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Editorial

Estimados lectores:

Como podrin ver en esta nueva edicidn, seguimos
mostrando  la actividad portuaria desde adentro y
requiriendo de los protagonistas sus impresiones,
Resaltamos logros, proyectos y realidades. Hoy
intentamos compartir v desmenuzar la unidad de
negocios “Pesca”. Mos ocupamos de la realidad de este
sector de comportamiento lan diferente en lo local y en
lo internacional.

Estamos esperanzados en la reactivacion de la actividad
pesquera nacional por la incorporacidn de mano de
obra a los diferentes grupos industriales nacionales, en
primer lugar a los astilleros, pero también a los
varaderos y diques; en segundo lugar porque
pracuramos un lugar dptimo para un trabajo en nuestros
puertos. Estimando que su desarrollo se dard en
Montevideo y volverd a tener un punto de apoyo en La
Paloma.

En cuanto a los bugues de bandera extranjera
decididamente el Puerto Capurro y los fondeos en
antepuerto son los que nos daran la base para crecer.

Fue en particular este sector, pesca de productos en alta
mar en el Atlantico Sur, el que ayudd a mantener los
niveles de operacion en el Puerto de Montevideo en lo
referente al manejo de contenedores refrigerados.

Debemos recordar la prohibicion que al dia de hoy

sigue rigiendo en cuanto a la exportacidn argentina que
trasborda en Uruguay. La pesca nacional y la

En nuestro proximo ndmero:
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internacional cada una con sus problemas, la primera
de mercados, la segunda de infraestructura y
profundidad, representan para el Puerto de Montevideo
un desafio importante. Lograr una atencidn eficiente
contribuiria a consolidar el negocio. Estamos en ese
camino, buscando la especializacién del mismo en un
punto estratégico de la bahia.

Una noticia importante que queremos destacar es el
reconocimiento, apoyo y finalmente compromiso que
asumimos en la Comision Interamericana de Puertos de
la Organizacién de los Estados Americanos CIF/OEA,
Reconocimiento y apoyo de los paises que en la
eleccion llevada a cabo el 20 de junio en la ciudad de
Washington (USA), eligieron a Uruguay -representaco
por AMP- para una presidencia del Comité Ejecutivo de
la CIP por los proximos 2 afos. Destacamos el
compromiso  junto a Colombia, Barbados v
conjuntamente con el Secretario General de la CIP, Sr.
Jorge Duran, de continuar los planes de los diferentes
comités consultores y trabajar en pos de que la CIP/OEA
sea un instrumento vilido para trabajar la problematica
de cada puerto. No solo compartiendo las mejores
pricticas sino, a través de sus recomendaciones, llegar a
todos los tomadores de decisiones en materia portuaria
en un sentido mas amplio.

El préximo nGmero tendrd una gran parte del mismo
destinado a la difusion de los trabajos en la Comisidn, la
participacion de Uruguay en los mismos vy el papel de
nuestra Unidad de Relacionamiento Institucional.

Ing. Naval Alberto Diaz

La carga de soja, MINTOURD evaliia la temporada de cruceros, entrevistas a Armadores, Uruguay en la
presidencia de la CECIP, la actividad de la Divisidn Servicios de ANP.
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Presente y futuro de los recursos pesqueros en el Uruguay marino.

El pais sumergido

Entrevista al Director de la Direccion Nacional de

i

(A
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Present and future of the fishery resaurces in the Uruguayan sea.

The submerged country

UP: En los mapas de Uruguay no solemos prestar atencitn a esa franja de
color azul que se extiende sobre el océano y nos acostumbramos a la frase
“vivimaos de espaldas al mar”, jedmo analiza usted esta realidad?

Unsguay tiene de temitorio sumergido mds de la mitad del teritorio
emergido (78%), pero en afios priximos, quizas en esta misma década,
extendamos nuestra plataforma 90 mil kilimetros cuadrados més, que es
practicamente la superficie del Rio Negro al sur y en ese caso vamas a tener
mads fermitorio sumergido que temitorio emerngido, un 62% mas. Cdmo lo
vamas a usar, como ko vamos a aprovechar, eso presenta incertidumbines
incluso en los paises mds desarroltados, En lo que no hay dudas es en que,
en la medida en que crezca la poblacidn del mundo, buena parte de las
actividades econdmicas de los proximos sighos se van a dar en esos
temitorios sumergidos. Estratégicamente no podemos dejar de mirar hacia
ahi.

UP: Esta altemnativa de expansiin de nuestro termitorio hacia el océano, jes
parte de una negociacidn interacional?

En el afo 1982 se aprobo un gran acuerdo en Naciones Unidas, la
Convencidn de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar
{CONVEMAR], en la que se fijaron las hases de 1 Ley del Mar, a partir de
alli los Estados adquirieron derecho a las 200 millas de Zona Econdmica
Exclusiva (ZEE} v de sus respectivas plataformas continentales. Se determind
ademds como en el futuro los paises podrian reclamar hasta 150 millas
marinas mas de platafomma continental. Amparado en la Convencitn,
Uruguay ya hizo su presentacidn en base a estudios del lecho y del subsuelo
- liene que estar muy bien fundamentada Wenica y cientificamente- | estd
siendo discutida en la comision de expertos creada por Maciones Unidas
para informar este tema, Estudian las presentaciones de cada pais y hacen
s recomendaciones sobre la extensidn de la plataforma que o pais
salicila, no es una negociacion, pero si es un proceso largo. La presentacidn
fue en el afio 2009, quizis el préximo aio tengamos novedades; una vez
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Interview to the Director of the Natianal Directorate for Aquatic

Dr. Daniel Gilardoni

LI Usurally, in the maps of Unogway, we o nol pay atfention to the blue
i

d lo the senlence “we five

strip that extends over the voean and we gol
with our backs fo the sea”™, o do vowanahyze thes reality?

Uriguay's undenwater territory accounts for more ihan half (78%) of the land
temitory, but in the next few vears, maybe in this decade, we will extend our
shell )00 square kilometers, which & approximately the aurface to the
soutf of the Rio Negro, and in that case we will have move undenyater
temitory than Eand temitory, 62% more. How o use it and how lo make the
most of It is uncertaln even in the most develaped countries, but there is no
doubt that as the world pepulation conlinues fo grow, many economic
activities will take place in the submerged teritories in the next cenfuries,
Strategically, we canno avoid looking a0 it

LIP: This-allernative of expanding our lerrilory iilo the ocean, i part of an

irsfernational megotiation!



gue Naciones Unidas aprueba la extensitn, esta queda definitivamente
como pare intepral del pais.

UIP: jNuestros vecinos hicieron presentaciones?

5i, tanto Brasil coma Argentina han hecho sus presenfaciones y estan
también &n este proceso que lleva mucho tiempo, pues se pueden agregar
nuevos estudios. Lo importante es saber que un pais pequefo como
Unsguay, rodeado por agua, en el fulurova a tener mas temitorio sumergido
que emergido y tenemos que ir previendo coma bo vamas a utilizar, como
vamos a sacar pante de la niqueza gue ya sahemos que tiene.

UP: La evolucidn de la pesca en el Uruguay fue pareja hasta los afios 70,
luego luvo una subida bastanle brusca en esos afios y luego de los 80,
entramos en una meseta. jCome definiria usted esta situacion?

s sencillo de explicar, Eso sucedid justamente en los afos 70, hasta ese
momento los patses podian pescar s6lo en bo que hoy es su mar temitorial,
en las aguas contipuas venian pesqueros rsos, chinos y pescaban a menos
de 20 kildmetros de la costa,

Luego de la CONVEMAR, los paises pasan a pescar sobre las 200 millas y
comienza un desarrollo de la pesca en buena parte de bos palses riberefios
v mds pobres del munda. Al mismo tiempo, salen las grandes potencias a
pescar fuera de sus 200 millas y crece la pesca en todo el mundo, por eso el
crecimients fue exponencial. Siempre que s comienza a explotar un
recuso pesquern virgen, después vienen las mesetas o los declives, seginel
grado de explotacion v el ordenamiento que se le haya dado a la actividad,
En aquellos afios habia mucha inexperiencia, y por 5o algunos recursos se
sobreexplotaron,

En Uruguay, hoy en dia, se puede decir que la mayor parte de los recursos
estan en plena explotacion, hay algunos para los que todavia 1enemos
capacidad y cupos disponibles; pero hay una particularidad y es que, como
no pescamos en una zona exclusiva -una zona que administre solo
Uruguay- la mayor parte de los recursos que explatamos son trans-zonales,
migratorios o comparticios, Estos sufren los efectos de como los explotan en
olras partes. Sucedid con la merluza: L sobre explotacion que se dio en los
primercs afios de la década del 90, en la zona econdmica de Argentina,
repercuti sobre el recurso en loda su distriburitn. Hoy es el dnico recurso
que estd declarado por la Comisidn Técnica Mista en riesgo biokigico y se
esta trabajando en um plan de recuperacidn. Pero esos planes de
recuperacidn, de especies trans-zonales o migratorias, dependen de las
acciones de todos, no solo de lis de un pals aislado.

En el mundo sucedit algo similar, hoy hay mis experiencia en como
administrar los recursos pesquercs vy en comao recuperarlos. Un informe
reciente del Banco Mundial establece que, para el afio 2030, las capturas
silvestres edarian creciendo  nuevamenie, Se ha amalizado en la
Oxganizacion de las Naciones Unidas para la Alimentacitn y la Agricultura
(FAD) y parece ser la repercusidn de bos planes de recuperacitn sobre
diferentes especies en el mundo, Pero también sabemos que las capluras
silvestres no van a volver a ser como al principio de la explotacidn, tenemos
que acostumbramos a esa mesela,

U.P: Existen sectores que estan en desacuerdo con algunas formas de
extraccitn, jeso estd en discusidn?
Eso siempre estd en discusidn.

UP: jEso es asi porque hay una limitante econdmica o del tipo de
tecnologia, por ejemplo en la pesca de arrastre?

En Uruguay habia pesca de amastre a fines del sigho XIX y se discutia sobre
los problemas de la pesca de amastre a fines del siglo XIX.

U.P: jCémo inciden las formas de extraccion?

Esta en discusidin siempre el efecto que tienen las distintas artes de pesca, no
56l 1a de arrastre, Cada ante de pesca tiene su pro y su contra, Por ejemplo,
el ante de pesca que usan los pescadores artesanales, que es una red de
enmalle y que tiene la ventaja de ser mds selectiva en cuanto al tamaio para
la especie objetivo por 3 que pesca, no &s tan selectiva para olras especies
y también tiene el problema que si s pierde, continda pescando.

La red de amrastre es cuestionada por su limitada selectividad, por mis que

Uruguay
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Acmdlcmnamle«lﬂﬂ de pesca rﬂngelada
Frazen fish being arranged

In 1982, an important agreement was reached af the United Nations, the
United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS), where the
foundations for the Law of the Sea were laid, As a resull, the Stales obtained a
right 1o the 200 miles of Exclusive Economic Zone (EEZ) and their
comesponading continental shelves. it was afso determined how in the fiture
the countries may claim up to 150 extra nautical mifes of confinental shelf
Based on the Convention, Uniguay has alreacly made its submission afer
carying out seabed and subsoil sunveys-it has to be well groundesd from a
tectwical and scientific point of view- and thal submission i being
comsidered by the commission of expens created by the United Nations o
repart on this matter, They analyze the submissions of each country and make
their recommendations regarding the extension of the shelf the counlry i
requeesting, it is not a negotiation, but it is a long process, The submission was
macke in the vear 2009, maybe next year we will hear something abou it;
once the Linited Maions approve the extension, it definitely becomes an
integal par ofthe county

LIP: Have our neighbors made any sulimissions?

Yes, both Brazil and Argenting have made submissions and are going thvough
this process that takes a fong time, because new dudies can be added. The
important thing i that a small country fike Uruguay, surmounded by water,
will have more submerged temitony than land temitory in the futwe and we
rieed io plan how we are going to use it, how we are going to make the most
of the wealth we already know it has.

LIP: Fishing evolution in Lirugway was steady until ihe 19705, then il rapidly
increased in those vears and affer the 19808 we reached a plafeau. How
woul you defing this situation?

It fs ey to explain # That happened in the 19705, wunlil that moment
cormniries could only fish in what today is their termitorial sea. Russian and
Chinese fishing boats used fo fish in the adjacent walers fess ihan 20
kilometers away from the coas,

After the UNCLOS, countries began fo fish within the 200 miles and fishing
started to develop in many of the coastal States and poorest couniries i the
workd Al the same fime, the great powers were fishing outside their 200
miles, and fishing around the world grew, that is why the increase was
exponential, Every lime an unexploiied fishery resource is used for the first
time, there will be plateaus or declines afferwards, depending on the degree
of exploitation and the legiskation and policies regarding said activity. In thase
years, there was a lack of experience and thal is why some resources were

overexploied,

Currently it could be said that in Unuguay the majority of resources are being
fully exploited, For some of them, we still have available capacity and quota;
but there s a particularity: since we da not fish in an exchesive area -an aea
managed only by Uniguay- the majority of the resources we exploil are
trans-zonal, migratory or sharel. These resources suifer the effects of the way
in which they are explodted in other pars. This happened with hake, the
overexploitation that fook place at the beginning of the 1990s, in the
Argeniing economiic zone, impacted on the resource in all its distribution.
Today it ¢ the only resource that has been declared in biological risk by the
foint Technical Commission and a recovery plan is being developed. But
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Carta de la Zona Coman de Pesca argentino-unsguaya.

Elaborada por el Servicio de Hidmogralia Maval de la Armada
{Repiblica Argentinal y el Serviclo de Oceanograifa, Hidrografia y
Meteorolopia de la Armada (Repiblica Oiental del Uniguay! en base

a levantamientos realizados hasta e afbo 1980, Referencia: pagina Wb
de la Comisidn Técnica Mixta del Frente Maritima, CTMPM,

Chart of the Argenting-Linuguayan Common Fishing Zone
Created by the Argentine Naval Hydeographic Service (Republic

of Agenting] and the Oveanagraphic, Hydrographic and Meteorlogical
Service of the Mavy (Republic of Uniguay! based on surveys carvied

ot unfil the year 1980, Reference; wel page of the Technical
Commission of the Mantine Front [CTMEML

se regula Ja malla, también se cuestiona por el efecto que tiene sobre los
fondos. Sin embarao, hay que reconocer que hay actividades pesqueras gue
sin red de amastre no serian rentables y no se harian las operaciones, En
fondos arenasos y fangosos, tiene menores efectos negativos que los que
puede tener cuando se hace pesca de amastre en profundidades y en lugares
donde abundan corales u olros ecosistemas vulnerables, Por lo tanto, todo
tiere sus ventajas v sus desventajas,

Tenemos que tener en cuenta que en Uruguay el amastre se aplica en
lugares donde se viene aplicando hace muchisima tiempo, En el mundo,
cuando se analiza este problema, se conoce coma donde estin las *huellas
dactilares” que dejo la actividad, sepuramente esta ya dejd su marca
durante mucho liempo, entonces con sacarla el dia de hoy, es poco lo gue
se ameglaria, Ademis tenemos paises que pescan los mismos recursos que
nosolros y los pescan con red de amastre y competimos en |os mismos
mercados,

U.P: H problema es multicausal entonces.

Exacto, son numerosas kas variables que determinan cual es |a forma mas
rentabile de pescar un recurso y [a manera de que su extraccin sea lo
menos negativa sobre el medio en el cual estd, Eso pasa con cualquier
emprendimiento, con los que se hacen a nivel del puerto o con los que se
hacen a nivel de industrias; s busca la manera de que sea remable y que
tenga un impacto positivo en la generacion de empleo y minimizar los
impactos negativos que pueda tener esa ane.

El anzuelo con camada puede ser visto como una de las artes més selectivas
0 que causa menos impacto sobre los fondos, pero si causa impacto sobre
hos fondos y adendds ha sido L causa de grandes mortandades v amenazas
para poblaciones de aves marinas, Porque cuando se tir el anzuelo con la
ramatta, se pueden pescar mds pijaros que pescados. Esto se atiende cada
vez de manera mids Wcnica, se mejoran las artes, se hacen dispositivos gue
ahuyentan a las aves o que hacen que la camada se hunda antes que un
pijaro la pueda agarmar y con esto se mitigan los efectos negativos, No se
puede poner sdlo a la red de amastre como un problema, es un problema
como cualquier arte, que hay que tratar de manejar cada vez mejor,

LLP: Si Uruguay resolviera eliminar o sustituir la red de arrastre o bajar su
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recovery plans of trans-zonal or migratary species depend on the actions
taken by all the parties, not anly by one single country.

Something similar happened in the world, there is mare expenience today fo
know how to manage the fishery resaurces and how to recover them, A
recent report issued by the World Bank states that by the year 2030 the wild
fisheries would start growing again, This has been analyzed by the Food and
Aggiculture Organization of the United Nations (FAQ) an apparently it is the
result of the recovery plans lor different species in the world, Bl we also
know that wild fishesies will never be the same way they were when
exploitation began, we need fo get used to that plateau.

LiP: There are sectors which do not agree with some forms of extraction, &
that under discussion!
That is always under discussion.

LIP: s that so because there are economic or lechnological fimitations, for
example in trawling?

In Unsguay there was trawding i the late aineteenth century and trawding
problems were discussed back then,

LIP: Wit is the impact of the forms of extraction?

The impact of the difierent fishing techniques, not only trawfing, is always
under discussion. Each fishing technigue has its advaniages and
disadvantages. For example, the technigue used for artisanal fishing, which
invohves a gill net, has the achantage of being more sefective regarding the
size for the target species, but it is not thal selective for other species and also
if the net gets fost, it will continue fo fish,

The trawd s questioned because it is not selective, even though the mesh is
regulated, It s akso questioned due lo the impact it has on the boltoms,
However, we have o recognize that there are certain fishing activities that
without the frawd would be unprofitable and would nat be camied out. In
sandy and mucdy baltoms, it has less negative efiects than trawling in deep
waiers or places where there are reefs or other vulnerable ecosystems.
Therefare, every technigue has its achantages and disadvantages,

It should be taken inte account that in Uriguay trawling i carried out in
places where it has been done for a long time. Throughout the world, when
this problem is analyzed, it is know as the places where the “fingerprints”
were left, most certainly this activity has left its print for a long time, so
efiminating it know would not fix the probiem. Besides, there are counines
that exploit the same resources we do and they do that with irawls and we
have to compete in the same markets.

LIP: S0 the probiem has many cases then,

Exactly, there are many variables that determine which the most profitable
fishing technique for & specific resource is and how the extraction should be
made o reduce negative impacts on the area. That happens in every
wndertaking, whether it is at port kevel or industrial level. We bry to find a way
to make i profitable, to make a posilive impact on the generation of
employment and to minimize the negative effects that such technigue may
have.

Baitexd fishing hooks might be seen as one of the most sefective echnigues or
the one that causes the lesser impact on the bottoms, but they do impact on
the brtfoms and besides they have been the cause of many deaths and threats
for the poprlations of seahirds, because it is easier to caich birds than fishes
when they cast it. This is adcvessed with an increasingly fechnival approach,
the technigues are improverd, clevices that frighten the birds away or make the
bait sink beiore a hird catches it are created and this mitigates the negative
effects. The trawl cannot be sem as the only problem, it creales some
probiems as any other technigue does and we should try & handle it even
betier.

UP: If Ureguay decided fo eliminate or replace the trd or reduce its use
artel Argenting and Brazil continued to use the trawd, would we still have the
same profiem and be at 3 disadvantage?

OF cowse, for example, the USA has a fishery of a species that directly
competes wilh hake, totally based on trawd, It i not only used in this region,
and countries that handle fishing resources very well -Norway, Ieeland or the



utilizacién y Argentina y Brasil siguen usando red de amastre, jsepuiremos
con el mismo problema y en inferioridad de condiciones?

Por supuesio, por ejemplo, EE.UL. tiene una pesqueria de una especie que
compite directamente con la merluza, toda en base a red de arrasire. Mo es
solo en estas latitudes que se utiliza y, paises que manejan muy bien los
recursos pesquencs - Moruega, Islandia o EE. UU.- usan la red de arrastre,
Hay que tratar de pescar cada vez mejor, pero eliminando o diciendo que
la red de amastre es el problema de los recursos pesqueros, estamos
equivocados.

UP : Al Puerto de Montevideo y al Puerto de La Paloma llegan barcos
nacionales -0 que trabajan con bandera nacional para empresas
internacionales- y los internacionales, que son la mayoria. jQué implica
esta para el crecimiento de la pesca en Uruguay?

