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LOS BUITRES QUE HACEN CERRAR AUN MAS LA CANILLA

Escribe: Dario Kogan

NTRE OTRAS COSAS, POR ESTOS
dias se esta midiendo entre los
operadores de comercio exte-
rior cuanto puede complicar la
situacién de la demanda de los

llamados “fondos buitre” a la aiin mayor
escases de divisas y el cierre de la ca-
nilla a las DJAI, ya sea su aprobacion e
inclusive luego de aprobadas que no se
liberen en laventanilla del Banco Central.
Quién puede negar que ante la “nueva
situacion de riesgo” — aunque sin duda
era una alternativa posible que se podia
manejar mucho tiempo atras- se priori-
ce — alin mas- el cuidado de los pocos
délares disponibles.

Pero si es que uno no se quiere quedar

conlacoyunturatan complicada, larueda

sigue girando y hay temas en la logistica
naviera y portuaria que se siguen deba-
tiendo.

Por un lado, resulta reconfortante que

en el contexto macro actual se sigan

observando interesados en desarrollar
proyectos portuarios, especialmente

vinculados al transbordo — Paraguay y

Uruguay-como en el pais. En este nimero

mencionamos algunos; lo que demues-

CHINA FRENA ALIANZA P 3?

tra que el ambito privado siempre esta
atento a los desarrollos que fundamen-
talmente se dan en las cargas masivas;
un segmento que parece no tener techo.
Otro de lostemas de permanente interés,
pero que se discutey discute sin avances
palpables es el de la “marina mercante”.
De todos modos se dej6é escuchar por
alli que desde ciertos ambitos se esta
promoviendo una movida que apunte a
mejorar la participacién de operadores
locales en el transporte de granos ya sea
por barcaza como a nivel internacional.
Esto a través de un régimen especial que
sobre todo baje la carga impositiva en
los distintos niveles, para que los que
hoy estan, por ejemplo, en la bandera
paraguaya, se corran a operar bajo esta
nueva legislacion especial argentina. Se
sigue especulando con el bajo costo de
los buques en el exterior con una norma-
tiva que haga mas atractivo operardesde
aqui. Serd real?.

Claro que esto exige convencer a los car-
gadores masivos para que den una parte
de sus cargas. En ese sentido se estan
haciendo gestiones para que “se com-
prenda el mensaje”.

Sorpresa general en el mercado del shipping global, por el freno del gobierno chino
ala mega alianza naviera P 3 Maersk/MSC/CMA-CGM para las rutas troncales y que
queria empezar a funcionar el afio préximo. El argumento chino es que se ve a esa
alianza como una fusién y que ademas va en contra de otros operadores. Algunos
dicen que China trata de proteger a sus empresas navieras en un mercado de baja
rentabilidad y donde se busca a toda costa bajar costos.

Lasorpresade las navierasinvolucradas en el P3vino a cuento ademés porque tanto
las autoridades de EE.UU como las europeas no habian objetado dicha alianza.

CONCESIONES

Hay cierta inquietud en los gremios vincu-
lados a Puerto Nuevo porque la extension
de las concesiones sigue sin definirse y
esto puede aprovecharse por algunos para
generar ideas que vayan contra el puerto.
De alli que se pueden divisar algunas
banderas de los sindicatos por fuera de las
terminales reclamando por la lentitud con
la que se viene avanzando en el tema. La
burocracia tiene su tiempo; pero tanto?

SE AMPLIAN LOS CORREDORES
BAJO LA ITSA

Una novedad que pasé algo desapercibida,
tiene que ver con el comienzo de la nueva
etapa de implementacion de jurisdicciones
y corredores a ser alcanzados por la Ini-
ciativa de Seguridad en Transito Aduanero
(ISTA), régimen que marca entre otras
cosas que las cargas en transito deben

ir con precinto electronico y seguimiento
satelital. A partir del 19 de agosto pasaran
a ser obligatorios la totalidad de los
traslados y transitos registrados en todas
las jurisdicciones y corredores del pais. A
las jurisdicciones actuales para traslados
obligatorios con PEMA se les sumaron Clo-
rinda, Formosa, Jujuy, La Quiaca, Pocitos,
San Juan, Tucuman, La Rioja, San Luisy
Santiago del Estero. El esquema se inicio
con Buenos Aires, Mendoza y Ushuaia

y luego se sumaron en abril: Campana,
Colon, Cordoba, Gualeguaychd, La Plata,
Parand, Paso de los Libres, Posadas, Rio
Grande, Rosario, San Lorenzo, San Nicolas,
San Pedro, Santa Fe, Villa Constitucion,
Ezeiza, Santo Toméy Gral. Deheza.

El principal corredor fluvial apostando al Mercosur
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Analisis del sector en una jornada de APAMA en Concordia,
inversiones en el cambio varietal, la bisqueda por alargar la temporada

y la estabilidad en los mercados

La consolidacion del Arandano

A PRODUCCION Y COMERCIALI-
zacion de ardndanos hoy esta
manejada en forma madura y
estable, plenamente consolida-
da con asociaciones de produc-
tores como CAPAB, APAMA y APRATUC y
la asociacién que nuclea a exportadores
y productores exportadores de nues-
tro pais —ABC- que estan trabajando en
conjunto. Este es uno de los conceptos
que se pueden sacar de la reciente 6ta.
Jornada Técnica Regional que organiz6 la
Asociacién de Productores de Arandanos
de la Mesopotamia Argentina ~APAMA-
en Concordia.
El encuentro reuni6 a casi 200 producto-
res de todo el pafs, principalmente de las
tres regiones que predominan en la ma-
teria de arandanos, Concordia, Tucuman
y Buenos Aires, y de Uruguay.
El presidente de APAMA, Juan Scordia,
destac6d que la actividad quiere posicio-
narse a la vanguardia de la produccién
y valor6 el apoyo del estado provincial.
Asimismo asegur6 que en Concordia el
sector continuara invirtiendo en investi-
gaciony desarrollo “porque es lo que nos
permite hoy estar a la altura de cualquier
productor del mundo”, dijo.
En las presentaciones se resaltaron las
fuertesinversiones que se estanrealizan-
do en el pais en materia de recambio va-

rietal, que lo posiciona como
lideren laventana de primicia
en los mercados del Hemisfe-
rio Norte. También se pudie-

ron escuchar los avances en
investigacion de manejo post
cosecha con atmésfera modi-
ficada y una variante de com-
plementacién del negocio con
la incorporacién de otros be-
rries como las moras dulces.

En representacion de la ABC,
hablé su gerente, Inés Pelaez
quien destacé las ventajas
de la produccién argentina,
orientada a la calidad, me-
jora de rendimientos, adelanto de la
curva de produccién y confiabilidad en
los mercados. “Argentina sabe cémo ha-
cerlo”, dijo especialmente en materia de
cambio varietal mientras otros paises se
encuentran a esta fecha experimentando
convariedades, “con una curvadeapren-
dizaje muy costosa que nosotros supimos
atravesar con éxito diez afios atrds”, dijo.
Incide también positivamente en nuestro
pais la diversidad de climas y los suelos
con los que cuenta para lograr un desa-
rrollo natural y de alto rendimiento de
nuestras plantas, mientras que en otros
paises se precisa generar condiciones
artificiales. Por ejemplo el técnico chile-

MEDITERRANEAN SHIPPING COMPANY

Piedras 683 (C1070AAM) Buenos Alres, Argentina.,
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no Fernando Diez Fontecilla, detallé que
en el norte de Chile en producciones que
salenenlaventanatemprana, las plantas
son puestas en contenedores para paliar
los problemas de suelo.

Detall6 que la produccién se concentra
46% enTucumanySalta-1250 has. plan-
tadas con 5900 tons de produccién- 39%
en Entre Rios y Corrientes — con 1050 has
y 5000 tons- y el 15% en Buenos Aires y
el resto del pais — 400 has y 1850 tons-
Peldez destac6 que a pesar del clima
desfavorable, se ha logrado matener los
estadares de calidad requeridos por los
mercados. “El indice de reclamos de la
industria se ubico dentro de los valores
internacionales, siendo los mismos muy




bajos. Argentina cuenta a la fecha con
el 85% de sus plantaciones con nuevas
variedades”, dijo. Resalté el nuevo pro-
tocolo de fumigacién para exportaciones
a EE.UU que reduce la temperatura de
fumigado de 21°C a 15.6°C aumentando
la vida post cosechay la calidad del pro-
ducto. Un trabajo muy arduo con nego-
ciacionesquellevarontresafos. Ademas
destac6 queArgentinacuentaconmasde
200 has de plantaciones organicas.

En el cuadro de las ventajas que se vie-
nen dando, sefial6é el incremento en la
eficiencia en la cosecha; las inversiones
en nuevas variedades que proporcionan
mejores rendimientos y el mejor manejo
de las plantaciones, y entre las desven-
tajas; elaumento de costo de la mano de
obra, la falta de capital de trabajo para
invertir en laboreo y las trabas en la de-
volucidn de reintegros de exportacion.
Hay nuevos mercados de gran potencial
que se vislumbran a través de nuestros
competidores. Hay expectativa con China
donde se estd comenzando el Andlisis de
Riesgo de Plagasy con Japén la respues-
ta de SENASA al MAFF para exportar con
tratamiento 15.62 (sin protocolo desde
2010). Por otro lado, en Europa apare-
cen mercados como Alemania en plena
expansiény se estd haciendo un estudio
preliminardeIndiay las posibilidades de

Medio Oriente (Emiratos Arabes).
También advirtid que es necesario pro-
mover el mercado interno que hoy es de
1000 tons.

En cuanto a la logistica, la salida por Tu-
cuman ya es una alternativa consolidada
quecuentaahoraconunacamaraespeci-
fica. ParaPeldezla concentracion de 97%
de los envios via area debe reducirse con
mas exportaciones maritimas y ademas
hay que bajar los costos del avidn.
Sinembargo, notamos que si se miran los
nameros de las exportaciones de aran-
danos, estas no crecen. En 2006 salian
6600 tons llegando al pico del 2011 de
15.800 tons, pero en 2013 cayeron a casi
12.800 tons.

Para Peldez la produccién y la exporta-
cion Argentina se encuentra estabiliza-
da. “El decrecimiento de la produccion
en la temporada pasada se debié exclu-
sivamente a eventos climdticos desfavo-
rables que afectaron plantaciones del
NOA en su produccién temprana con las
heladas de agosto y el fuerte tornado con
epicentro en Yuqueri del NEA; pero todo
hubiera llevado a pensar en un volumen
de alrededor de 16.000 ton como el ABC
pronosticara al inicio de la campaia.
Pero la fuerte inversién en recambio va-
rietal que Argentina comenzé hace unos
afos y que continda actualmente, hace

que la curva de produccién sea mds uni-
forme a lo largo del tiempo, empezando
mds temprano y garantizando fruta de
septiembre a diciembre”, nos dice. Cree
que elincremento de los embarques ma-
ritimos podria generar la extension de la
produccién. “Esta curva mds suavizada
donde los peaks no son tan drdsticos nos
favorecerian desde el punto de vista de
los precios”, agrega. La idea es exten-
der la temporada distribuyendo mas la
exportacion entre agosto y enero.

Frente alhecho de que aparezcan nuevos
competidores como Perd, la especialista
precisamente expuso ese caso y sefald
que todavia allf falta experimentar mu-
cho hasta lograr las variedades mas ap-
tasparasuclimaysueloyque ademas se
adapten al gusto y requerimientos de la
demanda. Alrespecto, los exportadoresy
productores siguen de cerca el tema. La
especialista nos dice: “Estamos atentos
a esa evolucion y estd muy claro en que
constituye una amenaza en el mediano
plazo, tiempo en que nuestro pais debe-
ria trabajar atin mds en la calidad y po-
sicionar su fruta cuidando mucho de no
cometer errores que nos puedan costar
caro en el futuro. De ahi que es tan impor-
tante el hecho de estar trabajando todos
juntos, el ABC y las distintas entidades
regionales”.

SI CONTAS

CON LA MEJOR EXPERIENCIA,

NO HAY TAREA DIFICIL.
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Cool Logistics Americas en Sao Paulo

Las expectativas del reefer en la region

EPRESENTANTES DE LA COMUNI-

dad logistica, carriers y lineas

aéreas, proveedores de tecno-

logia y gestion en materia de

mantenimiento de perecederos
y cargadores expusieron en el marco de
la conferencia Cool Logistics Americas
que se realizé en Sao Paulo. Un encuen-
tro que ya es marca tradicional en otras
regiones delmundoyque porprimeravez
se realizo en el continente organizada
por Cool Logistics Resources y Guia Ma-
ritimo. Entre otros expusieron Julian Tho-
mas, CEO de la region de la Costa Este de
Sudamérica de Hamburg Siid y Alianga,
Lourenco Perottoni, director logistico del
gigante brasilefio de alimentos BRF; Sofie
Tolk, gerente de negocios de agroalimen-
tosdelpuerto de Rotterdam; Andrew Lori-
mer, director gerente de Datamar; Mario
Veraldo, gerente de ventas en Brasil de
Maersk Line, Mauricio Padrén, gerente
commercial regional de LCL Group de
Chile; Camila Camacho Rocha, responsa-
ble para Latinoamerica de FloraHolland;
Anton Bril, gerente de servicios comercia-
les de VGB, de Holanda; Luis Carvalho de
Andrade, gerente general de operaciones
y transporte de |BS de Brasil; Cleverton
Holtz Vighy, responsable de Lufthansa
Cargo, en Brasil; Gino Ansaldi, gerente
de ventas de Latinoamérica de Thermo
King y Patricio Junior, CEO, del puerto de
Itapoa.

