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El puerto no esconde la caida

Se nota en la cantidad de buques y en el movimiento de contenedores. El sector
admite la gravedad del momento, pero destaca que no tiene la magnitud global

Por Emiliano Galli
De la Redaccion de La NACION

Estados Unidos dio un paso atras
en el comercio. Pero el mundo dio un
gran salto al vacio.

Los puertos de todo el globo refle-
jan drasticas caidas en los niveles de
actividad. Buenos Aires no es la ex-
cepcion. Asi lo admitieron fuentes
de Terminales Rio de la Plata (conce-
sionaria de las terminales 1, 2 v 3 de
Puerto Nuevo). “El volumen del ultimo
bimestre cayo un 35%. No estabamos
preparados para una caida tan fuer-
te”, senalaron.

TRP cerro 2008 con una caida del
5% respecto de 2007, y las perspecti-
vas para 2009 no son mejores. “Dia a
dia el volumen sigue bajando. Llegan
menos buques y menos contenedo-
res, de importacion y exportacion”,
agregaron.

Pese a reconocer que la situacion
es critica para todos, las inversiones
de la terminal (una grua super post
panamax, comprada a mediados de
2008 que estara operativa en noviem-
bre, ademas de equipos de playa) se-
guiran su curso.

La situacion es idéntica en Exolgan.
“Tuvimos una caida del 28%. Cerramos
2008 con 370.000 TEU, contra 350.000 de
2007. Para este ano, con suerte move-
remos 290.000”, sostuvo un directivo
de la terminal de Dock Sud.

“¢Llegamos al rebote de la crisis o
sigue en caida? No sabemos. Enten-
demos que no va a ser como en 2002,
donde la crisis se parecioauna V (con
una fuerte caida, un rebote y creci-
miento inmediato). Ahora estamos
en una U (donde la caida se mantiene
por un tiempo). Pero somos optimis-
tas, no vemos que sea una L (caida muy
prolongada)”, explico, sonriente, tras
agregar que los calculos se revisan de
forma continua.

La terminal de Dock Sud también
esta en plena expansion. Para princi-
pios de 2010 se espera la llegada de dos
gmassuperpostpanamax, de las que
ya se pago el anticipo.

Sigue en estudio un préstamo parala
construccion de 400 metros adicionales
de frente de muelle, Dos bancos ya die-
ron marcha atras con la financiacion,
pero la Corporacion Financiera Inter-
nacional (IFC, por sus siglas en ingles),
del Banco Mundial, todavia analiza un
préstamo de US$ 50 millones.

La expansion —que incluye obras de
dragado- supone una inversion total
superior a los US$ 100 millones.

Puerto Nuevo

Un informe del estudio Mondello &
Asociados revela que entre diciembre
de 2008 y enero del corriente se noto
con intensidad la disminucion del mo-
vimiento de cargas por el puerto de
Buenos Aires (ver infografia).

“La merma se nota cuando ve-
mos que el total de carga general

(contenedores mas carga suelta) de di-
ciembre solo llega a 633.900 toneladas,
la mas baja de 2008. El movimiento de
contenedores del mismo mes (75.400
TEU) es también el mas bajo de 2008”,
senala el trabajo.

La carga general operada en ene-
ro tltimo fue de 566.900 toneladas: un
10,5% menor que el movimiento del
mes anterior; el movimiento de con-
tenedores, en cambio, fue un 7,7% me-
nor que en diciembre de 2008 (69.600
contra 75.400 TEU).

“El movimiento de cargas que pa-
sa por el puerto de Buenos Aires se
reduce durante diciembre de 2008 y
enero de 2009 y la proyeccion de este
ano es altamente incierta con tenden-
cia, mas que justificada, a una dismi-
nucion considerable con respecto al
movimiento de 2008”7, agrega, tras se-
nalar a propésito que el movimiento
total de cargas de este puerto en enero
es un 37,1% menor que el de enero de
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2008 (612.100 contra 973.100 toneladas).

“Lo peor de todo -reflexiono el di-
rectivo de una terminal, que solicito
reserva-es que la mayor caida se pro-
duce en la importacion, queeslaquele
genera a las terminales mejores ingre-
SOS, porgue paga almacenaje”.

