 Resumen de noticias

Fecha del: 29 de julio al 27 de agosto de 2009

Puertos Nacionales:

1. Puertos de Misiones

2. Puertos de Formosa

3. Puertos del Chaco

4. Puertos de Corrientes

-  Estiman que el puerto granelero de Itá Ibaté estará funcionando en 2010 

Con el fin de fortalecer el desarrollo productivo de la provincia, la Nación aprobó el proyecto de construir un puerto granelero en Itá Ibaté en 2010, una de las obras que presentó Corrientes como prioritaria, junto con la terminal de transferencia de cargas en la capital, el puerto de Bella Vista y un atracadero para balsas de la localidad de Alvear.

Los trabajos en Itá Ibaté están planificados para un año y demandarán $ 55.000.000. Ya se presentaron a la Subsecretaría de Puertos y Vías Navegables todos los estudios de consultoría e informes de impacto ambiental, para que los proyectos sean financiados con fondos previstos en el Tesoro Nacional para infraestructura portuaria.

El nuevo puerto será clave para la región y permitirá acopiar granos para luego embarcarlos hacia otras provincias o mercados internacionales directamente desde esa planta. 
Cuando Yacyretá alcance su cota definitiva, se construirá un canal de riego importante que alimentará a una cuenca arrocera de unas 150.000 hectáreas, o sea que toda esa producción va a tener la posibilidad de utilizar el transporte fluvial.

Según datos manejados por el ministerio de Obras y Servicios Públicos de la provincia, en una proyección de cinco a diez años, se estima que el transporte terrestre en Corrientes no soportará el aluvión productivo que se desarrollará sobre la geografía local. La ecuación que hace la cartera apunta principalmente a una de las producciones más incipientes de Corrientes, la forestación.

El gran volumen de la producción primaria que dejarán las inmensas hectáreas forestadas de Corrientes, a lo que suman el arroz y los cítricos, obligará a ampliar los sistemas de circulación. 

Fuente: diariolarepublica.com.ar, 17/08/09
5. Puertos de Entre Ríos

-  Concepción del Uruguay: dejaría de trabajar servicio de contenedores
A punto de cumplir dos años en el puerto de Concepción del Uruguay, el servicio carga y transporte de contenedores que funciona en esta terminal portuaria, pasa por un tiempo crucial para su continuidad por problemas operativos y financieros. Los exportadores siguen sin creer que el puerto de Concepción del Uruguay pueda funcionar a largo plazo sin dragado. A esto se suma que el mes que viene podría quedar sin efecto el contrato con la empresa que provee la containera al puerto, una máquina fundamental para la operación de carga, descarga y acopio de contenedores. 

A la problemática operativa que conlleva la falta de esta maquinaria que sirve para manipular los containers en el predio, se suma un serio problema financiero que acarrea la empresa desde comienzos de la crisis financiera mundial del año pasado.

Los costos cuadriplican el valor de cada cargamento que se envía a Montevideo, la incertidumbre general hace que las empresas no se sientan seguras de cambiar su logística actual.

La baja en los costos fijos, hoy nucleados en el alquiler de la grúa que carga y descarga los barcos y la containera que opera en la playa, son el eje del desequilibrio que hoy presenta esta actividad que se desarrolla en el puerto uruguayense generando la única fuente de trabajo para este sector. Dentro de las variables que se suman a este estado de falta de confianza de parte de las empresas de la zona, un factor fundamental es la falta de dragado, tenemos que ingresar con barcos chicos que prestan perfectamente el servicio pero hay empresas que demandan una estructura mayor que hoy no se puede brindar porque los barcos más grandes no pueden entrar. Un ejemplo es la industria avícola de toda la costa del Uruguay, que con un puerto a 5.000 metros de sus plantas, optan por trasladar diariamente su mercadería por camiones hasta el puerto de Buenos Aires y exportar desde allí con todo el costo adicional que esto implica.

El servicio que se brinda en Concepción del Uruguay a los exportadores es del tipo feeder,. En el caso de La Histórica, la empresa Logisur Portuaria ha montado una serie de estructuras que permiten la carga y descarga de dos buques, el Lucero y el Coraje, ambos de bandera uruguaya y pertenecientes a la empresa Nobleza Naviera, socia de Logisur en este emprendimiento.

Uno de los problemas fundamentales para la continuidad del servicio ha sido la falta de interesados en la utilización del mismo, se ha embarcado mayoritariamente arroz, pero para hacer sustentable este negocio, se necesitan más clientes. Además se han transportado unos 1.500 contenedores en el año y para lograr el equilibrio se necesitarían unos 3.000.
Según las estimaciones actuales, por la costa del Uruguay, partiendo desde Misiones, pasando por el lado oriental de Corrientes y toda la costa entrerriana, pasan anualmente la carga equivalente a 22.000 contenedores, captando solo un mínimo porcentaje de esta cifra, se podría equilibrar la balanza y ofrecer un servicio de valor para los exportadores que ahorrarían en costos de traslado. Por esta vía han salido hacia distintos destinos madera procesada, postes de pino provenientes de Corrientes y mucho arroz entrerriano.

Se está acopiando semilla de algodón proveniente de Santiago del Estero, quiere decir que hay gente de distintos puntos del país, que ve en Concepción del Uruguay una alternativa válida y conveniente, lo que se necesita es un respaldo que permita bajar los costos operativos, dados por el alquiler de maquinaria y generar políticas portuarias a largo plazo que inyecten confianza en los exportadores.

Fuente: Radio La Voz, 12/08/09

6. Puerto de Santa Fe.
-  Reunión para seguir impulsando la actual operatoria del Puerto de Santa Fe
Autoridades y forwarders socios de la Cámara de Comercio Exterior, la Municipalidad de Santa Fe y el Ente Administrador del Puerto de Santa Fe se reunieron para seguir impulsando la actual operatoria del Puerto local. Ya está garantizado el ingreso de barcazas con costos portuarios adecuados. 

Como compromiso, la entidad realizará próximamente una reunión con el Administrador de la Aduana de Santa Fe a los efectos de ponerlo al tanto sobre estos avances y su participación en la operatoria local. También se insistió en continuar con las gestiones a nivel provincial y municipal para lograr apoyos e incentivos para mejorar la competitividad de los puertos en general y particularmente el local. Esto significa facilitar el espacio institucional y fomentar el apoyo para desarrollar las negociaciones necesarias para que esto siga adelante, uno de los objetivos fundacionales de CaCESFe.
Fuente: CaCESFe, 31/07/09
-  Avanza la reactivación del Puerto de Santa Fe

La zona portuaria va recobrando el protagonismo que tuvo en la historia de la ciudad, de la mano de nuevas inversiones, emprendimientos y reactivando el intercambio comercial.

La idea es poner en valor el Puerto no sólo desde las inversiones comerciales y de entretenimiento.

El ordenamiento de control de cargas, los trámites de seguridad alimentaria, difusión, habilitaciones y aspectos relacionados a las tasas de impuestos, integran la agenda de temas.
Habiendo una terminal para el transporte de contenedores y sabiendo la fortaleza que tiene Santa Fe en sectores como los lácteos o la industria del repuesto, hay potencial para el embarque. 

Algunas empresas no conocen la regularidad que existe ahora para la carga de contenedores en el Puerto de Santa Fe. Representa muchos beneficios en términos de costos y seguridad, además genera ocupación de mano de obra local.

Hoy hay un servicio permanente de barcazas y feeders semanales que van y vienen a Santa Fe y permiten salir a ultramar desde Montevideo.

Al Puerto de Santa Fe opera los 365 días del año, durante las 24 horas. Su ubicación, integrada a la ciudad, tiene un entorno socioeconómico y medioambiental que permite que los operadores, exportadores e importadores, dispongan de infraestructura bancaria, comercial y de servicios, más apoyo logístico para facilitar todas las operaciones.

Tiene una terminal privada concesionada; un elevador Terminal Unidad I para la comercialización de granos con servicio de recepción, almacenaje, almacenamiento, zarandeo, acondicionamiento en silos y entresilos y embarque; red ferroviaria con acceso en trochas mixta; playa de camiones, balanzas y tolvas fiscales; plan de contingencia por prevención de derrames de hidrocarburos; despachantes de aduana; agentes marítimos; amarradores y agentes de transporte aduanero, entre otros servicios.

Toda esta reactivación mira hacia un proyecto mayor, como es el traslado del puerto al Paraná.
Fuente: sinmordaza.com, 03/08/09
-  Contenedores a Camerún y Dominícana

Arribó al puerto de Santa Fe el servicio regular de MSG que une los puertos de Asunción del Paraguay, Santa Fe y Montevideo.

En esa oportunidad se cargaron contenedores con destino a Camerún, de la empresa Productora Alimenticia SA y a República Dominicana, de la empresa Horn y Cía., de la naviera Multimar. Vino y placas para revestimiento fueron las producciones locales exportadas a través del puerto de Santa Fe.

Fuente: E.A.P.S.F. 04/08/09
7. Puerto de Rosario.

-  El ENAPRO no respaldó a Terminal Puerto Rosario y la concesión pende de un hilo

La palabra cheques aparece y desaparece en la trama del puerto rosarino. Cheques voladores por cifras millonarias fueron una realidad palpable y los que se libraron en blanco por las autoridades portuarias desde 2002 se transformaron en un símbolo que sirvió de sustento para que se cerrara el capítulo que lleva como título convocatoria de acreedores, prologado por una deuda de $ 100.000.000. 

Enapro no puede resolver la cuestión de fondo si TPR debe continuar o no con la concesión. Eso se evaluará luego, cuando la Justicia defina si abre o no el concurso de acreedores. 

Antes de pedir la apertura del concurso de acreedores, TPR intentó dar una señal al Enapro y saldó la deuda de más de $ 3.300.000 en concepto de canon que arrastraba la empresa. Enapro esquivó en esta instancia tomar una decisión drástica, como retirar la concesión a TPR, pero tampoco cerró filas con la estrategia del nuevo presidente del puerto. Persisten muchas dudas e interrogantes sobre el origen del millonario pasivo que se acumuló en apenas dos años, en momentos en que Guillermo Salazar Boero poseía el 60% del capital accionario y presidía TPR. 
El Enapro tiene una extensa nómina de causas para retirar la concesión a TPR. La principal es que la empresa se presentó en concurso con una deuda que podría superar $ 100.000.000 Pero también hay otras, como la falta de pago de los seguros de caución y el incumplimiento del plan de inversiones que figura en el pliego. En el listado quedó excluida la deuda del canon, que fue saldada y que constituyó una movida estratégica. 

Pero la conducción del Enapro está en una posición incómoda, porque si se produce el desplome en el puerto la Provincia se tendría que hacer cargo de manera interina de la concesión, que fue otorgada en 2002 por 30 años a TPR. El gobierno provincial tendría que costear el pago de los salarios de 510 trabajadores, que actualmente perciben un porcentaje de su sueldo a través del Repro. Además de esta carga tendría que garantizar que el puerto no quede paralizado porque después sería imposible concesionarlo. 

En la Provincia empezaron a estudiar esta alternativa para que no los tome por sorpresa. Incluso, hasta hay posibles interesados en manejar el puerto, como la chilena Ultramar, asociada en el puerto de Montevideo a Montecon. No fue una casualidad que el titular de la Administración Nacional de Puertos del Uruguay se reuniera a fines de mayo pasado con el intendente de Rosario y el titular del Enapro.

Gran parte de las deudas que acumuló la terminal portuaria tiene su origen en la extraña sociedad que se conformó en enero de 2008 entre TPR y la firma Raiser, propiedad de Osvaldo Sortino. La efímera firma dejó empapelada la ciudad con cheques sin fondo. Según datos del Banco Central de la República Argentina (BCRA), TPR tiene al 22 de julio 1.171 cheques rechazados por un monto de $ 11.707.462,54, de los cuales lleva pagados 409 cheques por $ 4.026.485,87. Por su parte, emitió 568 cheques sin respaldo económico por un valor de $ 18.188.697,71. 

También aparecieron otras deudas millonarias con acreedores privados, como Juan F. Secco – proveedora de los generadores de energía – y Milisenda Servicios Portuarios, quienes hace tres meses ya habían trasladado al Enapro su voluntad de recurrir a la Justicia si no se veía una voluntad de pago de la terminal. Algo similar había hecho el Nuevo Banco de Santa Fe.

Según confirmó el financista Shanahan, el objetivo del concurso es transparentar y ordenar las cuentas del puerto tras el gerenciamiento en manos de Salazar Boero. Después de este paso, concurso de acreedores mediante, la idea es llevar adelante un nuevo traspaso accionario al grupo Vicentín, que aunque no figure en ningún papel, ya está dentro del puerto. 
En el único lugar que por ahora aparece oficialmente Vicentín es en la Zona de Operaciones Logísticas (ZAL), un sector que está fuera de TPR. Y ese es otro nubarrón que subyace en la trama. Los integrantes del Enapro quieren garantías palpables, no meras palabras que esta empresa está detrás del puerto. En la última reunión, los directores del Enapro le exigieron una serie de avales de Vicentín a Shanahan, que hasta ahora no aparecieron. 


Fuente: Crítica de la Argentina, 05/08/09
-  Puerto: hay juzgado pero no juez 

El expediente del concurso de acreedores presentado por Terminal Puerto Rosario tiene juzgado, pero todavía le falta el juez. Desde la presidencia de la Cámara de Apelaciones del fuero civil y comercial de la segunda circunscripción resolvieron que, al menos por el momento, la causa siga dependiendo del juzgado 14, por ahora vacante después de que su anterior titular, María de los Milagros Lotti, asumiera como camarista.

Fuente: La Capital, 14/08/09
-  Puerto: la Municipalidad lleva a la Justicia un reclamo por 40 mil pesos 

La Municipalidad de Rosario se anotó en la lista de acreedores de Terminal Puerto Rosario (TPR), la empresa privada que gerencia las terminales I y II y que le debe al fisco municipal más de medio millón de pesos en concepto de derecho de registro e inspección (Drei) no abonado. Para empezar a recuperar los impuestos adeudados, la Municipalidad ya inició acciones legales en la Justicia al reclamar, por el momento, el pago de  $ 40.000 más intereses, un monto que constituye la parte ya certificada de la deuda.

En total, el no cumplimiento de las obligaciones tributarias de TPR hasta mediados del año pasado representa $ 362.000 de deuda, a los que hay que sumarle $ 210.000 más en concepto de intereses acumulados. 
Se reclama el pago de la primera determinación de deuda que se hizo, que ya fue negociada con TPR y cuyo saldo finalmente nunca se concretó. 
Fuente: La Capital, 20/08/09
· Rosario siempre está
Los responsables de la Terminal Puerto Rosario dicen que más allá de las movidas en torno al pedido de convocatoria de acreedores, la deuda acumulada y las posibilidades de ingreso de otros interesados en el negocio, los movimientos del día a día del último par de meses se muestran crecientes.

El soporte operativo del AOTSA Vicentín con todo su know how ha contribuido muy fuerte en ese sentido. El mercado ha entendido el cambio. Vicentín tiene un peso específico muy fuerte en el mercado logístico, a partir de ser un operador tradicional en granos, fertilizantes, contar con una escala de negocios muy importante y una diversificación que incluso llega hasta el sector textil.

Si bien por ahora se está tratando de aclarar los números, por lo que sería prematuro que aparezcan posibilidades de incorporar aportes de otras empresas, la situación de la convocatoria no es impedimento para que se realicen conversaciones de estudio en las que haya operadores interesados en el desarrollo del puerto. El pedido de convocatoria tienen que ver con poner las cosas blanco sobre negro, es parte y condición del acuerdo que se ha hecho y no tiene que ver con un tema de capacidad financiera sino para saber exactamente cuál es la deuda. 
Se habla de una deuda de U$S 50.000.000. Algunas deudas tienen que ver con temas más complicados como los cánones pendientes que teóricamente podrían haber llevado a la rescisión de contrato.
En estos años la terminal ha tenido la habilidad de atraer nuevas cargas y navieras internacionales. Eso ha tenido un valor muy importante, pero quizá ese crecimiento requiere hoy de espaldas más anchas para encarar un mayor desarrollo del puerto. 
La terminal sigue apuntando al crecimiento de los diversos segmentos de carga tanto de líquidos, graneles como contenedores.

