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NOTA EDITORIAL 
 

Comité Editorial BOCI 

 

Estimadxs colegas, 

 

Les acercamos en esta oportunidad la tercera publicación del Boletín del 

Observatorio de Comercio Internacional (BOCI) 2020. Como siempre, nuestras entregas 

cuentan con valiosos aportes fruto de estudios e investigaciones de referentes en nuestra 

área. Desde el Comité Editorial, agradecemos a todos aquellos que han contribuido con sus 

publicaciones y a todos los que trabajan detrás de cada nueva edición. 

 

Esta entrega del BOCI se encuentra organizada según los siguientes ejes 

predeterminados: Mundial, Regional, Nacional y Corredor Norte Productivo de la 

Provincia de Buenos Aires. De esta manera encontrarán en la tercera publicación del BOCI 

aportes de investigadores del exterior, aportes de Profesores de nuestra querida 

Universidad y de estudiantes gracias al compromiso de la Profesora Elda Trancredi que les 

acerca esta posibilidad. 

 

Las contribuciones de los colegas del exterior encuadrados en el eje Mundial, nos 

llegan desde el Área de Relaciones Internacionales del OCI. El primero de ellos pertenece 

a Julián Acotto, estudiante de la carrera de comercio internacional y miembro del equipo 

de Estudios Europeos del ARIOCI, quien titula su artículo “LITHUANIA - A FIRST 

APPROACH TO THIS BALTIC COUNTRY AND ITS TRADE RELATIONSHIP WITH 

ARGENTINA”. El segundo artículo desde el ARIOCI pertenece a Mario Carrere y Milena 

González, ambos estudiantes de la carrera de comercio y miembros del equipo de Estudios 

Africanos del ARIOCI. Ellos titulan su artículo: “Argentina and Africa - A moving 

forward relationship”. La tercera publicación del ARIOCI es de Sebastián Sterzer 

(responsable del ARIOCI) y Gustavo Restelli quien se desempeña en el equipo de Estudios 

Latinoamericanos. Su artículo se titula: “AUSTRALIA-MERCOSUR COUNTRIES: 

TRADE AND INVESTMENT WAY”. La cuarta publicación internacional pertenece a 

Jóhidson Ferraz, estudiante del doctorado en Prácticas Políticas y Relaciones 

Internacionales del Programa de Posgrado en Integración de América Latina de la 

Universidad de São Paulo y estudiante del doctorado en Coordinación de 

Perfeccionamiento del Personal de Educación Superior (CAPES). Su artículo se titula 

“(Des) Integração sul-americana e a Covid-19: desafios e perspectivas”. Con este artículo 

participó del Webinar Latinoamericano organizado por el OCI en el mes de mayo de 2020. 
+ Info en https://www.youtube.com/watch?v=Vl7bSoiw6Fo&list=PLCMo4WBaSHOGBOm-ZbB-

k3dCegGzwK7p0&index=37 
 

El quinto artículo de la 3er edición del BOCI pertenece a la Profesora Elda 

Tancredi, quien una vez más nos acerca un artículo que forma parte un valioso análisis 

sobre el camino de las negociaciones comerciales multilaterales, en esta oportunidad 

presenta: “El CAPÍTULO III: LA EMERGENCIA DE LAS VOCES DEL SUR”. El 

presente artículo pertenece a una serie de hitos importantes que se dieron en las 

negociaciones internacionales que surgen de proyectos de investigación radicados en el 

Departamento de Ciencias Sociales enmarcados en el Programa de Investigación de 

“Redes Epistémicas: enlaces entre el conocimiento y la toma de decisiones políticas”. 

 

https://www.youtube.com/watch?v=Vl7bSoiw6Fo&list=PLCMo4WBaSHOGBOm-ZbB-k3dCegGzwK7p0&index=37
https://www.youtube.com/watch?v=Vl7bSoiw6Fo&list=PLCMo4WBaSHOGBOm-ZbB-k3dCegGzwK7p0&index=37
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Continuando con el BOCI, nos encontramos con el aporte de Mariana Echeverría y 

María Fernanda Gazzo, quienes presentaron una ponencia titulada “La gestión en ComEx: 

estrategias de cambio frente a la crisis pandémica” en el WEBINAR INTERNACIONAL: 

AMÉRICA LATINA FRENTE A LA CRISIS MUNDIAL EN EL CONTEXTO DE 

PANDEMIA. ANÁLISIS, REFLEXIÓN Y PERSPECTIVAS PARA LA REGIÓN. EJE: 

PERSPECTIVAS PARA AMÉRICA LATINA. Gazzo es la responsable del Área de 

Estudios de la Mujer en Comercio Internacional -AEMCI- y esta actividad fue la 

presentación formal del trabajo que se viene realizando desde dicha área del OCI. 

 

El séptimo artículo pertenece a Rodrigo J. Méndez, docente de la asignatura 

Valoración Aduanera en la carrera Licenciatura en Comercio Internacional de nuestra 

Universidad Nacional de Luján. El autor titula su artículo “VALORACIÓN ADUANERA 

DE EXPORTACIÓN” y nos presenta un artículo sobre la importancia de una correcta 

valoración aduanera de la mercadería objeto de exportación, para ello propone el análisis 

de un fallo judicial entre una empresa y la Dirección General de Aduanas. 

 

En este orden, nos encontramos con dos aportes de estudiantes de la materia 

Geografía del Comercio Internacional. El primero de ellos pertenece a Alina Agustina 

Fernández Penilla, quien titula su artículo “ACTUALIZACIÓN DE TENDENCIAS DEL 

TRANSPORTE MARÍTIMO E IMPACTO DEL COVID-19 SEGÚN UNCTAD”. El 

segundo aporte pertenece a Ramírez, Micaela Soledad, el título de su artículo es “LA 

INSERCIÓN COMERCIAL DE ARGENTINA Y SU PROBLEMÁTICA FRENTE AL 

TRANSPORTE DE MERCANCIAS”. 

 

El último artículo es de Marcelo Veneziano con un aporte muy interesante titulado 

“La gestión del Puerto de Mar del Plata” presentado durante las III Jornadas de Ciudades 

Portuarias Regionales y Comercio Exterior en el mes de julio de 2020. + Info en 

https://youtu.be/jI8dmY2Vivw 
Veneziano es miembro del Grupo de Estudio de Ordenación Territorial (GEOT) del 

Centro Investigaciones Geográficas y Socio Ambientales (CIGSA) dependiente del 

Departamento Geografía de la Facultad de Humanidades de la Universidad Nacional de 

Mar del Plata. 

 

Concluimos de esta manera acercándoles un valioso boletín, en virtud de todos los 

aportes que nos acercaron los autores de cada artículo. Agradecemos, una vez más, a todos 

aquellos que han colaborado en la publicación de este número, logrando con sus aportes 

que nuestro Boletín crezca cada vez más con cada nueva publicación.  

 

Queremos cerrar esta editorial para recordarles que todxs aquellxs que quieren 

participar en las publicaciones pueden hacerlo. En el mail bociunlu@gmail.com se realizan 

las consultas y también se recepcionan los artículos. En este sitio web también encontrarán 

la plantilla modelo para poder desarrollar el artículo final. El próximo número estará 

saliendo en diciembre, por lo cual para la semana del 16 de noviembre debemos contar con 

los artículos para su posterior edición, compilación y puesta en formato para su posterior 

publicación final. 

 

Esperamos contar con sus aportes!!! 

 

Comité Editorial BOCI  

https://youtu.be/jI8dmY2Vivw
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LITHUANIA  
A FIRST APPROACH TO THIS BALTIC COUNTRY AND ITS TRADE 

RELATIONSHIP WITH ARGENTINA 

 

Julián Acotto1 

 

Lithuania was the first Republic in the USSR that proclaimed its independence in 

1990. Despite a quick soviet response and Moscow’s refusal to acknowledge it, the process 

moved forward and solidified with the fall of the USSR in 1991. 

Since then, Lithuania has fought to make its mark in the political landscape of 

Europe. From May 2004, is a member of the European Union. 

 

 
 

Located in northern Europe, it has a surface of 65.286 Km2 which places it as one 

of the smallest countries. Its capital is Vilnius and its currency the Euro. 

 

 

 
1 Member at Europe Studies at the International Relations Area for the Observatory of International 

Trade (ARIOCI) at the National University of Luján. 
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Lithuania is the 81° economy by GDP value. Its debt in 2019 was of 17.524 million 

euros, with a debt of 36,3% of their GDP. Its debt per capita is of 6.271 euros per habitant. 

 

 
 

If the reason to visit Lithuania is for doing business, one must be noticed that is 

ranked 14th in the ease of Doing Business ranking, which provides objective measures of 

business regulations for local firms. 

 

In 2019, Lithuania’s exports grew by 4,7% compared to the previous year. Selling 

to other countries suppose 61,23% of its GDP, which is a good proportion, since it 

occupies rank 13° of 191 countries when ranked by exports within GDP. 

 

With 29.598,9 million euros, Lithuania is classified 63° when rank by the amount 

of its exports, which are mainly headed towards Russia, Latvia and Poland, which make up 

14,00%, 9,49% and 7,90% of the total exports respectively. 
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The Argentinian market represents 0.14% of its total exports worldwide, but 30% 

of all exports to South America, which makes it the main target for its exports in the 

continent. 

As for imports, in 2019 they grew 2,83% compared to the previous year and it 

meant 31.817,1 million euros. Purchases to other countries represent 65,82% of their GDP, 

a remarkably high proportion when compared to other countries, which places it at 177° of 

191 when ranked by imports based on GDP, from the lowest percentage to highest. 

 

 
 

Here, Argentina represents 0.15% of their imports worldwide, and 34% from South 

America, surpassed only by Brazil with 35%. 

As it can be seen, during 2019 there was a deficit in the trade balance due to the 

increase in imports, which has been higher and has surpassed the increase in exports. 

Currently, the most productive sectors are the chemical industry and foods, along 

with machinery, carpentry, construction, and metalworks. Overall, despite an increase in 

some sectors, unemployment had a slight rise, partly due to students and young 

professionals has been choosing to migrate in search for higher salaries, leaving behind 

only non-professional workers and older people who prefer to remain in their country 

(minimum wage in Lithuania is 600 euros and it’s 400 euros below Europe’s average). 
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Now, going into further detail in the trade relations between Lithuania and 

Argentina, it is of no surprise that most of Argentina’s exports come from the agricultural 

sector. 

 

 
 

While the products Argentina imports from Lithuania are mostly related to 

agricultural production, leaving a small portion for tech, furniture and other elaborated 

goods. 

 

 
 

Lastly, we should not forget about Argentinian communities within Lithuania, a 

group not contemplated in this initial approach, which represents a target market for 

traditional products like wines and food, which are not so easily to be found in Lithuania, 

like chorizos and other meat products which are considered a luxury item in Lithuania; 

indeed, they are only bought for special occasions and holidays. 
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Biblographic and webgraphic references 

 

COUNTRY ECONOMY: https://countryeconomy.com/countries/lithuania 

THE OBSERVATORY OF ECONOMIC COMPLEXITY: 

https://oec.world/es/profile/country/ltu/ 

WORLD BANK’S WITS PROGRAM: 

https://wits.worldbank.org/countrysnapshot/en/LTU/textview 

 

  

https://countryeconomy.com/countries/lithuania
https://oec.world/es/profile/country/ltu/
https://wits.worldbank.org/countrysnapshot/en/LTU/textview
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ARGENTINA AND AFRICA  
A MOVING FORWARD RELATIONSHIP 

 

Mario Carrere y Milena González2 

 

Contextualization 

 

With more than 1.200 million habitants, representing 17% of the worldwide 

population and with a continuous expansion, Africa is postulated to be a continent of 

opportunities. 

 

During the 1960´s-1980´s, having a good relationship with Africa meant taking an 

independent international policy, that for ideological and geopolitical reasons could collide 

with established power economies. 

 

In Argentina-Africa relationship there are two crucial elements: 1) the support of 

Africa in the Falkland Islands matters and 2) the commercial relationship. The first one is 

the support that the African continent gave to the sovereign claims about the possession 

over the Falkland Islands in different international forums and in the United Nations (UN). 

The second reason is the commercial relationship, as Africa has won participation in the 

Argentinian market since 2001, where it represents the 4,5% of our sales and continuing to 

grow. 

 

A path to the future 

 

The continent. 

 

From 1960 onwards the relationship with Sub-Saharan Africa had its ups and 

downs, depending of the foreign policies that each government implemented or removed. 

In the late XX century it was believed that the progress in the South-South relationship that 

had been made in the previous decades were not relevant for Argentina because of the 

situations of Africa at that moment. Early in the XXI century, it began to see Sub-Saharan 

Africa as an emergent market, so there were created some South-South unions such as 

Union of South American Nations (UNASUR) and IBSA dialogue Forum (India, Brazil 

and South Africa) that helped overcome the financial crisis of 2008. 

 

The growth of the Argentina and Africa relationship grows along the Sub-Saharan 

population, and we can speculate that it will continue like this. In 2016 the president of 

Brazil Dilma Rousseff enacted an agreement between MERCOSUR and The Southern 

African Customs Union (SACU). The propose of this agreement was to have tariff 

preferences between the countries of each block in food products (such as pork rib, bovine 

viscera and fish). The agreement also includes issues such as government purchases, 

sanitary and phytosanitary measures as well as investment issues. 

 

 
2 Milena González is a member of Africa Studies for the International Relations Area for the 

Observatory of International Trade (ARIOCI) at the National University of Luján (UNLu). 

Mario Carrere is a candidate for Bachelor of International Trade degree at the National University of 

Luján (UNLu). 
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Africa is shaping as one of the future continents. It has had economic and 

commercial advances, especially in Sub-Saharan countries, this area is composed by 49 

countries such as Nigeria, South Africa, Kenya, Ghana among others which are rich 

countries in natural resources and minerals, for example coltan. In almost all African 

countries the economic situation restricts the inhabitants and each country itself in 

purchasing goods and services. GDP per capita does not exceed USD 1000. 