NEGOCIO NAVIERO

Expectativa y adaptacion a la realidad
de los bugues mas grandes, mas alian-
zas y la continuidad del slow steaming
en los traficos de contenedores reefer de
latinoamérica. Tal fue el mensaje de Ju-
lian Thomas, de Hamburg Siid y Alianca.
Thomas - en la foto a la der.- seial6 que

Hamburg Siid invertira este afio US$122
millones en 6.000 nuevos contenedores
reefer high cube de 40 pies, comprando
2.000 de reemplazo y 4.000 para llevar
su flotaa 54.000 unidades. De todos mo-
dos, advirtié que la situacion financiera
delas navieras todavia se encuentra muy
ajustada, viniendodeun 2013 con un pro-
medio de margenes operativos en rojo. El
foco alin esta centralmente puesto en el
control de costos.

Enun cuadro que muestraelpromedio de
margen operativo de las lineas, Thomas
da cuenta de lo que se habla: Desde el
2009 al 2013 sélo hubo 5 trimestres con
margenes positivos y otros 14 fueron ne-
gativos para el negocio naviero. Veamos
las fluctuaciones: en 2009 comenzé con
18% por debajo pasando a revertirse en
2010, llegando al méximo de 15% positi-
vo paravolveracaeracomienzosdel2011
hasta llegar nuevamente a 12% negativo
en el primer trimestre del 2012 cuando
se recupera levemente el negocio para
volver a caer y estabilizarse entre 0% y
4% negativo el afio pasado.

De todos modos la mayoria de los com-
modities que se manejan en reefer han
sido menos impactados por la crisis fi-
nanciera global. El 38% del transporte
reefer global se compone de frutas y ve-
getales, 25% carne y aves, 18% produc-
tos de la pescay 17% de bananas.

El cambio hacia buques mas grandes
que todavia se ve en las rutas este/oes-
te, también se da en los traficos norte
sury se podria acelerar en los préximos
afios. Thomas sefialéd que es necesario
buques mas grandes para respondera la
demanda reefery al mismo tiempo bajar
los costos. Por ejemplo con los buques
de 9.600TEU y 2.100 enchufes reefer —
la mayor capacidad refrigerada flotando

La nueva terminal de contenedores
del Rio de la Plata.
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hoy en dia- la nueva clase Cap San que
incorpor6 Hamburg Sud es 33 metros mas
largay 5 metros masancha que la genera-
cion previa, la clase Santa, de 7.100TEU.
Los primeros dos Cap San fueron desple-
gados en mayo de 2013y ocho mas estan
siendo aplicados a lo largo de este afio.
Precisamente en cuanto a estos barcos,
Thomas sefiala que se esta viviendo una
revolucién, unidades méas grandes, mas
lentas y mas eficientes en materia de
combustible. “Antes del 2008 los buques
eran disefiados principalmente para ser
mds rdpidos y esos hoy son cada vez mds
obsoletos dejdndolos en una fuerte des-
ventaja en cuanto a costos”, advirtio.

Al mismo tiempo, los buques mas gran-
des le meten mas presion a los puertos
y a la infraestructura vinculada y esto se
ve en Latinoameérica, especialmente Bra-
sil, donde seglin Thomas las estadisticas
portuarias fueron “horribles” con demo-
ras en atraque y handling que superaron
las 83.000 horas equivalentes a siete
buques parados en muelle todo el afio
alrededor de un puerto brasilefio. “La
ineficiencia es fantdstica, asi tenemos
que agregar mds buques al sistema para
mantener las frecuencias”, afadi6.

Las alianzas de los carriers implican la
respuesta a las presiones de los costos
y esta también es una tendencia que
pasa a los traficos de las costas este y
oeste de la regidn, dijo el directivo, y asi
se ve la vuelta a consorcios con muchos
jugadores compartiendo el mismo sis-
tema subyacente. Asimismo el sistema




de navegacién controlada para recudir
el consumo de combustible llegd para
quedarse y seglin Thomas, es uno de los
mas profundos impactos en la industria.
Sobre los traficos reefer de la region, en
suexposiciénen CoolLogistics Americas,
destacé que que la clave es mantener un
aceptable transit time dentro del marco
del slow steamingy hay que adaptarse a
esa nueva realidad. Dijo que la velocidad
promedio de los buques en las rutas de
latinoamérica estaenunos18 nudos, tres
0 cuatro menos que hace unos afos pero
que no se esperan mas reducciones de
velocidad.

En ese sentido, otro de los expositores en
elencuentro, Lourengo Perottoni, director
logistico del gigante brasileno de alimen-
tos BRF que exporta 7000 contenedores
reeferpormes, advirtié que “Unos 13 dias
de transit time a Europa son adecuados,
pero para nosotros es mds importante la
precision en la respuesta del carrier. Si
me dicen que llega en 18 dias debe ha-
cerse en 18 dias”, advirtié. Precisamente
Perottoni agregd que en los dltimos tres
0 cuatro afios ya se ha aceptado el slow
steaming como “la norma”.

Mario Veraldo , director comercial de
Maersk Brasil, - en la foto abajo a la izq.-
destacé lineas generales como la situa-
cion de baja rentabilidad del shipping
de linea, los positivos desarrollos en in-
fraestructura portuariaen laregion en los
Gltimos dos afios, buenas perspectivas
para la Costa Oeste de Sudamérica; pero
del otro lado, el menor crecimiento eco-
némico brasilefioy los proble-
mas en Argentinay Venezuela
y los bajos niveles de fletes
con Lejano Oriente debido a
la sobrecapacidad. De alli el
esfuerzo por reducir costos y
apuntara mayores alianzas de
lineas. Ve un riesgo adicional
en la capacidad reefer dispo-
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nible en la medida en que se de una
demanda creciente. Mientras en Brasil
los costos suben, los fletes de reefer se
mantienen decrecientes, dijo.

Porsu parte, Sofie Tolk, del Puerto de Rot-
terdam, - en la foto abajo a la der.- resalt6
el impacto que tienen las alianzas entre
las lineas y los buques mas grandes en
puertos y terminales. En el primer caso,
los socios tocan en diferentes terminales
y puertos que no tienen tanta capacidad
como para manejaresevolumen. Eldesa-
fio es alin mayor por el mas fuerte poder
denegociacion quetendranlaslineas.En
cuanto a los buques mas grandes exigen
de los puertos mejores accesos nauticos,
muelles mas profundos y extensos, mas
inversiones en equipos. Asi a su enorme
desarrollo que lo lleva a ser uno de los
puertos lideres a nivel mundial, Rotter-
dam agrega inversiones desde el sector
privado por 1.1 mil millones de euros y
cuenta con proyectos para extender la
capacidad intermodal y la ampliacién
del Amazone Harbour para recibir a los
buques mas grandes.

Otro de los dilemas que aparecen, es que
la incorporacion de buques de 18.000
teus al sistema genera un efecto casca-
da que impacta en todos los puertos de
los distintos traficos. “Los buques mds
grandes no siempre son éptimos para
cualquier ruta”, senal6 Tolk.

También todo esto hace que el puerto ne-
cesite mas capacidad reefer, mas plugs,
facilidades — que deben estar més cerca
o integradas a las terminales- y mas per-
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sonal calificado.

Tolk mostré una serie de datos delimpac-
to del manejo de muelle en el trafico del
hinerland. Nada que ver lo que mueve y
exige unbuque de 18.000 teus que impli-
ca una carga y descarga de 36.000 teus,
cuando en Rotterdam buques de 10.000
teus representan 6000 movimientos. Un
puerto que tiene una excelente distribu-
cion modal: 14% por tren — 1400 teus a
75 porvagén equivale a 19 formaciones,
31% por fluvial — 3100 teus a 96 por bar-
caza equivale a 32 equipos- , 25% por
carretera — 2500 teu a 1.6 por camion
equivale a 1560 unidades-y 30% en fee-
ders — 3000 teu a 280 porbarco equivale
a 10 buques-.

Por su parte, Andrew Lorimer de Data-
mar hizo un analisis detallado del trafico
reefer de la Costa Este de Sudamérica
dominada por carnes y frutas. Por ejem-
plo: muchos equipos que bajan cargados
vuelven apagados y no pocos con carga
seca. Ademas en Argentina hay una tran-
sicién de esas cargas desde los buques
refrigerados de bodega a contenedores,
eltema esdefinirlostiempos en que esto
vaavanzando. Con datos de la consultora
Drewry, mostr6 que en eltotal de la CESA,
las exportaciones reefer se mantienen
estaticas en unos 725.000 teu por ano
llegando a 30% del total de los envios
contenedorizados que salen de la costa.
Comparando Brasil y el Rio de la Plata,
Lorimer sefala que los volimenes men-
suales de nuestro vecino son dos veces
y medio méas grandes que los argentinos.
n Mientras que el pico de las
exportaciones brasilefias -
especialmente de carne que
representa 80% de los envios
reeferde ese pais- sedaen oc-
tubre; la cosecha de fruta en
el Plata es entre marzo y julio
y significan 52.000 teus. La
fruta es el segundo producto
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exportado enreeferporBrasilcon 60.000
teus mientras que en el rio de la Plata el
producto nimero uno en reefers es la car-
ne con 37% del total de exportaciones; le
sigue la fruta, pescado, lacteos, huevos,
miel y preparados de vegetales y frutas.
Enlo que esimportacién en reefer, creci6
fuerte en 2013 aunque su participacion
es menor: 100.000 teu por afo, un 3%
del total de cargas.

Lorimer - en la foto al centro- se pre-
gunta si habra capacidad en materia de
contenedores reefer para un eventual in-
cremento de la carga de frutas del Valle
argentino que hoy van mas en bodega.
En 2013 en San Antonio Este hubo 4o lla-
madas de buques convencionales refri-
gerados pero la mitad esté llegando esta
temporada. Son buques que tienen entre
20y 30 anos. Por otro lado, se esperan
mas llamadas de portacontenedores y
un nuevo buque esta trabajando en el
trafico. Alli preocupan los volimenes.
Mientras que en 2013 se exportaron
200.000 tons en los buques reefer, - que
pueden representar entre 17.000/18.000
teus- este aho se posicionaron la mitad.
Dice Lorimerque porotrolado losbuques
reefertradicionales también sacan carga
de citricos del norte argentino, las expor-
taciones de pescado de las Islas Malvi-
nas — que salen por Montevideo- lo que
podria incrementar la demanda de con-
tenedores en un futuro. Quiza se llegue
a un incremento de 3.000 teu por mes.
En el trafico de la CESA hay 29 servicios
— incluyendo 5 regionales- con una ca-
pacidad de equipos reefer
mensual de 554.000 teus
mientras que en los bu-
ques hay mas de 79.000
enchufes, es decir 14% del
total. Los traficos con mas
plugs son Norte de Europa
con 19% frente a la capa-
cidad total de reefers y la
mas baja es hacia la Cos-
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ta Este de
EE.UU. con
10%. La ofer-
ta de enchu-
fes supera a
la demanda
por 26.000
plugs; el
Gnico trafi-
co donde se
queda corta
la oferta es
el Mediterra-
neo. Curio-
samente, la mayoria de las cargas que
salen por bodega convencional reefer
van al Mediterraneo destino que justa-
mente tiene menos enchufes en los bu-
ques containeros.

Patricio Junior, CEO del puerto de Itapoay
vicepresidente de la Asociacion de Termi-
nales Portuarios Privados ATP de Brasil,
- en la foto a la izq.- sefial6é que ninguno
de los enormes buques que manejan las
lineas — a partir de 15.000 teus- pueden
tocar los puertos brasilefios por la falta
de calado. Mientras en el 2011 China in-
virtié en infraestructura mas de U$1.015
mil millones, Brasil lo hizo con U$8 mil
millones.

Apunt6é a lo importante de invertir en
dragado. Por ejemplo, sélo 1 cm méas de
calado enunmuelle 100% utilizado le ge-
nera al puerto casi U$3 millones mas por
afio. Como llega a ese niimero?. Hacien-
do cuentas muestra que un centimetro
mas de profundidad son 100 toneladas

mas por buque y 100 toneladas son 8
contenedores de 12.5 ton cada uno. Asf
1 contenedor genera U$1000 en carga 'y
descarga. Asi que cada cm. adicional de
calado genera U$8000 més por buque
paraelpuerto.Un serviciotiene 52 llama-
dasporafio.Siete servicios porafioimpli-
can 364 llamadas que, multiplicadas por
U$8000, determina que cada centimetro
mas de profundidad le genera a un mue-
lle -100% utilizado- U$2.9 millones por
afio de movida. Matematica pura.

ALTERNATIVAS LOGISTICAS

Por otro lado, hubo una interesante com-
paracion del transporte maritimo de ca-
botaje frente al camién, a cargo de Luis
Carvalho de Andrade - en la foto abajo a
la der.- de |BS Foods -parte del gigante
alimenticio-ensusoperacionesentresus
plantas mas al sur de Brasil y Manaos.
Hoy la combinacion del transporte mari-
timo fluvial de cabotaje frente al camién
-que podria utilizar mas a menudo la
empresa- no genera una baja de costos
significativa. Mas alla de las ventajas
conceptuales; mover la carga por buque
exige contar con grandes lotes; el ries-
go de atrasos y cancelamientos de ser-
vicios, mayor transit time, y en suma la
necesidad de mayor abastecimiento en
las puntas, dijo.