Ante la reduccion en los itinerarios
que dispusieron algunas maritimasy
la fuerte mermaen las operaciones, las
terminales reconocen que no tienen
mucho margen para ajustar.

Algunas extendieron los plazos ope-
rativos para la exportacion. La mayo-
ria recorto los horarios de sus gates,
y tienden a eliminar las horas extras.
“En 2008, 1a entrega era de 7a 23. Hoy
es de ocho horas, de 7a 15. Y 1a recep-
cion cierra a las 197, concedieron en
Exolgan.

Hay un tema que nose toca, y esees
el laboral. No se habla de despidos.

Javier Dulce, presidente del Centro
de Navegacion, senalo que las mariti-

mas frenaron programas de expansion,
tanto en la adicion de servicios o en
servicios individuales como en la lle-
gada de bugues mas grandes.

“Que vengan menos barcos, a una
velocidad menor, es un llamado de
atencion. Todos debemos colaborar pa-
ra cuidar los costos de nuestros puer-
tos. La baja de voliimenes les genera
pérdidas a los armadores. Es natural
que los costos pasen a tener un papel
fundamentel”, indico, y agrego: “To-
da la cadena logistica debe esforzarse
porque el peor escenario es la pérdida
de servicios”.

No obstante, senalé que en Buenos
Alires la situacion no es tan grave co-
mo en otros puertos, aungue no escape
a la tendencia. “Por eso creemos que
el tema mas importante es evitar los
conflictos. Es un ano para evitar com-
plicaciones”, razono.

Las cargas

Desde las cargas se confirma el para-
te portuario. Jorge Pereira, presidente
de la Asociacion Argentina de Agentes
de Carga Internacional (Aaaci), convi-
no en que la crisis es mas complicada
de lo que se pensaba. “Se vela una caida
del comerciodel 20% y ahora estamos
hablando de un 40%", destaco.

Pereira subrayo que la caida en
la importacion tendra como conse-
cuencia la ausencia de contenedores
posicionados para exportacion. Pero
considero como mas grave las me-
didas de politica comercial que apli-
ca el gobierno, aun amparado por la
Organizacion Mundial del Comercio
(OMC): “Las licencias no automati-
cas de importacion implican demoras
burocraticas. Pero lo estan haciendo
todos los paises. Todo el comercio se
esta frenando”, opind.

La carga tiene algiin que otro mar-
gen de maniobra. La baja de los fletes
maritimos y aéreos (que dieron mar-
cha atras con los recargos por combus-
tible que, en el momento mas carodel
petroleo, llegaron a igualar el costo del
flete) brinda mas opciones de servicio.
“Pero se puede tirar de la cuerda hasta
cierto punto”, se sincero Pereira. Es
decir, no es necesariamente una bue-
na noticia para los dadores de carga
que los fletes estén tan bajos. Nadie
puede dimensionar de forma atinada
queé efectos podria tener en un nego-
cio de plazos largos.

Jorge Rey Iraola, secretario del
Consejo de Cargadores por la Unién
Industrial Argentina (UIA) advirtio
sobre la concentracion en el sector
portuario. “En cada crisis, los fuer-
tes se fortalecen y los débiles se de-
bilitan mas”, indico. A proposito, la
semana ultlmo se conocio la fusion
de dos competidores en China -tian-
jin Port Development Holdings pago
US$ 1400 millones por surival Tianjin
Port Co.—que creo el tercer puerto en
tamano de ese pais.

En Buenos Aires estan presentes los
maximos referentes mundiales del ne-
gocio portuario (en Puerto Nuevo, DP
World, en las terminales 1,2y 3; APM
Terminals, en la terminal 4, y Hutchi-
son Port Holdings, en la terminal 5. En
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Dock Sud, PSA Singapur). Pero deses-
timo que en Buenos Aires pueda darse
ese fenomeno de concentracion.

Sin embargo, es innegable que las
grandes companias portuarias tienen
una estrategia de posicionamientoen
todo el mundo. Si a esto se le suma el
fenomeno de los consorcios navieros
(servicios brindados en conjunto en-
tre las maritimas), existen muchas
probabilidades de que puertos y na-
vieras negocien paquetes de fletes y
servicios portuarios.