No hay que olvidar que si bien Vicentín - uno de los cinco exportadores más grandes del país- opera tradicionalmente muchos productos a granel y subproductos como aceites, algodón, soja, girasol y harina de soja, principalmente a través su terminal en San Lorenzo, además cuenta con desarrollos en biodisel y tiene la estrategia que algunos subproductos o con cierto valor agregado se transporten en contenedores como glicerina y lecitina. Este hecho ha volcado a la empresa a incrementar sus envíos por la terminal de Rosario.

Para muchos operadores, en la medida en que Rosario funcione en forma eficiente, sería el enclave ideal para la salida de las exportaciones de valor agregado de Santa Fe y Córdoba principalmente. Lógicamente que la atracción de líneas internacionales sería una condición. 
No hay que soslayar también que el desarrollo de Rosario en lo que es contenedores, terminó teniendo más que ver con su conexión con las líneas oceánicas en Montevideo que con Buenos Aires. Ciertas fuentes insisten que a los exportadores poco les tiene que preocupar el puerto por donde termina cargando el contenedor en el buque oceánico, mientras los costos y la operatoria sean eficientes.

No resulta extraño que ante el flujo de salida de carga de Rosario por feeder a Uruguay, precisamente se mencionara a operadores uruguayos entre los interesados en participar del negocio de la terminal.

Fuente: Megatrade Virtual, 24/08/09

8. Puerto de Villa Constitución
9. Puerto de Buenos Aires

-  Servicio conjunto a Buenos Aires
Las navieras CMA-CGM, Hapag Lloyd y Hamburg Süd anunciaron el inicio de un servicio conjunto para la costa oriental de Sudamérica y para el norte de Europa con ello lograrán dos rutas, cambios en frecuencia y cobertura pero sobre todo racionalizarán su capacidad.

El nuevo servicio tiene tres cambios principales: la racionalización de la capacidad para hacer frente a la evolución del mercado, mejorar la frecuencia con más buques y mayor recorrido y ampliar la cobertura e introducir los puertos de Bahía y Suave en el Salvador.

Con una frecuencia semanal el servicio conjunto implementará en sus embarcaciones la ecovelocidad para reducir el consumo de combustible y emisiones de CO2 y la rotación quedará en dos trayectos; el primero de Rotterdam - Tilbury - Hamburgo-Amberes - Le Havre - Santos - Buenos Aires - Montevideo - Río Grande - Santos - Suape - Rotterdam y el segundo de Rotterdam – Hamburgo - Amberes - El Havre - Sepetiba - Navegantes - Paranagua - Santos - Sepetiba/Río de Janeiro – Salvador - Tánger - Rotterdam.

Para la ruta uno se utilizarán seis buques de 5.900 TEUs operados por Hamburg Süd mientras que para el itinerario dos serán también seis naves de 2.800 TEUs, cuatro de ellos de CMA-CGM y dos más de Hapag-Lloyd.
Fuente: Ámbito Financiero, 30/07/09

-  Con la llegada de un gigante aumenta la oferta de bodega en Puerto Nuevo

Hay que subir al puente de mando del ‘MOL Solution’ para tomar conciencia de su envergadura. Con 279 metros de eslora, 40 metros de manga y capacidad de 5.896 TEUs (480 de ellos reefers), este buque construido en 2001 es el primer post panamax que ingresa a la Terminal 5 del puerto de Buenos Aires, operada por la concesionaria Bactssa.

Aproximadamente el 90% del comercio mundial se realiza por barco y esos barcos, como el caso de los post panamax, son cada vez de mayor tamaño. Los puertos deben adaptarse a esta realidad con inversiones que cumplan con el crecimiento de la demanda del comercio mundial.
En octubre de este año arribará a la terminal una nueva grúa pórtico post panamax que permitirá operar buques de mayor tamaño.

Además, para poder recibir la nueva grúa, la empresa está realizando inversiones en reforzamiento del muelle, sumado a un proceso de rediseño de las áreas de stacking de contenedores de importación y exportación. Esto posibilitará un incremento en la capacidad operativa de la terminal.

Durante este año Bactssa también invirtió para aumentar la cantidad de enchufes para contenedores frigoríficos para acompañar los nuevos diseños de las embarcaciones de alta capacidad para este tipo de cargas.

Se puede afirmar que el buque MOL Solution es el barco más grande, en términos de oferta de bodega, de los 65 buques que están dedicados a este tráfico. 
Fuente: Transport & Cargo, 12/08/09
-  Aumentos en las terminales 

Terminales portuarias informaron que a partir del 20 de julio han reducido las bonificaciones a los contenedores 20HC y 40 HC Dry y Reefer y se dejaron de bonificar los adicionales a servicios de almacenaje para la importación y exportación.

Así lo informó Terminales Rio de la Plata SA que a partir del 20 de julio del corriente, redujo las bonificaciones aplicadas hasta esa fecha sobre el punto 5 (Estructura Tarifaria Homogénea Tráfico de Importación y Exportación) a los contenedores 20 HC y 40 HC Dry y Refeer.

A su vez se informó que se dejaron de bonificar los adicionales del mismo punto 5 sobre servicios de almacenaje T4, T5 y T6 para la Importación y los servicios de almacenaje T9 y T10 para la Exportación.

Por su parte, BACTSSA también informó que dejará de bonificar el cargo “ADICIONAL, CONTENEDOR FUERA DE NORMA” correspondiente a la Estructura Tarifaria Homogénea Vigente para el tráfico de Exportación e Importación para los contenedores High Cube tanto de carga seca como refrigerada. 

El mismo se aplicada a los conceptos T7 en Exportación y T1 y T2 en Importación. 
Fuente: comercioexterior.org.ar, 03/08/09

-  ¿Y los accesos ferroviarios?
Pasan los años, pasan las declaraciones, los proyectos y la llegada de carga vía ferroviaria a Puerto Nuevo sigue siendo insignificante.
Mientras se habla que el modo ferroviario es el más eficiente, sobre todo en un puerto que tiene problemas de acceso, las vías que recorren las terminales están sub utilizadas e incluso totalmente ociosas. Hay áreas con parrillas ferroviarias paradas hace décadas y que ocupan un gran espacio que podría ser aprovechado y sin embargo están esperando que los «proyectos de acceso» se concreten. Esto, más allá de las dificultades que el tren de carga tiene para llegar a Puerto Nuevo, especialmente por ser la oveja negra frente al transporte de pasajeros. Además de que la carga ha ido perdiendo interés en manejarse con el tren, dados los tiempos y las malas experiencias. Hoy hay terminales donde lo único que se hace es cortar el césped donde estan las vías. Pero cuántos operadores se desinteresan en el desarrollo de este modo, alegando que el camión termina siendo más eficiente en un sistema que por lo que se ve.
Fuente: Megatrade Virtual, 24/08/09

-  Puerto Nuevo también puede

Demostrando que los buques de línea más grandes pueden acceder sin problemas a Buenos Aires, BACTSSA, Terminal 5 de Puerto Nuevo, celebró la llegada del MOL Solution, un buque post panamax del 2001 con capacidad de casi 5900 TEUs, el más grande que se haya operado en dicha terminal.

La llegada de buques cada vez más grandes que se colocan en el servicio de la Costa Este de Sudamérica, al ser desafectados de los tráficos principales, donde ingresan buques de mayor porte aún, resulta una de las consecuencias de los cambios en el negocio de línea.

En el encuentro quedó de manifiesto, por un lado la apuesta de este armador global en Buenos Aires y de la terminal por seguir invirtiendo en Puerto Nuevo, más allá de la incertidumbre que significa que aún no hay definiciones sobre la continuidad de las concesiones, de las dudas que se plantean sobre qué destino le quiere dar al puerto la Nación y el gobierno de la ciudad - siempre esta el riesgo de utilizarlo como moneda de cambio - y de las propuestas de Bactssa así como la intención de sus principales de seguir invirtiendo. 
Recordando que la primera concesión que vence precisamente es la de Bactssa que depende de Hutchison Port Holdings Group (HPH).

El 90% del comercio mundial se realiza por barco y esos barcos, como el caso de los Post Panamax, son cada vez de mayor tamaño, debiendo adaptarse los puertos y las inversiones para cumplir con el crecimiento de la demanda del comercio mundial. Bactssa y su principal Hutchison entienden que la inversión es la mejor forma de acompañar el desarrollo de la industria marítima y su crecimiento, y es por eso que en octubre de este año arribará a la terminal una nueva grúa pórtico post panamax que permitirá operar buques de mayor tamaño. Además para operar la grúa, la terminal está realizando el reforzamiento del muelle y rediseñando las áreas de stacking de contenedores de importación y exportación para posibilitar un incremento en la capacidad operativa de la terminal. También aumentó la cantidad de enchufes para contenedores frigoríficos a partir de la mayor capacidad de los buques para este tipo de carga. 

La inversión entre la grúa y el muelle es de U$S 13.000.000.
Fuente: Megatrade Virtual, 24/08/09

- El proyecto Ivetra
Las terminales sostienen como positivo el desarrollo de un área de control de tráfico para el ingreso a las mismas, el polémico proyecto IVETRA. Esto tiene dos ventajas por un lado ordena el tráfico previo al ingreso de los camiones, evitando la dispersión que hoy se da en esta materia y por otro lado ofrece seguridad en cuanto a qué camiones y los chóferes que ingresan. 
Se destaca que una parte importante del proyecto es el desarrollo de las playas de vacíos que hará más eficiente la operativa y todo esto permitirá tener una mayor productividad, aumentar la capacidad operativa de la terminal y mejorar los tiempos para el ingreso y salida de las cargas.

Fuente: Megatrade Virtual, 24/08/09

-  Los barcos suspenden su escala en el puerto de Buenos Aires

El Gobierno dice que el comercio exterior es una política de Estado. Si al menos dijera que no lo es sería honesto y coherente. 

Los exportadores exportan sólo con permiso y financian al Estado al pagar las retenciones en el momento de embarcar y esperar meses por la devolución del IVA y demás reintegros. 

Los importadores están mal vistos y se embolsa al que trae bienes de consumo con el empresario que no tiene oferta local de insumos para su línea de producción. Licencias (automáticas y no automáticas) para todos. Después, a tramitar las excepciones. 

Los despachantes no tienen colegiatura a 97 años de la creación del Centro. Más que auxiliares del comercio exterior son gestores de licencias. 

Las terminales no saben qué pasará cuando se venzan sus contratos y hasta hay sindicatos, como los estibadores del SUPA, que tampoco tienen respuesta en las autoridades sobre su encuadre y trabajan, desde hace tres semanas, a reglamento: en lugar de mover entre 25 y 30 contenedores por hora, mueven entre 6 y 10. 

Ninguno de todos estos actores encuentra respuesta razonable a sus reclamos. 

Ni hablar de las navieras: su negocio consiste en rutas tipo anillo, tocando diferentes puertos según el sentido del tráfico. Un barco estándar, en Buenos Aires, tarda menos de un día para descargar y cargar los de exportación. Por los problemas sindicales hoy tarda tres días. Simple: los barcos suspenden Buenos Aires, porque la cadena de puertos no espera. 

Así cuesta creer que el comercio exterior sea una política de Estado. 
Fuente: La Nación, 25/08/09

-  Puerto parado sin solución a la vista
El paro decretado por el Sindicato Unido de Portuarios y Estibadores en las cinco terminales del Puerto de Buenos Aires continuaba sin ningún indicio de solución. Ya hay 23 barcos afectados por esta situación y cerca de 3.000 contenedores acumulados.

El problema es gravísimo y no obstante una resolución del Ministerio de Trabajo para reanudar las tareas, el SUPE no lo ha acatado.

El problema surgió hace unas semanas por un conflicto de encuadre gremial entre los guincheros y el SUPE, que resultó en trabajo a reglamento.

Esto significó que se empezó a manejar unos 10 o 12 contenedores por hora, cuando la media es de 25 y un buque que estaba descargando productos de acero lo hacía a un ritmo de 600 toneladas por hora cuando el ritmo habitual es de unas 2.500 t por hora.

El Ministerio de Trabajo emitió un laudo a favor de los guincheros y esto llevó a que SUPE declarara la huelga.

Muchos buques que se encontraron en el puerto se limitaron a descargar los contenedores de importación y se fueron; otros, como el buque que descargaba acero, todavía se encuentra en el puerto con sus bodegas a medio descargar.

Se está destruyendo el comercio exterior de la Argentina y Montevideo están viendo la situación como una gran oportunidad, ya que muchos buques han cortado escala en Buenos Aires y han optado por descargar en Montevideo o en el puerto brasilero de Río Grande.

El Ministerio de Trabajo ha estado intentando encontrar una solución al conflicto con varias reuniones ya hechas pero la intransigencia de los gremios ha imposibilitado cualquier intento de hallar una solución.

El transporte terrestre y aéreo gana votos, pero sería conveniente recordar que el 85 % del comercio de la Argentina se hace por vía marítima.
Fuente: Ámbito Financiero, 27/08/09

10. Noticias diversas de los Puertos de la Provincia de Buenos Aires 

-  Ferré y portuarios analizaron mejoras en infraestructura 
El Ministro de la Producción, Martín Ferré, encabezó una reunión con los presidentes de los Consorcios de Puertos de la Provincia de Buenos Aires, en la que se analizó la agenda de trabajo y actividades en vista al segundo semestre del año.

Ferré manifestó que trabajan permanentemente para seguir dotando a los puertos del territorio de un nivel de excelencia destacable en el ámbito internacional, planificando mejoras en sus accesos e infraestructura. De esta manera, se potencia la competitividad de los puertos, fortaleciendo el lugar clave que tienen para el país y aseguramos las fuentes de empleo de miles de familias.

De la reunión participó el subsecretario de Actividades Portuarias y los presidentes del Consorcio de Gestión del Puerto de La Plata, de Bahía Blanca, de Quequén, de Mar del Plata y de San Pedro.

Los temas que fueron tratados giraron en torno a una política de dragado de mantenimiento a largo plazo, la importancia de los puertos de la provincia para el sistema productivo nacional, cuestiones aduaneras y acceso terrestre.

El ministro instruyó además al subsecretario de puertos para que agilice los trabajos tendientes a recuperar la carga de contenedores perdida, a favor del puerto de Montevideo.

Fuente: Viento del Sur, 07/08/09
-  Trabajamos para plasmar la política gestada por Scioli

El negocio portuario tiene un lugar prioritario en la agenda política del gobernador Scioli. Desde 2006 un grupo chico de profesionales y técnicos, que hoy se multiplicó, empezó a trabajar en el plan de política portaría para la provincia, que luego fue implementado, a partir de diciembre de 2007. Esta idea se gestó desde los equipos de campaña liderados por Martín Ferré, en el ámbito de la producción y por Luis Abot en el sector portuario.
Los temas principales que están en el agenda de la Subsecretaria son trabajar sobre dos lineamientos bien definidos. La idea es que el puerto sea el gran concentrador de la carga y el centro de esos negocios. También se apunta a facilitar la complementariedad del sistema portuario provincial. Hoy los puertos atienden un tipo de carga, por ejemplo, contenedores, graneles líquidos o sólidos, áridos y mercaderías varias. Son distintos negocios individuales que aportan a un gran sistema portuario provincial. Por eso trabajamos en mejorar las condiciones de especialización de las estaciones marítimas, estableciendo las normas específicas para cada tipo de negocio.

Los ejes de trabajo son principalmente cuatro: un plan provincial de dragado, la complementariedad de los puertos y la competitividad del sistema portuario provincial, la radicación de terminales de contenedores y la puesta en valor de los puertos deportivos.

Un caso concreto que puede verse hoy de aquel plan de 2006 es la concesión otorgada a la empresa TecPlata en el puerto de la Plata, que consiste en la instalación de una terminal de contenedores. Ya inició sus obras, con una inversión inicial, antes de empezar a operar, de U$S 250.000.000 aportados por capital privado. Otro ejemplo, que beneficia los vecinos de Olivos, es la transformación de su puerto en uno recreativo deportivo, turístico y de pasajeros. 
Fuente: Transport & Cargo, 12/08/09
11. Puerto de San Nicolás

12. Puerto de San Pedro

13. Puerto de Dock Sud

14. Puerto La Plata
· Números del puerto 
El Consorcio de Gestión del Puerto La Plata realizó un informe sobre el transporte de mercaderías que se produjo en dicha terminal en el primer semestre de 2009.

Debido a la crisis económica internacional que afectó al comercio mundial, en los primeros dos meses del año las toneladas transportadas por el puerto La Plata cayeron significativamente; aunque desde marzo la situación tiende a normalizarse.

