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El ferrocarril central supondra una revitalizacion para la red ferroviaria
uruguaya, pero el resto del trazado necesita mejorar su calidad para que la
actividad pueda crecer en su conjunto y brindar soluciones logisticas a las

cargas nacionales. AFE tiene un gran desafio por delante en una materia que
el Estado aun la tiene pendiente : paginas2y3
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Terminales de cargas seran
la clave para el exito del tren

El presidente de AFE, Miguel Vaczy, dijo que existe demanda para operar en la red ferroviaria;
la entrada a UPM debera corregirse y sera necesario pasar por un predio de la central Batlle

on el objetivo de de-

sarrollarlaactividad

ferroviariaen el paisy

llevar adelante la con-
crecion de la obradel ferrocarril
central que transportardlacarga
delanuevaplantade celulosade
UPM, las nuevas autoridades dela
Administracién de Ferrocarriles
del Estado (AFE) tienen un gran
desafio por delante.

Comercio Exterior & Trans-
portedialogd con el presidente de
AFE, Miguel Vaczy, quien no es
ajeno a estos temas, ya que entre
2015y 2019 fue director del ente
en representacion del Partido
Nacional.

Vaczy explicé laimportancia de
latecnologia que tendra el tramo
entre Paso de los Toros y Montevi-
deo (planta de UPM-puerto), pero
también destacd los desarrollos
previstos para otros tramos.

éCual vaaser el modelo de funcio-
namiento del ferrocarril uruguayoy
como se desarrolla?

Miguel Vaczy, presidente de AFE

Uruguay va adesarrollar el sis-
tema ferroviario de open access
(acceso abierto), en el que el usua-
rio paga un canon por uso de viaal
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gestor de infraestructura ferrovia-
ria, que esel duefio dela via. Los
dos actores importantes en esta
modalidad son los operadoresy los
duefios de lainfraestructura, que
enel casode Uruguay es AFE. La
verdadera funciéon de AFE hoy en
diaesel de gestor de infraestructu-
raferroviaria. Hay una tercera pata
que eslanormativa, que depende
del Ministerio de Transporte y
Obras Publicas y recae sobre la
Direccion de Transporte Ferro-
viario. En ella se manejatodala
homologacién de infraestructura,
de material rodante y se danlos
permisos de operador ferroviario,
entre otras cosas. Ademads, en el
futurovaaactuar como perito, lle-
vando adelante las investigaciones
de eventuales accidentes ferrovia-
rios con el objetivo de establecer
responsabilidades.

&Con qué objetivos se encontro al
asumir la presidencia?

Me encontré con un proyecto muy
grande y muchos desafios. El obje-
tivo fundamental de mi gestion es
lograr que el modelo open access
funcione correctamente paralos
1.600 kilometros de vias férreas
que Uruguay tiene activos. Se ha-
bla mucho del ferrocarril central,
pero este abarca solamente 270
kildmetros, que unen Pasode los
Toros con Montevideo, pero eso
no estodo el ferrocarril uruguayo.
Mi funcién es que todo el sistema
quede operativo y aceitando en
Uruguay en el afio 2023.

Elferrocarril central es visto como
un impulso fundamental para desa-
rrollar toda la actividad ferroviaria
en Uruguay. ;Como sera la dinamica

delaoperativade todo el sistema?
Ferrocarril central esun nombre
comercial paraunapartedela
linea Montevideo-Rivera. La dife-
rencia entre el ferrocarril central y
elresto delas vias férreas del pais
estan enlotecnologicoylacalidad
devia. Elestandar del ferrocarril
central esel del ferrocarril de carga
europeo, mientras que en el resto
deltendido esta basadoenun
estandar del ferrocarril norteame-
ricano. En ese sentido, el desafio
es hacer compatibles el sistema de
operacion de unared de base nor-
teamericana con unared europea
deultimatecnologia, tanto desde
el punto de vista técnico como nor-
mativo. En eso estamos trabajando
paraque en 2023 cualquier tren
queesté dentrodelared pueda
ingresar al tramo de ferrocarril
central sin ningun problema.

&Qué son esos aspectos normativos
alos que serefiere?

Sonlos querigen lacirculacion de
lostrenes, los que tienen que ver
con lahomologacién detipode
material rodante, las normas de
seguridad, el tipo de transporte de
materiales peligrosos, la sefializa-
cion, el sistema de control. Lo que
estamos haciendo es elaborar una
interfase en paralelo para que co-
necte ambos estandaresy puedan
funcionar en conjunto.

Las condiciones de las vias no es
homogénea en todalared. ¢Como
es el panorama?

