a afio en la incomparable muestra
ubicacion en la region sudeste, responsable por 54% del organizada por el Grupo Informa.

PBI del pais y que se ve imparable. Asi como el estilo de Porto do Agu Operagdes, sociedad entre Prumo y
Vinicius Patel, director de Administracion Portuaria del Port of Antwerp International, es responsable por el
Porto do Agu, - en la foto- en nuestra charla en el ambito gerenciamiento y el desarrollo del complejo portuario
de la Feria Intermodal de Sao Paulo. Fue uno de los industrial. Prumo Logistica es el holding responsable

por el desarrollo estratégico.
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) || Q' L= I o El Puerto tiene la base de apoyo de offshore mas grande
po 0 MELHOR DO BRASIL

del mundo, un cluster top en materia de trabajos suba-
cuaticos para la construccion e inspeccion submarina
incluyendo dos fabricas para tuberias flexibles y una de
rigidas, una terminal petrolera que mueve 30% de las
exportaciones de petrdleo del pais y la inica terminal
privada que puede operar con los Very Large Crude

Carriers (VLCC), ofrece servicios integrados, con
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infraestructura para amarrar unidades de apoyo, de
perforacion, o plataformas.

Patel comienza destacando que en poco tiempo, el
complejo se convirtié en un ecosistema con una plata-
forma de negocios integrada, ofreciendo en un mismo
ambito jugadores lideres en sus sectores que aumentan
la competitividad del pais. Numeros que dicen mucho:
84.6 millones de tons manejadas en 2023,- cuando en
2022 movi6 56 millones- y este afio espera crecer 50%,
con 11 terminales privadas que pueden estar operando
mas de 40 embarcaciones al mismo tiempo. Todo en 44
kms?2 de area, con acceso al agua desde multiples for-
mas y un parque de 3 GW generados a LNG. Ya son 23
empresas instaladas - varias de clase mundial-, cada una
con sus subcontratadas. Algunas son del propio grupo
controlador Prumo — a su vez controlado por el grupo de
inversion americano EIG especializado en infraestruc-
tura- que trabajan tanto dentro como fuera del puerto. Si
el desarrollo es enorme, la capacidad de incorporar mas
sectores, plantas e inversiones es atin mas grande. Por
ejemplo, 47% del complejo estd ocupado. Asimismo
quedan 17 kms de lineas de muelles para construir, de
hecho hoy esta operando a menos de la mitad de esa
capacidad. Si vemos Santos, opera con 13 km, 200 afios
después de su nacimiento.

En ese sentido los agronegocios y le economia verde
estan alli con una estrategia para convertirse en lider en

la transicion energética y green port, en serio. Ya tiene

diversos licenciamientos y reconocimientos en esta
materia a nivel local e internacional. Para Patel, no se
trata de cambiar la matriz, sino de ser protagonistas en
la transicion y ya lo esta haciendo.

Entre las terminales estan VAST, Ferroport, GNA
—alianza entre BP, Siemens y SPIC- NTF de BF y
DOME. VAST tiene contratos con grandes operado-

res como Shell, Equinor, Petrobras, Petrogal, Total,
PetroChina y Cnooc, con una capacidad de 1.2 millones
de barriles por dia. 40% del petrdleo que fue exportado
por Brasil paso por el puerto. Esto es mas de lo que
movieron las terminales de Petrobras. Todos los players
que producen en Brasil — excepto uno- son clientes del
puerto.

Al estar cerca de las cuencas de produccion, en el puerto
se desarrolla todo un hub de produccion y provision

de partes o servicios como las lineas que conectan los
pozos y plataformas. De hecho 70% del soporte de la
cuenca esta concentrado en Acu. La base de apoyo per-

mite operar 15 embarcaciones simultaneamente.

:Tenemos la solucion
personalizada que usted
necesita en Brasil,

Argentina y Paraguay!

Entre en contacto con nuestre S LR



Este desarrollo se hace paralelamente a la reserva de

40 km2 dedicada voluntariamente a la preservacion

con mas de 20 programas de monitoreo. Se trata de

la mas grande reserva privada del pais con desarrollo

de turismo sustentable, educacion, desarrollo de la
economia local, con un hub de investigacion cientifica y
sustentable con plantaciones con mas de 500 mil semi-
llas de capacidad de produccion por afio.

Ferroport, la alianza de Pruno con Anglo American,

es una terminal de manejo de mineral de hierro, - en

la foto- la cuarta privada del pais con una
capacidad nominal para operar 10.000 tons
por hora. El contrato es por 25 afios por un
volumen de 26.5 millones de tons por afio. Este
desarrollo tiene la particularidad que la carga
baja de Minas Gerais en un ducto de 529 kms.
garantizando sustentabilidad y eficiencia en la
operacion con un sistema de bombeo y frenaje
cercano al puerto con mantenimiento de hume-
dad y secado necesarios. La terminal recibe
navios de 180 mil tons. - el canal de 25 metros
permitiria operar Valemax de 330 mil tons.-
GNA -BP SIEMENS Spic- es el parque ter-
moeléctrico a LNG mas grande de Latinoamé-
rica,- foto abajo- responsable por el 17% de la
generacion de energia de gas natural del pais.
Cuenta con tres lineas de produccion suficiente
para abastecer a 16 millones de personas. Asi-
mismo, el puerto tiene una terminal de regasi-
ficacién de LNG, la primera privada en su tipo
en Brasil con capacidad para manejar mas de
28 millones de m? por dia de gas natural.