En los primeros seis meses de 2008 se transportaron 2.539.581 toneladas y en igual período de 2009, 2.299.007 toneladas.

Luego que en enero y febrero se transportaron un 19,91% y un 27,70% menos toneladas que en 2008; en los meses siguientes hubo oscilaciones menores respecto a 2008, configurando un comportamiento similar a períodos anteriores.

En definitiva, en el primer semestre de 2009 el movimiento de mercaderías en toneladas fue un 9,47% inferior a igual período de 2008.

Desagregado por los principales tipos de mercaderías, el movimiento de combustibles líquidos fue 6% menor, productos químicos 37% menos, combustibles sólidos 31% mas, productos siderúrgicos 78% menos y arena 19% menos.

Movimiento de mercaderías 1º semestre
                                          Año 2008 Ton                                   Año 2009 Ton

Movimiento de mercaderías 1º semestre - En miles de toneladas

Mes                                   Año 2008                                          Año 2009

                                               Ton                                                    Ton

Enero                                   437398                                              350318

Febrero                                471114                                              340637

Marzo                                  392726                                              379338

Abril                                    411544                                              418700

Mayo                                   439260                                              460516

Junio                                    387539                                              349498
Fuente: Megatrade virtual, 29/07/09

15. Puerto de Mar del Plata
-  Avalan la construcción de la terminal de cruceros

El gobierno bonaerense aprobó las cartas de intención para la localización de una terminal de cruceros y un paseo recreativo en el Puerto de Mar del Plata.

La conformidad entre el Ejecutivo provincial y el Ministerio de Defensa de la Nación quedó expresada mediante la firma del Decreto 969 publicado en el Boletín Oficial de ayer. La nueva reglamentación tiene como objetivo la realización de convenios para llevar a cabo acciones de diversa índole en distintos puertos de la provincia, entre ellos el de Mar del Plata.

El decreto tiene en cuenta el compromiso de la Nación en confeccionar la documentación necesaria para transferir a la Provincia el área ubicada en el sector suroeste de la Base Naval Mar del Plata. En el considerando de la medida se sostuvo además que Provincia y Nación estudiarán la realización de un proyecto de utilización conjunta de la escollera Norte, que incluirá la localización de una terminal de cruceros y de un paseo recreativo.

Según se estableció en el Boletín, ello contribuirá a mejorar las condiciones paisajísticas y urbanísticas de la escollera, fomentando a su vez la actividad turística local, lo que adquiere particular interés frente a la celebración del Bicentenario, que incluye una regata internacional que hará escala en el referido puerto.

Además se instituyó que en caso de concretarse el acuerdo, el predio será destinado a explotaciones conexas con el destino específico que ostenta el Puerto de Mar del Plata, en los términos de la Ley nacional Nº 24.093 y modificatorias, debiendo ajustarse la transferencia a lo dispuesto por la Ley nacional Nº 23.985.

La normativa incluye además la ejecución de obras en los puertos de La Plata y Bahía Blanca. En la medida se estableció que los convenios específicos que se firmen para la realización de infraestructura en estos puertos serán sometidos a consideración de los organismos de asesoramiento y control con carácter previo a su inscripción, cuando correspondiere.
Fuente: La Capital, 31/07/09

-  Volvió a funcionar con normalidad la draga 

La draga "Mendoza" volvió ayer a trabajar con normalidad en la zona del banco de arena de la escollera Norte, del ingreso a la Base Naval local y en el espejo de agua interno, después de un período en que no funcionó debido a que debió ser sometida a arreglos varios.
Durante el pasado fin de semana, se realizaron las pruebas finales que consistieron en determinar el funcionamiento del motor arreglado, después del cambio de cigüeñal y de la revisación de los cuatro motores propulsores eléctricos de las hélices, conjuntamente con la inspección de Prefectura Naval para confirmar que todo funcione bien.

El sábado se trabajó sólo en el espejo interior de agua de la Base Naval, pero ya el domingo se pudo extraer arena y depositarla a manera de refulado en la zona de Cabo Corrientes.
Ayer las tareas se desarrollaron con total normalidad, por día la draga Mendoza puede realizar cinco viajes entre el banco de arena de la escollera Norte y la zona de Cabo Corrientes, donde se deposita la arena extraída. 
De ahora en más la draga trabajará haciendo por lo menos cinco viajes diarios, todos los días sin distinción de feriados. Todos estos trabajos se realizan en función del convenio de colaboración firmado entre el subsecretario de Puertos y Vías Navegables de la Nación y el Consorcio Regional Portuario.

Un nuevo buque pesquero volvió a sufrir un incidente al ingresar al puerto marplatense. Según se supo, el potero Millennium quedó varado durante algunos minutos en el momento en el que efectuaba la maniobra para acceder a Mar del Plata, tratando de deslizarse por el estrecho canal secundario, que es el único que se encuentra habilitado para el tránsito de todo tipo de embarcaciones. 

El problema pudo ser subsanado gracias a los servicios de un remolcador que le devolvió al barco la posibilidad de navegar por sus propios medios. Este no es el primer episodio de estas características que ocurre en la estación marítima local a causa de la acumulación de sedimentos y la falta de dragado. 
Fuente: lacapitalmdp.com, 04/08/09
-  Pezzati, al borde de un ataque de nervios

Pese al día excepcional, el 9 de agosto la draga no salió a trabajar. Llamativamente se aflojaron los bulones que sostienen un motor principal. El maquinista se negó a trabajar en esas condiciones. El trasfondo es un reclamo de la tripulación para cobrar horas extras.

Cuando todavía no pasó una semana desde que volvió a lucir ¿operativa?, luego de la rotura del motor principal que la dejó casi dos meses amarrada al muelle de la Base Naval, el domingo, otra vez la draga tuvo problemas mecánicos que le impidieron retirar arena del canal secundario, única vía posible para acceder al puerto local, el cual se encuentra en un estado de precariedad absoluta.

En las últimas semanas el titular del Consorcio, Eduardo Pezzati, intentó un operativo despegue de la 259, embarcación que había abrazado hasta no hace mucho como la salvación del puerto local y de todos los marplatenses. 

Pero enterado de esta nueva falencia mecánica ya no quiere dar más explicaciones ante los medios ni a los empresarios de la pesca o a sus gerentes, que ya no tienen paciencia para nuevos obstáculos en la limpieza del canal.

Hay un problema con la tripulación, quieren cobrar horas extras y hasta ahora no logran que se las liquiden. 

Ese y no otro sería el motivo por el cual desde que la draga reparó el motor, no pasa un día sin que entre a muelle a realizar tareas de “ajustes”. 

Los trabajadores de la draga son 23 personas, trabajan 14 días por guardia, hasta completar las 400 horas. Luego de ese tiempo, cobran horas extras. O cobrarían, porque hasta ahora nadie se las paga. 

Este incidente no hace más que convalidar los pronósticos sombríos que algunos entendidos realizaron sobre el rol que podría cumplir esta draga en el puerto local. 

El resultado siempre es el mismo: la draga amarrada al muelle y el puerto esperando por el milagro de una limpieza integral.

Fuente: Revista Puerto, 10/08/09

-  Invirtieron 2 millones en mejorar condiciones operativas del puerto 

Se invirtieron más de $ 2.000.000 en obras de vialidad y alumbrado en el puerto. El Consorcio Regional Portuario planea invertir $ 8.000.000 en obras de mejoras. 

Pavimento y nuevas luminarias para calles de áreas comerciales e industriales del puerto, la nueva sede del organismo y la puesta en marcha de la unificación de las terminales 2 y 3 de la estación marítima fueron parte de las obras presentadas.

Las tareas comenzaron hace más de un mes y ya se advierten los primeros resultados con algunas arterias que lucen pavimentos nuevos en toda su extensión.

Se visitó la sede que albergará, a partir de septiembre, todas las áreas del Consorcio Portuario Regional de Mar del Plata. Allí, desde agosto, ya funcionan las gerencias Administrativa, de Obras y de Finanzas y Contable. 
La última escala de la recorrida fue en las terminales 2 y 3, habitual espacio de amarre de buques portacontenedores y pesqueros de altura, donde comenzó la obra que con un costo de $ 1.600.000 permitirá unificar ambos espacios en busca de ordenar, controlar y optimizar las prestaciones del área con el consecuente beneficio en recursos económicos y humanos.

Las terminales 2 y 3 tienen en la actualidad accesos y operatoria independientes. Su unificación aportaría, entre otros beneficios, la concentración de los servicios de inspección de vehículos y personas en un único espacio cubierto. También la posibilidad de garantizar mayor seguridad y funcionalidad tanto a instalaciones portuarias como a los operarios que allí se desempeñan, agilizar la circulación y disponer de nuevas áreas que contemplen servicios a incorporar a estas instalaciones.

El acceso a la actual Terminal Nº 3 se modificará con la incorporación de un espacio semicubierto de 700 m2 donde se habilitarán los puestos de control equipados con ingresos para peatones, barreras vehiculares,  portones y cerramientos de seguridad en el único ingreso que concentrará la entrada y salida de personas, autos, máquinas y camiones a los Espigones 2 y 3.
Pezzati anticipó que está a punto de concretarse un acuerdo para la extracción de tres buques hundidos junto a las escolleras Norte y Sur que dificultan el potencial operativo de ambos espacios. 
El proyecto implica que, una vez retirados esos cascos, se instalen allí muelles flotantes para ampliar la capacidad de amarre del puerto local, que actualmente tiene unos 300 buques en funcionamiento. 
La prioridad sería remover el pesquero Mapuche, sumergido junto a la escollera Norte, dado que el espacio debe quedar libre para permitir el ingreso de los veleros que llegarán para participar de la Regata del Bicentenario.
Fuente: La Capital, 14/08/09
-  Funcionario provincial respaldó plan de inversiones para el Puerto / Abot respaldó el plan de inversiones para el puerto 
El subsecretario de Actividades Portuarias de la provincia de Buenos Aires visitó el puerto local y compartió una recorrida por áreas operativas e industriales de la estación y ratificó su apoyo al plan de mejoras en infraestructura que aquí se lleva adelante.

Abot también recibió información sobre la marcha del plan integral de dragado  y visitó, la grúa de Prefectura Naval Argentina que participa de las tareas de extracción de buques hundidos, reiteró que la administración provincial colaborará para una pronta puesta en práctica de las maniobras para retirar los cascos de los buques Mapuche, Kronomether y Tehuelche, hoy hundidos.

Fuente: La Capital, 17/08/09
-  El puerto de Mar del Plata cuenta con un nuevo remolcador

El puerto de Mar del Plata cuenta desde hace algunas semanas con los servicios de un nuevo remolcador. Se trata del “Cuarteador”. 

El Cuarteador tiene 31.89 metros de eslora, 8,50 de manga y 4,20 de puntal. Cuenta con un motor diesel Fiat y una hélice con tobera Kort direccional que aumenta su potencia y rendimiento entre 15 y 30%. 

Su potencia es de 1.450 HP y tiene una capacidad de tiro de 19,5 toneladas. 

Fuente: El Retrato de Hoy, 15/08/09, La Capital, 18/08/09;
16. Puerto Quequén
-  El Consorcio de Puerto Quequén pidió la explotación de la playa de camiones

El presidente del Consorcio de Puerto Quequén solicitó al municipio hacerse cargo del manejo de la playa de camiones de Quequén.

El consorcio viene trabajando esto hace un año y medio con profesionales en ingeniería que han evaluado cómo funciona el servicio en Bahía Blanca. 

Se propone que vuelva a ser una playa de camiones donde transportistas, terminales, exportadores y el Consorcio, administren, devolviendo lo que se recauda en obras y servicios.

La playa de camiones está a cargo del municipio desde diciembre de 2007. En un año recaudó $ 1.400.000 producto de la entrada de $ 10 que se cobra a cada camionero para que ingrese al predio. 


Fuente: Viento del Sur, 19/08/09

17. Puerto Rosales

-  La autonomía del puerto, eje central en la charla con Scioli
La autonomía de Puerto Rosales abordarán el primer mandatario bonaerense y una nutrida comitiva local, que encabezará el intendente municipal de Coronel Rosales.
El jefe comunal y el secretario de Gobierno se reunieron con los concejales de las diferentes bancadas políticas locales y con los miembros que conforman la Mesa Negociadora de Coronel Rosales.

Queremos que el gobernador sepa que se trata de una cuestión institucional porque de ella depende el crecimiento del partido dijo el funcionario comunal.

Se requiere de la decisión política del gobernador para destrabar la posible autonomía de Puerto Rosales. 
El municipio insistirá por la autonomía, dado que en forma permanente se enviaron carpetas y notas a los distintos funcionarios que entienden en el tema y se pretende que el gobernador dé una pronta resolución, que para los rosaleños es de vital importancia.

Fuente: La Nueva Provincia, 13/08/09

· Compromiso de Daniel Scioli hacia la conformación de un consorcio
El gobernador de la provincia de Buenos Aires comprometió la conformación de un consorcio tendiente a concretar la autonomía del puerto de Coronel Rosales.

El compromiso es poner en marcha los mecanismos y aprovechar integralmente las condiciones naturales que tiene el puerto.
Luego de mucho trabajo de la Mesa Negociadora, se obtuvo un avance muy importante, aunque ahora habrá que trabajar para que el compromiso de Scioli se transforme en una realidad. El primer paso será el Consejo Consultivo y para su conformación la gobernación enviará un borrador.

Fuente: La Nueva Provincia, 14/08/09
-  La Mesa Negociadora analizó el futuro Consejo Consultivo
En el recinto del Concejo Deliberante rosaleño tuvo lugar anoche una reunión de la Mesa Negociadora Pro Autonomía de Puerto Rosales.

En su transcurso sus integrantes analizaron el borrador enviado por la Provincia, para dar posterior forma a la creación del Consejo Consultivo del puerto local.

Las funciones del Consejo consultivo se encuentran debidamente especificado el rol del Consejo Consultivo del puerto y serán: analizar, elaborar y proponer objetivos políticos para la unidad portuaria en cuestión, de lo que no hay dudas es que tal conformación debe ser encabezada por el delegado portuario.
En cuanto al manejo de fondos portuarios que hoy están en manos del Consorcio de Gestión del Puerto de Bahía Blanca, se aclaró que esta situación está prevista por ley, por lo tanto se necesita la modificación de la relacionada con los puertos de la provincia de Buenos Aires.

En cuanto al cobro de la tasa, a lo largo de 98 kilómetros de canal que está previsto en la ley provincial 11.444. Lo que se intentará es revertir la situación llegando a la autonomía portuaria y que sea una realidad la nueva ley con una inserción real de Puerto Rosales.

La autonomía de Puerto Rosales es indiscutible, aunque la existencia de un consejo regional tiene sentido. Allí se podrían tratar temas afines a los consorcios de Bahía Blanca y Rosales.

Estado de las tierras pedidas para el parque industrial. Las 259 hectáreas ubicadas en la zona de Baterías, actualmente propiedad de la Armada Argentina  fueron pedidas formalmente por el gobernador bonaerense Daniel Scioli y para ello se firmó un convenio para celebrar un futuro acuerdo, con el objetivo que estas tierras pasen a manos provinciales, lo que permitiría engrosar el límite territorial de Puerto Rosales.

La Municipalidad también se presentó un pedido de tierras, aunque en este caso de 36 hectáreas, ubicadas en forma lindante al ex barrio Puerto Rosales. También fueron pedidas a la Armada, donde en su momento se pensó como sector para el futuro parque industrial.

La semana pasada fue enviada una nota a la ministra de Defensa, Nilda Garré, donde el intendente Starc reclama la reactivación del pedido para tomar posesión de las tierras.


Fuente: La Nueva Provincia, 14/08/09
-  Puerto Rosales está subordinado a las empresas del puerto de Bahía


En el marco de la Constituyente Social que realizó la Asociación Trabajadores del Estado en Punta Alta, el secretario general del gremio en la provincia de Buenos Aires, Hugo Godoy manifestó que existe una necesidad concreta del pueblo de Punta Alta de recuperar el Puerto Rosales, que está subordinado a Bahía Blanca y en manos de las empresas que controlan la comercialización en el puerto bahiense.
Entre los temas más importantes, destacó la necesidad de poner en discusión la política de puertos en el país y concretamente la necesidad de recuperar en manos del pueblo de Punta Alta y del Estado, el control de Puerto Rosales, que está subordinado a Bahía. 