Asicomoen las carreteras urugua-
yas hay diferenciaenlacalidad de
unasy otras, con las vias pasalo
mismo. No podemos comparar la
rutaInterbalnearia, que esla estre-
lla del sistema carretero uruguayo
con otros caminos del interior, por
ejemplo. El sistema ferroviario esta
enlamisma situacién. No obstan-
te, mas alla de que lavia del ferro-
carril central vaa ser construida
con el mas alto nivel mundial, y
serd el equivalente ala Interbal-
nearia, tenemos otras lineas que
estdn en obras de reconstruccion.
Eltramo entre Paso de los Toros y
Rivera forma parte del préstamo
no reintegrable del Fondo para

la Convergencia Estructural del
Mercosur (Focem) y lollamamos
Focem 1. E185% delaobralo aporta
el Mercosur y el 15% restante lo
pone el gobierno uruguayo. Esa
obraya fue terminada, lo que sig-
nifica quelaviaentre Pasodelos
Torosy Riverayaestd reconstruida
anuevo. Claro que no tiene las mis-
mas caracteristicas técnicas que

el tramo hacia Montevideo pero,

de cualquier manera, lavia hacia
el norte esde calidad buena. A su
vez, estd en ejecucion la obra del
Focem1II, que esen la zona del lito-
ralytodaviavaallevar un tiempo
mas. Unavez finalizada tendra las
mismas caracteristicas técnicasa
queladeFocem 1. Este trazado
conecta Chamberlain, Piedra Sola,
Paysandu y Salto, donde conecta
con Argentina a través del puente
sobre la represa de Salto Grande.

éHay alguna conexion prevista ha-
cia el litoral sur, por ejemplo hacia
el Puerto de Nueva Palmira?
Elramal Algorta-Fray Bentos se es-
tuvo por hacer a través de una obra
de Participacion Publico-Privada
(PPP) en 2015, pero fue suspendida
porque los fondos del Estado no
alcanzaban para ejecutar dos PPP
al mismo tiempo, ya que cuando
estaba por encararse lo de Algorta-
Fray Bentos, surgio la oportunidad
del ferrocarril central. En cuanto a
llevar el ferrocarril hasta el puerto
de Nueva Palmira, podemos decir
que hay viaentre Fray Bentos y
Mercedes, pero después habria
que hacer un ramal nuevo de unos
70 kilometros para poder llegar.
Eso implicaria expropiaciones,
entre otras cosas, que son de alto
costo. En ese sentido, hoy no hay
planes de reconstruir ese sector de
lavia férrea.

&Qué otras lineas hay en el pais?
Dos mads. Las lineas Rio Branco

y Minas. Estan operativasy han
tenido obras de mantenimiento
basico, lo que les permite trabajar.
Laqueestd mejor eslade Minas,
peroigual estamos en tratativas
paraconseguir los fondos parauna
reconstruccién deesalinea. En
tanto, lalinea Rio Branco es muy
importante en lo que respectaal
transporte de combustible y arroz.
Estalineavaaaprovechar muchos
de los materiales que se han levan-
tado en latrazadel ferrocarril cen-
tral y que estaban en buen estado.
De esta manera, considero que en
cuatro o cinco afios habrd unared
operativa en buenas condiciones
paratodos losramales o, al menos,
en el 80% de los mismos. Asi,
tendremos un ferrocarril integra-
do con dos sistemas de operaciéon
yelacceso a varios puntos del pais
desde el punto de vista de carga.

¢Como se comparalacalidad dela
via?

Los dos parametros mas impor-
tantes para el transporte sonla
velocidad comercial de circulacion
y el tonelaje por eje que admite la
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via. Cuanto mas tonelaje admi-

te, mas carga se puede cargar

en cadavagony maseficientey
competitivo se haceel flete. La
viadel ferrocarril central tiene

un estandar de 22,5 toneladas por
eje (90 toneladas por vagon)y la
velocidad estd en un promedio de
80 kilémetros por hora. En tanto,
el tramo Paso de los Toros-Rivera,
por ejemplo, permite 18 toneladas
por eje (72 toneladas por vagon) y la
velocidad es de hasta SO kildme-
tros por hora. Pero en el negocio
ferroviario lo que masimportaes
evitar el descarrilamiento, ya que
un problema en ese sentido signifi-
camucha pérdida debido alos vo-
Iimenes que se manejan en el tren.
Undescarrilamiento es bastante
comun en vias en mal estadoy por
ellola obra hacia Rivera apunté a
dejarun buen estandar paraevitar
cualquier eventualidad.

éHay cargas para el desarrollo
sostenible del ferrocarril?

Desde que soy presidente de AFE,
todas las semanas recibo llama-
dasde empresasinteresadasen
conectarse a la via del ferrocarril
central, y aotros tramos, con lain-
tencidn de hacer negocios a través
del ferrocarril. Esuna modalidad
competitividad en relacion de
costos y volumenes de carga. No
me cabe la menor duda de queel
volumen de carga va a ser muy
importante cuando tengamos el
ferrocarril central operativo. No