 

 
 

According to UN studies, Africa is the continent with the highest birth rate in the 

world with 23,5% of births. Moreover, there are another issues: 1) the decreased mortality 

(mostly child mortality); 2) improvements in sanitation (remembering that some regions in 

Africa does not have any potable water, they live in extreme poverty, they have no 

education, even less health); and 3) the fall of military conflict. However, is important to 

consider the high birth rate. It is estimated that each woman in Africa has 5 children.  

 

Nevertheless, at the same time, Africa has the high child mortality, approximately 

105 out of 1000 children that were given to birth are prone to die. Anyway, the continent 

will have a very young population thanks that the mortality will decrease and, with this, the 

life expectancy of the inhabitants will be increased, which by 2050 is estimated to make 

Africa as the most populated continent, surpassing Asia and thus doubling its population. 
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Source: UNDP 

 

 

The role of Argentina. 

 

What is Argentina's participation in this phenomenon? The country since its 

inception has been specializing in the export and production of raw materials and food. 

Today, for example, it is one of the main soy exporters in the world, known for being "the 

barn of the world" in times of war, and it has an approximate capacity to feed 400 million 

people with the variety of foods that can be harvested, being one of the best soils for 
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planting. This is how it is shaping up to be one of the main food suppliers for the African 

continent considering its demographic expansion, because it will demand approximately 

twice as much. 

 

Indeed, in 2011 and 2013, on the visit of African Agriculture Ministers and officials 

of international organizations revealed the interest in strengthening ties with the southern 

country in agriculture and agro-industry, also implying a transfer of technology to increase 

African production and the opening of markets for Argentine machinery companies. The 

satisfactory trade balance for Argentina with the continent over the years is not a minor 

fact, although exchange flows represent a low portion of Argentine foreign trade with the 

world, the important thing is the sustained increase that has been giving. 

 

The main trading partners have been Angola, Egypt, Morocco, Libya, Tunisia, 

South Africa, Algeria, Nigeria, Kenya and Mozambique, where raw materials are mainly 

exported but each time with a greater component with added value. As for imports from 

Africa, they focus on mineral fuels and chemical products. 

 

Bibliographic and webgraphic references 

 

AGENDA EXTERNA (11/04/2016), Entra en vigor el acuerdo comercial entre el 

MERCOSUR y los países de África del Sur, MERCOSUR. https://www.mercosur.int/entra-

en-vigor-el-acuerdo-comercial-entre-el-mercosur-y-los-paises-de-africa-del-sur/ 

(Recuperado el día 05/05/2020) 

D.N.I. (07/02/2012), La Argentina y sus relaciones con las distintas regiones 

económicas del mundo, Desarrollo de Negocios Internacionales (D.N.I). 

http://www.consultoradni.com/la-argentina-y-sus-relaciones-con-las-distintas-regiones-

economicas-del-mundo/ (Recuperado el día 01/05/2020) 

LAORDEN, C. (04/08/2018), La “Bomba Demográfica” africana, El País. 

https://elpais.com/elpais/2018/08/03/planeta_futuro/1533287402_271672.html 

(Recuperado el día 01/05/2020) 

LECHINI, G. (12/01/2020), La Argentina y los impulsos africanos, Voces en el 

Fénix. https://www.vocesenelfenix.com/content/la-argentina-y-los-impulsos-africanos 

(Recuperado el día 02/05/2020) 

MORASSO, C. (26/05/2019). La crucial importancia de África para Argentina. El 

Ciudadano. https://www.elciudadanoweb.com/la-crucial-importancia-de-africa-para-

argentina/ (Recuperado el día 02/05/2020) 

MORASSO, T. G. L. C. (2019). Dos décadas, dos estrategias: La política exterior 

argentina hacia África Subsahariana durante los gobiernos de Menem y de Néstor y 

Cristina Kirchner. Tránsitos materiales e inmateriales entre África, Latinoamérica y El 

Caribe, 127. (Recuperado el día 01/05/2020) 

OLOIXARAC, P. (29/01/2017). Potenciar la relación con África. Perfil. 

https://www.perfil.com/noticias/columnistas/potenciar-la-relacion-con-africa.phtml 

(Recuperado el día 02/05/2020) 

PASCUAL, J. I (05/12/2019). La política exterior de Argentina y su cuenta 

pendiente en África. El Economista. https://www.eleconomista.com.ar/2019-12-la-politica-

exterior-de-argentina-y-su-cuenta-pendiente-en-africa/ (Recuperado el día 01/05/2020)  

POPULATION CITY. http://poblacion.population.city/world/af (Recuperado el día 

01/05/2020) 

https://www.mercosur.int/entra-en-vigor-el-acuerdo-comercial-entre-el-mercosur-y-los-paises-de-africa-del-sur/
https://www.mercosur.int/entra-en-vigor-el-acuerdo-comercial-entre-el-mercosur-y-los-paises-de-africa-del-sur/
http://www.consultoradni.com/la-argentina-y-sus-relaciones-con-las-distintas-regiones-economicas-del-mundo/
http://www.consultoradni.com/la-argentina-y-sus-relaciones-con-las-distintas-regiones-economicas-del-mundo/
https://elpais.com/elpais/2018/08/03/planeta_futuro/1533287402_271672.html
https://www.vocesenelfenix.com/content/la-argentina-y-los-impulsos-africanos
https://www.elciudadanoweb.com/la-crucial-importancia-de-africa-para-argentina/
https://www.elciudadanoweb.com/la-crucial-importancia-de-africa-para-argentina/
https://www.perfil.com/noticias/columnistas/potenciar-la-relacion-con-africa.phtml
https://www.eleconomista.com.ar/2019-12-la-politica-exterior-de-argentina-y-su-cuenta-pendiente-en-africa/
https://www.eleconomista.com.ar/2019-12-la-politica-exterior-de-argentina-y-su-cuenta-pendiente-en-africa/
http://poblacion.population.city/world/af
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AUSTRALIA-MERCOSUR COUNTRIES: 

TRADE AND INVESTMENT WAY 

 

Sebastián Sterzer y Gustavo Restelli3 

 

Overview 

There is a general understanding for doing business between Australia and Latin 

America region, including MERCOSUR countries: the long distance throughout the 

Pacific Ocean. Moreover, another view is to be considering both sides as competitors, 

rivals who fight with each other in order to offer cheaper prices and better quality for 

export than the other side. This could be seen on same commodities as well as beef, wines, 

mining, among others. During this complex scenario with covid-19 as the main enemy, 

both sides should consider it as a good moment to re-think business strategies so they 

could be successful in the other region. It means, without seeing the other as a competitor, 

but as a key market for export-import and investments. In general, for those who are 

studying International Trade, this moment is not a good one for doing business abroad. 

Perhaps, is time to look about how Australia and MERCOSUR countries are trading, as 

well as suggesting some ideas to avoid getting into the protectionist trend. 

The Australian Government is enthusiastically promoting open trade with Latin 

American countries through bilateral agreements (like FTAs with Chile and Peru) but also 

with Pacific Alliance bloc, which is a Latin American bloc comprising Chile, Peru, 

Colombia and Mexico. Apart from this, it should be noted that more than 300 Australian 

Companies are settled in Latin America, and the Australia-Latin America Business Council 

(ALABAC) is supporting business partnership in all Pacific route. Besides, Australia is a 

key place for Latin American students, then future skilled professionals. In other words, is 

a great opportunity to take advantage of getting full knowledge about how important 

Australia could be for business and investments. 

 

Trade 

Australia has a trade surplus with MERCOSUR bloc since 2017: 

Annual trade balance (% of exports and imports from MERCOSUR’s view) 

 
 

 

 
3 Both authors are members on International Relations Area for the Observatory of International 

Trade (ARIOCI) at the National University of Lujan (UNLu). Sebastian Sterzer is Head on ARIOCI while 

Gustavo Restelli works at Latin American Studies in there. 
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About trade composition, considering HS Code Chapters, the main products are: 

 

Main Australian exports of goods to MERCOSUR countries 

 

 
 

Source: own elaboration based on MERCOSUR data 

 

Main MERCOSUR countries’ exports of goods to Australia 

 

 
Note: Chapter 99 includes temporary modifications pursuant to a members’ 

national directive or legislation. Source: own elaboration based on MERCOSUR data 
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In particular, Argentina’s main exports to Australia are: animal feed, goods 

transport vehicles, soft oil seeds and fruits, soft vegetable oils and fats, leather, chocolate 

and cocoa preparations, insecticides, herbicides and disinfectants, machinery and 

equipment for transport, chemicals and related products, general industrial machinery and 

parts, seafood, food and live animals, fruit (prepared or preserved), alcoholic drinks, fruit 

juice, and miscellaneous manufactured items. 

 

By the other side, Australian exports to Argentina are confidential items, charcoal, 

plant-based raw materials, chemicals & related products, rail vehicles, leather, internal 

combustion engines, pigments, paints and varnishes, and electrical machinery and 

appliances. 

 

Investments 

 

If one investor would like to consider Australia as an key destination, there are for 

sure some reasons to think about it:  

 

- Australia is one of the twenty biggest economies in the world 

- High-level productivity 

- Politically and economically stable 

- Trade volume (both exports and imports) compounds 40% of its GDP 

- The economic freedom is around 81% (high-level ranking standard) 

- Skilled workforce is well-educated and trained 

- One of the main world suppliers of iron ore, gold and uranium 

  

In Australia, industries like energy, tourism, agri-business, education and financial 

services are developed. Therefore, Australia should take advantage of South America’s 

increased openness (albeit there are some MERCOSUR countries with protectionist trend). 

South American countries offer a growing middle class, strategic manufacturing industries 

as well as services abilities. 

 

In its Vision for Australia in 2030 plan, the Government is looking for development 

of its world-leading strengths in innovation, science and research through: strong economic 

growth; competitive industries and companies, and collaborative education and knowledge 

institutions; plentiful jobs that are meaningful and productive; and, a fair and inclusive 

society with a high quality of life. Because of all these objectives mentioned before, the 

Government will need more investments. 

 

Main investors in Australia are the United States, United Kingdom, Belgium, 

Japan, and Hong Kong. Moreover, industries in Australia which attract more foreign direct 

investments are those related to mining & quarrying, manufacturing, financial & insurance 

activities, real estate activities, wholesale & retail trade, among others.  

 

Key destinations for Australian investments are the United States, United Kingdom, 

Japan, New Zealand, and Cayman Islands. There are some Australian companies in 

Argentina, which are mainly concentrated in mining. This should be highlighted, bearing 

on mind Australia has a high-level development of mining, which has also been the main 

generator of wealth. 
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Future trade agreements: challenges 

 

Australia could be interesting to find ways for cooperation with MERCOSUR 

countries throughout the Australia New Zealand Closer Economic Relations Trade 

Agreement (ANZCERTA). Looking to the past, since 1996, representatives from both 

sides have been in talks to increase trade and investment linkages inside the CER-

MERCOSUR dialogue, which is the essential instrument for progressing Australia’s trade 

and economic links with MERCOSUR. For Australia, the MERCOSUR-EU trade 

agreement could be a precedent to keep going ahead with trade discussions. If 

MERCOSUR may possibly achieve higher standards within the own industry, then it could 

attract those Australian investors who would be full of unsureness about investing in South 

American economies nowadays. 

 

During this uncertain scenario, Australia could better focus on diversifying its 

export markets, so what happen with MERCOSUR would be important to follow up. 

Furthermore, in the last year Australia started negotiations with the Pacific Alliance. 

Besides, this bloc is an associate member of MERCOSUR. This could be another approach 

to connect with South America, not to mention Australia and several South American 

countries -even though they are not coming from MERCOSUR bloc- are members of the 

Asia-Pacific Economic Cooperation (APEC) and the Comprehensive and Progressive 

Agreement for Trans-Pacific Partnership (CPTPP). Considering all these regional 

initiatives, Australia should always introduce itself as a key place with close connections 

with Asia. 

 

Apart from approaching to MERCOSUR, Australia is focusing on Latin America 

through its Council on Australia Latin America Relations Strategic Plan (COALAR) 2020-

2023, which is a non-statutory advisory body supported by the Department of Foreign 

Affairs and Trade (DFAT). Considering this, there are six strategies to be developed: 1) 

build relationships with appropriate stakeholders in both regions to identify strategic 

collaboration and engagement opportunities; 2) encourage and backing economic 

diplomacy projects and activities that facilitate and produce new business opportunities; 3) 

support strategic two-way visits of Australia and Latin America’s leaders and influencers; 

4) utilize activities, programs, awards and networks to promote Australia and Latin 

America as active and diverse societies; 5) inspire innovative tactics to reinforce links, 

such as technology and new capabilities; and 6) intensify COALAR’s online and social 

media presence to support connections between Australia and Latin America. 

 

To sum up, even this complexity situation we are facing with covid-19 pandemic 

and its consequences worldwide, it should be necessary to re-think better ways to connect 

Australia and MERCOSUR countries, even though some of them are not following an 

open trade regime. Trade and investments must be reviewed, with Governments from both 

sides taking an active role to ensure those goals (for instance, from Australian 

Government) could be achieved. 
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(DES) INTEGRAÇÃO SUL-AMERICANA E A COVID-19: 
DESAFIOS E PERSPECTIVAS 

 

Jóhidson Ferraz4 

 

Pensar a integração (ou, em termos práticos, a cooperação dentre os países) da 

América do Sul nesse momento é um exercício extremamente urgente e necessário. 

Urgente, dada a natureza sanitária e de mortalidade das populações que afeta a todos os 

países da região com diferentes intensidades e com medidas de combate a pandemia tão 

díspares. A disparidade dessas medidas – principalmente as sanitárias – atingem, em um 

primeiro momento, as populações de fronteira e os fluxos de comércio, porém, mais 

profundamente as populações como um todo, já que não há intercâmbio de informações, 

técnicos, suprimentos, ou mesmo estratégias compartilhadas de enfrentamento à doença. 