"Como puerto tenemos tres responsabilida-

des, la administracion del drea, la operacion
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de la terminal y el desarrollo industrial, con 44 kms
listos para recibir inversiones con todos los servicios
desplegados”, explica Patel. Ademas resalta que como
puerto organizado, hay una actividad permanente de
gestion con la comunidad. El puerto tiene concentrado
todo, a la Prefectura, bomberos, policia, vigilancia. La
estiba es privada, los gremios tradicionales estan fuera
y los contratos se manejan de acuerdo a la ley de trabajo
de Brasil.

El canal de acceso de 20 kms — 12 millas- se mantiene
a 25 metros y eso se hace 100% con fondos del puerto.
Esta entre los primeros puertos que mas draga en Brasil

y eso que tiene un calado natural de 17 metros.

Administracién Porturia Privada

Como administrador portuario privado, le preguntamos
a Patel como se hizo y como se hace para pensar en
desarrollos e inversiones de los distintos sectores en

un contexto tan impredecible. “Sivemos que el primer
barco que operd fue en 2014, lo que hoy tenemos es el
reflejo del trabajo que se planteé con un plan direc-

tor 50 afios para adelante, pensando en la industria
nacional e internacional y haciendo un ejercicio de

prevision a 30 anos, trabajando a partir de la realidad,

Gestion,
Transformacion
y Planificacion

Estratégica
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potencialidades, limitaciones. Por eso de los 44 kms
tengo mapeado donde estara el desarrollo automotriz,
siderurgico, edlica y de apoyo edlico off shore, - aqui
por ejemplo se necesita una industria metalirgica en el
puerto- entre otros y defino la prioridad y alli avanza-
mos con el plan de trabajo”, explica.

En Brasil, los plazos para aprobar cuestiones que tienen
que ver con el medio ambiente llevan mucho tiempo.
Por ejemplo, tres a cinco afios en el caso de un nuevo
emprendimiento. De alli que Patel en la prevision de un
sector o industria que llegue al puerto, ya trabaja antes
para hacer los estudios y habilitar el lugar, entonces
cuando una planta quiere instalarse ya tiene una area
licenciada. Por ejemplo, ya tiene la licencia para hidro-

geno verde como hub y derivados de carbono.

Pasos hacia la transicion energética

Como un polo de energia, Patel es claro:
Porto de Agutrabaja fuerte en una estrategia
de flexibilidad. “Lo ideal es que estemos
preparados y seamos flexibles para ser ver-
des, por eso la estrategia es de transicion,
no una mudanza. Cada dia vamos haciendo
cambios”, puntualiza.

Se apunta a la competitividad de captura de
esa energia para conversion en hidrogeno.
Por ejemplo, la nueva térmica funciona con
50% de hidrogeno verde en substitucion
gas. “Estamos planificando, pensando que
vamos a producir energia con menos car-
bono y mas energia verde. Nuestros activos
estan direccionando en ese sentido”, insiste. No apunta

a ser un hub de “exportacion de hidréogeno”, como quiza

se plantea en los complejos portuarios del nordeste.

Tiene su propia estrategia de transicion energética, -

ver imagen- con el hidrogeno como elemento que va

uniendo distintas partes con la conciencia de que ese

insumo esta en esa cadena y que se precisa de una flexi-

bilidad de origen y materia prima para llegar y aplicar

ese hidrogeno para producir y proveer localmente y

al exterior. Esto con planes especificos para llegar a

energia verde desde distintas matrices que llegan a la

térmica, eolica offshore o solar. Trabajando para ser

un hub de hidrégeno verde y derivados de carbono,

es un camino intrincado que desarrolla por ejemplo

con hidrogeno azul de origen gas con captura de CO2.

Avanzando con la cadena de amoniaco con captura
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de hidrogeno, y la combinacién para llegar con urea 'y
fertilizantes. Con metanol a partir de hidrégeno, y cap-
tura de CO2 reconvirtiendo la molécula y obteniendo
metanol en base a carbono.

Otro recurso para aprovechar son las 300.000 has de
area productiva en torno al complejo, que pueden recon-
vertirse en biomasa para procesar biogas o biometanol y
alimentar mas la cadena.

Alli también entran proyectos de produccion de energia
solar o eolica off shore.

Explica que si bien en el noreste la produccion de
energia solar es mas fuerte por la ubicacion geografica,
si se tiene en cuenta la tasa de distribucion, esa misma
ubicacion hace que sea es mucho mas cara, porque se
encuentra a 3000 km del mayor consumo energético

de Brasil que esta en el sudeste del pais. Precisamente
donde se ubica Porto do Agu. Eso hace que producir
alli para el consumo local lleva sentido a los proyec-
tos de desarrollo, como las térmicas instaladas o los
proyectos edlicos off shore con energias certificadas.
Por ejemplo, hay cinco empresas internacionales que

han sido licenciadas por el gobierno para el desarrollo

de 14 proyectos edlicos marinos en el sudeste de Brasil.
Para que sean realidad, tres elementos son claves, dice
Patel, una logistica y una zona de produccion cercana y
flexibilidad para la distribucion.

Uno de los problemas del hidrogeno y otras energias, es
que necesitan mucha agua y en muchos casos compiten
con el consumo humano. Patel advierte que el complejo
cuenta con areas de amplia disponibilidad de agua reno-
vable ya licenciadas. Parte de esa agua es reutilizable.
Por ejemplo, la que se utiliza en el ducto para traer el
mineral de hierro. “Aqui tengo un uso directo, se toma
el agua industrial, se procesa y utiliza la energia sin
afectar fuentes de agua dulce, aprovechando energia
verde para generar productos e insumos que Brasil y el
mercado internacional precisa”, explica. Por ejemplo,
esto permite al puerto ser parte clave en la cadena de
descarbonizacion del acero. En su planta de HS HBI,

el puerto sera proveedor neto cero para la industria del
acero del futuro. Asimismo, de la cadena de fertilizantes
hidrogenados. Esto es muy importante. El afio pasado
Brasil importo6 gran parte de este insumo.