El ferrocarril en etapa de obras y con expectativa de desarrollo

solamente por la carga que ya esta
segura que es lade UPM, sino por-
que se va a poder generar mucho
mas. Lainfraestructura ferrovia-
ria, como todainfraestructura, es
basica en lo que tiene que ver con
el negocio logistico; perolo que
genera el negocio son las termi-
nales de carga, los puertos secos.
Ahiesdonde se generael flujoy el
movimiento de carga. Dentro del
proyecto ferroviario estd laidea de
potenciar y desarrollar el puerto
secoen Rivera, que dard una
posibilidad de generar un trafico
importante con el puerto de Mon-

tevideo en transporte de conte-
nedores. Los contenedores en el
puerto seco de Rivera transforma-
ran al norte del pais en un centro
dedistribucion de cargas para
todalaregion sur de Brasil. UPM
hasido, de alguna forma, laem-
presa que dio el puntapi€ inicial
paralamodernizacion del sistema
ferroviario gracias alanecesidad
enorme que tenia de mover carga.
Pero eso trajo, como beneficio
adicional, que esa misma infra-
estructurase puede utilizar para
mucho traficonuevoquesevaa
generar. Lanueva infraestructura

siempre genera nueva demanda.
Cuando uno empieza a tener
unared confiable, lademanda
empieza a surgir naturalmente.
Enese sentido, comercialmente
estoy muy esperanzado en que
esto lo vayamos concretando en
los préximos tiempos con varias
empresas que van a mover carga
por el ferrocarril.

éQué disponibilidad vaa tenerel
tramo del ferrocarril central para
otras cargas que no sean las de
upm?

Elferrocarril estd disefiado para
mover un volumen de carga de
4,5millones de toneladasal afioy
UPM tiene asignado 2 millones de
toneladas al afio. Esto quiere decir
que el resto esté liberado parael
transporte de cualquier otro tipo
de empresa. Hay mucho margen
paratrabajar con otros clientes.

Algunos técnicos de UPM hicieron
una observacion sobrelaentradaal
puerto de Montevideo por entender
que la curvadel trazado era muy
pronunciada. ;Qué pas6 con eso?
Todos esos temas se estan resol-
viendo y estan dentro del proyecto
ejecutivo de la obra, donde hay
ajustes de criterio del trazado. En
principio entiendo que no hay
ningun problemaimportante res-
pectoalaccesoyalaunién entrela
linea del ferrocarril central y laque
vaaestar dentro del puerto. No hay
problemas en ese aspecto.

éPero se harealizado algun
cambio en el trazado original de
entrada?

Los cambios que se han hecho,
bdsicamente responden a evitar
la mayor cantidad de expropia-
ciones posibles en el 4rea metro-
politana. En lineas generales,

los cambios estan dentro de la
geometria de via para que permi-
tan el normal funcionamiento
deltren. Ahora van a haber dos
accesos al puerto. Uno es el tra-
dicional, que atraviesa la hasta
ahora rambla portuaria, y otro
serd por lazona del Rowing Club,
donde estard el acceso a muelles
delaempresa UPM. Todo eso va a
estar debajo del nuevo viaducto,
por lo que no va a haber interrup-
cién con el trafico vehicular de la
ciudad.

&Y como es el pasaje por la Central
Termoeléctrica (Central Batlle)?
Enla Central Batlle va a haber
una expropiacion de un sector del
borde lateral del predio, pero no
se ve perjudicada en absoluto. El
trazado normal de la via marca
unacurvay estatoca un sector
del borde perimetral de la Central
Batlle que va a ser corregido.

éSevaaexpropiarunareaala
Central Batlle?

Si, pero nada que implique un pro-
blema en su funcionamiento. Lo
que se va a hacer es correr el muro
perimetral dela central.
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Preocupacion por caida de la
colocacion de carne en China

Las exportaciones de la materia prima insignia de Uruguay han sufrido una merma en general, pero
la baja en la entrada al gigante asiatico se registra mientras la competencia aumenta sus volumenes

ruguay esta perdien-
do pie en los mer-
cados del mundo”,
aseguro el presiden-
te de la CaAmara de la Industria
Frigorifica (CIF), Daniel Bele-
rati, al sefialar que en lo que va
de 2020 las exportaciones de
carne uruguayaa China han
caido, al tiempo que las de sus
competidores han aumentado.

Elindustrial indicé que el
impacto de esta pérdida perju-
dicaatodalacadenay quese
trata de un problema de precio
y falta de competitividad.

Belerati fue entrevistado
por radio Carve en el programa
Valor Agregado, donde sostuvo
que los competidores de Uru-
guay han logrado aumentar sus
colocaciones en los primeros
cuatro meses del afio, logrando
resultando opuestos a lo que ha
obtenido Uruguay en 2020.

Segun el experto, lo que
sucede es que esos paises tienen
una materia prima més barata
en segundabalanzay que eso
genera una situacion “dificil de
remontar” en mercados como
China, la Unién Europea e Israel.

En particular, Belerati se
refirié a la situacion con China,
destacando la variacion de las
colocaciones de carne en el
gigante asiatico por parte de
los paises que compiten con
Uruguay por la calidad de sus
productos.

“En los primeros cuatro me-
ses del afio, Brasil creci6 146%
(con respecto al mismo periodo
de 2019); pasé de 73 mil tone-
ladas a 181 mil toneladas. Ar-
gentina crecid 69%, de 60 mil
toneladas a 117 mil toneladas.
Australia crecié 64%, de 52.000
toneladas a 85.000 toneladas.
En cambio, Uruguay cayo6 7%;
pasando de 62 mil toneladas a
58 mil toneladas”, dijo.
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El comercio exterior sufre con la situacion del sector carnico
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por ciento

Fue el resultado de las
ventas de carne (en
toneladas) de Uruguay a
China entre enero y abril

de 2020, con respecto a igual
periodo de 2019.