También hay una importante discusión para promover el desarrollo de la industria nacional de Defensa, en base a desarrollar el fortalecimiento  de la Base Naval de Puerto Belgrano como un instrumento estratégico en el desarrollo de la industria naval, de la cuál son parte los pequeños y medianos empresarios y los trabajadores formando un polo industrial.

En pos de resolver las inquietudes y materializar la resolución de los problemas, Godoy indicó que se va a organizar una estrategia en la región que permita llevarla a cabo y alcanzar los objetivos.

Fuente: elrosalenio.com.ar, 25/08/09
18. Puerto de Bahía Blanca
-  La autonomía portuaria aún sigue ausente en Bahía Blanca 

La Cámara Portuaria y Marítima de Bahía Blanca, principal referente del sector servicios a nivel local, eligió nuevas autoridades. Son varios los temas a abordar por la nueva comisión directiva, no obstante uno es excluyente: retomar la silla que durante 14 años seguidos ocuparon en el Consorcio de Gestión del Puerto de Bahía Blanca. De allí fueron desalojados sin muchas explicaciones en 2008, por una resolución del entonces subsecretario de Actividades Portuarias bonaerense Ricardo del Valle.

Se violó el elemental principio de autonomía portuaria y se apartaron del estatuto del Consorcio de Gestión. Así, sacaron a una entidad que es la más antigua y la que reúne los servicios portuarios y marítimos. 
El actual panorama, puede ser mejor, Ricardo del Valle ya no ocupa la subsecretaria portuaria bonaerense, en su lugar se encuentra Luis Abot, un profundo conocedor de la realidad del sector, pero sobre todo un hombre de permanente diálogo.

Cuando en julio de 1993 la Ley provincial 11.414 crea el Consorcio de Gestión del Puerto de Bahía Blanca., el directorio quedaba integrado por nueve miembros representantes de todos los sectores públicos y privados directamente involucrados en el quehacer portuario y marítimo local. Llegaban así a la administración un representante por la provincia de Buenos Aires, otro por la municipalidad de Bahía Blanca, dos por los sindicatos portuarios, uno por las empresas de servicios encarnado en la Cámara Portuaria y Marítima de Bahía Blanca, un representante por los concesionarios y permisionarios, otro por los armadores y agentes marítimos, uno por los productores primarios y finalmente uno por quienes comercializan las mercaderías.

Este sistema de gestión público-privado significó encabezar una de las transformaciones más fabulosas en el hinterland portuario de la ría de Bahía Blanca, con obras de infraestructuras e inversiones fundamentales para la Argentina.

El futuro del puerto de Bahía Blanca es optimista, hay un plan muy importante de dragado porque está creciendo la infraestructura; Dreyfus tendrá su planta y muelle propios que compartirá con Glencore y Potasio Río Colorado construirá otro muelle. La idea es agilizar la operativa de los buques. La mano de obra es una de las ventajas más importantes de este puerto. 

Fuente: Transport & Cargo, 19/08/09
19. Puerto de San Antonio Este
-  Plantean dragar y ampliar instalaciones del puerto de San Antonio Este 

En temporada alta el puerto trabaja al límite, pero para seguir siendo competitivos frente a Bahía Blanca y Madryn hay que proyectarse y eso significa conseguir financiamiento de entre 7 y 8 millones de dólares para el dragado. 

El presidente del Ente Regulador del Puerto de San Antonio Este (ERPSAE) informó que está la base técnica para avanzar en las obras del dragado del puerto y en la ampliación de las actuales instalaciones para acrecentar el volumen de mercadería que ingresa y que sale por la estación marítima rionegrina. 

Fundamentó que cuando el puerto no se adapta a las nuevas tecnologías, en este caso el sistema de containers, a los nuevos tipos de buques y a los costos de logística e instrumentación, el mercado “marca". 
Anticipó que existen estudios técnicos realizados que se refieren al canal de dragado ideal en función del movimiento portuario. Junto con ese estudio que determinó la traza se incorporó un estudio adicional de planificación y ampliación de las actuales instalaciones del puerto, donde se plantean tres opciones con diferentes costos: una, trabajar la ampliación del actual muelle a través de dos líneas de atraque, otro es un futuro muelle, que depende de que haya mercado y la tercera, otro muelle pero para postas de cereales y graneles líquidos, que también depende de futuras mercaderías a ingresar por el puerto.

Sobre el dragado informó que terminó el proyecto y se comenzaron a realizar gestiones ante distintos organismos de financiamiento a nivel internacional y están en trámite las gestiones para tratar de obtener los recursos económicos para poder llevar a cabo el proyecto.

El monto para llevar a cabo el dragado de la apertura original e inspección es de 4 millones de dólares aproximadamente y a ese costo hay que sumarle el mantenimiento del primero, segundo y tercer año, 3 millones de dólares, es decir entre 7 y 8 millones de dólares para hacer el dragado original y su mantenimiento, instalación de señalización de sistema y canalización.

Fuente: diarioaldia.com.ar, 24/08/09
20. Puerto Madryn 

21. Puerto Rawson

22. Caleta Cordova

23. Puerto de Comodoro Rivadavia.
-  Reflotaron barco hundido en el Puerto Caleta Paula

Se reflotó el barco pesquero “Nueva Preferida”, que se había hundido a doce metros de profundidad en medio de un ventarrón el 9 de agosto pasado en el puerto Caleta Paula. Las tareas de reflotamiento las realizó una empresa privada proveniente de Mar del Plata, la que había presentado todo el plan ante el Servicio de Salvamento de Prefectura para su aprobación. El barco estaba hundido a 10 metros de distancia del pie del muelle. 

Aunque el barco estuvo en el fondo durante varios días, esto no interrumpió la actividad de los demás buques.
 
Fuente: patagonico.net, 17/08/09
24. Puerto de Caleta Paula
25. Puerto Deseado

26. Puerto de Ushuaia
-  El Gobierno seguirá con la obra de ampliación del muelle del puerto.

A pesar de existir antecedentes que la licitación de la obra de ampliación del muelle de puerto de Ushuaia es lesiva para el patrimonio de esa repartición, el Gobierno ratificó que seguirán adelante los trabajos, priorizando el cumplimiento del contrato con la empresa Giró Construcciones el cual está vigente y debe ser cumplido.

Cabe subrayar que existe un pormenorizado informe legal, que fue uno de los elementos esgrimidos por anteriores autoridades de la Dirección Provincial de Puertos, que en una resolución declararon lesiva la licitación para la construcción de frente de atraque y ampliación de la plazoleta en el lado oeste del Puerto de Ushuaia.

Del informe legal surge que existen vicios que alientan la nulidad de todo lo que se ha hecho, desde los pasos previos a la licitación, como también cuando se procedió a adjudicar la obra de ampliación de la plazoleta del puerto ubicado en la ciudad de Ushuaia. 

No existe encuadre legal para el pago del anticipo que recibió la empresa, de más de $ 9.000.000, porque al momento de ser adjudicada no estaba presupuestado el crédito correspondiente.
 
Fuente: El sureño, 05/08/09

27. Noticias varias de puertos y temas relacionados.

-  Itaipú es el último escollo para la navegación fluvial 
La navegación del río Paraná a lo largo de todo su recorrido se ve impedida por la presencia de la represa de Itaipú. Esta mega obra genera en la actualidad dos sectores con navegación fluvial, uno aguas abajo y otro aguas arriba de la misma.
De solucionarse su paso, en conjunto con la hidrovía Tieté - Paraná, podría realizarse un transporte de barcazas entre Buenos Aires y San Pablo, con el consiguiente abaratamiento del flete.

En 1979 fue suscripto el Acuerdo Tripartito sobre Corpus e Itaipú por los gobiernos de Argentina, Brasil y Paraguay, a través del cual se fijó el nivel máximo de 105 metros sobre el nivel del mar. Para continuar la navegación, debería construirse una esclusa que posibilite a las barcazas realizar un salto de 105 metros y así sobrepasar la represa.
Una de las alternativas estudiadas es un proyecto de tres esclusas de 35 metros de salto cada una. Debido a la falta de tecnología apropiada en esclusas con un salto superior a 20 metros, el éxito de este proyecto dependería de la posibilidad de realizar esclusas aptas para soportar un volumen y una presión de agua sobre las compuertas. Si bien los directivos de Itaipú son reacios a dar declaraciones oficinales sobre este tema, bajo cuerda señalan que seguramente para el año 2024, cuando se hayan terminado de pagar los préstamos que posibilitaron la construcción y el movimiento de cargas lo justifique, estarán dadas las posibilidades para encarar esta obra.

Incluso aseguran que no se ha llegado todavía a la solución técnica del problema de las esclusas y del canal de navegación en Itaipú. 

Mientras tanto, se navega desde el Río de la Plata hacia en norte por el Paraná y el Paraguay hasta Puerto Cáceres. En el último tramo, generalmente se utilizan barcazas de 1.500 toneladas de porte bruto formando parte de convoyes con un máximo de 20/25.000 toneladas de carga. Para salvar la represa, hoy se realiza una suerte de by-pass por camión hasta la hidrovía Piracaciba-Itaipú en Brasil y de allí se continúa la marcha río arriba. Cuando se acordó la construcción de la represa de Itaipú, se convino que no iba a interrumpir la navegación fluvial. Lamentablemente eso no se cumplió. Los apremios financieros producto de los préstamos necesarios para la obra fueron demorando la construcción de las esclusas. La concreción de esta obra permitiría la navegación por empuje en un tramo de casi 6.000 kilómetros de extensión. Todo esto llevaría a una disminución importante en los fletes.

La hidrovía Paraguay - Paraná está dedicada principalmente al transporte de granos, aceites, mineral de hierro e hidrocarburos, mientras que la hidrovía del Paraná, hoy cercenada por Itaipú, atendería el mercado de contenedores. 

Fuente: Transport & Cargo, 05/08/09
-  El Belgrano Cargas reactivó un ramal ferroviario que une Argentina y Chile
Después de casi tres años y medio sin operación de transporte de carga general, se reanudó el tráfico comercial con el país trasandino a través del ramal C14 de este ferrocarril. La línea se a va a transformar en un dinamizador de la producción de todo el Norte Grande. 

La reactivación del ramal ferroviario se realizó con un convoy que transportó un cargamento de harina de soja proveniente de Bolivia.

Este es el primer transporte de carga general después de uno de prueba (con gas) que se realizó meses atrás y que significó la recuperación de la conexión con Chile y en esta oportunidad como parte de una operación comercial que involucra a tres países. 

Por el momento los vagones son mixtos (argentinos y chilenos). Además, el acuerdo prevé un envío semanal con iguales características, hasta completar 1.500 toneladas mensuales. 

Por otro parte se estima que en los próximos días se realizará otro operativo que incluirá la exportación de azúcar. En ese caso el cargamento también alcanzará las 300 toneladas semanales. 
Para la recuperación del ramal se realizaron tareas de ajuste de trocha entre Salta y el Acueducto de La Polvorilla y también distintas tareas de mantenimiento. 

Fuente: Télam, 03/08/09
-  La colonización logística de Jama

Jorge Nalvanti y Alejandro Safarov son licenciados en Relaciones Internacionales trabajan como asesores de la Secretaría de Planificación y de la Unión Industrial de Jujuy, respectivamente. Hablan de geopolítica y estrategia cuando justifican los cuatro carriles que circunvalan a la capital. 

Lo hacen cuando repiten la importancia del moderno complejo de frontera en Paso de Jama, con habitaciones y oficinas para la dotación permanente del personal de Aduana, Gendarmería, Senasa y Migraciones. Pensado, además, para funcionar como cabecera única porque la obra civil se diseño también pensando en albergar a los pares de Chile. 

Lo hacen cuando al pasar frente a la zona primaria aduanera de Palpalá (la única al norte de Córdoba y que cuenta con uno de los 6 escáneres móviles que la Aduana dispuso en el país). 

Lo hacen cuando hablan de Perico como centro de transferencia de cargas, y los proyectos para reactivar los ferrocarriles a La Quiaca. 

Lo hacen cuando comentan cómo los depósitos fiscales se están interesando en la zona, y de cómo es necesario que las empresas de transporte, despacho aduanero y logística internacional aprovechen a Jujuy cono nodo neurálgico en el Norte Grande. 

Lo hacen cuando, conscientes del páramo que es la geografía económica de la provincia, que tiene sólo el 10% de su vecina salteña en presupuesto turístico y que todavía depende mucho del tabaco, la caña de azúcar y la minería incipiente. Entienden que sólo una actividad permitirá el ansiado y postergado desarrollo provincial: la prestación de servicios logísticos. 

El posicionamiento será con el totalmente asfaltado Paso de Jama. Transitable durante todo el año, ubicado a 4.170 metros sobre el nivel del mar, por este paso se llega a San Pedro de Atacama, en Chile y desde allí a los puertos de Antofagasta, Mejillones y más al norte, Iquique y Arica. 

El viaje al Paso de Jama, demora unas 4 horas. Son 350 kilómetros de ruta hasta el destino. Jama todavía no es un pueblo, es un puesto de frontera, donde funcionan las casillas de Gendarmería y Aduana. 

El desafío es crecer, canalizando por la provincia las cargas brasileñas y paraguayas rumbo a Chile y las chilenas rumbo a Paraguay y Brasil. El comercio bilateral de Brasil y Chile es de U$$ 8.954.000.000. 

Todo el Corredor Bioceánico está asfaltado y no se corta en invierno en Jujuy. Esta es la ventaja comparativa que se quiere potenciar para posicionarlo en la mente de los transportistas y empresas de logística. 

El 80% de los 60.000 vehículos que transitan por el Paso son camiones. Viene creciendo a un ritmo del 20% anual. En Paso de los Libres, el tránsito es de 150.000 camiones por año y Jama va a recibir una parte muy importante de ese tráfico. 

La directora de Aduanas, Silvina Tirabassi, destacó que esta zona operativa neutraliza cualquier tipo de retraso que se pueda ocasionar en el control, por estar a varios kilómetros de una aduana; al tiempo que rompe con la fragmentación del control y transparenta las cadenas logísticas. La meta es descentralizar la logística con los mismos niveles de seguridad y facilitación. 
Datos de la Aduana señalan que por el Cristo Redentor pasaron en 2008, 333.840 camiones (entrada, salida y tránsito), un 4% menos que en 2007. Por Jama, en cambio, el movimiento de camiones fue de 27.780. 

Varios desafíos se enfrentan ahora, todo el norte de Chile se abastece desde Santiago y  eso se podría hacer desde Jujuy. Se va a hacer una prueba piloto con el Senasa para exportar frutas, verduras, lácteos y carnes por Jama, para conocer a fondo los requerimientos del SAG [homólogo del Senasa en Chile]. El norte de Chile tiene un alto poder adquisitivo, y es un mercado de 2.000.000 de personas. 

Las posibilidades de exportar tabaco o minerales o productos forestales desde el norte argentino a Asia por Chile no es una opción aún. Es que no hay regularidad en los servicios de buques en los puertos chilenos, la mayoría de ellos bastante nuevos, cercanos entre sí, y en una competencia atroz por captar cargas. Chile es aliado de Jujuy en la causa por los mercados brasileño y paraguayo. Un país tan reconocido por su marketing internacional no tenderá problema en promocionar sus puertos ante armadores y cargadores.

Fuente: La Nación, 11/08/09
-  El corredor bioceánico recibe más inversiones

En el complejo fronterizo de Pino Hachado, que comunica a Argentina con Chile, ese país contempla una inversión de U$S 8.300.000. En el nuevo recinto se atenderá paralelamente a los vehículos particulares, buses con pasajeros y transporte de carga. La medida del predio será de 2.600 m2, en Lonquimay, lo que permitirá centrar en un solo recinto el trabajo aduanero de ambos países. El nuevo edificio que se ubicará a 4,7 kilómetros del límite fronterizo con Argentina, reemplazará las actuales instalaciones ubicadas en la localidad de Liucura; e incluirá las instalaciones del control nacional.

Las obras deberían comenzar en noviembre y durante este mes se llamará a licitación para el proyecto que busca modernizar el recinto. Allí se atenderá a público en forma paralela para lo que corresponde a trámites de buses, camiones y automóviles, de manera de agilizar los trámites en cada uno de esos sectores.