Fraccionamiento de metano, hidrogeno y CO2, captura
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este ultimo y termina transformando ese hidrogeno fosil
pero menos contaminante en hidrogeno verde.

Claro que a veces estos avances no se entienden desde
los reguladores. En ese sentido, advierte el ejecutivo
que en los indicadores del costo, no es el puerto el que
incide negativamente ya que esta dentro de la matriz
energética. “El costo es una ecuacion con la que los
Estados deben trabajar para que cierre el sistema. Por
ejemplo, hoy, a pesar de ese potencial renovable de

Brasil, la molécula de energia mas barata, es la que

Desguace sustentable

Durante la Intermodal, la gente de Porto do A¢u dio
detalles del primer trabajo que tiene que ver con su
estrategia de convertirse también en el primer hub de
desguace de equipos vinculados a la exploracion offs-
hore en forma sustentable del pais.

Esto es a partir de la recepcion de la unidad flotante

de almacenamiento y transferencia P-33, iniciando la
ejecucion de un contrato con Petrobras. Esta sera la
primera de tres unidades de la petrolera que atracaran en
el puerto.

El acuerdo prevé, entre otros servicios, disponibilidad
de muelle para las embarcaciones, limpieza de casco y
destinacion de residuos y efluentes.

Las directrices para encarar este tipo de servicios, dice
la empresa, tienen que ver con un modelo sustenta-

ble con acciones de minimizacion de generacion de
residuos y prevencion de impactos a la biodiversidad,
pautadas en principios de economia circular con reapro-
vechamiento de materiales y equipamientos.
“Queremos viabilizar en A¢u una plataforma de exce-
lencia en lo que es el “desarmado” de equipos susten-
table, siguiendo las mejores practicas internacionales y
ofreciendo contenido local para la fase final del ciclo de
exploracion y produccion”
CEOQO de Porto do Agu.

La etapa actual de amarre de equipos en ejecucion para

, resalta Eugénio Figueiredo,

Petrobras, implica liberar areas operativas, ofrecer flexi-
bilidad de ventanas, mejores practicas de seguridad y
gestion ambiental. “Tener una unidad de produccion o
exploracion atracada en Porto do A¢u puede ser de un

costo hasta cinco veces menory mucho mds segura que

sale del Pre sal, transbordando en el puerto de Agu
hasta China para que vuelva de alli como gasolina.
Aqui esta faltando una mirada sobre regimenes fiscales,
cuestiones que los Estados deben mirar atentamente y
nosotros trabajamos para que esa mirada se profun-
dice. No hay que olvidar que América del Sur sera el
polo energético de provision por lo menos para Europa,
pero vamos a paso muy lento respecto a la organizacion

regulatoria para alcanzar ese objetivo”, cierra.

en alta mar”, agrega.

Para Alex Murteira Célem, gerente general de UN-BC
(Unidad de Negocios de Exploraciéon y produccion de
la Cuenca de Campos) de Petrobras, “/a alianza con
Acu viabiliza la realizacion de servicios necesarios al
retiro de las unidades para los astilleros donde se dara
el desmantelamiento verde, en un ambiente controlado
¥ con equipo reducido, atendiendo al compromiso de
Petrobras con la sustentabilidad durante todo el ciclo
de vida de sus unidades”.

El pré-desguace, prevé la retirada de Topside,
Upcycling de equipamientos, inertizacion y limpieza de

lineas y tanques.



Los diferenciales del puerto tienen que ver, entre otras
cosas, con su proximidad a la Cuenca de Campos,
posibilidad de amarre de muchas unidades y equipos
por mucho tiempo, licencia y capacidad para remocion
de bio incrustaciones, centro de control unificado para
gerenciamiento de riesgos y emergencias, e integracion
con la logistica de residuos existente en el pais.
Consultamos a Patel si esta no es una actividad que tra-

dicionalmente se hace en lugares cuestionados respecto

a los derechos sociales — son patéticos los casos que

se ven en paises como India o Bangladesh

PSR NUEVO DEPOSITO FISCAL PARA EXPORTACION
DEPDSITD FISCAL INTEGRADO /‘

sin ningln tipo de proteccion-.

El directivo advierte que esta actividad ha
cambiado especialmente porque hay fondos
que solo respaldan determinadas empresas
en la medida en que operen de acuerdo

a los derechos sociales y las medidas de
seguridad como lo marcan las convenciones
de Basilea y Hong Kong. Hay casos como
en Jamaica y Bélgica — aunque en este caso
para unidades menores- que trabajan en

un area especifica con todo el control y el
registro de la gente.

“Ac¢u tiene una de las mejores infraestructu-
ras del pais para apoyar de forma susten-
table a la industria de desguace de equipos
de petroleo y gas; con amplio calado, drea
disponible con acceso directo a muelle en
un cluster de servicios que reune diversos
proveedores para apoyo portuario y mari-
timo”, completa.