Já a necessidade se revelará mais intensa no momento do pós pandemia, uma vez que a 

crise sanitária oportuniza o surgimento de outras crises, como a econômica, a social e, 

em alguns países, a política. Pensar medidas conjuntas, integradas, possibilitará um 

enfrentamento a essas crises com maior impacto e, a depender da concertação política 

que ocorrer, rapidez. 

Em nossa região temos uma profícua trajetória do ideário integracionista que se 

inicia no momento do pós-independência dos países da região (principalmente dos que 

eram colônias da Espanha), passando um século e meio mais tarde pelos escritos da 

Comissão Econômica para a América Latina e o Caribe (CEPAL) e das iniciativas 

integracionistas da ALALC-ALAD5, posteriormente pelos blocos econômicos do 

regionalismo aberto dos anos 1990, chegando às novas formas do que fora chamado de 

regionalismo pós-hegemônico ou liberal com o surgimento da ALBA6 e da UNASUL7 e 

seus esvaziamentos nos dias atuais. 

Nesta nota, nos concentraremos na iniciativa integracionista unasulina por ela ter 

congregado todos os países sul-americanos e pela sua estrutura institucional que 

procurava abranger, com seus conselhos setoriais, áreas sensíveis para o desenvolvimento 

desses países. Esses conselhos buscavam instituir alicerces cooperativos de alto nível 

técnico entre os países da região nas mais diversas temáticas. Alguns desses conselhos 

avançaram mais e outros não saíram do plano das ideias. Exemplos disso é que dentre os 

doze conselhos setoriais, apenas três (o Cosiplan, da área de infraestrutura; o Conselho 

de Defesa Sul-Americano; e o Conselho Sul-Americano de Saúde) obtiveram maior 

notoriedade e avanços significativos. 

Mesmo com questões de sua estrutura institucional que ocasionaram problemas 

para sua longevidade (como a baixa institucionalidade de seus órgãos), podemos refletir 

 

 

4
Doutorando em Práticas Políticas e Relações Internacionais pelo Programa de Pós-Graduação em 

Integração da América-Latina da Universidade de São Paulo (PROLAM – USP) e bolsista de doutorado da 

Coordenação de Aperfeiçoamento de Pessoal de Ensino Superior (CAPES). 
5 A Associação Latino-Americana de Integração (ALADI) é um organismo intergovernamental que, 

continuando com o processo iniciado pela Associação Latino-Americana de Livre Comércio (ALALC) em 

1960, promove a expansão da integração da região, com vistas a garantir seu desenvolvimento econômico e 

social e tendo como meta final a criação de um mercado comum latino-americano (ALADI, 2020). 
6 Sigla da Aliança Bolivariana para os Povos da Nossa América. 
7 Sigla da União das Nações Sul-Americanas 
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como o arranjo integrativo da UNASUL nos ajudaria no enfrentamento da Covid-19, não 

só pelas agendas cooperativas, mas também pela própria natureza da instituição. 

A chegada da Covid-19 em nossa região explicitou os problemas estruturais mais 

básicos dos nossos países: a falta de saneamento básico e acesso à água, a precariedade 

do acesso a serviços médicos ou remédios, a pobreza extrema, a fome, os problemas de 

moradia, de trabalho e educacionais. Tais problemas são comuns entre os países sul- 

americanos, atingindo-os em maior ou menor grau. Em consonância com essa realidade, 

dentre os inúmeros objetivos da UNASUL, o melhoramento dos níveis de 

desenvolvimento econômico e social era um dos pilares da concertação política que se 

formou oriunda dela, além de ser o que denotara a diferença dela para outros projetos 

integrativos experimentados na região. 

Assim, como exemplo, e partindo do que fora sua estrutura institucional e em 

especial os órgãos que tinham como tema a área da saúde, nos debruçamos no Conselho 

Sul-Americano de Saúde (CSS) e seus mecanismos de funcionamento. 

O CSS8 fora um conselho ministerial criado desde a gênese da UNASUL em 2008. 

Tinha como objetivo consolidar a América do Sul como um espaço de integração em 

saúde, que contribuísse para a saúde de todos e para o desenvolvimento, incorporando e 

integrando os esforços e avanços sub-regionais, já que, conforme denotara a resolução de 

sua criação, “a saúde é um direito fundamental do ser humano e da sociedade, além de 

ser um componente vital para o desenvolvimento humano e para a integração regional” 

(UNASUL, 2008). 

Esse conselho era composto pelos ministros da saúde dos Estados-membros da 

UNASUL e sua estrutura incluía: um comitê coordenador, formado por representantes 

dos ministérios de cada Estado-membro, cinco Grupos Técnicos (GTs) e seis Redes 

Estruturantes. Os ministros da saúde da UNASUL estabeleceram, em 2010, uma Agenda 

Sul-Americana de Saúde, que foi posteriormente consolidada pelos GTs em um Plano de 

Trabalho Quinquenal 2010-2015, com cinco eixos prioritários do CSS: Vigilância e 

resposta em saúde; Desenvolvimento de sistemas de saúde universais; Acesso universal 

a medicamentos; Promoção à saúde e ação sobre seus determinantes sociais; e 

Desenvolvimento e gestão de recursos humanos em saúde (UNASUL, 2010). 

Não obstante, em 2011, foi criado no Rio de Janeiro, o Instituto Sul-Americano 

de Governança em Saúde (ISAGS), think tank temático sobre saúde, que tinha como 

objetivo disponibilizar para os Ministérios da Saúde dos países formadores da UNASUL 

recomendações, estudos e propostas que possibilitassem as melhores práticas e evidências 

para a gestão em saúde, por meio da promoção de intercâmbio, reflexão crítica, gestão do 

conhecimento e geração de inovações no campo da política e governança em saúde 

(ISAGS, 2011). 

O ISAGS teve suas atividades encerradas em junho de 2019, devido ao 

esvaziamento da UNASUL e, principalmente, pela denúncia ao seu Tratado Constitutivo 

por parte do Brasil. O encerramento das atividades significou a paralisação de projetos de 

importância regional que poderiam responder a questões trazidas à tona com a chegada 

da Covid-19 na América do Sul. 

Dentre os projetos e estudos concebidos pelo instituto, dois são mais notórios 

 

 

8 Associava-se às iniciativas sub-regionais e hemisférica como a OPAS, o MERCOSUR, o ORAS 

CONHU e a OTCA. 
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quando os relacionamos com a atual conjuntura: a criação de um Banco de Preços de 

Medicamentos e o Mapa das Capacidades de Produção de Medicamentos. O primeiro, de 

ordem prática, criava uma base de dados que possibilitava a comparação de preços e, 

desse modo, atenuaria as discrepâncias dos valores dos medicamentos entre os Estados 

unasulinos, o que poderia gerar uma economia de cerca de 1 bilhão de dólares 

anualmente. Já o segundo gerava um mapa estratégico de capacidades de produção de 

medicamentos dentre os países sul-americanos (UNASUL, 2018). Não obstante, além 

desses projetos, os GTs especializados em vigilância em saúde e gestão e formação de 

pessoal em saúde possibilitariam respostas coordenadas ao quadro pandêmico em que 

vivemos. 

Esse panorama em relação à área da saúde é um exemplo pequeno em comparação 

a todas as possibilidades provenientes de outros setores, como o econômico – com a 

reativação das economias pensando as necessidades e demandas regionais. 

Desse modo, por fim, fica evidente a necessidade de serem resgatados ou 

revisitados paradigmas de integração regional que atendam aos princípios de 

desenvolvimento econômico e social para as populações sul-americanas. Diante dessa 

pandemia pudemos perceber como os problemas enfrentados por nossos países, 

individualmente, poderiam ser equacionados mais robustamente quando pensados em 

conjunto. Sair dessa crise sanitária individualmente é uma tarefa árdua e complexa, mas 

também sozinho da crise econômica e social pode ser desastroso. Em consonância com 

isso, a diretora da Organização Pan-Americana da Saúde (OPAS), em entrevista9, alertou 

em conjunto com a CEPAL que a saída dessas crises (de saúde e econômica) só pode ser 

realizada em conjunto. 

Assim, os desafios que nos restam são individuais à medida que se apresentarem 

por decisões individuais, mas as perspectivas de saída dessa crise e das oriundas dela 

devem ser coletivas, coordenadas e quiçá integradas. 

 

Referencias: bibliografía y webgrafía. 

 

ALADI, Quem somos. Disponívelem: 

http://www.aladi.org/sitioaladi/?page_id=1589&lang=pt 

FARIA, M.; BERMUDEZ, L.; GIOVANELLA, L. A Unasul na assembleia 

mundial da saúde: posicionamentos comuns do Conselho de Saúde Sul-Americano. Saúde 

em Debate, v. 39, pp. 920-934, 2015. Disponível em: 

https://www.scielosp.org/article/ssm/content/raw/?resource_ssm_path=/media/assets/sdeb

/ v39n107/0103-1104-sdeb-39-107-00920.pdf. 

MAFLA, Carina V. Mensaje final de la Directora Ejecutiva sobre la suspensión de 

actividades del Instituto Suramericano de Gobierno en Salud de UNASUR. ISAGS. Rio 

de Janeiro, 23 de junho de 2019. Disponível em: http://isags-unasur.org/mensaje-final-de-

la-directora- ejecutiva-carina-vance-mafla-sobre-la-suspension-de-actividades-del-

instituto- suramericano-de-gobierno-en-salud-de-unasur/. 

 

 
9 Entrevista disponível em: 

https://www.paho.org/bra/index.php?option=com_content&view=article&id=6167:diretora-da-opas- 
pede-que-paises-abordem-emergencias-de-saude-social-e-economica-a-medida-que-covid-19-se- espalha-
nas-americas&Itemid=812. Acessado em 18 de maio de 2020. 

http://www.aladi.org/sitioaladi/?page_id=1589&amp;lang=pt
http://isags-unasur.org/mensaje-final-de-la-directora-ejecutiva-carina-vance-mafla-sobre-la-suspension-de-actividades-del-instituto-suramericano-de-gobierno-en-salud-de-unasur/
http://isags-unasur.org/mensaje-final-de-la-directora-ejecutiva-carina-vance-mafla-sobre-la-suspension-de-actividades-del-instituto-suramericano-de-gobierno-en-salud-de-unasur/
http://isags-unasur.org/mensaje-final-de-la-directora-ejecutiva-carina-vance-mafla-sobre-la-suspension-de-actividades-del-instituto-suramericano-de-gobierno-en-salud-de-unasur/
http://isags-unasur.org/mensaje-final-de-la-directora-ejecutiva-carina-vance-mafla-sobre-la-suspension-de-actividades-del-instituto-suramericano-de-gobierno-en-salud-de-unasur/
http://isags-unasur.org/mensaje-final-de-la-directora-ejecutiva-carina-vance-mafla-sobre-la-suspension-de-actividades-del-instituto-suramericano-de-gobierno-en-salud-de-unasur/
https://www.paho.org/bra/index.php?option=com_content&amp;view=article&amp;id=6167%3Adiretora-da-opas-pede-que-paises-abordem-emergencias-de-saude-social-e-economica-a-medida-que-covid-19-se-espalha-nas-americas&amp;Itemid=812
https://www.paho.org/bra/index.php?option=com_content&amp;view=article&amp;id=6167%3Adiretora-da-opas-pede-que-paises-abordem-emergencias-de-saude-social-e-economica-a-medida-que-covid-19-se-espalha-nas-americas&amp;Itemid=812
https://www.paho.org/bra/index.php?option=com_content&amp;view=article&amp;id=6167%3Adiretora-da-opas-pede-que-paises-abordem-emergencias-de-saude-social-e-economica-a-medida-que-covid-19-se-espalha-nas-americas&amp;Itemid=812
https://www.paho.org/bra/index.php?option=com_content&amp;view=article&amp;id=6167%3Adiretora-da-opas-pede-que-paises-abordem-emergencias-de-saude-social-e-economica-a-medida-que-covid-19-se-espalha-nas-americas&amp;Itemid=812


 

Boletín del Observatorio de Comercio Internacional 

Bulletin of the Observatory of International Trade 
Año | Year: 4 

Número | Number: 4 

 

 

23 

 

UNASUL. Decisión para el Establecimiento del Consejo de Salud Suramericano de 

la UNASUR. Salvador, 17 de dezembro de 2008. Disponível em: 

http://www.itamaraty.gov.br/images/ed_integracao/docs_UNASUL/DEC.2008.CSS.PDF 

  

http://www.itamaraty.gov.br/images/ed_integracao/docs_UNASUL/DEC.2008.CSS.PDF


 

Boletín del Observatorio de Comercio Internacional 

Bulletin of the Observatory of International Trade 
Año | Year: 4 

Número | Number: 4 

 

 

24 

 

EL CAMINO DE LAS NEGOCIACIONES COMERCIALES 

MULTILATERALES  
CAPÍTULO III: LA EMERGENCIA DE LAS VOCES DEL SUR 

 

EldaTancredi10 

 

Las décadas de 1950 y 1960 pueden ser consideradas las de la emergencia de las 

voces del Sur, donde los países subdesarrollados y periféricos (usualmente denominados 

Países en Desarrollo –PED-) comienzan a organizar sus reclamos conjuntos, que 

culminarán en el año 1964 con el establecimiento de la Conferencia de Naciones Unidas 

para el Comercio y el Desarrollo (UNCTAD). Ésta se transformará en un foro 

intergubernamental para el diálogo y las negociaciones sobre cuestiones de interés para los 

PED, desde una posición imparcial pero no neutral, incluidos los debates sobre un nuevo 

orden económico internacional. Como puede verse en el siguiente gráfico, el camino 

iniciado en 1947 se va completando con tres hitos clave para las negociaciones comerciales 

multilaterales de importancia fundamental para los países en desarrollo: el establecimiento 

de las Comisiones Económicas y Sociales Regionales de la ONU (donde será central la 

correspondiente a América Latina –CEPAL-); las Conferencias de Bandung, de Belgrado y 

de El Cairo; y la Declaración del Decenio de Naciones Unidas para el Desarrollo.  