Es muy amplic el tema. Hoy hay al menos unos 65 barcos de bandera
nacional, llegd a tener casi un 50% més la flota v a su vez recalan en puerto
wnuguayo, no kengo ef nimero exacto, pero se realizan unas 450 entradas
anuales, de barcos de pabelldn o wruguayo. El inkerés politico de esta
adminssiracion s, tener el miximo de barcos con bandesa uniguaya, para
es0 hay que tener condiciones para que sea competitiva nuestra bandera
con otras banderas,

Los barcos con bandera unupuaya han guedado relegados pricticamente a
pescar en las zonas bajo jurisdiccion urupuaya, se ha perdido casi toda la
flota que pescaba en apuas infemacionales. Esto basicamente se dio, porque
las condiciones de competencias son muy desleales; el pafs tendra que
dhiscutir en los proximos afios como reveric esa situacian, si es de interés
revertiflo, porgue va a terminar perjudicande inclusive a los barcos que
pescan en nuestra jurisdiccidn. jPor qué estod Porgue los barcos de bandera
extranjera -la mayor parte- pescan con condiciones de controles del estado
de su bandera muy laxas, con derechos laborales v de prevision social de
las tripulaciones casi inexistentes y con coslos salaniales varias veces
inferiores a los uruguayos. Estas pésimas condiciones laborales son un
subsidio encublerto a esas flotas de altamar, De esa manera, cada vez
vamos a lener mayor competencia y mayor produccion fuera de nuestras

dfuas,

ULP; ;Qué nos sirve como pais; qué aumente la cantidad de barcos de
pesca internacional o que aumentemos nosotros nuestra pescal

L posicicn del pafs en cuanto al ingreso de pesqueros intemacionales, es
que generan trabajo y riqueza en Uruguay, hay que ver qué mds puede
penerar esa riqueza, como a bos industriales uruguayos les podemos dar
condiciones de competitividad para que parte de lo que pescan esos harcos
se procese en fiema uruguaya, B ofro punto impartante es tener cada vez
mayores controles para esos bugues. Tralemos de que los paises de
banderas no serfas, que no controlan come tisnen que controlar, sientan
tue Uruguay lo esti hacienda v por eso hemos trabajado muy duro en los
afios 2008 y 2009, atendiendo L consulla Wécnica *Acuerdo sobre medidas
el Estado rector del pueno para prevenir, evitar y efiminar la pesca ilegal,
no declarada y no reglamentada” en FAO. Uruguay probablemente hayva
siddo el cuaro o quinto pais en el mundo en ratificar ese acuerdo.

Estarmos trabajando en una reglamentacian por 1 cual -una vez aprobada-
ninguin barco extranjero va a poder ingresar a puertos uruguayos sin estar
debidamente designado v con los controles adecuados, 0 sea sin que tenga
el visto bueno de la DINARA, este se va a otorgar, previa solicitud de amibo
con suficiente antelacion, en base a informacidn de dinde pescd, cdmo
pesci, bajo qué autorizacitn y sometido a las inspecciones que entienda
pertinente realizar Unuguay. Lo que nos dice la experiencia previa es que,
buena parte dhe los bugues que hoy descargan acd, estin en condiciones de
cumplir con esta reglamentacién, Los que no la cumplian ya se han ido,
porue DINARA exige para extender algunas cedificaciones un sistemna
similar al que nombré, Los barcos que no cumplan los requisitos van a optar
por no enlrar mas. Esta situacidn es tan real que, el afio pasado por primera
vez, en hase a una inspeccidn de DINARA de un hugue extranjero en e
Puerto de Moatevides, se propuso a la Comision para la Conservacitn del
Alin Atlantico, de |a que Uruguay es miembro, que fuera ingresado ese
barco en [a lista de barcos ilegales. Se aprobid v hoy ese barco v ofro de
nombre similar y probablemente de la misma empresa, denunciado

W

United States of America - use irawls. We should Iry to keep improving
fishing techniques, bt eliminating trawd or qualifying it as the problem of
fishing resources is not right.

L National stips -or ships flving the national fag that work for
international companies- and infernational ships, which are the majority,
arrive al the Forf of Montevideo and the Port of La Paloma. Which are the
implicaions for the growth of fishing in Liruguay!?

There is mesch ko e said about that, Today there are at feast 65 ships flying the
national flag, the feet once came o be al least 50% larger, and they reach
Uruguayan ports, | do not know the exact number, but approximately 450
ships with flags other than the Uruguayan flag amive every year. The political
interest of this administration is to have a5 many ships as possible with
Uniguayan flag, in order to achieve that we need lo have the necessary
conditions so that our flag can compete with athers.

The ships flying the Uruguayan flag are almost restricted to fish in the areas
wnder the Unipuayan jursdiction. We have lost almost alf the fleet that used
to fish in international waters. This ocoumed basically dve fo- unfair
competition. The country will have to discuss in the coming years how o
revert this situation, if the intention & to revert i, because eventually it will
afiect even the ships that fish in our juriscliction, Why is that! Because most of

El “Aldebarin® es el bugue de investigacidn cientifica de L DINARA.
Estd apto para realizar evaluacionis de recursos pesquencs, pesca
exploratoria, pesca experimental, ohservaciones meleroldgicas,
oceanogrificas y ofris aclividades relacionadas con las anteriores,

The “Aldebardn” fs the sclentific research vessel of the Nationa!
Directorale for Aquatic Resources (DINARA). N is suitable for performing
assessments of fishery resources, exploratory fishing, experimental fishing,
meteorciogical and peesnagraphic elservations and other activities
refatedd thereio,
the ships flying foreign flags are subject to very lax control conditions of the
State to which the flag belongs and their crews have almost nonexistent labor
rights and social security benefits, and those ships pay lower salaries than the
Uniguayan ones. These temible working conditions are an undercover
subsidy for those ocean-poing fleets. In this way, we will have grealer

UIP: What & befler for us 25 a country: increase the number of infermational
fishing vessels o increase our fishing activities?

The stance of the couniry regarding the amival of intemational fishing vessels
is that they generate work and wealth in Linguay, we need Io see what else
could generaie that wealth, how the Uruguayan industries can achieve the
necessary conditions fo compete so that part of what those vessels fish is
processed in Uruguayan territory. The other important point s to have grealer
contrds for those vessels. The counlries that are not serious and do not camy
out the requived controls shoutdl feel that Uruguay is imposing controls and
that is why we worked so hard fn 2008 and 2009 addressing the technical

Junio - Setiembre 2014 °



Uruguay
Portuario

e
T

Descarga de pescaco
Fish unloading

también por Sudiirica, estin siendo buscados por INTERPOL, no sblo por
pesca ilegal, sino por trifico de personas y por otros delitos que
normalmente se asocian a ese,

El Puerto de Montevideo tiene que tener un futuro de puerto serio, donde
opere pesca extranjera y donde se proporcionen condiciones competitivas
a los bugues de bandera nacional y a fas empresas nacionales para procesar
el maxima de pescado que se desembargue en Montevideo. Por eso los
Hamados a licitacion del futuro Puero Capuro para flola extranjera,
incluian ademds, Gacilidacles para el reproceso.

En resumen; no es sdlo obligar a hacer un deposito -que despudés es slo un
depisito de paso-, sino que tenemos que buscar altemativas para brindar las
condiciones para tener trabajo y mano de obra unupuaya en la indusiria de
la pesca.

U B consumo de pescado es olra cuestion que se discute. jAumentar el
consuma podria aumentar la cantidad de pescado disponible y en
consecuencia a menores precios? jPodriamos comer ofras especies!

En general, el uruguayo consume pescado en niveles similares a muchos
paises cuyis datos nos asombrarfan. La pente dice que e come poco
pescad, pero en las zonas urbanas estd alrededos de los 9,5 kilos por
persona, algdn informe dice un poco mas de diez kilos per capita incluso.
Cuando decimos eso, son kilos de pescado en base a pescado entera, lo gque
se consume en conservas, en filetes, se transiorma a su equivalente en
pescado entero, El uruguayo no es de bos que mis le gusta comer pescado,
esa &5 la realidad, cuando en otros paises hay un evento o una reunicn
familiar =& inclinan por el pescada, en situaciones similares nosotros
terminamaos en un pedazo de asado, siempre.,

El pescado en la percepcidn del consumidor es caro, pero si lo
comparamos, nos damos cuenta que hay diferentes especies, comparar
abadejo con pescadilla es como comparar faisin con pollo. Existen
productos que pueden ser muy baratos, pero gue no son los que estamos
acostumbrados a consumir, por ejemplo el calamar, Probablemente por
cien y pocos pesos, se compra calamar como para comer en un guiso
dhurante una semana. Luego estan bos mitos como el que dice que |a persona
se queda con hambre... se queda con hambre porgue se digiere mas ripido,
porque &5 mds liviano, liene menos grasa, liene menos tejide conjuntivo.
Los precios del pestado reflejan que, auncue se lo salga a buscar y esté en
el agua, el que un barco va a buscarlo tiene un costo, de inversidn, de
trabajo, de combustible; quien sale a pescar, v eslo lo pueden decir bos
marineros y ripulantes, no siempre <e trae la bodega llena, no siempre el
viaje e rentable, Ademds, ¢l pescatlo tiene su mema, para sacar un kilo de
filete de corvina, se necesitan cuatro kilos de corvina entera; para hacer un
kilo de filete de meruza se necesitan 2.5 kilos de merfuza entera,
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consufiation “Agreement on FPort Stale Measures [o Prevent, Deter and
Eliminate Nlegal, Unrepoded and Unregulated Fishing” in the FACY Unsguay
was probably the fourth or fifth country that ratified said agreement.

We are working on regulations so thal -once they are approved- no foreign
ship will be able fo enter Uruguayan ports enless they are duly designated
and they undergo the appropriate controls, that s o say, unless they have a
permil issued by DINARA, which will be granted, upon advance notice of
armival, based on the informition regarding where and how it has been fishing
and under which authorization, and affer undergoing [he inspections
Unuguay deems necessary. Taking inlo accotnl our drevious expesience, we
know that the majority of vessels that currently unfoad here can comply with
these regulations. The ones that did not comply with said regulations are
gone, because DINARA requires a system similar to the one | just mentioned
in ofer to extend cerain centifications, The ships that do not comply with the
requirements will not be able to enfer the port. This situation is so real that last
vear dor the first time, based on an inspection camied out by DINARA in a
foveign ship in the Port of Montevideo, we requested to the Commission for
the Conservation of Atlantic Tunas, of which Unsguay is a member country,
that this ship was included in the list of fllegal ships. That was approved and
fockay that ship and anather one, whose name i similar and probably belongs
i the same company and was reported by South Africa, are wanted by
INTERPOL not only for ilegal fishing, but for human trafficking and other
crimes generally associated therefo,

The Port of Montevideo should have a serious port future, where foreign
fishing is carmied oul and where competitive conditions are granted fo vessels
flying the national flag and to national companies fn order lo process the
majovily of fish that i unloacked in Monteviden. That is wity the calls for bids
for the fultve Capurro Port for foreign fleets also included benedits for
FETORCESSIT,

Too s up: It s ot only a matter of requiring a warehouse —which evenfually
will become only a transitory warehouse-, we need to find altematives to
provide the necessary conditions to have Uniguayan work and Labor in the
fishing inclustry.

UP: Fish consumplion 5 another fsue woder debate. If consmnplion
inrresed, would that crease the amoun! of Bh avallable and

consequenthy reduce prices? Would we be able fo consume other species?

I general, Uniguayan people consume fish at similar fevels than many other
coines whose data would amaze us. People say we do nat eat much fish,
but in the urban areas it is approximately 9.5 kilos per person, some reports
even sfale that slightly more than ten kilos is consumed per capita. These
newmbens refer [o.whole fish, canned fish and filets are comerted into their
whole fish equivalents. Unsguayan peaple do not like fish so much, that ts the
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DINARA et trabajando en buscar la manera de mejorar el consumo de
pescado en el mercadks intema. Estamos preparando algunas publicaciones
destinarlas a piblico escolar, porque entendemos que una dieta equilibrada
y saludable contribuye al desamollo mental y fisico desde las elapas més
tempranas de vida. Pero desde el punto de vista industrial si se aumentara,
en un quinguenio, en hase a promociones, digamos dos kilss mas por
persona y por ao, que seria una meta altisima, serian 6000 toneladas de
pescado, para lo que es el movimiento del puerto, no es nada. Si se piensa
tue el aumento en el consuma intemo va a cambiar el perfil de |a industria
en un pais de tres millones de habitantes, no es real. La industria tiene que
crecer hacia afuera.

UP: Actualmente algunos mercados externos a los que exportaba
Uruguay se han resentido, jedmo estdn afectando al sector estas
sifuaciones?

El mercado exterior es fundamental v, en general, notenemos los problemas
fque tienen otros productos que tienen trabas sanitanias para acceder,
Uruguay en pesca exporta a mds de 70 paises sin problemas, inclusive a los
paises de 13 Comunidad Europea o EEUU. Sucede que cada vez mds e
munda v, sobretodo después de la crisis europea y americana 2008 - 2009,
&5 Mids proteccionista, en especial, para la industria de pesca costera, la que
opera sobre corvina y pescadilla, donde Migeria era nuestro principal
mercado. Migeria en setiembre cerrd sus compras a todo el munda. Se han
hecho toda clase de gestiones v las respuestas que hemos tenido hasta el
maomento han sido contradictorias. Este tema e estd tratando junto con
Cancilleria y genera cieda inceridumbre, Por ahor, las empresas estin
colocando en ofros mercados africancs y estan ampliando sus negocios con
China,

Cuando un mercado pone este tipo de trabas, también bos precios se
resienten y ese es un problema mas. Migeria va a tener que cambiar la
actiled, porque va a precisar nuestro pescado, ademds Uruguay estd en
condiciones de llegar a olros acuerdos porque participamos en Grganos
comunes -como |a Zona de Paz y Cooperacidn del Atlintico Sur
(ZOPACAS)- v de alguna manera son relaciones con Africa que queremos
aumentar, no sdlo como mercado, sino que MNigeria es un proveedor
importante de hidrocarburos. Son medidas que Nigeria estd aplicando en
general, no es una medida con Unuguay,

Esto se relaciona a los barcos extranjeros, porque las subvenciones que
reciben, en buena pane estin causando estos problemas. Aplican miles de
millones de dalares en subvenciones y las subvenciones a la pesca hansido
discutidas desde la Ronda de Doha hacia acd, y en la Organizacidn
Mundial del Comercio (OMC), porgque implican un aumento de la
capacidad pesquera y para Unuguay, que es un pais chico, implica una
competencia desleal.

Si analizamos las curvas de extraccidn pesquera que citahas al principio,
cuando se comienza a explotar un recurso, este crece y el esfuerzo
pesquero, que es lo que uno caplura por cada hora de arastre, por cada dia,
busca un lugar dptima. Llega un momento, que cuando empezamos a
sobreexplotar el recurso, ese costo empieza a subir, pero el rendimiento
empieza a bajar, 5i los subsidios cubren la diferencia entre ese costo y el
rendimiento, cada vez se van a sohreesglotar mis los recursos,

LLP: subvenciones directas e indirectas

Claro. Por eso se plantea en la OMC como un tema ambiental, esas
subvenciones terminan perjudicando y causando una sobreexplotacidn de
bos recursos. Se subwvenciona la construccidn de bugues, se sulwenciona el
combustilide, se subvencionan las medidas de seguridad y trabajan con
gente a cambio de un plato de comida. Hay un montdn de temas que hacen
gque Uruguay tenga que disculic en los priximes afos oomo hace para
competir en un mundo que tiene esas condiciones.

Hay otras subvenciones que distorsionan los mercados pesqueras. Nigeria
se ha planteado ambién desamollar 13 acuiculura, a la que se vuelca
subvenciones importantes, porque puede lograr producciones que
contribuyan a disminuir 2 desnutrician y el hambre, lgualmente Brasil, que
era un gran cliente de Uruguay, ha disminuido la compra de pescado
uriguay, porque produce mas pescado por acuicultura con inversiones
importantes del gobiemo y también porque parte de lo que consume lo

Bugue pesquern ching en el Puerto de Montevideo
Chinese fishing vessel in the Port of Montevideo

truith, in other countries when there is a social event or family gathering they
chocse fish, in similar situations we abways end up eating barbecved beef
From the consumer’s paint of view, fish i expensive. But if we compare it we
redlize there are different species, companng pollack to small hake & fike
comparing pheasant to chicken, There are products that might be really
cheap, but we are not used to consuming thase products; for example squid,
Probably for just over a hundred pesos vou could buy squid to prepare a stew
for a week. Then there are myths like the one that you will still be hungry afier
eating fish... you may be hungry because digestion is faster, because it is
lighter, it has less fat, it has Jess comnective lissue,

Fish prices reflct that, even though it is there in the water and you go and
catch i, the ship has imvestment, labor and fuel costs. The fishing boats, as the
satifors and erew know, nol always come back with the hold full of fish, the
trip it nol always profitable, Besides, part of the fish is fost: to get a kito of
croaker filets you would need four kilos of whole croaker, to get a kilo of hake
filets you would need 2.5 kilos of whale hake.

DINARA is working fo find a way to improve fish consumpéion in the
domestic market. We are preparing some publications for school siudents,
because we know that a balanced and healthy diet contritites 1o the mental
and physical development from the first years of fife. From the industrial poimt
of view, if thanks to promolions i increases in a fie-pear period
approvimalely two kilos per person each year, which would be an ambitios
goal, it would account for 6000 tons of fish, wiich for the port movement is
ot much. It is not realistic to think thal an increase in domestic consumption
is going to change the profife of the fndustry in a country with a population of
three million imhabitants. The inclustry should expand overseas.

UF: Currently some foroten markels to which Ursguay used to export have
stowed down, how i this situafion affecting the secior!

The forefgn market i crucial and, In genesal, we do not have the problems
other products have regarding sanitary restrictions to access ther countries,
Uruguiay exponts fish to more than 70 countries without any problem, even fo
the Ecenpean Union countries and the United States. The wordd is getting
more and mare protectionist, specially affer the European and American crisis
of 2008-2009, when it comes to coasal fishing, that is fo say small hake and
eroaker, for which Nigeria was our main market, Nigeria stopped buying fo
the rest of the workd in September. We have taken all kinds of actions, but
unll now we have received coniradictory responses. This issue has been
dhiscussed with- the Ministne of Foreign Afiairs and & generates certain
uncentainty. For the moment, companies are conducting business with ather
Alrican markets and are expanding their business with China,

When-a market imposes this kind of restrctions, prices are also affected and
that is another problem, Nigeria will eventually change its attitude because i
will need our fish, Besides, Unuguay is in & good position to reach other
dgreements because we are part of joint organizations such a5 the South
Atlantic Peace and Coaperation Zone (ZOPACAS) and in some way we wani
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compra a otro pais que también subvencione la acuiculura. Es més fcil
decir no a las subvenciones a la pesca silvestre, pero es dificil decirle a un
pals que no subvencione cuando estd eliminando el hambre, pero la
realidad es que en el mundo capitalista en el que vivimos, por mis
subwencion que se vuelgue a la acuicullura, si el negocio no es sustentable,
en alpin momento se va a producir una crisis, va a faltar el dinero y van a
faltar alimentos,

En diciembre se aprobé en Uruguay una nueva Ley de Pesca Responsable y
Fomento de la Acuiculiura, casi exactamente 44 afos despuds de fa
primera ley de riqueza del mar, Por primera vez, introduce algo que para mi
s muy imporiante en el secior pesguero, gue es institucionalidad pesquera,
mis all de la indtitucion de pobiemo. Crea un Consejo Nacional de Pesca
-con participacidn de varios organismos piblicos, empresarios, tripulantes,
trabajadores-, un Consejo Nacional de Acuicultura y Consejos Zonales de
Pesca Artesanal, como manera de institucionalizar todo ese entramado
producir una mejora en [a cadena de valor.

UP: jla estructura industrial de procesamiento necesita una
reconversion?

Creemos que es adecuada y que inclusive tiene espacio ocioso, aungue
siempre hay Cosas para mejorar,

L.P: ;Toda se ubica en Montevideo o existe alguna instalacidn en olras
ciudades?

Hay una empresa grande en Solis de Mataojo, pero hisicamente est en los
alrededores de Monteviden; la que existia en La Paloma se ha pendido. La
infraestructura, bos recursos humanas, los recursos téenicos, creemos que
son adecuados para acompariar el crecimiento, Parte de las exporfaciones
hovy en dia, son de admisitn lemporal inclusive de pescado gue viene, no
de boques que descargan en Montevideo solamente, sino que e
descargaco en otros lados y viene en contenedores.

La flota uruguaya si entendemos que necesita ser mejorada y renovada, en
acuerdo con la Agencia Nacional de bnvestigacidn (AN} adjudicames
recientemente una consultoria para que estudie la factibilidad técnica,
econdmica y financiera de reconvertic o de modemizar la flota pesquera
uruguaya. Un tema para el que habra que buscar soluciones financieras y
técnicas, analizando hasta que punto se puede, parte de esa reconversidn,
realizarla en el Uruguay y esté inscripita dentro del Plan Naval del Ministerio
de Industria y el Cluster Maval,
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ko expand our relationships with Africa, not only as a market, because Nigeria
is an importan supplier of hydrocarbons. These are measures that Niperia is
implementing in general: it is nof a measure againgt Uruguay.