Mauricio Padrén, gerente comercial re-
gional de LCL Group de Chile sefal6 la
necesidad de que los cargadores tomen
la iniciativa con nuevas ideas que pue-
den cambiar la modalidad tradicional en
los canales por las que salen sus
envios.

Por ejemplo en estos dltimos
afios hubo desarrollo de ciertos
puertos a partir del contenedor.
En 2000 por ejemplo, el puerto
de Natal implementé un nuevo
gran depésito de frio. Unos afios
después Laurtizen dejo alli la
operacion de buques de bodega
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yhoyesunpuerto de contenedores con el
mismo transittimes que hace nueve afios
cuando aquellos buques dominaban el
tréfico. La misma situacién se da con una
terminal en Campana, dijo. Otro caso: en
2001 ninguna linea tocaba el puerto de
Paita al norte de Per(, mientras que en la
Gltimatemporadatodalasgrandeslineas
tuvieron su llamada alli con méas de 7000
FEE de perecederos. “Los cargadores de-
benunirfuerzas para hacer que las lineas
cambien la rotacién de los puertos o los
schedules cuando sea necesario para sus
cargas”, dijo Padrén.

Porejemplo se abrieron dos nuevas puer-
tas para el ingreso al mercado de EE.UU
desde la Costa Oeste de la regién. Por
un lado llegar al puerto de Manzanillo
en México para entrar con un servicio de
camiones diarios a Laredo evitando las
demoras del canal de Panamd y siendo
mas barato que mover las cargas por ca-
mién desde los puertos de la costa Este
deEstadosUnidosalaregiondeHouston.
Asitambién se evitan los grandes trayec-
tos por camién desde Miami, Filadelfia o
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Nueva York. Otra alternativa es entrar por
Savannah o Jacksonville en lugar de ha-
cerlo por Nueva York o Filadelfia, agregd
Padrén, donde hay que pagar un camio-
naje caro. Alli se pueden reducir costos
entre U$1000 y 1300 por contenedor de
40 s6lo en camién, cuando la carga tie-
ne destino final en lugares como Atlanta,
Houston o Dallas, agregé.

FLORES Y CADENA DE FRIO

Camila Camacho de Flora Holland que
opera en Colombia y Anton Brill gerente
de servicios comerciales de VGB de Ho-
landa, abordaron en detalle el negocio
del transporte de flores frescas. Recor-
damos que FloraHolland es una coope-
rativa de productores holandeses que
funciona como una plataforma de comer-
cio internacional. Camacho - en la foto a
la izg- destac6 el cambio en modos que
esta tratando de promover esta empresa
especializada en la comercializacién de
flores desde Colombia y Ecuador. Pre-
cisamente utilizando el barco en lugar
del avién que hoy domina totalmente.
Mostré los datos de los dltimos afios y
en especial los primeros meses de este
afio que muestran un crecimiento — aln
la cifra en porcentajes totales no es sig-
nificativa- marcando una tendencia que
apunta a llegar a un balance de 70% por
avidony30% maritimo. La empresa mane-
ja mas de 43 millones de flores por dia,
tiene casi 8000 proveedores, y 2500 tra-

ders con 120.000 transacciones diarias;
exporta a 140 paises e importa de 60. El
principal tréfico es Colombia y América
Central a América del Norte con 1.1 mil
millones de euros y le sigue Europa con
300 millonesdeeuros. Lasexportaciones
de flores colombianas que llegan a casi
212.000 tons anuales en un 75% van a
EE.UU exclusivamente en avién; mientras
que a Europa que tiene una participacién
de 15% del total ya el transporte aéreo
llega a 85%. En el caso de Ecuador las
exportaciones superan las 150.000 tons
y los destinos estan mas repartidos: 38%
de las flores van a EE.UU, 25% a Rusiay
21% a la UE. Aqui el transporte aéreo se
lleva 97%. El uso del maritimo con res-
pecto al aéreo, seglin Camacho, puede
generar reduccién de costos en15% a
EE.UU., 40% a la UE, y 60% a Oriente.. El
incipiente flujo actual de flores en conte-
nedores maritimos desde Latinoamérica
muestra a Ecuador con 100 teus a Europa
ysoaEE.UU.; desde Colombia 600 al Rei-
no Unido, 200 al continente europeo, 90
a Chile 20 a Australiay 10 a Japén.

Describié los tiempos del esquema de
carga maritima que promueve, por ejem-
plo desde el puerto de Cartagena. Son
33 dias contra 17 por via aérea desde la
salida de la cosecha hasta el punto final.
Camacho sostiene sustancial trabajaren
toda la cadena para mantener la sobre-
vida de las flores en destino final “en los
floreros” el mayor tiempo posible. “La
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cadena de frio es clave para la calidad
y la sobrevida de las flores”, dijo. Los
productores han ajustado el proceso en
planificacién de la cosecha; soluciones
en manipuleo, control fitosanitario,
control de temperatura y packaging,
mejoras en la consolidacién, estanda-
rizacion del packaging y mejores pro-
cesos de carga en los contenedores. Al
mismo tiempo se necesita una mejor
infraestructura en puertos. Mostré una
serie de gréficos que muestran que en
los 23 dias maritimos la temperatura se
mantiene mas estable que en los tres
dias aéreos donde paulatinamente va
subiendo. “Es clave el manejo de toda
la cadena de provisién desde la planta
hasta destino final; una mayor educa-
cién desde el productor pasando por
las lineas, compradores, logisticos y
puertos, asi como la mejora de infraes-
tructura en puertos, almacenes de frio,
camionesyrutas. Las lineas deben tener
mds capacidady mds reposicion de con-
tenedores”, agrego.

Por su parte Bril puntualizé la necesi-
dad de trabajar mejor en el seteado
de la temperatura via aérea que en las
bodegas es muy alta — varfa entre 4 y
102. Precisamente sefial6 que hay falta
de transparencia en como instruir en el
seteado y ese dato no siempre esta re-
gistrado en la guia aérea. Otro problema
que afecta la cadena es que las demo-
ras en los vuelos hacen que las flores
queden al aire libre en las plataformas.
“Hay diferencias en la perfomance de la
cadena de frio entre las lineas de pasa-
jeros y las de carga”, agreg6.

Sefialé que el indice diario de tempe-
ratura es sustancial para saber la vida
de las flores en los puntos de venta y
el impacto del transporte en el produc-
to— que se resume en la temperatura
del producto por el ndmero de dias
de transporte por 24 horas-La clave es
mantener esa suma TxD lo méas baja

posible. En el control de temperatura,
se debetrabajarademas en la refrigera-
cioén rapida en la post cosecha — entre
30 y 60 minutos- luego si es posible
forzar aire frio en el aeropuerto o area
de consolidado. Durante el transporte,
latemperatura de las rosas via maritima
debeserdeo,5a1,52yenelaéreode 42
Por su parte, Cleverton Holtz Vighy, res-
ponsable de Lufthansa Cargo en Brasil,
sefialé que la estructura de productos
que se transportan por carga aérea a
nivel global es la siguiente: alta tecno-
logia 21%, partes de maquinarias 19%,
materias primas 17%, perecederos 11%,
quimicos 8%, bienes de capital 7%, ve-
hiculos y autopartes 6%, indumentaria
y moda 6%

En 2013, Lufthansa Cargo transport6
25.000 tons de fruta fresca y vegetales
y 20.000 tons de flores y plantas
Destacé el “opticooler”, un contenedor
disefiado para el control de la tem-
peratura ambiente con tres sensores
interiores y un sensor en el gabinete
para asegurar el mantenimiento de una
temperatura entre 2 y 30 grados con el
registro permanente y no requiere de
hielo seco ni energia de frio

Sefal6 la necesidad de mantener la ca-
dena de frio, el cuidado del embalaje, y
tener en cuenta las areas “grises” entre
la llegada de la carga al aeropuerto y el
ingreso al avion y asegurar la adecuada
refrigeracion en las bodegas. “La linea
solo no puede controlar todo el proceso
en el aeropuerto”, dijo.

Recordamos que recientemente
Lufthansa anuncié que completd el
reemplazo de los 5.600 contenedores
de aluminio que utilizaba Lufthansa
Cargo, por unidades fabricadas casi en
un 100% con plasticos de extrema du-
reza, que pesan 13,6 kilogramos menos
que losreemplazados, lo que le permiti-
ra reduciren mas de 6.800 toneladas el
pesoquesusavionesdebentransportar

BAJO TECHO SIEMPRE

anualmente( foto a la derecha).

La nueva flota de contenedores de me-
nor peso, permitirda ademdas ahorrar
unas 2.000 toneladas de combusti-
bles y evitar la liberacion al ambiente
de unas 7.000 toneladas de di6xido de
carbono.

Por su parte, Gino Ansaldi, gerente de
ventas para Latinoamérica de Thermo
King - empresa con casi 60 afios en el
negocio de los contenedores y casi 80
en el eltransporte refrigerado- hizo hin-
capiéen losfactores claves que hay que
atender en la cadena de frio; desde los
previos a la cosecha, el pre cooling y el
transporte mismo apuntando en la ma-
yoria de los caso a reducirla respiracién
y deshidratacion del producto; la nece-
sidad de trabajar en las tecnologias de
pre cosecha y a la hora de consolidar
evitar el calor; realizar un buen packa-
ging que proteja la carga del manipu-
leo, de la sobrecarga, de las pérdidas
de humedad; que el contenedor tenga
un buen flujo de ventilacién y un ma-
nejo de temperatura adecuado y como
siempre, recordar que las unidades ree-
fer estan para mantener la temperatura
del producto no para bajarla. Asimismo
detall6 las nuevas tecnologias en reefer
de Thermo King que apuntan a simpli-
ficar las operaciones, tener un mejor
seguimiento y la reduccién de energia,
la mejor operatividad de los gensets y
los nuevos controles.

Lo Primo

Depdosito Fiscal / Depésito Nacionalizado / Logistica y Distribucién

Lo Primo 1: 14.000 metros cuadrados cubiertos y 3.000 descubiertos
Lo Primo 2: 24.000 metros cubiertos
Lo Primo 3: 6.000 metros cubiertos

Lo Primo 4: 16.000 metros cubiertos (Plazoleta para Transporte Internacional)

« Oficinas a disposicion del cliente para fines miltiples
* Oficina de verificaciones
* Conexion on line Sistema Informatico Maria
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Qué dijeron analistas y emprendedores en el Foro PEC —-Comex organizado por los 25 afios de
la primera promocion egresada del Instituto de Comercio Internacional de la Fundacion ICBC

P

ESDE LAS PERSPECTIVAS DEL
comercio exterior, en un con-
texto mundial de diversidad de
escenarios simultaneos, hasta
elrelato de ejecutivos exitosos
y el creciente rol del sherpa — una suerte
de “tutor” que acompaia a las nuevas
empresas en los mercados internacio-
nales- fueron los temas planteados en
el 1er Foro PEC-COMEX del Instituto de
Comercio Internacional de la Fundacion
ICBC para celebrar el 25 aniversario de
la primera promocién de profesionales
de comercio exterior de esa casa de
estudios. El encuentro reunié en el au-
ditorio del hotel Argenta a referentes,
egresados, estudiantes y docentes del
Instituto de Comercio Internacional. El
evento es el primero de una serie que el
Instituto quiere desarrollar teniendo en
cuenta los cambios permanentes que se
dan en el comercio mundialy que exigen
mas que un conocimiento puramente
operativo del comercio exterior -ademas
de los viajes de practica que promueve
el Instituto -para acercarse a las distintas
culturasylos mercados. Precisamente la
FICBCse estaenfocando en prepararalos
estudiantes para serverdaderos guias en
comercio exterior, a modo de aquel que
acompana a los montaifiistas a los picos
mas complicados — el sherpa- en este
caso, a las empresas que quieran llegar
a los mercados internacionales en un
contexto mundial por demdas cambiante.
En cuanto al Foro en si, del panel “El
comercio internacional en un mundo de
maltiples escenarios”, moderado por el
director del Instituto, Félix Pefia, partici-
paron Osvaldo Rosales (director de co-
mercio internacional de CEPAL); Ignacio
Bartesaghi, (Observatorio Asia Pacifico
de ALADI) y el especialista Rall Ochoa,
En cuanto a las experiencias de empre-
sas exitosas y el rol del sherpa, expusie-
ron Rodolfo Montes de Oca, creador de
Zott Producciones (proveedor global de
Mc Donalds especializado en productos
innovadores de promocién comercial) y
directivo del grupo de emprendedores
Endeavor; Federico Kertzman, de MT In-
ternational Group (broker de alimentos
— especialmente de carnes- y forwarder)
y Patricio Carmody, exvicepresidente glo-
bal de marketing de Pepsico.

Asimismo, en un encuentro interactivo

donde participaron los estudiantes y
egresados del Instituto, se avanz6 so-
bre la diversidad cultural como clave
para generar negocios, llevado adelante
por el Grupo AFS y la especialista Emma

= Servicio de cabotaje argentino

Los Sherpas o la formacion
de guias que asesoren a
las Pymes exportadoras

Fontanet.

