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Informe de Situacion

Por Dario Kogan

Buenas noticias, un contexto global
incierto y los debates de siempre

urante estos dias vemos noticias
importantes, desde el mejor enero en
exportaciones por mucho tiempo, hasta
la licitacion de la via navegable troncal
o hidrovia, pasando por el repetido debate sobre la
apertura y el efecto de la importacién en segmentos
“sensibles” y no tanto, - en este caso como diria una
conductora televisiva, la audiencia cambia. Ahora, las
preguntas siguen siendo las mismas. Y vaya si ella lo
sabra, con casi 100 afios de vida.
En esta edicion, tocamos temas que tienen que ver,
ademas, con el liderazgo que van asumiendo las
mujeres en el ambito portuario; nuevos financiamientos
para las terminales de parte de los operadores globales,
la avanzada de Hapag Lloyd para quedarse con ZIM,
la propuesta de la Camara Portuaria de Chile para
mejorar el sistema; el comercio internacional que sigue
creciendo y como aprovecharlo y mucho del contexto
internacional y global.
En particular, desde el exterior sigue la incertidumbre
a partir de la nueva Organizacion Trump del Comercio,
aunque sea un poco desorganizada: hoy por principio
tengo unos aranceles, pero mafiana puedo tener otros.
Como se manejaran los exportadores e importadores en
este contexto?. Incluso hay estudios de abogados que ya
les advierten a los cargadores de la region que se apuren
para analizar cuanta plata perdieron por los arance-
les aplicados por EE.UU. antes del fallo de la Corte
Suprema y reclamar.
Dos temas a nivel regional que llevan inquietud: por
un lado, el efecto en la cadena de suministros por lo

sucedido en México, con la capacidad de fuego de la

delincuencia, que puede parar todo, luego de la captura
del hasta ahora “narco mas buscado” del pais. Un con-
cepto muy curioso respecto a este tema que aparecio en
Bloomberg, sobre la “preocupacion de los inversores
por lo que pueden ser las reacciones del narcotrdfico”
ante la detencion de dicho criminal.

Se entiende mal, o para los inversores seria mejor que
no lo hubieran detenido?.

Otro punto de inquietud, tiene que ver con las presiones
de pueblos originarios de la Amazonia en Brasil, que
aparentemente lograron frenar obras de dragado para
mejoras minimas en las vias navegables que habitual-
mente se necesitan para sacar la impresionante carga en
especial de Mato Grosso. Alli incluso llegaron a tomar
una terminal fluvial de granos de una compaiiia global.
El argumento es que el rio es de esos pueblos, no para
el transporte de cargas por barcaza. Sin pensar en lo
que puede ganar el pais en eficiencia logistica y mas
produccion. Claro que la naturaleza esta primero, pero
no necesariamente una cosa va en contra de la otra.

Al mismo tiempo, nada se dice del efecto que tiene el
mayor trafico por carreteras para sacar esas cargas. De
hecho, ante la super produccion, se ven colas extensas
de camiones en terminales. Pero de eso no se habla. De
ultima, la creencia general es que la plata se la quedan

las traders y no la gente. ..

Locales

Mas en el ambito local, hay quienes insdlitamente,
creen que un organismo de puertos de la Nacion en
Argentina quiere avanzar sobre los sistemas portua-

rios de provincias no afines con el argumento de que



alimentan la politica opositora.

Sera asi o una fakenews mas?.

Por otro lado, como dijimos, vuelven hasta el har-

tazgo los comentarios sobre los peligros de la apertura
indiscriminada, cada vez que se abre un esquema que no
restringe el comercio exterior. “Los chinos invaden con
sus autos que son muy baratos”, se dice en la ronda de
desinformacion general, en un pais que ya es cerrado.
Asi aparecen los reclamos frente a una situacion de
“cancha que esta desnivelada” desde la produccion
nacional.

En ese sentido, hubo un pobre debate al que se sumaron
opiniones de los ministros del gobierno argentino, espe-
cialmente de Economia, Luis Caputo, y de Desregula-
cion y Transformacion Federico Sturzenegger, sobre

el mayor costo para comprar indumentaria en el pais,
respecto al exterior.

En particular, aqui marcamos los argumentos que sefialo
através de Linkedin, el gerente general de la Camara de
Importadores, Fernando Furci. Alli dijo que en realidad,
esa cancha siempre estuvo desnivelada, “pero en favor
del proteccionismo”. Y se pueden ver sus efectos que
después de dos décadas, estan a la vista.

En ese camino, mas alla del debate, Furci detallo toda la
normativa que paso6 en los afios previos a la actual admi-
nistracion para avivar ese proteccionismo: DJAIL; SIRA;
SIMI; SIMI"A" y SIMI "B"; Licencias automaticas y
no automaticas; BL30; BL15; BL38 y mas acronimos;
centenares de normas vinculadas a exterior y cambios
del Banco Central; bancos publicos y privados con dife-
rencias de criterio ante tantas regulaciones imposibles;
los jueves del BCRA publicando normativa restrictiva;
muchas intervenciones de terceros organismos; tener
que mandar a funcionarios a habilitar plantas al exterior;
habilitaciones de depdsitos o productos con duracio-
nes mayores a uno o dos afios; canal rojo por encima
del 30% -rojo exhaustivo, rojo valor- valores criterio;
garantias aduaneras en efectivo en medio de volatilidad
inflacionaria y cambiaria. Ademas de varios tipos de
etiquetado; estampillados; re-certificaciones locales
sobre certificaciones internacionales aceptadas en todo
el mundo; certificaciones con insdlitas duraciones de

un aflo. Ademas de varios semaforos, incluyendo uno

cambiario. Fecha de pago de la importacion que un dia
antes de cumplirse desaparecia o se cambiaba, lo que
implicaba tener que dar explicaciones imposibles a los
proveedores, al punto que Argentina cayo en su califi-
cacion crediticia internacional. Todo esto, sefial6 Furci,
es solo parte de muchos etcéteras; mas alla del estrés
econdmico y financiero al momento de pagar un VEP de
importacion.

Asi, aflade, se conformo parte del costo argentino y que
implica una minima e influyente parte que da respuesta
a la pregunta tan simple de cualquier hijo de vecino,

en cuanto a porqué un producto, fuera de las fronteras,
puede ser mas barato que en el pais.

Pero el debate seguira hasta que quizéa vuelva un nuevo
“proteccionismo” de un proximo gobierno y asi la
calesita argentina que gira y gira para estar siempre en
el mismo lugar.

O ahora es distinto?



Analisis de la CERA. Se cae el acuerdo Argentina-EE.UU.?.
Exportaciones de carne vacuna no afectadas.

Los efectos del fallo de la Corte Suprema de

EE.UU. respecto a los aranceles

ientras el comercio internacio-

nal en relacion con las tarifas

aplicadas por Trump, estan en
un limbo, la Camara de Exportadores de la
Republica Argentina hizo un analisis sobre
los efectos del fallo de la Corte Suprema de
EE.UU. que declar¢ ilegales los aranceles
aplicados por el presidente norteamericano,
cuya justificacion juridica se enmarcaba
en la International Emergency Economic
Powers Act (IEEPA).
De hecho al otro dia del fallo, Trump
lanzaba tarifas de 10 % con la Seccion 122
de la Trade Act de 1974- declaré que luego
la aumentaria a 15% aunque aun no se con-
firmo- a nivel global. Asimismo, confirmoé
la suspension de la "excencion de minimis"
para paquetes de menor valor, hasta U$800.
El fallo de la Corte, dice la CERA, afecta
tanto a los aranceles por la crisis del fen-
tanilo, es decir a Canadd, México y China,
como los aranceles reciprocos "Liberation
Day” (que iban entre el 10% y el 41%

adicional a casi todos los paises del mundo

donde a la Argentina aplicaba el 10% ).

La Corte Suprema de EE.UU. indic6 que,
si bien la IEEPA permite al presidente
“regular” la importacion ante una emergen-
cia nacional, esto no incluye la facultad de
introducir impuestos, que es exclusiva del
Congreso salvo que la delegue explicita-
mente. También cuestiono el alcance de las
“emergencias nacionales” declaradas por
Trump en relacion con la IEEPA.

Esta decision de la Corte, implica una
disrupcion significativa de la politica
comercial del presidente Trump y man-
tiene el escenario de incertidumbre para el
comercio internacional.

Luego del fallo, el gobierno de EE.UU.
también decidio dar de baja otros aranceles
aplicados a varios paises por la regulacion
de la IEEPA, incluyendo el arancel adicio-
nal de 40% a Brasil.

La CERA sefiala que obviamente, los paises
mas beneficados son los que mayores aran-
celes tenian, como China, Brasil y la India.

Sefiala la entidad algunos factores que
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habra que monitorear: Evolucion de las
medidas comerciales de EE.UU. mediante
instrumentos de su legislacion no cuestio-
nados por la Corte Suprema, tales como:
Seccion 232 y Seccion 301; evolucion de
las negociaciones de acuerdos entre EE.UU.
y otros paises; definiciones futuras sobre
reembolsos. Asimismo, advierte que el
fallo no se expresa sobre los USD 170 mil
millones aproximados de aranceles cobra-
dos ilegalmente. El destino de los mismos
sera parte de una discusion en tribunales

inferiores, agrega.

Acuerdo ARTI
Al hacer mencion a las implicancias del
fallo para el acuerdo EE.UU. — Argentina,

la CERA sefiala que en el “Acuerdo sobre

trp.com.ar @dpwbsas.trp




Comercio e Inversiones Reciprocos”, ARTI,
anunciado en noviembre de 2025 cuyo
texto se publico a principios de este mes, el
compromiso fundamental de EE.UU. era la
reduccion del arancel reciproco del 10% al
0% para 1.675 posiciones arancelarias. Este
arancel reciproco es justamente el que la
Corte Suprema de EE.UU. ha decla-

rado como ilegal, dice la CERA, invali-
dando asi la unica concesion en materia

de acceso a mercados que brindaba a la
Argentina. Por otro lado, sefiala que el
acuerdo no contenia concesiones para

el pais en aranceles como Nacion Mas
Favorecida (NMF) ni mejoras para los
bienes alcanzados por los aranceles

de la Seccion 232 (cuota o reduccion
arancelaria). Argentina todavia no

habia presentado el acuerdo para su
aprobacion.

Segun la CERA, con la decision de la
Corte Suprema de EE.UU., el texto del
Acuerdo perderia sustento legal.

En relacion con la ampliacion de la

cuota de carne bovina de 80.000 tone-
ladas que EE.UU. le otorgd a Argen-

tina, recuerda la Camara que la misma

se concedio mediante la proclama
Ensuring affordable beef for the Ameri-
can consumer, y no era parte del texto

del acuerdo ARTTI, por lo que no habria

motivo para que pierda vigencia.

Seccion 122

Segun la CERA, el arancel de 10%
de la Seccion 122 que es para todos
los paises, tiene excepciones como:
Canada y México cuando se trata
dentro del acuerdo T-MEC; textiles e
indumentaria dentro del DR-CAFTA,
productos en los Anexos I y I de la
Proclama de Trump; productos que
ya tributan arancel por la Seccion 122
como acero, aluminio, vehiculos, etc.
Segun Global Trade Alert, el arancel
promedio de EE.UU. pas6 de 15,3% a

11,6% entre el antes y el después del fallo.
Advierte la CERA que si bien Trump no
podra seguir utilizando aranceles meidante
el IEEPA, tiene otros instrumentos incluso
que no necesitan aprobacion del Congreso.
Asi lo hizo saber en su discurso sobre el

Estado de la Nacion.
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"Con el tiempo, creo que los aranceles
pagados por los paises extranjeros como en
el pasado, reemplazaran sustancialmente al
sistema moderno de impuesto sobre la renta
financiera, sacandole al pueblo que amo
una gran carga financiera”, seial6 el man-

datario de EE.UU. Agarrate Catalina....
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Mujeres protagonistas en el ambito portuario

Un espacio ganado con desicion y capacidad

omo las mujeres lideres se hicieron su camino en el

ambito maritimo portuario.

Ese fue el lema de un nuevo webinar-panel logistico
organizado por AAPA LATAM, la organizacion lider que
conecta a la comunidad portuaria de América Latina y que se
encarga de la operacion en la region de la Asociacion Americana
de Autoridades Portuarias, que representa los intereses de los
puertos en el Continente.

El encuentro, congrego a Iliana Fernandez, presidente y CEO

de INER Consultores, Iliana Gonzalez, directora ejecutiva de
ASOTEDP, la Asociacion de Terminales Portuarios Privados de
Ecuador, Lisbeth Inurrieta, gerente comercial de CICE O+C
Bahia Grande y Sussy Wing, presidenta ejecutiva de la Junta

de Administracion Portuaria y de Desarrollo Econémico de la
Vertiente Atlantica de Costa Rica (JAPORVA). El encuentro fue
presentado por el presidente ejecutivo de AAPA LATAM, Juan
Duarte y moderado por la presidente y CEO de PR Ports y direc-

tora general del Congreso
AAPA LATAM, Zulma
Dinelli.