This is relaterd te foreign ships, because the subsidies they receive are, for the
st i, causing these problems, They grant thousaneds of millions of doflars
in: subsiclies aned fishery subsidies have been discussed since the Doha
Development Round in the World Trade Organization (WTCY because they
imply an increase in fishing capacily, and for Uniguay, which &5 a small
country, it implies an unfair competition,

If we analyze the fishing curves you mentioned, when a resource is exploited
for the first time, il grows and the fishing effort, which & 2 measure of the
amount of fishing trawled over an howr, per day, searches for an opfimum
Place. It comes a point in which, when we begin fo overexploit the resource,
satl cost starts fo grow, but yield starts to decrease. I the difierence between
cost and yietd is covered by subsidies the resources are gaing to be mare and
miore averexaited,

LIP: Direct amd indirect subsidies

O course, that is why it is addlressed as an environmental issue in the WTO,
saied subsidlies end up causing damages and an overexploitation of resources,
Shiphuitding is subsidized, fuel is subsidized, the securily meastres ae
subsiclizee] and they work with people in exchange for food, There are many
issues that cause that Unguay has to consider in the next years how to
compete in a world with these condiions,

There are oifier subsidies that afiect the fisheries markets, Nigeria plans to
develop aquaculture as wel, o which important subsicfies are granted,
because i can achieve productions that help redcing malnutrition and
famine, Brazil, which was also a big client for Unuguay, has reduced the
purchase of Uruguayan fish because it produces more fish by aquacullure
with important investments from the govemment and also because part of the
fish they consume is bought from other countries that also grant subsidies for
aquactiitie,

It is easier to refect subsidies to wild fisheries, but it is difficult fo tell a country
it should not grant subsiclies when it is eradicating famine, but the reality is
that fn a capitalist wovld, regardless of how many subsidies are granted to
aquactiivve, if @ business is not susaimable, at some point there will be a
crisis, there will not be enough money and food,

In December, a new Responsible Fishing and Promotion of Aquaculture Law
was passed in Ulruguay, almost exactly 44 years affer the first faw regulating
sea natural resources was enactedl For the fist time, i introcksces something
that. in my opinion, is really important for fisheries: the fishery instiutional
framework, heyond the government insitutions, 1 creates a Nationa! Council
for Fishenes -where several state bodies, businessmen, crews and workers
take part-, 4 National Council for Aquaculiure and Regional Councils for
Astisanal Fishenies, a5 a way lo provide an institutional framework and make
improvements in the valwe chain,

UP: Des the processing industrial structure need 1o be recomverted!
We think it is suitable and that i even has idle space, althaugh there are
atways things to improve,

LIP: Are all facalities located in Mortevideo or are there any facilities in other
cifies!

There is a big company in Salfs de Mataojo, but basically they are located in
the: areis sumounding Montevidea; the one that was focated in La Paloma is
nat there anymore. W think the infrastructure, the human resources and the
technical resources are sultable for prowth. Part of the curren! exporis is of
temparary admission, including fish that nof only comes from vessels
wnloacling in Montevideo but also that is unlpackeed in other parts and comes
in containers.

We think that the Uniguayan feet needs to be improved and reneswed
Tagether with the National Investigation Agency (ANI we recently assigned a
consultancy to assess the technical, economic and financial feasibility of
restructuring o modemizing the Unuguayan fishing fleet. An fssue for which
financial and tectnical sofutions must be sought, anahvzing up to which poinl
pat of this restructuring cowld be carried out in Uriguay and is included in
the Naval Plan of the Ministry of Industry and the Naval Cluster.



La Administracion Nacional de Puertos
especializada para flotas pesqueras.

A camino de un nuevo puerto
pesquero

Convocados por Uruguay Portuario a
realizar una puesta al dia del proyecto
Puerto Capurro, el Ing. Julio Goldzak y
la Ec. Lourdes Manzour, repasaron las
etapas cumplidas en los dGltimos anos,
en pos de la concrecion de uno de los
mas ambiciosos planes de expansion
que lleva adelante la ANP, en
coordinacion con diversas instituciones
publicas.

Uruguay
Portuario

construira una infraestructura

Wista de la localizacidn del proyecto Puerto Capurro.

En el Puerto de Montevideo actualmente tenemos un
sector -Muelle Méantaras- donde se localizan los bugues
de la flota pesquera nacional industrial. También operan
en otros muelles, en las "ventanas” que les permite el
movimiento  comercial —contenedores,  cruceros,
graneles-, aungue sin prioridad frente a otros barcos,
Este es uno de los principales problemas para el sector
Ya gue a veces es necesario que inferrumpan su larea,
dejen el muelle libre para otra operativa v luego
vuelvan.

En la zona de Capurro lo gque se esta planeando es una
infraestructura especializada para la pesca, quizis no
exclusiva, pero si para que esa actividad funcione con
los mejores estandares internacionales.

Este proceso comenzd con el Plan Maesiro solicitado
por la Administracion Nacional de Puertos (ANP) en el
afo 2000-2001, realizado por el consorcio Sogreah -
Hidrosud Port Autonome de Marseille, este como un
adicional presentd un estudio y una propuesta para una
posible terminal pesquera en Capurro. Inicialmente el
planteo era un puero solo para la pesca extranjera. La
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2,36 hectireas consolidadas en la localizacion del
futuro puerto,

idea se retomd en la administracién del Ing. Fernando
Puntigliano, ajustando el alcance del proyecto hacia la
actividad pesquera nacional. A raiz de la falta de
espacio en el Puerto de Montevideo y la voluntad de la
administracion de mantener la actividad pesquera
nacional sin afectarla, -se podria haber cambiado de
puerto a La Paloma por ejemplo-, se definid instalarla en
Capurro para madificar su localizacion lo menos

posible.

Asi se cred el Proyecto Institucional Nro. 8 que se llamé
Puerto Capurro. 5e definiéd que en la faja costera era
necesario expropiar una serie de padrones para su
localizacion, Comenzd  entonces un  proceso  de
expropiacion -que siempre es lento y engorroso-, en el
cual hay que llegar a muchos acuerdos. Hoy, esa etapa
estd muy avanzada, hay predios que ya fueron
expropiados y ANP ha tomado posesion de los mismos.
Se construyd un primer relleno para que sirviera como
acceso a la zona. En el interin de los trabajos para este
proyecto, se recibié una propuesta de un grupo inversor
espafol para instalar alli un Médulo Internacional, para
operarlo como concesion de obra publica retomando la
idea inicial. Por circunstancias coyunturales del
momento —crisis en Espafia, circunstancias locales-, se
hizo el llamado y no hubo oferentes.

Ante esta situacion la Administracion optd por dar por
finalizado el proceso de lo que establece la Ley de
Iniciativa Privada, y ejecutar la obra como obra piblica.
En eso estamas hoy, el pliego para licitar la construccidn
del Madulo Internacional estd a estudio en el Directorio
de ANP. Se plantea licitar el proyecto ejecutivo y la
construccidn con fondos propios, con la posibilidad de
que una parte pueda ser financiada por el oferente,
como parte de la oferta. Tendra que ir consorciado con
una entidad financiera o similar. No es la operacidn lo
que se licita ahora sino la construccion.

Paralelamente, ademas de las expropiaciones, se licitd
la ingenieria basica del Médulo Nacional, que estd en
etapa de adjudicacion a una consultora en ingenieria.
También estd en proceso de adjudicacion el relleno, de
uno de los padrones costeros ya expropiados, con una
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tecnologia novedosa que es la de relleno con geotubos,
que aprovecha los sedimentos de la darsena a dragar
para rellenar y evita tirarlos en las zonas de vertido del
dragado de mantenimiento. Esta nueva forma es
econdmica, pero fundamentalmente, es
ambientalmente amigable. Sabemos que tenemos un
pasivo ambiental y el hecho de removerlo requiere
ciertas precauciones. Se han hecho prospecciones en el
lugar y los grados de contaminacién, si bien no son
elevados, requieren precauciones. La posibilidad de
desarrollo de esa tecnologia nos da una herramienta
mas para seguir adelante con la Terminal y quizis mas
adelante, la posibilidad de wutilizarla en oftros
emprendimientos portuarios.

Como preparacion para estos trabajos se hicieron 30
perforaciones, se extrajeron muestras de cada una de
ellas, en los 3 primeros melros se extrajeron casi 90
muestras v se ensayaron con todos los posibles
contaminantes. Solamente tuvimos una muestra fuera
de los rangos aceptables. Utilizamos la norma espafiola
que es la que mas se acerca a lo que tenemos que
cefiirmos, Otras normas europeas (la holandesa por
ejemplo) manejan wvalores mas exigentes porque el
pasivo ambiental que tienen es muy superior al nuestro
por la cantidad de afos de explotacidn de puertos que
llevan. El relleno de ese padrdn por geotubos, es un
experimento a escala grande, si nos da buen resultado
se podria dragar toda la dirsena de Capurro con este
sistermna.

Este padrin forma parte de una zona de borde muy
importante que la Intendencia Departamental de
Montevideo (IDM) quiere valorizar transformandola en
un paseo piblico que, por su localizacidn, es ideal y se
lo merece la ciudad, por eso estan muy atentos a lo que
estamos haciendo para ver si también puede ser una
solucidn para los proyectos que tienen en la zona.

“Para la actividad implica una ampliacion de su
capacidad de atraques, en régimen de casi
exclusividad para la pesca, mas una nueva
estructura de mantenimiento del frio.” Ing. Julio
Goldzak

TOe-w A
Wista del barrio Capurro frente a la bahia de Montevideo,



La iniciativa privada inicial, planteaba la construccion
de una camara de frio cercana al muelle para garantizar
la cadena de frio de los productos que ya venian de alta
mar congelados. El objetivo era ese, hoy por hoy, en los
lineamientos estratégicos de ANP hay una vision mas
amplia, estin ligados a como se va a definir la
adjudicacion del Depdsito 11 y en ese sentido saber si
en Capurro conviene retomar el concepto y construir
alli también camaras de frio. Ya se armé un pliego para
esto que incluye la obra y la explotacion, que estd a
estudio por parte de la Administracidn. Esa concesidn
de obra pdblica estd ligada por supuesto al muelle, la
darsena, y demads desarrollos necesarios que adn no se
licitaron,

Se ha ejecutado el relleno de 2,36 hectareas
consolidadas, Se densificd esta drea a lo maximo
posible para ser utilizada con fines portuarios. Es
suficiente para construir la parte de frio, pero se necesita
més espacio junto a los muelles de acuerdo a la
cantidad de buques previstos. La cantidad de muelles
seria superior a Mantaras, un poco mas grande que
todos los muelles que hoy ocupa la pesca en el puerto.
Para la actividad implica una ampliacion de su
capacidad de atraques, en régimen de casi exclusividad
para la pesca, mas una nueva estructura de
mantenimiento del frio. De todas formas, siempre estard
la posibilidad de que algin pesquero venga al Puerto de
Montevideo - muelle 11-, realice su operativa y luego
vaya hacia Capurro por reparaciones, avituallamiento,
elc.

Esta localizacidn tiene diversas ventajas, entre otras, por
alli pasa el ramal que va hasta la refineria de La Teja
que, si bien es de la Administracion MNacional de
Combustibles Alcohol y Portland (ANCAP), quizis se le
pueda anexar un ramal para que wvengan los
contenedores refrigerados desde Puerto Capurro hasta el
Puerto de Montevideo para ser cargados a los porta
contenedores. Desde el punto de vista constructivo, hay
una zona de afloramiento rocoso que permite armar un
muelle, es una pared de roca a més de 20 metros de los
cuales necesitariamos dragar 7 a 8 metros que es lo que
necesitaria la flota pesquera. Otra ventaja importante es
aprovechar el canal de acceso a la refineria de ANCAP
en La Teja. Esa ubicacidn resulta la mis econdmica
desde el punto de vista de la ingenierfa.

“Estamos ante el desafio de armar un pequefio
puerto desde cero donde no existe nada.” Ing.
Julio Goldzak

Para la zona de influencia del proyecto, la definicidn del
Puerto en esa ubicacién al principio no fue una buena
noticia, pero han pasado los momentos criticos de
resistencia. Cuando la IDM se enterd, inicialmente
rechazé el proyecto hasta que entendieron el alcance
que queriamos darle, se desmitificd el tema de la zona
roja, de las implicancias de la poblacion de los
pesqueros, etc. Las zonas rojas no existen como antes,
se han distribuido por otras partes de la ciudad, con una
organizacion distinta, casi empresarial que le da

garantias a los vecinos y a los usuarios.

Mosotros le pusimos como ejemplo el puerto chileno de
San Antonio con una bahia con muchas similitudes a la
nuestra y donde el area de pesca es un paseo turistico.
La IDM estd muy interesada en revitalizar la zona
compatibilizando sus proyectos en la zona de Bella
Vista y Capurro con los nuestros. Estamos creando una
zona soporte para hacer un puerto integrado al barrio.

La realizacion de Puerto Capurro conlleva muchas
tareas, diversos procesos muy complejos, incluso algo
gue no es menor que es el traslado de la flota -cuando
esté terminado- implicando al Ministerio de Ganaderia
Agricultura y Pesca, Direccion Macional de Aduana,
Direccidn MNacional de Migraciones, Armada Macional,
ANP, etc. Estamos ante el desafio de armar un pequeno
puerto desde cero donde no existe nada. Una de las
primeras acciones que realizamos fue la tramitacién de
un recinto aduanero portuario y Capurro ya es un nuevo
Recinto Aduanero Portuario en la bahia de Montevideo.

Lourdes Manzour

Es Economista por la Universidad de la Repdblica (UDELAR) y

Licenciada en Marketing por la Universidad Catélica del Urnuguay

(LUCUDALL Ingresd a la Administracidn Macional de Puenos en el

m, desde entonces se desempefia en Desamollo
al.

Julio Daniel Goldzak

Es Ingeniers Civil -opcion Vial- por la Universidad de la
Repoblica (UDELAR) y Posgraduado en  Gestion  de la
Construccidn de la Universidad ORT. Ingrest a la ANP en mayo
de 2004, desempefidndose como asesor técnico de la Gerencia
General y luego como asesor  léenico del Departamento

Prowectos y Ohbras,

Junio - Setiembre 2014 o



Uruguay
Portuario

Cuando llegan los cruceros

Entre la finalizacion de la pasada
temporada de cruceros 2013-14 y la
proxima que ya se prepara,
continuamos profundizando en sus
pormenores. Una sola pregunta, basté
para que en forma sélida nuestro
entrevistado nos narre la actividad que
se desencadena antes, durante y
después del atraque de un crucero en
muros montevideanos desde la
perspectiva y responsabilidad de la
Administracion Nacional de Puertos.
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;QUE HAY DETRAS DE LA ACTIVIDAD DE UN CRUCERO?,
;T_Cf}Mﬂ- SE PREPARA EN EL PUERTO SU LLEGADA?

Gabriel Canale ingresé a la Administracion Macional de
Puertos (ANP) en 1984 en Recursos Humanos, y luego de un
pasaje en Terrestre y en la Terminal de Contenedores, ya hace
mis de dos décadas que cumple funciones en el Area de
Operaciones y Servicios de fa Division Coordinacion
Operativa,  Actualmente forma  parte del equipo de
responsables de la coordinacion operativa de cruceros, nos
comenta “La llegada de un crucero comienza siempre el dia
anterior y si es un lunes comienza el sibado. Cuando la
apencia maritima, que representa a los bugues frente a la ANP,
solicita los servicios y locaciones en la Unidad de Gestion de
Trdfico ("‘Decretos’, como se conoce en la jerga intema). El
agente maritimo suele llegar alrededor de las 10 de la mafana
con toda la informacion y necesidades del crucero. A partir de
ahi, se hace la diagramacidn y planificacion de los atragues de
ese dia y del dia siguiente.”

“Cuando atraca un crucero es algo que se sabe con mucha
anlicipacion, es algo fijo y bastante seguro. A nivel comercial
y a efectos de su venta esto es fundamental, los itinerarios de
CRUCErOs S& arman afos antes para poder ser negociados. Por
ejemplo, en ANP para el praximo periodo 2014 - 2015, ya
tenemos al dia de hoy 109 cruceros confirmados. También ya
sabemos de arribos de cruceros que llegarin en el afio 2016."

CADA BUQUE EN SU LUGAR Y UN LUGAR PARA CADA
BUQUE.

Gabriel Canale, pane énfasis en la importancia que ANP le da
al orden y a la seguridad a la hora de planificar esta actividad,




asi como al trabajo coordinado con otras organizaciones y al
trato humano que se brinda. Dice Canale en tal sentido: “el
agente maritimo, llega con sus requerimientos y nosotros por
experiencia ya sabemos que caracteristicas tienen los
cruceros, el tipo de pasaje, su idiosincrasia. Lo que se hace en
ese momento lo determina ‘Decretos’, teniendo en cuenta la
hora de arribo, la hora de salida, la eslora, la cantidad de
gente, cuantos omnibus de turismo esperan, la disponibilidad
de atragues, estos puntos delerminan a que puestos va cada
embarcacion. Los puestos de atraque 3, 4 y 5, por ejemplo,
tienen mayor amplitud de piso que los atraques 1y 2, por lo
que se pueden poner mds dmnibus de turismo a la espera de
pasajeros. Eslo se hace oficialmente todos los dias de lunes a
sabados, salvo feriados.”

“Quienes estamos encargados de esta actividad, debemos
saber el tipo de materiales y provisiones que solicité el bugue
y en qué forma serdn embarcados, Tenemos en cuenta que el
suministro de los mismos puede ser desde el sector local, lo
que lleva a un seguro movimiento de camiones o importados
por la misma empresa, estos llegan en contenedores que
deben ser abiertos y transportado su contenido con elevadores
o griias, hacia el crucero.”

La cantidad de émnibus para turismo se averigua directamente
en las empresas que prestan ese servicio, de acuerdo con
Canale “se trata de equilibrar el trifico derivado de la zona de
atraque, con el del resto del puerto, porque estas unidades
pueden coincidir con los émnibus que entran a la Terminal de
Pasajeros del Puerto u otros transportes y ese ilujo de
vehiculos nos lleva a tener que extremar las precauciones para
mantener la seguridad vial. A esto se suman los taxis, remises
y el servicio de minibuses que se ofrece a los turistas al
desembarcar. El servicio de taxis fue contratado por ANP a
través de una licitacion y determinada cantidad de mdviles
deben estar presentes cuando arriba un crucero. Los minibuses
y los remises, estin ligados al operador turistico, nosotros tan
solo definimos el lugar donde pueden estacionar.”

El turista cuenta también con servicios de cafeteria, Internet y
venta de souvenirs en la llamada “isla de servicios” de gestidn
privada.

SU MAJESTAD EL BUQUE.

Otros servicios importantes al bugue son el suministro de agua
potable y el retiro de residuos sélidos, a los que se suman el
servicio de retiro de aguas negras [bafios), grises (cocinas) y de
sentina (motores). También estd el suministro de combustible,
por lo general desde una de las bandas (costado del crucera)
por un buque tangue (Bunker = Ship).

En procura de que la actividad se desarrolle con normalidad
nos comenta el entrevistado que “se ha acotado -en lo
posible- la atencidn a dos cruceros por dia, si extendemos a
mas de dos los atraques ya no son suficientes y se habilitan los
puestos de atragues 6, 7, 8 y 9. En este dltimo caso, las
condiciones de seguridad se extreman y debido a la aplicacidn
del cadigo PBIP (*) no se permite el rdnsito de personas por el
recinto portuario, la salida de turistas desde estos muelles es
silo en vehiculos habilitados.”

“Sin perjuicio de esto, en el Puerto de Montevideo hemos
recibido hasta seis cruceros con distintas esloras en una sola
jomada brindando servicios a todos. Para esto se organiza
todo muy bien para evilar que los servicios se saluren. Salvo
por razones humanitarias, los arribos imprevistos no tienen
prioridad. Si hay lugar se los recibe, el reglamento de atraques

da siempre preferencia a los bugues anunciados, sin embargo,
por respeto sobre todo a los pasajeros siempre se trata de
resolver su ingreso a puerto.”

La ANP trabaja en forma coordinada con otros actores entre
los que se cuentan “el Ministerio de Turismo y Deporte
(MINTOURD), que provee de folleteria e informacidn al turista
y la Prefectura Macional Maval (PNMN) que brinda seguridad
fuera del drea de operaciones determinada por el muelle
donde atraca el crucero. En el drea de operaciones la
seguridad es responsabilidad del operador turistico que
contrata a una empresa de seguridad privada. No obstante,
ANP tiene la dltima palabra en materia de cambios o pautas
para un mejor servicio.”

LA CARA HUMANA DE LA EMPRESA.