A ellos está dedicado este tercer número de la serie sobre las negociaciones 

comerciales multilaterales. 

Gráfico N° 1 

PRINCIPALES HITOS QUE SEÑALAN EL SURGIMIENTO DEL SUR 

 
Fuente: elaboración propia 

 

 

 

 

 

 
10

 Doctora en Ciencias Sociales. Profesora Asociada de Geografía del comercio internacional de la Lic. en 

Comercio internacional, UNLu. Directora del proyecto “Problemas ambientales y comercio internacional: 

análisis de la relación entre el transporte marítimo de mercancías y el cambio climático global (segunda 

parte)” y del Programa “Redes epistémicas: enlaces entre el conocimiento y la toma de decisiones políticas”, 

Departamento de Ciencias Sociales. 
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Las Comisiones Regionales de Naciones Unidas 

 

El Capítulo X (artículos 61 a 72) de la Carta de las Naciones Unidas de 1945, 

establece la creación del Consejo Económico y Social (ECOSOC), convirtiéndose en uno 

de sus seis órganos principales. Trata principalmente los asuntos económicos, sociales, 

culturales y de salud, así como derechos humanos y libertades fundamentales; 

desempeñando además la función de coordinadora de los trabajos de la ONU y los 

organismos especializados. En 1947 se empiezan a organizar, bajo su órbita, y en función 

del Artículo 68 de la Carta, las Comisiones Regionales “de orden económico y social y 

para la promoción de los derechos humanos, así como las… necesarias para el desempeño 

de sus funciones” (https://www.oas.org/36ag/espanol/doc_referencia/Carta_NU.pdf)  

Estas comisiones tienen el mandato de promover el desarrollo económico de cada 

una de las regiones y fortalecer las relaciones económicas de los países que las conforman, 

tanto entre sí como con los demás países del mundo.  

La primera en establecerse, a mediados de 1947, es la Comisión Económica para 

Europa (CEPE) recomendada por la “Sub-comisión temporaria sobre la Reconstrucción 

económica de áreas devastadas” (Londres, 1946). Sus Estados miembros incluyen hoy los 

países de Europa, pero también países de América del Norte (Canadá y Estados Unidos), 

Asia Central (Kazajstán, Kirguistán, Tayikistán, Turkmenistán y Uzbekistán) y Asia 

Occidental (Israel) (http://www.unece.org) 

Al mismo tiempo, se establece la Comisión Económica para Asia y Pacífico 

(CESPAP) con sede en Shanghai (China) y desde 1949 en Bangkok (Tailandia). Es la 

plataforma intergubernamental regional más grande, que cuenta hoy con 53 Estados 

miembros y 9 miembros asociados. El programa agrupa a estos países en cinco sub-

regiones: del Pacífico (sede en Suva, Fiji), Este y Noreste de Asia (en Corea del Sur), Sur y 

Sudoeste de Asia (en Nueva Delhi, India), Norte y Centro de Asia (en Almaty, 

Kazakastan) y Sudeste de Asia (en Bangkok (Tailandia) (http://www.unescap.org) 

En marzo de 1948 se crea la Comisión Económica para América Latina y el Caribe 

(CEPAL), con sede en Santiago de Chile, de gran importancia bajo el impulso de su primer 

director Raúl Prebisch, y que se desarrolla como una escuela de pensamiento especializada 

en el examen de las tendencias económicas y sociales de mediano y largo plazo de los 

países de la región. La CEPAL tiene dos sedes subregionales, una para la subregión de 

América Central, ubicada en México, D.F. y la otra para la subregión del Caribe, en Puerto 

España, que se establecieron en junio de 1951 y en diciembre de 1966, respectivamente. 

Además, tiene oficinas nacionales en Buenos Aires, Brasilia, Montevideo y Bogotá y una 

oficina de enlace en Washington, D.C. (http://www.eclac.org) 

La Comisión Económica para África (CEA) se crea en abril de 1958; y está 

organizada en cinco sub-regiones con sus respectivas delegaciones (ECA Offices) desde 

2002: África del norte (en Rabat, Marruecos), África occidental (en Niamey, Niger), África 

central (en Yaoundé, Camerún), África oriental (en Kigali, Rwanda) y África del sur (en 

Lusaka, Zambia) (http://www.uneca.org) 

Recién en agosto de 1973, empieza a funcionar la Comisión Económica de Asia 

occidental (CESPAO), inicialmente localizada en Beirut, Líbano (1974-1982), trasladada a 

Bagdad, Irak (1982-1991) y Amman, Jordania (1991-1997), y nuevamente a Beirut donde 

permanece hasta hoy. Esta comisión coordina sus actividades con las otras organizaciones 

intergubernamentales de la región, como la Liga de los Estados Árabes, el Consejo de 

Cooperación del Golfo (CCG) y la Organización para la Cooperación Islámica (OCI), con 

el fin de evitar la duplicación y asegurar la complementariedad, la sinergia y el intercambio 

de información. (http://www.escwa.org.lb) 
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Las primeras Conferencias de los Países en Desarrollo 

 

En las décadas de 1950 y 1960, en pleno proceso de descolonización de pos-guerra 

y de Guerra Fría, una serie de encuentros comienzan a mostrar a los PED la posibilidad de 

distanciarse de los límites establecidos por el mundo bipolar y de pedir con más fuerza una 

acción internacional sobre el comercio y el desarrollo. Sostiene Alwis que “su compromiso 

con los principios de igualdad y soberanía, y oposición a todas las formas de dominación, 

intervención y relaciones desiguales, en la esfera económica y su énfasis en la 

cooperación global y en el autosostenimiento global han encontrado aceptación por el 

mundo en desarrollo por su reconocimiento de la interdependencia global del mundo hoy 

en día… la No Alineación es una elección deliberada, por un gran número de naciones, 

que no han salido de las políticas de confrontación implícitas en el sistema de alianzas 

militares hostiles de la era de la post-guerra. Fue por esta razón, una negativa a 

contribuir a la división del mundo en campos que robustecieran las sospechas y la 

desconfianza transformándolas en un miedo morboso, en un conflicto de consumición y, 

eventualmente en una guerra de aniquilación mutua” (Alwis, 1977:1-2) 

 

a) La Conferencia de Bandung (1955) 

 

La Conferencia de Bandung se celebra en abril de 1955, en Indonesia. Esta es una 

conferencia trascendental para el desarrollo multifacético de los países afroasiáticos recién 

independizados de sus antiguas metrópolis ya que su objetivo primordial es establecer 

caminos de cooperación económica y cultural, al margen de las dos superpotencias con 

opciones que no necesariamente siguieran la lógica bipolar de la época. 

La conferencia constituye lo que sería después el Movimiento de Países No 

Alineados (NAM). Se acuerdan aquí las principales directrices o principios (conocidos 

como “Los Diez principios de Bandung), que guiarían las relaciones internacionales de los 

estados integrantes. Estos son: 

1. Respeto por los derechos fundamentales del hombre y para los fines y principios 

de la Carta de las Naciones Unidas. 

2. Respeto para la soberanía y la integridad territorial de todas las naciones. 

3. Reconocimiento de la igualdad de todas las razas y de todas las naciones, grandes 

y pequeñas. 

4. Abstención de intervenciones o interferencia en los asuntos internos de otros 

países. 

5. Respeto al derecho de toda nación a defenderse por sí sola o en colaboración con 

otros Estados, en conformidad con la Carta de las Naciones Unidas. 

6. Abstención de participar en acuerdos de defensa colectiva con vistas a favorecer 

los intereses particulares de una de las grandes potencias y Abstención por parte de todo 

país a ejercitar presión sobre otros países. 

7. Abstención de actos o de amenaza de agresión y del uso de la fuerza en los 

cotejos de la integridad territorial o de independencia política de cualquier país. 

8. Composición de todas las vertientes internacionales con medios pacíficos, como 

tratados, conciliaciones, arbitraje o composición judicial, así como también con otros 

medios pacíficos, según la libre selección de las partes en conformidad con la Carta de las 

Naciones Unidas. 

9. Promoción del interés y de la cooperación recíproca. 

10. Respeto por la justicia y las obligaciones internacionales.  
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Es así que “La Conferencia Afroasiática declara su convencimiento de que una 

cooperación amistosa en conformidad a estos principios y desarrollo de la paz y seguridad 

internacionales, mientras la cooperación en el campo económico-social y cultural 

contribuiría a crear una común prosperidad y el bienestar de todos (...)”. 

El siguiente mapa señala a los países que participan de la Conferencia de Bandung; 

debe aclararse que no son invitados a participar China Taiwán, ni Israel en solidaridad con 

China Popular, ni tampoco Sudáfrica, por su política de apartheid. 

 

Mapa N° 1 

Países participantes en la Conferencia de Bandung (1955) 

 
Fuente: elaboración propia 

 

b) La Conferencia de Belgrado (1961) 

 

Seis años después de Bandung, el Movimiento de Países No Alineados se funda 

sobre una base geográfica más amplia en la Primera Conferencia Cumbre de Belgrado, que 

se celebra del 1 al 6 de septiembre de 1961. Los criterios de membresía formulados durante 

la Conferencia Preparatoria de la Cumbre de Belgrado (que se desarrolla en El Cairo ese 

mismo año) muestran que el Movimiento no es concebido para desempeñar un papel 

pasivo en la política internacional, sino para formular sus propias posiciones de manera 

independiente reflejando los intereses de sus miembros.  

En esta conferencia, los Jefes de Estado o Gobierno de Países no alineados 

observan la existencia de crisis que llevan hacia un conflicto mundial en la transición de un 

viejo orden basado en el dominio a un orden nuevo basado en la cooperación entre las 

naciones, funda do en la libertad, igualdad y justicia social para la promoción de la 

prosperidad; y consideran que “solamente se puede conseguir una paz duradera si este 

enfrentamiento lleva a un mundo donde el dominio del imperialismo-colonialismo y el del 

neo-colonialismo en todas sus manifestaciones esté radicalmente eliminado”. En la 

declaración final, los participantes (indicados en el mapa n°2) reafirman su convicción 

acerca del derecho de todas las naciones a la unidad, auto-determinación, e independencia 

en virtud de cuyo derecho pueden determinar su estatuto político y proseguir libremente su 

desarrollo económico, social y cultural sin intimidación o impedimento; disponer 

libremente de su riqueza y recursos naturales; elegir libremente su sistema político y social 
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de acuerdo con sus propias condiciones, necesidades y posibilidades debe ser respetado, 

sin intimidación, interferencia o intervención alguna en el ejercicio de su soberanía. 

 

Mapa N° 2 

Países participantes y observadores en la Conferencia de Belgrado (1961) 

 
Fuente: elaboración propia 

 

 

c) La Conferencia de El Cairo (1962) 

 

La Conferencia de El Cairo sobre los problemas del desarrollo económico, realizada 

en julio de 1962, es también de gran importancia, no tanto por el número de representantes 

de asistentes (36 países en desarrollo), sino básicamente por la composición regional con la 

participación de países de África, Asia y algunos países latinoamericanos.   

 

Mapa N° 3 

Países patrocinadores, participantes y observadores en la Conferencia de El Cairo 

(1962) 

 
Fuente: elaboración propia 
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De ella emana la “Declaración de los Países de Menor Desarrollo”, que sostiene en 

su Preámbulo: 

-que observa con preocupación la creciente disparidad entre los niveles de vida 

reinantes en las diferentes partes del mundo; 

-que no se han adoptado medidas adecuadas de naturaleza concreta y positiva para 

permitir a los países de menor desarrollo un grado razonable de desenvolvimiento; 

-que los términos de intercambio continúan operando en desventaja de los países de 

menor desarrollo, acentuando la posición desfavorable de su balanza de pagos; 

-que, para asegurar una paz duradera y el progreso del mundo, los países menos 

desarrollados deben tener las oportunidades y facilidades máximas para obtener el mejor 

provecho de sus recursos; 

-y, evocando la Carta de las Naciones Unidas relativo al otorgamiento de la 

independencia de los países dependientes, demanda la descolonización total, por ser 

necesaria para el desarrollo y el ejercicio soberano sobre sus recursos. 

En esta Conferencia de El Cairo, basada en los principios de No Alineación, se diseña 

un programa concreto y amplio por la paz y la cooperación internacional, y se insta por la 

convocatoria a una Conferencia en el marco de las Naciones Unidas sobre "todas las 

cuestiones vitales al comercio internacional, el comercio de productos básicos y las 

relaciones económicas entre países en desarrollo y desarrollados” (UNCTAD, 2014:9).  

A partir de entonces, comienzan en el Consejo Económico y Social de la ONU, los 

preparativos para la realización de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio 

y Desarrollo, “convencido de que el progreso económico y social del mundo depende en 

gran medida de la expansión del comercio internacional y de una creciente participación 

en el mismo de los países en vías de desarrollo (…)” (E-Resol. 963 XXXVI). 

 

La década del desarrollo 

 

Ello se realiza además en el marco de la definición de la década 1960-1970 como el 

Decenio de las Naciones Unidas para el Desarrollo. Vale aclarar que la ONU dedica 

determinados días, semanas, años y décadas a acontecimientos o temas específicos con el 

fin de promover, mediante la concienciación y la acción, los objetivos de la Organización. 

Así, se reconoce que durante el decenio 1950-1959 y a pesar de los esfuerzos efectuados, 

la diferencia entre los ingresos per cápita de los países económicamente desarrollados y los 

de los menos desarrollados ha seguido aumentando. Por ello, se “designa el presente como 

Decenio de las Naciones Unidas para el Desarrollo, durante el cual los Estados Miembro 

y sus pueblos intensificarán sus esfuerzos con objeto de obtener y mantener apoyo para las 

medidas que los países desarrollados y los que están en proceso de desarrollo deberán 

adoptar a fin de acelerar el avance hacia una situación en la que el crecimiento de la 

economía de las diversas naciones y su progreso social se sostengan por sí 

mismos…instando a adoptar políticas que permitan que los países menos desarrollados y 

los que dependen de la exportación de unos cuantos productos primarios vendan una 

cantidad mayor de sus productos a precios remunerativos en mercados de expansión y 

puedan así financiar su propio desarrollo económico”  (A/RES/1710 (XVI), 19 de 

diciembre de 1961) 

Estos son los elementos básicos del contexto en que comienza a organizarse la 

UNCTAD. 
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WEBINAR INTERNACIONAL: AMÉRICA LATINA FRENTE A 

LA CRISIS MUNDIAL EN EL CONTEXTO DE PANDEMIA ANÁLISIS, 

REFLEXIÓN Y PERSPECTIVAS PARA LA REGIÓN 

 

Mariana Echeverría11 y María Fernanda Gazzo12 

 

Eje: Perspectivas para américa latina. 