Hoy el emprendimiento tiene disponibilidad
para atender simultaneamente tres plata-
formas para actividades de pre desmantela-
miento, con potencial para ocho en menos - f

de un afio. F 5.040 m? cubiertos / 3.300 m? playon Semi- cuhlerm
Ademas de Petrobras, hay otras operadoras F A 2 km de Exolgan - Acceso directo a la autopista B.A. La Plata
que iniciaron conversaciones con el puerto y Paseo del Bajo

b Consolidado FCL / LCL y carga proyecto
k Control y Seguimiento de stock online

para la ejecucion de este tipo de servicios.
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Mas capacidad para la terminal multiproposito

El Porto do Agu inici6 este mes las obras
para la expansion del muelle y el dragado
para la implementacion de un segundo sitio
de atraque para la Terminal Muticargas
(T-MULT). La conclusion de esta fase de
expansion esta prevista para el segundo
semestre del aflo y permitira la operacion de
dos buques de gran porte en forma simulta-
nea. Asi el sitio pasara de 340 a 500 metros.
Al mismo tiempo, el dragado que se inicid
en febrero garantizara que todo el trecho
tenga la misma profundidad de 13,1 metros.
Esto permitira que la capacidad de movi-
miento de la terminal en primer término,
aumente a 2,7 millones de toneladas anua-
les. “Considerando también la expansion
del area de almacenaje, podremos duplicar
esa capacidad durante los dos proximos
afios”, dice Jodo Braz, director Comercial y
de Industrializacion de Porto do Agu.

La capacidad de expansion de T-MULT lo
diferencia de los otros terminales brasilefios
que estan dentro de los centros urbanos con
congestionamientos terrestres y maritimos,
agrega la empresa.

La inversion prevista en ambas obras supera
los U$20 millones. Si a esto se le suman las

obras en patios y capacidad de almacenaje,

galpones, y nuevos equi-
pos, podria llegar a U$60
millones en tres afos, con
200 mil m2 de area total
de almacenaje.

La ampliacion de los
giros aumenta la capa-
cidad operacional de la
terminal para atender las
operaciones de coque,
carbon y abre espacio
para nuevas cargas vincu-
ladas al agronegocio como el movimiento
de granos y fertilizantes.

En 2023, la terminal movi6 2,1 millones de
toneladas, 33% mas respecto al afio anterior,
incorporando al portfolio nuevas cargas. La
terminal opera hace ocho afios, moviendo
graneles solidos y carga de proyecto.

Para Patel, se trata de una terminal que ade-
mas se usa como experimentacion de nue-
vas cargas, “una vez que madura un sector
logistico como carga agricola o fertilizante
ahi lo desarrollamos ”, sefala. Con tantas
plantas en el hinterland, uno de sus fuertes
es el movimiento de cargas de proyecto.

Las ventajas de operar alli son enormes,

desde utilizar las vias propias del puerto.

Por ejemplo, una planta térmica requiere

de grandes equipos como turbinas de 380
tons, lo que implica una compleja logistica.
En Agu, desde el desembarco hasta el punto
de instalacion, esa carga puede estar en
menos de 48 horas, sin afectar a nadie. Si se
compara, por ¢jemplo, con el caso de una
térmica a 100 kms., el transporte de turbi-
nas, utilizando un remolque de 118 ruedas,
puede llevar un mes y medio, debido a las
restricciones clasicas de seguridad.
Ademas, la expansion de T-MULT prevé
captar la demanda para manejar minerales
raros, como concentrado de litio y cobre,

afiaden fuentes del puerto.
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Argentina: jTiempos modernos con una
logistica que atrasa?
No desesperar: las soluciones estan al
alcance de la mano

Escriben: Sergio Borrelli y Ricardo J Sanchez

Resumen

Argentina esta envuelta en problemas de diferente
indole que atrasan su desarrollo. Si bien parte de los
problemas son de orden global, es necesario observar
que el mundo también atraviesa grandes dificultades;
las crisis se han vuelto recurrentes, y la incertidumbre
ya forma parte de lo normal. Pero el mundo finalmente
avanza. Cambia, se adapta, cambia la insercion interna-
cional de los paises, pero Argentina se mantiene atras en
varios aspectos.

La logistica ocupa una parte del contexto argentino, a
la que no suele prestarse mucha atencion. Sin embargo,
es clave, por estar en el corazon de la produccion, el
comercio internacional y el desarrollo del pais.

En Argentina, la logistica enfrenta dificultades diversas
y al mismo tiempo tiene la llave para resolver pro-
blemas. Los de la logistica deben ser resueltos a la

brevedad, para apoyar decididamente a la produccion,

el comercio, empleo y para solventar el ingreso de
divisas.

Atento a las dificultades de orden presupuestario y fiscal
del pais, las politicas publicas deben prestar atencion
ala logistica, visto que las grandes decisiones en este
campo permitiran al pais mejorar sus condiciones del
desarrollo. Son decisiones que pueden hacerse sin
grandes esfuerzos de indole fiscal y financiero para el
Estado, toda vez que gran parte de los aportes lo hacen
los usuarios privados con inversiones que se repagan
con el beneficio generado.

Las soluciones estan al alcance de la mano y, para

ello, uno de los roles determinantes lo desempefian las
asociaciones publico-privadas para las grandes infraes-
tructuras, como las vias navegables y los puertos, entre
otras. Si la implementacion no se demora, los resultados

son importantes en poco tiempo.
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Introduccion
La Argentina esta en una situacion critica: acarrea aflos 620,000

de pobre desempefio econémico, con impacto en altos 600,000

niveles de pobreza, y se encuentra en una situacion fis- 280000

cal y financiera que entorpece la realizacion de muchas Zz

infraestructuras economicas que son basales al creci- o D: o

miento. (El gréafico a la der. sirve para observar lo dicho, -

desde que exhibe un comportamiento del PIB mediocre, 480,000 l
460,000

repitiendo en 2023 practicamente el mismo del 2014. e e e w1 s e am aom aom a0ms
Es decir que el PIB del 2023 es apenas un 1.7% superior
al del 2014, mientras que el mundo se hubo expandido

por encima del 26%.) Nota: PIB a precios constantes del 2010. Fuente: Banco Mundial
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El comercio internacional, fuente de empleo, desarro-
llo y de ingreso de divisas al pais, muestraun
escaso grado de avance, con dificultades para
plantear una reinsercion internacional. El valor
sumado de las exportaciones y las importacio-

nes creci6 apenas un 13% en los 10 afios desde =
2013 22022, mientras que el mundo lo hizo al

33%y el promedio de LAC a casi el 17%.