“Hay muchos funcionarios involucrados en esta actividad, sin
ellos seria imposible el logro. Hace mas de doce afios que me
desempedio en ella, junto con mi companero el Sr. Nelson
Soiza nos dividimos las tareas, somos la cara visible de la
ANP, los tripulantes nos conocen y eso facilita el
relacionamiento. Nuestra tarea ante el barco (por su sigla en
inglés PFSO (**)) si bien existe en olros puertos, no siempre
tiene una presencia fisica. MNosotros en cambio nos
involucramos, estamos presentes, esta dedicacion es un
pequeiio plus que tenemos. Los tripulantes y responsables se
sienten tranquilos en Montevideo y a nosotros nos gusta que
sea asi”

“Fue una temporada normal, con muchos pasajeros
brasilefios y argentinos. Todo fue bien coordinado entre todas
las partes que hacemos la recepcidn de cruceros. Vinieron
200.039 wristas en los cruceros arribados y ya tenemos una
estimacidn interesante para la praxima temporada”

(*IMuestro pais por la Ley 14,879 fecha 23 de abril del afo 1979,
adopté las enmiendas al Convenio Intemnacional para la
e la Vida Humana en el Mar, 1974 (SOLAS 74 ) y su
Protocolo de 1978, la que fuera enmendada por la Ley 17.504 del
IlIa - Imbﬁwﬂlmnmm E alum
nerementar la a .En
XI-2 del citado Convenio referencia al Cédigo Internacional
wmhﬁmﬁn:‘?mwﬁydﬂﬁlﬁhﬂmm
(Cadigo Y baugques, compafias y
instalaciones P:Il'll.lﬂ'la:l rl'rplln las prescripciones perinentes
de la parte «A» del Cadigo Intemnacional para la Proteccidn de los
Bugques y de las Instalaciones Portuarias, del Citado Codigo.

(**) Port Facility Security Officer: Oficial de proteccién de la
instalacidn portuaria,
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Puerto de Fray Bentos, presente y

Por sus condiciones de
profundidad cercana a la costa el
puerto natural de Fray Bentos se
utilizaba como puerto varios anos
antes de la fundacion, el 16 de
abril de 1859, de Villa
Independencia, primer nombre de
la poblacién. Como en otras
ciudades del litoral uruguayo la
localizacién de la futura ciudad se
hizo en relacion con ese enclave
natural reconocido por sus
fundadores.

Fray Bentos y su puerto tienen
desde entonces una rica historia
en comin en la que inmigrantes

de varias regiones de Europa,
ciudadanos argentinos y
pobladores uruguayos, dieron vida
a industrias y empresas cuya
influencia superd los limites del
pais. Los avatares economicos
internacionales hicieron que la
ciudad y su puerto pasaran por
muy diferentes situaciones. Hoy
nos ocupa la actualidad del Puerto
de Fray Bentos que esta bajo la
égida de la Administracion
Nacional de Puertos desde 1992.
Conversamos con el Sr. Sergio
Barbusano, Jefe de Puerto desde el
afio 2007, sobre el presente y el
futuro de un puerto que al
servicio de la floreciente
economia de la regién apuesta a la
reactivacion de sus movimientos.
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UP: Usted llegd a este puerto luego de ganar un concurso para el
cargo jantes de esa fecha qué conocimiento tenia del Puerto de
Fray Bentos?

Fui personalmente por primera vez para el concurso, en ese
entonces habia un desconocimiento de los recintos portuarios por
parte de los funcionarios administrativos. Sin embargo tenia
contacto con todos los puertos porque rendia los gastos, sabia
como se manejaban, pero no los conocia personalmente. De Fray
Benlos sabia lo que movia y poco mas.

UP: ;Cudl era la situacidn de Fray Bentos en ese entonces?

Era muy distinta la operativa de lo que es ahora. Hasta la
instalacion de Botnia el puerio movia basicamente madera en
exportacion a las papeleras en el exterior, salian troncos enteros
directo de Fray Bentos a destino en bugues que podian navegar
bien por el rio. Una vez inaugurada la planta esa carga pasd a
entrar directamente alli y eso bajéd un B0% el movimiento del
puerto,

Contaba también con la operaliva de frutos hasta que se instalé
una planta de frio en Palmira y el movimiento pasd hacia ahi.
Llegaba un promedio de un barco por mes, bugues tipo Handy
gue cargan entre 25000 y 28.000 oneladas, pero que agui
cargaban muchisimo menos de su capacidad, entre sigte y ocho
mil toneladas nada mis. Esto debido a la poca profundicad del
rio, sobretodo en los cuatro pasos criticos (Mérquez, Punia
Amarilla, Punta Caballos y Barrizales) entre Palmira y Fray Benlos
que condicionan la navegabilidad y la cantidad de carga que
pueda transportar un bugue. Estamos hablando de entre cinco
metros v medio y seis de profundidad en el paso mas critico, el
Paso Marquez.



UP: jEsos pasos siguen iguales?

El afo pasado CARU (Comision Administradora del Rio Uruguay)
hizo un dragado de mantenimiento general que dejo a 21 pies
todo el trayecto, desde Nueva Palmira hasta Concepcion del
Uruguay (ARG Luego, siete meses después, hubo un
desmoronamiento del Marquez que lo volvid a dejar en 19 pies (al
0, unos seis metros,

UP: jCudl fue la planificacién que la ANP llevd adelante a partir
de asumir el control del puerto?

La ANP procurd mantener y aumentar el movimiento, por
ejemplo, en su oportunidad se hizo alguna prueba para traer
troncos desde otros puntos del pais a Fray Bentos, pero los
resultados por distintos motivos no fueron rentables, en la
competencia con el camidn no rindid lo que se esperaba,
Seguimos pensando que era posible hacerlo, habia que buscar la
forma. Eso se logrd finalmente el afo pasado con el bugue
“Alessi” que empezo a hacer viajes en enero de este afio. Una vez
por semana viene desde La Faloma (Rochal, amancd con una
demora de carga de un camidn por hora y ahora cargan uno cada
10 minutos. En dos dias el barco estd descargado y zarpando. Los
operadores mejoraron mucho su logistica y su funcionamiento
operativo, buscaron la mejor forma de cargar en La Paloma y
descargar a los camiones en Fray Bentos. Este buque navega sin
problemas por el rio porque su calado es de 5,88 mis. Esta
cargando alrededor de 3.000 ton.; evita la circulacion por las rutas
de aproximadamente 100 camiones semanales, a esa cantidad
equivale esa carga mas o menos. Ahora esos camiones se mueven
en un circuito corto de 5 Kms. entre el puerto y la planta.

El producto que mds movia el puerto, hasta ahora, era la cebada
malteada que se exporta a Brasil para la fabricacion de cerveza. En
Terminales Graneleras Uruguayas (TGU) se cargaban uno o dos
barcos por mes.

En el afo 2012 recuperamos el movimiento de frutos, todavia no
con la intensidad que tuvimos, pero hemos tenido embargues de
citrus para Europa con perspectivas de captar otros embarques en
la zafra 2014,

En el afio 2011 iniciamos una operaliva con pesquencs coreanos
en pos zafra de pesca. ANP necesitaba  despejar muelles en e
puerto de Monlevideo, se decidid que los recibiera Fray Bentos y
continuamos con esta operativa hasta hoy. Al principio fue un
tanto resisticlo por la poblacién local, argumentaban que se
resentia la imagen del puerto del punto de vista tristico, la vista
desde la rambla cambiaba, pensaban que era perjudicial para su
paisaje ciudadano. Sin embargo en la prictica no tuvimos
problemas, las estadias han sido sin inconvenientes. Ahora con el
aurmento de la actividad en los muelles los ubicamos en un lugar
provisorio: el dolphin (pequera isla suplementaria, construida de
cemento sobre piloles, para el amarre de los cabos de un bugue).
El mantenimiento de estos bugues no ha sido todo lo beneficioso
que habiamos pensado. La gran mayoria son bugues calamareros
que “se puardan” en el puerto.

Este afio la prioridad es la actividad comercial del puerto, por eso
los pesquercs estarin donde no la perjudiquen. El tonelaje
maovido por el puerto de 2012 a 2013 wvo un incremento del 60
%%, sin considerar la madera, que empezd este afio.

(Ver pig. de Cifras Comerciales).

UP: Recibir barcos que necesitan un puerto para recalar mientras
no desarrollan sus actividades jseguird siendo una actividad
posible en Fray Bentos?

Por supuesto, en otra experiencia diferente, hace tres afios que

ﬂ

vienen cruceros cienlificos que en verano navegan en el Allintico
sur y que también hacen estadia en Fray Bentos durante los seis
meses en los que el clima les impide navegar, Este afio llegd el
“Ocean Diamond” que ocupa 150 mis. de muelle. Despieran

Descarga de madera desde el bugue “Alessi®,

mucho interés y son muy visitados por la poblacién de la ciudad,
se coordina con Prefectura y en grupos suben al bugue y alli los
guian. Estas estadias demandan que el espacio del puerto se
planifique muy bien para que las operativas sean compatibles.
Hace tres afios arrancamos con ofra aclividad inédita en este
puerto; el desguace y transformacion de buques, Comenzamos
con un bugue tangue, que se va a transformar en un pontdn para
trabajar en Montevideo en la obra de la regasificadora en Punta
Sayago. Esperamos otro bugue, un pesgquero, que también se va a
desguazar. Solicitamos a la empresa que vino a trabajar en el
desguace que conlratara gente de la ciudad. Eso se lo planteamos
a todos los inversores que recibimos, es politica de ANP tratar de
brindarle la mayor cantidad de mano de obra posible a la gente
local.

UP: Desde el puerto de Paysandi a Montevideo estd saliendo
carga contenedorizada hacia Montevideo, ;esto podria suceder
desde este puerto?

Estardn dadas las posibilidades en la medida que haya en Fray
Bentos suficiente cantidad de contenedores que hagan rentable
esa escala. Hay empresas que mueven contenedores que estin
interesadas. La empresa que se dedica a desguace de barcos por
ejemplo, saca los materiales a reciclar en contenedores y estos los
llevan en camiones hasta el Puero de Montevideo para su
exportacion como hierro a fundir.

El Frigorifico Tacuarembid que elabora comed beef y lo envasa en
latas de 5 kilos, tiene una produccién diaria de un contenedor que
también viaja en camiones a Montevideo. En la dlima
coordinadora estuvieron presentes representantes de esa empresa
y le hicimos una presentacian sobre la operativa que podriamos
desarrollar. En resumen, esta es otra empresa interesada en que
haya una linea regular de puerto a puerto, eso es importante: |a
regularidad. En Young también hay empresas que mueven
contenedores en camiones, Claldy productos licteos, El Tejar que
mueve frutos.. por alguno de los puertos podrian sacar su
produccidn o por Paysandi o por Fray Bentos.
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Infraestructura esta analizando la posibilidad de compear una griia
que pueda cargar contenedores de 200 TELIS a barcos que hagan
escala en nuestro puerto,

UP: ;El transporte en barcazas sigue pendiente?

Fray Bentos esti cercano a Mueva Palmira, en esa distancia hemos
hecho pruebas para calcular los costos de esta operativa. Pero su
logistica, en comparacion con el camidn, nos dice que los costos
de transporte en barcaza son convenientes en irayectos de més de
300 kilémetros. La paramétrica da asi y por ahora no surgieron
otras opciones. Claro que no enlran en las paraméiricas el
desgaste de las rutas que provocan los camiones, aungue deberia
integrarse el costo de mantenimiento de ruta al costo logistico, Si
se incluyeran el coslo en barcaza bajaria tremendamente. El
intendiente Lafluf ha manifestado varias veces que es partidario de
la idea de, en el futuro, hacer obligatorio el transporte en barcaza.
Las rutas no aguantan la cantidad de camiones, las ameglan y al
poco tiempo ofra vez se desgastan,

La conveniencia de transportar carga desde nuestro puero por el
riv es una ecuacidn entre los volimenes, los tiempos, las
distancias, la disponibilidad de barcazas, etc. todo condiciona al
precio. Paysandd al estar més lejos tiene un rendimiento distinto.

UP: ;Qué otro fipo de carga puede recibir el Puerto de Fray
Bentos?

Hay un movimiento nuevo que se did por primera vez este afio: la
descarga de equipos para los parques edlicos que se estdn
montando en el pais. Bajar el primero fue una experiencia
sensacional con volimenes enormes, las aspas median 60 mis. de
largo, para el puero fue un desafio cumplido. Tenemos una
explanada de dos hectireas y media que hace afios se usaba para
acopio de madera, estaba desaprovechada y la acondicionamos
como estacionamiento de camiones cuando hay operativas con
granos; los sacamos de la ruta donde antes esperaban. Con esta
carga necesitibamos espacio para acopiar los equipos edlicos y
también usamos para esto gran parte de esta explanada, Para
poder recibir esla carga tuvimos que nivelarla, con el apoyo de la
intendencia de Rio Megro, que estd muy involucrada en el
movimiento poruario y en la idea de que el puento salga adelante,
se hizo la nivelacidn.

UP: ;Cémo es la relacidn puerto ciudad?

Es excelente, ya comenté la colaboracion de la Intendencia
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Departamental de Rio Negro, la Junta Departamental también se
interesa mucho en la actividad poruaria. Al puerto vienen
escuelas, clubes, organizaciones sociales de distintos ambitos a
visitamos y a ver a algunos de los bugues.

Este puerto tiene la facilidad de temer un acceso paralelo a la
ciudad, lo que es una gran ventaja porgue evita que los camiones
la atraviesen, La ciudad siempre estd pidiendo actividad, que el
puerto trabaje. Como se sabe Fray Bentos es de las ciudades con
mayor indice de desocupacin y el poerto, si bien no es la
solucicn, siempre dio una mano, Ahora, si bien ha aumentado la
actividad, el tonelaje movido no va en proporcion directa con el
aumento de mano de obra, Hay operativas que no wtilizan mucha
mano de obra, de todas formas se van generando puestos que no
existian, por ejemplo ahora estd trabajando una empresa de
recoleccidn de desperdicios con volguetas, las llenan con las
sobras de la madera que se embarca y se traslada a UPM. Esta es
gente local que entrd a trabajar @ partir de la operativa con el
“Alessi” desde La Paloma.

UP: jcudles han sido las dltimas obras realizadas?

La dGliima obra importante fue la extensidn del muelle {afo 2007),
En cuanto a inversion a mas importanie se realizd en el dlitimo
afio, en 2013 la Administracidn comprG un lemeno de siete
hectdreas aledano al puerto, Fue un proceso complicado que dund
varios afos porque era una sucesidn intrincada. En estos
momentos se estd limpiando, se demolié una- construccion
precaria y vamos a cercarlo para incorporario de a poco al recinto,
Este terreno se une al puerto por un terreno intermedio que se
sedimentd con el tiempo, en los planos todavia figura como agua,
pero en realidad une este gran termeno adguirido con el resto del
recinto,

Nosotros intervenimas en el Plan de Ordenamiento Territorial de
la ciudad y una de las cosas que propusimos es que ese tereno
que todavia no estaba negociado tviera prionidad de uso para
actividad portuaria. Pensando en que la ciudad no irenara el
desarrollo del puerto, propusimos ademds que olros lerrenos
también se reservaran con el mismo fin,

Otra obra importante que estd cercana a realizarse es el dragado
del Rio Uruguay, muy esperado por nosotras y también por los

Descarga de equipos para pargues edlicos,
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pueros argentinos, ya que ellos lienen aln mds carga que
nosolros para sacar, En este proyecto se dragard a 25 pies mas dos
de revancha desde Mueva Palmira a Concepcidn, lo ideal seria
tener hasta Fray Bentos el mismo calado que Palmira, pero por lo
menas con esta profundidad vamos a poder sacar bugues con 25
o 28.000 toneladas, cuando lo méximo que hoy hemos cargado
son 17.000.

Por lo menos podremos complementar un poco més con Palmira,

Datos técnicos de la obra extension de muelle.

el ano 2007

* 75 metros de muelle nuevo de losa apoyada en vigas
transversales sobre pilotes,

* Dragado de 5.000 m*,

« Suministro e instalacion de defensas, bitas, sistema
contra incendio y redes de iluminacién y agua potable.
» Maodificacidn y extension de trazado existente de via
* Pilotaje-pilotes de didmetros desde 0,85 hasta 1,45 m.
* Montaje de superestructura.

* 2 dolphins de amarre - 1 en muelle existente y otro.
nuevo con acceso mediante pasarela metalica.

* Montaje de pasarela metalica de acceso a dolphin de
amarre.

Explanada de acopio en el Puero de Fray Bentos.

Como innovacion podemos destacar el bugue silo amarrado en
Punta Arenal, el "Don Miguel” que transhorda minerales, esta es
una gestion coordinada con Nueva Palmira, ellos hacen la parte
operaliva y nosotros la administracitn. Desde el 29 de marzo se
instald también en este espacio el bugue "Antwerpen” para operar
especificamente con granos de la misma forma que el “Don
Miguel”.

IW;Wmhﬂcﬂhmﬂuﬂuiw En 1981 paso a ser
:umaclmtn‘l':ﬂ! Angresa 2 la:Seccidn: Acreetons

Bctualmente Pagos). En el afio 2007 gana o concunso puira el cargs

daHei:iH de Puiero demeBﬂmﬂuulhmmhaﬂa
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Los puertos, en su participacién en la cadena logistica, requieren eficaciay
eficiencia, para lo cual la tecnologia es un aliado fundamental.

Sistema Nacional de Gestion

Portuaria (SNGP)

'“"'I_'_ :

La Administracion Nacional de Puertos
ha generado el Proyecto Institucional
denominado “Sistema Nacional de
Gestion Portuaria”, cuyo objetivo es
implementar una gestion informatica
nacional que apoye la estrategia de
gestion portuaria. Esta propuesta estd
basada en el Plan Estratégico de ANP
para el periodo 2010 - 2015.

En el marco de la Ley de Puertos 16.246 y sus Decretos
Reglamentarios, a la Administracion Macional de
Puertos se le ha encomendado por el Poder Ejecutivo fa
administracian, conservacion y desarrollo de los puertos
comerciales de Montevideo, Colonia, Sauce (Juan
Lacaze), Mueva Palmira, Fray Bentos, Paysandd, Salto y
el recientermente asignado Puerto de La Paloma.

Cada uno de estos puertos ha demostrado en el tiempo
su perfil propio, en ese senlido no es necesario
desarrollar la importancia del Puerto de Montevideo
para el comercio nacional y su posicionamiento como
puerto de trinsito y trashbordo regional desde y hacia el

++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++
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Ports require efficiency and effectiveness in their role in the logistics chain, for which technology is a crucial ally.
National Port Management System (SNGP)

The National Ports Administration has
created the Institutional Project called
“National Port Management System”,
whose aim is to implement a national
management computer system that
supports the port management
strategy. This proposal is based on
ANP’s Strategic Plan for the 2010 -
2015 period.

According to Ports Law 16.246 and its Regulatory
Decrees, the Executive Branch has assigned the
managemeni, maintenance and development of the
commercial ports of Montevideo, Colonia, Sauce (fuan
Lacaze), Nueva Palmira, Fray Bentos, Paysandu, Salto
and maost recently the Port of La Paloma to the National
Ports Administration.

Each one of these ports has shown its own profile in the
caurse of time, thus it is not necessary to explain the
importance of the Port of Montevideo for domestic trade
and its position as regional transit and transshipment
port from.and to the rest of the world. The coastal Port of

||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||




resto del mundo. Hacia el litoral, se identifica al Puerto
de Colonia como un puerto turistico, que moviliza a
mis de dos millones de pasajeros anualmente; el Puerto
de Mueva Palmira es el principal operador nacional de
graneles, mientras que el resto de los puertos
comerciales combinan, en mayor o menor medida,
diferentes tipos de operaciones.

Los puertos, en su participacidn en la cadena logistica,
requieren eficacia y eficiencia, para lo cual la
tecnologia es un aliade fundamental. Son  muy
importantes los aportes en inversion realizado por el
seclor privado ya sea en equipamientos, lécnicas de
trabajo, capacitacién del personal, etc.

El sector pidblico tiene exigencias similares, que
demuestran que cumpliendo la normativa legal, el
desarrollo y el crecimiento se pueden realizar con
diferentes aportes que garantizan a todas las partes la
eficiencia de los servicios.

Con esta herramienta todos los puertos serdn
administrados en forma integral, dispondrin de sistemas
con la flexibilidad necesaria para acompanar el
crecimiento y los cambios que el negocio requiere, y
permitira la incorporacién de futuros emprendimientos

portuarios.

La propuesta técnica es exigente, ya que requiere el
relevamiento, el desarrollo y la integracion de muchos
procesos en todos los puertos administrados por ANP. A
modo de ejemplo se enumeran algunos de los sistemas
a adecuar:

* Gestidn de Acceso de Usuarios (Version nueva)

+ Sistema de Gestion Portuaria

* Sisterna cle Gestion Portuaria - Acta de Decreto

» Sistema cle Accesos - Ordenes de Trabajo - Web

» Sistema de Accesos - Ordenes de Trabajo - Balanzas

W

Colonia is identified as a tourist port, which transporis
more than two million passengers annually; the Port of
Nueva Palmira is the main national operator of bulk
cargo, while the rest of the commercial ports combine,
to a greater or lesser extent, different types of operations,

Ports require efficiency and effectiveness in their role in
the logistics chain, for which technofogy is a crucial
ally. The investments made by the private sector are very
important, namely equipments, working techniques,
staff training, etc.