Enelprimerpanel,Rosalesde CEPALsefia-
16 distintas tendencias clave que se vie-
nen dando en el contexto internacional.
En lo tecnolédgico, cambios acelerados

PATAGONIA

Shipping Lines

» Buenos Aires - Ushuaia - Buenos Aires

* Frecuencia quincenal

Una linea de navegacion argentina que ofrece un servicio
regular de carga general en el trafico de cabotaje argentino
priorizando la puntualidad y brindando socluciones logisticas
a las dificultades que enfrentan nuestros clientes.

Contacto Comercial: Tel: (11) 4315-1444 - buecom@patagonialines.com

www.patagonialines.com
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sin precedentes especialmente en infor-
matica y telecomunicaciones, robética,
digitalizacién, nanotecnologia, biologia,
vehiculos teledirigidos y en el complejo
agua-energia-recursos naturales. Aqui,
especialmente con el manejo del agua,
América Latina debe tener participa-
cién, un elemento que quiza sea motivo
de guerras y masivas migraciones, dijo.
Légicamente destacd la irrupcién de los
paises en desarrollo, con China con mu-
cha influencia, por ejempo, en materia
de nuevos patentamientos; un elemento
donde América Latina estd muy atras, en
momentos en que innovacion y conoci-
miento son claves.

Ademas destac6 la producciéon manufac-
turera en cadenas de valory recordé que
“no se puede ser competitivo en todo, ni
producirtodo. Exportar e importarson de
importancia similar”, dijo Rosales, y cité
un trabajo segn el cual el promedio de
componente importado de un producto
exportado es de 40%, que subird a 60%
en las préximas dos décadas, lo que de
alguna manerarelativiza las politicas for-
zadas de sustitucién de importaciones.
Hablé también de los mega acuerdos
internacionales y advirtié6 que hoy las

=

exportaciones Sur-Sur superan a las del
Norte-Norte tendencia que se ira incre-
mentando. Repitid los problemas de la
region como ser la baja insercion en la
economia mundial y exportaciones con
alta proporcién de commodities y poca
globalizacién de sus pymes e histérica
vulnerabilidad externa. Los precios de
los commodities estdn mejor pero hoy
fluctGanyChinacrecemenos,asiasoman
los problemas

Asi,sicomoseprevéparaelperiodo2014-
18, el crecimiento de Latinoamérica sera
en promedio no mayor a 3% anual, esto
no serd suficiente para las necesidades

de desarrollo. Recomend6 tanto tener
mas y mejor conexién con Asia pero aln
mas la vinculacién en la region. Uno de
los problemas, insisti6 esqueintraregion
sevenden mas productos finalesy pocos
intermedios lo que muestra lafaltade en-
cadenamientos productivos.

En el segundo panel, Montes de Oca re-
conoci6 que llegara ser proveedor global
paraMcDonaldsnofueuncaminollenode
rosasy como todo emprendedor hay que
saberrecuperarsedelosfracasos.Surela-
ciénconlacompafiaamericanacomenzé
enel’93yencuantoa exportacion de los
juguetes que vienen en esos productos,

EL DIFERENCIAL QUE OFRECE EL INSTITUTO
DE COMERCIO INTERNACIONAL DE LA FICBC

Una clara referencia para hablar de los 25
afios del egreso de la primera promoci6én
del Instituto de Comercio Internacional de
la FICBC, es su rectora Rosanna Bella - en
la foto a la izq.-.

Esta alli desde el primer dia -27 afios- y asi
le prguntamos cémo el Instituto absorbi6
los cambios a nivel global. “Ha cambiado
muchisimo tanto el contexto mundial como
la juventud que viene a estudiar. Se trata
degeneracionesdiferentes quetiene pautas
distintas, algo que hay que tener en cuenta
a la hora de capacitar. En el medio se en-
cuentra la comunidad docente de gestion
educativa como bisagra y que tiene que es-
tar atenta a esos cambios que se producen
a una velocidad asombrosa. La respuesta
es teneruna vision a futuro y entender a esa
juventud que hay que capacitar”, dice Bella.
Entre las ventajas con las que cuenta la
Fundacion, agrega, es que es una Institu-
cién que por sus dimensiones cuenta con
la flexibilidad y la cintura para adaptarse a
las nuevas corrientes tanto exdgenas como
enddgenas para que los profesores vayan
absorbiendo los contenidos y asi ofrecer a
los estudiantes una carrera con un titulo con
todas las garantias para actuar como pro-
fesionales de comercio exterior. También

COMPANIA NAVIERA
HORAMAR S.A.

- Transporte fluvial de cargas secas, 1I|:|l.'rldu ¥y LPG
= Transporte de combustibles livianos y pesados

= Almacenamiento de combustibles
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presenta los programas de actividades
extracurriculares que se adaptan a un
perfil profesional con mentes abiertas,
percibiendo aqui también las tendencias
que se vienen. Asi también, el programa
deviajes parapracticas profesionales. Alli
se destacan las practicas en China, pro-
grama que ya va por su cuarto afo.

Entre los operadores hay muchos que sos-
tienenquealn es masimportante la expe-
riencia que la formacion. Para Bella esto
no se aplica en el caso de los graduados
del Instituto que en su mayoria trabajan y
en areas vinculadas al comercio exterior,
lo que significa un orgullo. “Porun lado, le
damos mucha importancia al proceso de
educacién continua. El estudiante sabe
que tiene que seguir capacitindose aiin
después de graduado. Porotro lado, tanto
con las prdcticas en los viajes como dentro
delaula—-consimulaciones- el estudiante
tiene un claro contacto con la realidad del
trabajo profesional. Al mismo tiempo, los
docentes son profesionales de la materia
quedictan”,dice.Recuerdaqueenmasde
dos décadas, son mas de 1400 los egre-
sados y la gran mayoria desarrollandose
en lo que se formaron; lo que no es poco
en nuestro pais.
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los primeros destinos fueron a Uruguayy
Chile. Con un inicio muy precario en un
dep6sito, fue pasando etapas no exentas
desangre,sudorylagrimas (ydeudas). Su
lema es “hacer que las cosas pasen”y no
quedarse con lasideassino llevarlasade-
lante. Mas adelante, con elapoyo del gru-
po de emprendedores Endeavor su pro-
yecto se fue formalizando enfocandose
fuerteen creatividad, packaging, disefioy
lalogisticade los productos. Hoy conuna
planta de 4700 m2 en Garin, 25% de sus
operaciones con Mc son exportaciones.
Llegaa 4o paisesycompite con empresas
chinasoamericanas.Ademastrabajacon
un sinndmero de marcas de primer nivel,
que incluye elementos promocionales y
licencias, desde Arcor, Freddo, Fargo, Ce-
pita, Danone, Bonafide o Coca Cola. “70
millones de personas visitan por dia un
Mc Donalds en el mundo. Qué mejor que
sentir que en uno de los locales compran
nuestrosproductos”,dice Montesde Oca.
Tir6algunostips enbaseasuexperiencia
aunque no sea un modelo a seguir: no ser
unaempresa grande implica elegir los ni-
chosy apuntar a vollimenes intermedios
intentando “descomoditizar” generando
desarrollos através de la utilizacién de la
mas modernatecnologia. Sefialaademas
que para ser proveedor mundial, llegar a
cumplir con las normas de EE.UU es ya
muy importante. Recomendé: “Hay que
decidir, sino decide el otro. Para empren-
der hay que tener el placer, la pasion y
un propdésito que es ser parte de algo
superior a uno mismo. Hay que ser em-
prendedoresdelavida, estarenamorados
de lo que se hace, el mundo estd lleno
de oportunidades y tenemos que poner
mds y mads el sello “made in argentina”
en los productos para que se vean en las
goéndolas de todo el mundo”.

Porotro lado, reconocié que hubiera sido
buenohabertenidounguiaquelooriente
paraencararlos negocios, aunque de sus
150 empleadosninguno es especializado
en comercio exterior, tarea que le deja a
su despachante. De todos modos, ad-
vierte que no es facil tomar pasantes de
los institutos de estudio o universidades
parairhaciéndoseenlasempresas. “Para
el comercio exterior es muy bueno estar
preparado como emprendedor?, finalizé.
Por su parte Kertzman de la empresa MT
Groupy egresadodellnstitutodelaFICBC,
resalto la buena base que le dio la forma-
cionendichaentidadyespecialmentelos
viajes de perfeccionamiento y blsqueda
de contactos locales y del exterior. Asi
comenz6 convenciendo a pymes para
que les den sus productos para poder
colocarlos en el exterior. “Fue mds dificil
convencer a los locales para que confien
en mi que vender afuera”, dijo.

Su evolucidn ha sido muy atipica. Luego
de sus primeras experiencias en estos
viajes a Centroamérica que le dieron ex-
periencia, lleg6 a pasar un afio sin que le
paguenenunaempresaparaaprenderde

los productos carnicos. Posteriormente
apunté a ese nicho de comercializaciény
broker.Laserraticaspoliticaslocalesenla
materia lo llevaron a bucear en otros mer-
cadosy asi llegé México, donde luego de
pasar varias pruebas se consolid6 hacia
otros mercados. Su nicho de exportacion
degrandesvollimenes —especialmentea
Rusia-y no los cortes Premium fue un de-
safio, masaln convenceralosfrigorificos
que hay mercados que comen lo que mu-
chos aqui desechan. Curiosamente los
productos que algunos frigorificos “tira-
ban”hoy pueden llegar a tener mas valor
que los principales, djo. En su momento
el cierre del mercado rusoy las complica-
ciones para exportar desde la Argentina
dealgunamanera “limipiaron”gran parte
de la competencia mientras su empresa
sigui6 su consolidacion internacional.

Finalmente Kertzman tir6 unos tips: “El
estudio en el Instituto de la FICBC me dio
el “chip exportador”donde ayudaron mu-
cho las prdcticas profesionales. Las crisis
te dan experiencia, pero no es posible co-
meter dos veces el mismo error. Todos los
mercados son dificiles, hay que dar con
la gente adecuada. Al recorrer una plan-
ta es donde se ven las oportunidades. La
rutina de sentarse con el importador es
la misma en todos lados”, dijo Kertzman
que desde su empresa maneja la cadena
de comercializacién y logistica propia y
paraterceros—inclusodelacompetencia-
desde distintos mercados — Gltimamente
hasta exporta carne vacuna desde Per(-.
Por su parte Patricio Carmody, dio una
vision global de cémo adaptarse a las
distintas situaciones de los mercados y
lanecesidad deteneren cuentalacultura
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de cada pais. Hablé sobre porqué un pro-
ducto puedefuncionarenunlugarynoen
otroy las estrategias de marketing y pac-
kagingaaplicar.Sefialé que paratrabajar
es importante el espiritu emprendedor,
la diversidad cultural, la creatividad apli-

cada y el “aguante”. “Cuando se llega a
cadapaissomos analfabetos. Hay que ver
y entender la cultura y costumbres desde
los kioscos inddes a los supermercados
franceses”, dice Carmody que recuerda
que en su empresa se debia imprimir el

packagingensieteidiomasycontamafios
distintos de acuerdo a las preferencias.
“Cada profesional es responsable de la
capacitacién continua”, dijo cuando se le
pregunté si las empresas dan espacio a
la formacién de su gente.

BUSCANDO FORMAR EL FUTURO SHERPA

El evento organizado por la FICBC que con-
memor6 los 25 afios de la colacién de gra-
do de la primera promocion del Instituto de
Comercio Internacional de la entidad, en
realidad es el primero de varios que quiere
organizar para empezar a definir las nuevas
capacidades con las que deben contar los
graduados, para que, mas alla de sus cono-
cimientos operativos de comercio exterior,
se conviertan en el nuevo contexto global
una herramienta de apoyo a las Pymes en
su internacionalizacion.

Precisamente Félix Pefa, directordelInstitu-
to sefiala que se esta trabajando en varios
ejes. Por un lado, teniendo en cuenta la
experiencia en el campo del comercio in-
ternacional de quienes dirigen el Instituto,
con elafiadido de los 25 afios capacitando a
estudiantesy graduados que en su mayoria
hoy trabajan en comercio exterior. El nuevo
desafioserefiereacémose pueden concebir
actividades de capacitacion hacia el futuro
dirigidas tanto a los estudiantes como a los
graduados — los primeros se nutren de la
experiencia de los segundos- adaptandolas
a los cambios profundos que se dan en el
escenario del comercio internacional y la
globalizacién queya de porsiexige unaedu-
cacion continua. “Hay que estar poniéndose
al dia continuamente; en el comercio inter-
nacional hay que aprender, desarrollarse y
captarlo queocurre. La formacién exitosa en
cuadros de comercio exterior tanto para el
pais como para las Pymes que buscan inter-

nacionalizarse, varequiriendo un nuevotipo
de especialista; no solo estamos hablado de
aquél que sabe de la operatoria de comer-
cio exterior sino del que puede ayudar a las
pymes a llegar a los mercados en forma sos-
teniday sustentable, tanto a los consumido-
res finales en lo que puede ser la géndola,
como una presencia sostenida - tres afios
aprox.-en encadenamientos productivos o
de distribucién o comercializacién”, dice el
directivo.