Para el presidente de la CIF,
esto pone en una situacion
comprometida a la indus-
tria, que acarrea problemas
financierosy de colocacion,

y sumerge larealidad de los
frigorificos, que es indicador
dela “tremenda crisis” que se
estd transitando por no poder

146

por ciento

Fue lo que creci6 Brasil

en las ventas de carne a
China (en toneladas)
comparando el primer
cuatrimestre del presente
afo con el del afio anterior.

alcanzar un precio internacio-
nal competitivo.

“No se puede perder de vista
que la faena de los frigorificos
uruguayos es de 27% menor
que la del afio pasado. Y, a su
vez, la del afio pasado fue 9%
menor que la de 2018, afiadié.

Asimismo, asegur6 que “hay

69%

por ciento

Fue el aumento del
volumen (en toneladas)

de la colocacion de carne
Argentina a Chinaen
enero-abril 2020 con
respecto a enero-abril 2019.

tres plantas frigorificas para-
das totalmente desde hace me-
sesy cinco plantas que estan
faenando a menos del 50%”.

Con esos numeros, Belerati
reiterd su preocupacion, en
especial porque “una cadena de
produccion es tan fuerte como
su eslabon mds débil”.

“No se puede perder
de vista que la faena
de los frigorificos
uruguayos es de 27%
menor que la del afio
pasado. Y, a su vez,
la del afio pasado fue
9% menor que la

de 2018”.

Daniel Belerati
Presidente de la Cdmara

de la Industria Frigorifica.
Declaraciones a radio Carve

Otros numeros

En tanto, las estadisticas de
la Unidén de Exportadores

del Uruguay marcan que las
exportaciones de carne en
general han sufrido una caida
en el primer cuatrimestre de
2020, comparada con el mismo
periodo del afio anterior. Esta
retraccion se registré tanto
en dodlares como en volumen
fisico.

Entre enero y abril de 2020,
Uruguay exportd 121.833
toneladas de carne que tota-
lizaron US$ 551.626.333. En
tanto, entre los mismos meses
de 2019, se comercializaron
154.398 toneladas por valor de
US$ 661.590.861.

De esta manera, la baja fue
de 21,09% en toneladas y de
16,62 en ddlares.

SOLUCIONES INTEGRALES

Desde su llegada a Uruguay, MEDLOG aposté al mercado local como operador de la cadena de suministro y logistica integral, invirtiendo en infraestructura, tecnologia
y capacitacién. Sus soluciones de transporte multimodal asi como servicios de almacenamiento son escalables y pueden satisfacer las necesidades de cualquier tipo de negocio.

Para mas informacién, no dude en contactarse con su oficina mas cercana de MEDLOG.
(+598) 2 312 5607 | URY-info@medlog.com
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REGION 5

Historica bajante en Hidrovia
ocasiona perdidas millonarias

La falta de agua en los rios Paraguay y Parana trancaron mas de 150 barcazas y 500 barcos; la
Bolsa de Rosario realizo un estudio en el que cuantifica el impacto negativo para la actividad

a historica bajante en

la Hidrovia Paraguay-

Parand ha tenido un

respiro con la aper-
tura de las compuertas de la
represa de Yaciretd e Itaipu,
perolasituacion estd lejos de
estar superada debido a que no
se esperan lluvias en la region
y, por tanto, no hay muchas
esperanzas de que el caudal del
rio aumente.

El déficit hidrico, tanto en el
rio Parand como en el rio Para-
guay han provocado pérdidas
importantes, en sobrecostos
y demoras por la imposibili-
dad de los buques de salir con
bodega completay, en algunos
casos, de seguir la navegacion.

En un momento Paraguay
tuvo mads de 150 barcazas car-
gadas detenidas en pleno rio
por falta de calado y el tramo
argentino, en especial cercano
aRosario, un importante nu-
mero de buques debieron que-
dar alaesperade un aumento
del caudal de agua.

Todos esos obstdculos han
generado un efecto domind en
la cadena logisticay una suma
de pérdidas para todo el sector.

Ante la situacidn, la Bolsa
de Rosario realiz6 un estudio
para evaluar dichas pérdidasy
el mismo arrojé que las conse-
cuencias hasta el momento han
significado US$ 244 millones
entre marzo, abril y la mitad de
mayo.

De acuerdo con el releva-
miento realizado por las autori-
dades rosarinas, 510 fueron los
buques que sufrieron alteracio-
nes en su actividad, cargando
unas 10 mil toneladas menos
debido ala falta de profundi-
dad.

“Por cada pie de calado, se
pierden dos mil toneladas de
grano”, explico el director del
Centro de Estudios Econémi-
cos de la Bolsa de Comercioen,
Julio Calzada, citado por varios
medios argentinos.

Asimismo, agregd que para
el informe se tomd la informa-
cion “que las casas exporta-
doras han hecho llegar” y que
se hizo “un relevamientoy
anadlisis con especialistas”.