Ponencia: “La gestión en ComEx: estrategias de cambio frente a la crisis 

pandémica” 

 

El título de la ponencia nos remite a estrategias de cambio…pero no podemos 

pensarlas sin hacernos preguntas.  Y automáticamente aparecen: “¿Cómo salimos de 

esto?”, ¿Cómo enfrentar la realidad en la que nos encontraremos luego de que la crisis 

sanitaria finalice?  

También aparece el concepto de crisis.  Bien sabemos que desde varias disciplinas 

de las ciencias sociales no indican que crisis implica un cambio. Y ya nos hemos 

embarcado.  El cambio está entre nosotros. 

El mundo en general y América Latina en particular, enfrentan una pandemia que 

golpea por igual a todas las economías regionales.   

Sin dudas, esto tiene diversos impactos que comienzan desde los distintos tipos de 

liderazgos han optado los mandatarios de los países de la región, hasta la discusión a corto 

plazo que plantea si la crisis inmediata tiene que ver casi con un 100% en lo referido a lo 

sanitario y su financiamiento; y a mediano plazo las económicas.  

Más allá del modelo que se pueda observar en cada región, se vislumbra un mayor 

o menor grado de paralización en la industria, no solo debido a las restricciones impuestas 

por los gobiernos mediante sus propias políticas, sino también por el avance de la 

pandemia y las medidas sanitarias que las empresas deben implementar para seguir 

funcionando.  

Esto genera sin dudas, un cambio de paradigma en cuanto a sus productos y 

procesos y que afecta a todos por igual haciendo que deba plantearse una rápida 

reingeniería, para adecuarse a los drásticos cambios. 

La realidad es que el mundo está detenido, y en esto se debe incluir a las industrias 

que están siendo fuertemente afectadas.  

El comercio internacional no es ajeno a esta problemática ya que un alto porcentaje 

del sector industrial nacional, requiere de insumos importados en mayor o menor medida, 

ya sea directa o indirectamente para abastecer sus líneas de producción, vislumbrándose 

una ruptura de las cadenas globales de suministro en el sector de manufacturas.  

Hoy en día la demanda global de materias primas está cayendo, entre otros factores, 

debido al cese de actividades de sectores industriales donde se ponen en juego un elevado 

stock y altos costos fijos que se destacan, entre otros, sumando la incertidumbre de los 

mercados y de las políticas de gobierno, que hacen que las empresas estén frenando sus 

cadenas de abastecimiento. 

Todo esto nos lleva a pensar en los desafíos que enfrentará el comercio 

internacional en la región, sumado a la profunda depresión de la economía global 

 

 
11 Graduada UNLu – Jefa de Compras y ComEx YAZAKI. 
12 OCI – AEMCI- UNLu 
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empujada por la pandemia, potenciarán las medidas proteccionistas, impulsarán la 

aceleración o desaceleración de los procesos de integraciones regionales, y cobrarán fuerza 

las medidas propuestas por organismos internacionales como OMC y el G20, entre otros.  

Además, se hace necesario visualizar las estrategias que tomara cada región, a 

través de los procesos de integración económica de los cuales son participes. 

Si hablamos de cambios, podemos retrotraernos a la llamada cuarta revolución 

industrial, donde la aplicación de las nuevas tecnologías que interactúan con los 

individuos, las industrias y la sociedad en general, se han instalado visualizado ello en el 

teletrabajo, las aulas virtuales, la robótica, sensores etc.  

Este es el rumbo que nos marca el profundo cambio que estamos transitando a raíz 

del COVID-19, y desde donde podemos asegurar que lo vivenciado en estos días, ha 

llegado para quedarse. 

Las empresas han tenido que adaptarse aceleradamente para poder mantenerse en 

funcionamiento, con sistemas que no estaban planificados ni probados y mucho menos, 

preparados.   

Sin lugar a duda estas prácticas iniciadas de forma inesperada podrán llevar a 

evaluar su posible implementación de forma definitiva, logrando modificar así los procesos 

y descubriendo que en muchos aspectos pueden agilizar y generar reducciones en los 

costos.  

Cuando hablamos de Comercio Internacional, todo lo que se pueda agilizar, genera 

una reducción palpable de costos y que será necesaria para colaborar en la recuperación de 

nuestras economías, desde mejores tiempos de tránsito, liberaciones más rápidas, puertos 

más eficientes, aprobación de documentación en forma digital, disminución de barreras 

arancelarias, entre otros puntos. Resumiendo, eleva la competitividad de nuestros 

productos.  

El contexto descripto instala una nueva forma de pensar y de accionar, y sin lugar a 

dudas es un hecho que la conjunción entre lo público y privado, debe tomar relevancia para 

impulsar políticas que logren que nuestra industria sea más eficaz y eficiente. 
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VALORACIÓN ADUANERA DE EXPORTACIÓN 

 

Rodrigo J. Mendez13, Martín Alsina y Pablo Alvarez 

 

Los gastos a incluir en el valor imponible, de acuerdo al artículo 736 del código 

aduanero - Ley Nº 22.415 

En el presente artículo podremos observar la importancia de una correcta 

valoración aduanera de la mercadería objeto de exportación. 

A continuación se explican brevemente las particularidades del fallo objeto de 

análisis por la Vocalía 21 del Tribunal Fiscal de la Nación, Nº de expediente 31288 y fecha 

de sentencia 24/09/2019. Las partes involucradas son Molino Cañuelas S.A.C.I.F.I.A. y la 

Dirección General de Aduanas.  

El motivo del litigio surge por la no inclusión del flete interno en el valor imponible 

de exportación, lo cual ocasionó que la Dirección General de Aduanas condene a Molino 

Cañuelas por la comisión de la infracción prevista en el Art. 954 inciso a) y c) más un 

ajuste en los derechos de exportación impagos e intereses. 

De acuerdo a la factura  comercial de exportación la mercadería en cuestión fue 

vendida bajo la condición FCA Cañuelas (Incoterms 2000), estableciéndose como lugar de 

entrega la planta de producción localizada en la ciudad de Cañuelas. El exportador realizó 

la sumatoria de costos y gastos únicamente hasta la ciudad de Cañuelas ya que a partir de 

ese lugar la mercadería fue embarcada en un flete pagadero por el importador que estaba 

localizado en la ciudad chilena de Punta Arenas. 

 

Mapa Nº 1 

Cañuelas/Río Gallegos 

 

 
Fuente: Google Maps 

 

 

 

 

 
13 Lic. Rodrigo J. Mendez, docente de Valoración Aduanera, Universidad Nacional de Luján. 
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Mapa Nº 2 

Cañuelas/Punta Arenas 

 

 
Fuente: Google Maps 

 

Cuadro Nº 1 

Secuencia Logística Internacional 

 

 
Fuente: Elaboración Propia 

 

Sin embargo, es importante destacar que la mercadería fue cargada con destino al 

exterior y la exportación fue documentada aduaneramente en la ciudad de Río Gallegos, 

con lo cual cuando el servicio aduanero observó esta situación procedió a realizar el 

siguiente ajuste en la base imponible: incluyó el flete interno desde Cañuelas a Río 

Gallegos. 

El accionar del servicio aduanero se ampara en los artículos 735 y 736, inciso c) del 

Código Aduanero el cual citamos aquí debajo: 

 

ARTICULO 735. – Para la aplicación del derecho de exportación ad valorem, el 

valor imponible de la mercadería que se exportare para consumo es el valor FOB en 

operaciones efectuadas por vía acuática o aérea y el valor FOT o el valor FOR según el 

medio de transporte que se utilizare, en operaciones efectuadas por vía terrestre, entre un 
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comprador y un vendedor independientes uno de otro en el momento que determinan para 

cada supuesto los artículos 726, 727 ó 729, según correspondiere, como consecuencia de 

una venta al contado. 

A los fines de la determinación del derecho de exportación aplicable a los servicios 

previstos en el apartado 2 del artículo 10, deberá considerarse como valor imponible al 

monto que surja de la factura o documento equivalente.  

ARTICULO 736. – A los fines previstos en el artículo 735, el valor incluye la 

totalidad de los gastos ocasionados hasta: 

a) el puerto en el cual se cargare en el buque, con destino al exterior, para la 

mercadería que se exportare por vía acuática; 

b) el aeropuerto en el que se cargare, con destino al exterior, para la mercadería que 

se exportare por vía aérea; 

c) el lugar en el que se cargare en automotor o ferrocarril, con destino al 

exterior, para la mercadería que se exportare por vía terrestre. 

d) el lugar en que practicara la última medición de embarque para la mercadería que 

se exportara por oleoductos, gasoductos, poliductos o redes de tendido eléctrico. 

 

Finalmente, a nivel documentario podemos confirmar que Río Gallegos es el lugar 

en el cual el porteador internacional se hace cargo de las mercancías (Carta de Porte 

Internacional-Campo 7) y que Río Gallegos es la Aduana/Ciudad de partida (MIC/DTA-

Campo 7). 

 

Votos de los vocales 

 

El vocal instructor, Dr. Segura, confirma el pago de la multa por la comisión de la 

infracción prevista en el Art. 954 inciso a) del Código Aduanero y el ajuste en los derechos 

de exportación impagos más intereses. 

La vocal preopinante, Dra. Sarquis, adhiere al voto del Dr. Segura y también 

confirma la comisión de la infracción prevista en el Art. 954 inciso c). Explica que al 

declararse en forma inexacta y sustraerse de la base imponible el flete interno el ingreso de 

divisas del exterior ha sido distinto del que correspondía. 

El vocal subrogante, Dr. Soria, adhiere al voto de la Dra. Sarquis sin más 

comentarios. 

 

Conclusiones 

 

El Tribunal Fiscal de la Nación resuelve confirmar la resolución dictada por el 

servicio aduanero que condena a Molino Cañuelas S.A.C.I.F.I.A. al pago de una multa por 

las infracciones previstas en el Art. 954 incisos a) y c) del Código Aduanero y el ajuste en 

los derechos de exportación impagos más intereses. 

Molino Cañuelas S.A.C.I.F.I.A. inobservó su obligación de incluir en el valor 

imponible el costo del flete interno entre Cañuelas y Río Gallegos. Esto generó que el 

servicio aduanero determine un ajuste a incluir amparado en el Artículo 736, inciso c) y la 

consecuente comisión de las infracciones previstas en el Art. 954 incisos a) y c) del Código 

Aduanero. 

La infracción declaración inexacta está contemplada en el artículo 954 del Código 

Aduanero el cual citamos aquí debajo: 
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ARTICULO 954. – 1. El que, para cumplir cualquiera de las operaciones o 

destinaciones de importación o de exportación, efectuare ante el servicio aduanero una 

declaración que difiera con lo que resultare de la comprobación y que, en caso de pasar 

inadvertida, produjere o hubiere podido producir: 

a) un perjuicio fiscal, será sancionado con una multa de UNO (1) a CINCO (5) 

veces el importe de dicho perjuicio; 

b) una transgresión a una prohibición a la importación o a la exportación, será 

sancionado con una multa de UNO (1) a CINCO (5) veces el valor en aduana de la 

mercadería en infracción; 

c) el ingreso o el egreso desde o hacia el exterior de un importe pagado o por pagar 

distinto del que efectivamente correspondiere, será sancionado con una multa de UNO (1) 

a CINCO (5) veces el importe de la diferencia. 

 

Recomendaciones del autor 

 

Para evitar futuros inconvenientes, se proponen las siguientes alternativas: 

 

a) Una de las opciones podría haber sido que el vendedor cotice la operación de 

exportación FCA-Cañuelas, declarando La Plata (Código SIM: 033) como aduana de 

oficialización y Río Gallegos (Código SIM: 048) como aduana de salida. Esto supone 

oficializar una Destinación suspensiva de tránsito de exportación y que la empresa tenga su 

planta inscripta en el registro de aduanas domiciliarias. 

 

b) Otra alternativa podría haber sido cotizar la operación de exportación FCA-Río 

Gallegos, incluyendo el valor del flete interno entre Cañuelas y Río Gallegos dentro del 

valor imponible. En este caso, se declarará Río Gallegos (Código SIM: 048) como aduana 

de oficialización y aduana de salida. 
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ACTUALIZACIÓN DE TENDENCIAS DEL TRANSPORTE 

MARÍTIMO E IMPACTO DEL COVID-19 SEGÚN UNCTAD 
 

Agustina Alina y Penilla Fernández 14 

 

Introducción 

 

En el presente informe se abordarán las últimas tendencias del transporte marítimo, 

columna vertebral del comercio globalizado y la cadena de suministro de fabricación, 

observadas bajo el análisis del “Informe sobre el Transporte Marítimo” publicado en el año 

2019 por UNCTAD. Por otro lado, también se incluyen consideraciones relacionadas al 

impacto de la presente pandemia del COVID-19 en este tráfico de mercancías para el corto 

y largo plazo y los distintos planes de acciones de dicho organismo para mantener abiertas 

las cadenas de suministro y permitir que permanezca el comercio marítimo y el transporte 

transfronterizo. 