Son varios los proyectos logísticos con el Pacífico. Como la zona franca de general Pico que será el eje de un corredor bioceánico. Para facilitar el comercio exterior y desarrollar la actividad en La Pampa, la Zona Franca de General Pico (ZFGP) comenzó un estudio y gestiones con distintos actores estratégicos con el fin de conformar un corredor logístico desde la terminal bahiense hasta el Paso El Pehuenche, haciendo eje en la zona franca.
La región que abarca este emprendimiento, mueve cerca de un millón de toneladas de exportación en contenedores, que salen casi exclusivamente por el puerto de Buenos Aires. Con el corredor en marcha, es posible que, al menos, el 25% de estos contendores circule por Bahía Blanca.

Esta estructura cierra con la flamante terminal de contenedores Patagonia Norte, que desde hace un año opera en Bahía Blanca con muy buenos resultados operativos. En esta terminal, ya recalan con servicios regulares la Compañía Sudamericana de Vapores, Hamburg Süd, Maruba y Maersk. Incluso, esta última inauguró un servicio directo de Bahía Blanca a Europa.

Para unir los dos extremos se formó el Consorcio de Cooperación Ferrocarril Unión Pacífico, en donde convergen municipios de las provincias de Buenos Aires, La Pampa, Mendoza y San Luis. La intención es reactivar para la carga un ramal ferroviario de 1.000 kilómetros de extensión que nace en Bahía Blanca a El Pehuenche. La estructura fue desactivada hace más de 30 años. Según indica el estudio de factibilidad económica, la rentabilidad de emprendimiento está asegurada.

Este corredor ya cuenta con la presencia activa del Ferroexpreso Pampeano. Con 46 locomotoras, 2.000 vagones y más de 5.000 kilómetros de vías férreas concesionadas, este ferrocarril busca diversificar su matriz de carga. Para ello el emprendimiento impulsado desde la ZFGP le va como anillo al dedo, toda vez que le permitirá apuntar al exigente mercado de los contenedores.

El circuito cierra con una zona franca como la de General Pico con sus ventajas exclusivas otorgadas por ley. Las mismas permiten a sus usuarios exención de cargas patronales, servicios básicos exentos de impuestos y la posibilidad de ingresar bienes de capital sin gastos de nacionalización.

Fuente: Transport & Cargo, 12/08/09
-  Menos carga en graneles

Una fuerte merma en los movimientos de buques se seguirá viendo en estos meses en los puertos cerealeros. Bahía Blanca y Quequén son un lamento – sin trigo y maíz- y dada la caída en la producción en general, la zona de Rosafe también sufre. Para colmo, con la imposibilidad de bajar soja paraguaya, la sobrecapacidad de crackeo en las terminales se hace cada vez mayor. Todos apuestan a que las buenas lluvias en los próximos meses generen un cambio, revirtiendo el mal año de sequía, aunque de trigo y maíz, girasol, etc, por más lluvia que haya, sin modificaciones en las limitaciones oficiales, será difícil revertir la mala.

Mientras tanto en la importación de combustible para las centrales térmicas la cosa esta muy confusa, no se deja importar de Brasil, vienen buques más grandes de los que pueden operar y se dice que aparecen extra costos disimulados….

Fuente: Megatrade Virtual, 11/08/09

-  Fluviomar, con bendición K, creó una empresa con Pdvsa

La creación de una nueva empresa de transporte fluvial de capital mixto, entre la estatal Petróleos de Venezuela (Pdvsa) y la argentina Fluviomar, permitirá el intercambio fluido de hidrocarburos por alimentos entre ambos países, informó Pdvsa en un comunicado. 

Esta empresa tendrá como objetivo el transporte de alimentos e hidrocarburos utilizando el eje fluvial Paraguay-Paraná, conformado por Argentina, Uruguay, Paraguay, Brasil y Bolivia, Pdvsa, que enviará petróleo y sus derivados a la Argentina y otros países sudamericanos y recibirá a cambio alimentos como soja, carne y arroz.

Venezuela, que congeló sus relaciones con Colombia debido al acuerdo militar que negocian Bogotá y Washington, desea reemplazar las importaciones desde su vecino, que sumaron U$S 6.100 millones en 2008, por compras a Argentina. 

El gobierno venezolano estima que la balanza comercial con Argentina se incrementará en U$$ 1.000 millones este año. En 2008, rondó los U$$ 1.400 millones. 

Fluviomar es una empresa argentina que preside Andrés R. Guzmán, secundado por Francisco y Tomás Vineys, con más de 5 décadas de experiencia en los ríos Paraguay, Paraná, Uruguay y Río de la Plata. 

Fluviomar cuenta con 29 remolcadores, más de 290 barcazas y nodos propios de operación en Brasil, Bolivia, Paraguay y la Argentina. 

En la década del '70 instaló la 1ra. estación flotante de transferencia de carga a granel en el puerto de Escobar, con capacidad de 1.000 tn/hora de carga, resolviendo la dificultad de calado de los puertos del up-River permitiendo a los buques panamax completar sus bodegas. 

A partir del 1º de marzo de 2001 comenzó a operar en la zona de puerto San Martín Km. 459 del río Paraná y durante 2005 Fluviomar amplió sus operaciones con la compra de 2 empresas en las regiones de Asunción (Paraguay) y Corumba (Brasil). 
Fuente: Urgente 24, 14/08/09
-  El Consejo Portuario Argentino renueva las autoridades
El Dr. Jorge Otharán, titular del Consorcio de Gestión del Puerto Bahía Blanca, fue designado Presidente del CPA en el curso de la Asamblea General Ordinaria de la entidad.

Durante las deliberaciones se realizó también un amplio debate sobre la situación general del sector y las acciones a desarrollar por el Consejo Portuario, a los efectos de obtener los mejores resultados.
Comisión Directiva del Consejo Portuario Argentino
Sr. Jorge OTHARAN: Presidente - Consorcio de Gestión de Puerto Bahía Blanca

Sr. Ángel ELIAS: Vicepresidente - Ente Administrador Puerto Rosario

Sr. Daniel ROMAN: Secretario - Administración Portuaria de Puerto Madryn

Sr. Francisco GLIEMMO: Pro- secretario - Consorcio de Gestión de Puerto La Plata

Sr. Osvaldo DEFRANCO: Tesorero - Puerto Buenos Aires 

Sr. Hermes ALMIRON: Pro-tesorero - Subs. De Transp. y Puertos de Misiones

Sr. Gustavo A. SABIO: Vocal Titular 1º - Dirección de Puertos de Corrientes

Sr. Hugo RODRIGUEZ: Vocal Titular 2º - Instituto Portuario Provincial de Entre Ríos

Sr. Alfredo L. CECCHI: Vocal Titular 3º - Ente Adm. Puerto de Santa Fe

Sr. Juan GRANADA: Vocal Suplente 1º - Subsecretaria de Transporte del Chubut

Sr. Luis CAPODANNO: Vocal Suplente 2º - Subsecret. de Activ. Port. Pcia. De Bs. As.

Sr. Mariano VEIGA: Vocal Suplente 3º - Consorcio de Gestión de Puerto San Pedro

Sr. Adrián GOMEZ: Revisor de Cuentas - Dir. Prov. de Puertos de Tierra del Fuego
Titular

Sr. Juan J. CHIAPPINO: Revisor de Cuentas - Unidad Ejecutora Portuaria de Santa Cruz 
Suplente

Sra. Mabel Susana LEMAN: Gerente General Consejo Portuario Argentino.
Fuente: CPA, 21/08/09
-  Naviera argentina Fluviomar - Conosur tendría millonaria deuda

La empresa naviera argentina Fluviomar-Conosur, que recientemente firmó una alianza estratégica con la petrolera venezolana PDVSA para el control de la Hidrovía Paraguay-Paraná, a través del transporte de petróleo y sus derivados, mantendría una deuda superior a los U$S 150 millones por contratos de prestación de servicios incumplidos.

La lista de clientes que abonaron por adelantado los servicios de transporte que Fluviomar-Conosur nunca prestó, sería larga, entre las que se cuentan la transnacional Cargill Finance, por un monto de U$S 80 millones; con Medley Found otros U$S 50 Millones; con Merril Lynch, U$S 20 millones y con MMX la suma de U$S 10 millones, esta última estaría accionando judicialmente por el pago adelantado a Fluviomar de U$S 10 millones en concepto de transporte de mineral de hierro en el 2005, servicio que nunca fue concretado.

El reciente acuerdo firmado con la petrolera venezolana PDVSA para el trasporte de combustible y derivados sobre la Hidrovía Paraguay-Paraná, sería el salvataje para Fluviomar-Conosur, cuya quiebra técnica es evidente. En este sentido, el presidente de la naviera argentina, Andrés René Guzmán, empresario muy cercano al presidente Fernando Lugo, habría pedido al mandatario paraguayo un aumento en el porcentaje para el traslado de hidrocarburos a Petróleos Paraguayos (Petropar).

La alianza estratégica entre Fluviomar-Conosur con PDVSA, de la cual nació la empresa venezolana-argentina “Fluvioalba”, tendría como objetivo establecer un control absoluto sobre la Hidrovía Paraguay-Paraná a través de la monopolización del transporte de hidrocarburos, desplazando de este modo a las demás navieras de transporte que operan en dicha vía fluvial con bandera paraguaya.

 
Fuente: DERF, 25/08/09
28. Disposiciones y reglamentaciones de interés
Puertos Regionales:

1. Bolivia.

-  Actividad del Comité Federal Hidrovía Paraguay - Paraná con empresarios de Bolivia
En los primeros días de julio, autoridades del Comité Federal acompañaron a una delegación de empresarios de la República de Bolivia a recorrer distintos tramos de los Ríos Paraná y Paraguay a fin de localizar zonas aptas para desarrollar distintos proyectos que tienen que ver con el ámbito portuario entre ellos el transporte y la instalación de un astillero en alguno de los tramos.

Este último tema llenará una necesidad ya que el parque barcacero necesita aumentar su volumen para los distintos emprendimientos que se están llevando a cabo en la región.

La citada delegación encomendó al Comité Federal la localización de zonas alternativas para este proyecto teniendo en cuenta que la necesidad de instalar un astillero para consolidar el Programa Hidrovía partió hace tiempo de distintas reuniones donde participaron tanto el Comité Federal, la CPTCP y entidades privadas. También se puso en conocimiento que empresarios rusos y chinos arribaron a esta región para desarrollar esa idea.

Fuente: Comité Federal Hidrovía Paraguay Paraná, 31/07/09
-  Carga boliviana opta por Montevideo  a través de la Hidrovía
Grimaldi Lines anunció que pronto comenzarán a transitar por el puerto de Montevideo rumbo a Bolivia y a través de la Hidrovía Paraguay - Paraná 300 camiones mensuales con costos menores que hacerlo a través de Chile. 

El transporte y el movimiento de cargas transitarias desde y para Bolivia, vía puertos del Uruguay es un esfuerzo que se ha ido consolidando con los años a partir de la firma del Tratado de Santa Cruz en Las Leñas, Mendoza en 1992. En realidad no han faltado desde antes de esa fecha los emprendimientos privados de cargadores y transitarios, locales, regionales e internacionales, utilizando Puerto Central Aguirre, como la primera salida de Bolivia al Atlántico a través de la Hidrovía Paraguay-Paraná, y Nueva Palmira su conexión ideal con ultramar. Pero Montevideo es también el potencial puerto de Bolivia y de hecho lo ha sido a lo largo de los años con mayor o menor intensidad. 

La empresa naviera Grimaldi Lines y Montevideo Harbour South América, están planificando un nuevo servicio Ro-Ro para carga general y Carga de Proyectos desde Europa hasta el Centro (Cochabamba) y Oriente Boliviano, a través de la Hidrovía Paraguay - Paraná. 
Este nuevo proyecto considera que actualmente se están exportando mensualmente hacia Bolivia 300 camiones usados, Project Cargo y maquinaria vial para la industria petrolera y el desarrollo de infraestructura, procedentes del Norte de Europa. Este movimiento de equipos se está haciendo a través de los puertos chilenos de Arica e Iquique, desde donde son enviados hacia La Paz, Cochabamba o Santa Cruz. En definitiva es una operación de muy alta logística y lo es en costos de fletes, sin mencionar las restricciones propias de una logística tan compleja, en una geografía de por sí difícil, además de las complejidades documentarias. A través del Puerto Libre de Montevideo y de la Hidrovía Paraguay -Paraná - Plata, se puede desarrollar una operación similar en "transit time", pero absolutamente más competitiva.   En el comienzo y por tratarse de cargas Ro-Ro, la aventura marítima finalizará en el Puerto de Asunción y desde aquí las cargas continuaran por carretera hasta Santa Cruz de la Sierra y Cochabamba, pero en un futuro se pretende sostener esta operación navegando por la Hidrovía hasta Puerto Suárez (Canal Tamengo) en la medida que las condiciones acuáticas lo permitan.         
Dada la voluntad expresada por los gobiernos de Uruguay y Bolivia de optimizar los recursos para lograr que Bolivia tenga una salida al Atlántico, se cree que es el momento apropiado para iniciar con este servicio, previsto para agosto.                            
Grimaldi Lines ha desarrollado una amplia experiencia en el transporte hacia el mercado interior del continente, puntualmente a Paraguay, habiendo obtenido el 70% del mercado y usando como único puerto de trasbordo al Puerto Libre de Montevideo.     
Este flujo de camiones que pasara por Montevideo en calidad de tránsito hacia Bolivia, vía Asunción, más allá de los beneficios económicos que localmente dejará, es una operación de logística que disparará otro emprendimiento de transporte acuático no menos importante y es que hará venir a Montevideo, un barco "feeder" de línea a levantar los camiones para llevarlos hasta Asunción por la Hidrovía P.P. 
Fuente: El País, 04/08/09
-  Bolivia volverá al mar por el Atlántico no por el Pacífico
Tarde o temprano vamos a tener salida al mar y más temprano vamos a tener salida al océano Atlántico por el río Paraná-Paraguay, afirmó Evo Morales.
Reveló que se está proyectando un canal que una la población de Puerto Suárez con Puerto Busch, colindante con Brasil, para que haya acceso al océano Atlántico. Además, la Armada tendría un sistema de transporte fluvial de 30 barcazas en trámite de adquisición.
Morales sostuvo una reunión con su par de Uruguay a mediados de julio, en la que conversó para lograr una mejor utilización del sistema portuario uruguayo a través de Nueva Palmira y Montevideo a fin de movilizar la carga de su comercio exterior.
Fuente: La Nación, Paraguay, 10/08/09
2. Brasil.

-  Puertos, un cuello de botella para la economía de Brasil

Esta semana 43 buques esperaban para cargar azúcar en los puertos brasileños, sin embargo el último de ellos no lo hará hasta el 17 de agosto.

Los puertos de Santos y Paranaguá, los principales exportadores de granos, muestran interminables filas de camioneros en época de cosecha.

El 90% de ese movimiento corresponde al puerto de Santos, el más importante del país, lo que muestra una concentración difícil de entender en un país que cuenta con 7.500 kilómetros de costas.

Un informe del centro de estudios económicos Fundación Dom Cabral, de Minas Gerais, ubica a Brasil en el lugar 123, entre 134 países, en cuanto a calidad de servicios portuarios.

Existen todo tipo de motivos para llegar a ese extremo, pero el principal de ellos es la incompetencia de los órganos oficiales para poner en marcha un proceso de modernización y diversificación portuaria.

La Asociación Brasileña de Terminales Portuarios (ABTP) recordó que en los próximos tres años expirarán cerca de 100 contratos de concesión de puertos, sin que se hayan licitado ni siquiera los que ya están vencidos.

En esas condiciones las empresas concesionarias no hacen siquiera las inversiones mínimas, debido a que no saben qué ocurrirá con sus contratos.

La paralización de las inversiones es la gota que faltaba para colmar el vaso de las deficiencias de infraestructura de que padece Brasil, un problema que el gobierno trata de minimizar con el anuncio de programas que luego no se concretan.

Solamente en siete puertos cuyas concesiones están vencidas o cercanas al vencimiento, las empresas mantienen paralizados recursos del orden de los U$S 125.000.000 que deberían destinarse a inversiones para su modernización.

Algunas de esas empresas han recurrido a los tribunales para conseguir una prórroga de emergencia en las concesiones que justifique la realización de las inversiones más urgentes, las cuales consideran impostergables.

El ministro especial de Puertos anunció que el gobierno prepara las licitaciones que sustituirán a las concesiones que vencerán en el 2013 y las nuevas concesiones que tendrán 25 años de duración.