Por su parte, los paises lindantes, todos superan

0

en crecimiento al de Argentina, como se .

2014 s 06 07 018 2019 2020

observa en la grafica a la derecha.
Las concesiones, que materializan las alianzas
publico-privadas, también necesitan una actualizacion y

un relanzamiento, para poder suplir por esa via muchas ., ) . o . Lo
Evolucion reciente: 10 afios de comercio internacional comparada (indice

inversiones que el Estado tiene dificultades para reali- expo--impo, base 2013=100, en délares de 2010)

zar. Lo dicho se observa en la cantidad de afios en que

las APP han sido dejadas de lado y no renovadas o

actualizadas.
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En pocas palabras, el pais se encuentra en una coyun-
tura desfavorable y, hasta el momento, sin contar con el

marco adecuado para relanzarse.

Mientras tanto ;qué cambi6 en el mundo

en el ultimo tiempo?.

El mundo ha cambiado notoriamente en los tltimos
afos, pero en Argentina hay cuestiones que no lo han
hecho, y hoy resultan fuera de época y sin la adaptacion
necesaria a los nuevos tiempos. El mundo muestra rapi-
dos cambios en el contexto, la logistica y el comercio
internacionales, y la concepcion del desarrollo. Los
grandes puertos, las navieras y el entramado logistico
se han estado adaptando con rapidez a los cambios
observados; algunos cambios son enddgenos y otros son
externos:

- Hay una presion creciente y necesidad de avanzar
hacia la sostenibilidad, trabajando en las causas y los
efectos de los dafios ambientales y el cambio climatico.
Eso se asocia con la redefinicion en la generacion y el
uso de las energias y en las tecnologias y las practicas
habituales del transporte y la logistica.

- Las crisis asociadas a shocks globales son recurrentes,
que se traducen en fuertes vaivenes de los movimientos
comerciales y logisticos.

- Las tensiones geopoliticas y la endeblez de la paz
mundial se han intensificado.

Hay cambios en las formas y el esquema de la globali-
zacion y se observa un creciente peso de la regionaliza-
cion. Las rutas maritimas, especialmente de contenedo-
res, van cambiando todo el tiempo buscando adaptarse a
los cambios del entorno.

- El cambio tecnolodgico se ha acelerado, y tiene un
impacto notorio en los hogares, las firmas y las institu-
ciones, en el orden nacional, regional y global, de forma
tal que ha cambiado el mundo de la logistica, en forma
muy importante, y en muy poco tiempo.

- Las firmas logisticas asociadas a la movilidad por
superficie, por agua o aéreas se estan consolidando e
integrandose de manera acelerada.

- Los barcos son cada vez mas grandes, exigiendo
mayores prestaciones en términos de productividad; el
movimiento de carga se concentra y desafia las
operaciones logisticas y las infraestructuras portuarias y
vias navegables

- La logistica es determinante para el desarrollo de los

sistemas productivos.

- El funcionamiento de la logistica y las decisiones
relacionadas exigen actualmente una gran agilidad y
capacidad de reaccion, tanto de las autoridades
gubernamentales como de las empresas y de las fuerzas
sociales. Se requiere una gran capacidad de concertar
acciones, lo cual forma parte de aquella agilidad. Las
visiones de corto y largo plazo deben mantenerse enfo-
cadas y coherentes, atento a los cambios del entorno.
Con respecto al cambio en el tamario de los barcos,

su aumento progresivo y sostenido es una realidad en
al menos los tltimos 20 afios, agregando una presion
adicional a la operacion porque exige mas patios, mas
gruas, mayor profundidad de los accesos y muelles y
mejor conectividad. En el mundo de la logistica inter-
nacional que sirve al comercio exterior, la cuestion del
tamafio va mucho mas alla del tema en si mismo, toda
vez que tiene implicaciones para la toma de decisiones
relacionadas con el funcionamiento de la logistica y el
comercio, conectando a las economias domésticas con
la internacional. Se trata de decisiones empresariales,
de tipo financiero, operativo y de modelos de negocios,
y también decisiones publicas sobre infraestructuras,
servicios logisticos y ordenamiento territorial, giran en
parte alrededor de cuestiones como el tamafio y tecnolo-
gia de los buques y el uso de recursos que las compaiiias
navieras hacen de sus flotas.

Las empresas portuarias, navieras, y de logistica

van hacia la integracion del negocio. Ello acentta el
proceso de concentracion vertical y horizontal que es
una realidad en el mundo, y cambias las condiciones de
competencia.

La digitalizacion y uso de tecnologias mas avanzadas
llego al negocio logistico algunos arios atras y, hasta
el momento, se mantiene en alto ritmo. De la misma
manera, en el sentido negativo, también se observa una
explosion de problemas relacionados con la ciberseguri-
dad y la ciberinmunidad.

Ademas de gran capacidad de reaccion y de iniciativa,
el cambio observado en el funcionamiento logistico y
comercial exige capacidad de inversiones, de adapta-
cion y versatilidad, la aplicacion de tecnologias avanza-

das y una mirada fuerte sobre la sostenibilidad.

,Qué cambid y qué no cambié en Argentina?

Aunque el mundo ha pasado por tantas cosas y se ha ido



adaptando, en Argentina hay algunos aspectos cruciales
para el desarrollo que se mantienen inalterados. Algu-
nos de dichos aspectos son positivos y otros no.