Abri6 Dinelli recordando
que hace muchos afios

atras, cuando coordinaba

Construyendo
I el puerto del futuro, hoy.

los paneles; mientras que
en el ultimo Congreso
AAPA LATAM en Lima
del afio pasado; casi 50
% del programa estaba
integrado por el género
femenino. “Hoy esta-
mos paradas desde otro
lugar; mas alla de que
aun falta mucho camino
por recorrer. Y algo muy
positivo es que ese avance

se da en forma natural.

Consorcio de Gestion
del Puerto de Dock Sud

La mujer tiene un rol
protagonico y de liderazgo

en la actividad y estoy




orgullosa y felicito a AAPA LATAM como organizacion
lider en materia portuaria por haber tomado este tema
como estratégico, cuando en su momento no estaba

en la agenda del sector. El futuro de la competitividad
portuaria requiere diversidad y el liderazgo de la mujer,
pero como decision, no como consigna”, anadio.

Por su parte, Fernandez de INER Consultores, sefialo
que en la logistica se integran especialmente personas,
ademas de cadenas de suministro. “Equipos diversos
toman mejores decisiones, anticipan riesgos con mas
claridad, generan soluciones mas completas. Para las
mujeres existen barreras para avanzar profesional-
mente, el tema es que estén dispuestas a superarlas”,
advirtio.

Detallé que cada vez ve mas mujeres en el ambito por-
tuario, no solo en la esfera de la toma de decisiones, sino
en lo operativo. Un ejemplo, dice Fernandez es el puerto
de Chancay, donde toda la carga la mueven 12 mujeres
de manera remota. “El liderazgo con inclusion es una
estrategia de competitividad. El avance de la mujer

liderando en todos los frentes cambia la conversacion
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v la cultura, generando mejores resultados. Hoy mas

que nunca tenemos oporutnidades y estamos dejando
las puertas abiertas a otras mujeres para que logren
mejores cosas”, dijo.
Por su parte, Lisbeth Inurrieta, de CICE de México,
recordo que se inici6 en la actividad hace casi 30 aflos,
en una agencia maritima, y alli comenz6 a conocer la
industria naviero-portuaria. Precisamente en Veracruz,
puerto mexicano lider. Eran tiempos donde la imagen
del puerto era otra, cuando se cargaba en sacos o bolsas.
“Ir a trabajar al puerto se trataba como una suerte de
castigo para quienes no seguian una carrera, sin tener
en cuenta que es el punto de intercambio comercial con
otros paises. Cuando ingresé a trabajar en una terminal
portuaria, adverti que era un mundo de hombres en
todas las lineas. Me contrataron como secretaria para
organizar el area administrativa, mas alla de que tenia
capacidades para mas. Pero atencion: las limitaciones
se las pone uno, porque miras lo que hace la gente

alrededory no es diferente a lo que una puede hacer. Y

que buena fue la decision de ingresar a este mundo, una




industria tan maravillosa que permite un gran
desarrollo profesional ”, recuerda.

Agrega que en México se ha avanzado mucho en
la incorporacion de la mujer a la actividad, pero
quiza no tanto como en otros paises de América
Latina. Pero el cambio se palpa: hace 20 afos
podia entrar en una reunion y quizé habia una o
dos mujeres. Hoy participan varias mas.

Por su parte [liana Gonzalez, de ASOTEP,
recordd que ingreso a la actividad casi por
casualidad, cuando estudiaba finanzas y termind
convirtiéndose en su trabajo por afios. Destaca que
coincidié con una época en que los puertos tenian
una problematica compleja y la Camara Maritima del
Ecuador donde trabajaba, promovio todo un esquema
de modernizacion del sistema que necesitaba inversion
y nueva normativa. Coincidi6 con Inurrieta, sobre la
importancia clave del sector portuario maritimo como
enlace para salir al mundo y llegar a distintos mercados.
“Elimpulso se dio en un mundo de hombres, varios de
ellos me dieron oportunidades que en realidad me las
gané con mucha entrega y trabajo”, dijo.

También coincide en cuanto a que la imagen del puerto
ha cambiado. De cargar sacos, donde no se veia a la
mujer como parte, a la incorporacion de equipamiento,
la llegada del contenedor y la automatizacion, revir-
tiendo la situacion. “Cambio el paradigmay aparece el
interés para que las mujeres se incorporen a la activi-
dad. En Ecuador hay un muy alto porcentaje de mujeres

que trabajan en todas las areas del puerto. Para nin-

Puertosy Vehiculos
Logistica

guna mujer ha sido una complicacion que se opere las
24 horas los siete dias de la semana. Es algo que se da
en muchas actividades y vemos que cada ario se suman
mds mujeres al sector. Por su propio dinamismo, las
empresas buscan los mejores talentos y eso no depende
del género, sino de la fomacion técnica y la capacidad
de respuesta. El valor de la mujer es algo que ya se da
por sentado y no es un tema de debate en las mesas de
la organizacion donde trabajo ”, explica.

Adpvierte Dinelli que de todos modos, mas alla del
avance, los nimeros no acompaiian mucho. La fuerza
femenina en los buques no llega al 2% por ciento segun
OMLI, en los cargos directivos de las autoridades portua-
rias, o en las operaciones de los puertos, es menor a 15%
y en varios paises menos atn.

Para Inurrieta, hay que ir integrando a las mujeres al
sistema, pero siempre basado en resultados, no solo por
su condicion de género. “Le he abierto muchas puertas
dando oportunidades a las mujeres. En ese sentido es

importante igualar el tema de oportunidades”, sefiala.

GRUPO
MURCHISON

Juntos, movilizamos

proyectos creando futuros

grupomurchisen.com.ar



Recuerda que para las funciones operativas, antes se
elegian solo a los hombres, porque “siempre se habia
hecho de esa forma”, dice. Por ejemplo, desde hace
tiempo, en las terminales en la region se trabaja en tres
turnos, pero en los puestos operativos no se incluia a las
mujeres porque “no podian trabajar de noche”, sin un
analisis o un relevamiento previo en un contexto donde

el mundo ha cambiado.

Salarios

En cuanto a la retribucion econdmica, la mayoria del
panel sefialé que no ven diferencias en salarios, porque
este es un tema que se maneja por los resultados. Pero
Fernandez de INER, discrepa. Entiende que en general,
la mujer ya se siente satisfecha con haber alcanzado un
lugar en el area corporativa. “Pero las mujeres tenemos
que darnos el valor de exigirle a nuestros superiores los
mismos derechos que tienen los hombres. Hoy la digi-
talizacion permite desarrollar diversas tareas al mismo
tiempo. Hay que abrir la mente, creer en nosotras
mismas y exigir”, sehala.

Finalmente, Sussy Wing, de JAPORVA, advirtié que

en su trabajo no compite con los hombres, cada uno
tiene su espacio y hay que demostrar capacidad técnica.
“Desde que me inicie en esta actividad el camino ha
sido complicado, pero siempre trabajé incluyendo a las
personas y trabajando en equipo”, dijo. Precisamente
en su organizacion, 30% de la plantilla esta compuesta
por mujeres. "Exigimos ocupar los espacios pero en
base a capacidad y liderazgo con habilidades; demos-
trando que somos mujeres portuarias, construyendo y
aportando a una mejora continua. Para ello, ha sido
fundamental contar con apoyo politico para alcanzar
una continuidad”, explica. Precisamente, cuando
ingreso al organismo hace cuatro afios — la situacion del
mismo era muy complicada- no auguraba una funcion
feliz. "Pero levantamos la organizacion, trabajando en
equipo, tomando decisiones fuertes, involucrandome en
las tareas para conocer, mas alla del escritonio, estar
con la gente, motivar a las mujeres, transmitiendo la
idea de que no hay caras bonitas sino trabajo fuerte,
con cardcter, idoneidad y pasion: eso marca una dife-

rencia”, dijo.

CAESCE

CAMARA ARGENTINA DE EMPRESAS
DE SERVICIOS DE COMERCIO EXTERIOR

www.caesce.org




Documento elaborado por Asesores Econémicos, de Relaciones Internacionales y de Comercio Internacional de la

Camara de Importadores de la Republica Argentina (CIRA). Sefiala que el escenario permite que Argentina aspire a exportar

hasta un 70% mas que lo que logra hoy, expandiendo su comercio internacional, mejorando sus importaciones y fortaleciendo su

presencia en el mundo

El comercio mundial sigue creciendo,
a pesar de las tensiones comerciales

internacionales

1. Introduccioén

Cuando comenzo la era de retracciones

en algunos incentivos al comercio inter-
nacional hace algunos pocos afios atras,

las medidas regulacionistas basadas en
criterios ambientales en la Union Europea,
las tensiones comerciales geopoliticas -que
han tenido a Estados Unidos y China como
mayor epicentro- y aiin con los episodios de
agresion concreta como la guerra en Ucra-
nia, que generd desde problemas logisticos
en el Mar Negro hasta sanciones contra
Rusia, el pronostico de los especialistas

y de las organizaciones internacionales y
multilaterales fue que la globalizacion se
retraeria.

Sin embargo, lo que el comercio internacio-

nal total muestra en el planeta hasta ahora,

es todo lo contrario: crecimiento.

2. El comercio internacional lleg6 a un
récord en 2025

Por eso, es una noticia destacada que la
Oficina de las Naciones Unidas para el
Comercio y el Desarrollo (UNCTAD) ha
aseverado recientemente que el comercio
internacional (de bienes y servicios) entre
todos los paises del planeta llego en el
reciente 2025 al récord historico de USD 35
billones.

UNCTAD indica que el comercio mundial
habria crecido alrededor de un 7% en 2025,
lo que implicaria un aumento de USD 2,2
billones, que establecera un nuevo récord.
Y sefiala para eso que Asia Oriental, Africa

y el comercio Sur-Sur fueron los principa-

Cecilia Grierson 355, C1107 , Buenos Aires, Argentina, 1107 Teléf. +54 11 4891-7700 - info@naviosargentina.com

les impulsores del crecimiento mundial.
Agregando que la industria manufacturera,
especialmente la electronica (propio de la
revolucion tecnoldgica en marcha), sigue
siendo el principal motor del crecimiento,
mientras que los sectores de la energiay la
automocion se quedan rezagados.

Alavez, sostiene que los desequilibrios
comerciales siguen siendo elevados y la
fragmentacion geopolitica estd remode-
lando los flujos, con un nuevo fortaleci-
miento del friendshoring (el desplazamiento
del comercio hacia socios alineados politica
o0 geograficamente mas cercanos).
Asimismo, da cuenta que el comercio

mundial ha superado los USD 35 billones

en 2025 por primera vez, segun la ultima
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actualizacion del comercio mundial de la
propia UNCTAD de este ailo. Los nuevos
datos confirman que el comercio sigui6
expandiéndose durante la segunda mitad de
2025, a pesar de que las tensiones geopoliti-
cas, el aumento de los costos y la desigual-
dad de la demanda mundial, frenaron su
impulso.

Adicionalmente, se advierte el notorio
crecimiento que el comercio entre todos

los paises del planeta viene experimentado
después de la pandemia de Covid-19.
Segun UNCTAD, Asia Oriental registro

el mayor crecimiento de las exportaciones
durante el ultimo afo (9%), respaldado

por un aumento del 10 % en el comercio
intrarregional.

Africa también obtuvo buenos resultados,
con un aumento de las importaciones del
10% y de las exportaciones del 6%. El
comercio Sur-Sur se expandio alrededor

de un 8%, lo que refleja la profundizacion
de los lazos econdmicos entre las econo-
mias en desarrollo. Y entre las economias
individuales, China y la Republica de Corea
se destacaron en Asia Oriental, mientras que
Brasil y Sudafrica fueron los principales
impulsores en América del Sury Africa.

La India y China también registraron
algunos de los mayores crecimientos en las
exportaciones de servicios, lo que subraya
el peso cada vez mayor de las economias
emergentes en el comercio mundial. Y,
alavez, como principal causa del alza,

se explica que el comercio mundial de
manufacturas crecio un 10% durante el afio
liderado por la electrénica (14%) vinculada
ala demanda relacionada con la inteligencia
artificial. Mientras que, en algo de interés
para la Argentina, se asevera que la agricul-
tura experiment6 un fuerte crecimiento en
el tercer trimestre, con un aumento del 11 %
en las exportaciones de cereales y frutas y

verduras.

3. Seiiales para nuestro pais

La gran pregunta es: ;Qué significa esto
para la Argentina?

La primera reflexion debe referirse a las
oportunidades: la demanda internacional se
sostiene.

Argentina es un pais de escasa incidencia en
el comercio internacional. Con los resulta-
dos del Intercambio Comercial Argentino

en 2025, nuestro pais explica, una vez mas,

aproximadamente el 0,3% del total mundial.
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llamado friendshoring (comercio que
crece entre paises aliados) se eleva, lo
que supone que si se pretende comer-
ciar mas, hay que fijar una adecuada
geopolitica para el comercio.

En este marco, es apropiado enton-

ces prever que un requisito para el
crecimiento del comercio (ademas de
muchos otros, especialmente referidos
areformas domésticas) es avanzar en
acuerdos con aliados. Efectivamente,
una manera por la cual el friendshoring
esta manifestandose, es la continuacion
de la proliferacion de acuerdos de prefe-
rencias arancelarias (acuerdos regiona-
les comerciales) que generan espacios
entre aliados para su comercio.