 

Revista UNCTAD  

 

UNCTAD publica anualmente, desde hace 50 años, una serie denominada “Informe 

sobre el Transporte Marítimo” con el fin de aumentar la transparencia de los mercados 

marítimos y analizar los principales acontecimientos que lo enmarcan. En ellos se incluye 

un análisis de los cambios estructurales y cíclicos que afectan el transporte marítimo de 

mercancías, los puertos, los barcos y el comercio marítimo en general, además de brindar 

una colección sustantiva de información estadística detallada a nivel global, regional y 

nacional.  

Estos documentos son la base para la reconstrucción de las principales tendencias 

del comercio internacional y de la importancia del transporte marítimo de mercancías, 

indicando progresivamente consideraciones generales acerca de la inclusión de las 

problemáticas ambientales en los asuntos vinculados al comercio de mercancías, que se ha 

constituido en el objeto de estudio del proyecto de investigación que forma parte del 

Programa “Redes epistémicas” radicado en el Departamento de Ciencias Sociales de la 

UNLu. 

 

Tendencias actualizadas 

 

En el año 2018 el volumen de mercancías transportadas supera los 11.000 millones 

de toneladas, un incremento mayor al 2% pero inferior al 4,1% observado en 2017, 

demostrando un crecimiento que comienza a desacelerarse en el tiempo afectando a casi 

todos los segmentos de carga marítima. Sin embargo, continúa siendo la columna vertebral 

del comercio globalizado y las cadenas de valor, ya que más de cuatro quintas parte por 

volumen se transportan por medio de esta vía. 

 Se estima un crecimiento anual del 3,4% entre 2019 y 2024 pero que estará 

estrechamente ligado al comportamiento del PBI mundial y funcionalmente impulsado por 

 

 

1- Estudiante de la Licenciatura en Comercio Internacional, UNLu. Pasante PIR 2019 en el proyecto 

“PROBLEMAS AMBIENTALES Y COMERCIO INTERNACIONAL: el análisis de la relación entre el 

transporte marítimo de mercancías y el cambio climático global (segunda parte)” bajo la dirección de la Dra 

Elda Tancredi. 
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el aumento de contenedores, graneles secos y gas. El siguiente gráfico muestra las 

fluctuaciones del volumen de mercancías transportadas y sus modalidades, para los años 

2016-2018. 

 

Gráfico N° 1. Volumen de mercancías transportadas por tipo de carga, 2016 – 2018 

(millones de toneladas) 

 
 

Fuente: Elaboración propia de acuerdo con información disponible en 

https://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2019_en.pdf 

 

Los embarques de carga seca representan el 71% del volumen total correspondiente 

a los tres principales a granel (mineral de hierro, carbón y cereales), seguido por otras 

cargas secas (bauxita y alúmina, fosfato) y contenedorizada con un avance menor. El 29% 

restante responde a los buque-tanque relativos al transporte de petróleo crudo, productos 

refinados de petróleo, gas y químicos.  

En 2018 los países en desarrollo han representado nuevamente la mayor proporción 

de flujos de comercio marítimo mundial, aspecto que ha sido constante a partir del año 

2000 debido a su carácter de principales exportadores de materias primas y exportadores e 

importadores de productos terminados y semi-terminados. En este contexto, Asia ha 

preservado su posición dominante como principal zona de carga y descarga de mercancías, 

participando en el 41% y 61% respectivamente; aquí se muestra un incremento 

significativo el comercio intrarregional debido al comercio de manufacturas y su proceso 

de producción fragmentada. Del resto de las regiones, en cuanto a las mercancías cargadas, 

América supera a Europa, Oceanía y África, mientras que Europa recibe un mayor 

volumen de mercancías descargadas, seguido por América, África y Oceanía.  

 

 

 

 

 

https://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2019_en.pdf
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Gráfico N° 2. Regiones de carga y descarga de mercancías transportadas por vía 

marítima, 2018 

 
Fuente: Elaboración propia de acuerdo con información disponible en 

https://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2019_en.pdf 

 

El mismo patrón se aplica para el tráfico portuario de 793 millones de TEU, cuyo 

aumento es menor al del año anterior, aunque se ha incrementado la capacidad de carga en 

un 2,6%. A su vez, es importante aclarar que dicho tráfico se encuentra concentrado en su 

gran mayoría por la región asiática (64%), notablemente en China y sus países vecinos. 

Seguido por Europa, Norteamérica, América Latina y el Caribe, África y Oceanía, en 

orden decreciente. Es notoria la rápida evolución de los puertos del sudeste asiático, 

reflejando un positivo desempeño en los países constituyentes de ASEAN. 

Las principales economías propietarias de buques, que alcanzan más del 50% total, 

se encuentran representadas por: Grecia, Japón, China, Singapur y Hong Kong; éstas 

últimas dos han podido superar a Alemania y Corea del Sur que han perdido peso. Por otro 

lado, en términos de valor comercial de la flota, el ranking está ocupado por: Grecia, 

Japón, Estados Unidos, China y Noruega. Por su cuenta, Panamá, Liberia y las Islas 

Marshall continúan como principales economías por pabellón de matrícula, seguido por 

Hong Kong y Singapur.  

El LSCI, es decir, Índice de Conectividad del Transporte Marítimo de Línea, mide 

el nivel de integración de un país en las redes mundiales de transporte marítimo de línea y 

guarda una estrecha relación con los costos y la competitividad comercial. En pocas 

palabras, puede considerarse como indicador indirecto de la accesibilidad al comercio 

mundial. Cinco de las diez economías más conectadas se encuentran en Asia, cuatro en 

Europa y la última en América del Norte. La brecha que ya existía a partir de 2006 es cada 

vez mayor, esto es, una diferencia creciente entre los países más y menos conectados que 

se debe a que la competitividad de los más conectados ha aumentado debido a las mejoras 

introducidas en la infraestructura portuaria y de facilitación del comercio de tipo material e 

inmaterial, mientras que los países menos conectados no han encontrado los recursos 

necesarios para ese tipo de inversiones y por lo tanto no han podido atraer más servicios 

regulares de portacontenedores. Como ejemplo de los que presentan un elevado LSCI se 
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observa China, el más conectado desde 2006, mientras que entre los menores LSCI se 

encuentran los pequeños Estados insulares en desarrollo, lo que quiere decir que el tráfico 

de mercancías sigue siendo problemático en dichas zonas. 

Abriendo camino hacia nuevas condiciones en vista a un mejoramiento en el 

cuidado del medio ambiente, se van incorporando en las regulaciones del transporte 

marítimo los programas vinculados con la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible y sus 

Objetivos de Desarrollo Sostenible que ayudarían a rastrear y evaluar el rendimiento de los 

envíos y los puertos, así como determinar el progreso hacia logro de objetivos y metas. En 

este último Informe de la UNCTAD también se hace hincapié en el cumplimiento de las 

regulaciones de nivel 3 para reducir las emisiones de óxido de nitrógeno y otros desarrollos 

reglamentarios relacionados con la reducción de gases de efecto invernadero y control de 

la contaminación. Y refiere a la Estrategia IMO 2020, muy importante en términos de 

contaminación y preservación del medio ambiente, ya que se trata de una regulación 

aprobada por la Organización Marítima Internacional encargada de obligar a los barcos a 

funcionar con combustible cuyo contenido en azufre no exceda del 0.5% en peso. El 

objetivo es reducir drásticamente las emisiones de óxido de azufre, que provocan la 

contaminación ambiental y la destrucción de la capa de ozono; a partir de tres posibilidades 

de mejora: cambiar a un fuelóleo libre de azufre, utilizar scrubbers (lavadores de gases) 

para depurar el combustible tradicional o pasar directamente a usar otros tipos de 

combustible de bajo o nulo contenido en azufre (ejemplo: Gas Natural Licuado). Sin lugar 

a duda, la nueva regulación supone un reto para la industria naviera, logística marítima y 

especialmente a los envíos por contenedores. Se prevé a corto plazo el aumento de costos 

de fletes internacionales y también la aplicación de diferentes recargos para hacer frente a 

estos cambios, que perjudicarán al consumidor final. En el largo y corto plazo, reducirá la 

capacidad de los buques debido al tiempo en que tardarán en colocar dichos scrubbers, así 

como también eliminará espacio que será ocupado por estos depuradores. Por último, pero 

no menos importante, incrementará los tiempos de tránsito. 

Por su parte, el informe incluye consideraciones acerca de cómo esta normativa 

puede afectar la construcción de buques, ya que se deberán evaluar en profundidad las 

operaciones y servicios prestados por astilleros, crear consciencia sobre los estándares 

emergentes entre los fabricantes de equipos marítimos y proveedores, así como también 

desarrollar experiencias marítimas fundadas en la sustentabilidad ambiental. Otro factor 

por sumar es el hecho de forjar alianzas con expertos marítimos, institutos técnicos y de 

capacitación para promover la innovación y la adopción de tecnologías ecológicas y de 

ahorro de energía. 

Pese a las desventajas que podrían significar para los sectores, es un momento 

importante para asumir este esfuerzo que significará un transporte de mercancías más 

limpio, sostenible y responsable con el planeta, que presenta fundamental importancia para 

la sociedad y cuyo interés incrementa día a día. Asimismo, incluye desde un contexto más 

social e inclusivo, la posibilidad de una mayor participación de mujeres en el sector debido 

a los cambios recientes en las prácticas laborales, tecnología y sociedad. 

 

Impacto del COVID-19 en el transporte marítimo  

 

Como es de público conocimiento, la pandemia del coronavirus (COVID-19) está 

provocando un estrés extremo en los sistemas socioeconómicos, afectando sustancialmente 

las vidas y los medios de subsistencia de las personas, incluido el transporte marítimo. En 

este conflicto, la industria del transporte marítimo tiene un rol crítico en la respuesta a la 

pandemia debido a que es sumamente importante mantener activas las cadenas de 
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suministro y permitir que opere este tipo de transporte ya que, como se nombró con 

anterioridad, moviliza más del 80% del volumen del comercio mundial.  

Sin embargo, la ralentización en la producción de estas cadenas ha disminuido la 

demanda de los servicios del transporte marítimo. Por ejemplo, se ha presentado una 

reducción de 4% del volumen transportado contenedorizado en el primer trimestre del 

2020, en comparación al mismo período del 2019. También han impactado otros factores 

como la desaceleración del tráfico, menores solicitudes de envíos y cancelaciones, salidas 

en blanco o cierres de puertos. La producción industrial presenta una disminución mientras 

que los productos y dispositivos médicos esenciales han aumentado, incluso considerando 

que el transporte preferido es el aéreo por su compatibilidad con la urgencia. Considerando 

el rápido esparcimiento del virus en el sur de Europa y Estados Unidos, se espera un 

impacto importante tanto en el primer como segundo trimestre del 2020 para el hemisferio 

occidental.  

Bajo este contexto, facilitar el comercio y el transporte de mercancías se ha vuelto 

más importante que nunca, para evitar obstáculos logísticos que conducen a la escasez de 

suministros necesarios, y por ello es necesario mantener los barcos en movimiento, los 

puertos abiertos, el comercio y el transporte transfronterizo fluyendo, al mismo tiempo que 

las agencias fronterizas lleven a cabo de forma segura todos los controles necesarios.  

Este aspecto ya comenzó a ser motivado mediante la creación de un plan de acción 

de UNCTAD que establece 10 puntos para apoyar a la logística del comercio internacional, 

estos son los siguientes:   

 

1. Asegurar envíos ininterrumpidos. 

2. Mantener los puertos abiertos. 

3. Proteger el comercio internacional de bienes críticos y acelerar las gestiones 

aduaneras y la facilitación del comercio. 

4. Facilitar el transporte transfronterizo. 

5. Garantizar el derecho a tránsito. 

6. Salvaguardar la transparencia y la información actualizada. 

7. Operar sin papel. 

8. Abordar pronto las implicaciones legales para las partes comerciales. 

9. Proteger a los transportistas y proveedores de servicios de transporte por igual. 

10. Priorizar la asistencia técnica. 

 

También se solicita a los gobiernos que velen por la aplicación de medidas 

sanitarias en los puertos y los pasos fronterizos para reducir al mínimo la interferencia con 

el tráfico y el comercio internacionales. Incluso, se enfatiza la necesidad de que las 

personas involucradas en el movimiento de camiones, barcos y aviones reciban el estatus 

de personal crítico. 

 

Conclusión 

 

El crecimiento del volumen de mercancías movilizadas mediante transporte 

marítimo ya comenzaba a desacelerarse para el pasado año y se ve aún más perjudicada 

con la presencia de esta pandemia, aspecto que puede influir muy negativamente sobre las 

estimaciones de crecimiento anual del 3,4% entre 2019 y 2024. Si bien las importaciones 

de esenciales que eligen este medio de transporte han permitido movilizarlo, el flujo de 

mercancías es inferior a aquellos esperados producto de, por ejemplo, la producción 

industrial. 
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Actualmente y, tal vez más que nunca, es crucial mantener el funcionamiento y las 

condiciones de facilitación del comercio, los puertos abiertos y los barcos en movimiento, 

entre otros.  

Para que el comercio mundial y el transporte marítimo comiencen a recuperase 

levemente luego de abordar la pandemia, la demanda de importación de los principales 

mercados de consumo en Europa, América del Norte y Asia necesitan recuperarse de igual 

manera.  

En este respecto, a falta de medidas urgentes, la recuperación económica posterior a 

la pandemia puede verse gravemente obstaculizada, lo que podría potencialmente 

empeorar las perspectivas de desarrollo sostenible a largo plazo, especialmente para los 

más pobres y vulnerables del mundo.  