“Vimos que de estos 510
buques, los més grandes, los
Supramaxy los Panamax
estan perdiendo entre 8.500y
casi 10 mil toneladas por salir
con 4 6 5 pies menos desde el
Gran Rosario, debido a que los

buques estan con la posibilidad
de circular con apenas 30 pies
de profundidad, siendo que en
condiciones normales pue-

den salir con 34 pies”, afiadio
Calzada.

Paraguay

En tanto, Paraguay pudo
retomar la navegacion de 152
barcazas que estaban varadasy
cargadas desde hacia 50 dias.

Uno de los voceros del Cen-
tro de Armadores Fluvialesy
Maritimos de ese pais (Cafym),
Juan Carlos Mufioz indicé que
el alivio lleg6 tras la apertura
de las compuertas de la represa
binacional de Itaipu, que per-
mitié aumentar el caudal del
rioy elevar el nivel.

De todas maneras, la
preocupacién se mantiene
pensando en el futuro cerca-
no, pues Mufioz aseguré que
a Paraguay todavia le quedan
por sacar cerca de un millén de
toneladas de soja.

La Hidrovia Paraguay-Pa-
rand es el motor del comercio
guaraniy suunicasalidaal
mar para su gran flota de barca-
zas, tercera en el mundo y la
mads amplia en América del Sur.

Los rios internos son los que
le proporcionan la salida al
mar, que logra a través de las
escalas en puertos argentinos y
uruguayos.

Esta problemadtica de falta
de calado no es nueva para Pa-
raguay, pero la situacién actual
es histérica, con minimos que
no se registraban hace mas de
50 afios.

US$ 244

millones

Fueron las pérdidas sufridas
entre los meses de marzo,
abril y mayo por el déficit
hidrico en los rios Paraguay y
Parana.

510

barcos

Son los que no pudieron
operar con normalidad en la
bajante.
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“Buenos Aires va a tener que
sincerarse y definir su rol”

El vicepresidente del Centro de Navegacion argentino, Patrick Campbell, aseguro que la carga de
contenedores de Buenos Aires se ha descentralizado hacia los puertos de la provincia

uenos Airesy Mon-
tevideo han escrito
capitulos de su his-
oria comun basada
enlarivalidad de sus
puertos. En distintos momentos
han competido sin tregua, pero en
laeramoderna no deja de colarse
lapolémica yla necesidad de com-
plementarse. No siempre se logra
andar por ese camino. Algunas
veces, el choque es manifiesto por
parte de sus autoridades; otras,
existen esbozos de buenas inten-
ciones y de anteponer laregion de
caraal mundo.

Y este ultimo pensamiento esel
que desvela al vicepresidente del
Centro de Navegacion argentino,
Patrick Campbell, un referente
histdrico del sectorenelRiodela
Plata.

Endidlogo con Comercio
Exterior & Transporte, Campbell
explicé la situacién porlaque
estd pasando Buenos Airesy sus
puertos, tanto en ciudad como en
provincia.

Enla capital, unalicitacién
primero postergaday después
anulada, termind con prorrogas de
concesiones de las terminales por
24 meses.

Pandemia dela Covid-19 de por
medio, Campbell aseguro que es
momento de cambiar la formade
ver las cosas, de sincerar el rol del
puerto capitalinoy de tener politi-
casque apunten al desarrollodela
actividad en el Rio dela Plata.

¢Como evalia la situacion actual
del puerto de Buenos Aires?
Paradefinir un escenario actual,
primero tenemos que hacer una
evaluacion delo que estd afec-
tando alaindustriayal sector el
problema de la Covid-19 a nivel
mundial; de cémo esta afectando a
laseconomiasy de cémo ha caido
laactividad a nivel global, con
mermas de hasta el 30%. Si vemos
situaciones de extrema gravedad y
crisis en las economias centrales,
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Patrick Campbell, referente del sector portuario del Riode la Plat analizé la situacion argentina

trasladarloalaregién esunasunto
masserio, dadalalatitudenlaque
estamos, a las economias no muy
grandes de nuestros paises, en

los cualeslalogisticaes cadavez
mas dificil, entre otras cosas por
ladistancia. Enlos ultimos afios,
Argentinano hatenidoungran
crecimiento en laeconomia, y eso
también afecta alos volumenes
delascargas contenerizadas. La
expansion sise hadadoenloque
tiene que ver con exportacion de
granosy de productos del agro,
peronoen lacarga contenerizada.
Cuando se privatizaron los siste-
mas portuarios en Argentina, se
pensé en abrir una gran compe-
tenciay se genero una gran expec-
tativa de crecimiento de mercado.
De estamanera, se hicieron las
licitaciones del puerto de Buenos
Aires avariasterminales, peroen
poco tiempo se tuvieron que fu-
sionar porque lacompetencia era
tan feroz que no funcionaba bien.
Casicon la primera privatizacion
aparecio Exolgan en la provincia
de Buenos Aires, con una empre-
sade crecimiento interesante, y