La informacion proveniente de la
Organizacion Mundial de Comercio
(OMCQ), senala que la cantidad de
Regional Trade Agreements (acuerdos
de integracion econdmica regionales,
antes conocidos como acuerdos de libre
comercio, incluyendo grandes acuerdos
plurilaterales) contintia en alza en el
mundo.

Segtin la OMC ya hay un récord de 380
acuerdos de este tipo vigentes en el
planeta (las curvas del grafico, muestran

la evolucidon acumulativa de tratados en

vigencia afio a afo).

Lo destacable es que en el afio 2000 la can-
tidad de acuerdos en vigencia en el planeta
era 83 y en el afio 2015 era de 273.

El friendshoring se manifiesta a través de
pactos comerciales.

En los tltimos tiempos han surgido otro tipo
de acuerdos (algunos menos abarcativos,
incluso) que los referidos, pero el objeto

de este documento es manifestar que el
comercio crece en el mundo, pero yano a
través de una globalizacion horizontal sino
através de pactos discriminativos y que el
friendshoring en vigencia factica, incentiva
ala celebracion de pactos comerciales.
Ocurre que Argentina es uno de los paises
con menor cantidad de pactos comerciales
en laregion. Y mientras la mayoria de los

paises de la region ha celebrado acuerdos

amplios, Argentina (a través del Mercosur)
ha celebrado algunos pocos y la mayoria
son de alcance parcial.

Asi, Chile es el pais con mas tratados en la
region y uno de los lideres a nivel mundial,
con 33 acuerdos comerciales que le dan
acceso preferencial a la gran mayoria del
PIB global.

Por su parte, México cuenta con 14 Tratados
de Libre Comercio (TLC) que abarcan mas
de 50 paises. Pert ha consolidado su red
con 22 tratados vigentes a finales de 2025,
incluyendo acuerdos recientes como el TLC
con Singapur, via Alianza del Pacifico y
protocolos actualizados con Guatemala.
Colombia mantiene 18 acuerdos comer-
ciales vigentes, incluyendo tratados con la
Union Europea, EE.UU. y Corea del Sur.

Mientras Ecuador tiene 12.

RTAs currandly In force (by year of entry into force), 1848 - 2028
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Pero los paises del Mercosur estan por
detras, y Argentina no supera la cantidad de
10 (la mayoria de alcance parcial) celebra-
dos a través del Mercosur. Esta pendiente
el tratado de Argentina con Estados Unidos
(que no seria un TLC sino un pacto mas
enfocado en algunas disciplinas). Hay
numerosos posibles acuerdos en la mesa

de negociacion del Mercosur que no han
avanzado en su tratamiento.

Una mencion aparte se debe hacer para el
acuerdo Union Europea — Mercosur que
sin dudas sera el mayor hito para nuestro
mercado sudamericano, en la medida que
entre en vigencia.

El mundo esta implementando el friendsho-
ring como sustituto de la aspiracion de una
globalizacion universal. Ese friendshoring
se plasma a través de acuerdos mas o menos
profundos entre paises cercanos geopo-
liticamente. Es cierto que no todos son
acuerdos plenos de asociacion comercial
porque algunos son pactos parciales. Pero
es necesario avanzar en estos instrumentos

para abrir mercados.

4. Volver a una participacion mayor en el
comercio mundial

Las exportaciones argentinas alcanzaron los
USD 87.077 millones en 2025. Si a eso se
le suman las previsibles exportaciones de
servicios del afo pasado (unos USD 17.500
millones), lo que suma un valor superior
alos USD 104.000 millones en total, la
Argentina mantiene su tradicionalmente
reciente participacion de 0,3% en el total
mundial. Sin embargo supo tener una parti-
cipacion mucho mejor en tiempos pasados.
De tal modo que una lectura que puede
hacerse sobre la continuidad en el alza del
comercio internacional total, es que eso
permite a Argentina aspirar a mejorar su
comercio exterior creciendo en sus compras
y ventas externas y, a la vez, mejorando su
participacion en el comercio internacional

global.

O sea: crecer porque el comercio en el
mundo crece, pero a la vez aprovechar

la tendencia, continuar y consolidar las
reformas internas que permitan crecer aiin
mas para recuperar posiciones porcentuales
mayores en el total global (lo que simple-
mente nos llevaria a una posicion relativa
acorde a nuestra economia). Asi, esto ultimo
lleva a una vision especifica: Argentina
debe efectivamente tener una participacion
en el comercio internacional planetario que
sea proporcional a la dimension de su eco-
nomia (algo que alguna vez tuvo). Esto es:
debe crecer en su participacion porcentual
en el comercio internacional entre todos los
paises.

El cuadro de abajo, de elaboracion propia,
exhibe la evolucion negativa de Argentina
en su participacion en las exportaciones
totales mundiales. Y plantea un parame-

tro sobre a que debe aspirar Argentina: a
recuperar posiciones. Lo que es mas factible
de ser logrado en un marco de comercio
internacional que crece.

Si Argentina recuperara su participacion de
(al menos) 0,5% del total mundial (alcan-
zada, por caso, en el afio 2000 o en 2005

o0 -antes- de 1970) estaria exportando hoy
USD 175.000 millones entre bienes y servi-
cios. Lo que supone entonces la suma de lo
que Argentina deberia hoy estar exportando.
Esa es la suma, plenamente alcanzable de

acuerdo con los antecedentes y a la dimen-

sion de la economia argentina, a la que el
pais debe aspirar.

Para ello, esta claro, hay reformas en mar-
chay otras que requeriran consolidacion,
desde el definitivo ordenamiento macro-
econdmico -incluyendo la estabilidad y pre-
visibilidad cambiarias y el fortalecimiento
de los mercados financieros-, pasando por
la plena normalizacion regulativa en el
régimen cambiario imperante, siguiendo
por los avances en la desregulacion en
curso, las mejoras en infraestructura, la
eficientizacion de las diferentes oficinas
estatales involucradas, las reformas impo-
sitiva y laboral en espera (que mejorarian

la competitividad empresarial), y llegando
hasta la celebracion de una mayor cantidad
de acuerdos comerciales internacionales
(que es la manera mas relevante a través de
la cual hoy se plasma el imperante friends-
horing).

Esto es: Argentina debiera estar exportando
alrededor de un 70% mas de lo que lo hace;
importando en las proporciones mayores
necesarias para nutrir la demanda produc-
tivay las necesidades de consumo de los
argentinos.

Y con un comercio internacional mundial en
crecimiento, como ha sido objeto de estudio
en el presente trabajo, Argentina podra

permitirse aspirar a ello.

PARTICIPACION PORCENTUAL ARGENTINA SOBRE EL TOTAL DE
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na nueva sacudida del mercado

naviero de contenedores en

materia de consolidaciones se dio
con la venta de la israeli ZIM a la alemana
Hapag Lloyd y al mayor fondo de capital
privado de Israel, FIMI Opportunity Funds.
Toda una paradoja, en tiempos donde las
nacionalidades vuelven a aflorar y vaya que
hay historia detras.
La venta es por muchisima plata, especial-
mente considerando que hace pocos aflos
ZIM estaba cayéndose a pedazos buscando
un fondo privado que la rescate. Y asi
fue. Claro que la venta tiene un esquema
para que sea aprobada por el estado israeli
especialmente a lo vinculado a ZIM como
herramienta de seguridad nacional — que se
detalla mas abajo-.
Como se sabe, Hapag-Lloyd acordd
adquirir a ZIM por 35 dolares por accion
en efectivo, lo que valora la transaccion en
aproximadamente 4.200 millones de dolares
y marca una de las operaciones de conso-
lidacion mas importantes en el transporte
maritimo de contenedores desde el auge de
la pandemia.
La oferta representa una prima del 58%
sobre el precio de cierre de ZIM el 13 de
febrero y una prima del 126% sobre el
precio de sus acciones de agosto de 2025,
que no se habia visto afectado, antes de
que surgiera la especulacion sobre una
posible adquisicion. De concretarse, el
acuerdo elevara la cuota de mercado global
de Hapag-Lloyd a aproximadamente el
9,2%, consolidando su posicion como el
quinto mayor operador de lineas navieras
del mundo, detras de MSC, Maersk, CMA
CGM y COSCO, segtin datos de la consul-
tora Alphaliner.
La compaiiia fusionada controlaria una flota
con una capacidad de mas de 4.8 millones
de TEU, incluyendo la cartera de pedidos;
transportaria aproximadamente entre 17y
18 millones de TEU al afio y operaria una

flota de mas de 400 buques. Esta opera-

Hapag Lloyd avanza
para ganar mas espacio
en el Pacifico

cién se produce en un momento en que las

navieras se enfrentan a tarifas de flete mas
bajas, mayores costos operativos debido a
los prolongados desvios en el Mar Rojoy a
la intensificacion de la reestructuracion de
alianzas.

ZIM tiene muy buena cobertura en las rutas
transpacifica, intraasiatica, atlantica, lati-
noamericana y del Mediterraneo Oriental,
segun la gente de Hapag Lloyd.

La logica estratégica es principalmente
geografica y operativa. La fusion fortalece
sustancialmente la posicion de Hapag-
Lloyd en la ruta Transpacifica, situando a
la naviera combinada entre las cuatro prin-
cipales en esta importante ruta comercial,
con un aumento estimado de entre tres y
cuatro puntos porcentuales en su cuota de
mercado. La ruta atlantica también experi-
menta una expansion significativa, donde
la presencia de ZIM cubre las carencias
historicas en la red de Hapag-Lloyd, segun
los expertos.

ZIM aporta aproximadamente 713.000

TEU de capacidad operativa en 117 buques
portacontenedores y 14 portavehiculos, con
aproximadamente el 60% de la flota com-
puesta por buques de tonelaje mas reciente.
Se incluyen unos 40 buques propulsados
por GNL, lo que posiciona a la naviera
combinada como uno de los operadores
mas avanzados en la implementacion de
combustibles alternativos.

La gerencia de HL proyecta sinergias anua-
les de entre 300 y 500 millones de ddlares,
principalmente derivadas de la optimizacion
de lared, la eficiencia en las adquisiciones,
la consolidacion de equipos, la integracion
de Tl y la eliminacién de infraestructuras
superpuestas.

Hapag-Lloyd destaco sus integraciones
previas de la chilena CSAV y la holandesa
especializada en el trafico en Africa Nile-
Dutch como prueba de su disciplina en la
ejecucion. Incluso la integracion de UASC,
la naviera arabe con sede en Dubai.

Medio Oriente unido por HL, quien diria.

El acuerdo también profundiza el papel de
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Hapag-Lloyd en Gemini Cooperation, su
alianza estratégica con Maersk lanzada en
febrero de 2025, lo que podria aportar volu-
men adicional a la red conjunta y mejorar la

utilizacion de los activos.

Garantias de seguridad israelies

Segun los especialistas, la transaccion
incluye una solucion cuidadosamente
estructurada para abordar las consideracio-
nes de seguridad nacional de Israel.

ZIM posee una "Accion de Oro" intrans-
ferible controlada por el Estado de Israel
que ofrece protecciones especiales. Segun
el acuerdo, dicha accion se transferira a
FIMI Opportunity Funds, el mayor fondo de
capital privado de Israel, con mas de 11 000
millones de ddlares en activos bajo gestion.
FIMI establecera un nuevo operador israeli
de contenedores, "New ZIM", que se lan-
zara con 16 buques modernos que prestaran
servicio en rutas comerciales estratégicas
que conectan Israel con los principales
puertos de la UE, EE. UU., el Mediterraneo
y el Mar Negro. La nueva compaiiia operara
bajo la marca ZIM y recibira apoyo comer-
cial de Hapag-Lloyd, incluyendo acceso a la
red Gemini, que incluye 29 servicios princi-

pales compartidos y 29 servicios de enlace

en las rutas comerciales Este-Oeste.

“FIMI reconoce y cree en la importancia
estratégica para el Estado de Israel de una
compaiiia naviera israeli fuerte e indepen-
diente”, declard Ishay Davidi, fundadory
director ejecutivo de FIMI Funds. “Crea-
remos una comparia israeli estable, la
nueva ZIM, y consideramos a Hapag-Lloyd
un socio estratégico importante para sus

operaciones en curso”, agrego.

Un capitulo volatil pero rentable

Para los accionistas, el acuerdo culmina uno
de los ciclos de valor mas drasticos en la
historia de las lineas navieras.

Desde su salida a bolsa en enero de 2021,
ZIM distribuy6 5.700 millones de ddlares
en dividendos. Incluyendo el precio de
adquisicion, el capital total devuelto se
acerca a los 10.000 millones de dolares,
aproximadamente cinco veces su valor de
mercado inicial y 45 veces el capital recau-
dado en la salida a bolsa.

ZIM se convirtio en una de las acciones mas
vigiladas de la industria durante el auge

del transporte de mercancias durante la
pandemia, debido a su fuerte exposicion al
mercado spot transpacifico. Bajo la direc-
cion de Eli Glickman, la compaiiia pasé de
un patrimonio neto negativo en 2017 auna

rentabilidad récord en el pico del ciclo.

"Estoy sumamente orgulloso de la trans-
formacion estratégica que hemos llevado a
cabo en ZIM en los ultimos anios, la cual ha
generado un valor excepcional para nues-
tros accionistas. Desde mi incorporacion a
la compaiiia en 2017, ZIM ha progresado
desde una posicion de patrimonio neto
negativo hasta convertirse en un lider de la
industria con un solido desemperio finan-

cieroy operativo",declaré Glickman.