Desde el punto de vista de los negativos, quizas 1o mas
significativo es que el pais sigue en falta en el pen-
samiento estratégico. Sigue sin haber una estrategia
nacional para la navegacion, los puertos, la logisticay
la infraestructura; no se logra establecer una estrategia
comun, que vaya mas alla de las administraciones —del
mismo o de distinto signo politico— para el desarrollo de
la logistica interna e internacional.

La Argentina no se siente un pais maritimo. La sociedad
no lo siente asiy, por lo tanto, la dirigencia no lo tiene
en sus prioridades, aun con sus 5000 kilometros de
litoral maritimo, la larga extension de riberas fluviales,
la presencia antartica, riquezas marinas como la pesca y
los hidrocarburos, que se deben desarrollar y proteger a
la vez, estan ahi y son necesarios para despegar.

Sin embargo, el desarrollo histérico del pais muestra
claramente que es un pais maritimo.

Es cierto que hay problemas recurrentes locales como la
deuda, la inflacion, estanflacion, la debilidad institucio-
nal, y temas comunes que se repiten en América Latina
como la muy baja tasa de inversion en infraestructura
(1% del PBI) y en transporte (0,54%). Pero es llamativa
la vision, o falta de ella, que el pais tiene de su mar y sus
recursos acuaticos: St iene el octavo mar en extension
del mundo; buques de ultramar que navegan 500 kilo-
metros por el sistema fluvial; una extensa red de puertos
maritimos y fluviales, vias navegables y servicios de
logistica que movilizan mas del 87% del comercio
exterior de mercancias y una porcion (todavia pequeiia)
de las cargas de cabotaje.

Pero, ademas, no han cambiado las condiciones de la
infraestructura, en los ultimos 25 aiios. Los buques que
arriban hoy al Rio de la Plata superan tanto en largo
como en ancho las dimensiones del buque de disefio con
el que se ha construido la via navegable.

Los puertos fluviales, incluido los del AMBA, se
mantienen a una profundidad méaxima de 10 metros, que
es absolutamente insuficiente para lo que la progresion
de la flota naviera mundial esta marcando. En conse-
cuencia, aunque los puertos tengan un buen nivel de
eficiencia técnica de las terminales o una adecuada pro-
ductividad, se enfrentan a un problema estructural que

limita el tipo de barcos (su tamafio) que pueden recibir,

Evolucion: 30 afios de la superficie sembrada y la produccion agricola vs. PIB (1994-2023)

a diferencia de sus competidores. Si ello no se soluciona
ya no vendran los barcos de mayor tamafio y Argentina
quedara excluida de los itinerarios que la conectan en
forma directa con otras grandes economias del mundo.
Hace mas de 10 afios deciamos que el mundo de los 10
metros (de profundidad) ya era antiguo, pero ya lo era
desde a lo menos otros 15 afios. Es decir que el atraso
ya va para los 25 afios, y cada afio que el pais demora es

aventajado por los paises vecinos que si lo hacen.

Pero también hay aspectos positivos...

En primer lugar, se sostiene la gran importancia que
los puertos y las hidrovias tienen para la economia y
para el desarrollo futuro. Una Argentina que recupere el
camino del desarrollo ya tiene los activos estratégicos a
su disposicion, que solo necesitan las mejoras urgentes
que todo el mercado conoce y reconoce.

Con respecto a la hidrovia, se debe recuperar el sentido
principal de proveer a la economia nacional pero
también a la integracion regional, y retomar una larga

secuencia historica de acuerdos y tratados internaciona-

indice base 1994=100. PIB, délares de 2010. Superficie, ha. Produccién, tm.
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WPIB constante a precios 2010 D Superficie sembrada (ha)

les con la integracion como meta.

Desde el punto de vista de los efectos de la hidrovia
sobre el crecimiento, son notorios, tal como se puede
observar en la grafica arriba.

Obsérvese que entre las campafias 1995/96 hasta la
actual, la superficie sembrada de los principales cultivos
del pais se duplicd y la produccion se multiplicod por
mas de 3. Ambos son signos positivos en un pais que,
econdmicamente, no puede jactarse de mucho. Y si
comparamos estos valores con la evolucion del PBI, la

produccion de dichos cultivos se expandié a un ritmo




casi 2 veces superior al del PBI, con todas las dificulta-
des habidas.

Los beneficios de la hidrovia para los granos se expan-
dieron y se perciben en las economias regionales de
provincias no riberefas, que incorporan productos y
manufacturas diferentes de los granos y sus derivados,
como insumos automotrices, vehiculos, arenas, taninos,

frutas frescas, etc.

El puerto Buenos Aires y el conjunto

de los puertos argentinos

El puerto Buenos Aires se conecta con las provincias
por ferrocarril, tiene buena conexion de trafico fluvial,
mantiene las preferencias de los dadores de las cargas, y
de las lineas. Es el generador por excelencia de divisas
por una buena parte de las exportaciones manufacture-
ras argentinas y por el turismo de cruceros. Al igual que
una buena parte de los puertos argentinos, estd en una
situacion que también requiere una urgente moderniza-
cioén y un mayor flujo de inversiones.

Buenos Aires es el principal puerto de contenedores de
la Cuenca del Plata, el primero del pais por el volumen
operado y el segundo de la costa este de Sudamérica
después de Santos. En sus terminales recalan servicios
directos de las principales navieras que lo conectan

con los mas importantes mercados, aportando asi a la
competitividad de los productos exportables argentinos.
A suvez, es el principal puerto de cruceros de la costa,
lo que le aporta una demanda estacional de alto impacto
para la economia turistica.