The public sector has similar requirements, which show
that, complying with the legal provisions in force,
development and growth can be achieved with different
contributions that guarantee the services efficiency to all
parties.

With this tool, all ports will be comprehensively
managed, will have systems with the necessary
flexibility to adapt to the growth and changes that the
business requires and will allow including new port
undertakings in the future.

The technical proposal is demanding because it requires
survey, development and integration of many processes

in all ports managed by ANP. By way of example, some
of the systems to be adapted are listed below:

* User Access Management (New version)

* Port Management System

* Port Management System - Decree Records

* Access System - Work Orders - Wel

* Access System - Work Orders - Weighbridges
* Containers System

= Clients Unigue Registration System

» Automated Settlement and Billing (LAF) System
» Credit Billing System

* Port Securily System - Web
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= Sistema de Contenedores

* Sistema Registro Unico de Clientes

*Sistema LAF (Liguidacion Automatica y Facturacion)

= Sisterna Facturacion Crédito

* Sistema de Seguridad Portuaria - Web

= Sistema de Seguridad Portuaria - Emisién de Carnets
* Sisterna de Seguridad Portuaria - Interfaz con TAGs
sSistema de Sepuridad Portuaria - Interfaz con
molinetes

* Manifiestos Maritimos AS400

= Manifiestos Maritimos Web

= Agenda horaria de transporte de carga

» Sistema de informacion en Terminales

= Consultas Web de Buques

» Sistema de Indicadores de Calidad de Estadia de
Bugues

La implementacion de cada uno de estos sistemas es un
hito del proceso integrador y es la herramienta de
cuantificacion del grado de avance del proyecio.

Con la implantacién del SNGP los beneficios a alcanzar
son los siguientes:

* Facilitar y unificar la gestion de ANP en los diferentes
puertos

* Optimizar la eficiencia de la gestion en todos los
puertos (procesos ¥ personas)

* Inlegrar de forma informaitica la operativa con la
facturacion

* Obtener informacion estandarizada vy confiable en
tiempo real (operativa v estadisticas)

* Incrementar la transparencia de la gestidn

# Facilitar y unificar la gestion para los clientes de ANP
* Integrar de forma informdtica a todos los puertos con

@ Juniio - Setiembre 2014

= Pori Security System — License issuance

* Port Security System — Interface with TAGs
 Port Security System — Interface with turnstiles
® Ship’s Manifest - AS400

e Ship’s Manifest - Web

* Cargo Transportation Timetable

* Terminals Information System

* Vessels Web Query

» Vessels Stay Quality Indicators System

The implementation of each of these systems is a
milestone of the integration process, which is the tool to
assess the progress of the project.

With the implementation of the SNGP, the benefits to
be achieved are the following:

* Facilitate and standardize ANP’s managerent in the
different ports.

* Optimize management efficiency in all ports
(processes and people).

» Unify operations and billing using computer systems,
* Obtain standardized and reliable data in real time
(operations and statistics),

* [ncrease transparency in management.

* Facilitate and standardize management for ANP's
clients.

# Unify all ports with other institutions using computer
systems,

* lay the foundations to make it easier to create
indicators, quality commitments and services for all
ports.

. in a computer system that is technologically
updated, scalable and flexible to changes.
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olros organismas

* Sentar las bases para facilitar la creacidn de
indicadores, compromisos de calidad y servicios para
todos los puertos

* Obtener un sistema informdtico  actualizado
tecnaldgicamente, escalable y flexible a los cambios

A la finalizacion del proyecto, estimado en un plazo de
dos afios, se dispondrd de un sistema informdtico
adecuado -en el que estard definido y documentado
cada uno de los procesos de operativa portuarios- a
implantar en los puertos comerciales existentes, asi
como en otros que se puedan incorporar a la gestion de
ANP,

Lipon completion of the project, estimated fo take two
years, an appropriate computer system, in which all
operation processes of the ports will be defined and
documented, will be available to be implemented in the
existing commercial ports, as well as in other ports that
can be included in ANP's management

Coordinadores del Proyecto Institucional - Coordinators of the Institutional Project

Ing. Fernando Lamas

Ingrest a la Administracidn tNacional de Puedos en el afo 1970
coma jomalene aprendiz.

Luego de afos do frabajo] en digintas doexs adminisrativas, fue
frfe clie Conteal die Asistencia hasta el afio 1990 en el que paso 4
desempifiane como  pele del  Departaminto Desamollo  de
Cierencia Comercial. .

Desde el afo 2000 coma responsable de gestion de calidad,
coonding procesos: para la obtencidn de 17 cenificaciones de
calidard,

A pantir de si creaciin en el afio 2007, es |efe del Departamenio
Sistomas de Gestion on ol Area Siaema Nacional de Puenos de
ANP,

He startod working af the Nattonal Ports Adminisiration fn 19700
an appremics laboner,
mmhmummmﬂmmmmmmm
Ieackad the Amendiance: Management Department umiil 1900,
when fe was named Head of the Commercial Management
Development Department,
smh‘mmrmm,aswpersmmdwm'mumr
management, e has coondinaled  processes 1o obtain 17
cortificales of gualing

He thas been the Head of the Management Systems Depantment in
the Mational Ports Spstem Area of ANP since § wae created in
20007

Ingresd a  ANP en 1981, hasta el afo 19598 fue Auxiliar en la
Divisidn Temestre - Depantamento Playa de Contenedores, Desde
1999 a 2000 fue jefe de Seccitn Ramida 3 Operaciones
Pattuarias, Entre 2000 2007 u]m:iﬁ coma Responsable de
Calidad ‘de. la: Divisidn Pomuarias, Desde el ano
2004 a la fechi e Jefe de la Unidad Gestion de Calidad en o) Area
Sisterma Nacional de Poermos, :

Patticipd acthvamente en L implantacion de procesos de Calidad
y centificacion 150 90070 por LATEYVURNIT en distintas Areas. do
AME, Integrd la Qrganizacian de Proteccion Keconocida (OPR)
designada por el Directorio de ANFP para elaborar los planes de
proteccion que permitieron al Puero de Montevideo acceder a ta
cenificacion del Cédiga PRIP. Elabord en conjunio con el
Departamento. de Sistemas de Gestide, ¢ Manual de Gestidn
Integrade  de ANP que  incompord las Mommas. 150
ROCKT /T A0 800G,

Mr. José Ferrara Piegas
He startesd wiarking af the Natianal Pors: Admrnisiratfan in: 1981
Lintil the year 1998 he worked as an Assistant i the Lared Division
= Contiiner Yard Depariment, From 19949 to 2001 he headed ihe
Port Opecations Rambla 3 Section. Beiween 2001 and 2007 he
was in charge of Quality Conatrol in the Port Operations Dfvision.
Frowm e yesai 2008 urtit new he fras oo the Head of the Quality
Aamungernent Linit i the Natfonal Pors Svslem Area,
He was actively involved in the reration of guality
processes and IS0 901 certification by LATLVLNIT in different
areas of the ANP, M fook part in the Recognized Security
Crganization nomimated. by the Board of Nrectors of ANF o
develop secunity plans that enabiled the Port of Monlevidin o
otstadn e 155 Code coenification: Hedn'.'ww.rANP"s Integratie
Management Handbook together with the Management Systern
Departrent in which the 150 9007/1 40001 8000 standasds were
ineladed,

T I R
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EL I Encuentro de la Industria Naval,
Petroleo y Gas Uruguay - Brasil,

incluyo un acuerdo de integracion
de sus industrias navales

El Ministerio de Industria, Energia
y Mineria (MIEM) y Ancap
organizaron el | Encuentro de la
Industria Naval, Petroleo y Gas
Uruguay-Brasil. Integracion
productiva y oportunidades de
negocios, cuya apertura se
desarroll6 el jueves 15 de mayo en
el Hotel Sheraton Montevideo

Participaron, por Uruguay, representantes del MIEM, Ancap, la Asociacion
Chitster de La Industria Naval de Unuguay y La Cimara de la Industria Naval; v,
por Brasil, del Ministerio de Desarrollo, Industria v Comercio Bxterior, el
Ministerio de Minas v Energia, Petrobras, |a Agencia Nacional de Petrdlen, Gas
Matural v Biocombustibles (ANP1 y ¢l Sindicato Macional de la Construccion y
Reparacion de Bugues e Industria de Extraccidn (Sinaval),

Al cieme de la apertura, se fimd el Acuerdo de integracidn productiva de la
industria naval y off-shone Urupuay-Brasil. A través de &), los bienes y servicios
del sector producidos en Brasil v en Unuauay serin considerados contenido
local o insumo nacional, respectivamentz, De esta forma, se promueve [a
infegracion de las cadenas productivas ded secior naval y ofi-shore v el acceso
reciproco de bienes v servicios de empresas de los dos palses en el sector,

El documento se enmarca en el Grupa de Alio Nivel (GAN) Unuguay-Brasil,
establecido por bos presidentes José Mujica v Dilma Rousseff en 2012, Su
Irabajo inchiye una agenda con acciones concretas para la promaocion de la
infegracion productiva v el desamollo del sector naval de ambos paises, y
avances en las deas de capacitacidn, cedificacion e intercambio
piblico-privada en las cadenas naval, de petrdleo v gas,

HITO PARA EL DESARROLLO

Durante la apertura, el ministro () de Indudria, Energia y Mineria (MIEM),
Edgardo Ortifio, expresd su satisfaccidn por el acwerdo alcanzado, Afimd que
con & -resultado del “compromiso y L voluntad politica® de ambos paises- s
abyird una nueva etapa de desamollo industrial, generador de trabajo.
Recuperar k3 fuerte iradicin unsguaya en la indusinia, destacada por las
autoridades brasilefias (los bugues de Petrobeas se repararan en nuestro pais),
supone tres aspectos, explicd Ortudio, Bl primens de ellos es adaptar &a
tradicion a las nuevas tecnologias y mejorar las capacidades de prestacion de
servicios, de la mano de inversiones extranjéras, como ha ocumido
recientemente en la construccion de barcazas para empresas locales, Por otro
lado, s necesita fa ampliacion de infraestracturas, un dmbito en el gue el "gran
proyecto insignia” es el Palo Naval Industrial que se encuentra en proceso de

comstruccion y que albergard a empresas nacionales y extranjeras, Asimismo,
se refaccionardn y ampliardn los diques del Estado donde se esti viviendo esta
etapa de desamollo del sector.

Finalmente, se requiere ampliar |a demanda y los mercados, tanto a nivel
nacional ~imbito en el que Ancap y la Administracidn Nacional de Puertos han
hecho esfuerzos. como intemacional. Para ello es imprescindible apostar al
mercado regional, alpo para lo que e acuerdo suscripio este jueves resulla
esencial.

Ortufio repasd acciones del GAN y sostuvo que con [ fima de este jueves se
cumple con lo acordado por los presidentes. Mujica y Rousseff, quienes
dietesrninaron que exisie una "oportunidad historica® para dar impulso a un
"nuevo paradigma en las relaciones bilaterales, basada en la "integracin
profunca®, Al respecto, ba secretaria de Desamollo de fa Produccidn del
Minicterio de Desamrollo, Industia v Comercio Exterior brasilefio, Heloisa
Menezes, recondd que este acuerdo de integracidn &5 el sepundo del Mercosur,
|uego ded relativa a la cadena atomotriz, que ha generado resultados positives.

BAUTISMO DE LA BARCAZA PLAYA DE LAS CANAS ES UN NUEVO HITO
PARA LA INDUSTRIA NAVAL URUGLIAYA

El Ministeio de Indusiria, Energia y Minerdfa (MIEM), Monles del Plata,
Galictio-Tiferey v Transfluvial realizaron el lunes 5 de mayo la ceremonia de
bautismo de la barcaza Playa de Las Canias, construida para Montes del Plata
por Galictio-Tiferey, emprisa de fa Asociacion Clister de fa Industria Maval,

El acto se desamolld en el Dique de la Armada del Cerro fen €l predio del
Senvicio de Reparaciones, Construeciones y Armamento de la Armada) y contd
con las exposiciones del ministro de Industria, Enerpla y Mineria, Robero
Kreimesman; el gerente general de Montes del Plata, Luis Maria Rodriguez; el
presidente de Transfluvial, Gonzalo Tapia; y e integrante del directorio de
Untmra-PIT-CNT Marcelo Abdala, Participaron, ademis, ofras autoridades,

Se rata de La tercera harcaza elaborada para Montes del Plata a partir de 2011.
Su bongitud tesloral es de %0 metros, su ancho (mangal es de 16,6 metros, su
altura el fondo plano a la cubieda) e de 5,7 metros y su peso es de 1.000
toneladas. La capacidad de carga de la barcaza es de 5.000 toneladas.

En su construccidn participaron 75 personas, 66 de ellas wuguayas. En fa
primera barcaza construida, la mayoria de los trabajaclores fueron extranjeros,
lo que deja en evidencia la adeuicicion de conocimientos de la mano de obra
nacional durante el proceso, que se ha extendido por tres afios,

El secretasio general de la Untmea sefialis que fue "un dia de orgullo y mucha
alepria®, que prueba que hay una "aka oposicidn” entre la industria
manufaciurera, el sector primario y bos senvicios. Abdala asegurd que Uruguay
estd ubicado en un lugar estratégico, en el Atlantico Sur, que e olorga
"patencialidades lopisticas” favorables para el desamollo de la indusira, en
paticular la naval, Asimismo, sostuve gue la construccion de esta barcaza es
ejemplo de que la inversion extranjera puede cumplir un ol en el desarmollo
nacional.

Informacidn resesiada en el sitio web https//www.miem gub.uay/
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ANP obtuvo para Uruguay el

Primer Premio Maritimo de las Américas
en la categoria: Manejo de Residuos
Ambientalmente Sostenible en Puertos

La OEA junte a la Comision Interamericana de Puenos (CIP) y a la
Asociacidn  Noreamericana de Proteccidn del Medio Ambiente
Marino INAMEPA), en conjunto con el Departamento de Desarrollo
Sostenible (DDS), la Seccidn de Cultura y Turismo y el Programa de
Responsabilidad Social Corporativa de [a Secretaria Ejecutiva para el
Desarrollo Integral de la OEA (SEDYOEA) recibieron las postulaciones
¥ definieron los primeros premios en cuatro categoras: 1. Manejo de
Residuos Ambientalmente Sostenible en al Transporte Maritimo, b)
Lineas de cruceros y ¢} Puertos, 2. Manejo y mitigacion de desasires en
puertos, 3. Puerto de Destino Turistico Sostenible y 4. Responsabilidad
Social Empresarial en Puertos.

Entrevistamos al Ing. Femando Lamas, Jefe del Departamento Sistemas
de Gestidn, del cual depende la Unidad Gestidn de Medioambiente y
al asesor medioambiental de ANP, Lic. Ricardo Vallejo quién fue el
responsable del desarrollo del Sistema de Conexidn Directa de los
Buques para su descarga en el Puerto de Montevideo a la Red de
Saneamiento de la ciudad, tratamiento y disposicion final, que
resultara ganador en la primera categoria del Primer Premio Maritimo
de las Américas,

UP: jCudndo comienza este proceso de preocupacidn por los temas
ambientales en la Administracién Nacional de Puertos?

Ricardo Vallejo: Podiiamos decir que todo lo que venia realizando la
Administracidn desce la década de los afos noventa se fue
estandarizando y certificando a partir del afio 2001, en el afio 2002 se
definieron los Principios Ambientales de la ANP. No existia una
unidad ambiental, se contrataba un asesor en medicambiente gue

El Secretario General de la Organizacion : . 3
establecid protocolos para la descarga de agua de sentina, aguas grises
de los Estados Americanos (OEA), Sr. José Miguel Insulza, s Pﬂl o9 fﬂ .R BUaS B
hace entrega del premio al Lic. Ricardo Vallejo y negras, eso fue hasta el ano 2003 aproximadamente.

en representacion de la Administracidon MNacional
de Puertos (ANP) el 18 de junio en Washington, DC, UP: jLa propuesta para cambiar esos procedimientos con su proyecto
de conexidn al saneamiento surgid en ese momento?
R. V.: Yo trabajaba en Relaciones Industriales, pero mis estudios
universitarios y especializacion profesional estaba orientada ademas

La Organlzamnn de los Estados al medioambiente, a la sostenibilidad ambiental, En el 2004 me

Americanﬂs [OEA) instituyﬁ pﬂr primera i-l'lf.'(]'l'IKJrEI.ﬂ como asesor en estos temas a la Gerencia General ¥
comienza la aplicacion de este proyecio. Cualro meses antes de |a
vez este afio un reconocimiento al llegada del primer crucero de la temporada llegé el anuncio de que

. . — vendiia el Queen Elizabeth I, que traia aproximadamente 1000
trabajo portuario en toda América. Se toneladas de aguas grises y negras y solicitaba su descarga en

2 = i Montevideo,
premiaron las practlcas innovadoras Y R

exitosas en los sectores maritimo y El |1|:ci::>cnlo que el asesor ambiental I1a!:tia_ elaborado para ANP
consistia en llevar esa carga en barométricas a los vertederos

purtuariﬂ de todos los estados municipales, uno siuado en Afaguito y Corrales (a varios kildmetros
F del Puerto de Montevideol en un recorrido que atraviesa toda la
miembros. ciudad y el oo sitvado cerca de la desembocadura del armoyo

Miguelete y que desagotaba en la bahia.

Por mi experiencia en Operaciones Poriuarias, decidi analizar los
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detalles del protocolo, tomé los tiempos de desplazamiento hasta el
vertedero municipal, espere que una barométrica descargara v
volviera, -demoraba 2 horas-, consideré los problemas que
implicaban tantos camiones con esa carga circulando a través del
transito diario de la ciudad, Realicé entonces un andlisis de riesgos lo
que indico que: desde el punto de vista ambiental no era aconsejable
¥, que operativamente era imposible descargar esas cantidades en 10
horas en ese vertedero a 8,5 kms. del Puerto de Montevideo, Ademis
se enlentecia el proceso por la pesada de los camiones cisterna en las
balanzas,

U.P.: jQué se sabia del “Queen Elizabeth 11"?

R. V: El “Cueen Elizabeth II" era una suerte de “hotel sofisticado
navegando”, lenia sus afios, para darse una idea sus servicios
sanitarios eran como los del mejor hotel 5 estrellas, con bafiera,
cisterna de 14 litros por descarga, doble canilla, etc. Avisd gue venia
cargado, pero tenia una planta de iratamiento de efluentes que nos
permitia verter a una red de saneamiento (a colector].

El Sistema de Conexion Directa a Red de Saneamiento Urbana lo
estudié en Chalmer's University (Suecial y lo habia visto en varios
puertos europeos: en Gottemburg, en Bremen, en Amsterdam, entre
olros. Era como si un edificio de apartamentos o un hotel coneclaran
sus servicios sanitarios al sistema sanitario de la ciudad,

Comenzamos a pensar en |as posibilidades de conexidn directa en el
muelle. Trabajamos conjuntamente con la Gerencia de Planificacidon
e Inversiones, el Ing. Daniel Ferreira nos facilith los planos del
saneamiento del Puerlo, irabajé el Sr. Guillermo Chao y el Sr. Ricardo
Bastos, el Ing. Alvaro Garcia Sosa, el Ing, Juan Cabrera, el Gerente de
Operaciones Portuarias Ing. Alberto Diaz que nos apoyd con personal
de servicios, Téc. Sergio Silva de Redes Eléctricas, los funcionarios de
Talleres. Todos los funcionarios de ANP que pudieron colaboraron. La
Prefectura del Puerto de Montevideo - Prefecto C/N Emesto Serrdn y
todo el personal de PREMO, la Direccidn Nacional de Bomberos, el
Cuartelillo de Bomberos del Peerto de Montevideo, Comisario
Inspector Celso Da Silva, ademds funcionarios de la Intendencia
Municipal de Monlevideo -Saneamiento el Ing. Leonel Crosignani, el
Ing. Gerardo Poppolo, el Jefe de la Planta de Saneamiento de Punta
Carretas Ing. Alvaro Irigoyen. Por DINAMA el Ing. Sanitario Martin
Etcheverry, el Dr. Mario Vilar por Sanidad de Fronteras del Ministerio
de Salud Piblica (M5P), el Dr. Juan Garcia y el Ing. Gerardo Vico por

Barreras Sanitarias del Ministerio de Ganaderia Agricultura y Pesca

(MCAP). De esta forma se formd un gran equipo de trabajo
multidisciplinario,

Con los planos que nos proporciond la oficing técnica de ANP,
comprobamos que la estructura existia, teniamos que saber si
funcionaba. Lo primero que hicimos fue limpiar las cafierias. Los
funcionarios del Cuartelillo de Bomberos del Puerto de Montevideo
extraian 50 mis. cdbicoshora de caudal de agua de la bahia con una
bomba Haller, hacia un autobomba - tanque (ABT). Desde alli por una
manguera con una presion de 2 o 3 kilos por centimetro cuadrado, la
enviaban a través de las canerias existentes para su limpieza, se
desobstruyeron residuos de todo tipo (aceite, bolsas, grasa, papeles,
elc.).