Acuerdo cerrado en medio de un
reajuste de ganancias

Seglin los analistas, la adquisicion se pro-
duce durante una fase de enfriamiento para
la rentabilidad de las lineas navieras.
Hapag-Lloyd report6 ingresos de $21.1

mil millones en 2025, con un EBITDA de
$3.6 mil millones y un EBIT de $1.1 mil
millones, una fuerte disminucion respecto
alos $5.0 mil millones y $2.8 mil millo-
nes, respectivamente, de 2024. Si bien los
voliimenes aumentaron un 8% hasta los
13.5 millones de TEU, las tarifas promedio
de flete cayeron un 8% hasta los $1.376 por
TEU.

Los desvios del Cabo de Buena Esperanza y
los costos iniciales de Gemini afectaron los
margenes, aunque la gerencia afirma que las

sinergias de la alianza comenzaron a mate-
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rializarse en el segundo semestre de 2025 y
se materializaran plenamente en 2026.

La transaccion ha sido aprobada por unani-
midad por el consejo de administracion de
ZIM y se espera que se cierre a finales de

2026, sujeta a las aprobaciones de los accio-

Detalles

Por el acuerdo, el fondo FIMI se hara cargo
de las partes de interés estratégico para
Israel. Esto significa tanto los buques pro-
piedad de Zim como los buques con bandera
israeli. Por lo tanto, también asumiran los
requisitos de la accion de oro del gobierno.
Hapag-Lloyd se hara cargo de los buques
arrendados, que, segtin datos de Alphaliner,
suman una capacidad de 611.000 TEU,

lo que representa el 87 % de la capacidad
actual de Zim.

Esto aumentara la cuota de mercado global
de Hapag-Lloyd y como dijimos se manten-
dréa como la quinta naviera de contenedores
mas grande del mundo, pero con un margen
mucho mayor respecto al sexto puesto.

El cuarto puesto lo ocupa COSCO con 3,6
millones de TEU y el sexto, ONE con 2,1
millones de TEU.

nistas y de las autoridades regulatorias.
Hasta entonces, ambas navieras continuaran
operando de forma independiente bajo las
condiciones habituales.

De concretarse, el acuerdo indica que la

consolidacion pospandemia, largamente

Una vez implementado el acuerdo, esto
tendra un impacto competitivo negativo
para MSC y positivo para Gemini, espe-
cialmente en el trafico del Pacifico. MSC y
Zim actualmente tienen acuerdos de bodega
compartida de buques en seis servicios
transpacificos. Una vez completada la
adquisicion, el volumen actual de Zim se
trasladard a la red de Gemini.

Otro elemento interesante es la adquisicion
de los buques fletados. Actualmente, el 39%
de la flota de Hapag-Lloyd esta fletada. E1
acuerdo elevara esta cifra al 52% en la flota
combinada.

S6lo ONE y Yangming tienen actualmente
tasas de fletes superiores al 50%. Las otras
10 principales navieras tienen tasas de fletes
inferiores al 40%, y en el caso de Evergreen

y HMM, estas son tan bajas como el 30% y

esperada tras las ganancias récord, ya no

es una teoria. La siguiente fase del ciclo de
los buques de linea, parece estar definida no
por las ganancias de emergencia, sino por
la escala, la estrategia de combustible y el

control de la red, agregan los expertos.

el 18%, respectivamente.

Esto puede resultar una ventaja competitiva,
para HL, ya que el mercado se encamina
hacia una recesion ciclica donde la capa-
cidad de reducir tacticamente el tamafio

de la flota operada mediante la reentrega

de buques charter, puede ser un elemento
importante para mantener una alta utili-
zacion y un bajo costo unitario, dicen los

analistas.
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Como cambia el financiamiento para
expandirse en materia de terminales portuarias

oy en dia, las inversiones en terminales por-
tuarias a nivel global, quiza no se resuelven
solo en la compulsa licitatoria entre grandes
grupos empresarios del sector, a través de procesos
arduos de aprobacion burocratica; sino que interviene
cada vez mas la presion politica, la participacion de
fondos financieros internacionales y las embajadas
que deben trabajar fuerte, sobre todo en paises de la
periferia.
Pero también se da en estos tiempos un fenomeno que
deriva de esa presion politica local e internacional,
donde el concepto de “seguridad juridica” se ve relati-
vizado y los que quieren invertir tienen que seguir ese
juego o irse.
Una concesion ganada a 25 afios puede ser suspendida
incluso con argumentos legales que pueden parecer
s6lidos, - siempre puede haber dos lados en la biblioteca
juridica- a partir de cambios de gobierno o presiones del
exterior. Y esto se ve en toda la region.
Desde la situacion en Panama, el futuro de Chancay o
las demoras en la aprobacion de la licitacion en Santos,
aparecen presiones de todo tipo y ahora aumentan las

que tienen que ver con la politica global.

CREANDO NUEVOS HORIZONTES

QUEEN OF THE NETHERLANDS
Draga de succion por arrastre

Hablemos, cuentenos sus refos: Boskalis International B.V. Sucursal Argentina
Reconquista 559, 5° piso, C1003ABK, Capital Federal, Buenos Aires, Argenting, T+ 54 11 4312 5949, www.boskalis.com



Otro esquema financiero

Las terminales portuarias ya no son solo activos
operacionales para las navieras verticales, sino mucho
mas activos financieros. Asi lo sefiala en un articulo en
BE News, Walter Branco, ingeniero y consultor en los
sectores del shipping y logistica multimodal.

Esto se aceler6 una vez que pas6 la onda de la pande-
mia, donde los niveles de fletes llegaron a valores como
hacia décadas no sucedia. Asi se generaron rapidos
recursos para los grandes armadores que como es
usual, metieron plata en mas capacidad de buques y en
terminales.

Con fletes volviendo a cierta normalidad histérica,
mantenerse y expandirse requiere de mas ayuda externa
para no gastar el capital, dice Branco.

Asi se pasa de un sistema donde el armador controla
integralmente las terminales para conseguir sus objeti-
vos de eficiencia para su interés, a un modelo donde el
armador mantiene el control operacional y la relacion
con los clientes y el inversor, que puede ser un fondo
global de infraestructura, soberano o gestor financiero,
incorpora capital y se queda con una participacion
minoritaria o no. De esta forma, el armador o grupo
logistico pueda expandirse.

Sucede ahora con CMA CGM y Spopanek — ver
aparte-, MSC con BlackRock y asi varios operadores
junto a fondos de infraestructura, compiten para ganar
concesiones o se meten directamente en adquirir nuevas
areas. El armador global se asegura volumen y know
how operativo, expande su presencia, obtiene mas
escala, llegar a operar en un entorno desafiante en varios
lugares a la vez —y donde la integracion vertical, puede
estar sujeta a mayor escrutinio regulatorio- y ahorra en
parte, en poner plata en obras que llevan mucho tiempo
y luego mucho mantenimiento.

Mientras tanto, el fondo incorpora recursos estables
alargo plazo y flujo de caja. Asimismo, el modelo le
exige al logistico una disciplina interna financiera y en
toma de decisiones, mucho mayor.

Para la carga, si bien es muy positivo porque, a mas
capital, mayor inversion en eficiencia y tecnologia para
generar mayor capacidad; sigue estando en el tablero el
dilema que la integracion vertical pegue en la neutrali-
dad para la formacion de precios, tema que deben seguir
de cerca las autoridades. Pero esto, no es facil, en un

contexto de décadas donde el control de fletes y servi-

|

cios conexos de parte de los Estados, quedo relegado.
Un dato de interés que también marca Branco, es que
estos fondos globales de financiamiento vinculados

con infraestructura, estan mas sujetos a ser revisados y
deben mostrar mas transparencia a la hora de los niime-
ros tanto a nivel institucional como de comunicacion.
Ala vez, aparecen con objetivos que en muchos casos
tienen periodos estipulados de llegada y salida por lo
que pueden ser muy activos en el ingreso de capitales;
por lo que deben ser seguidos muy atentamente para que

no se pierda confiabilidad en el camino.

No existe norma a medida de cada proyecto

Beatriz Galloti, especialista en derecho portuario y
maritimo de Brasil, advierte en su columna de BE
News, que un proyecto portuario de parte de un armador
o grupo empresario especializado, estd muy a menudo
fuera del encuadre legal especifico existente en un pais.
Y esto no debe sorprender.

No se trata de que el proyecto sea ilegal, pero quiza no
hay una norma especifica que lo incluya.

Al buscar esa norma, el inversor puede ver que su
proyecto no tiene una etiqueta a su medida, pero hay
caminos para avanzar. Puede suceder, dice, que tal
como esta la regulacion, el tiempo demandado para
recuperar la inversion sea corto, o en otros casos, el pro-

ceso burocratico sea engorroso. Plantear una inversion



para un proyecto a largo plazo que genere rentabilidad
y eficiencia, puede no tener un espacio de definicion
inmediato.

Dice Galloti, refiriéndose a la situacion de Brasil, que
ese rompecabezas que es un puerto, se convierte en una
suerte de “caja” donde las funciones ya estan determina-
das y la operatividad es continua. El que quiere invertir
quiza no encuentra el formato ya previsto en ese ambito
y en algunos paises como Brasil, para la autoridad, cada
proyecto es unico y no ofrece respuestas automaticas.
Algo que parece desde el exterior facil de incorporar,

se observa con cautela, hasta el extremo de que traer

un nuevo equipo para mover cargas, puede alterar

toda la logistica general operativa del puerto, dice. E1
argumento de la burocracia es claro: Hay que proteger
el interés publico y la planificacion de un puerto o de la
infraestructura de una region o un pais, pero sin inviabi-
lizar las inversiones positivas.

Afade que las realidades de paises extensos pueden ser
distintas y un proyecto que puede ser adecuado para un
puerto puede no servir para otro.

Una inversion fuerte a largo plazo no puede tener una

@' SSAMarineMIT
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solucidn legal provisoria, pero ademas, las realidades de
antes no son los mismas que las actuales.

Advierte Galloti que el derecho se plantea para situacio-
nes generales, y en la practica puede no acomodarse a
un proyecto concreto.

Sostiene ademas que hoy la seguridad juridica, implica
agilidad en los procesos, pero los mismos deben ser
bien conducidos, argumentados y con didlogo técnico.
Al mismo tiempo, la interpretacion de la norma implica
aplicarla con coherencia a la realidad.

Advierte que cuando se habla de proyectos concretos
para un sistema regulatorio complejo, esto implica
evitar soluciones artificiales y opciones que complican

la eficiencia o el horizonte de las inversiones.

"

Somos un terminal que impulsa crecimiento integral. Desarrolla a
sus colaboradores, fortalece a la comunidad, posiciona a Colon
como centro logistico, potencia la eficiencia de las navieras y eleva
el liderazgo logistico de Panama.

ssamarine.pa
Tel (507) 430-9800



CMA CGM de la mano de Stonepeak

nited Ports LLC, una empresa conjunta

estadounidense, adquirira 10 de las principa-

les terminales portuarias operadas por CMA
CGM en todo el mundo.
Este Joint Venture JV, cuenta con el respaldo de una
inversion de 2.400 millones de ddlares de Stonepeak,
que representa una participacion minoritaria del 25 %.
Se trata de una firma lider en inversion alternativa espe-
cializada en infraestructura y activos inmobiliarios, con
aproximadamente 80.000 millones de ddlares en activos
bajo gestion en 60 paises.
“La creacion de United Ports LLC, nuestra empresa
conjunta con Stonepeak, marca un paso importante en
el desarrollo de nuestras actividades de terminales en
Estados Unidos y a nivel mundial”, declaré Rodolphe
Saadé¢, presidente y director ejecutivo del Grupo CMA
CGM. “A través de esta alianza estratégica, unificamos
diez terminales operadas por CMA CGM en seis paises,
incluyendo importantes instalaciones como FMS en Los
A’ngeles, Port Liberty en Nueva York, Santos en Brasil
y Nhava Sheva en India. Al unir fuerzas con un socio
con solida experiencia en infraestructura, reforzamos
nuestra capacidad para seguir invirtiendo en nuestras
terminales portuarias, asegurar el acceso a puntos de
acceso clave y mejorar la calidad del servicio para
nuestros clientes”, agrego.
“Las terminales de contenedores desempernan un papel
esencial en el comercio global y se encuentran entre los
activos de infraestructura de transporte mas dificiles de
sustituir o replicar”, afirmo por su parte, James Wyper,
Director General Sénior, Director de Capital Privado
en EE. UU. y Director de Transporte y Logistica de
Stonepeak. “Esta empresa conjunta representa una
oportunidad verdaderamente diferenciadora para
invertir en una cartera de terminales de alta calidad
estratégicamente ubicadas junto con uno de los grupos
de transporte y logistica mas grandes y respetados del
mundo. Esperamos colaborar estrechamente con el
equipo de expertos de CMA CGM para respaldar esta
infraestructura critica”, agrego.
Esta empresa conjunta global abarca 10 importantes

puertos operados por CMA CGM: Los Angeles Fenix

Marine Services (Estados Unidos), las terminales de
Port Liberty en Nueva York y Bayona (Estados Unidos),
las terminales de Santos (Brasil), CSP Valenciay CSP

Bilbao (Espaia), la Terminal Maritima del Guadal-
quivir (Espafna), TTI Algeciras (Espafia), la Terminal
del Puerto Franco de Nhava Sheva (India), la Terminal
CMA CGM de Kaohsiung (Taiwan) y Gemalink en Cai
Mep (Vietnam).