el mercado se empezd adividir

y competir. Con el tiempo apa-
recieron otras terminales como

Tecplata (en el puerto de La Plata)
conunaoferta muy buena, pese a
haber tenido problemas de accesos
ycaladosen elinicio. Todavia
notienelaslineas, perole faltan
pequefios ajustes de dragados para
convertirse en una terminal muy
importante. De esa manera, esta
Tecplatay Exolgdn en la provin-
cia de Buenos Aires como dos
terminales que funcionan bien.
Rio arriba hay otras opciones que
hanido creciendo, como Campa-
nay Zarate, que si bien estd muy
especializada operando con auto-
moviles, también lo estd haciendo
con contenedores. Asise haido
diversificandoy ampliando la ofer-
tadeterminales que, enlaregion,
debemos sumar a Montevideo,

con TCPy Montecon, que operan
bien y con un gran flujo. También
hay quetomaren cuentaalas
expansiones de Brasil. En sintesis,
laregién ha tenido un crecimiento
delaoferta portuaria, pero los
volumenes no solo no crecieron de
maneraacorde, sino que sufrieron
una contraccion.

Asi se llega al escenario actual,
écomo vislumbra el futuro cer-
cano?

Asisellegd al vencimiento de

las concesiones originales del
puerto de Buenos Aires; es decir,
lasterminales que estdn situadas
en el ambito delaciudad. En este
momento son tres: TRP, APM
(terminal 4) y Bactssa (terminal 5).
Cadaunadeellas estd manejando
porcentajes del mercado no mayo-
resal15%, yaquelos puertosdela
provincia han captado casiel 50%
deloscontenedores.

Con esos niimeros, ;cual es el
futuro de las concesiones?

Hoy tiene una prorroga por dos
afios. El gobierno de Mauricio
Macri (expresidente de Argentina)
habia trabajado parallamarauna
licitacion internacional ylaidea
eraunificar tres operadores en uno
yllevar adelante un nuevo disefio
del puerto. Paraello se contrataron
consultoras, se hicieron trabajos de
relevamiento, pero cuando cambio
el gobierno, las nuevas autorida-
desdeciden nollevaradelante la
licitacion. El gobierno actual (del
presidente Alberto Fernandez)
necesitaba tiempo para planificar
qué hacer. Se encontré en medio
de unasituacién compleja porque
debia encontrar un equilibrio.

éun equilibrio en donde?

Debido alabaja de volimeneslas
navieras han decidido concentrar
sus recursos. Maersk, por ejemplo,
decidié concentrar todos sus servi-
ciosen laterminal 4, que se mane-
ja de forma independiente, pero es
del mismo grupo. Es una decision
delogistica, recursosy de politica
de contenedores vacios para uni-
ficar sus servicios en la terminal
de APM. Esodejabaa TRPenuna
situacién muy compleja, ya que el
servicio Samba, de Maersk, estaba
operandoen TRPysetrataba

de unservicio importante de
conexién con Europa. El anuncio
de Maersk de ese cambio coincidié
con el problema de las concesiones
y entonces se produjeron varios
problemas si se queria encontrar
equilibrio. Argentina tiene que dar
pleno apoyo alalibre competencia,
si es que tiene pretensiones de que
los volumenes crezcany tiene que
defender el derecho de unalinea
de operar donde se siente comodo
ydonde tenga unatarifa adecua-
da. Asies que se le solicité a Maersk
que revisarala decision de dejar el
servicio en TRP paradarun poco
de tiempo y evitar mayores con-
flictos laborales. En este momento
se estd buscandounasalidade
equilibrio para tener unasolucion.

¢Cual es su opinion ante esta
situacion?

Yo siempre he defendidolalibre
competenciaylatransparencia,
porque eslaunica manerade

que tengamos preciosjustosy
equitativos y que hayabuena
oferta, buenastarifas. Perolomas
importantes es que haya buenos
servicios. De cualquier manera,

el primer problema que enfrenta
Argentina es que hace afios que
viene dando vueltas con el puerto
de Buenos Aires. No se puede salir
almundodiciendo quesevaa
privatizar parabuscar inversores
y, alos dos meses, un cambio de
gobierno cambie radicalmente
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lasituacion. La politica tiene que
tomar el puerto como prioridad de
Estadoygenerar estrategiasalar-
goplazo, independientemente de
los cambios de gobierno. Estamos
hablando de comercio exterior, de
prioridades del Estado, y no puede
ser que cada vez que se cambie un
gobierno se cambien lasreglas de
juego. No se trata de estar a favor
deunonide otro, pero Argentina
no puede estar en medio de situa-
ciones que confunden al mundo;
porque deja de ser un pais previsi-
bley asi se pierden inversiones.

éEsto genera tension con otras
lineas?