Pensando en un tipo de formacion adicional
a la que ya ofrece para formar especialistas
para ayudar a las pymes en el comercio in-
ternacional, Pefia lo asocia a la figura del
“sherpa”, que es el que ayuda a los escala-
dores a llegar a los picos del Himalaya. Pero
nosetratadeaquélque le llevalamochilaal
escalador, sino es quien conoce tan bien el
terreno que guia al escaladory sube con él.
Es casiun coemprendedor, dice el directivo.
Tradicionalmente la capacitacion de calidad
que ofrecen los cursos de formacion de la
Fundacion tiene que ver con lo que Pefa
llama “el conocimiento de cémo entrar y
sacar una carga pagando de un territorio
aduanero”, pero hoy se exige mas. “Nece-
sitamos profundizar ideas sobre qué tipo de
profesionalse requiere para formarlos como
guias de las pymes. Por ejemplo, hoy cada
vez es necesaria mds gente que se pueda
manejar en mundos culturales diferentes,
con empatias con las diferentes culturas,
con las antenas paradas para detectar el

futuro y gran conocimiento de la empresa
con la cual colabora”, argumenta Pefia. Alli
la Fundacién tiene un plus importante que
es su experiencia en los viajes de practica
en distintos mercados y especialmente a
China. “En un mundo con mercados cultural-
mente distintos a partir de raices culturales
muyprofundasnoesposibleaccederamodo
de “paracaidistas”. De alli que notamos que
aquel que ha viajado, recorrido, trabajado
o vivido en otros paises puede servir — con
capacitacion adicional - como ese guia para
la pyme que quiere internacionalizarse”.
Tal como dice el internacionalista de origen
indio Amitav Acharya, dice Pefia, estamos
en un mundo Multiplex, donde las opciones
para las empresas son muchas para llegara
los mercados; opciones que también tiene
la competencia.

Pero como hacer que las pymes mas enfo-
cadas al mercado interno se animen mas a
saltarlas fronteras en lugar de quedarse con
elmercado interno?. “Mds alld de las coyun-
turas, un pais que cuenta con los recursos
naturales y humanos como la Argentina,
ofrece al mundo algo que necesita. El punto
es como llegary en ese sentido los empren-
dedores que han participado del Foro han
dado algunas recetas, desde aquellos que
utilizaron sus propias herramientas has-
ta los que pasaron por la Fundacién y que
incluso han mostrado que trabajando con
emprendedores es posible transformarse en
uno de ellos”, dice Pefa.

» Cargas aéreas y maritimas

» Door to door service

www.eaff.com.ar

16

®» Consolidacion

» Despachos aduaneros

EAFF S.A. Agentes Aduaneros
Agentes de transportes internacionales

Sede Contral
Viamants 1145 - Pisa § - (1053400

Caodad Aatdnom

Tl +hi FT2 1300, Fax #5841

ion con el mundo.

Susuirsad Campana




Politicas navieras y portuarias:
Cémo hacerlo mejor

Marina Mercante, puertos, practicaje, seguros, banderas de conveniencia en una jornada
organizada por el Centro de Capitanes de Ulramar y Oficiales de la Marina Mercante

L PAiS GASTA U$47 MILLONES

anuales en fletes que se van por

excepcion de cabotaje y U$465

millones en fletes por excepcio-

nes en el trafico Argentina-Brasil,
segln datos del 2010, nlimeros que el
gobierno quiere revertir drasticamente;
segln los sefnalo recientemente el direc-
tor de Transporte Fluvial y Maritimo Ser-
gio Dorrego, en su exposicion realizada
en el marco de las recientes XXI Jornadas
Profesionales del Centro de Capitanes de
Ultramary Oficiales de la Marina Mercan-
te que tuvo lugar en la Escuela Nacional
de Nautica "Manuel Belgrano". Ademas
del cabotaje nacional y su incidencia en
la region, alli se analizaron temas como
el Practicaje: eslabon de la cadena co-
mercial y cuidado del medio ambiente,
a cargo de los capitanes Pablo Pineday
Eduardo Blanco de la empresa Practicaje
Rio de la Plata; seguro de casco y maqui-
nas, responsabilidades del capitan ante
siniestros, a cargo del maquinista naval
Rodolfo Meyer de Meyer & Asociados;
banderas de conveniencia; inspeccio-
nes y convenios colectivos de la I.T.F., a
cargo del capitan Rodolfo Vidal - quien
grafico las condiciones de informalidad
en que se manejan algunas banderas de
conveniencia y el trabajo que hace la ITF
en materia de proteccién al marino, el
cumplimiento de los convenios labora-
les e inspeccidn de los buques en puer-

to — mas de 9000 en el mundo y 1200
en Argentina en el 2013- para revertir esa
situacion -. Ademas el gerente general de
Maruba, capitan Marcelo Sibione analiz6
el negocio naviero y la responsabilidad
del capitan en los costos operativos Fi-
nalmente el capitan Marcelo Restuccia
hizo la presentacion del nuevo curso de
la Fundacion Escuela Nacional de Nauti-
ca Manuel Belgrano sobre el C.T.M. 2006
de la OIT.

POLITICAS

Mas alla de estar a favor o disentir con
alguno de sus conceptos, resulta inte-
resante detallar las palabras de Sergio
Dorrego quien destac6 las medidas im-
pulsadas por el gobierno en la dltima
década para mejorar la situacién de la
marina mercantey de los trabajadores de
laactividad — evidentemente con mejores
resultados en esto dltimo-

En ese marco, también hablé de la reso-
lucién 1108 que impide el transbordo en
puertos uruguayos. Alli tiré una serie de
datos como argumento de la medida.
De acuerdo a las estadisticas de exporta-
ciondel2011, desde puertos patagonicos
el85%de losteusrealizaban sutransbor-
do en el puerto de Montevideo y sur del
Brasily s6lo el 15% recalaba en el puerto
de Buenos Aires a fin de embarcar en el
buque oceanico. Mas alla de esto, las ci-

fras indican un total de 28.186 contene-
dores de 20y 40 pies, lo que representan
47.972 teus que no se transfirieron en el
puerto de Buenos Aires.

También los datos del2011 que surgen en
ellitoralfluvial, guardan similitud respec-
to de los Puertos Patagonicos, el 80% de
losteus setransbordaban en Montevideo
y sur del Brasil, mientras el 20% restan-
te en el puerto de Buenos Aires. Fueron
53.938 teus de las exportaciones del nor-
te de Buenos Airesy sury centro de Santa
Fe que se desviaron hacia el puerto de
Montevideo y sur de Brasil.

En ese mismo ano en Puerto Nuevo y
Dock Sud se operaron 1.829.100 teus,
representando 68% de los movimientos
totales de la Cuenca del Plata, mientras
que el puerto de Montevideo tuvo una
produccién de 861.164 teus que repre-
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sentd el 32% restante. La sumatoria de
contenedores que notransbordaronen el
puerto de Buenos Airesy partieron de los
puertos patagénicosy el litoral fluvial ar-
gentino hacia Montevideo fue de 101.910
teus lo que representa un 5,57% del total
de 1.829.100 que operd Buenos Aires.

Sefialé Dorrego - en la foto abajo- que
la resolucion 1108 resulté una opcidn,
luego de varios afios de negociaciones
sobre transporte maritimo sin resultado,
presionando a Uruguay para que acom-
pafie el proyecto de acuerdo de trans-
porte maritimo del MERCOSUR. Por otro
lado, lamedidaincrementa, al menos, en
un 5,57% los movimientos de contene-
dores en el puerto de Buenos Aires pero
limitando las operaciones del puerto de
Montevideo en un 40% 0 50%. Esto es
porque al poder transbordar a Montevi-

18

deo, las lineas metian en Buenos Aires
uno de cada tres buques que llegaban al
Rio de la Plata. Aqui cargaban la expor-
tacion de distintas lineas en ese buque
y las derivaban en el puerto uruguayo. Si
bien por ahora la carga de transbordo se
va por Rio Grande, Dorrego sostuvo que
ese puerto no tiene la capacidad para
absorber todo el movimiento que iba
a Montevideo. Reconoce que desde el
punto de vista del transporte fluvial, la
medida tiene el riesgo, ante la falta de
bodega argentina en el transporte fluvial
de tener que otorgar autorizaciones para
la operacion en el cabotaje nacional a
embarcaciones fluviales bolivianas y pa-
raguayas al menos temporalmente has-
ta satisfacer la demanda con unidades
argentinas. Sefialé Dorrego que aquf la
idea es negociar con Paraguay para dar-
le parte de nuestro mercado de fletes a
cambio de poder tomar parte del suyo.

No obstante la autoridad maritima y
fluvial sostiene que estas medidas re-
quieren de acciones complementarias
a coordinar entre organismos piblicos y
privados nacionales y negociaciones re-
gionales con los miembros del Mercosur.
La agenda de trabajo incluye consolidar
los objetivos de la Res. 1108/13 y 584. Re-
cordamos que esta Gltima abre la opciéon
de unanuevatraza del canal de salida de
la produccion en el Rio de la Plata. Aqui
cuando porelcanal Puntalndiosellegaa
la zona del “codillo” la idea es continuar

mas al sur hasta la zona Bravo. Asi el ca-
nal de salida seria mas corto y permitiria
bajar tiempos para el acceso a los puer-
tos de la provincia de Buenos Aires y en
particular mejora la posicién del puerto
de La Platayle da un acceso natural a los
buques que vienen del sur que hoy tie-
nen que irse casi hasta Montevideo para
ir a Buenos Aires. La misma situacién
se da para los buques que salen de rio
arriba para completar en Bahia Blanca.
Reconocid, sin embargo, que estas dos
medidas solas no alcanzan, apuntando
a la necesidad de lograr mayor compe-
titividad de los puertos metropolitanos
La Plata, Dock Sud, Buenos Aires en un
plano de igualdad con los puertos regio-
nales. Aqui sefala la necesidad de abrir
la discusion con Uruguay que tiene un ré-
gimen distintivo de puerto libre. En ese
sentido Dorrego insiste: en el marco de
la negociacion del Mercosur cuando se
reservaron las areas especiales aduane-
ras, Brasillo hizo con ManaosyArgentina
con Tierra del Fuego. S6lo mucho tiempo
después fuera de ese marco, Uruguay
sanciond una legislacion de puertos que
promueve un esquema operativo “libre”
para las operaciones internacionales,
“de alli que en Uruguay los transbordos
no tienen organismos que los controle”,
dijo el funcionario arriesgandose a la
rechifla de nuestros vecinos (Acaso se
puede culpar a otro porque quiera ser
mds eficiente en la operatoria?). Se trata
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de un tema que se esta discutiendo en
el subgrupo aduanero, sefialé Dorrego.
Pero al mismo tiempo advirtié que desde
este lado del charco es necesario actua-
lizar los procedimientos de la Aduana en
base a las exigencias logisticas contem-
poraneasy los mecanismos tecnolégicos
de verificacion. “Debemos dejar de lado
procedimientos obsoletos y en ese senti-
do se estd trabajando con la Aduana. La
verificacién fisica generalizada genera
mads costos, la clave es avanzar con pre-
cintos electrénicos”, advirtio.

Asimismo en la agenda de la subsecre-
taria que comanda su superior, Horacio
Tettamanti esta desarrollar un polo logis-
tico en los puertos del Rio Parana a fin
de concretar sus exportaciones agroin-
dustriales del Noroeste y el Noreste ar-
gentino, pero asi también ofrecer una
plataforma para el comercio exterior de
Paraguay, Boliviay centro de Brasil (Mato
Grosso y Mato Grosso do Sul).

Por la Hidrovia se mueven cerca de 14
millones de toneladas y los datos mas
conservadores estiman que en los proxi-
mos 5 afos el movimiento llegue a dupli-
carse. En ese contexto, dijo Dorrego, hay
que atraer al rio la carga de Mato Grosso
que en su mayoria sale por Paranagua.
En ese sentido, sefialé que dado elinten-
so trafico que se viene — entre todas las
cargas en unos afnos se podriallegaralas
100 millones de ton- seria conveniente
que en lazonadel “escalén” donde el rio
pasade10a 28 pies — a la altura de San-
ta Fe- se desarrolle un polo de transbor-
do entre barcazas y buques oceanicos.
“Por el rio pasan entre 300/3500 buques
graneleros. mds una enorme cantidad de
trenes de barcazas de mads de 200 mts.
de eslora. Esta combinacién con el fabu-
loso incremento de cargas que se prevé
implica un gran riesgo en la navegacion,
de alli que por un tema de seguridad el
trdficotendria que limitarse portramos”,
advirti6. Ademas en la agenda esta pre-
visto desarrollar un complejo portuario
de embarque y transferencia de cargas,
mineral de hierro y productos forestales
en el Puerto de Ibicuy, aunque habra que
ver qué pasa con dicho puerto luego del
derrumbe del muelle.

TRAFICO

Recordamos que el trafico Argentina
Brasil, esta regido por el Acuerdo de
Transporte Maritimo que establece que
las cargas originadas en puertos Argen-
tinos con destino a puertos brasilefios y
viceversa, deben ser transportadas por
armadores y embarcaciones argentinas
o brasilefias y permite a los armadores
autorizados en el trafico, operar con
buques propios o arrendados, y donde
cada Estado Parte del Acuerdo autoriza
los arrendamientos correspondientes.