“Este fenomeno deja a 1a carga con
menos opciones. Cuando una terminal
negocia por paquetes los puertos de
Buenos Aires, Uruguay, Brasil, México
y Venezuela con las navieras, la carga
local tiene muy poco poder de negocia-
cion”, alertd Rey Iraola.

A su entender; la Argentina por si
sola no interesa. “La tendencia hacia

una mayor concentracion es inevita-
ble”, puntualizo.



programa de expans:on que mcluye la llegada de dos gruas super post panamax y un muelle de 400 metros

el puerto de Buenos Aires

Participacion de las terminales
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“La caida de las importaciones se
explica, mas que por la crisis, porque
muchos se pasaron de stock, y éste es-
ta durando mas de lo previsto. Ahora
puede esperarse una mayor cantidad
de compras pero de poco volumen. De
todas maneras, el consumo es todavia
mayor que la expectativa de venta de
los importadores”, reflexiono Ezequiel
(Garcia Corado, de Outland Logistics.

Garcia Corado apunto tambieéen la
cantidad creciente de reglamentacio-
nes que, con tiempos largos, desalien-
tan las importaciones. Pero pondero
que tampoco se estan dando senales
en cuanto a inversiones para reems-
plazar las compras externas por pro-
duccion nacional.

“La sustitucion es dificil. La fa-
bricacion de muchos productos esta
concentrada. Hay solo cinco fabri-
cantes de microondas. Y esta sus-
pendida la incorporacion de nuevas
empresas al régimen [de promo-
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cion de Tierra del Fuegol”, indico.

Respecto de los fletes, recordo que
a partir del 1° del mes préximo se im-
pondra un aumento de US$ 500 por
TEU en los traficos a Oriente. “Hoy
un contenedor de importacion o ex-
portacion, a Oriente, sale mas o me-
nos US$ 600, cuando antes el de im-
portacion valia tres veces mas que lo
gue salia uno de exportacion”, explico
Garcia Corado.

Regularidad

Entre las dos opciones que tenian las
navieras-dejar de atender los puertos
0 subir los precios- se esta imponien-
do el ajuste de fletes porque no pueden
cubrir los costos operativos.

“A la carga lo que mas le interesa
es la regularidad, porque permite pla-
nificar. A la compania maritima tam-
bién, porque no tiene que frenar los
barcos. Es preferible pagar los costos
operativos que asumir el costo finan-

cieroy dejar al buque parado”, razono.

Patrick Campbell, del Grupo NYK-
Multimar, no dudo al senalar que la
industria maritima esta entre las mas
golpeadas por esta crisis.

No obstante, convino en que la cri-
sisno llego a la Argentina con toda la
fuerza. “Hubo una baja sensible en el
movimiento que obviamente se nota
en las terminales”, senalo.

“Prevemos una caida de entre el 20
y el 24 por ciento para este ano. Pero
hay gente que pronostica mucho mas.
No queremos ser dramaticos. La cri-
sis es muy dura, pero el pais esta mas
fortalecido”, estimo Campbell.

Con la temporada de citricos a punto
de comenzar, Campbell reconocio que
todavia las ordenes de compra de Eu-
ropa y Rusia no estan consolidadas.
“Pero para fines de marzo y abril la
tendencia sera mas clara”, dijo, v
agrego: “En importacion, aungque ca-
yeron los volamenes, sigue habiendo
movimiento. No estamos parados”,
tranquilizo.

Desde el punto de vista de los arma-
dores, resaltd que la estrategia sigue
siendo el desguace: sacar de circula-
cion la flota vieja para estabilizar asi
la oferta de bodega con la alicaida
demanda.

“Ese reemplazo de flota nueva por
vieja es mas sano, cuando se puede,
que fondear los barcos. A eso hay que
sumarle la reduccion de la velocidad
de navegacion, para ahorrar com-
bustible, y la racionalizacion de ser-
vicios”, amplio.

Todos los consultados coinciden en
que no hay recoveco aislado de la cri-
sis. Reconocen en que hay que tener
el 0jo puesto en los indicadores de Es-
tados Unidos. El minimo paso haciala
reactivacion de la que sigue siendo la
primera potencia del mundo y el ter-
cerpalscon elquelaArgentJnamas
comercia, sera un gran salto para la
recuperacion.
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