Un buen ejemplo de la celeridad con la cual actúan los órganos oficiales es la reconstrucción del puerto de Itajaí, el mayor del estado de Santa Catarina y uno de los principales del extremo Sur del país.

El puerto de Itajaí fue destruido por las graves inundaciones que afectaron al estado en noviembre del año pasado.

Su puesta en condiciones fue considerada prioritaria por el gobierno, que aprobó en régimen de emergencia los fondos necesarios. Sin embargo por un error en la estimación de los daños y en el cálculo de los costos y por exigencia del mismo Tribunal de Cuentas, todo el proceso deberá ser rehecho.

En consecuencia, las obras estarán paralizadas en los próximos dos meses para que se vuelvan a calcular los costos, cuyas estimaciones preliminares muestran aumentos de por lo menos 50%.

A esto debe agregarse la enorme morosidad en la concesión de licencias ambientales, necesarias siempre que deben realizarse obras.

Fuente: Xinhua, China, 31/07/09

-  Volumen de carga sube en Santos; contenedores caen / Récord en el puerto de Santos
El puerto de Santos, el mayor puerto brasileño, informó esta semana que en los primeros seis meses del año registró 38.400.000 toneladas de carga manejada, un 3% más que en igual período del año anterior. 

La previsión del puerto, basada en los resultados del primer semestre, es que para fin de año el puerto habrá manejado 81.400.000 toneladas. En el acumulado, las exportaciones totalizaron 28.600.000 toneladas, un 18,6% por encima del primer trimestre de 2008. Los principales productos exportados fueron los agrícolas - azúcar, café en granos, aceites vegetales, pellets, cítricos y soja en granos - y derivados líquidos de petróleo a granel. Las importaciones cayeron un 25,5% a pesar del incremento verificado en las descargas de gas licuado de petróleo, sal y trigo.

Con el aumento en el movimiento de carga el puerto registró un nuevo record histórico en el número de embarcaciones que atracaron en el puerto en el primer semestre, con el arribo de 2.865 embarcaciones, un 1,3% más que en el mismo período del año pasado. El cabotaje mostró un crecimiento significativo, con 474 naves, un 21,5% más que el año anterior, esta modalidad representando el 12,3% (4.700.000 toneladas) del total de la carga operada por el puerto de Santos.

La retracción en el movimiento de contenedores afectó la cantidad de navíos que atracaron en el puerto en el período. En el primer semestre atracaron 2.391 embarcaciones, un 1,9% por debajo el número registrado en el mismo período de 2008 (2.438).

En el período, el puerto registró una caída en el número de contenedores manejados, tanto de importación como de exportación, moviendo un total de 674.111 unidades, un 17,4% por debajo del número operado en el mismo período de 2008, cuando se movieron 816.029.
Estados Unidos y la Argentina perdieron para la China sus posiciones (primero y segundo, respectivamente) en lo que se refiere al ranking de los principales destinos de las cargas exportadas desde el puerto en el primer semestre. El país asiático, que en 2007 ocupaba el noveno lugar, lideró el ranking con un 11,6% y U$S 2.200.000.000 del total de U$S 19.070.000.000 exportados, seguido por los Estados Unidos (10,7%), la Argentina (5,2%), Países Bajos (5%) y Bélgica (3,8%).

En el ranking de puertos brasileños por el valor de la carga operada Santos lo lidera con una participación del 27% (U$S 34.000.000.000) del total del país de U$S 126.000.000.000.

Fuente: Ámbito Financiero, 06/08/09; La Nación, 18/08/09

-  Brasil alista plan de concesiones para puertos

A fines de este mes el gobierno de Brasil presentará el plan de concesiones para el sector portuario. El titular de la SEP adelantó que se está en la fase final de análisis de la documentación enviada por la Antaq y a finales de agosto se va a publicar el resultado. 
La información recabada por la Antaq identificó 45 áreas que tienen la capacidad para mantener puertos públicos y terminales privados.

El proyecto del gobierno en el estado de Bahía estará entre los primeros que serán licitados. El puerto cobra importancia considerando la construcción de la ferrovía Este-Oeste, incluida en el Programa de Aceleración del Crecimiento (PAC). Otro proyecto que estará entre los primeros en ser concesionados es la terminal de containers en Manaus, en el estado de Amazonas.

El proyecto en el estado de Bahía  atenderá tanto a la exportación de hierro como a cargas de alto valor agregado, después de la instalación de un distrito industrial próximo al puerto.

Fuente: América Economía, 14/08/09

-  El puerto de Río Grande aumenta los volúmenes de carga

En junio el Puerto de Río Grande en el sudeste de Brasil alcanzó un máximo mensual en el tráfico de contenedores de 64.372 TEUs. Esto fue un 30% superior al año pasado y batió la marca anterior de 64.319 TEUs lograda en julio de 2005. 

Los volúmenes para el año, hasta junio, subieron un 7,4% contra la primera mitad de 2008, alcanzando 293.946 TEUs, mientras que la carga contenerizada creció un 10,7% a poco más de 2,4 millones de toneladas métricas. Tan solo la movilización de contenedores frigoríficos creció un 7,7% llegando a 37.642 TEUs. Las exportaciones y los vacíos representaron la totalidad del aumento.

Las principales cargas en contenedor fueron pollo congelado (21.042 TEUs), resinas (18.868 TEUs), tabaco (18.557 TEUs), arroz (13.565 TEUs), carne de res y de cerdo congelada (6.154 TEUs), manzanas (4.886 TEUs) y muebles (4.886 TEUs). 
Los productos con mayor crecimiento fueron resinas (+186,6%), manzanas (+126,4%), maquinaria (+89,2%), arroz (+21.2%) y carne (+16.2%). El año pasado, Rio Grande ocupó el tercer lugar entre los puertos brasileños en volumen de TEUs, detrás de Santos e Itajaí.

Fuente: AAPA, 23/08/09
3. Chile.
-  TPS inició nueva fase de desarrollo tecnológico en Valparaíso
Complementando el programa de adquisición de grúas de patio RTG (Rubber Tyred Gantry), que finalizó el año pasado al completarse la entrada en operación de 12 de estas máquinas, Terminal Pacífico Sur Valparaíso está poniendo en práctica la fase 2 de ese proyecto, consistente en enlazar su funcionamiento con un sistema de posicionamiento satelital GPS, que permitirá aumentar la exactitud en el proceso de ubicación de contenedores para su almacenamiento y retiro.

Lo anterior se traducirá en la necesidad de menores tiempos para realizar estas operaciones, y en un mejor aprovechamiento del espacio y aumento de la productividad en la terminal, que TPS opera desde el año 2000.

En su primer año de concesión, TPS movilizó un poco más de 200.000 TEUs, pero luego de cinco años de operación ya proyectaba el doble de esa cantidad, lo que motivó la iniciativa de equipar la terminal con grúas RTG, que ofrecen mayor rendimiento para la recepción y despacho de contenedores en patio.

El año pasado, TPS casi alcanzó la barrera del millón de TEUs transferidos, en paralelo con la eficiencia en el uso de áreas disponibles.

En cuanto a la productividad en embarque y descarga, en los primeros meses de este año TPS ha elevado su tasa de transferencia por sobre los 80 contenedores por hora/nave. 

La iniciativa de enlazar el funcionamiento de las RTG con un sistema de posicionamiento GPS apunta a hacer de TPS un terminal semi-automatizado, pero con el factor humano siempre presente en la operación de los equipos. 
El objetivo último de optimizar la operación de las RTG está siendo desarrollado por TPS en conjunto con la empresa asesora HPC (Hamburg Port Consulting), filial del principal operador privado del puerto de Hamburgo, HHLA (Hamburger Hafen und Logistik AG), mediante un programa en tres etapas. 

La primera de ellas consistió en el enlace de las operaciones básicas de funcionamiento de estas grúas con la versión del sistema de control de carga contenedorizada CTIS (Container Terminal Information System), que TPS utiliza desde el año 2001.

La segunda fase, actualmente en ejecución, considera el desarrollo de un sistema avanzado de control operacional, integrado con la aplicación SmartRail de autodirección y posicionamiento con que vienen equipadas las grúas RTG. Esto permitirá entregar información más precisa y en tiempo real acerca de estos parámetros a los operadores de las máquinas, mejorando de esta manera la planificación de su carga de trabajo y movimientos.

Al mismo tiempo, la información sobre la posición de cada una de las 12 RTG en el patio de contenedores estará visible en tiempo real en el centro de control de TPS.

Otro aspecto de este mismo proyecto consiste en habilitar un interfaz entre el sistema CTIS y el software de estiba de naves Stowman, desarrollado por la empresa alemana Interschalt Maritime Systems, con capacidad para planificar secuencias de embarque y descarga de naves, de manera sincronizada con los movimientos de grúas en el patio de contenedores.

Este intercambio de datos permitirá optimizar los procesos de transferencia carga, asignando prioridades de acuerdo a la situación de cada una de las grúas.

Uno de los desafíos enfrentados durante el desarrollo de esta nueva fase ha sido configurar el software para enfrentar problemas derivados de espacios asimétricos en la terminal y su alto movimiento de vehículos y maquinarias, los que podrán ser resueltos de manera automática gracias al uso de algoritmos o mediante interacción con el usuario.
La tercera fase y final del programa consiste en extender la potencialidad de este sistema a todo el equipamiento de la terminal, lo que permitirá a TPS operar su flota de grúas Reachstacker con el mismo nivel de eficiencia que las RTG.
Fuente: Comunnet, 31/07/09
-  Aprueban extensión del sitio 4 del Puerto de Iquique / Ampliación del Sitio 4 del Puerto de Iquique
La Corema aprobó el proyecto de extensión del sitio 4 en el puerto de Iquique, que pertenece a la ITI, cuya inversión es de U$S 8.000.000 y consiste en la extensión del actual tablero de atraque del sitio cuatro del puerto de Iquique en 69 metros de longitud y un ancho de 34 metros. 

Este trabajo se realizará con la instalación de hormigón armado sobre pilotes de acero hincados en el fondo marino con una losa de hormigón de 0.40 mt. de espesor estructurada sobre vigas de hormigón armado. Esta estructura tendrá una vida útil de 50 años. Este proyecto permitirá recibir naves con esloras mayores a las que actualmente se reciben.

Fuente: La Estrella de Iquique, 07/08/09; ITI, 21/08/09
-  Muelle asísmico del puerto de Arica potenciará desarrollo regional
Se realizó la inauguración del muelle asísmico en el puerto de Arica, el que fue catalogado un paso más en la consolidación de la Región de Arica y Parinacota como plataforma de servicios logísticos para el mundo. 

El Gobierno de Chile está desarrollando otras iniciativas, como la materialización del corredor bioceánico entre el puerto de Santos en Brasil y Arica, junto a los gobiernos de Bolivia y Brasil, así como el mejoramiento de la ruta internacional 11CH y la pronta construcción del nuevo complejo fronterizo Chungará.

La construcción de este muelle fue parte del contrato de concesión celebrado entre el Gobierno de Chile y la empresa Terminal Puerto Arica (TPA) en 2004, en el cual ésta se comprometió a dotar al recinto de esta estructura capaz de resistir un sismo grado 8,7 en la escala de Richter que asegura el funcionamiento del puerto y abastecimiento de la macrozona norte ante ese escenario.

El presidente del directorio de TPA destacó la importancia que un muelle como éste tiene para la economía regional, potenciando en un 80% el aumento de transferencias de carga durante los casi últimos cinco años de actividad.

Con el nuevo muelle asísmico, el puerto aumenta en un 25 a 30% su capacidad de transferencia, posicionándose así con mayor fuerza como la mejor y más natural de las alternativas para la carga boliviana, del sur del Perú y del norte de Chile, con claras proyecciones de captar  con el futuro funcionamiento del Corredor Bioceánico, la carga del sur del Brasil. 

El muelle tiene 38 metros de ancho y 220 de largo, lo que permite atracar buques de hasta 240 metros y tras los trabajos de dragado, tendrá la capacidad de atender buques de mayor calado.Este proyecto implicó una inversión por un monto cercano a U$S 37.000.000.
Fuente: TPA, 10/08/09

· Puertos de la Octava Región tendrían capacidad para absorber demanda hasta el 2020
El Director Nacional de Obras Portuarias advirtió que en el país existe un déficit de infraestructura en los puertos estimado en U$S 1.000.000.000.
Sobre la realidad local en infraestructura portuaria, el gerente de Puerto de Coronel, señaló que lo expresado por la autoridad no representa lo que ocurre en la Octava Región.

Aseguró que existe un superávit portuario, con capacidad para atender la demanda que exista y se genere hasta el año 2020. Sin invertir en infraestructura se tienen puertos para absorber la carga y movimiento por un período de 10 años.

El gerente de Puerto Lirquén coincidió en esa apreciación. Se está en una muy buena posición y con las inversiones que se están realizando se puede ser optimista. 
No se requieren más puertos y que los trabajos de mejoramiento en desarrollo actualmente permitirán realizar una buena gestión portuaria. En la Octava Región los barcos no esperan; tienen muchas alternativas y el crecimiento que se está dando en el sector forestal, ya está cubierto. La ventaja que tienen los puertos actuales es que aún tienen capacidad de ampliación y por eso cualquier crecimiento a futuro que pueda darse en la región, por envíos desde otras zonas, va a ser muy fácil absorberlo con los mismos puertos que ya se tienen.
Lo que señaló la autoridad portuaria nacional no se condice con lo que pasa a nivel local. El problema está en las vías para llegar con las cargas a las terminales. Lo que existe es déficit en la conectividad de los generadores de envíos hacia los puertos, principalmente, ferroviario. De allí la necesidad es mejorar las vías, hacer más desvíos y patios de maniobra; reforzar el puente entre Concepción y San Pedro.
Para Obras Portuarias es indispensable que los puertos puedan atender las naves de nueva generación, como las Post Panamax y de allí que para la autoridad es necesario que el Puerto de San Vicente se amplíe.


Fuente: elsur.cl, 12/08/09 
-  Embarcan desde Shangai nuevas grúas Gantry para STI

Dos nuevas grúas Gantry post panamax contará San Antonio Terminal Internacional (STI), a contar de octubre próximo.

Las grúas, que se embarcaron en Shanghai se suman a las que arribaron a STI a fines del año 2002 y que permitieron significativas mejoras en la productividad de la terminal.  

Con esta adquisición STI completará una dotación de seis grúas gantry y se situará como la terminal portuaria con la mayor dotación de este tipo de grúas en el país y la costa oeste de Sud América. 
Entre las principales características de estas nuevas grúas destacan su capacidad máxima de levante de 100 toneladas bajo el gancho de carga y el alcance de pluma o out reach de 52 metros. 

Las grúas fueron diseñadas para desarrollar altas velocidades en los parámetros de izada y traslación de carga, esto con el fin de alcanzar rendimientos operacionales de entre 40 y 45 contenedores por hora en la operación de embarque y descarga.
Fuente: STI, 24/08/09

-  Se reducen tiempos de estadía en Puerto Valparaíso

Con el actual modelo de operación logística de Puerto Valparaíso, que tiene como eslabón  fundamental a ZEAL, la carga  movilizada ha registrado altos índices de eficiencia que benefician a todos los operadores portuarios, desde el origen al destino de las mercancías.
Durante el período comprendido entre el 13 de julio y 16 de agosto 2009,  los tiempos de estadía en la operación de stacking (exportación) se han reducido en un  57%, en comparación con el  antiguo sistema que consideraba actividades en el sector Barón.

Estas dos líneas logísticas, operación de stacking y de Despacho Directo Diferido son las que concentran la mayor actividad, en materia de transporte de carga y cantidad de camiones. Con respecto a los tiempos, se considera la estadía en el circuito ZEAL – Ruta–Terminal.
Fuente: EPV, 24/08/09

-  Crece movimiento portuario por Mejillones

Pese a los efectos de la crisis internacional, el movimiento de carga por Mejillones anotó un crecimiento de 5% durante el primer semestre. Durante los primeros seis meses del año fueron movilizadas por la terminal 1.109 millones de toneladas.

Según las cifras exhibidas por Puerto Angamos, durante el primer semestre lograron un aumento de 19% en sus transferencias de cobre (746 millones de toneladas); 19% en contenedores y una baja de 22% en las cargas generales, explicada principalmente por una caída en las cargas de importación.

Con estos resultados, Puerto Angamos (sin considerar los graneles de Puerto Mejillones) consiguió una participación de mercado del 57% sobre el total de las cargas regionales.