Todo esto abre muchas interrogan-
tesy genera mucha sensibilidad.
Elpuerto de Buenos Airesvaa
tener que sincerarse de una vez por
todasy definir surol, su funciény
el mercado al que apunta, puessi
uno proyecta hacia los proximos
15afios, hay que ser realistaen
cuanto alo queserd el crecimiento,
alacurvadelaeconomiayacémo
impacta eso en el volumen de con-
tenedores que llegan al puerto. Si
laeconomia no crece, si el volumen
no crece, la oferta actual puede

ser un problema, pero ademas se
genera un problema mayor hacia
adelante. Argentina, aligual

que Uruguay, tiene que hacer un
esfuerzo grande para tratar de
mantener cantidad de servicios.
Lasautoridades van a tener que re-
plantearse el futuro seriamente y
ver siel puerto de Buenos Airesvaa
tener sentido de acd alos préximos
afios. No se puede trabajar hacia

el futuro sin hacerla evaluacion
correcta de qué crecimiento va
ahaber paratresterminalesyla
cantidad de trabajadores que eso
implica. Con la crisis que se viene
hay que esperar que laslineas
navieras tengan que reformular
susservicios, para Argentinayel
mundo.

éBajo qué régimen estan traba-
jando las terminales de Buenos
Aires actualmente?

Entre labajadelalicitaciényla
firma de la nueva prérrogalo esta-
rian haciendo con permiso de uso.
y asi serd hasta que se firmen las
condiciones finales. Basicamente
estdan trabajando con los mismos
muelles, las mismas tarifasy el
mismo régimen.

¢Qué hubiera pasado si no hubie-
sen extendido las concesiones?
Los muelles hubiesen pasado al
control puiblico y Administracion
General de Puertos (AGP) podia
digitar aqué muelle debiair cada
barco. Por eso se buscé una solu-
cion que diera pacificacion laboral
yunequilibrio parasalirdeuna
situacion grave. Porque silaslineas
que estan operando en el puerto

de Buenos Aires hubieran dicho
que no aceptaban quedarse en
esas condiciones, se podrian haber
idoaLaPlataoaMontevideoyla
situacién hubiera sido peor. Lo que
se busco fue un justo equilibrio.
Pero ;es una solucién buena? No.
En algiin momento Buenos Aires
vaatener que definir su futuro
porque van a aparecer otras ofertas
anivel regional y van a tener que

El puerto de Buenos Aires, en medio de un proceso con incertidumbre

analizar si el puerto de Buenos
Aires puede seguir existiendo con
tres terminalesy con lagente que
debe manejar.

¢Como ve esa nueva realidad?
Nuestra mayor obligacién es
mantener vivo el servicio en el Rio
delaPlata, porque si no se mejora
el calado, los costos y la oferta de
servicios, a futuro, el volumen que
se podrd manejar entre Uruguayy
Argentina serd muy bajo. Enton-
ces, silalineatuviera que pagar
US$250 mil en Argentina y US$
100 mil en Uruguay por poco
volumen debido a la restriccion de
calado, quizas definirian mandar
barcos mas chicos, de 2.500 teus,
desde Brasil para hacer feeder
desde el Rio dela Plata. jPara qué
vendrian con barcos cada vez mas
grandes? jPara tener cada vez mas
dolores de cabeza? Por eso digo que
cuando se toman decisiones hay
que tener todo en cuentay mirar
el mundo, no mirar solo haciauno
mismo. Se hasalido del pasouna
y otravezen varios aspectos, pero
lafalta de politica delargo plazo
es un gran problema. Deberia ser
prioritario porque los que invier-
ten necesitan previsibilidad.

La pandemia de la Covid-19 no ha
permitido ni empezar a trabajar
en los temas regionales, ¢como
cree que va a ser el relacio-
namiento de los gobiernos de
Uruguay y Argentina en mate-

ria de politica portuariay esa
competencia entre Buenos Aires
y Montevideo?

Tiene que ser clave. La gente cuan-
do hablade Uruguay o Argentina,
habla del Rio dela Plata; todo el
mundo lo tiene incorporado. Silos
puertos de uno de los paises son
altamente eficientes y los del otro
pais son el extremo opuesto, se
empareja para abajoylas navieras
no vendrian al Rio dela Plata.
Eldidlogo delas autoridades de
ambos paises es fundamental. Son
areas esenciales de los dos paises.
Deberian apuntar hacia el futuro
con una vision de region porque si
Argentinay Uruguay construyen
20 puertos cada uno, estd claro que
en algun momento habrd 38 que
fracasen. No hay actividad para
todos. Deberian dialogary, cuando
hay nuevos emprendimientos,

analizar la oferta que existe y cdémo
viene la economia. Lo mismo pasa
con los practicos, laslanchas.
Aveceshay sensibilidades yun
monton de cosas, pero sino enten-
demos que en el exterior nos miran
como Rio delaPlata, estamos
muertos sino hay un equilibrio en
lastomas de decisiones

¢Es posible un relacionamiento
con politicas de complementarie-
dad entre Argentina y Uruguay?
Tiene que ser asi. Laeconomia
mundial yla pandemia dela Co-
vid-19 van a forzar a que asi sea. No
concebimos que no haya politicas
de Estado delargo plazoy que
estastrasciendan los cambios de
gobierno. Esto aplica claramente
paratodo el Mercosutr.

En Argentina también hay
incertidumbre en cuanto a las
autoridades del sector, pues el
actual gobierno todaviano ha
nombrado al interventor de la
AGP. ;Qué opina al respecto?
Son decisiones politicas. También
alli tiene que haber reformulacién
enlasdistintas dreas, porque cada
cambio de gobierno es un cambio
total de funcionarios. Entiendo
que en la politica se necesita tener
agente de confianzaen los cargos,
pero no se pueden cambiar todos
los funcionarios, continuamente,
en dreas tan sensibles paralaeco-
nomia del pais.