El concepto para CMA CGM es que se trata de una
inversion estratégica que garantiza financiacion inme-
diata para el desarrollo de infraestructura portuaria. El
grupo francés mantendra el control operativo total.

Asi planea reinvertir los 2.400 millones de ddlares obte-
nidos de la transaccion en el crecimiento continuo de los
negocios principales del Grupo, a la vez que amplia la
capacidad de la cadena de suministro para satisfacer la
creciente demanda de soluciones de transporte y logis-
tica de vanguardia en los sectores maritimo, terrestre,
aéreo y logistico, dicen sus fuentes.

Anaden que esta movida inicia una relacion a largo
plazo entre CMA CGM y Stonepeak, que incluye la
posibilidad de desarrollar y respaldar futuras inversio-
nes y nuevos proyectos de terminales en EE. UU. y a
nivel mundial.

Como parte de la transaccion, Stonepeak tendra la opor-
tunidad de aportar 3.600 millones de dolares adicionales
en financiacion para futuros proyectos conjuntos de
terminales.

Se espera que la transaccion se cierre en el segundo

semestre de 2026, sujeta a las aprobaciones regulatorias



habituales, incluidas las pertinentes en materia antimo- y el sector inmobiliario. Tiene sede en Nueva York y
nopolio y de inversion extranjera directa. oficinas en Houston, Washington D. C., Londres, Hong
Recordamos que Stonepeak, fondo de inversion de Kong, Seul, Singapur, Sidney, Tokio, Abu Dabi y Riad.
capital privado y crédito, proporciona capital, apoyo

operativo y colaboracion para impulsar inversiones en

sectores como el transporte y la logistica, la infraes-

tructura digital, la energia y la transicion energética,

La apuesta de Antioquia

Recientemente, CMA CGM inauguro la

operacion del puerto de Antioquia en el

Caribe Colombiano. El puerto se ubica en
la zona bananera mas importante del pais
y dadas las limitaciones de calado, las ope- @D FP
raciones se vienen haciendo por fondeo y a E I
través de trasbordo, por ejemplo al puerto CAMARADRDEROSITOR FISCALES PRIVADOS

de Cartagena. Ahora la linea francesa quiere

hacer todo en forma directa con sus buques

a2
- Potenciamos
en Antioquia.
La obra tuvo sus demoras y segun la e I co m e rci o

prensa local hubo fuertes incrementos en la

inversion a lo largo del tiempo respecto a lo exte ri or

programado originalmente.
Asimismo, mas alla que fue disefiado e n tOd 0
como terminal multipropdsito, cuenta con

r
un muelle con tres gantrys, y el desafio e I pa l s

sera fuerte para manejar ocho servicios de

Trazabilidad, resguardo, flexibilidad y

contenedores a la semana, y responder a optimizacién de costos

la logistica del banano que no puede tener

cortes. La apuesta esta hecha.

@ www .cadefipar E info@cadefip.ar




APM Terminals ya opera

APM Terminals anuncio el inicio de la
fase de estabilizacion de las opera-
ciones en el puerto de Balboa (Pacifico) en
Panama.

En un comunicado, informé que durante
dicha fase, la prioridad es asegurar la conti-
nuidad del hub logistico mientras se instala
un nuevo sistema operativo para retomar el
movimiento de contenedores en la terminal
de Balboa con el menor impacto posible.
"En esta fase inicial de estabilizacion,
nuestra responsabilidad es garantizar

que Panamd mantenga la continuidad y la
confiabilidad de su hub logistico. Asi como
proteger la carga y la seguridad de las
personas. Es un proceso en el que tenemos
que trabajar con rapidez y precision para
que el puerto pueda retomar su actividad de
manera progresiva, una vez concluya la
instalacion del sistema, entre otras tareas
operativas, de auditoria, capacitacion y
verificacion, que nuestro equipo realizara
en el puerto de Balboa desde ahora. Somos
conscientes del desafio que hemos asumido
como empresa en este proceso inédito, pero,

estamos plenamente comprometidos con

Panama y trabajaremos de cerca con nues-
tros clientes, autoridades y colaboradores
para asegurar que tengan la informacion
detallada de los avances de esta fase de
estabilizacion”, sefial Marliz Bermudez,
CEO de APM Terminals Panama.

En el comunicado de la empresa se sefialan
los puntos clave de la Fase de Estabiliza-
cion:

« Estabilidad laboral: incorporacion de los
colaboradores mediante el proceso de
sustitucion patronal. El personal experto
sera la pieza clave para la continuidad
segura y ordenada de las operaciones.

* Continuidad operativa: disefio y puesta en
marcha de nuevos protocolos de contingen-
cia para minimizar el impacto en la entrega
y recepcidn de los contenedores, asi como la
capacitacion del personal con el nuevo
sistema operativo.

* Atencion a clientes: canales directos para
lineas navieras, clientes, proveedores y
transportistas, con informacion técnica 'y
actualizaciones operativas para que conoz-
can la informacion de su carga.

* Migracion de sistema: transicion al sis-

en Balboa

tema operativo Navis N4, utilizado en una
parte relevante de terminales a nivel global.
Durante este proceso se regulara el movi-
miento de contenedores en la terminal y
brindando actualizaciones constantes a los
clientes.

* Diagndstico de activos: inventario y eva-
luacion de grias, equipos y sistemas para
identificar los problemas existentes en la
terminal, y definir el plan de operacion,
mantenimiento y adecuaciones de corto
plazo.

¢ Auditoria: de procesos, protocolos,
magquinarias, contratos, acuerdos y demas
informacion sobre la operacion de la termi-

nal para revision y optimizacion.

Centro de Navegacion

ARGENTINA




Actividad

Como operador temporal

del Puerto de Balboa, APM
Terminals, anunci6 que esta
semana retomo la recepcion de
contenedores de exportacion 'y
vacios por garita. Sin embargo,
todavia no se esta realizando

la entrega de contenedores de
importacion.

Mediante un comunicado, la

compaifiia asegur6 que todos los
contenedores refrigerados con
mercancia perecedera perma-
necen conectados a energia
eléctrica y bajo monitoreo
constante, garantizando la
conservacion de la carga.

El comunicado también sefiala
que, bajo la supervision de la
Autoridad Maritima de Panama

(AMP), continua el proceso de

inventario y auditoria de todos
los activos portuarios. Segin

la empresa, este diagnostico
permitird garantizar que cada
equipo cumpla con los estan-
dares necesarios para mantener
una operacion estable.

También indico que el plan de
estabilizacion de las operacio-
nes en Balboa avanza conforme

al cronograma establecido;

y agregé que la capacitacion
del personal para el nuevo
sistema operativo del puerto
avanza de forma satisfactoria,
con el objetivo de asegurar una
transicion fluida y eficiente en
el manejo de datos y carga que
dicho sistema forma parte de
los compromisos establecidos
en el contrato suscrito entre la

empresa y el Estado panameiio.

Presentan Feria de Canton

La Camara del Asia, el Comité Organiza-
dor de la Feria de Cantén, ICBC junto con
Fundacion ICBC, invitan a participar del
seminario de presentacion de la Feria de
Cantoén, en su edicion 139.

El encuentro de presentacion se realiza el 4
de marzo a las 9 hs. en modalidad hibrida.
La actividad tiene cupos limitados.

Para inscribirse: https://docs.google.com/
forms/d/e/1FAIpQLSebRPVvxgSUYOD
apw8ckyOm1UiVh86a4kld7SmWkigtXts-
kUw/viewform

Recordamos que la Feria de Importacion y
Exportacion de China, comiinmente cono-
cida como Feria de Canton, representa uno

de los eventos mas grandes del calendario

comercial mundial. Desde 1957, cuando
tuvo lugar su primera edicién en Guang-
zhou China, esta feria se ha expandido

en una enorme plataforma tanto para las
importaciones como para las exportaciones
de todas las industrias, con productos de
numerosos sectores cada primavera y otoilo
respectivamente.

Es co-organizada por el Ministerio de
Comercio de la Reptiblica Popular China
(PRC), asi como por el Gobierno Popular de
la Provincia de Guangdong; junto al apoyo
del Centro de Comercio Exterior de China;
y la planificacion del Centro de Comercio
Exterior de China.

La feria tiene tres fases dependiendo de los

B . Piata

ARGENTINA

Tu puerto amigo
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Puerto Dock Sud activa el muelle publico
con carga de proyecto

1 Consorcio de Gestion del Puerto de
EDock Sud, anunci6 que alcanzé un
nuevo hito técnico en su muelle publico,
al concretar la operacion del buque de
mayores dimensiones fisicas recibido hasta
la fecha en dicho amarradero: el CSPC
SKYLINE, operado por Cosco Shipping
Lines. El buque, con bandera de Liberia y
construido el afio pasado, es un multiprop6-
sito con 225 metros de eslora y una manga
de 36 metros.

En la operacion se descargaron mas de 638
toneladas de distintos materiales, entre los
que se destacan dos transformadores de
energia de mas de 114 toneladas cada uno.
El Consorcio sefiala que la exitosa opera-
cion de este buque “reafirma que la infraes-
tructura del Muelle Publico esta preparada
para responder a las exigencias actuales
de la logistica, consolidando al Puerto

de Dock Sud como un eslabon confiable y
competitivo para el desarrollo productivo
y el comercio exterior de nuestro pais. La

concrecion de este hito operativo es un

testimonio de la capacidad
logistica que hemos consoli-
dado", afirm¢ la presidenta
del Consorcio de Gestion de
Puerto Dock Sud, Monica
Litza.

Ademas destaco que esta
capacidad operativa, adquiere

ademas un valor estratégico

central al permitir el ingreso
de infraestructura clave para
YPF Luz, destinada al Parque
Solar El Quemado en Mendoza.
"Demostramos, una vez
mads, que el Puerto de
Dock Sud es un actor
indispensable para el
desarrollo productivo de
toda la Argentina”, cerrd

Litza.

IDONEIDAD Y CONFIABILIDAD RESPALDADAS POR MAS DE 90 ANOS

DE EXPERIENCIA EN EL RiO PARANA Y SUS PUERTOS

Cooperativa de Trabajo de Pilotaje y Practicaje del Rio Parana y sus Puertos Ltda.

Buenos Aires: Av. Alicia Moreau de Justo 1750 Piso 3 Of. "E" - C1107AFJ - C A.B.A.

Tel/Fax: (011) 4314-2140/1880/5147/4898

Rosario: San Martin 647 Piso 7 - S2000CJG - Tel: (0341) 4497748

Campana: Av. Roca 278 Piso 11 Of. "B" - B2804FYP - Tel: (03489) 430461

E-mails: copracoperaciones@gmail.com - copracadministracion@gmail.com - copractesorero@gmail.com

www.coprac.com.ar



Las reacciones violentas por la captura del "narco" mas buscado

El black-out de la cadena de suministro
mexicana, en una semana inédita

a captura y el abatimiento de

Nemesio Oseguera Cervantes,

alias “El Mencho”, provocaron una
disrupcion en la red logistica mexicana, con
bloqueos carreteros, incendios de unidades
y cierres preventivos que afectaron el flujo
del autotransporte, la paqueteria y la distri-
bucion de mercancias.
Segun Info Transportes, reportes del sector,
indicaron que el 22 de febrero los grupos
armados atacaron unidades de carga 'y
pasaje en al menos 20 estados, entre ellos
Jalisco, Michoacan, Colima, Veracruz, Pue-
blay el Estado de México, lo que obligd a
empresas y operadores a activar protocolos
de seguridad.
Ante el entorno de riesgo, diversas asocia-
ciones recomendaron a los transportistas
resguardarse o pausar operaciones al menos
el primer dia posterior a los ataques, en
corredores estratégicos del pais.
Aunque el Gobierno Federal informé que
mantiene control operativo en las princi-
pales vias y que varios bloqueos han sido
liberados, persistian un par de dias después
tramos con circulacion intermitente y con-
gestion derivada de maniobras de reapertura
y despliegues de seguridad, de acuerdo con

alertas de inteligencia logistica.

Corredores bajo vigilancia

El analisis de Overhaul identificé impactos
en ejes estratégicos como Guadalajara—
Tepic (MEX-15D), Guadalajara—Colima
(MEX-80/MEX-54), México—Querétaro
(MEX-57D) y México—Puebla (MEX-
150D).

Entre los riesgos de corto plazo (24-72
horas), el monitoreo anticipaba posibles

bloqueos intermitentes, presion sobre

cadenas just-in-time, retrasos hacia puertos
del Pacifico y Golfo, asi como incrementos
de costos logisticos por desvios y tiempos
muertos.

La carga que se mueve, lo hace bajo verifi-
cacion constante de rutas y con la seguridad
operativa como variable critica para la

continuidad del sistema logistico nacional.

Autotransporte de carga: liberacion
gradual y bajo evaluacion

En carga terrestre, la reactivacion también
avanzaba por regiones, pues empresas del
sector comenzaron a liberar operaciones

de forma escalonada tras evaluar carrete-
ras, condiciones de transito y reportes de
seguridad.