Las cafierias estin conectadas a dos pozos: Pozo 1 situado entre el
muelle 1 y el muelle 2 y Pozo 2 en la calle La Marsellesa y calle
Ciudadela. Esas cafierias pertenecian al saneamiento de los viejos
depdsitos del puerto que fueron demalidos, pero estaban bajo tierra,
quedaron alli. El desafio fue reutilizarlas para conectar a ellas el
crucero y, desde éste, bombear a la red de saneamiento de la ciudad.

Después que terminamos de limpiar las cafierias, comenzamos a ver
en que condiciones estaban los pozos de bombeo, el Pozo 1 se tapa y
tuvimos que parar de bombear hacia alli, el Pozo 2 también se inundd,
hubo que desagotarlos v retirar las bombas. Una estaba totalmente
fuera de uso y sin reparacidn posible por lo que la desechamos. Se
comprd una nueva bomba, volvimos a hacer la instalacién, probamos
v lodo parecia que funcionaba bien.

Pedimos a Cunard, la armadora del “CQueen Elizabeth 117, todos los
tipos de conexiones que podia tener el bugue para ver si nosotros nos
podiamos conectar a él. Nos enviaron los datos de las distintas
conexiones que tenfa el crucero. Contaba con una bomba con una
capacidad de 40 a 50 mis. cibicos hora por 2.5 Kg. a 3 Kg. de presidn
por centimetro cibico. Debiamos realizar una conexidn al buque y
ofras dos conexiones una a cada pozo, teniamos puntos neurdlgicos
gue eran codos en las cafierias. Como tenian lapas de registros
poniamos una persona alli a controlar que la conexidn fuera normal.

De izq. a derecha los miembros de la delegacion
uruguaya: Ing. Fernando Lamas, Dr. Andrés Chahnazaroff,
Ing. Mav. Alberto Diaz, Lic. Ricardo Vallejo,

Dr. Edgardo Amoza, Sr. Schubert Méndez,
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Para probar si el plan funcionaba hicimos un modelo a escala real,
pusimos en lugar del crucero una autobomba tanque (ATB) de
Bomberos que succionaba el agua de la bahia y empezamos a
bombear en la cafieria la misma cantidad de liquidos que nos iba a
descargar el crucero. La bomba del Pozo 2 de 90 m3/hora comenzd a
funcionar sin problemas, el Pozo | de 10m3thora se inundd, lo
paramos, sacamos la bomba, esta funcionaba bien, no sabiamos que
era. El Ing. Crosigniani dijo que algo retenia el liquido en el propio
cafio. Desarmamos y se encontrd que los relenes de la caferia eran
oscilantes -el retén es una traba necesaria de seguridad para que el
agua en contra no pase-, se desarmaron y uno estaba trabada con juna
semilla de naranja! ;Qué podiamos hacer para que esto no pasaral Los
retenes no servian, por lo tanto los Ings. Irigoyen, Etcheverry y el Téc,
Sanitario de AMP R. Bastos, sugirieron cambiarlos por retenes
basculantes,

UP: ;Cuinto tiempo llevd toda esta actividad en el Puerto?

R. V: Estuvimos trabajando con toda esta coordinacion de actores un
mes y medio. Aumentamos el caudal y la presion varias veces
probando de a poco hasta dénde podiamos ir con el desagote del
crucero, el sistema soportd sin problemas hasta 6 kilos por centimetro
cuadrado de presidn con un caudal de 70 metros cibicos/hora,

UP: jComo fue la llegada del “Queen Elizabeth 11"

R. V.: El crucero atracd a las 6 de |a mafiana, todos estibamos con la
incertidumbre de como iba a resultar en la realidad el sistema
planificado, al final descargamos el contenido total de efluentes del
“Cueen Elizabeth 1I” en 10 horas, no habia ni olor siquiera. Las
conexiones y mangueras fueron proporcionadas por Femando
Gianolli -ex-proveedor portuario-, como asimismo apord el apoyo
logistico de su personal.

UP: jActualmente se sigue utilizando este sistema?

R. V.: Este fue el sistema utilizado desde el principio, luego el Area de
Operaciones v Servicios estuvo haciendo obras en los muelles y
descubrid otras cafierias pluviales inutilizadas que antes venian a la
bahia, pero que estin conectadas a la red de saneamiento y por éstas,
con modificaciones y conexiones especiales con cafierias entubadas,
hoy funciona y se realiza el servicio. Solamente con la bomba del
progio bugue. Entendemos que, con algunas modificaciones en las
cafierias entubadas, se puede aumentar el caudal y el sopore de
presidn, considerando que de esta forma no tendriamos pricticamente
limites de capacidad de recepcidn. Como opcidn tenemos los Pozos |
y Il, quizds sea necesaria la adaptacion del Pozo | a una mayor
capacidad de recepcion o con un sistema por gravedad con el
bombeo del buque.

Tenemos en servicio 4 conexiones directas para buques, desde el
atraque 1 al atrague 5, en el nuevo Muelle € vamos a tener 12 y
solicitamos hacer conexiones en el 6, 7, 8,9, 10 y cabecera de Muelle
B, por lo tanto en poco tiempo vamos a tener conexiones en todos los
muelles del Puerto de Montevideo,

Para cada bugue conectamos un medidor de metros cibicos para
aplicar la tarifa por metro cibico de servicio al buque. Luego ANP
paga por la cantidad de metros cilbicos que descarga de los mismos
-como  si hubiéramos consumido agwa- a la  Intendencia
Departamental de Mmontevideo como Tasa de Saneamiento. Al
Puerto de Montevideo no le interesa ganar con el servicio prestado,
sino cumplir con  un servicio Agil, seguro, con tratamiento y
disposicidn final de acuerdo a la norma MARPOL IV, Ningin puerto
de la region liene este tipo de sistema, lo lienen algunos puertos de
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Estados Unidos, no todos, éste es uno mas de los diversos servicios
que presta este puero a los bugues cumpliendo con las normas
MARPOL 1 a V.

UP: ;Qué significd para el Puerto de Montevideo la implementacion
de estas practicas?

Fernando Llamas: Esto nos dio una gran ventaja ambiental
comparativa, conjuntamente con el Sistema de Gestion Integrado (150
14.000, 9.000 y 18.000) hace que, desde el punto de vista de la
calidad del servicio y la seguridad, tengamos un enome valor
agregado que reconocen las lineas navieras cada vez que nos
inspeccionan.

En el Puerto de Montevideo tenemos un Comité Ejecutivo de Gestion
Ambiental con delegados profesionales, con voz y voto, nominados
por cada institucion parte, que aprueban protocolos ambientales
exclusivamente para el Puerto, que se acuerdan con toda la
comunidad poruaria que se compromete a cumplirlos.

UP: El Primer Premio Maritimo de las Américas jfue una oportunidad
para dar a conocer como se trabaja en Montevideo?

F. L.: El Directorio de ANP resolvid presentar este desarrallo el 16 de
mayo, teniamos este camino andado de hace varios afos y, nos
parecid importante la filosofia del premio que en sus objetivos dice:
“Debido al importante papel que desempedan los puertos en el
impulso de la competitividad y el desarrollo, es necesario garantizar
su funcionamiento eficaz y, al mismo tiempo, contribuir a disminuir
sus impactos negativos en el ambiente”

Lic. en Soc

con estudios
Realizé diversos cursos de posgrado: Estudio de Impacto
Ambiental, “Proteccion y Prevencion de la Contaminacicn
Marina y Costera® en Chalmer's University Industriteknik (Suecial,

por la Universidad de la Repablica (UDELAR),
Prafundizacion en Medicambiente (2 afios).

Gerenciamiento Ambiental y Evaluacion de Impacto Ambiental

en UCUDAL Asociacion de Ingenieros del Uruguay, Especialista

en Gestidn Ambiental - UNIT - 150 14000, Gestidn Ambiental
Espaiolas

Este afio completa 40 afios de servicio en ANP. Ingresd en
Operaciones Poruarias como personal obrero, se desempefic
como  adminisirativo, Sub-Adminisirador de la Oficina de
Contenedones, Administrador en Operaciones Portuarias, jefe de
Recibidores de Carga, Direclor de Capacitacién, Jefe de
Departamento de Recursos Humanos, Jefe de Departamento de
Relaciones Industriales y desde 2004 a la fecha como Asesor
Técnico Amblental.
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Son las ocho de la manana de un
nuevo dia en el Puerto de
Montevideo, sus 24 horas de
servicio se suceden. Ha arribado
un crucero con 2700 pasajeros de
distintas nacionalidades, un “Car
Carrier” se prepara para bajar su
carga de automoviles y
magquinaria agricola. Los
funcionarios de las empresas
instaladas dentro del recinto
comienzan a llegar.

Varios miles de personas
circularan y centenares de
operaciones se realizaran en el
dia. En este incesante movimiento,
hacen una pausa los responsables
de la proteccién portuaria por
parte de la Administracion
Nacional de Puertos, para
comentarnos como se realiza esta
tarea que, a pesar de no tener
gran visibilidad, es de gran
importancia para el desarrollo de
la actividad portuaria.

1

>

Acceso a la Terminal de Pasajeros del Puento de Montevideo, |

LA SEGURIDAD PORTUARIA ANTES DEL ANO 2000

Edison Pefa, Jefe del Departamento Montevideo recuerda que “en
el pasado la vision de la seguridad era la que brindaba Prefectura
Macional Maval (PNM) que se encargaba de la vigilancia de todos
los espacios dentro del puerto. La Administracidn Nacional de
Puertos (AMP), dentro de sus posibilidades, trataba de asegurarse
de que a sus depdsitos no entraran extrafios, Como un buen padre
de familia, como se dice habitualmente, que custodia sus bienes,
Mo habia una vision de la seguridad desde un punto vista
genérico, se delegaba casi en un 100% en la autoridad maritima®.

En mitad de la década del 90 se inicid la construccidn de la verja
perimetral del recinte portuario que tenia entonces mayor
cantidad de accesos al recinto. Gerardo Adippe, Sub Jefe del
Departamento Montevideo, remarca "hubo dos hechos muy
importantes: el cercado y la definicion de los accesos. Se
nomalizd la estructura de los limites, se evalud cudles eran, para
qué cargas y qué cantidad de accesos. Luego se planificd un
Sistemna de Control de Accesos, hasta hoy tenemos gente que Liene
los primeros pases para entrar que se olorgaron entre los afos
1999 y 2000. En ese entonces, sesin comenta Edison Pefa,
empezamos a hablar de sepuridad v, con los hechos de 2001, se
evoluciond al concepto de proteccion, un Wrmino que -antes del
2001- se relacionaba con la prevencion”. En inglés se utilizan los
términos safety v security, “el primero refiere a la seguridac
industrial, a lo que en ANP conocemos como pestion de
Seguridad y Salud Ocupacional (5YS0), security refiere a los
términos de proteccidn que procura prevenir la ocurrencia de
incidentes, el Cddigo Intemacional para la Proteccidn de los
Buques y de las Instalaciones Poruarias (Codigo PBIP} apunid
hacia security”, conCluye.

LOS CAMBIOS NECESARIOS

En la mafiana del 11 de setiembre del aiio 2001, se produjeron en
Estados Unidos, varios atentados involucrando aviones que
burlaron la seguridad aeroportuaria existente. A partir de este
momento clave, cambiarian para siempre las condiciones de
seguridad en miltiples dmbitos de circulacidn de personas y
bienes en todo el planeta. La necesidad de modificaciones a las
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reglas a nivel global, hizo que los responsables en cada pais
acordaran un cédigo genérico que pauta desde entonces la visidn
de la seguridad en puertos y aeropuertos desde la prevencidn lo
que se llamé proteccidn.

En el Puerto de Montevideo, un afio antes de estos sucesos, se
habian comenzado a tomar distintas medidas de seguridad, segiin
Edison Pefia, “por otros motivos la ANP habia comenzado a tratar
|la seguridad portuaria con una vision no tan ajustada como fue |a
noma gque luego del 2001 se aprobd, pero en el afo 2000 se
generaron un primer nicleo de medidas para controlar los
accesos, femer mayor conocimiento de las  operaciones,
documentar el acceso de quienes ingresaban, quienes tenian
permiso de acceso y que las operaciones fueran autorizadas
debidamente, a esa primera organizacidn se la llamé Unidad de
Seguridad Portuaria”.

“Dada la situacion critica del 11 5, se necesitaba un marco legal
que fuera de ripida interpretacion y aceptacién por todos los
paises. Se tomd como base el “Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida Humana en el Mar™ (SOLAS 74), un
protocolo que ya estaba asimilado por la ley en el Uruguay desde
el afio 1979. Dentro de la Organizacion Maritima Intemacional
entendieron que ese era el mejor camino., Se buscaba una
aceptaciin ticita de las modificaciones que se plantearon, quiere
decir que, si hubiese una modificacion en el cadigo no habria que
vatar para asimilarlo, simplemente expresar “no lo queremos”, El
capilulo que hace a la proteccitn lo incluyeron dentro de ese
cidigo gue, en realidad, es sobre proteccion de la vida humana en
el mar. Eso logrd que las modificaciones que se propusieron
fueran rapidamente implementadas en todos los paises” explica
Penia,

IMPLEMENTACION DE NUEVAS REGLAS DE PROTECCION.

“Las medidas de proteccitn se aplican de distinta forma de
acuerdo a la realidad socio-politico de una zona en particular”,
continda Pefa, “dependiendo del pais hay realidades diferentes,
no es lo mismo lo que sucede en otros paises de la region o el
mundo, sus realidades sociales son distintas; cuando se llega a un
aeropuerto de EE.UL. hay que sacarse los zapalos, cinlos, elc.
Cuando se llega a Uruguay eso no ocurre, ponque nuestra realidad
socio-politica es diferente, Las normas se aplican, se siguen
protocolos, hay procedimientos establecidos, pero de alguna
manera van acompasados a la realidad que vive cada pais.”

Las distintas realidades hacen que las autoridades que controlan el
cumplimiento del Codigo PBIP tambigén cambien, nos comenta
Gerardo Adippe, “el estado rector que controla la aplicacion del
cidigo en Uruguay esta representado por Prefectura Macional
Maval IPMNN, a través de su Secretaria de Proteccidn Marilima. En
Argentina ofra organizacidn hace esa auditoria del Cadigo y en
olros paises es tolalmente distinto, puede ser hasta directamente |a
policia o una empresa particular contratada por una sociedad
piiblica, pero el marco es el mismo.”

La idiosincrasia de los pueblos es muy diferentes y ese es olro
factor que incide en como se cumple esta normativa en el mundo.
En Uruguay, comenta Gabriel Canale, responsable de la operaliva
de cruceros en el Puero de Montevideo, “lo que tenemos a favor
€5 que seguimos irasmitiendo mas tranguilidad en la operativa y si
bien el PBIP es uno solo y para todos igual, esa pequeda diferencia
se nota a nuestro favor. Los capitanes y oficiales, se sienten mas
tranquilos en los puertos del Uruguay, son las mismas reglas pero
a veces los paises hacen variar la vision de los ripulantes hacia las
instalaciones portuarias a las que arriban.”

o Junio - Setiembre 2014

€ g e

Para el Jeie del Departamento de Montevideo “asi como nosotros
tenemos responsabilidades, ellos también  las tienen. Hay
banderas que se estan integrando en forma mds lenta a estas reglas
internacionales, sus buques sea por el tamaiio, el tonelaje o por la
bandera del pais, no estin hoy incluidos en el ‘paraguas’ del
Cadigo, eso no quiere decir que no se tomen medidas de
proteccion, porque una vez que llega el bugue a puerto debe
cumplir los mismos mecanismos de proteccidn que los demds
buques”.

CLAVES: TRABAJO EN EQUIPO, CAPACITACION CONTINUA,
COORDINACION Y GESTION DE CALIDAD.

Sobre este aspecto del tema, reflexiona Edison Pefia “hoy somos la
cara visible de un proceso que generd el Plan de Proteccidn. Las
figuras de OPIP las representamos nosotros para Montevideo,
pera tenemos detras a la Organizacion de Proteccion Reconocida
(OPR]. Este es un grupo de funcionarios de ANP que el Directorio
nombrd para realizar ese Plan, en este grupo multidisciplinario
cada uno aportd su conocimiento.” Acota Pefia que “como parte
de nuestra vision del Puerto los sistemas de proteccién los hemos
tomado de alguna manera como parte de los procesos de calidad,
eso quiere decir que en los  procedimientos y demds tareas
seguimos un estandar ya establecido en base a las normas que ya
conocian los funcionarios de ANP que colaboraron en el
desarrollo del Plan. Nuestros clientes venden a sus clientes en el
exterior seguridad, venden imagen de un puerto seguro, eso hoy
es algo intangible. También los privados incorporaron proteccion.
En esta cadena las operaciones son cada vez mds seguras y eso se
vende como un valor agregado, por eso lo vemos como un
sistema de calidac,

un trabajo encaminado en sistemas de

Continiia Pefia con respecto al plan de proteccidn, “desarrollamos
la proteccidn y la prevencitn porque la seguridad la brindan otras
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autoridades (Prefectura, Ministerio Del Interior); parte de nuestra
tarea implica sentido comin y, a conocer el negocio. Detrds de
nuestros planes hay funcionarios de AMP que trabajaron muchas
horas aportando informacidn valiosa y conocimiento para el
desammollo del Plan. Cada procedimiento se implementd en base a
conocer el Puerto, sus negocios y al objetivo clave de bajar la
sensibilidad de riesgo. Por ejemplo, en el ingreso al recinto, todos
deben estar identificados, el hecho de ver a una persona con un
equipo de trabajo, -que liene sus colores representativos y su
identificacion-, eso baja la sensacion de riesgo porque sabemos
que hay una empresa responsable de ese operador dentro del
Puerto. La seguridad es multidisciplinaria y la manejamos como
un sistema de calidad. Otras dreas de la Administracidn hacen
exactamente lo mismo, la gente de SYSO por ejemplo, entonces
un sisterma colabora con el otro, cuando la seguridad industrial
mejora, mejora la proteccidn, es un equilibrio entre partes.”

“Al Sisterna Nacional de Emergencia le planteamos que el Puerto
es un barrio mas de Montevideo, con toda la problemdtica que
eso implica: circulacidn de vehiculos, carga, personas, dreas
comunes, dreas de servicios, etc. Este barrio liene que integrarse al
resto de la ciudad desde el punto de vista de la proteccion.
Muestro planteo fue muy bien recibido, avanzamos en la
coordinacion con el Sistema Macional de Emergencia para que
ante un suceso -gue ojala nunca tengamos- de una envergadura
importante, podamos estar integrados a un sistema escalable y de
control que colabore con nosotros y nosotros con él, El desamollo
de nuestros planes tiene la colaboracion de la Secretaria de la
Proteccidn Maritima de la Armada, de Aduanas, del Cuerpo de
Bomberos, en ida y vuelta con las otras autoridades es como estos
planes funcionan. Como Departamento de Montevideo estamos
trabajando la integracién de todas las partes en cuanto al flujo de
informacidn. ANP como empresa piblica, es un facilitador para
que otras autoridades puedan desarrollar sus actividades en forma
mds eficiente, porque eso permile perfeccionar el sistema.
Presentamos un proyecto que esta avanzado, que implementa
que los roles de tripulacion (la informacion referida a los
tripulantes) este en linea para todas como ayuda en su gestion. Es
una iniciativa que, si bien no es el metié fundamental de la ANP,
por razones de capacidad técnica y por conocimiento del negocio
creimos que deberiamos liderar un proceso en el cual se integren
la Direccién Macional de Migraciones, el Ministerio de Salud
Publica, la Direccion Macional de Aduanas, Prefectura Nacional
Maval y Ministerio de Ganaderia Agricultura y Pesca. Nos vamos
separando de la gestion en papel para temer una gestion
informdtica mucho mas rica y razable.”

URUGUAY CUMPLE CON LA NORMATIVA INTERNACIONAL
Y ES EJEMPLO.