Sin embargo, Buenos Aires no es un puerto que sirva
exclusivamente a los intereses de la ciudad. Todo lo
contrario, es un puerto nacional: el 65% de las exporta-
ciones que salen por alli provienen de las provincias del
interior del pais. Es decir, tan solo el 35% se origina

en el arco de 150 kilémetros que tiene en el centro al
puerto de Buenos Aires.

En los tltimos 10 afios, la actividad portuaria del
AMBA (Puerto Nuevo, Dock Sud y La Plata) ha tenido
una caida que se explica fundamentalmente por las
dificultades economicas del pais. Al mismo tiempo,

ha caido también en el ranking regional de conectivi-
dad de las cargas maritimas que elabora la UNCTAD,
ubicandose en el cuarto puesto de la costa (Argentina,
Brasil y Uruguay), como producto de las restricciones

macroeconomicas, institucionales, de infraestructura y

Evolucién: 10 afios de actividad portuaria de contenedores en el Area Metropolitana
de Buenos Aires (2014-2023). indice base 2014=100
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de mercado. En 2010, los puertos del AMBA recibian
un total de 27 servicios directos de ultramar, que en
2023 se habian reducido a 8 (de todos modos, hay que
aclarar que es una tendencia generalizada).

El grafico arriba muestra la evolucion de la actividad de
contenedores de los puertos del Area Metropolitana de
Buenos Aires.

En su configuracion actual, los puertos del AMBA pre-
sentan restricciones de infraestructura determinadas por
el diseflo de los accesos nauticos, que provoca demoras
en la navegacion y restringe el calado y en consecuencia
la capacidad de carga de los buques, lo que atenta contra
su economia de escala. Asi como tienen una restriccion
de construccion (muelles fundados a poco mas de 10
metros), tienen también la limitacion de los 34 pies del
canal de acceso.

Ello implica que cualquier decision respecto al disefio
de la hidrovia y los canales de acceso a los puertos, y
los de los puertos mismos, van en la misma direccion.
No es concebible planear el desarrollo de unos sin
considerar el de los otros. De manera similar, en una
estrategia de largo plazo, la consideracion de un puerto
de aguas profundas para la operacion de contenedores
es imprescindible.

Por tal motivo, es necesario plantear el corto plazo en
funcion del largo plazo. Este es el reto principal para los
que toman decisiones, y para eso es elemental contar
con una estrategia maritima, logistica y portuaria.

En la mencionada estrategia deben ser considerados
todos los puertos del interior fluvial y los maritimos
puros como Mar del Plata, Quequén, Bahia Blanca, San
Antonio, y el resto de los patagonicos hasta la Tierra del
Fuego, las vias navegables en su conjunto, la comodali-
dad con todos los modos terrestres, el desarrollo ferro-

viario, el perfeccionamiento del modo camionero, la



aplicacion de nuevas tecnologias de apoyo al transporte,
la introduccion de nuevas tecnologias de propulsion
para hacer mas verde al transporte, y fundamentalmente
mejorar la capacidad del Estado para regular la activi-
dad y para gestionar las concesiones: es el mecanismo
que mejor ha funcionado para la provision de infraes-
tructuras, como se ve en el caso de las hidrovias y los
puertos.

En resumen, existen grandes retos tanto para el corto

como para el largo plazo.

Las soluciones estan al alcance de la mano

La logistica provee herramientas idoneas para lograr
mejores marcas del desarrollo econdémico y el comercio
internacional. Para poder lograrlo, es imprescindible
partir de un marco muy claro, que estructure el camino
al desarrollo. El punto de partida ineludible es una
estrategia nacional para la navegacion, los puertos, la
logistica y la infraestructura, que hasta el momento no
se logra establecer. Una estrategia para el desarrollo de
la logistica interna e internacional, que no cambie con
las administraciones y sea coherente con las decisiones
a tomar en lo inmediato.

El pensamiento estratégico tiene que liderar las decisio-
nes trascendentales de la logistica nacional y la interna-
cional, entre las que se encuentran las concesiones de
las terminales portuarias y el dragado y balizamiento

de los canales troncales, desde el ingreso maritimo
hacia el interior. Para ello es imprescindible pensar a la
logistica nacional como un tinico objeto: el conjunto del
sistema de transporte y de las cadenas logisticas para
los proximos afios. Considerar “estratégicos” al mar, las
vias navegables y los puertos (con su conexion interior)
es clave para la reactivacion, para la recuperacion post
pandemia, para el ingreso de divisas, y claramente para
la preservacion de la dotacion natural y el progreso para
las generaciones futuras.

Otra vez, no es tiempo de discusiones estériles. Argen-
tina necesita un mejor Estado, sin mas dilaciones: su
rol es crucial para el éxito. No hay espacio para discutir
sobre falsas alternativas de estatizacion o privatizacion,
sino convocar a la inversion privada a través de los ins-
trumentos adecuados que permitan el otorgamiento de
concesiones transparentes que aseguren el arribo de las
inversiones necesarias, a la mayor brevedad posible.

La hidrovia y los puertos son cruciales para la eco-

nomia, y requieren una resolucion urgente. Se debe
considerar a los prestadores privados —los operadores
de terminales y las compaiiias de dragado y ayudas a la
navegacion—y tener en cuenta que, como tales, tienen
aspiraciones razonables de rentabilidad. El Estado debe
tener la capacidad de gestionar los controles y la regula-
cion. Esta es la conjuncion en la que gana la sociedad y
que es el mejor apoyo para el desarrollo economico.
Ahora sdlo resta resolver con coherencia el corto plazo.
Pero una verdadera estrategia maritima, portuaria y
logistica es comprehensiva. En resumen, una estrategia
es necesaria, y para su elaboracion son bienvenidos los
disensos creativos, y hasta los intereses del sector. Pero
para que funcione de forma positiva se requiere que
exista un debate genuino, informado, respetuoso y con
unos fines compartidos y objetivos comunes.