De acuerdo con la Guardia Nacional
Carreteras, en los primeros dias se mantenia
coordinacion con servicios de emergencia
para liberar vias, mientras los transportis-
tas carreteros tomaron distintos caminos,
algunos paran parcialmente ciertas rutas y
contacto con puertos donde la actividad esta
mas vigilada.

En cuanto a las entidades del sector, la Aso-
ciacion Nacional del Transporte Privado
(ANTP) advirti6 que los bloqueos registra-
dos tras el operativo federal interrumpieron
la logistica de distribucion y abasto en las
regiones afectadas y podrian derivar en
desabasto temporal. Asimismo, recomendd
privilegiar la seguridad del personal,
reforzar protocolos institucionales, atender
Unicamente informacion oficial, coordinarse
con autoridades y definir rutas alternas.

La Camara Nacional del Autotransporte de
Carga (CANACAR) expreso preocupacion
por los hechos violentos en carreteras y

recomendo a los operadores resguardarse en

zonas seguras hasta contar con condiciones

adecuadas de circulacion.

Entre pausas y accesos a aduanas

Entre las aduanas afectadas, el puerto de
Coatzacoalcos fue colocado en nivel 2 de
seguridad tras el incendio de traileres en la
zona aduanera y en areas vinculadas a insta-
laciones de Pemex, lo que activo protocolos
de vigilancia reforzada.

Ademas, la Aduana de Manzanillo suspen-
dio operaciones, lo que detuvo el despacho
de mercancias hacia carretera, ferrocarril y
otros modos de transporte desde el principal
nodo comercial del Pacifico, dejando sin
liberacion la carga y frend la salida de uni-
dades programadas.

Aunque los buques y terminales continua-
ron maniobras intramuros, la falta de des-
pacho convirtid la operacion en almacena-
miento temporal, manteniendo la mercancia
dentro del recinto mientras transportistas y
agentes aduanales permanecian en espera.
El efecto también alcanz6 a la Aduana de
Lazaro Cérdenas, donde la suspension
administrativa ralentiz6 procesos y redujo
alternativas logisticas en el Pacifico, a la
espera de la normalizacion operativa por

parte de la autoridad.



En cuanto al puerto de Manzanillo, congeld
parcialmente sus actividades economicas
esenciales, sin que al dia siguiente del
lamentable suceso se registrara ningiin
despacho de carga.

Los buques continuaron maniobras y las
gruas siguieron moviendo contenedores

y carga en las distintas terminales, pero

la interrupcion administrativa convirtio

la actividad portuaria en almacenamiento

temporal, porque las mercancias quedaron

Enero por enero el mismo movimiento en

El movimiento total de carga en los puertos
mexicanos en enero, registré un total de
19.212.218 toneladas, equivalente a un
imperceptible disminucion del 0.1% res-
pecto al mismo periodo de 2025.

El deslizamiento estuvo impulsado,
principalmente, por la menor contraccion

en las operaciones de comercio exterior,

dentro del recinto, mientras transportis-

tas y agentes aduanales esperaban viajes
programados.

Las actividades también se suspendieron
luego de una circular publicada por la
ASIPONA Manzanillo, que declaré un
cierre parcial del recinto y llevé a multiples
operadores a limitar actividades de forma
preventiva ante el riesgo de nuevas reaccio-
nes del Cartel Jalisco Nueva Generacion.

Por otro lado, el cierre también alcanzo6 a

de acuerdo con la Secretaria de Marina
(Semar).

Las importaciones sumaron 9.803.314
toneladas, lo que representa un descenso del
3.8%, mientras que las exportaciones alcan-
zaron 5.036.109, con un retroceso anual del
21.6%, reflejando un entorno econémico

externo menos favorable y una moderacion

la Aduana del SAT en el vecino puerto de
Lazaro Cardenas, en Michoacén, un estado
costero del Pacifico que ha sido region con-
trolada por el CJING, ampliando la friccion

regional.

puertos mexicanos

en la demanda internacional.

El movimiento de contenedores crecid un
8.8%, al alcanzar los 797.906 TEU.

Si bien el incremento es superior al regis-
trado en el mismo periodo de 2025, cuando
el alza fue de 0.7%, el resultado representa
un respiro frente a la tendencia general a la

baja en la actividad portuaria.

Manzanillo y el mes mas alto de su historia en contenedores

El Puerto de Manzanillo alcanzo, en el
primer mes del aflo, el movimiento de
contenedores mas alto de su historia, con
un acumulado superior a 354 mil TEUs.
Esta cifra represent6 un incremento anual
de casi 8%.

Asi se sefiala en el informe estadistico men-
sual de la Administracion del Sistema Por-
tuario Nacional (Asipona) de Manzanillo de
la Secretaria de Marina, el cual indica que
la carga contenerizada representd 74% del
total movido en las diferentes terminales del
puerto mas importante de México. Destaca
el incremento de 21% en las exportaciones,
con 164 mil TEUs.

Asimismo, en el movimiento de contenedo-
res, se dio un aumento superior a 9%, con
mas de 202.000.

Asipona precisa que, en enero, las cinco
principales lineas navieras en el transporte

de contenedores en Manzanillo fueron

One, Hapag-Lloyd,
MSC, Maersk y CMA
CGM.

Por otro lado, el
movimiento de carga
total de productos
aumento 8.5%, con
2.487.000 toneladas,
crecimiento que se
presentd de manera
generalizada en todas
las modalidades de
operacion: importacion, exportacion,
transbordo y cabotaje.

De manera especifica, la carga de granel
mineral, incluyendo mercancias como
pellet de hierro, concentrado de cobre

y urea, significo 15% del total, con un
aumento de 40% respecto al mismo mes
de 2025, en tanto la de granel agricola,

con productos como poroto de soja, semi-

lla de avena y cebada, absorbi6 7%, con un

notorio incremento de 231% en los ultimos
12 meses. A su vez, la carga general, princi-
palmente de maquinaria, tractocamiones y

carga proyecto, implicé 4% del conjunto de

la carga comercial.



Para DHL Global Forwarding, Brasil es el motor de la

eficiencia logistica en el Hemisferio Sur

DHL Global Forwarding, anunci6 una
nueva estrategia logistica regional, con la
implementacion de un modelo de hubs en
Brasil; al utilizar los acropuertos Guarulhos
(GRU) y Aeropuerto Internacional de Vira-
copos (VCP) como gateways estratégicos.
De esta forma, dice en un comunicado, la
compaiia refuerza el papel de Brasil como
centro de distribucion de cargas entre Asia,
Europa y Américas.

La iniciativa proyecta un crecimiento de
hasta un 30% en el volumen de cargas
consolidadas hasta finales de 2026 con foco
en la inteligencia de red.

Esto significa que la compafiia ampliara el
uso de la ya extensa conectividad brasilefia
para abastecer mercados en América Latina

con mayor agilidad. El modelo ya demues-

tra ganancias de eficiencia, con metas de
optimizacion operativa que van del 10 al
30%, dice las empresa.

Historicamente, cargas provenientes de
Asia o Europa con destino a paises del

Cono Sur solian enviarse via Miami, desde

CERA

CAMARA DE EXPORTADORES
DE LA REPUBLICA ARGENTINA

donde eran redistribuidas. El nuevo modelo
invierte esa logica.

“Brasil esta listo para ser el protagonista
logistico de la region y asumir un papel
cada vez mas prominente en el escenario

logistico global. Tenemos la infraestruc-
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tura para operaciones complejas y una
ubicacion que nos permite ofrecer tiempos
de transito competitivos con los grandes
gateways globales”, afirmé Eric Brenner,
CEO de DHL Global Forwarding para
Brasil.

Los aeropuertos tendran roles complemen-
tarios en la estrategia desarrollada por DHL
Global Forwarding.

Dice la compaiiia que Guarulhos ofrece
mayor frecuencia de vuelos para conexiones
rapidas, mientras que Viracopos absorbe
demandas de cargas mas grandes con la
misma agilidad de conexion. El foco esta
puesto en el transporte de carga general y
seca, atendiendo industrias que requieren
rigor técnico y velocidad, como Tecnologia,
Automotriz, Ingenieria y Manufactura y Oil
& Gas, segmentos que tienden a capturar las
mayores ganancias de eficiencia y competi-
tividad con el nuevo modelo de consolida-
cion regional, afiade.

La empresa agrega que al mantener la carga

dentro de la zona aduanera, a diferencia de

* Servicio portuario
e Servicios de warehouse
* Deposito fiscal

¢ Transporte y distribucion
e E-commerce

lo que ocurre en otros gateways globales,
DHL reduce drasticamente la manipulacion
y los riesgos asociados, factores criticos
para mercaderias de alto valor agregado.
La operacion se vuelve mas agil y digital
con soluciones que permiten gestionar el
transito internacional de forma segura 'y
estandarizada, enfatiza.

Para el mercado, el principal atractivo es

la competitividad tarifaria. “Brasil tiene
una frecuencia aérea superior a 600 vuelos
internacionales mensuales, lo que nos
permite optimizar rutas”, explica André
Maluf, director de Producto Aéreo de la
compaiiia. Esta dinamica amplia la escala
de la operacion y sostiene el potencial de
crecimiento. “En los ultimos arios, Brasil
ha registrado superavit en valores de
mercaderias, con exportaciones superando

importaciones. Esta revision del modelo de

operacion logistica es una forma inteligente

de aprovechar esta red aérea y ofrecer una

alternativa logistica robusta para la region,

que muchas veces depende en exceso de

Integracion de la cadena de suministro. Mas eficiencia, transparencia y

visibilidad en todo el proceso logistico desde la carga/descarga en terminal.
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vuelos de pasajeros con capacidad limi-
tada”, agrega Maluf.

Anade la compania, que la agilidad del Hub
estd impulsada por los avances en los siste-
mas digitales aduaneros, que posibilitaron
procesos totalmente digitales y estandari-
zados. Ademas del beneficio financiero, la
estrategia contribuye a las metas de sosteni-
bilidad de DHL de alcanzar emisiones cero
para 2050, al optimizar rutas y maximizar la
ocupacion de aeronaves que ya estarian en

operacion.
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Desarrollo a largo plazo de los puertos chilenos
Las propuestas de CAMPORT para un sistema
portuario superador

ace unas semanas, con la parti-

cipacion de representantes del

mundo publico y privado, gre-
mios, académicos y actores del comercio
exterior, la Camara Maritima y Portuaria
de Chile (Camport) realiz6 el lanzamiento
de “99 Propuestas para la Competitividad
Maritimo Portuaria”, documento que
aborda los principales desafios del sistema
logistico de dicho pais, desde una perspec-
tiva técnica y de largo plazo.
Las propuestas, desarrolladas por Camport
con sus empresas socias, recoge la expe-
riencia acumulada por décadas en sector
maritimo-portuario chileno y propone un
conjunto de acciones orientadas a fortale-
cer su desarrollo de largo plazo en ambitos
como institucionalidad, concesiones por-
tuarias, eficiencia operativa, conectividad
logistica, normativa laboral, sostenibilidad
e innovacion.
El presidente de Camport, Daniel Fernan-
dez Koprich, sefialo que “el documento
recoge el conocimiento técnico de quienes
operan el sistema dia a dia, y sobre esa
base definir propuestas concretas que
permitan una discusion ilustrada sobre las
politicas publicas atingentes al sector. Su
objetivo es aportar evidencia para que la
toma de decisiones fortalezca la posi-
cion de Chile en los mercados globales,
mediante la coordinacion institucional y la
planificacion de largo plazo”.
Sefiala la Camara, que el documento se
presenta en un contexto marcado por
cambios geopoliticos, mayores exigencias
en sostenibilidad, transformacion tecno-
logica y nuevos desafios para el comercio
exterior, los que exigen una respuesta

coordinada para sostener la competitividad

del pais y el bienestar de los consumidores
finales de bienes y servicios y de quienes
trabajan en sectores productivos ligados a la
exportacion.

Eltrabajo fue presentado un tiempo después
al propio gobierno chileno.

Algunos analistas sefialan que uno de los
ejes centrales del documento es la Tarifa de
Uso de Puertos (TUP). Camport propone
elaborar y dictar un reglamento especifico
que establezca una metodologia racional y
estandarizada de calculo para las empresas
portuarias estatales, diferenciando clara-
mente los costos asociados a obras de abrigo
de aquellos vinculados a la administracion
general.

Ademas, la entidad plante transparentar la
recaudacion, incorporando en las memorias
anuales los montos percibidos por TUP y el
destino de esos fondos.

Otro bloque de propuestas apunta a reducir
las zonas grises en torno a cierres y restric-
ciones operacionales. Camport advierte que
decisiones sin respaldo técnico uniforme
pueden afectar la continuidad logistica 'y
generar pérdidas economicas significativas.

En ese sentido, el documento recomienda

implementar un plan de inversiones en

instrumentacion en los diez puertos esta-
tales, incorporando equipos que permitan
medir variables como viento, corrientes y
altura de ola. Se busca que las restricciones
operativas cuenten con criterios objetivos y
verificables, reduciendo la discrecionalidad.
Ala vez, se propone exigir registros digita-
les comunes, estandarizados y accesibles,
que consoliden informacion clave sobre cie-
rres por fendmenos climaticos, afectaciones
anaves y eventos operativos relevantes.
Camport también incorpora una agenda
explicita de seguridad, con un llamado
urgente a construir un diagndstico com-
partido sobre el riesgo de penetracion del
crimen organizado en la actividad maritima
y portuaria. El planteo busca alinear infor-
macion especializada y orientar de forma
mas eficiente los recursos de control.