La aplicacion del Codigo implica que se deben realizar
cerificaciones de su correcta aplicacion. “Se estila recibir visitas
de cortesia, es similar a una auditoria. A Uruguay lo audita
EE.UU., todos los afos vienen a ver como va el desarrollo del
Cddign. Nosotros hemos participado en alguna visita de cortesia
también en EE.ULL., para observar la evolucidn del Codigo alli. En
algin momento han tomado practicas que se desarrollaban aqui
en Montevideo para hacer recomendaciones en otros lugares del
método de rabajo que utilizamos, eso muestra de alguna manera
que, si bien todos los dias aprendemos algo, también han
aprendido de nosotros y eso es bueno como indicador” dice Pea,

El Codigo prevé que si hay un problema se eleve el nivel de
proteccidn del mismo, continda Adippe: “el nivel 1 es de trabajo
normal, el 2 es con ciertas precauciones de trabajo y en el nivel 3
se cierran las instalaciones y es una actividad bastante restringida
por no decir nula, en Montevideo nunca subimos del 1 al 2.7

vano en los 10 aios de aplicacién del

L en la ANP nunca se hizo necesario
cambiar el nivel de proteccidn, eso habla del
control de los incidentes y de una historia de
tminfnqueaﬂkdrdmmwfdedﬂp.
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“Los planes de proteccion se analizan periddicamente, si hubiere
algin elemento o situacion en particular que justificara cambiar
una medida, se revisan y se incorporan nuevas, por ejemplo:
estamos esperando una alluencia grande de personas por el
mundial en Brasil. Uruguay necesariamente tendrd que tomar
medidas que no son excepcionales, pero atienden a una realidad
de mavyor circulacion de personas por el pais” concluye el Jefe de

Puerto Montevideo
LA PROTECCION EN LOS PUERTOS DEL INTERIOR
La ANP como responsable de todos los puertos comerciales del

Uruguay lleva adelante una cobertura de seguridad y de apoyo a

los responsables en sus puertos, de acuerdo a esto Edison Pefa
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manifiesta que *la OPR interviene en el desarrollo de los planes
del Sistema Macional de Puertos para que mantengan una
coherencia con o que se desarrolld originalmente. Nacio la
semilla en Montevideo pero el mismo standard se lleva a todos los
puenos, Se mantiene un conacto con todos los OPIP, de forma
tal, que si hay una nueva realidad o una nueva situacicn,
colaborar con ellos para que puedan resolverla o inclusive esa
situacion podria estar afectando al Puero de Montevideo y
también nosotros estar atentos a resolverlo.”

LA VISION HACIA EL FUTURO

Ante la consulta que realizamos respecto a la proteccién en el
futuro de un puerto en crecimiento, el Jeie del Puerto de
Montevideo nos dio su vision: "a futuro |as empresas en este
mundo compelitivo en el que estamos hoy, necesitan
profesionalizarse cada vez mds. En la Administracian, tenemos
gue ser cada vez mds profesionales en lo que hacemos porgue
hay elementos que hoy empiezan a jugar como diferenciales y
pueden transformarse en barreras. Si nuestro pais no alcanza
cierto standard de calidad en servicios -y la proteccion por
extension es parte de un servicio-, nuestras mercaderias no van a
entrar en mercados muy exigentes. Si garantizamos que esa
proteccidn se realiza en Liruguay a esos mercados es mucho més
facil llegar. La proteccion colabora con el resto de los sistemas
para mejorar la imagen pais.”

Complementando lo manifestado por su compafiero de tareas el
Ing. Adippe manifiesta que “el desarollo del Puerdo, las
ampliaciones del recinto actual, el desarollo de Punta de Savago
que nos va a liberar espacio en el futuro, Terminal Capurro,
Terminal de Graneles, Muelle C, la posible Terminal de Pasajeros
para Cruceros, todos estos proyectos en diferentes etapas de
desarrollo, implican tener una visidn mas amplia de la proteccion
gue la que tenemos. Siempre detrds del mismo objetivo: mds
seguridad ¥ menos riesgo, pues tanto la calidad como la
proteccidn son procesos de mejora continua.”

Tl
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Decidido impulso a la
navegacion por el rio Uruguay

E n el mes de marzo llegd desde Europa el

bugue de «carga “Provincias Unidas”
transportando en su cubierta al remolcador-empujador
*Bella Unidn 17 (ex “Lianco”). Ambos fueron adquiridos
por la empresa Naviport 5.A., el buque de carga con el
fin de establecer un servicio regular semanal de cargas
en contendores entre los puertos de Monlevideo y
Paysandd; en tanto el remolcador “Bella Unidn 17
brindara el servicio de empuje de barcazas en el circuito
Puerto de Paysandd a Puerto de Nueva Palmira.

El carguero “Provincias Unidas” es un bugue construido
en 1990 en Hamburgo, sus caracteristicas técnicas son:
una eslora de 95 m, 15 m de manga, 5 m de calado, 262
TELS de carga nominal y 200 TEUS de carga efectiva,
contando ademas con 45 enchufes para conlenedores
refrigerados.

El remolcador de empuje “Bella Unidn |” es una nave de
origen belga, cuenta con una eslora de 20 m., manga de
10 m,, un calado de 2,40 m, y 2000 caballos de fuerza
de potencia, aptos para el empuje de hasta 100.000
tons.

El carguera *Pravincias Unidas” llegando al Puerto de Paysandi.

“Hay que navegar todo lo navegable”

El remolcador “Bella Unién 1" cumplia tareas en los rios
internos de Bélgica transportando barcazas de carbidn y
residuos, El Gerente General de Naviport (filial de UIG)
Ing. Diego Ramos manifestd que “si el rio Santa Lucia
estuviera en Europa seria aprovechado para la
navegacion de cabotaje”. En el mismo sentido, agregd el
Director de Union Infraestructure Group (UIG), Sr.
Oscar Costa que el proyecto con los dos bugues nuevos
apunta a “comenzar a transitar las carreteras de agua”
con el propdsito, entre otros, de “liberar las carreteras de
asfalto que estin saturadas por el uso y rotas por las
inundaciones. Hay que utilizar, hay que navegar por
todo lo navegable”,

En el Puerto de Montevideo se procedid a la descarga
del remolcador empujador Bella Unidn | (ex Liancol en
los muelles 8 v 9. La manicbra se realizé bajo la
responsabilidad de la empresa Montecon S5.A. gue
complementd capacidad de izado y sumd fuerzas con
5 LOGISTICA {representante de ROMAN en Uruguay),
y ROMAMN Servicios de Argentina. La operativa se
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realizd con una gria Liebherr LR/1600/2 que fue traida
en camiones especialmente preparados para su
transporte y posterior armado en el mismo muelle. El
Coordinador de Carga de Proyectos (Focal Point) de
Montecon 5.A. 5r. Fernando Coppola resumia asi esta
inusual maniobra “Se realizé el izado y posterior arriado
del remolcador-empujador “Bella Unidn 1" desde la
cubierta del bugue Provincias Unidas con la gria
Liebherr LR/1600/2 de 600 toneladas de capacidad de
gancho, con un separador de cargas de 300 toneladas
para levantar las 290 ton, de peso bruto del remolcador.
La maniobra consistio en izar el empujador desde la
cubierta del “Provincias Unidas” hasta una alturade 1 m
o 1,5 m por encima de la regala del bugue y colejar que
los pesos estén estabilizados en un rango seguro de
trabajo. Una vez que se dio el OK se desplazd el
“Provincias Unidas” lateralmente hacia la Dérsena 2 y
se arrid el "Bella Unién 17 sobre el espejo de agua
guedando a flote con éxita”.

El entonces Vicepresidente de la  Administracion
Macional de Puertos, 5r. Juan José Dominguez, opindg:
“gsta maniobra no solo es importante porque no es
habitual en el pais -por lo menos en los dltimos afnos ha
sido la de mayor peso descargado-, sino porgue se esla
tomando como ejemplo de futuras maniobras como es
la muy prixima descarga de otro remolcador mis
pesado que el "Bella Unidn 1" que llega a Uruguay con
el transbordador que viene para Puntas del Arenal”

PAYSANDU SE RESPONDE A LA CARGA DE
CONTENEDORES

El 19 de marzo el bugue “Provincias Unidas”, realizd su
viaje inaugural desde el Puerto de Paysandd hacia el
Puerto de Montevideo, con 15 contenedores reefer
conteniendo citrus y 9 dry con madera aserrada de
Forestal Caja Bancaria con destino a Vietnam.

Maniobra de descarga del remalcador “Bella Unidn® en el Puerto de Montevideo
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Puesta a flote del remolcador y desplazamiento
del “Provincias Unidas” hacia la Ddrsena 2.

Se incorpora asi un  servicio fluvial regular de
contenedores para la regidn por intermedio de Hamburg
Siid y Maviport, lo que implica dotar de un instrumento
logistico de apoyo a la produccién regional, de acuerdo
a lo expresado por Antonella Graziani en nombre de la
naviera “Es un drea importante para la regién no solo
por el citrico sino también por los licteos, los cueros y
la madera”,

Para el Jefe del Puerto de Paysandd, Sr. Daniel
Fernandez “Este puerto ha aceptado la responsabilidad
de dar servicio de gria Liebherr -spreader- y demads
requerimientos para atender la operativa del buque las
24 horas del dia, los siete dias de la semana. Las
inversiones en infraestructura y creacian de condiciones
para el transporte fluvial realizadas por la
Administracion Macional de Puertos en las terminales
del Sistema Macional de Puertos, estan haciendo posible
estas concreciones en la Hidrovia del Rio Uruguay”.

Comienza un nueve proyecto en el Puerto
Logistico Punta Sayago

El & de febrero de 2013, el Directorio de la
Administracion Macional de Puertos (ANP), firmd un
contrato mediante el cual se le otorga en concesidn a
Bom Port S.A. (Grupo RAS) un drea, en el Puerto
Logistico Punta Sayago, para su explotacian.

Bom Port 5.A. se comprometié a construir alli un
depdsito techado con el fin de prestar servicios a la
mercaderia bajo el régimen de Puerto Libre en

Uruguay ’
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operaciones lales como: reenvasado, remarcado,
clasificacion, agrupacion y desagrupacion, consolidado
y desconsolidado  de contenedores, manipuleo,
fraccionamiento y otros servicios conexos.

El plazo de la concesion sera de 15 afios, contados a
partir de la fecha del acta de entrega del drea al
concesionario y, el canon fijo a pagar por m2 es de dos
dalares para el primer ano.

El entonces Vicepresidente Sr. Juan José Dominguez y la
Secretaria General Dra. Liliana Peirano firmaron el
contrato en representacion de ANP y por Bom Part S.A.
firmd su Presidente el Sr. Ruben Azar, quien manifestd
gque han tomado con mucho entusiasmo este nuevo
desafio, para el cual, esperan gue el contexto general
sea favorable y agregd “mas gue nunca debemos estar
todos juntos y defender el lugar de trabajo que se ha
conquistado con mucho esfuerzo®.

Maniobras con contenedores del bugue

“Provincias Linidas”
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Acompanando la inversidn privada para el recinto
portuario de Punta Sayago, que cuenta con 96 hectdreas
de terreno, se ejecutan por parte de ANP y del
Ministerio de Transporte y Obras Piblicas, obras de
pavimentacion y banguinas en los accesos para
camiones.

BUQUE TANQUE “SOFIA” ELIGIO COMO BASE EL
PUERTO DE JUAN LACAZE

Se trata de una iniciativa de la empresa Maviera Cruz del
Sur, de capitales argentinos, que decidid trasladar a
Lruguay la operativa de su bugue petrolero *Sofia". Es el
primer buque petrolero de capitales privados que tiene
bandera nacional.

Se trata de un buque tanque que podrd realizar
aprovisionamiento de plantas de celulosa con fuel oil ¥
cualquier otra operativa que demande ese tipo de carga,
La carga de combustible se realizara desde Montevideo
al destino, El barco puede transportar hasta unas 5.000
toneladas de fuel oil.

El “Sofia” esta construido con los estandares mis altos
de la industria naval, sus caracteristicas sobrepasan a las

Bugue *Safia” en el Pueno de Juan Lacaze,

D izguierda a derecha: Secretaria General de ANP,

Dira. Liliana Peirann, Vicepresidente de ANP, 5r. Juan
José Dominguez y Presidente de Bom Port 5.A., 5r. Ruben
Azar durante la firma del contrati.

actualmente requeridas por el Convenio Internacional
para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS)
para bugues de este tipo vy actividad, en particular en lo
relative a la proteccion del medio ambiente y la
seguridac.

En el Puerto Sauce de Juan Lacaze realiza uso de muelle
y servicios conexos. Es un bugue de 93,31 m. de eslora,
manga de 15,20 m, puntal de 7,60 m. y un TRB de 2480
ton.
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I Obras de la nueva Terminal de graneles y chips de madera en el Puerto de Montevideo.

INVIERTEN 100 MILLONES DE DOLARES EN NUEVA
TERMINAL DE GRANELES.

Con la presencia del Presidente de la Repablica, Sr. José
Mujica, del Ministro de Transparte y Obras Publicas, Sr.
Enrigue Pintado, del Presidente de la Administracion
Macional de Puertos, Ing. Naval Alberto Diaz, del
Presidente de la empresa logistica Christophersen, Sr.
Guillermo Jacob, autoridades nacionales,
representantes del sector empresarial y de la comunidad
portuaria en general, se inaugurd el inicio de las obras
de la nueva Terminal de Graneles y chips de madera de
la empresa Obrinel en el Puerto de Montevideo.

La construccion de la terminal requiere una inversion de
100 millones de doélares y  posibilitard el
almacenamiento de 210 mil toneladas de granos y 7 mil
toneladas de chips de madera, La obra se desarrolla
sobre un predio de 7, 5 hectdreas ganadas a la bahia y
3, 2 hectireas en agua en el extremo norte del recinto
portuario, En la construccion se generaran 400 puestos
de trabajo directo.

La terminal ha sido disenada con los Gltimos conceptos
en seguridad y medio ambiente con novedosas
soluciones en sus estructuras, incorporando las mejores
tecnologias y automatismos disponibles en el mundo. La
obra incluye un muelle para barcazas lo que permitira,
en un future, mover granos de la zona nore de nuesiro
pais para ser trasbordados a los barcos ocednicos.

Estd previsto que el proyecto esté operativo en abril del
afo 2015.

Buigue “Antwerpen” v barcazas en Punta del Arenal.

NUEVA ESTACION FLOTANTE DE TRANSFERENCIA
DE GRANELES.

La Zona de Alije y Complemento de Carga Punta del
Arenal, ubicada en el rio Uruguay entre Nueva Palmira
y Fray Benlos, cuenta con una nueva estacion de
transferencia. En el afio 2013 ANP otorgd la asignacidn
del uso de fondeo en la Zona a la Agencia Maritima
Universal Shipping, para la operativa de graneles
agricolas.

Luego de unos meses llegd a nuestro pais un barco para
desempefar estas tareas. Desde el mes de marzo se
encuentra instalado como la segunda estacion de
transferencia de graneles en el Rio Uruguay, junto al
bugue “Don Miguel”; se trata del bugue “"Antwerpen”,
que cuenta con una eslora de 199 mis., un ancho de
29.30 mts. y calado de 11.16 mis. Posee un TRB de
25.605.
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El Ing. Maval Alberto Diaz durante su alocucidn al
momento de aceptar la designacion de Uruguay a la
Presidencia de la Comision Interamericana de Puertos,

LA ADMINISTRACION NACIONAL DE PUERTOS
(ANP) PARTICIPO DE LA 1X REUNION ORDINARIA
DE LA COMISION INTERAMERICANA DE PUERTOS
(CIP) DE LA ORGANIZACION DE LOS ESTADOS
AMERICANOS (OEA) Y DEL FORO
INTERAMERICANO DE PRACTICAS EXITOSAS EN
DESARROLLO PORTUARIO.

La CIP-OEA concluyd su IX reunion ordinaria con un
acuerdo para extender hasta 2016 la vigencia del Plan
de Accion de Cartagena, aprobado en 2013 y cuyo eje
central es la apuesta al desarrollo de puertos
innovadaores y competitivos en la region.

En el marco de las reuniones, la Secretaria Ejecutiva de
Desarrollo Integral de la OEA, Sherry Tross, firmé un
memorindum de entendimiento con el Instituto Global
de Logisticas, con miras a fortalecer capacidades
institucionales y aportar asesoria técnica en términos de
logistica a los puertos de las Américas. Durante su
intervencidn en la sesidn inaugural exhortd a los paises
de la region a aprovechar la oportunidad que representa
la expansién del Canal de Panamd. “Esta expansidn
tiene el potencial de estimular el comercio regional vy,
como sabemos, va ha estimulado el desarrollo de
infraestructuras para aumentar la capacidad portuaria,

para poder albergar a los barcos grandes™ afirmd.

La CIP también eligid a las nuevas autoridades para los
proximos dos afos. Uruguay fue electo para ocupar la
Presidencia representando a nuestro pais el Ing. Naval
Alberto Diaz, mientras que la primera Vicepresidencia
recaerd en Barbados y la segunda Vicepresidencia
estara a cargo de Colombia.

{Fuente: Comunicado de prensa CIP/OEA)

ASUMIO FUNCIONES EL NUEVO VICEPRESIDENTE
DE ANP

El viernes 27 de junio el Ministro de Transporte y Obras
Piblicas (IMTOP) Enrique Pintado invistié en funciones
al nuevo Vicepresidente de la Administracion Macional
de Puertos Sr. Cléver Daniel Montiel Méndez.

El Presidente Ing. Naval Alberto Diaz manifestd su gusto
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por completar el Directorio de la Administracion,
saludd al Presidente de ANCAP José Coya, a los
representantes de la comunidad portuaria que forman
parte de la coordinadora y a los integrantes de la prensa
presentes en el acto. El Gre. General Ing. Osvaldo
Tabacchi dio lectura al Acta de la Presidencia de la
Repadblica en la cual la Cimara de Senadores otorgd el
16 de junio la venia al Sr. Daniel Montiel.

Para Pintado también fue motivo de alepria la
designacion de quien dijo es un amigo v compafiero de
batallas y de jornadas de trabajo parlamentario: “Es una
buena eleccidn, sin menoscabo del ex - vicepresidente
Juan José Dominguez que regresd a Paysandd a intentar
llevar su experiencia y sabiduria para que Paysandu
aborde caminos de futuro promisorio”. Expresd el
Ministro: “El gobierno no termind, falta mucho, 8 meses
es mucho tiempo, y si no se toman decisiones esto
puede afectar la vida de todos”.

También le pidié al sector privado, a la comunidad
portuaria que participd del acto, que siguiera adelante, “lo
peor es la pardlisis”. “Las decisiones de los que ostentan
poder se  revieten defendiendo las  causas  con
profesionalidad y eficiencia, con rebeldia para superar
dificultades”.

Montiel dijo no sentirse extrafio y recién llegado “El
contacto con la actividad portuaria y maritima ha hecho que
me sienta rodeado de gente conocida y amiga”. Agradecid a
todos por acompaiarlo en un momento de  gran
responsabilidad y compromise “Dominguez ha salido a
realizar actividad de campana y el Poder Ejecutivo entendid
que yo debia acompanar este proceso. Vengo a cumplir con
los lineamientos del Ministro, a acompanara a Diaz en la
gestion y sepuir los grandes rumbos que Uruguay tiene
marcados. Uruguay primero fue puerto y luego nacion”.

D izgy. a derecha, Director Vocal Dr, Andrés Chahanazarofi,
Presidente Ing. Nav, Alberto Diaz, Ministro de Transporte v
Ohwas Pablicas Sr. Enrigue Pintado, Gerente General

Ing. Osvaldo Tabacchi v Vicepresidente de ANP 5r. Daniel
Montiel,
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Artigas, los puertos y el

MERCOSUR

El siguiente diagrama explica el funcionamiento del reglamento de aranceles del 9 de setiembre
ele 1815:
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-La zona norte: Misiones vinculaba a la Liga con Paraguay, el gue podria usar sus puertos para
su comercio exterior, liberdandose del puerto de Buenos Aires.

-La zona del interior, integrada por Santa Fe y Cardoba, la vinculaba con las regiones de
Tucuman, Cuyo iy Alto Perit y les ofrecia el puerto [luvial de Santa Fe, sobre el Parand.

-La zona del litoral. integrada por Corrientes. Entre Rios y la Provincia Oriental,ofrecia a la Liga
y e la region de Rio Grande en el sur de Brasil, los puertos atlanticos de Montevideo y Maldonaelo,

Los limites de las provincias de la Liga Federal eran imprecisos y no coinciden con los limites
acltuales de las mismas.

| .

Diagrama de La Liga Federal y la aplicacidn del [
“Reglamento Provisorio de Aranceles Aduaneros para las Provincias Confederadas de la Banda Oriental del Parana.”
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L os pueblos de Ibercamérica estamos celebrando

los 200 afios del proceso revolucionario
emancipador del dominio colonial espafiol. En toda la
América hispana esa etapa fue al mismo tiempo de
guerras por la independencia y guerras civiles a fin de
dar conformacién politica a los nacientes estados
independientes.

La gesta que se inicid en 1810 termind definitivamente
en 1830 cuando el sistema colonial se rompid en jirones
dando  nacimiento a los  nuevos  estados
hispanoamericanos, luego de guerras muy prolongadas
y sangrientas con batallas célebres como Maipd y
Ayacucho, con San Martin y con Bolivar,

IDEAS Y SISTEMAS

La confrontacion de ideas y de opciones
politico-sociales  llevé  al  enfrentamiento  entre
hermanos, guerras civiles entre los hijos del suelo
americano y, como ocurrid en todas  las colonias
espafiolas de América, el enfrentamiento también se dio
en el Rio de la Plata,

jCudles eran los bandos que se enfrentaban? Las
oligarquias criollas y portuarias tanto de Buenos Aires
como de Montevideo enfrentadas a los pueblos del
interior rural.

iCudles eran las ideas que se enfrentaban? De un lado,
el ideal mondrquico liberal no absolutista, y en otros
casos, republicanc oligarquico, o sea sostenedor de los
intereses  de una clase dominante, de abogados,
escribanos, comerciantes y altamente centralizado en
las ciudades-puerto. ¥ del lado opuesto en los pueblos
del interior rural un sentir igualitario, por el que todos
debian tener los mismos derechos en una democracia
participativa.