Una de las razones que explican estos resultados en medio de un escenario restrictivo de la industria, es que Asia mantuvo su demanda de cobre y eso hizo que las grandes navieras destinaran barcos de más de 270 metros, que por su calado sólo pueden recalar en Mejillones. Eso también explica por que se estén derivando carga desde otros puertos hasta Mejillones.
Fuente: mercurioantofagasta.cl, 24/08/09 

4. Paraguay

5. Perú.

-  Próximamente se convocará para construir un puerto de minerales en el Callao
En las próximas semanas se realizará la convocatoria para la construcción del muelle de minerales herméticos del Callao, que pondrá fin a la contaminación mineral en ese puerto.
El Consorcio Transportadora del Callao, que integran las empresas mineras del centro, presentó hace unas semanas al gobierno su iniciativa privada para construir un muelle de minerales adyacente al rompeolas norte del puerto del Callao, que demandará una inversión de U$S 96.500.000.
El proyecto presentado plantea un período de concesión de 30 años, entre los años 2010 y 2040.

Continúan las obras de construcción del Muelle 6 en el puerto del Callao y ya se ha efectuado el relleno del mar para la creación del patio de contenedores en un área de 20 hectáreas, en las cuales se instalarán seis grúas en el mes de marzo.
De igual manera, comenzará la construcción del puerto trinacional de Paita (Piura), que completa el corredor integrado por Manaos (Brasil), Yurimaguas (Loreto) y Paita. La obra tiene un gran valor de conexión con los puertos de Ecuador y se trabajará en coordinación con las empresas mineras y gobiernos regionales para que el puerto de Bayóvar (Piura) sea el punto terminal de un tren que llegue de la zona cuprífera del departamento de Cajamarca.
También se anunció que próximamente será entregado el modernizado tren de Huancayo (Junín) a Huancavelica cuyas obras se encuentran avanzadas en 75% y los avances de un régimen en asfaltado de carreteras que ha llegado a 1,500 kilómetros y se espera lograr 4,000 kilómetros. Es decir, 40% más de pistas asfaltadas.

La Carretera Interoceánica tiene 2,600 kilómetros de longitud y ya han sido terminados 795 kilómetros por un valor de U$S 670.000.000 y se entregaron U$S 257.000.000 mas para continuar la obra.
Fuente:andina.com.pe, 30/07/09 

-  Callao espera movilizar 29 contenedores por hora en el 2014 

El Organismo Supervisor de la Inversión Privada en Infraestructura de Transporte de Uso Público (Ositran) proyectó hoy que para el año 2014 el rendimiento de las grúas pórtico en el puerto del Callao se acercará a los niveles internacionales de la región, es decir, se incrementará a 29 contenedores por hora. 

Se considera que en el período de cinco años la empresa podrá alcanzar niveles de eficiencia comparables con el resto de puertos de la región-

Actualmente el rendimiento de las grúas pórtico en el puerto del Callao ha llegado a niveles de 22 contenedores por hora.
Según la propuesta de Enapu, la productividad que se plantea es de 25 contenedores por hora por grúa. Para el año 2010 el regulador asume que el nivel de rendimiento promedio de las grúas pórtico será de 25 contenedores por hora, similar a las estimaciones de Enapu.

Este rendimiento promedio es también similar al que se exige para los terminales de contenedores del Muelle Sur del puerto del Callao y del puerto de Paita (Piura).

Para el nivel de ocupabilidad de las grúas pórtico, el Ositran afirma que teóricamente las dos grúas podrían utilizarse 24 horas al día durante los 365 días al año, en consecuencia, podrían operar 17.520 horas anuales. Según Enapu sólo en el 60 % de ese tiempo podrán operar efectivamente las grúas.

El Ositran ha calculado que los costos operativos de las grúas pórtico serán de U$S 2.890.000 anuales y más del 50% de estos costos se encuentran en electricidad y personal.

Ositran ha propuesto para este año una tarifa máxima de U$S 30 por contenedor movilizado por grúa pórtico, asumiendo una productividad de 20 contenedores por hora. En caso el rendimiento promedio sea menor a 20 contenedores por hora, Enapu deberá cobrar este año U$S 22 por contenedor movilizado.

Entres los años 2010 y 2013 la tarifa de 22 dólares se mantendrá si la productividad promedio es menor a 25 contenedores por hora.
Fuente: Andina, 31/07/09

-  MTC propone a DP World aliarse a Enapu para ejecutar Muelle Norte
El ministro de Transportes y Comunicaciones informó que planteó a Dubai Port (DP) World buscar una alianza estratégica con la Empresa Nacional de Puertos (Enapu) para desarrollar el proyecto de modernización del Muelle Norte del puerto del Callao. 

El ministro indicó que la alianza estratégica implicará que ambas partes aporten en el desarrollo de la modernización del Muelle Norte, pues Enapu es un intangible con mucho valor y con una amplia experiencia en las operaciones portuarias, de restringirse la participación de Enapu implicaría prácticamente la desaparición de la empresa estatal, considerando que la mayoría de puertos regionales será entregada en concesión.


Fuente: radionacional.com.pe, 05/08/09 
-  Rechazan pretendida intervención de DPWorld en Muelle 5 del Callao
Ante el planteamiento hecho por el titular del Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC), Enrique Cornejo, de que la empresa Dubai Port (DP) World busque una alianza estratégica con la Empresa Nacional de Puertos (Enapu) para el proyecto de modernización del Muelle 5 (Norte) del puerto del Callao, los trabajadores portuarios rechazaron en forma contundente tal propuesta e instaron al gobierno a optar por otras salidas.


Fuente: larepublica.pe, 06/08/09

-  Gobierno peruano aprobó contrato de concesión de Paita

Las continuas denuncias que ha originado el proceso de concesión de la terminal portuaria de Paita, no impidieron que se apruebe el Contrato de concesión para el diseño, construcción, financiamiento, conservación y explotación del puerto. Sin embargo, la suscripción del contrato entre el Estado y Terminales Portuarios Euroandinos (TPE) se llevará acabo el 24 de agosto. 

Según refiere el marco del contrato de concesión del puerto de Paita, se creará un “Fondo Social Terminal Portuaria de Paita”, a través del cual los recursos correspondientes a la retribución (2% de los ingresos netos mensuales) del concesionario, serán destinados al financiamiento de programas de carácter social en beneficio de la población, ubicada en la zona de influencia del proyecto.

Durante la primera etapa de la concesión, el consorcio está comprometido a construir  un nuevo muelle de contenedores de 12 hectáreas de patio y un dragado de 13 metros de profundidad. Asimismo, deberá adquirir una grúa pórtico de muelle y dos grúas pórtico de patio.

Pero el problema de la empresa ganadora radica en los U$S 100.800.000 de inversión adicional que ofreció en este proyecto. Monto que se suma a los U$S 127.000.000 exigidos en las bases establecidas por ProInversión, lo cual da un total de US$ 227.80 millones.
Fuente: La República, 10/08/09

-  Construcción del Muelle Sur en puerto del Callao registra avance de 46%
El Muelle Sur tendrá la capacidad de atender al 50% de la actual oferta naviera que llega al puerto del Callao.

El Muelle Sur es importante porque aumenta la oferta de bodega disponible para el comercio exterior peruano.

DP World aún no ha enviado al Ositran su propuesta oficial de tarifas para los servicios que cobrará en el Muelle Sur pero se espera que sean entre 28% y 29% menores a las que se cobran en el puerto de San Antonio en Chile. La empresa DP World tiene un avance de 46% en las obras generales para la construcción del Muelle Sur del puerto del Callao, el cual podría iniciar sus operaciones en abril o mayo del próximo año. 

En los últimos días de diciembre del 2009 arribará procedente de China el primer grupo de grúas pórtico del Muelle Sur, que estará compuesto por tres grúas de muelle del tipo Súper Post Panamax y nueve grúas de patio. Mientras que para marzo del 2010 se espera recibir el segundo grupo de grúas, donde habrá otras tres de muelle y nueve de patio.

En la primera etapa del proyecto del Muelle Sur se deberá contar con un total de seis grúas pórtico de patio y 18 de muelle, además de tener un dragado máximo de 16 metros.

La construcción de la zona específica para el muelle de contenedores tiene un avance de 61.3% al 31 de julio, mientras que los trabajos de pavimentación de esa área tienen un avance de 13.14%.

Fuente: andina.com.pe, 12/08/09 
-  Estado otorga garantía a concesionaria del Terminal Portuario de Paita
El Ministerio de Economía y Finanzas (MEF) otorgó la garantía del Estado, en respaldo de las declaraciones, seguridades y obligaciones contenidas en el contrato de concesión del Puerto de Paita, que se otorgó a la empresa concesionaria Consorcio Terminales Portuarios Euroandinos (TPE). 

El consorcio TPE está conformado por las empresas Tertir Terminais de Portugal junto a Cosmos y Translei, ambas de Perú. 

El consorcio ganador se adjudicó la buena pro del puerto de Paita el pasado 31 de marzo luego de ofrecer la aplicación de una tarifa de U$S 120 para el movimiento de contenedores de 20 pies y de U$S 151,43 por cada contenedor de 40 pies, cifras que no incluyen impuestos y son la mínima tarifa establecida en las bases del concurso. 

También ofreció U$$ 100.800.000 de inversión adicional en este proyecto, monto que se suma a los U$S 127.000.000 exigidos en las bases establecidas por ProInversión, lo cual da un total de U$S 227.800.000.


Fuente: 24horaslibre.com, 18/08/09
6. Uruguay
-  Vecinos de La Paloma y puerto de aguas profundas
La crisis internacional puso freno a la idea del Puerto de Aguas Profundas, pero sigue sobre la mesa el puerto maderero y sus consecuencias negativas.

Todos los gobiernos, crean un proyecto para La Paloma que no es congruente con el balneario y lo que quiere ser, fundamentalmente, una ciudad balnearia con un puerto turístico y pesquero.

La comunidad de La Paloma no está en desacuerdo con una terminal de aguas profundas en este departamento y consideran que La Paloma no es el lugar indicado, debiéndose efectuar en un escenario donde no destruya lo que existente actualmente. 
Fuente: Diario El Este, 30/07/09
-  Si Katoen Natie se va del Puerto de Montevideo, hay muchos interesados
Así lo manifestó, el presidente de la Administración Nacional de Puertos (ANP). La afirmación del jerarca tiene relación con la polémica instalada por la nueva terminal de contenedores. Aseguró que esa concesión es una estrategia del país. 

Puntigliano dijo que la base del problema con Katoen Natie reside en el cálculo de la capacidad que tendrá TCP en la playa de contenedores actualmente en ampliación. 

Según la empresa extranjera, allí se podrán movilizar 1.100.000 contenedores al año, mientras que la ANP asegura que -como máximo- se alcanzará los 612.000. Con esa capacidad, la actual terminal no podría absorber el crecimiento que se espera que tenga el Puerto de Montevideo de aquí al 2014. Por eso, dijo, es necesario una nueva Terminal.
Fuente: UN, 31/07/09
· Puntigliano deja su cargo al frente de la ANP y se define su reemplazante
Tras el inminente alejamiento de Fernando Puntigliano como presidente de la Administración Nacional de Puertos, el gobierno definirá los nuevos nombres que pasarán al frente de la administración. 

Fuentes cercanas a la ANP, informaron que Vázquez designaría como nuevo presidente al actual vicepresidente, Gastón Silbermann y la vicepresidencia quedaría a cargo del actual director, Santiago Sotuyo. 

Puntigliano informó desde su asunción que en el 2009 se retiraba del cargo para pasar al ámbito privado. 
Fuente: elpais.com.uy, 14/08/09
-  El 30 de Agosto llegan otras cuatro grúas gigantes a TCP
Las grúas serán instaladas en el muelle que todavía está construyendo TCP, un tramo de 266 metros y 10 bitas, que completado tendrá una extensión de 350 metros con lo cual dará cumplimiento al contrato firmado con Uruguay. De esta forma el frente operativo de TCP tendrá una extensión total de 628 metros que podrá alojar 2 grandes portacontenedores y un “feeder”. Las que llegan son grúas postpanamax de última generación con una pluma cuyo alcance incluye a los barcos de 6 y 7 mil TEUs, que se unirán a otras 4 ya instaladas.

De acuerdo con el Convenio de Compra, Terminal TCP, recibirá las grúas sobre los rieles del muelle y funcionando bajo rigurosas pruebas. 
Fuente: El País,  17/08/09
-  Katoen Natie acepta proceso de conciliación
Los representantes legales de la empresa Katoen Natie presentarán ante la Presidencia de la República y el Ministerio de Relaciones Exteriores la carta que acepta el proceso de conciliación entre el inversor privado y el Estado. El mecanismo está contemplado en el Tratado de Promoción y Protección de Inversiones celebrado entre Uruguay y Bélgica y supone la instancia previa al comienzo de un arbitraje internacional para dirimir las controversias. El argumento de la empresa se basa en que la ley que habilita una segunda terminal de contenedores en el Puerto de Montevideo y que ya fue aprobada y promulgada, contradice el acuerdo firmado en el 2001 entre Terminal Cuenca del Plata (TCP) y el Estado y viola la ley de puertos.

Ante una diferencia como esta se debe presentar una nota aceptando la solución mediante mecanismos de tratado, el cual debe haber seis meses de una conciliación amistosa o una conciliación obligatoria. Transcurrido ese tiempo, si no hubiesen llegado a un acuerdo, el inversor podría recurrir al mecanismo de arbitraje o empezaría ahí el proceso del arbitraje internacional. 

Si bien está definida una cifra total, el eventual arbitraje internacional incluiría una demanda por cientos de millones de dólares contra el Estado uruguayo.

El grupo Katoen Natie lo que está reclamando en esta instancia es que esta decisión va en contra de la concesión o el contrato que tiene, ese es el nudo de la diferencia. Y tal decisión causaría un daño en el resarcimiento de la inversión, por lo tanto, hay que calcular el daño y no se está en condiciones de cuantificar el daño, pero se puede pensar en una cifra de varios cientos de millones de dólares.

Fuente: espectador.com, 19/08/09
-  Conflicto portuario en Buenos Aires: Fuerte suba de tráfico en Montevideo
El conflicto gremial que tiene paralizadas a cinco terminales del puerto de Buenos Aires está siendo aprovechado por el puerto de Montevideo que aumentó sensiblemente su operativa en los últimos cuatro días. 

Montecon incrementó su actividad debido a que muchos barcos que tenían como destino el puerto de Buenos Aires terminaron desembarcando en Montevideo. De lo que es una semana estándar de movimiento de contenedores, en la actual se va a terminar con un 40% más por la llegada de nuevos clientes. 

Montecon moviliza en promedio unos 13.000 contenedores por mes. Si se extendiera el conflicto, este operador portuario estaría llegando a 18.200 contenedores. 

Los buques necesitaban desprenderse rápido de la carga para que no se les corte el itinerario que tienen pautado para atracar en otros puertos de América del Sur. Por ese motivo, es casi un hecho que el puerto de Montevideo estará saturado en los próximos días y al borde de su capacidad. 

Esta situación no podrá mantenerse por más de dos semanas porque el puerto de Montevideo no tiene aún la capacidad y la infraestructura adecuada. 

El conflicto que llevan a adelante los sindicatos portuarios argentinos se debe a un reclamo por un aumento salarial del 25% y también por una lucha interna entre los operarios de las grúas. Por ese motivo, en asamblea la Federación Marítima Portuaria iba a resolver si se convocaba a una huelga nacional que alcanzaría a 62 puertos marítimos y fluviales de Argentina. 

Fuente: El País-Montevideo, 26/08/09
7. Noticias de interés del ámbito portuario y marítimo internacional

-  El Corredor Bioceánico en la agenda del encuentro empresarial Brasil-Chile
Tuvo lugar en San Pablo, en la sede de la FIESP (Federación de Empresarios de San Pablo) un encuentro entre los principales hombres de negocios de Chile y Brasil, que cerraron los presidentes de ambos países.

En esa reunión se dedicó un capítulo al nuevo corredor bioceánico, también conocido como Canal del MERCOSUR. Es un ambicioso proyecto para construir un túnel de 40 kilómetros que atraviesa la Cordillera de los Andes y vinculará la provincia de Mendoza con Valparaíso y ya fue presentado ante los gobiernos de la Argentina y Chile.