La Hidrovia Paraguay-Parana
también es un area sensible en

el sector y de gran importancia
para la economia argentina. Hoy
esta pasando por dificultades
por una bajante historica y falta
de calado. ¢Cree que se pueden
evitar situaciones como esta?
Lasituacién de bajante del rio
Parand esterrible y no se tratasolo
dedragar. Esun asunto natural y
como se dio este afio, puede tran-
car todalaexportacion argentina
de Rosario al sur. Para saber si es
posible evitar esta situacion se
precisa hacer un trabajo técnico
importante, pero de conjunto.
Dragar y ensanchar los accesos,
porque los barcos cada vez son mas
grandes, en especial los de granos,
car carriersy cruceros.

El dragado siempre es funda-
mental. La concesion para esta
tarea termina en 2021. ;Quién
esta manejando estos asuntos
en Argentinay qué pasaconla

participacion que solicitan los
gobiernos de las provincias que
tienen costa con la Hidrovia?
Ladecisiéon finallavaatenerel
gobierno argentino. Es una hidro-
via muy importante parael pais.
Desde el Centro de Navegacion
argentino hemos hecho un trabajo
técnico; las terminales del rio han
hecho otros y todos han sido entre-
gados al Ministerio de Transporte,
queesel quevaaevaluarlos. Aca
hay dos cosas importantes. Una
tiene que ver con las obras que hay
que hacer, que son fundamentales,
necesarias y urgentes. Laotraesel
financiamiento delaobray el cos-
to del peaje. Laobra Tecnica inicial
hasido fantastica, pero con el paso
del tiempo hay muchas cosas para
corregir en cuanto alos cuadros
tarifariosy acomo afectan alos
barcos. Entendemos que cada
barco debe pagar por el calado que
utiliza, no por su tamaiio. Todos
estamos aportando nuestros
trabajos técnicos al gobierno, que
hard los estudios preliminares
para fijarlas bases de la proxima
licitacién, que es tan importante
paraelsistema.

éLatarifa de quien deberia
depender?

Esodebe estar dentro de la conce-
sién. El Estado debe fijar la tarifa
dentrodelasobrasarealizarse. Lo
que se precisa es un buen érgano
de control, un cambio de férmula
yquelo que se pague seaen base
alaobraquesehaceyelcalado
utilizado. Como he dicho, ala
fecha Jan de Nul realizé una gran
obrayseguro estara presente en la
préxima licitacion.
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Embarques de madera de TGL
dan impulso a Fray Bentos

acarga de madera

aparece como un

factor importante

paralareactiva-

cién del puerto de
Fray Bentos y la empresa TGL
viene siendo un actor funda-
mental, con buques confirma-
dos y con un trabajo constante
que pretende contar con dos
embarques por mes en la ter-
minal fraybentina.

Con esta mercaderia, entre
otros productos del agro, la
empresa estd trabajando desde
2016 de forma ininterrumpida
y ha conseguido posicionarse
como uno de los exportadores
mas grandes de Uruguay.

Segun han informado sus
directivos, el objetivo de TGL
es posicionar responsable-
mente la madera uruguaya
como madera de calidad para
que el productor forestal, asi
como la cadena de suministro,
obtenga la mejor rentabilidad
posible.

Las exportaciones de tron-

¥l YANG MING
BEHEBEERBERAD
www.yangming.com

cos de madera blanda desde
Uruguay estan aumentando

y China se ha convertido, una
vez mas, en el mercado para
esos troncos. En el analisis

de TGL, estaremodelacion de
la cadena de suministro esta
impulsada por la reciente vola-
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tilidad en el mercado de carga.
Dentro de la logistica es-
tablecida para estos negocios
con China, Fray Bentos hace
la carga parcial del buque, el
que luego completa su bodega
en el puerto de Montevideo.
El pasado 13 de mayo, por
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ejemplo, la terminal litorale-
fia operd un buque de 37.300
toneladas, cargando 19.000 en
sus muelles.

Desde la empresa, han
seflalado que para mejorar la
oportunidad del sector y de la,
puntualmente, faltaria alguna

Refined technology

accién gubernamental que
apoye la exportacion de este
producto, cuyo costo logistico
significa el el 90% del precio
final.

En este sentido, cabe des-
tacar que la Administraciéon
nacional de Puertos (ANP) ha
ayudado con algunos descuen-
tos en los aranceles; sin em-
bargo, los empresarios entien-
den que se debe trabajar mas
en conjunto con el Ministerio
de Ganaderia, Agriculturay
Pesca para mejorar, por ejem-
plo, los costos fitosanitarios.
También se proponen trabajar
con el gobierno para generar
reintegros de exportacién o
lineas blandas de créditos en
los bancos.

De acuerdo con las esti-
maciones de la empresa, su
actividad emplea entre 50 mil
y 60 mil horas-hombre por
cadabuque, lo que significa
una gran fuente de empleo en
el sector y parala economia
del pais.
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