Entre las propuestas, se destaca la necesidad
de robustecer normativas y atribuciones,
tipificando como delitos graves los actos

de criminalidad organizada que ocurran
dentro de recintos portuarios o que afecten
de manera critica la actividad. Asimismo,

se plantea aumentar los recursos financieros
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y humanos de las agencias vinculadas al
sector.

El documento también promueve la
incorporacion de tecnologias avanzadas de

vigilancia y control, desde escaneres de alta

precision hasta herramientas de analitica de
datos e inteligencia artificial para la detec-
cion temprana de anomalias, un punto clave
para reforzar la trazabilidad de las cargas

agroalimentarias.

Lo que las 99 propuestas de CAMPORT nos estan diciendo
(aunque no lo digan explicitamente)

na lectura integrada de los prin-

cipales informes sectoriales y de

las 99 propuestas de CAMPORT
-Camara Portuaria de Chile- revela que
el desafio del sistema maritimo-portuario
no es solo operativo, sino estructural: la
brecha entre la escala global del mercado
y la arquitectura institucional con la que
intentamos gobernarlo.
Durante mas de una década, distintos infor-
mes, comisiones y propuestas sectoriales
han venido sefialando, con distintos énfasis
pero con una sorprendente consistencia,
que el sistema maritimo-portuario enfrenta
desafios que no se resuelven unicamente
con inversion o ajustes operativos. La
discusion ha pasado por la conectivi-
dad, por la relacion puerto-ciudad, por la
digitalizacion, por las concesiones, por la
planificacion de largo plazo y por la insti-
tucionalidad. Sin embargo, el trasfondo del
diagndstico ha permanecido notablemente
estable: la necesidad de mayor coordina-
cidn, mayor coherencia y mayor vision
sistémica.
En 2015, el documento “Desafios de la
Conectividad para el Comercio Exterior”
ya advertia que el sistema logistico-por-
tuario debia entenderse como un proceso
complejo de multiples actores, donde los
enfoques parciales ocultaban la necesidad
de integralidad y foco en el usuario final.
Alli se identificaban brechas estructurales
y se sefialaba que muchos de los problemas
respondian a déficits de coordinaciény a

debilidades en el entorno institucional. La

Por Octavio Doerr
Port Research & Consulting - Port policy

and Governance

conclusion era clara: no se trataba solo de
eficiencia operativa, sino de gobernanza.
Ese mismo afio, la Comision Estrategia
2030 de Puertos y su Logistica planted
desafios estratégicos que incluian superar la
dispersion institucional, fortalecer la institu-
cionalidad y avanzar hacia una conduccion
mas integrada del sistema. La preocupacion
ya no era inicamente por infraestructura

o productividad, sino por la capacidad del
Estado y del sector para actuar con coheren-
cia estratégica.

En 2016, la reflexion se profundiza aun mas.
Se reconoce que el modelo institucional
habia cumplido un rol histérico relevante,
atrayendo inversion y gestion privada, pero
que su disefio comenzaba a mostrar limites
frente a los nuevos desafios. Se habla de
perspectiva sistémica, de integrar procesos
mas alla del recinto portuario, de retomar la
planificacion estratégica de inversiones. La
sefial es sutil, pero contundente: la estructura
vigente empieza a tensionarse frente a la

complejidad creciente del entorno.

En los afios siguientes, los informes sobre
concesiones, capacidades portuarias, situa-
cion laboral y competitividad vuelven una
y otra vez sobre temas similares: coordina-
cion, planificacion de largo plazo, alinea-
miento estratégico, integracion territorial,
adaptacion a la concentracion navieray a
la escala creciente de los buques. Cambian
los fendmenos, se agregan nuevas variables
—digitalizacion, sostenibilidad, presion
social—, pero el nucleo del diagnostico se
mantiene.

En ese contexto se inscribe el documento
“99 Propuestas para la Competitividad
Maritimo-Portuaria” elaborado por CAM-
PORT. Es, sin duda, uno de los esfuerzos
sectoriales mas completos de los Gltimos
aflos. No es un texto declarativo ni ideolo-
gico; es técnico, detallado y profundamente
conectado con la realidad operativa del
sistema. Recorre materias que van desde la
coordinacion institucional hasta la digitali-
zacion, desde la modernizacion regulatoria

hasta la integracion logistica y territorial.
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Es, en esencia, una mirada desde dentro.
Pero cuando uno deja de leerlo como una
enumeracion de medidas y comienza a
observarlo como un conjunto, algo empieza
arevelarse. No de manera explicita, no
como una tesis formulada, sino como un
patron que se repite entre sus paginas.
Aparece la necesidad de mayor coordina-
cion entre instituciones. Aparece la urgencia
de politicas de largo plazo. Aparece la
integracion puerto-ciudad, la planificacion
logistica sistémica, la interoperabilidad
digital, la revision del régimen concesional,
la necesidad de posicionamiento frente a
actores globales cada vez mas concentrados.
Cada propuesta parece razonable por si sola.
Cada una atiende un problema concreto. Sin
embargo, vistas en conjunto, todas parecen
orbitar alrededor de una misma inquietud.
La inquietud no es operativa. Es estructural.
Lo que el documento deja entrever es que

el sistema reconoce brechas que no son
simplemente fallas puntuales, sino desali-
neaciones mas profundas entre la escala real
del mercado maritimo-portuario y la arqui-
tectura institucional con la que intentamos
gobernarlo. Las navieras ya no compiten
puerto contra puerto; operan como redes
globales integradas. Los operadores logis-
ticos toman decisiones a escala regional o
continental. Los corredores de comercio

se estructuran como plataformas multi-
nacionales. Sin embargo, nuestra gober-
nanza continua organizada en unidades
individuales, con competencias sectoriales
fragmentadas y concesiones disefiadas bajo
una logica predominantemente microeco-
némica.

Las 99 propuestas buscan mejorar el fun-
cionamiento del modelo actual. Y son nece-
sarias. Pero al hacerlo, también dejan ver
algo mas profundo: que el modelo exige una
evolucion. Cuando multiples propuestas
coinciden en la necesidad de coordinacion
permanente, planificacion integrada, articu-

lacidn territorial y conduccion estratégica

de red, lo que emerge
no es solo una agenda
de modernizacion
administrativa. Es la
evidencia de que la
arquitectura institucio-
nal existente comienza
a quedar estrecha
frente a la magnitud
del desafio.

No se trata de cues-
tionar el esfuerzo. Al
contrario, se trata de
reconocer su valor. El documento cumple
una funcion clave: sistematiza las brechas
percibidas por el propio sector. Y precisa-
mente por eso resulta tan revelador. Porque
cuando el propio ecosistema formula
reiteradamente la necesidad de integracion,
alineamiento y vision sistémica, lo que esta
diciendo —aunque no lo declare abierta-
mente— es que el problema no esté unica-
mente en los procesos, sino en la estructura
que los contiene.

Tal vez la pregunta no sea solo qué medidas
debemos adoptar para mejorar la competi-
tividad. Tal vez la pregunta sea si contamos
con la arquitectura institucional adecuada
para ejecutarlas de manera coherente,
permanente y estratégica en el tiempo. La
competitividad portuaria del siglo XXI ya
no depende exclusivamente de la eficiencia
del muelle, sino de la gobernanza de la red
completa en la que ese muelle esta inserto.

Leidas de esa forma, las 99 propuestas no

solo constituyen un plan de accion sectorial.

Constituyen la confirmacion de un diagnds-
tico que el propio sector viene formulando
hace anos. Y cuando un diagndstico se
repite durante mas de una década, ya no
estamos frente a un problema de falta de
estudios ni de falta de propuestas. Estamos

frente a una decision pendiente.

Hoy, en un momento de cambio de adminis-

tracion, la pregunta adquiere una dimension

distinta. No se trata solo de administrar el

modelo vigente con mayor eficiencia. Se

trata de evaluar si ese modelo esta prepa-
rado para la escala, la complejidad y la
velocidad del entorno actual.

Las nuevas autoridades tienen una oportu-
nidad poco frecuente: no solo implementar
mejoras, sino definir la arquitectura con

la que el sistema competira en la proxima
década. Porque si el mercado opera como
red y el Estado sigue organizandose como
suma de partes, la brecha no se cerrara con
mas coordinacion informal ni con nuevos
comités. Se cerrara cuando la estructura esté
alineada con la escala del desafio.

El debate que viene no es técnico. Es institu-
cional. Y postergarlo seria, quizas, el mayor

costo competitivo de los préximos afos.



Datos en graficos segun Analytica:
Congestion portuaria, algunos puntos destacados, las

zonas mas complicadas y las flotas
Blobal Containership Port Congestion as of 13 de feb de 2026 [AIl Hatspots]
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El riesgo de conflicto en el estrecho de
Ormuz pega en el shipping. Ahora mas

1 riesgo de que se cumpla la ame-

naza de ataques de EE.UU. sobre

Iran, y el anuncio de este pais de un
cierre temporal del Estrecho de Ormuz, para
realizar unos ejercicios de practica naval,
de por si, mas alla de implicar un riesgo
global, entre otras cosas, vuelve a poner en
jaque al trafico maritimo y particularmente
el manejo de los seguros para los armado-
res.
Los especialistas recuerdan que esta region,
sigue siendo el cuello de botella maritimo
mas sensible del mundo. Alli se transporta
aproximadamente una quinta parte del
consumo mundial de liquidos de petroleo,
alrededor de 20 millones de barriles por dia,
a través de estrechas vias de trafico de tan
solo unos tres kilometros de ancho, dentro
de una via fluvial de aproximadamente
34 kilometros de ancho en su punto mas
estrecho.
Si bien el alcance de la interrupcion lanzada
por el gobierno irani seguia siendo incierto,
o podria ser una puesta en escena; el anun-

cio por si solo despert6 una renovada aten-

cién en los sectores energético y maritimo.
A pesar de la retérica recurrente de Teheran
sobre la capacidad de cerrar Ormuz, un
bloqueo sostenido sigue siendo improbable
a corto plazo, dice Paul Morgan del portal
gCaptain .

Sefala que el estrecho no es simplemente
una via fluvial irani; Se trata de una ruta de
transito internacional fronteriza con Iran y
Oman, y cualquier intento de cerrarla por
completo podria provocar una respuesta
internacional abrumadora, ademas de
obstruir las propias rutas de exportacion de
Irén.

En cambio, los analistas afirman que Iran
sigue recurriendo a interrupciones calibra-
das, ejercicios, advertencias y restricciones
temporales para recordar a los mercados
globales su influencia sin desencadenar una
reaccion militar decisiva.

La historia ofrece precedentes, dice Mor-
gan. Durante la "Guerra de los Petroleros"
entre Iran e Irak en la década de 1980, las
minas y los ataques hicieron que partes del

Golfo fueran practicamente intransitables

en ocasiones, pero en las ultimas décadas,
Iran generalmente no ha llegado a un cierre
prolongado, incluso en periodos de confron-
tacion aguda.

Unas pocas horas de navegacion restringida
pueden no detener los flujos, pero inten-
sifican el escrutinio de las aseguradoras,
aumentan la posibilidad de primas mas
altas y animan a los fletadores a reevaluar el
riesgo de la ruta.

“En términos operativos, la geografia de
Ormuz amplifica esa sensibilidad. Si bien
el estrecho en si se extiende por mas de 30
kilometros en su punto mas angosto, los
buques siguen rutas estrictamente definidas
que reducen el trdfico a corredores predeci-
bles. Cualquier actividad militar en o cerca
de esas rutas, introduce un elemento de
imprevisibilidad que los armadores no pue-
den ignorar. Ormuz rara vez se cierra por
completo, pero no tiene por qué hacerlo.
Incluso una interrupcion breve puede
repercutir en los mercados de transporte de
mercancias y la planificacion estratégica,
demostrando una vez mas que el corredor
petrolero mas vital del mundo sigue siendo
tanto un instrumento politico como una

autopista maritima”, cierra.

we know how.

Nautica del Sur S.A.
B )



El trafico en el Artico crece al ritmo de los petroleros

1 tréfico maritimo en el Artico alcanz6 un nuevo

hito en 2025, con la operacion de 1.812 buques

dentro del area del Codigo Polar, segiin nuevos
datos publicados por el Grupo de Trabajo del Consejo
Artico sobre la Proteccion del Medio Marino Artico
(PAME). Las cifras representan un aumento del 40%
con respecto a 2013, cuando PAME comenz6 a rastrear
el trafico a través de su sistema de Datos de Trafico de
Buques Articos (ASTD).
Este crecimiento subraya la rapidez con la que el Artico
se esta transformando en una activa zona maritima
comercial. Si bien los primeros viajes comerciales
modernos a lo largo de la Ruta Maritima del Norte de
Rusia comenzaron en 2009, la actividad maritima se ha
acelerado junto con la expansion de las operaciones de
petroleo, gas, mineria y pesca.
Los datos de PAME muestran no solo un aumento de
buques, sino también mas actividad por barco.
La distancia total de navegacion en el Artico aument6
un 95%, de 6,1 millones de millas nauticas en 2013 a
11,9 millones en 2025. Los buques realizan cada vez
mas viajes por aflo, especialmente a lo largo de la costa
artica rusa y en las cadenas de suministro mineras. Aun-
que el trafico sigue siendo altamente estacional ya que
el transporte maritimo alcanza su pico entre agosto y
octubre, cuando el hielo marino llega a su minimo. Sélo
en septiembre de 2025, PAME registré 1.060 buques

-

que entraron en el Artico, lo que representa el 58% del
trafico total.