El proyecto incluye la rehabilitación del servicio ferroviario y permitirá además que la capacidad de transporte de carga entre los dos países aumente de los actuales 5 a unos 50 millones de toneladas anuales. La inversión prevista para la realización de la obra de infraestructura asciende a los U$S 3.000.000.000.
Fuente: Ámbito Financiero, 30/07/09

-  Fuerte impulso de Brasil y Chile al proyecto del corredor bioceánico

Brasil es el cuarto socio comercial de Chile, superado sólo por China, EE.UU. y Japón. Chile es el segundo mercado para Brasil en América latina; viene inmediatamente después de Argentina. Con estas dos cifras en mano, la presidenta chilena convocó frente a empresarios brasileños y chilenos, en la sede de la Federación de Industriales de San Pablo, a ampliar las fronteras económicas comerciales.

Puso el eje en un proyecto: el corredor bioceánico que integrará por ferrovías y un túnel andino de baja altura (entre Mendoza y Valparaíso) las principales capitales comerciales del Mercosur. Para el funcionario la conexión entre Brasil, Argentina y Chile es estratégica. 
El proyecto incluye la abertura de un túnel ferroviario de 52 kilómetros de longitud, a ser construido a una altura de 2.500 metros en la cordillera, con entrada en Mendoza y salida en la región de Valparaíso, con puerto de aguas profundas en el Pacífico.

Para el gobierno argentino y el chileno es una obra de interés nacional. En el caso de Brasil hay también razones para mirar el plan con buenos ojos. Primero porque une sus ferrovías, las argentinas y chilenas, porque permite aumentar el volumen de productos a transportar en 10 veces la capacidad actual en toneladas - año en el comercio desde el Atlántico brasileño y argentino al Pacífico chileno y finalmente porque en el consorcio empresarial que dio el puntapié inicial al proyecto está la brasileña Odebrecht, constructora que detenta las mayores obras sudamericanas.

Fuente: Clarín, 31/07/09

-  Gangas...


A medida que las compañías de portacontenedores buscan formas de apuntalar sus tambaleantes balances, podría ser este el momento de poner las manos sobre alguna terminal de contendeores convertida en una verdadera ganga.

Las noticia de que Hapag-Lloyd acordó vender un 25% de sus intereses en la terminal de Contenedores de Altenwerder (Hamburgo, Alemania), ha disparado especulaciones de que más activos portuarios podrían salir a la venta.

En los últimos años, los activos en terminales de contenedores se dispararon en valor. Pero decir cuánto valen hoy es una cuestión bastante más abierta. Las empresas navieras interesadas en vender podrían estar haciéndolo por encontrarse en una situación desesperada y no por aspirar a un fabuloso negocio. Y quién está en situación de comprar activos portuarios, es otra buena pregunta. Los operadores portuarios top en el mundo, han invertido decenas de miles de millones de dólares en los últimos años en la compra de los mejores activos del mercado.

Está bien documentado por ejemplo, que Dubai, sede de DP World, está luchando con la crisis económica global, y que está poniendo su énfasis en el recorte de gastos en las operaciones existentes. En Singapur, por otra parte, PSA International estaría congelando nuevas inversiones, para concentrarse en su cartera actual.

Más probablemente, el interés esté solamente estimulado por los precios de liquidación, que harán poco para rescatar a empresa navieras en dificultades, aunque finalmente se vean forzadas a aceptar por su desesperada situación.
Fuente: Lloyds List, 03/08/09.

-  El tráfico de las terminales de DP World cae hasta un 10% de enero a junio

El tráfico de las terminales del operador portuario DP World descendió un 10% en los primeros seis meses del año, con respecto al mismo período de 2008, hasta los 12.300.000 de TEUs. Esa cifra corresponde a las instalaciones gestionadas por DP World o en las que la compañía es accionista mayoritaria.

En el conjunto de sus proyectos portuarios de todo el mundo se movieron 20 millones de TEUs entre los meses de enero y junio.

Desde la compañía, señalaron que pese al declive del volumen de carga gestionado, DP World se mantuvo por encima de la cifras del mercado, para el que los expertos fijan la caída en el 14,2%.

DP World favoreció durante esos seis meses los mercados en los que el tráfico de contenedores se ha visto menos afectado por el sombrío clima macroeconómico, especialmente en Oriente Medio. 

En el primer semestre del año, las terminales que la compañía gestiona en Emiratos Árabes Unidos (EAU) vieron descender su volumen de mercancías en un 7% hasta los 5.400.000 de TEUs, con respecto al mismo periodo de 2008.

En la primera mitad del año, la compañía puso en funcionamiento nuevas terminales portuarias en Doraleh y en Argelia, en Alger y en Djen-Djen, respectivamente.

Pese a que la actuación de DP World ha sido mejor que la del mercado, esa caída del 10% en los volúmenes consolidados conducirá a un inevitable descenso en los resultados del primer semestre, frente a los del mismo periodo del año pasado. 

Las impredecibles tendencias detectadas en el comercio global durante la primera mitad del año se prolongarán durante el segundo semestre.

Las terminales de DP siguen muy centradas en reducir los costeos y mejorar las eficiencias para minimizar el impacto del descenso del volumen de mercancías en la rentabilidad. 
En las instalaciones que DP World controla en América y Australia, la compañía movió en la primera mitad del año 1.600.000 de TEUs, un 16% menos que en el mismo periodo del año pasado. 

En la región Asia-Pacifico y el subcontinente indio, la bajada fue del 10% hasta los 2.700.000 de TEUs. En Europa, África y Oriente Medio su volumen de carga fue de 7.900.000 de TEUs, un 9% menos que entre enero y junio de 2008.
Fuente: Veintepies, 06/08/09
-  Estable

La reprogramación en la entrega de nuevos barcos a la flota mundial, sumada al crecimiento en la cantidad de barcos viejos que van a desguace, ayudaron a estabilizar en las últimas semanas el crecimiento en la oferta global de buques portacontenedores, según concluyó el último informe de la consultora parisina Alphaliner. Apenas 7.000 TEUs creció la capacidad de bodega global en servicios operativos en julio, el peor registro mensual en los últimos 10 años. Quince fueron los nuevos barcos terminados en julio, por un total de 73.600 TEUs. En tanto, 34 buques representando una capacidad de 54.000 fueron a parar a los distintos desarmaderos. Las órdenes de construcción de barcos suman 5.200.000 de TEUs. 


Fuente: La Nación, 11/08/09
-  Reseteando el futuro portuario

Después de examinar la trayectoria económica de los últimos 20 años, se llega a la conclusión que el transporte de contenedores es la actividad marítima que más ha progresado. Ha conocido tanto un crecimiento orgánico (derivado del desarrollo económico de los países, de los recientes procesos de liberalización, de los incrementos del comercio internacional, de la externalización mundial de la producción y de los servicios) como un desarrollo estructural, asociado a la expansión del transporte de cargas heterogéneas, a los cambios de las estrategias de la compañías marítimas, al desarrollo del tráfico de transbordo y de los puertos.

En Europa la visualización de estos cambios se traduce en mayor competencia entre los puertos de contenedores, una rivalidad que resulta cada vez más compleja y fluctuante. Las causas de estas dinámicas de adecuación se deben a las importantes modificaciones estructurales y estratégicas adoptadas por todos los agentes económicos e institucionales inmersos en esta actividad. Por eso, nadie duda la relevancia que entraña afrontar, de manera permanente, cambios organizativos y por ende, ajustar los marcos institucionales en lo referente a los puertos.

Los recientes y últimos procesos inciden de manera directa en la jerarquía portuaria. Ello hace que la clasificación de los puertos se vea afectada por varios elementos, como las nuevas rutas de los barcos, las nuevas alianzas entre compañías y las nuevas ofertas de servicios y equipamientos portuarios, por citar tres ejemplos sencillos. Por eso, no hay duda en afirmar que resulta básico afrontar como nuevos objetivos portuarios tanto el concepto de la integración en las nuevas cadenas de suministro como el desarrollo de la logística.
Ello es debido al hecho de que los operadores mundiales vinculan, de manera estrecha, su propia evolución de la logística con la conformación de redes de distribución, rasgos que exigen responder con nuevas estructuras de organización e innovadoras estrategias en lo que se refiere a la construcción de redes y alianzas portuarias.

Es preciso afrontar la intermodalidad como un punto de fortaleza, ya que permite inter-operar con otros modos de transporte. En segundo término, para frenar la extrema volatilidad de los fletes y encontrar mercados más estables y viables, se debe buscar aquellos segmentos de mercado que sirvan de apoyo a la base productiva local, en suma, incrementar el potencial internacionalizador aumentando los intercambios con otros países. En tercer lugar, se debe apostar por la ampliación de los radios de acción territorial, en base a la proximidad geográfica y con ello captar flujos de mercancías en los hinterlands terrestres más próximos y asociados, con el objetivo de aumentar las sinergias, coordinar las políticas industriales y buscar una cooperación más integrada que favorezca un sistema intermodal más completo. Finalmente, se debe desarrollar un foreland más amplio a partir de mayores conexiones en red, fortaleciendo al mismo tiempo, alianzas entre puertos para facilitar la instauración de nuevos servicios de tráficos, cooperación entre agentes, y conformar una nueva estructura de las redes.

Los puertos deben ejercer influencia directa sobre los flujos de carga y sus responsables convertirse en gestores internacionales de las nuevas redes globales.

Para ello, nada mejor que orientar a los puertos en varias direcciones. En primer lugar, desarrollando integralmente y de manera vertical los mercados para realizar con ello una presión constante sobre las capacidades de producción, estimular la oferta y ser capaces de movilizar mayores volúmenes de tráfico. Esta alternativa fue llevada a cabo por algunas autoridades europeas con evidentes niveles de éxito. Al mismo tiempo, apostar por el desarrollo de terminales portuarias, ya sean especializadas o multipropósito, para poder incrementar numérica y espacialmente las propias cadenas de aprovisionamiento. Con ello, se resitúan los agentes de mercado que son los que deben reaccionar ante los nuevos servicios de oferta. Estas actuaciones para ciertos puertos medianos supusieron optimizar sus instalaciones y equipamientos alcanzando lugares de privilegio en el contexto mundial.
La actual coyuntura obliga a revisitar principios tradicionales y a resetear nuevas estrategias.

Fuente: elpais.com, 09/08/09
· Los puertos de la región bajaron su carga en un 10%
La carga de importación y exportación que se moviliza en los puertos de América Latina se redujo el 10,6% en el primer semestre de 2009, al compararse con el mismo período de 2008. 

Eso significa que bajó de 7,8 millones de TEUs a 6,9 millones, según los registros de la Comisión Económica Para América Latina (Cepal).

Los puertos que más redujeron sus volúmenes de transacción fueron los de Santos y Buenos Aires con el 17 y 28,9%, respectivamente. El puerto de Guayaquil consiguió un leve crecimiento del 2,7%.

Nelson Ricaurte, director ejecutivo de la Asociación Ecuatoriana de Terminales Portuarias Privadas (Asotec), sostuvo que la industria portuaria no se ha visto afectada por la crisis, que más bien se mantuvo y hasta creció la carga. 

Gabriel Pérez, del área de Infraestructura y Transporte de la CEPAL dijo que la reducción se origina por el cambio de rutas de las navieras y por los efectos de la crisis mundial. 

Los más afectados fueron los grandes puertos de Europa y Estados Unidos. Añadió que el total de la carga de los 15 puertos más grandes del mundo bajó su movilización en un 15,6%.

Según Pérez, solo los puertos asiáticos crecieron, pues sus economías siguieron subiendo en ese período, en especial Singapur, Shanghái y Hong Kong.

La crisis financiera mundial afectó el movimiento de carga en contenedores por el Canal de Panamá en un 3%. Este año se calcula que se registrarán cerca de 290 millones de toneladas de carga movilizada. El año pasado fueron más de 300 millones.

Pero las expectativas son positivas para el sector portuario en el mediano y largo plazos. 

Fuente: elcomercio.com, 14/08/09 
-  Chávez pretendería control de la Hidrovía Paraguay -Paraná

El Gobierno de Hugo Chávez pretende imponer un dominio estratégico en la Hidrovía Paraguay-Paraná, no solo mediante la provisión de hidrocarburos, sino también a través del copamiento del sistema de transporte y logística, sostiene la prensa paraguaya.

El acuerdo estratégico firmado la semana pasada entre Petróleos de Venezuela, Sociedad Anónima (PDVSA) y la empresa naviera argentina Fluviomar, buscará consolidar un control de dicha hidrovía, como un medio-geo estratégico para dominar la región, lo cual ha sido admitido en no pocas oportunidades por las autoridades venezolanas.
El convenio suscrito posee una connotación geoestratégica extraordinaria. No es simplemente comercio, sino alianzas estratégicas muy importantes que deben desarrollarse de una vez por la relevancia geopolítica de la integración.

Por su parte, el presidente de Fluviomar-Conosur, Andrés René Guzmán, empresario muy cercano al presidente paraguayo, Fernando Lugo, manifestó, tras la firma de dicho acuerdo, que el contrato permite la presencia de Petróleos de Venezuela en la región, fortaleciendo de esta forma todas sus operaciones y satisfaciendo la demanda de derivados de petróleo; así que esta complementación de Venezuela se hace posible gracias a un brazo logístico importante.
Aunque no se ha definido bajo qué bandera navegarán las embarcaciones de la nueva empresa venezolana-argentina “Fluvioalba”, su circulación por la Hidrovía Paraguay-Paraná, despierta muchas suspicacias. ABC Color sostiene que el Congreso paraguayo debiera pedir a la Cancillería paraguaya un informe sobre los alcances de la injerencia venezolana en dicha vía fluvial.

Fuente: Agencia de Noticias de Venezuela, 20/08/09

-  Desguace récord

Mientras más de un 10% del total de la flota mundial permanece fondeada en puertos del mundo sin uso comercial a la vista, crece también la cantidad de barcos que se mandan a desguace. Cifras de Alphaliner dan cuenta de que en 2009 un total de 148 barcos (que representan unos 275.000 TEUs) fueron a desarmaderos en destinos como Bangladesh que depende exclusivamente de la chapa naval para satisfacer su demanda de acero. 
Fuente: La Nación, 25/08/09

· Europa estimula el transporte fluvial y alivia carreteras
Autoridades estatales, de la industria marítima y de la Administración de las Hidrovías de Alemania, hacen un esfuerzos para un mejor ordenamiento del transporte de cargas por vía terrestre y fluvial coordinando sus movimientos desde y hasta los puertos de ultramar. 
El tráfico de contenedores en barcazas asumirá un mayor protagonismo en los puertos de Bremen y Bremerhaven. Hoy sólo el 1% de los contenedores que entran y salen por Bremen lo han hecho a través de barcazas aunque la capacidad de las carreteras y ferrocarril han llegado a su límite. La Administración de las Hidrovías ha invertido hasta ahora 160 millones de euros para profundizar el río Weser al Sur de Bremen para darle mayor profundidad y agrandar las esclusas. El hecho es que por el Rhin las embarcaciones que lo navegan pueden cargar 200 TEUs mientras que por el Weser están limitados a 55/60 TEUs. Las obras de este plan se estima que estarán completadas en el 2012 y permitirá que barcos de 110 metros puedan navegar por ese río y transportar 96 TEUs. Mayores economías de escala permitirán al transporte fluvial interno captar cargas de los grandes camiones ofreciendo opciones más flexibles para los cargadores. 
Empresarios que explotan el transporte fluvial en el Weser y en el Rhin, dicen que el transporte fluvial y todo lo que se haga en su favor y promoción es una excelente decisión sobre todo porque los otros medios de transporte han alcanzado ya su límite al extremo que las carreteras están desbordadas. Dragar el Weser es un buen comienzo por razones económicas, ecológicas, menor dependencia de los combustibles pero, sobre todo para descongestionar las carreteras que están al tope.
Fuente: Prensa Digital, 24/08/09
Avanza corredor bioceánico entre Chile, Bolivia y Brasil
Gracias a un acuerdo que firmaron los presidentes de Brasil y de Bolivia, el puerto de Iquique podría quedar unido al Atlántico, ya que se considera construir un ramal de la carretera que une el puerto de Santos en Brasil con el puerto iquiqueño.

El acuerdo firmado implica un financiamiento brasileño de al menos U$S 330 millones. Este dinero serviría para construir 332 kilómetros de carretera desde el puerto brasileño hasta el de Iquique.

Con la firma de este acuerdo el Puerto de Iquique se transforma en la punta de un eje capital del corredor bioceánico.


Fuente: estrellaiquique.cl, 26/08/09