La cooperación internacional será de fundamental importancia, ya que el 

proteccionismo puede exacerbar significativamente la crisis de salud global y retrasar una 

recuperación económica pospandémica; por lo que debe consolidarse la colaboración, 

coordinación y cooperación efectivas entre todas las partes interesadas públicas y privadas. 
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LA INSERCIÓN COMERCIAL DE ARGENTINA Y SU PROBLEMÁTICA 

FRENTE AL TRANSPORTE DE MERCANCIAS 

 

 

Micaela Soledad Ramírez 15 

 

Introducción 

 

En el contexto del nuevo capitalismo globalizado, las desigualdades entre países 

evidencian la contraposición norte-sur que durante años ha sido una problemática para las 

economías en desarrollo. La marginalización de los países del Sur se ve reflejada en la 

ubicación geográfica, ya que se hallan sumamente alejados de los nodos comerciales más 

densos; consecuentemente la teoría centro-periferia resurge colocando a los menos 

desarrollados como proveedores del centro. En el caso particular de Argentina como país 

del sur, ciertos aspectos geográficos pasan a ser significativos en relación al comercio de 

mercancías, dada su deficiencia en redes de infraestructura y factores alineados también a 

la escasa tecnología e inversión, determinantes de su participación como país puramente 

agroexportador. El presente artículo desarrollará entonces, la inserción comercial de 

Argentina en el mundo, la marginalización que contrae por su condición de país en 

desarrollo y, en consecuencia, el impacto que repercute en el transporte de mercancías. 

 

La participación de Argentina en el comercio internacional 

 

Como bien sabemos, la participación de Argentina en el comercio mundial 

representa tan solo el 0.3% del total; aquí vamos a realizar un recorrido sobre qué abarca 

ese porcentaje y la manera en que conecta con una problemática que influye directamente 

sobre el transporte de mercancías. 

Para comenzar, la canasta exportadora de Argentina se compone principalmente de 

productos primarios; esto sucede ya que la especialización económica de nuestro país es de 

orientación agrícola por su riqueza en recursos naturales aprovechados mediante 

actividades extractivistas. En los últimos años, se vio envuelta en un incremento de esta 

modalidad ilustrado por la expansión de la frontera sojera, la megaminería a cielo abierto, 

los hidrocarburos no convencionales, las megarrepresas y la fuerte tendencia al 

acaparamiento de tierras (Svampa y Viale, 2017). En el contexto de extremas medidas 

proteccionistas por parte de economías desarrolladas como Estados Unidos y los países 

europeos, este modelo bajo las políticas liberales solo contrajo desbalances en el saldo 

comercial con tendencias negativas, en los cuales los sectores productivos fueron los más 

afectados. Aun así, el saldo comercial para 2016 fue levemente positivo, consecuencia de 

la caída de las importaciones. (Ver Cuadro N°1). 

 

 

 

 

 

 
15 Estudiante del segundo año de la Licenciatura en Comercio Internacional, UNLu. Sede Lujan. 

Este trabajo corresponde al informe final de integración para la asignatura “Geografía del comercio 

internacional”, comisión bajo responsabilidad de los docentes Elda Tancredi, Tadeo Bergé y Fernanda 

González Maraschio, del curso virtual 2020. 
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Cuadro N°1. Comercio Exterior Argentino (periodo 2015-2017, en millones de 

dólares) 

 
Fuente: Indec 

Retomando el concepto de la composición de la canasta exportadora, si hacemos 

hincapié en los orígenes de las exportaciones argentinas denotamos desigualdades entre las 

distintas provincias. Por un lado, la mayor concentración de la producción y de la 

exportación se encuentra en las provincias de Buenos Aires, Córdoba y Santa Fe, que 

representaron para el 2019 más del 70% de las exportaciones del país. Mientras que el 

resto de las provincias percibe cierta marginalidad y pasan a tener un peso poco 

significativo en las actividades económicas exportadoras. Los principales complejos 

exportadores fueron los de la soja, el maíz, la carne bovina, el petróleo crudo y las piedras 

y metales preciosos, es decir actividades de origen primario relacionadas al extractivismo 

que mencionábamos en principio. 

            A partir de esto, Buenos Aires obtiene una relevancia del 35.3% sobre el total de 

las exportaciones; y esto se debe a sus características geográficas como el suelo, las 

temperaturas y el clima primordiales para llevar adelante las actividades agropecuarias y, 

por otro lado, su posición como centro que lo transforman en una pieza fundamental para 

el transporte de mercancías ya que sus rutas tanto terrestres como fluviales, desembocan en 

el puerto de Buenos Aires, el más importante del país. 

  

1.1. Las desigualdades norte-sur y su impacto en el transporte de mercancías 

 

En el marco de una periferia dependiente, luego de la superación de barreras 

arancelarias comenzaron a verse otras complicaciones vinculadas a la logística y movilidad 

de las mercancías. Por ello, entran en discusión las desigualdades norte-sur donde la 

carencia de infraestructura ha determinado una divergencia en las economías, la 

concentración de inversión en el transporte por carretera y el desaprovechamiento de la 

construcción de vías férreas y fluviales que ha sido poco eficiente y la ausencia de 

sustentabilidad en el transporte que ha provocado un impacto negativo en el 

medioambiente y la población. Sin embargo, el transporte marítimo de mercancías en 

América del Sur ha sido predominante (el 95% del volumen comercializado), seguido por 

el fluvial, carretero, aéreo y en último punto el ferroviario. (Ver Gráfico N°1) 

 

Gráfico N°1. América del Sur, Centroamérica y México: volumen del comercio 

exterior por modo de transporte, 2017 (en millones de dólares) 

 
Fuente: CEPAL (2019) 
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En el caso de Argentina, el puerto de Buenos Aires concentra cerca del 61% de las 

transacciones en relación al resto de los puertos. Se caracteriza por ser alimentador o 

feeder de los países del norte; eso remarca entonces la marginalidad en la inserción 

comercial, mientras que los puertos más significativos pasan a ser los de Centroamérica y 

México ya que se encuentran más cercanos a las zonas desarrolladas del hemisferio norte y 

en el cruce de las rutas marítimas principales.  

En el 2017 Argentina, se posicionó en el puesto N°9 entre los 20 puertos más 

importantes de América Latina marcando un movimiento de 1.72 millones de TEUS. Para 

el 2018, pese a factores como la desaceleración del movimiento de contenedores, las 

medidas proteccionistas y el impacto de las nuevas tecnologías de la era de la 

digitalización, representó uno de sus picos más altos en carga containerizada por 1.91 

millones de TEUS; para disminuir al año siguiente de forma significativa. 

  

Gráfico N°2. Carga conteinerizada de Argentina (en millones de TEUS) 

 

 
Fuente: Ministerio de transporte Argentina 

 

Así, en 2019 se dio una fuerte baja que la ubicó en 1.59 millones de TEUs. Se 

calcula que cerca de un 2 % del comercio marítimo mundial se ha visto afectado por los 

incrementos arancelarios aplicados en septiembre de 2018, y en mayo y junio de 2019 por 

las tensiones comerciales entre China y Estados Unidos. Los sectores más afectados fueron 

los cereales, el comercio contenedorizado y los productos de acero (UNCTAD 2019), que 

explicarían entonces la abrupta caída de casi el 17% de la carga conteinerizada en 

Argentina. 

1.2. La problemática del transporte de mercancías en Argentina 

 

Desde una perspectiva general, el gran problema del transporte de mercancías gira en 

torno a las escasas inversiones realizadas por los distintos gobiernos latinoamericanos, así 

como a las grandes deficiencias de infraestructura en materia de calidad y cantidad. Los 

datos arrojan que solo el 23% de la región se encuentra pavimentada y posee escasa 

asignación de fondos para llevar adelante el mantenimiento de la misma. Por otro lado, el 

crecimiento del volumen del comercio marítimo y aéreo de los últimos años, implicó falta 

de espacio para la construcción de infraestructura y por último, el sistema ferroviario se 

encuentra abandonado y desarticulado, en estado obsoleto, requiriendo grandes 

necesidades de inversión. 
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Según la CEPAL (2019), la inversión gubernamental en infraestructura de los 

países de América Latina debería ser del 2.2% del PBI; sin embargo, las inversiones se 

mantienen en un promedio del 1.2% del PBI. Esto no permite el desarrollo de grandes 

redes que ayuden a la integridad de las distintas regiones. Asimismo, el transporte por 

carretera es quien recibe más inversiones, mientras que el fluvial y marítimo se encuentran 

por debajo con un 0.2% y el ferrocarril y aéreo es casi inexistente. 

 

Gráfico N°3. Costo del flete por tonelada/km transportada (en dólares) 

 

 
Fuente: CEPAL (2019) 

 

            Estas problemáticas se ven reflejadas en los costes del flete según la modalidad de 

trasporte en Argentina (ver Gráfico N°3). En nuestro país, el medio de transporte más 

utilizado es el camión que exhibe el costo en dólares más alto por tonelada por kilómetro, 

aunque si la distancia a recorrer es mayor y su precio disminuye no deja de ser poco 

eficiente si lo comparamos con las demás modalidades. Por otro lado, el ferrocarril pasa a 

costar casi tres veces menos que el camión, pero lamentablemente casi no es utilizado. Si 

hacemos una comparación entre el costo en dólares por tonelada por kilómetro 

transportado entre el camión y el flete marítimo, denotamos que un flete marítimo 

internacional cuesta alrededor de 39 dólares de Rosario a Shanghái mientras que, un flete 

vía camión desde las regiones del Noroeste y el Noreste hacia el puerto de Rosario cuesta 

casi el doble, lo cual se torna poco eficiente y eso a la vez determina la marginalidad de 

estas provincias en cuanto a su participación en el comercio exterior. 

          Más allá, de estos planteos, otra de las problemáticas en torno al transporte 

rodoviario, es que poco más del 50% de los fletes regresan vacíos desde sus destinos. Esto 

quiere decir, que el flete no abarca solo el viaje de ida, sino que además el valor incluye el 

recorrido de regreso, lo cual determina  un fuerte impacto económico, así como social y 

ambiental. 

          Por ello, debería evaluarse la implementación de otra modalidad de transporte 

terrestre como el caso del ferrocarril, ya que es más rápido, menos contaminante, posee 

mayor capacidad de carga y se torna menos costoso, por ende es más eficiente. A 

continuación reforzaremos esto mediante los beneficios que implicaría aumentar el uso del 

ferrocarril en Argentina. 

          Las líneas de ferrocarril de carga Belgrano, San Martin y Urquiza se ubican al norte 

de nuestro país y poseen pasos fronterizos a los países de Brasil, Uruguay, Bolivia, 

Paraguay y Chile así como también, una red que recorre las principales regiones agrícola-

ganaderas. De esta manera,  permite conectar a las provincias del norte, pero a la vez 

dejando excluida a las provincias del sur. A pesar de tener un bajo costo en el transporte en 
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comparación con demás países, su participación sigue siendo poco influyente. Por otro 

lado, los productos más transportados son la soja, maíz, trigo y azúcar. Particularmente el 

Urquiza se encarga del 60% de las exportaciones a Brasil de productos agrícolas y 

autopartes y del 63% de las importaciones de productos del sector forestal y automotriz. 

Además, cabe destacar que poseen bases logísticas cercanas a las principales 

multinacionales automotrices dentro del país como en Zarate, Campana, Rosario y 

Córdoba. Por ello, el ferrocarril es un medio de transporte estratégico y eficiente para 

llevar adelante el comercio internacional, sin embargo pasa a ser poco utilizado por la 

escasa inversión en ellos, viéndose reflejado en los desmedidos ingresos en pesos en 

comparación a los ingresos en dólares, lo que quiere decir que es más utilizado para 

transportar cargas dentro del país que fuera (ver Dibujo N°1 y Gráfico N°4). 

 

Dibujo N°1. Redes y pasos fronterizos de los principales trenes de carga argentinos 

 
Fuente: Ministerio de Agricultura, Ganadería y Pesca (2017) 

 

Grafico N°4. Ingresos devengados por flete ferroviario (periodo1994-2018 en millones 

de ingresos) 

 
Fuente: Informe estadístico de la red ferroviaria de cargas (2018) Ministerio de Transporte 

 

Conclusiones finales 

 

En definitiva, la inserción comercial de Argentina se sostiene en el sector primario 

exportador generando bienes de poco valor añadido que no favorecen la balanza comercial, 

además su vínculo con el transporte de mercancías también es escaso.  El principal puerto 

es poco significativo internacionalmente ya que se encuentra completamente alejado de los 
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principales nodos y rutas comerciales del hemisferio norte. Lo mismo sucede con el resto 

de las modalidades; el impacto de la deficiencia de infraestructura e inversión no favorecen 

a un mejor desarrollo comercial en la región. 

Teniendo en cuenta esto, deberían pensarse estrategias que mejoren la resiliencia, 

eficiencia y sostenibilidad de los transportes así como implementar un aumento de la 

inversión para conseguir una red mayoritariamente integrada entre los países del Sur de 

manera que exploten su potencial económico. 

Particularmente Argentina, debería concentrar sus inversiones en ferrocarriles 

puesto que se trata de un medio de transporte estratégico por su bajo costo entre los demás 

medios, y cuenta con factores beneficiosos como la ubicación geográfica de estas redes 

viales. 
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LA GESTIÓN DEL PUERTO DE MAR DEL PLATA: BREVE 

DESCRIPCIÓN DE POLÍTICAS PARA EL DESARROLLO REGIONAL 

 

Marcelo Francisco Veneziano16 

 

Introducción 

 

 La nueva forma de administración del puerto local, a partir de la conformación del 

Consorcio Regional del Puerto Mar del Plata, se puede analizar en términos de fortalezas, 

(mayor trascendencia política y económica; más fuerza en los reclamos y presencias y 

mejores opciones de crecimiento en inversiones y comercio); de oportunidades (surgen en 

respuestas a los cambios políticos, constituyen decisiones asumidas desde diferentes 

actores sociales y favorecen el desarrollo urbano); amenazas (tienen que optimizar las 

condiciones favorables a los emprendimientos y enfrentan las mermas en las ganancias por 

las diferentes restricciones coyunturales) y debilidades (grandes falencias en diferentes 

rubros). 

Es innegable que se vive actualmente una etapa cargada de transformaciones, por lo 

que se hace necesario diagnosticar - evaluar y proyectar estos cambios desde una 

perspectiva integral. Dado que la Ordenación Territorial se consolida como una 

experiencia de actuación de diversos actores sobre el territorio, debe apuntarse a una 

descentralización creciente de la organización política-administrativa y de las estructuras 

económicas, para crear el espacio necesario que permita alcanzar una eficiencia tal, que 

contemple a su vez equidad y calidad de vida de los participantes. (Veneziano, 1999). 