Los buques pesqueros siguen dominando la actividad
en el Artico, entrando principalmente desde el mar

de Bering y el mar de Barents. Los buques de carga
general constituyen la segunda categoria, transportando
suministros a comunidades remotas o materiales para
proyectos industriales como Vostok Oil y Arctic LNG 2,
que requirieron millones de toneladas de materiales de
construccion desde que comenzaron sus obras en 2022.
La categoria de mayor crecimiento ha sido la de los
petroleros de crudo, cuyo numero se ha cuadruplicado

en los ultimos 12 afios, incluyendo en ocasiones buques

- —

" Por.ina Marina Mercante de bandera argentina.
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sin clasificacion para proteccion al hielo, lo que genera
preocupacion entre los grupos ambientalistas.

El transporte maritimo de GNL también se ha expan-
dido drasticamente. Antes de finales de 2017, no se
registraba trafico de GNL en las aguas articas rusas.

En 2025, 40 buques metaneros distintos operaban en

la zona del Cédigo Polar, muchos de ellos apoyando
proyectos como Yamal LNG, cuyos buques rompehie-
los especializados ahora transportan gas durante todo el
aflo a Europa y Asia.

Hjalti Hreinsson, subsecretario de PAME y adminis-

trador del sistema ASTD, afirm¢ que la extraccion de

recursos naturales sigue siendo el principal impulsor. Los retrasos en la construccion y el acceso restrin-
"En comparacion con otras regiones marinas, el Artico gido a buques especializados han ralentizado algunas
todavia cuenta con relativamente pocos buques, por lo expansiones planificadas, limitando el crecimiento
que incluso unos pocos grandes proyectos industriales en la cuenca artica rusa, incluso con el aumento de la
pueden cambiar significativamente las estadisticas”, actividad artica global.

senalo.

Un ejemplo es la mina Mary River de Canada, que
inicio su produccion en 2015 en uno de los yacimien-
tos de mineral de hierro mas ricos del mundo. Desde
entonces, el trafico de graneles hacia la bahia de Baffin
se ha multiplicado por mucho, con buques que superan
los 130.000 millas nauticas solo en 2025, transportando
mineral y suministros.

De todos modos, a pesar del crecimiento general, el
trafico a lo largo de la Ruta Maritima del Norte de Rusia
se ha estancado recientemente, ya que las sanciones
occidentales complican la financiacion, la construccion

naval y los seguros para los proyectos energéticos rusos.
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Las movidas de Trump

ICS y las tasas a los buques

construidos fuera

La Camara Internacional del Shipping
(ICS) mostré un apoyo cauteloso al Plan
de Accion Maritima de la Casa Blanca, que
propone reconstruir la industria naval de
EE.UU. financiada con una tasa portuaria a
buques construidos en el exterior que podria
recaudar 1.5 mil millones en la proxima
década. Es en este punto, el financiero, es
donde 1a ICS se opone al Plan.

Si bien el nimero parece escualido, -tasas
de 1y 25 centavos por kilo de carga
importada- para la organizacion con sede
en Londres, el acumulado implicaria costos
significativos al transporte maritimo y
podrian perturbar los flujos comerciales
globales.

“ICS aboga firmemente por que el trans-
porte maritimo pueda circular con libertad,
eficiencia y sin barreras innecesarias. La
naturaleza global del transporte maritimo
requiere soluciones politicas cuidado-
samente coordinadas que eviten conse-
cuencias imprevistas para las cadenas de
suministro y la estabilidad econémica”,
sefialo la entidad del shipping.

El Plan de Accion Maritima, presentado
recientemente, implementa una orden
ejecutiva firmada por el presidente Trump
en abril de 2025, que declara la construc-
cion naval estadounidense como de una
vulnerabilidad estratégica. El plan establece
una amplia estrategia industrial destinada
arestaurar la capacidad de los astilleros
nacionales y reconstruir la flota de bandera
estadounidense mediante adquisiciones plu-
rianuales, la ampliacion de las herramientas
de financiacion, las Zonas de Prosperidad
Maritima y la creacion de un Fondo Fidu-
ciario de Seguridad Maritima.

Segun la Casa Blanca, menos del uno por

de EE.UU

ciento de los buques comercia-
les mundiales se construyen

en Estados Unidos, mientras
que competidores estratégicos
dominan el mercado con costos
de produccion mucho mas bajos.
Para ayudar a cerrar esta brecha,
el plan propone aplicar tarifas
portuarias a todos los buques
comerciales construidos en

el extranjero que atraquen en
puertos estadounidenses, y des-
tinar los fondos al nuevo fondo
fiduciario.

Recordamos que en noviem-
bre pasado, la Casa Blanca
suspendiod por un afio las tarifas
portuarias de la Seccion 301
aplicadas a los buques vincu-
lados a China, tras solo tres
semanas de vigencia, como
parte de un acuerdo comercial
mas amplio entre el presidente
Trump y el presidente chino Xi
Jinping. Esta suspension, tenia
como objetivo permitir que

las negociaciones continuaran
mientras EE.UU. coordinaba
con Corea del Sury Japon la
cooperacion en construccion
naval. Cuando se suspendieron
esas tarifas anteriores, la ICS dio
la bienvenida a la medida; pero
ahora, el Plan propone ampliar
tarifas similares a buques de
todos los paises.

En ese contexto, la ICS, afirmo
mantener su compromiso de
trabajar con la administracion

estadounidense y sus socios.
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Venden Great Lakes,
un historico del dragado

Saltchuk Resources, Inc., con sede en
Seattle, acord6 adquirir Great Lakes Dredge
& Dock Corporation, la tradicional y
mayor contratista de dragado de Estados
Unidos, con sede en Houston que cotiza en
el Nasdagq, en una operacion integramente
en efectivo valorada en 1.500 millones de
dolares.

“Esta transaccion ofrece un valor inme-
diato y seguro con una prima sobre nuestra
valoracion mas alta”, declar6 el presidente
de Great Lakes, Lawrence R. Dickerson.
La adquisicion supone otra importante
expansion para Saltchuk, que complet6 la
compra de Overseas Shipholding Group por
950 millones de dolares en julio de 2024.
Saltchuk, es empresa familiar privada con
ingresos anuales de aproximadamente 5600
millones de ddlares y emplea a aproxima-
damente 8800 personas en sus negocios

de transporte de mercancias, servicios
maritimos y distribucion de energia. Otras
marcas importantes son TOTE Maritime y
Foss Maritime.

Fuentes de Great Lakes, sefialaron que la

estrategia de crecimiento de la empresa,

“continuara con un socio que comparte

Nasdagq.

nuestra vision, a la vez que preservamos La historica compaiiia lleg6 a operar en la

nuestro liderazgo en el dragado en EE. UU.  region antes de la concesion de la hidro-
v la energia marina global", afirmo. via. De hecho algunos especulaban con su
El presidente de Saltchuk, Mark Tabbutt,

indic6 que la empresa planea mantener

participacion en la presente licitacion dado
su origen, pero su estrategia viene siendo
Great Lakes como una operacion indepen- trabajar solo en el mercado de EE.UU.
diente y dio la bienvenida a sus aproxima-

damente 1200 empleados.

Great Lakes, con 136 afios de historia, opera

la flota de dragado mas grande y diversa de

EE. UU., con aproximadamente 200 embar-

caciones especializadas.

Tras la operacion, continuard operando bajo

su marca actual como filial de Saltchuk, y

sus acciones seran retiradas de la bolsa del

Deposito Fiscal / Depésito Nacionalizado
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Cortitas y al pie

Unifeeder ahora es
Shipping Solutions

DP World cambio el nombre

de su naviera Unifeeder y
Unifeeder ISC a Shipping
Solutions. El cambio de nombre
también incluye la historica
P&O Ferrymasters, que pasa a
llamarse Multimodal Solutions,
y a P&O Maritime Logistics,

como Maritime Solutions.

Operadores y puertos se unen
para crear naviera en India
Seis empresas indias de nave-
gacion y puertos, firmaron un
Memorando de Entendimiento
para establecer Bharat Contai-
ner Shipping Line (BCSL). Se
trata de Container Corporation
of India (CONCOR, 30%),
Shipping Corporation of India
(SCI, 30%), Sagarmala Finance

Shipping Solutions opera una
flota de 150 buques de entre
350y 8.500 TEU que conectan
mas de 200 puertos. Multimo-
dal Solutions ofrece servicios
integrados de transporte por
carretera, ferrocarril y mar en

toda Europa y el Reino Unido.

Corporation Ltd. (SMFCL,
20%), Jawaharlal Nehru Port
Authority (10%), V.O. Chidam-
baranar Port Authority (5%) y
Chennai Port Authority (5%).
El acuerdo prevé una financia-
cion conjunta de hasta U$1,65

millones de dolares).

Bajan volimenes en la Costa Oeste de

EE.UU.

El Puerto de Los Angeles abrié 2026 con

286.110 TEU.

Rentabilidad

Segun algunos portales especializados en datos, entre las

grandes navieras de linea, los socios de Gemini Coopera-
tion, Hapag-Lloyd y Maersk, se mantienen entre los que
menos margen EBIT de rentabilidad tienen entre las que
cotizan en bolsa. Entre las razones estan, dicen, el alto
costo de mantener la alta fiabilidad de los schedules de la

red Gemini frente a fletes que no alcanzar a levantar.

un volumen de carga méas bajo, manejando Enero marco el volumen de
812.000 TEU en enero, una caida del 12%

en comparacion con los elevados niveles

exportacion mas bajo del
puerto en casi tres afios.

registrados hace un afio. De todas maneras, no se
La comparacion interanual se basa en las esperan mas caidas para el
cifras inusualmente solidas de enero de trimestre, en la medida en que
2025, cuando los importadores apresuraron  la demanda del consumidor no

ha disminuido.

los envios ante posibles aumentos arance-
larios. “La politica comercial esta-
Las importaciones llegaron a421.594 TEU,  dounidense sigue generando inquietud. Sin
un 13% menos que en enero de 2025 y las embargo, el consumidor estadounidense
exportaciones cayeron un 8%, con 104.297 ha demostrado una resiliencia notable”,
TEU, mientras que el volumen de conte- agregaron fuentes del puerto.

nedores vacios disminuy6 un 12%, con



Mas volumen para el puerto de Santos
Santos sigue sumando volumen y tuvo un
enero 9,5% con 12.5 millones de tons.;
superior respecto al mismo periodo del
2025, con 11,6 millones y casi 7% mas del
récord de 2024 con 11,9 millones de tons.
El segmento de contenedores fue el que
actud de punta de lanza con 467.223 TEU
movidos sélo este mes, todo un récord.
En el mismo mes, a Santos llegaron 446
barcos, superando los 435 del afo pasado.
En cuanto a segmentos de cargas, 16gica-
mente los agronegocios estan a la cabeza
con 1,57 millones de tons. con un fuerte
36,8% de crecimiento en la comparacion
anual.

Sélo el complejo porotos de soja y harina,

Puente del corredor biocednico

Queda poco y nada para la finalizacion del
puente Bioceanico, entre Brasil y Paraguay,
que tiene una inversion de U$136 millo-
nes. El puente tendra unos 1.300 metros

de extension, contara con dos lineas de
trafico y tendré en la parte central un puente
elevado para permitir la navegacion por el
rio Paraguay.

El montaje fisico final se prevé para fin de

mayo, principios de junio y luego habra

sumod casi el total con 79,6% de aumento.
En cuanto a participacion del puerto de
Santos en el comercio exterior de Brasil,
en enero se mantuvo casi igual al 2025, un
poco menos del 30%.

Para el presidente de la Autoridad Portua-
ria de Santos (APS), Anderson Pomini,
los numeros muestran que los récords son

frutas de la organizacion y de las inversio-

nes estructurales y en ese sentido, destaco
la reciente aprobacion del gobierno federal
de la ampliacion del area portuaria lo que le
permitira un buen crecimiento operativo. Se
trata de 17,2 millones de m2.

Recordamos que en 2025 el puerto movid

186 millones de tons.

trabajos de acabado y sefializacion, ademas ~ Ruta Biocednica que ejecuta Paraguay con

de testeo de carga. el financiamiento de la Margen Derecha de
El proyecto incluye una via de acceso de la Binacional Itaipu.
casi 4 kms, que se une del lado brasilefio

con laruta PY15, avenidas, un embarcadero

y la reconstruccion del acceso a Carmelo

Peralta.

Como es sabido el puente une los muni-

cipios de Carmelo Peralta en Paraguay y

Porto Murtinho en Brasil y forma parte de la

000

@puertalaplala

” PUERTO LA PLATA



MEGATRADE
Segui informado!

Mira todo nuestro contenido
tambi¢n en digital

Ingresa a nuestro sitio web

www.revistamegatrade.com.ar