En ese sentido, Dorrego mostré nimeros
que muestran un fuerte desbalance en

autorizaciones, especialmente en por-
tacontenedores con 614 por Argentina
y 103 por Brasil. Sé6lo en contenedores
son 310.000 unidades que a un costo de
U$1500 representan U$465 millones en
excepciones en fletes, monto que podria
servir, dijo, paraincorporar flota con ban-
dera nacional.

En cuanto a las movidas para la promo-
cion de la marina mercante y la industria
naval, sefalé que se estan impulsando
medidas para la reduccién impositiva y
créditos especiales. Reconocié que con
un 28% de arancel de importacién no es
posible ingresar buques a la matricula
pero que las excepciones impositivas
deben ir a invertir en la industria naval
para construccién o reparacion.

Sefiald lo positivo del decreto 1010. Por
ejemplo, en 1991, la marina mercante

contaba con185 buques, un tonelaje de
3.748.623 Ton, en 1994 cay6 a 66 unida-
des con 1.340.854 T, 21998 bajé a 21 bu-
ques con 641.000 Tsubiendo al 2010 con
47 unidadesy1.025.838 ton. Los puestos
delpersonalembarcado pasaronde 4470
en 1991, cayendo a 575 en 1996y subien-
do finalmente a 1880 en 2010.
Elfuncionario hizo un analisis de la situa-
cion del cabotaje donde quiere revertir
la cuestidn de las excepciones. Las siete
empresas navieras que hacen transporte
de hidrocarburos en buques de gran por-
te — el trafico por excelencia- tienen 10
unidades propias en bandera argentinay
otras 26 con tratamiento de bandera bajo
el decreto 1010

Hoy del cabotaje nacional el 75% se hace
con empresas argentinasy 25% con ban-
deras extranjeras — basicamente gaseros
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e hidrocarburos-, la idea del gobierno es
llevarlo en cinco afios a 85%y en 10 afios
al 100%.

En cuanto al transporte regional, menos
de 1% se hace con bandera argentina y
se quiere llegar a en 5 afios al 25% y en
10 afos al 50%.

Dorrego apunta a reducir el mecanismo
de “fronting” donde empresas argenti-
nas sin barcos hacen sé6lo de intermedia-
rios cobrando un fee mientras en realidad
el transporte lo hace un armador extran-
jero que no deja nada en el pais. “Hoy
sin el fronting no queda nada. Hay que
revertir esto”, dijo.

Destac6é el hecho de que un armador
haya colocado un buque en el trafico de
car carriers con Brasil y si bien hubo una
disminucién en la participacién argenti-
na esta es mas genuina porque se trata
de una empresa real y concreta del pais
que opera ese buque “en lugar de un se-
llo de goma”, dijo y agregd que el apoyo
de las autoridades es total para aquellos
que quieran colocar buques — como por-
tacontenedores- para reducir la metodo-
logia del fronting, incluso convocando a
los propios cargadores o a las mismas
terminales automotrices.

De todos modos, meterse a operar como

carcarrierno es un negocio facil, masalla
de que hoyelvalordel charteo de buques
este por el piso. De hecho el buque en
cuestidn utiliza tripulacion extranjera —
lo que evita esa carga impositiva- pero
justamente ese mercado esta complica-
do.

Dificilmente un operador local pueda
competir teniendo en cuenta que, para
los global car carriers, la escala argentina
s6lo es una pata adicional mientras su
negocio fuerte en la region es Brasil. Asi
puede ofrecer tarifas mas convenientes
frente a un local que tendria el tréfico bi-

lateral como dnico recurso.

LA VISION DE UNA NAVIERA LOCAL QUE FUE INTERNACIONAL

Marcelo Sibione, gerente general de Maruba
recordd los Gltimos anos en el mercado mun-
dial de contenedores con la consolidacién
del mercado que considera “preocupante”.
Su compaiiia, antes de entrar en crisis en
2008, ocupaba el puesto 262 en el ranking
de empresas del sector en un mercado que
semovia con buques entre 2500y 4200 teus.
Hoy las diez primeras lineas tienen 65% de
las bodegas del mundo y las tres primeras el
40% del mercado.

Sobreoferta y bajos fletes implican rentabi-
lidad negativa y esto para Sibione significa
que el negocio esta manejado torpemente
porque cuando el negocio esta mejor se in-
corporan mas barcosy asi cae el flete. Enton-
ces los grandes optaron por comprar buques
mas grandes para apuntar a un menor costo
porunidad, mientras el costo de combustible
es similar entre un buque de 5000 0 10.000
teus.

Pero la situacion sigue complicada, dice,
con empresas que fueron salvadas por los
Estados con solvencia suficiente — si caian
se generaba un efecto dominé- buques que

estan listos en los astilleros pero no tienen
carga que tomar; problemas para refinanciar
los créditos y charteos a precio de remate.
Las empresas optaron por hacer mas acuer-
dosy minimizar gastos subiendo todos en el
buque mayor de una de las lineas.

En la época donde Maruba competia inter-
nacionalmente en contenedores, dijo Sibio-
ne, desde el pais al Mediterraneo habfa tres
loops distintos de tres empresas mientras
que al norte de Europa habia 5 alternativas;
pero hoy para cada uno de esos traficos que-
da un loop donde toda la carga se sube a un
solobuque, l6gicamente mucho méas grande.
“Hoy la fortaleza de una naviera estd dada
en la liquidez con que cuenta”, agrega. En
este contexto; cdmo competir desde aqui?.
Dificil sin revertirlas asimetrias, dice Sibione
y se pregunta por qué razon se ha retrasado
tanto una legislacion que promueva el ship-
ping local.

CAPITANES

Al exponer sobre la situacion del capitan del

buquey suincidencia en los costos operati-
vos, el ejecutivo record6 que si bien ese pro-
fesional es la representacion del armador en
elbuque, yanotiene la funciéon romantica de
otros tiempos, mas alla de que en la Argen-
tina todavia conserva ciertas caracteristicas
a diferencia del mundo desarrollado. No hay
que olvidar que en su momento el capitan
cerraba carga, no era extrafio que invite a car-
gadores al buque - firmaba los conocimien-
tos de embarque en la propia planchada-
disponia del barco y tenfa una intervencion
central en la estiba, impidiendo la carga si lo
consideraba riesgoso, dice Sibione. Pero en
la mayoria de los casos todo eso se perdi6.
“Hoy con la contenedorizacion, el capitdn no
tiene idea de los que lleva a bordo y su poder
de decision se ve restringido. Antes la comu-
nicacion estaba limitada pero hoy el armador
se comunica con él cuando quiere”, dice. De
todos modos, recalca que en nuestro ambito
todaviaelcapitantieneinjerenciaenelresul-
tado de un viaje mas alla de los parametros
que debe cumpliry que estan dados por el
armador.
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En un andlisis de una navegacion en parti-
cular, el directivo colocé el ejemplo de un
buque portacontenedorfeederque hace dos
puntas en 27 dias Buenos Aires a Ushuaia.
Alli por ejemplo, el 60% del costo fijo lo re-
presenta la tripulacion, le siguen en estos
costosfijos elmantenimiento, eldique seco,
seguros, lubricantesy provisiones. En cuan-
toalos costosvariables, en primerlugaresta
el combustible con 35%, luego los portua-
rios 9% vy la estiba 4%. Advierte que una
operacion de este tipo tiene limitaciones en
los puertos, El puerto de Ushuaia implica
demoras de hasta siete diasy en Buenos Ai-
res hay que operar en cada terminal para la
carga posterior en un buque oceanico. Esto
es un riesgo porque se puede perder la ven-
tana en algunaterminaly en ese caso habria
que volver a fondear en el exterior con los
enormes costos que esto implica.

Los ahorros se pueden dar por ejemplo en
combustible con una buena derrota; en el
puerto con una operacion eficiente — un
problema es cuando se “cae” una carga que
obliga a revisar el plan- alli la capacidad del
capitan puede mejorarla operatoriamasalla
de que hoy la estiba se arma en tierra.

Otro tema que hay que cuidares la buena co-
municacion entre capitan,armadoryagente;

EL SINUOSO CAMINO DE LOS PRACTICOS

Los capitanes Pablo Pineda y Eduardo Blan-
co detallaron las responsabilidades de los
practicos como parte de una cadena comer-
cial, pero fundamentalmente como servicio
plblico impropio que debe guardar la se-
guridad de la vida humana en las vias na-
vegables y el medio ambiente y el estrecho
camino que deben recorrer para cumplir con

la limpieza de bodegas, especialmente en
buques graneleros o una descoordinacion
durante el deslastre del buque; cualquier
inconveniente representa burocracia, ges-
tiones y mas demoras.

Un punto preocupante que observa el direc-
tivo es que a los responsables de los buques
les falta expertise, vio casos de desconoci-
miento de lo que es un draft survey, el trima-
do del lastre, el manejo de la carta de alista-
miento con la presentacién de una bodega.
“Los errores y demoras pueden llevar a que
un resultado que se preveia positivo pueda
terminar siendo marginal o negativo”, ad-
vierte.

Sibione responsabiliza a la logistica inte-
grada y contenedorizada — en definitiva el
intermodalismo- como responsable de la
pérdida de posiciéon del marino en el bu-
que, especialmente nivel global. “Antes el
capitdan era un “semi Dios” ahora es sélo el
administrador del buque. En el shipping in-
ternacional el capitan es unasuerte de piloto
deavion. En unservicio de linea la operacion
es una carrera de regularidad, incluso cada
hora pérdida en cada puerto resulta dificil
compensarla navegando mds rdapido”, dice.
A esto hay que agregarle la carga burocrac-
tica como completar los formularios en se-

esos dos objetivos a veces contradictorios.
Uno de los problemas que tiene la nave-
gacién en aguas restringidas como las que
manejan los grandes buques que llegan al
Rio de la Plata y el Parana es que no esta
determinado el calado maximo en forma
obligatoria; algo que en otras regiones no
esta en discusion. La recomendacion de la

guridad ISPS y controles diferentes que de
no cumplirse puede generar multas. Inclu-
so antes, el capitdn manejaba la recepcion
de los contenedores que podian estar o no
dafiados — esto en Argentina todavia se da-
pero internacionalmente lo ha perdido. “El
capitdn ve pasar los contenedores sin inter-
vencién niobjecion porque el manejo es des-
de un centro de planificacion en cualquier
parte del mundo que determina el plano de
carga desde que el bugue sale”, agrega Si-
bione. Ademas un reporte exterior le dice al
capitan su derrota y tiene que ir reportando
su posicion en forma permanente.
Concluye que es precisamente el estar co-
rriendo contra el tiempo lo que presiona al
capitan; su buque es parte de una cadena
donde participan otros buques y otros mo-
dos de transporte para responder a una de-
manda global que exige stocks y entregas
regulares. Esto implica eficiencia y por eso
en estacomplejidad el controlserealiza des-
detierra, dice el ejecutivo. Pero advierte que
si bien tiene menos intervencion en ciertas
cuestiones, sobre su cabeza sigue cayendo
todo lo concerniente a la responsabilidad
mientras que lamayorburocraciaylostemas
de seguridad distraen frente a otros temas
mas esenciales.

Prefectura Naval y de la empresa concesio-
nariaesde 10,36 mts.. Porejemplo, mientras
el canal troncal esta disefiado para 34 pies,
con el agregado de la marea se puede ganar
un pie mas y nadie quiere dejar de cargar
“a lo que de”.”Nadie quiere perder ganan-
cias pero también nadie quiere ser parte de
un incidente. El limite lo tiene que poner el
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buen criterio. No hay que olvidar que cuan-
do un buque carga mds de lo recomendado
es previsible que toque fondo y los veriles y
esto ademds puede complicar a los buques
que vienen por detrds. El riesgo es cada vez
mds grande teniendo en cuenta que un in-
cidente puede producir dafios ecolégicos en
zonas cercanas a las poblaciones. Esto se da
paralelamente a la necesidad de no restrin-
gir en exceso el trdfico. Alli el prdctico debe
ser parte de una cadena comercial lo mds
eficiente para que el pais no pierda competi-
tividad”, dice Pineda, que con Blanco forma
parte del staff de la empresa Practicaje Rio
de la Plata. Agrega que el practico tiene el
papel de asesorar a las partes en esa cade-
na, tanto a cargadores como agencias mari-
timas para por ejemplo, no sobrecargar los
buques. Dice que la realidad muestra que
en el 90% de los viajes de los buques que
van cargados, deben fondear para esperar
marea, lo que genera una demora no menor
a ocho horas. “El tema de cudnto cargar es
un tira y afloje de todos los dias. En donde se
analiza la necesidad de una mayor agilidad
operativa y administrativa con el cuidado de
lavida humana, la infraestructura y el medio
ambiente”, agrega. Un ejemplo de un factor
positivo para la operatoria, dijo, es que con
las reformas de los “9o hoy hay practico “a
la orden” en todo momento, cuando antes
habia que pedirlo un dia antes.

REGULACIONES
Pornorma, una navegacién mayor de 220 km

exige dos practicos y las recomendaciones
internacionales sefialan que no se puede

LANZAN EUROCAMARA

estar en guardia mas de seis horas.