Este trabajo se plantea como objetivos: 

a) Justificar a partir de la técnica de análisis D.A.F.O, la necesidad de un nuevo 

ordenamiento territorial, surgida a partir de la consolidación del Consorcio Regional 

del Puerto de Mar del Plata, en los últimos años.  

b) Demostrar la renovada necesidad y la conveniencia de la inserción en el sudeste 

bonaerense, que permita políticas apuntadas al desarrollo regional con base local. 

La metodología utilizada se centró en un relevamiento de la información disponible y 

actualizada,  para la elaboración de un cuadro situacional sobre el tema antes enunciado, 

apoyada en información proveniente de declaraciones formuladas por diversos actores 

locales, que participan o no, en la Gestión del Consorcio, resaltando las particularidades en 

los aspectos socio-territoriales, para finalmente formular algunas propuestas que 

contribuyan al logro de los objetivos. 

 

Desarrollo 
 

          La ciudad de Mar del Plata se localiza en el sudeste de la provincia de Buenos Aires, 

Argentina. Según censo 2010, alberga a 654.324 hab, que la mantienen entre las diez 

primeras ciudades del país, siendo su lugar el quinto, luego de Buenos Aires, Córdoba, 

Rosario y La Plata (INDEC, 2010), representando casi el 1,7% de la población argentina y 

alrededor del 95% de la población total del partido de Gral. Pueyrredón, ya que los otros 

asentamientos urbanos del mismo no superan individualmente los 10.000 habitantes.  

 

 
16 GEOT. Grupo de Estudio de Ordenación Territorial – CIGSA Centro Investigaciones Geográficas 

y Socio Ambientales  - Departamento Geografía – Facultad de Humanidades – Universidad Nacional de Mar 

del Plata 



 

Boletín del Observatorio de Comercio Internacional 

Bulletin of the Observatory of International Trade 
Año | Year: 4 

Número | Number: 4 

 

 

50 

 

 

MAPA 1 LOCALIZACIÓN ÁREA ESTUDIO 

 
Fuente: Elaboración propia en base cartografía IGM 

 

          Dentro del ejido urbano, en dirección sur a la ciudad, se encuentra el puerto de Mar 

del Plata formado por dos sectores: Sur y Norte.  

El sector Norte consiste en un muelle de pasajeros sobre la escollera Norte, 

continúa con la Base Naval y de Submarinos, ubicadas en la dársena F y finalmente 

una marina para barcos deportivos, protegidas ambas por el Espigón 4, 

comprendiendo entonces: 

Muelle de la escollera Norte 

Base Naval y de Submarinos: 

Un área de anclaje para Barcos Deportivos  

El sector Sur es de carácter comercial y es el que más modificaciones ha sufrido, a 

fin de adaptarlo a las nuevas exigencias del comercio mundial. Esto revaloriza su función 

de interrelación o conectividad desde las cargas y personas hasta de su entorno, sea la 

ciudad aledaña o su hinterland regional.  

Tiene tres espigones denominados, de Norte a Sur, Ultramarino (espigón 3), Local 

(espigón 2) y de Pescadores (espigón 1), así como una Posta de Inflamables sobre el lateral 

interno de la escollera Sur.  

Dársena Ultramar (también llamada dársena C): Destinada a la realización de las 

operaciones de descarga y alistamiento de pesqueros de altura y es el sector apto para la 

operación de buques de ultramar.  

Dársena “B” o dársena de cabotaje (local): Está ocupado por el varadero del Puerto 

de Mar del Plata y las instalaciones astilleros,  
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Puerto de Pescadores: Son las instalaciones que comprenden la denominada 

Banquina de Pescadores, es el área en la cual desarrollan operaciones las lanchas de 

pescadores y otras embarcaciones. 

Posta de Inflamables: Ubicada sobre la escollera Sur, vecina al espigón Nº 7, es 

utilizada por YPF para las operaciones de recepción y transferencia de combustibles 

líquidos. 

El Consorcio como ente administrativo del Puerto local, de la ciudad de Mar del Plata, no 

es una empresa privada, ya que explota bienes del Estado Provincial, con cierta autonomía. 

Esto ha motivado, si bien en forma discontinua por momentos, la propensión hacia la 

integración, no sólo ha movilizado a productores agropecuarios y agroindustriales, sino 

también a los proveedores de servicios, como los turísticos que, desde hace un par de años 

vienen trabajando optimizar su actividad y alcanzar mejores perspectivas, que se han 

traducido en resultados dispares.                                               

         Esta asociación e integración intra y extra regional debe estar cada vez más orientada 

no sólo al mercado nacional, sino también al Mercosur y otros bloques económicos 

mundiales. Apuntar a ordenar los diferentes espacios que constituyen el puerto, 

optimizando su competitividad en el mercado, asistiendo a los prestadores, modernizar la 

oferta turística y la capacitación, formación y reconversión del recurso humano, como 

elemento esencial dentro del proceso. 

          De este modo, esta estrategia integradora constituye un desafío tendiente al beneficio 

de las empresas y productores locales, sustentada en el objetivo del puerto, como es el de  

multipropósito, que incorpora a través de la misma inversión, tecnología, capacitación y 

excelencia para lograr una mayor competitividad.  

 

         En base a lo presentado se puede evidenciar, en base a la técnica propuesta de 

D.A.F.O, una síntesis que se expone a continuación: 

 

Fortalezas 

• Generan mayor trascendencia política y económica, frente a las diversas 

administraciones provinciales y nacionales, como otros entes o países. 

• Disminuyen los costos individuales, ya que los gastos de las operaciones se ven 

distribuido entre los diversos socios.  

• Se reducen los costos de fletes, seguros y tiempos empleados hasta Buenos Aires. 

• Las empresas han comprobado y desistido cuando se pudo, del uso del transporte 

terrestre para comenzar a despachar sus productos hacia el exterior por vía 

marítima, desde la ciudad. 

• Posibilitan un poder de negociación mayor, frente a los reales y potenciales 

demandantes de bienes y servicios, que lleva a tratar de lograr mejores precios y 

mayor variedad de productos. Permiten la implementación de políticas comunes en 

términos de radicación de inversiones, preservación del medio ambiente, inversión 

en infraestructuras y equipamientos, adaptación y reconversión a los cambios 

tecnológicos. 

• Fomento de la producción local y regional de la provincia de Buenos Aires, con 

salida por puertos bonaerenses. 
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Debilidades 

• La interdependencia que se genera entonces entre el transporte y el sistema 

económico exige la adaptación de estructuras e infraestructuras existentes y 

funcionamiento adecuado de los diferentes modos.  

• En este marco, se debe trabajar en consonancia armoniosamente con los encuadres 

jurídicos-legales y administrativos-financieros, evitando las trabas y promoviendo 

la inversión de capitales respectivos. 

• La constante alternancia en el mantenimiento del dragado de la boca y canal de 

acceso al puerto local, lo que genero el uso de discontinuos medios (dragas) y con 

costos significativos. 

•  

Oportunidades 

• Constituyen decisiones asumidas desde diferentes partidos políticos y favorecen el 

desarrollo urbano al consolidar los ejes productivos locales.  

• Muchas empresas de la región, incluso con actividades diversas, están cada vez mas 

interesadas en acceder a los servicios de la estación marítima, en función de la 

accesibilidad de los costos. 

• Permiten una mejor relación con el Gobierno Provincial,  como así también 

consolidar relaciones con los diferentes organismos de Gestión.  

• En este sentido la integración física debe ir en aumento, situación que debe llevar a 

preveer problemas por congestión, dado que el movimiento de personas y 

productos aumentará. 

• Posibilidad de competencia en servicios y precios al trabajar varias compañías 

exportadoras. 

• Exportaciones de productos locales y regionales, alternativos al pescado, y con 

diversos mercados de destino. 

•  

Amenazas 

• Si se tiene en cuenta que la organización territorial construida desde la 

conformación del Mercosur y  presencia competitiva de otros puertos nacionales,  

determinara la puesta en valor de algunos espacios y marginará a otros. 

• Todas las áreas en esta situación –como es el caso del sudeste bonaerense- deben 

replantearse sus sistemas de transporte y comunicaciones en función de generar 

beneficios para la región ya que de lo contrario, la marginación del circuito 

productivo extraregional es una posibilidad real que se manifestó en diversos 

momentos. 

 

         “La materialización requiere la presencia de un Estado con una manifiesta voluntad y 

eficiencia política, desprovisto del estatismo centralizante, burocrático e ineficiente pero 

decidido a inducir las acciones voluntarias, priorizar recursos, canalizar esfuerzos 

destinados en su conjunto a crear las condiciones necesarias para constituirse él, en agente 

de transformación, lo que permitirá a los sectores privados convertirse en el motor del 

desarrollo y la integración territorial. Ello requiere por un lado, vocación política y 

voluntad de ejercerla. Por el otro, una gran capacidad para la concertación y la articulación 

de los intereses públicos con los privados.” (Roccatagliata, 1987).   

          Al estudiar un sistema urbano desde la perspectiva de la Geografía, hay que rescatar 

una serie de problemas complejos e interrelacionados en este proceso de urbanización, 

relacionado con el ámbito físico de las ciudades, de sus habitantes y del espacio regional 
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con el  cual se relacionan. Las ciudades sólo pueden ser consideradas como un sistema 

abierto, que está en interacción con el entorno exterior, llevando a considerarlas como 

centros regionales de funciones especializadas, con un espacio organizado a su alrededor. 

Es así que la mayor o menor complejidad y extensión de ésta depende del sistema 

jerárquico que la organice, pero el rango del centro o metrópoli no sólo depende 

exclusivamente del volumen de su población, ni de su oferta de empleo, ni de su calidad 

industrial o equipamiento, sino también y en forma fundamental, de la percepción  del 

hombre que habita ese espacio y que a su vez lo organiza.  

           En relación a lo expresado Mar del Plata cuenta con el espacio adecuado para ello, 

favoreciendo entonces un comercio de gran volumen para toda la región, sin que esto lleve 

a una despreocupación en la conservación del ambiente y del uso del suelo. Se debe 

recordar que gestión portuaria y manejo integrado del área costera van juntos. Se observa 

en la figura que se adjunta el hinterland del puerto marplatense en función de lo expresado 

anteriormente. 

 

MAPA 2 DETERMINACIÓN DEL HINTERLAND MAR DEL PLATA. 

 

 
 Fuente: Consultora Haskoning, 1998 

                 

          El conocimiento  de esta dinámica  y de las interrelaciones de los distintos sistemas 

considerados, aporta imprescindibles elementos a la hora de las decisiones tendientes a la 

ordenación de los litorales y de las áreas interiores y fundamentalmente en el momento de 

preveer o corregir algunas posibles desviaciones de la planificación original  (García y 

otros, 1999), estrechando las relaciones económicas permitirá abrir cauces a nuevas formas 

de cooperación y a acuerdos regionales. 
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         Es en este sentido a donde apuestan ahora de las navieras, el consorcio y los actores 

de la estiba, en generar mayor nivel de carga para sostener a Mar del Plata en la hoja de 

ruta de los ingresos frecuentes. Las posibilidades de inserción del territorio de las 

comunidades locales en los nuevos modelos de relación e integración crecen en función de 

la posición urbana relativa en el nuevo modelo territorial; de su situación contextual en las 

nuevas relaciones socioeconómicas; de sus oportunidades de mejorar o ajustar su 

funcionamiento y de las acciones que desarrolle para incentivar los cambios. (Veneziano y 

García, 2006). 
 

Conclusiones 
 

          Las funciones básicas de todo centro regional, son los servicios, las actividades 

socio-administrativas y la producción industrial, es por ello que las políticas de 

ordenamiento territorial deben contemplar y coordinar estos puntos, sin olvidar en ello la 

necesidad de una distribución social equitativa, respetando también la calidad de vida y el 

medio ambiente. La base del incremento de la integración se da por los diversos sectores 

de la economía y con importante número de instituciones, en escalas y ámbitos distintos. 

          Por ello se debe entender que el Estado, tiene la responsabilidad en cuanto al 

ordenamiento del territorio, ya que no se debe  dejar en manos de los actores privados esta 

responsabilidad. Que debe contemplar los procesos de integración, reconociendo los roles 

de los centros regionales e esta nueva planificación territorial. 

          La nueva lógica territorial derivada de la globalización plantea la necesidad que el 

Puerto local, acceda a nuevos estadios de crecimiento, por medio de una organización 

espacial adecuada, basada en la  integración de espacios adyacentes (como se viene 

generando) y no adyacentes. La inversión en infraestructura necesaria, que se ha licitado en 

determinados casos, o se han firmado convenios en otros para su mejora,  ejemplo de estas 

acciones se puede citar, el cumplimiento de las normas de seguridad requeridas por los 

organismos internacionales, y en especial destacar la necesidad permanente, del 

mencionado dragado para el acceso al puerto, que si bien es asumido por el gobierno 

provincial y/o nacional según los momentos, en un futuro se debería poder realizar 

conjuntamente con los puertos de Quequén y Bahía Blanca.  

Es así que el puerto local evidencia una progresiva recuperación de carga, tras superar  la 

compleja etapa del dragado, como así también el movimiento de contenedores, la mayor 

parte del volumen naturalmente está asociado a la industria en diversos productos 

obviamente, pero no es suficiente, dado que los escenarios de crecimiento que se pueden 

evaluar son aún mayores. 

         Es por eso que resulta necesario redefinir determinados proyectos, concluyendo las 

mejoras dispuestas para el servicio y  la operatividad, como también la adopción de 

algunas medidas en consideración a los aspectos ambientales, logrando entonces 

reposicionar el área regional centrada de Mar del Plata.  Así se apuntará a dos aspectos 

fundamentales como son la competitividad  y las alianzas estratégicas, esta última se basa 

en la complementariedad de actividades diversas, que privilegian la integración entre los 

sectores públicos y privados. 
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