Por tratarse tanto la hidrovia como los puertos fluviales
y maritimos del pais, entre ellos el puerto Buenos Aires,
de activos estratégicos para el pais, el Gobierno nacio-
nal tiene la capacidad de encaminar adecuadamente

el futuro inmediato y el largo plazo al mismo tiempo.
Para ello, concomitantemente se plantea la cuestion
financiera.

El Estado nacional puede instrumentar las decisiones
claves para la mejora de la navegacion fluvial, mientras
que desde tiempo atras los gobernadores reclamaron
regionalizar una decision estratégica a nivel nacional, al
tiempo que algunas jurisdicciones se quedaron afuera,
y deberian ser integradas a futuro. Similar situacion se
observa para los puertos y los terminales que requieren
planes de inversion y concesiones.

En tal marco de tantos y grandes desafios, y con una res-
triccion presupuestaria tan fuerte, la cuestion financiera
es un aspecto clave, asi como también la instrumenta-
cion de las obras necesarias. En este sentido se destacan:
1) las obras en las vias navegables, desde que existe el
sistema de concesiones, no han dependido de la finan-
ciacion del Estado, por tal motivo no se necesita
inyectar plata del Estado nacional para hacer las obras,
ya que estas se repagan con el sistema de aportes de

los privados. Para ese fin se convoca a concesiones

por periodos largos, de modo que las obras se pueden
repagar en el tiempo.

2) se requiere un sistema de concesiones actualizado

y realista. El mundo ha aprendido mucho del sistema

de concesiones en los Glltimos 30 afios y existe una



experiencia rica para evitar el estrés que se ha vivido

en aquellas primeras concesiones. No puede ser tan
estresante la renovacion. Deberia preverse un sistema
previsto que permita las prorrogas o lo que se considere
oportuno cuando hay satisfaccion con los prestadores.
Tal situacion debe quedar planteada en la concesion
madre, con todas las garantias, con planificacion, como
corresponde.

Hace muchos afos que Argentina tiene la misma pro-
fundidad en la via troncal. En el puerto de Buenos Aires
la profundidad es la misma desde hace varias décadas.
El grafico a la derecha muestra la evolucion reciente de
la profundidad de los accesos maritimos a los puertos
fluviales.

También es preciso pensar en el marco regional, ya que
Buenos Aires esta en la Cuenca del Plata: las lineas

que recalen en puertos de Argentina también van a

tocar Montevideo y los del sur de Brasil. Dentro de ese
contexto, es importante lo que hagan los demas puertos,
pero en realidad el problema no es de los demas, sino
mas bien qué es lo que se hace en Argentina. Con la
poblacion y el potencial de Argentina, el futuro se define
por las acciones propias, y no tanto por lo que hagan los
demas. Hay espacio para que todos crezcan, empezando
por casa.

Por otro lado, hay que tener en cuenta, que nadie va a
tomar una decision, en cada uno de los puertos, si no
tiene claro cual va a ser la decision en la via troncal. Es
decir, todo esta sujeto a los planes de profundizacion de
la via navegable.

Entonces, lo que se necesita es decidir una politica de
profundizacion para la via troncal empezando por el Rio
de la Plata: si se profundiza, no sélo se van a beneficiar
los puertos de Buenos Aires, sino también la salida de la
cosecha, lo cual se pudo verificar cuando hubo restric-
ciones de calado en el gran Rosario y habia mas profun-
didad en el Rio de la Plata. Desde los puertos del AMBA
salen aproximadamente el 50% de las mercaderias con
servicios directos a los puertos de destino, el resto lo
hace transbordando en algiin puerto hub. Esta situacion
solo podra ser al menos conservada siempre que la
infraestructura tanto en vias navegables como en puer-
tos se mantenga a la altura del resto de los puertos de la
costa este de Sudamérica, que integra el itinerario de los
buques portacontenedores que arriban a nuestro pais.

Por lo tanto, la profundizacion del Rio de la Plata no
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solo tiene un beneficio de incidir en los puertos del area
metropolitana, de definir a qué profundidad van a poner
sus muelles o sus canales de acceso; sino que ademas
tiene el beneficio de permitir que fluya el trafico Up
River.

Un aspecto muy importante para tomar en cuenta es que
las principales dragadoras del mundo estan interesadas
en la hidrovia; el reciente interés manifiesto del USACE
vuelve a ratificar la potencial presencia de los mas
grandes del sector. Asimismo, que ya hay concesiona-
rios en el AMBA que son de primer nivel y estan entre
los principales operadores portuarios del mundo, como
ocurre en Buenos Aires, Dock Sud y La Plata.

Las pruebas evidentes de qué hay interés estan, ahora
hay que poder crear las condiciones para que esas
empresas inviertan y se modernicen, mas alla de estar'y
quedarse haciendo negocios defendiendo una ecuacion
econdmica. Pero para que se atrevan a invertir y presen-
ten un proyecto que pueda resultar interesante, hay que
darles tiempo; y ese tiempo puede brindarse con nuevas
concesiones, haciendo un nuevo concurso prorroga

con los que ya estan, si son aptos para quedarse. Esto

se resuelve en el mundo por esas vias, solo que hay que
hacerlo de forma transparente.

El comercio y la produccion argentina necesitan un
mejor sistema logistico, que cuenta con las bases nece-
sarias para lograr un avance extraordinario en poco
tiempo y sin grandes esfuerzos fiscales. Solo resta poner

en marcha los mecanismos administrativos.
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