Blanco se refiri6 a las caracteristicas de los
canales del rio de la Plata y los desafios de
la navegacion, como ser que el canal Pun-
ta Indio esta afectado por las corrientes en
un angulo de 652; la poca profundidad o el
riesgo delveril que produce un efecto rebote.
Asimismo sefiald las regulaciones que rigen
la actividad como la ordenanza 4 de la PNA
que ordena la navegacion con las tres cate-
gorias de buques seglin su calado ademas
de otros ordenamientos que van adecuando
los cambios que se dan por la mayor dimen-
sion de las unidades. Para Blanco ese orde-
namiento ha quedado rezagado teniendo en
cuenta que los buques vienen con mas man-
gay calado. De hecho han aparecido nuevas
restricciones ya que las mangas de mas de
40 metros son algo comdn, en un canal que
tiene entre 100 mts de ancho y 150 mts. en
zona de cruce - ya los que superan los 8,84
mts. de calado que vienen en lastre ahora
se los considera como que vienen cargados-
si se le suma el viento y la manga aparente,
el canal ha quedado chico. Qué decir de los
buques de 48 mts. de manga y mas de 300
mts. de eslora que circulan cada vez con ma-
yorfrecuencia. Blanco sefala que las normas
PIANC marcan que el ancho de una via debe
ser cuatro o cinco veces la manga del buque.
No hay que olvidar — dijo- que el canal Punta
Indio fue disenado para Panamax de 32 mts.
de manga.

Record6 ademas el manejo del tema de los
calados y los problemas para fondear. De-
pende del calado se dan los margenes de
seguridad. Porejemplo: hasta 10,36, 60cms,
hasta 10, 67, 91 cms. En cambio los practicos

sugieren 10, 51 como un calado que evitaria
fondearyasi mantenerunanavegacion segu-
ra. De todos modos, muchos barcos bajan a
10,70 mts. El especialista destacé ademas
los problemas que significa tener un sélo
espacio para fondear para evitar cruces. “Es
mejor fondear en zona comin y estar sequro
que se puede navegar en todo el tramo del
canal”, dice. Reconoce que con el aumento
del tréfico y el ingreso de buques mas gran-
des o de cargas especiales que exigen exclu-
sividad como gaseros o cruceros y canales
estrechos, mas radas colapsadas, resulta
dificil para la PNA ordenar el trafico.

LIMITES A LA RESPONSABILIDAD

Pineda volvid a insistir sobre un tema que
preocupa a los practicos ya que a la hora
de un accidente o dafio con un buque, son
considerados responsables hasta que de-
muestren lo contrario. Esta situacion se da,
sinembargo, masalla de que el practico sube
albuqueynosabelascondicionesdelmismo
o de la tripulacién, no participa del negocio
ni controla las variables del riesgo.
Mientras el armador, el capitan o la tripula-
cién tiene limitaciones de responsabilidad,
el practico no cuenta con esa consideracion,
alega Pineda. El expositor marcé las solucio-
nes que se dan en otro paises como el pago
de sumas fijas, cauciones, etc. de parte de
los practicos ”Habria que buscar un limite
simbdlico”, dijo. Mientras tanto sigue siendo
eleslabon mas débil de la cadena en materia
de responsabilidad con la espada de Damo-
cles colgando siempre a punto de caérsele
encima.

“Conectada con la Unién Europea”.Con
este lema se lanzé dias pasados, la pri-
mera Eurocamara del pafs, en el marco
de la visita del vicepresidente de la Co-
mision Europea, Antonio Tajani, junto
con una delegacion de 40 empresarios
europeos.

El evento, que tuvo lugar en el Palacio
San Martin conté con la participacion
del Canciller Héctor Timerman vy altos
representantes de los gobiernos euro-
peos asi como del sector privado del
pais.

Recordamos que mientras en el pasado
en varios paises de América Latina ya
existia una Eurocamara, no era el caso
de la Argentina, donde todavia no ha-
bia una entidad que funcionara como
interlocutor del sector econémico para
las autoridades europeas correspon-
dientes. Fue en este contexto que hace
dos afos las Camaras Bilaterales de la
Unién Europea en el pais se reunieron
con el fin de crear en conjunto una con-
federacion que transmita los intereses

de sus miembros ante las autoridades
argentinas, regionales y europeas.

En el marco del lanzamiento,Viktor
Klima, presidente de la Eurocama-
ra, sefalé: “Estamos convencidos de
que el Acuerdo de Asociacion entre la
Unién Europea y el Mercosur resultaria
sumamente positivo para la economia
de ambas regiones. El mismo va mucho
mads alld de la reduccion de aranceles
sino va a ser un factor favorable para la
previsibilidad, continuidad y seguridad
juridica”, y agreg6: “Queremos que el
trabajo de la Eurocdmara sea un éxito a
favordelbienestar de nuestra Argentina
y de nuestra Europa”.

Coincidiendo con la importancia de las
negociaciones entre la Unién Europea
y el Mercosur, el Vicepresidente Tajani
afadié que “las empresas europeas
quieren trabajar en Argentina”. Si bien
recordd “las divergencias en el pasado
reciente” entre Europa y la Argentina,
asegurd que ahora es necesario “dar
vueltalapdgina”y celebré ellanzamien-

to de la Eurocamara ya que la misma
“jugard un rol clave en la cooperacién
sostenible entre Argentina/el Mercosur
ylaUnion Europea al apoyarel dialogo y
intercambio politico econémico”.
Asimismo el Canciller Timerman des-
tacé que “esta nueva institucion serd
de vital importancia para el desarrollo
politico y econémico en Argentina y en
Europa”.

Los objetivos principales de la Euroca-
mara son lapromocién de lasrelaciones
econdmicas bilaterales y regionales en-
tre Argentinay la UEy entre el Mercosur
y la UE en defensa del interés publico
de las partes; la representacion de los
intereses de los socios (las Camaras
Binacionales Europeas); la articulacion
de politicas coordinadas de las cama-
ras europeas en Argentina; el posicio-
namiento estratégico del sector privado
europeo argentino y el fomento desde
el sector privado de los procesos de in-
tegracion en la region y entre la Union
Europeay el Mercosur.



PTP Group de Argentina a poco de iniciar sus operaciones en Villeta

OMO PARTE DE LA EXPLOSION DE
crecimiento econémico y ex-
portaciones del Paraguay sur-
ge la necesidad de mejora en
la infraestructura, una de las
mas rezagadas en la region y también en
la logistica. Asi el esquema de alianzas
puablico privadas — hoy respaldado por
ley- permite que fluyan los proyectos en
esa materiay uno de ellos es el que esta
haciendo poner pie en ese pafs al ope-
rador de capitales argentinos PTP Group
que en poco tiempo comenzara a traba-
jan en un &rea del puerto de Villeta que
depende de la Administracion Nacional
de Navegaciony Puertos. La idea es ope-
rar carga general, graneles secos y liqui-
dos y fertilizantes.

De este modo PTP Group afiade un encla-
ve central en su objetivo de incrementar
el manejo de volumen en el trafico de la
hidrovia, ya que tiene consolidada sus
operaciones logisticas y portuarias en
Argentina - como San Nicolas, Ramallo,
Quequén, Timbdes o Villa Constitucién-y
Nueva Palmira en Uruguay

La necesidad de terminales en Paraguay
quiza hoy no se den tanto en contenedo-
res como si en graneles donde en general
son movidos a través de terminales de

los propios traders, aunque no sea su
principal negocio.

Precisamente dice Guillermo Misiano,
presidente delaempresa, - enlafotoarri-
ba- toda la zona del Gran Villeta se esta
transformando en un simil al “gran Rosa-
rio” con inversiones multimillonarias de
las cerealeras multinacionales y locales.
PTP se suma al grupo. En este segmento
todas las terminales trabajan al maximo
de su capacidad y el propio crecimiento
productivo y econémico paraguayo da
espacio para nuevos jugadores.
Misiano destaca que el proyecto exigi6
la exploracion de opciones y Villeta re-
sulta un punto esencial ya que lo rodea
todo ese cordén de produccién y trans-
formacién granaria. Ademas de un par-
que industrial, precisamente hace poco
tiempo se inauguro6 alli el Complejo Agro
Industrial Angostura (Caiasa), sociedad
de Bunge y Louis Dreyfus, que cuenta
con una planta de molienda de soja y
produccién de aceites que se suma a
otra recientemente puesta en marcha,
de la empresa ADM, y a las instalaciones
de Cargill y a otras varias manejadas por
empresas del pais.

El predio adjudicado se encuentra a 40
km. de Asuncién en un area del puerto

Mas proyectos
portuarios en Paraguay

estatal de Villeta de 17 hectareasy la in-
versién comprometida es de u$s 3,8 mi-
llones en el primer afio de una concesién
de 20 afilos mas otros cinco

El ejecutivo sefiala que la empresa venia
estudiando Paraguay desde 2006 pero
por otro negocio lateral con la operacién
demineralde hierro querealizaba en San
Nicolasy los problemas de bajante en el
rio Paraguay de Asuncidn al norte lo que
hacfa que las barcazas barajaran con la
mitad de la carga.

Algunas alternativas pensadas hicieron
que la empresa viera con mayor interés
otras cargas que se podian manejar en
esepaiscomofertilizantesygeneral. Lue-
go el crecimiento progresivo de la agroin-
dustria, especialmente desde hace tres
afios y la vision de una década que se
viene a crecimiento un ritmo adn mayor
en el pafs vecino, le puso mas interés
alin. Asi mientras se definen dos nuevos
proyectos portuarios de PTP en Ramallo
yLimaen la provincia de Buenos Aires, el
foco también se puso en el pais vecinoy
laopcién de Villeta. Asiavanza la alianza
con laANNP donde laempresatomé50%
del puerto para encarar operaciones de
cargageneralygranelesliquidos, sélidos
y contenedores.
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Coincide Misianoenqueapartirdeldesa-
rrollo de la iniciativa privada, hoy por los
puertos plblicos paraguayos pasa sélo
3% de la carga de ese pais. El modelo de
gestion que tiene la ANNP es similaral de
la AGP antes de los “90, donde el Estado
también era operadorportuario.Sibienel
modelo continda, através de alianzas co-
merciales permite la operacion del capi-
tal privado en el management. El sistema
se consolidé con laley de alianza publico
privada sancionadaelafio pasado queda
un mayor respaldo a las inversiones, se-
fialé elempresario. “Para Paraguay resul-
ta un esquema excelente porque necesita
de mucha infraestructuray el crecimiento
econémico permite su repago y es un es-
quema que trae beneficios para el inver-
sory para la comunidad toda”, dice.
Precisamente las informaciones desde
Paraguay sefialan que el puerto publico
de Villeta se encuentra muy desatendi-
do. PTP Group contara alli con un frente
de atraque de 600 mts consolidado con
un equipamiento portuario moderno
aunque viene con poca actividad para
el manipuleo de contenedores, carga
multipropésito y graneles. Cuenta con
reachstakers, una grda multipropésito
apta para el manipuleo de las cargas que
permite la operacién simultanea de cua-
tro barcazas. La inversion de la empresa
se va a plantear en facilidades logisticas
de almacenaje y agregado de valor. En
contenedores se apunta a acompafar
con equipos y en graneles en células de
almacenaje en depdsitos y tanques para
liquidos.

El esquema de negocios muestra que
en materia de exportacién, en Paraguay
crece la salida de maiz y soja con mayor
carga proteica, lo que hace que los car-
gadores para ciertos traficos busquen la
opcién del contenedor que ademas tiene
un buen flete ya que sube con carga pero
hasta hace un tiempo bajaba vacio. En la
importacion de fertilizantes; desarrollar
la infraestructura de Villeta para el mani-
puleo de graneles en forma eficientey a
costos competitivos, permite aprovechar
la gran oferta de barcazas vacias que su-
ben en lastre a Paraguay con un flete muy

RECORRIDA POR TECPLATA

competitivo. “Existe una gran demanda
de bodega para granos de bajada que
incluso supera a la oferta, esto hace que
los armadores prefieran subir rapido atin
en lastre para tener mayor rotacion, que
tomardesubidaotra carga. Pero enla me-
dida en que se hagan inversiones en los
puertos de transbordo como en este caso
Villeta con una operacién eficiente donde
la terminal este a la orden de la barcaza y
que sea esta la que marque los ritmos de
laoperacionenlacargayladescarga, los
armadores estardn interesados en explo-
rar el negocio de subir; por ejemplo, con
fertilizantes a fletes muy competitivos.
Asi la ecuacion econémica para el pro-
ductor paraguayo es de U$60/70 abajo
la tonelada de fertilizante comparado al
costo de la que viene por camion desde
Paranagud”, argumenta Misiano. El tra-
fico ya lo esté desarrollando la empresa
desde diciembre desde la terminal de
Nueva Palmira. “Hoy es una trdfico muy
aceitado y con Villeta ofrecemos a los
traders un trdfico punta a punta con to-
das las garantias en la operacién de sus
cargas”, agrega.

En un par de meses PTP podra comen-
zar la operacion comercial para recibir
las cargas con la actual infraestructura
—hay unos 5000 mts. de depésitos - rea-
lizando una serie de adaptaciones para
trabajar con standards de mayor calidad.
Al mismo tiempo, comienza la construc-
cién para ir incorporando capacidad de
almacenaje. Al primer trimestre del afio
préximo se espera llegar a unas 50.000
tons adicionales. La actual capacidad se
utilizara paralaoperacion de fertilizantes
y paraelafio préximo el objetivo es mover
200.000 tons de ese producto que hoy
llega via camién por Paranagua y subira
por la hidrobia.

“Estamos satisfechos con iniciar esta
operacion. Paraguay que estd en franco
crecimiento, es parte de una regién que
necesita soluciones logisticas. Pero alli
se requiere ain mds infraestructura y
soluciones de transporte y asi se gene-
ran mayores posibilidades de negocios.
Queremos ser una nueva opcion para los
cargadores”, finaliza el directivo.

NAVEGACION

Uno de los problemas del trafico fluvial
paraguayo es precisamente las variantes
con la profundidad del agua y que en
muchos casos le pone limites a la nave-
gacion. Misiano sefiala que la eleccidn
de Villeta tiene que ver con que hasta
alli el rio es operable todo el afio con
capacidad para saliry recibir full cargo.
Se complica de Villeta al norte y més atn
hacia el Matto Groso.

En estos momentos se maneja un
proyecto de dragado y mantenimiento
desde Asunci6n a Concepcién a 10

pies al cero. Con esto se aseguraria la
mayor salida de carga de Concepcion

-la nueva frontera agricola paraguaya- y
la conexion con Mato Groso do Suly el
Chaco paraguayo con barcazas full y
remolcadores troncales.

El tema del dragado del rio Paraguay fue
incluso mencionado como clave por el
propio presidente de ese pais en su pri-
mer discurso de asuncion, lo que generd
gran expectativa en los operadores.

NECESIDAD DE INFRAESTRUCTURA

Con el crecimiento de la frontera produc-
tiva, en Paraguay se descubren areas
con campos de la calidad de la pampa
hidmeda; incluso algunos sostienen que
sus carnes son alin mejores que por
ejemplo, las uruguayas. Este crecimiento
esta generando un cambio social impor-
tante, inclusive aparece un nuevo perfil
de empresario y progresivamente se va a
una mayor calificacién.

Pero Paraguay necesita infraestructura.
Por ejemplo, la mayoria de sus caminos
son de tierray en las épocas de lluvias
hay pueblos que quedan aislados. Si
bien tuvo sus criticas, el sector empre-
sario entiende que la ley de alianza pd-
blico privada traerad mayores inversiones
que iran a un mayor desarrollo econé-
micoy social. “Nadie va discutir pagar
un peaje donde hoy ni siquiera hay una
ruta”, dice Misiano.

Elpresidente del Consorcio de Gestion del Puer-
to La Plata, Mariano Goyenechea, acompaiié al
intendentedeLaPlataPabloBrueraenunavisita
porlanuevaTerminalde ContenedoresTecPlata.
Junto a ellos estuvo el gerente general de dicha
terminal, Edardo Zabalza (en la foto a la der.)

"Falta poco tiempo para que la Terminal entre
en operaciones, lo que va a ser un poderoso
motor para el desarrollo econémico de la re-
gién, como el impulso a una gran cantidad de
emprendimientos gastronémicos, hoteleros y
turisticos; que va a atraer sin dudas su puesta
en funcionamiento", sefald el presidente del

Puerto y agregd que tanto la comunidad por-
tuaria, sus trabajadores, como las ciudades ve-
cinas, permanentemente ponen de manifiesto
sus enormes expectativas en vistas a lo que se
viene. “Estamos viviendo ni mds ni menos que
la refundacion de un puerto que ha atravesado
altibajos en su larga historia, pero que nunca
perdié las esperanzas de que podria llegaraser
un actor protagénico en lo que hace al escena-
rio del comercio internacional del pais", agreg6
Goyenechea. De la recorrida también particip6
el presidente de la Agencia Ambiental La Plata,
Sergio Federoviski




UCHA EXPECTATIVA TIENEN
las autoridades del go-
bierno santafecino y en
especial las del Ente Ad-
ministrador del puerto de
Santa Fe por que finalmente se concrete
el proyecto de traslado de las operacio-
nes de la terminal, luego de mas de una
década de bregar por alcanzar ese ob-
jetivo; tal como dijo el gobernador de la
provincia Antonio Bonfatti al presidir el
acto de apertura de ofertas dias pasados.
Finamente hubo una sélo propuesta con
el sobre 1 con la propuesta técnico — co-
mercial que vino de una UTE conformada
Puerto Fénix, lider portuario-naviero de
Paraguay, - teniendo en cuenta el trdfico,
contar con un socio de ese pais resulta
fundamental para el puerto santafecino-;
la Corporacién Maritima Boluda de Espa-
fia — peso pesado con fuerte expertise en
toda la operacion maritimo portuaria-;
Sociedad Comercial del Sur, empresa
argentina que interviene en el comer-
cio de granos integrada hacia atras y el
forwarderespecializado argentino House
to House, que ademas de su presencia
en todo tipo de cargas y tiene oficinas en
Paraguayy Chile, viene trabajando en los
Gltimosafios en el puerto de Santa Fe. Va-
rios sectores destacan que la propuesta
no vino de un grupo constructor sino de
operadores que estan en el negocio, un
dato no menor.

Traslado del puerto de Santa Fe, una oferta
presentada por reconocidos operadores

de toda la cadena comercial

Un paso adelante

Bonfatti puso en énfasis en la ubicacion
estratégica que tendra el nuevo empla-
zamiento en la via troncal del Parana
en un area ideal para el transbordo. La
nueva terminal de puerto multipropésito
demandaraunainversiontotalde masde
U$170 millones U$40 serdn aportados
por la provincia.

Hace tiempo que en este proyecto hay
U$25 millones comprometidos del Fon-
plata — que se tienen que tomar para no
perderse-y otros 15 millones (en caracter
de contrapartida local). La provincia de
Santa Fe otorgara un aporte no reintegra-
ble a favor del concesionario por hasta
un monto maximo de U$38.500.000 que
se iran pagando a medida que avance la
obra.Laconcesiénespor3oanosmas1o.
Elfuturo puerto se ejecutard en la margen
derecha del rio Parana (aproximadamen-
te en elkilémetro 584 de navegacion), so-
bre la vera troncal de la actual Hidrovia
Parana - Paraguay. La empresa adjudi-
cataria tendra a su cargo la formulacion
delProyecto Ejecutivoylaconcesiéndela
construccién, operaciéon y mantenimien-
to de la nueva terminal multipropésito
para operarnecesariamente con agrogra-
neles sélidos y contenedores. Incluye el
acceso vial y el dragado necesario para
el radio de giro en el rio de los barcos
que ingresen; obras estaran a cargo del
oferente.

Lainfraestructura incluye la ejecucién de
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lasobras principales parala construccién
del puerto. Se desarrollara inicialmente
el sitio para la operacién de buques de
ultramar y de barcazas y todas las ins-
talaciones terrestres necesarias para la
recepcion de cargas desde camiones. Las
obras principales comprenden la super-
estructura para operar una terminal de
agrograneles y contenedores, el acceso
vial de aproximadamente 9,5 kilémetros
de extension —calzada Gnica de dos tro-
chas, una por cada sentido de circula-
cion-y el dragado de apertura. Por otro
lado, se prevé una segundallicitacién que
estard destinada a la contratacion de la
ejecuciéndelasobrasdelpuentesobreel
Riacho SantaFeysusaccesos, que estara
a cargo del gobierno nacional, y debera
realizarse de modo que su finalizacion
se corresponda con la terminacién de las
obras del puerto para permitir el acceso
al mismo.

UN GRAN AVANCE

Precisamente en un reciente encuentro
en el Timé6n Club de Buenos Aires, el ti-
tulardel Ente Portuario, Marcelo Vorobiof
expuso sobre laimportancia de la apues-
ta del grupo privado que va dando luz al
proyecto que, de concretarse, revitalizara
el papel histérico del puerto de Santa Fe
que hace 100 aflos movia casila mitad de
las cargas de exportacion del pais.
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Vorobiof, que estuvo presente junto a
José Derisi de Sociedad Comercial del
Sur, Gustavo de la Sota, de Agencia Ma-
ritima Austral — representante del Grupo
Boluda-y Luciano Collo de House to Hou-
se; sefialé que ya en el 2000 la provincia
vio la necesidad del traslado del puerto,
pero el camino hasta hoy no ha sido facil,
incluso hace dos anos estaba todo listo
para licitar pero la cuestion se volvié a
demorar. Ahora se espera que el proceso
avance hacia la presentacion del segun-
do sobre con la oferta econémica para
que a fin de afo pueda aprobarse. Los

operadores quieren que el proceso bu-
rocratico avance lo méas rapido posible,
dijeron, El funcionario destacé la posi-
cién del puerto recordando que 80% de
lacargadelahidroviase ubicaalnorte de
Santa Fe y la idea es captar lo que viene
del NOA, NEA, Paraguay, Bolivia y Brasil.
“Hay carga para todos, novenimos a des-
pojar a nadie”, agrego.

Derisi — quien trabaj6 en EE.UU. para el
gigante GE- destac6 que la UTE agreg6
en su propuesta el manejo de las cargas
ya previstas, otras como minerales, fer-
tilizantes y cargas liquidas. La idea es

ofrecer un puerto de cuarta generacion,
conectado a puertos secosy a otros puer-
tos; todo esto generara el interés de nue-
vosinversores. Enlaconexiontambién se
conffa en la mejora del Belgrano Cargas.
Ademas Derisi destac6 que el la idea es
utilizar el expertise de la provincia, que
entreotras cosastiene gran capacidad en
sus universidades.

“Creemos se puede trabajar bien en com-
binacién entre los sectores piblico y pri-
vado. En ese sentido, uno de los factores
donde queremos hacer fuerte hincapié es
en la gestion”, agregd.

Nuevo desarrollo de transbordo en el puerto de San Pedro.

L PUERTO DE SAN PEDRO PODRIA
ser la plataforma de un area de
transbordo de cargas de granel
que bajan del norte por la hi-
drovia — especialmente soja y
maiz- entre barcazasy los buques ocea-
nicos. Esto a partir de la firma de un me-
morandum de entendimiento entre el
Consorcio de Gestion de San Pedro y la
Empresa NOT S.A (National Oil Trading)
- foto a la der-que tendra que definirse
en los proximos meses y que implica la
instalacién deinfraestructura en el puer-
to para la operacién de acopio, carga
y descarga de barcazas a muelle y de-
pésito en un area hoy subutilizada para
luego cargarse en los buques oceanicos,
en una concesion de 20 afos.
La iniciativa cuenta con el fuerte respal-
do de la provincia. Precisamente en el
acto de la firma estuvieron presentes
el gobernador Daniel Scioli, ademas de
otras autoridades de la producciény de
puertos de dicho estado.
Hoy esta tarea de transbordo de cargas
a granel se realiza en distintos puertos
del Paranay desde otros paises del Mer-
cosur en Nueva Palmira. Pero hay quien

cree que el crecimiento de los volime-
nes que bajaran es tal que hay espacio
para otros jugadores y ademas el puerto
uruguayo tiene un limite previsible, mas
alla de las instalaciones de transbordo
que estadesarrollando en sus cercanias.
“Este es un proyecto que se da a partir
de las necesidades de los clientes en el
segmento de la carga masiva”, sefialan
fuentes de la empresa NOT.

Pero porqué San Pedro?. Las fuentes se-
fialan las condiciones geograficas — las
posibilidades de desarrollarse sin mo-
dificar la operatoria actual enfocada al
movimiento de frutas- y especialmente
al tener dos rias — San Pedro y Barade-
ro- cuenta con un importante espacio
para el amarre de un buen nimero de
barcazas sin molestar la navegacion
troncal; un tema sustancial en este tipo
de operatoria. Contar con lugar para el
estacionamiento de barcazas es tan o
mas importante que pensar en el buque
oceanico, dicen. En esta nueva platafor-
ma se podriairsumando capacidad has-
ta llegar a las 60.000 tons que necesita
cada panamax que puede venir a cargar.
Seglnlaempresase prevé unainversion

de U$50 millones en dos etapas, la pri-
mera utilizando la estructura actual del
muelle afadiendo almacenaje, y capa-
cidad de transferencia — cintas, equipos
de izaje, grias-y la segunda ya con mas
capacidad de almacenaje y la construc-
ciondeunmuelle paralaatenciéndedos
buques en forma simultanea.

Entre los ajustes en infraestructura se
encuentra el dragado de un par de pies
parallegaralos calados de laviatroncal,
(unos 200.000 m3). Hay unos seis me-
ses para definir el proyecto definitivo y
a partir de alli quedaria esperar el inicio
de las operaciones.

CAMERON EN LIVERPOOL2

El primer ministro de Reino Unido, David Ca-
meron, visit6 al emplazamiento del proyecto
de mayor expansion en marcha en el Puerto
deLiverpool, desarrollado porPeel Ports, uno
de los grupos de puertos mas grandes del
Reino Unido -foto a la der.-.

Elprograma de inversion Liverpool2 de £ 300
millones creara la terminal mas céntrica de
contenedores de aguas profundas en Gran
Bretafa y ofrecera a las empresas el acceso
via maritimo-fluvial mas cercano a la mayo-
ria de los consumidores del Reino Unido. La
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visita coincidié con el anunci6 de un sis-
tema asociativo con inversiones por 150
millones de libras para crear un parque
logistico vinculado al canal de Manches-
ter que tiene alimentacion directa con
Liverpool2. Precisamente la idea es que =
desdelaterminaldondellegaran los gran-
des buques se alimenten otros puntos lo-
gisticos mediante barcazas.
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