El fuego de la libertad se encendid en aguella primera
junta revolucionaria el 25 de mayo de 1810 en Buenos
Aires y corrié zigzagueando por todos los pueblos del ex
Wirreinato del Rio de la Plata. Los lazos con Espafa
comenzaban a romperse,

La idea de libertad era muy distinta si se pertenecia a la
oligarquia de las ciudades-puerto, que si se pertenecia
al interior rural ya fuera en la Banda Oriental, Entre Rios
o Misiones.

El hombre que mejor supo interpretar y darle
conformacion institucional a la idea de libertad e
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igualdad de derechos de todos los pueblos en la cuenca
platense fue José Artigas, el Jefe de los Orientales. Este
habia llegado a ese sitial por la voluntad espontinea de
los pueblos de la Banda Criental su tierra natal y tenia
una idea muy clara sobre cuales eran las necesidades y
aspiraciones de su pueblo.

El documento que mejor expresd el ideario politico,
social y econdmico de Artigas y de los hombres gue
seguian sus ideas fue el de las Instrucciones del afio X1,
gue llevaron los diputados de la Banda Oriental al
Congreso General de la Macidn reunido en Buenos
Aires desde enero de 1813,

Artigas fue un miliar respetado por las autoridades
coloniales de ambas orillas del Plata, que supo servir
con lealtad e inteligencia los intereses de aquel sistema,
cuando llegd la hora de la emancipacién no tuvo dudas
al abrazar la causa revolucionaria.

Rotos los lazos con Espana habia llegado la hora de
integrar los pueblos del ex virreinato platense en una
nueva realidad politica, un estado independiente,
llamado Provincias Unidas del Rio de la Plata.

El nuevo estado cuyo territorio se extendia desde
Buenos Aires hasta las misiones y desde los Andes hasta
Rio Grande del Sur, incluyendo el territorio que hoy
ocupa Uruguay, tenia realidades sociales y econdmicas
diferentes, aunque la base de su economia fuese la
agropecuaria.

Artigas conocia en profundidad el sentir y el pensar de
los hombres de la ciudad, porque habia nacido en
Montevideo, pero también conocia las necesidades y
aspiraciones de los hombres del medio rural porque
habia convivide con ellos, donde se gesté el gran
caudillo, el mas baqueano, audaz, aguerrido y
habilidoso para manejar hombres y haciendas en las
extensas praderas naturales de esta subregion del
continente sudamericano.

#Qué sistema politico, social y econdmico podia
abarcar un territorio tan extenso, con realidades tan
diferentes y satisfacer las necesidades y aspiraciones de



lodos, los de la ciudad y los del medio rural?

Sin dudas aquel que fuera mas igualitario vy
participativo. El sistema de confederacidn, integracidn y
participacion de los pueblos, en el que 1odos se hicieran
oiry en el que negociaran a través de pactos la forma de
mejor canalizar sus necesidades, ese sistema, estaba
amparado en el proyecto politico del artigliismo que se
plasmé en las Instrucciones,

LOS PUERTOS Y EL COMERCIO:

Todos sabemos hoy que los puertos son un eslabdén en la
cadena del comercio internacional. Como en los
tiempos de la patria vieja, fue y sigue siendo vital para la
vida de los pueblos viabilizando el intercambio de
producciones a través de los puertos.

Mientras los pueblos de Hispanoamérica se desgarraban
en la revolucion independentista, la Revolucion
Industrial se desarrollaba en las grandes potencias
imperialistas Inglaterra y Francia.

La produccion industrial incipiente precisaba mercados
para colocarse, para las potencias imperiales era vital la
definicion de la situacion politica en una América

Muestra “Un simple ciudadano: José Artigas”, Museo Histdrico Macional, octubre del afio 2012
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convulsionada, porgue el desarollo  comercial
demandaba canales abiertos y en paz.

Para nuestros pueblos de economia agraria,
manufacturera y precapitalista el intercambio comercial
también era vital, la organizacion de los puertos
también lo era, pero las relaciones de intercambio eran
asimétricas, no podian competir la  produccidn
agropecuaria y artesanal con la produccion industrial, ni
en cantidad ni en calidad y por eso habia que manejar
las relaciones de intercambio con mucho cuidado para
no destruir la produccion y el comercio de estas
regiones.

El “Reglamento Provisorio de Aranceles Aduaneros
para las Provincias Confederadas de la Banda Oriental
del Parand.”

Corria el afo 1815 cuando el Jefe de los Orientales
desde Purificacion, sede de su gobierno, el 9 de
setiembre dio a luz este Reglamento. La lucha armada y
los enfrentamientos ideoldgicos con |as autoridades de
Buenos Aires no detuvieron las preocupaciones de
Artigas para estructurar las bases de funcionamiento del
nuevo Estado.
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Todo lo que twviera que ver con la produccion y las
formas de comercializacion fueron meticulosamente
pensadas por el Jefe Oriental, que ademds vy por la libre
eleccion de las Provincias confederadas, se habia
convertido en el “Protector de los Pueblos Libres”,

La Liga Federal se habia formado en 1814 integrada por
al Provincia Oriental junto a Entre Rios, Corrientes,
Misiones, Santa Fe y Cordoba. Todas ellas eran de un
mismo sentir, el ideal de libertad e igualdad estaba en el
ideario artigliista y por ello su adhesién espontinea a la
causa y a su gestor,

El reglamento de derechos o aranceles aduaneros tuvo
caricter proteccionista moderado favoreciendo la
introduccion de productos americanos frente a los
extranjeros, aungue entre estos se bajaba el arancel para
los de consumo popular y fomentd la produccion y
comercializacion de las manufacturas y arlesanias
provinciales, con un trato preferencial en su
expartacion.

Por otro lado tuvo intencionalidad politica al cerrar el
Puerto de Montevideo a todo bugue que saliese para
Buenos Aires como medida para destruir la hegemonia
de esa ciudad-puerto.

La ideologia que sustentd el reglamento fue anticipada
en el Art. 14 de las Instrucciones del afio XIIl, cuando se
establecid que ninguna tasa o derecho se impusiera
sobre articulos exportados de una provincia a otra,
eliminando impuestos interprovinciales y fijando un
arancel dnico comin, para los lugares de origen y de
destino. Se creaba asi una Unién Aduanera entre las
provincias favoreciendo la integracién econdmica
conjuntamente con la integracién politica,

Se buscaba el reparto equitativo de las rentas de aduana
y se fomentaba la produccién local blogueando el
ingreso de productos competitivos.

Estaban gravados con un impuesto del 25% todos los
productos importados de ultramar, o sea aquellos
articulos no americanos, que ingresaban por el dnico
puerto atlantico de la Confederacion: el Puerto de
Montevideo.

Ademds de los derechos aduaneros existfan en los
puertos otras tasas por servicios portuarios como
anclajes, limpieza, balizas y luces.

En el Puerto de Montevideo existia un equipo
administrativo necesario para el control de estas
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actividades, el Tribunal del Consulado para la justicia
de los asuntos mercantiles, una Capitania General de
Puertas para el registro, contralor y regulacion de la
marina mercante, una Administracion de Aduana para
el pago de los derechos fiscales.

El régimen proteccionista gravaba porcentualmente las
importaciones que podian ser mas competitivas, los
caldos y aceites pagaban un 30%, el papel y el tabaco
negro un 15%, las ropas hechas y el calzado un 40% sin
embarge habia productos importados que estaban
exonerados de impuestos, los articulos que tenian que
ver con el conocimiento, el arte, la salud vy la guerra,
miéquinas, los instrumentos de ciencia y arte, los libros,
los medicamentos, y todo el armamento de guerra ya
fueran armas blancas o de chispa.

Los productos exportados de América pagaban un
arancel del 4% de impuesto de alcabala, que fuera el
impuesto mds importante que cobraba la corona
espafiola en el régimen colonial, pero como era
apropiado, Artigas lo tomd para beneficio del nuevo
estado que se estaba gestando.

A su vez las exportaciones también se gravaban
gradualmente para beneficiar la salida de determinados
productos como los cueros, crines, cebo, y habia
productos que se exportaban sin pagar impuesto, como
eran las harinas de maiz o las galletas.

Por otro lado la circulacién de producciones era libre
en el interior de las provincias pagando por dnica vez
a la entrada o a la salida, con un arancel comiin.

El reglamento aduanero tenia caricter provisorio
formando parte de un proyecto que junto a
reglamentaciones de organizacién politica y social iban
a precisar de la sancién posterior, cuando acabara la
guerra vy las provincias en congreso diesen forma
institucional a la Repdblica de las Provincias Unidas del
Rio de la Plata.

La reglamentacién aduanera abarcaba a todas las
provincias de la Liga Federal, seria aplicable en aquellos
puertos que estaban al oriente del RiGé Parana, los
mesopotamicos de Entre Rios, Corrientes, Misiones v la
Provincia Oriental.

Los puertos de Mandisovi, Concordia, Arroyo de la
China -hoy Concepcitn del Uruguay-, Gualeguaycha,
Parana, Maldonado, Montevideo y Colonia entraban en
el sistema.




ANTECEDENTE MERCOSUR:

Todo el proyecto artiguista fue aniquilado cuando
Artigas ya wvencido por los intereses del patriciado
bonaerense y montevideano y la traicion de alguno de
los caudillos provinciales, wwvo que asilarse en
Paraguay. Fenecido el ciclo artiguista los paises
rioplatenses siguieron sus derroteros como estados
politicamente independientes. Ya durante la segunda
mitad del 5. XX, superados los enfrentamientos
hegemdnicos y de liderazgo entre Argentina v Brasil,
aparecio nuevamente la necesidad de integracion
econdmica con el objetivo de desarrollo de los pueblos
en los paises del sur americano.

Asi es que se cred el MERCOSUR -Mercado Comiin del
Sur-, en marzo de 1991 a través del Tratado de
Asuncidon.

Se trata también de una Union Aduanera con un
Arancel Externo Comin, mientras que dentro de los
estados que firmaron el acuerdo, Argentina, Brasil,
Paraguay y Uruguay, al que luego se asociaron Bolivia y
Venezuela, se irian disminuyendo porcentualmente los
aranceles hasta llegar a cero, facilitando la libre
circulacion de mercaderias.

El MERCOSUR sistema de integracion avanzado, es una
unién aduanera incompleta, que quiere alcanzar el
nivel de mercado comin para permitir la libre
circulacion de bienes, factores de produccian, trabajo y
capital, sigue avanzando el proceso de integracion a
pesar de miltiples dificultades que se presentan.

CONCLUSIONES

El Reglamento Aduanero de 1815 puede ser concebido
como un antecedente del MERCOSUR al pretender
implantar una Unién Aduanera

Si bien no se trataba de una idea original en materia
comercial, ya que en la Baja Edad Media, siglos X1l y XIII
las ciudades puertos del Baltico y del Mar del Norte
habian establecide una Union  Aduanera, una
confederacion de puertos comerciales en la llamada
Liga Hanseitica o Hansa Teuténica del norte de
Alemania, para el desarrollo del comercio del nore
europeo, el Reglamento Provisorio de Derechos
Aduaneros en la revolucion rioplatense seguia la misma
linea: desarrollar los puertos y el comercio regional.
Como ocurrié con su organizacion politica, lo brillante
de la creacidn artiguista fue la adaptacion de estos

madelos a la realidad de los pueblos a los que estaba
dirigido,

El sistema de confederacidn, en el ideario del Artigas,
era un sistema de integracion en lo politico, social y
econdmico, para que como dice el Ar. 4% de las
Instrucciones del afo Xl que “el objeto y fin del
gobierno debe ser conservar la igualdad, libertad y
seguridad de los ciudadanos y de los pueblos”.

Prof. lorge MONTALDO
Julio 2013

FProf. Jorge Montaldo
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La urgent

comprar una draga

E n el desarrollo de las politicas portuarias del pais,

pasa lo mismo gue con los automdviles: los que
los manejan, creen que solo por ello tienen los
conocimientos necesarios para opinar como  repararlos,
que si poseen los que saben hacerlo - los mecdnicos-, por
es0 algunos desde el mundillo politico creen que pueden
aportar soluciones, desde el desconocimiento de como
funcionan los puertos. En la década de los afos 90
asistimos a los intentos de desmantelar el dragado
(gobiernos necliberales), promover la contratacion de
dragas extranjeras (belgas, holandesas, chinas), crear fuera
de la Administracion Macional de Puertos grupos de
técnicos,  amigos, entusiastas ¥  un  gran  elc
Supuestamente todos “experios” en politicas portuarias,
ignorando a aquellos que si estaban calificados por
conocimiento y experiencia a aportar soluciones, y ellos
se encontraban en la ANP.

Lo demostramos en los Gitimos seis afios en acuerdos
entre el sindicato y el directorio de ANP, con el ingreso de
personal iddneo, la planificacion de campafias de
dragado gque mejoraron la navegabilidad de los buques, y
la compra de insumos que permitieron mejorar la
productividad del sector.

Esto viene a cuenlo del acuerdo realizado por los
gobiernos de Uruguay y Argentina, para realizar el
dragade del ric Uruguay, desde Paysandd hasta su
desembocadura en el Rio de la Plata, llevando su
profundicdad segin el tramo, entre 19 v 25 pies (1 pie
equivale a 30 cm.), su costo serfa de 20 millones de
dilares, de los cuales Uruguay aponaria la mitad, v su
comienzo estaria planificado para el 2 semestre de este
ano.

Para nuestro pais es muy importante mejorar la
navegabilidad del rio Uruguay para potenciar los puertos
de nuestro litoral, Fray Bentos, Paysandd, v -con obras
complementarias- el de Salta, ya que por ellos podria salir
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la produccion de cebada, soja y citricos, gue se desarrolla
al norte del Rio Megro,

Ademas el dragado permitiria también el desarrollo del
cabolaje nacional (construccion de barcazas), la
coordinacién con otras formas de transporte (carretero y
ferroviario), y se mejorarian los tiempos de transportes de
las cargas, bajando los costos. Esto por si solo, demuestra
la urgencia que tiene el pais de comprar una draga, y lo
negativa que ha sido la decision del Poder Ejecutivo de
anular su compra por parle de la ANP, luego de afos de
trabajos en los cuales el sindicato ayudd, y mucho.

Ahora, luego de este grave error, estamos manteniendo
reuniones con el Ministerio de Industria, con empresarios
privados y otras autoridades, proponiendo alternativas
viables para que a corto plazo el pais pueda adquirirla.

Esta accion no es contradictoria sino complementaria, con
la idea de construir una draga en nuestro pais con mano
de obra nacional y propiciando el desarrollo tecnolégico
del drea metaldrgica, (que como sindicato apoyamos), ya
que por el volumen de trabajo a realizar en los canales de
navegacion del Rio de la Plata, la bahia de Montevideo y
del puerto de La Paloma, contar con 2 dragas mas, le
permitiria al pais millones de délares de ahorro, v el lograr
la soberania de la navegabilidad hacia nuestros puertos.

El sindicalo con tenacidad continuard en todos los
ambitos, trabajando para potenciar el dragado del pais; no
gueremos que nos suceda lo que al personaje de una vieja
pelicula mejicana que decia “tengo dos camisas, una que
me han prometido v otra que han quedado en darme”,
Esperemos que los tiempos politicos que se avecinan por
las elecciones nacionales de octubre, no dejen en lista de
espera lo temas que son importantes para el desarrollo de
los puertos y de la produccién del pais.

Sindicato Unico Partuario Ramas y Afines (SUPRA)
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Planificacion y gestion de puertos
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Determinacion de la profundidad

nautica en el canal de acceso del
Puerto de Montevideo

Uno de los datos mas importantes que
identifican a un puerto, desde el punto
de vista operativo, es la Profundidad
Nautica (N.B. Nautical Bottom). En
particular resulta bastante compleja la
determinacion del N.B. en lechos
barrosos, como los existentes en el Rio
de la Plata, debido a que la densidad de
dichos fondos es variable y aumenta
progresivamente en funcion de la
profundidad.

La ANP tomo la decision de realizar un
estudio de prospeccion geofisica para
determinar la profundidad nautica en el
canal de ingreso al Puerto de
Montevideo en forma conjunta con
TCP, Katoen Natie, UDELAR
(Universidad de la Repiiblica) y la
empresa Esgemar.

Las caracteristicas innovadoras y de
investigacion que implicé este trabajo
permitieron que fuera aceptado y
publicado en las XII Jornadas Espanolas
de Ingenieria de Costas y Puertos
realizadas el 7 y 8 de mayo de 2013 en
Cartagena, Espaiia
(www.costasypuertos2013.com) con el
titulo: “Prospeccion geofisica para la
determinacion de la profundidad
nautica en el canal del Puerto de
Montevideo, Uruguay”.

Esta investigacion es la primera, de estas
caracteristicas, que se realiza en la
historia portuaria uruguaya tanto en el
canal de acceso como en las darsenas
de la bahia de Montevideo.

....................................................
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INTRODUCCION

La profundidad ndutica se define, de acuerdo a la
International Mavigation Association PIANC, como “el
nivel donde las caracteristicas fisicas del lecho marino
llegan a un limite critico mas alla del cual, el contacto
con la quilla del navio causa dafios o efectos
inaceptables sobre el control y maniobrabilidad”.

Esta definicion hace que la profundidad niutica no sea
facilmente determinable en zonas donde predominan
los sedimentos cohesivos con comportamientos que
oscilan entre materiales acuosos y suelos. En estos
ambientes se puede asociar la ubicacion del lecho
nautico con la transicion reologica. La transicion
reoldgica se asocia a la profundidad dentro del lecho
donde se observa un ripido incremento de la resistencia
del barro a fluir. La profundidad nautica en los canales y
la zona de maniobra del Puerto de Montevideo se define
con el pico del retorno de 200 kHz.

Existian dudas sobre si el pico en el retorno de 200 khz
no podria estar en realidad asociado a la interfaz entre
el agua-barro fluido, que hacian pensar que
eventualmente se podrian hacer ajustes a la definicion
de la profundidad nautica utilizada actualmente,
tomando en cuenta que el barro fluido puede ser
navegable.

Los trabajos que se presentan en este articulo buscaron
dar elementos concretos a la Administracion Nacional
de Puertos para hacer una interpretacion mas confiable
de los retornos de la ecosonda de doble frecuencia y,
evaluar en qué medida es adecuado utilizar la
profundidad del retorno de 200 khz para definir la
profundidad nautica en el Puerto de Montevideo y sus
canales de acceso. Para esto se realizaron mediciones
con un perfilador de fondo, con un ecosonda de doble
frecuencia y se hicieron mediciones de perfiles de
densidad del fango con un densimetro de diapason. Se
estudid su variabilidad espacial, el espesor de la capa de
barro y su resistencia a fluir.. En base a estos estudios se
pudo oblener una estimacidn de la ubicacion de la
transicién reolégica respecto a los retornos actsticos de
baja y alta frecuencia en las zonas investigadas.

Objetivos de la investigacidn realizada

- Obtener un analisis preliminar de la variacién espacial
de las caracteristicas del sedimento superficial, su
estado de consolidacion y su espesor.

- Concretar una interpretacion de los retornos de la
ecosonda en relacion a los perfiles obtenidos con el
estudio  reoldgico, obteniendo una  estimacidn
preliminar de la ubicacion de la transicion reoldgica
respecto a los retornos aclsticos de baja y alta
frecuencia en las zonas estudiadas.

LOCALIZACION

El presente estudio ha sido realizado a lo largo del canal
de acceso del Puerto de Montevideo (Figura 1). Este
presenta una longitud de eje de 42,5 km y se ha
investigado una anchura media de 300m.
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Figura 1. Localizacién de la zona de estudio. Mapa. |



Figura 2. Unidad de cantrol del Perfilador de fonde |

CARACTERIZACION DEL LECHO FLUVIAL

Los sedimentos que se encuentran en la bahia de
Montevideo y en los canales de acceso al puerto se
caraclerizan por lener un allo contenido de sedimentos
cohesivos (limos y arcillas). Esto hace que los depdsitos
generados por la sedimentacién de estos materiales
tengan una muy baja permeabilidad v que su
consolidacion se dé muy lentamente. Estas capas de
fango tienen densidades entre 1050 y 1250 kg/m3
aproximadamente y pueden presentar distintos grados
de fluidez.

Segan la informacidn previa disponible (mapa y
memoria geolégica del Departamento de Montevideo.
MLEM y U. de la E., 2004), préximo a la zona de
estudio, en costa (punta de Santa Teresa), afloran los
oogneises de la unidad Punta Carretas. Estos
conforman el basamento rocoso (valores de SPT n=100}
sobre el cual reposan sedimentos actuales, formacion
Villa Sorianc, principalmente arcillas y arenas gris
verdosas de muy baja compacidad (valores de SPT n=0].

Uruguay
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Figura 3. Transductores del Perfilador de fondo ]

Entre muro de esta unidad y techo del

basamento rocoso aparecen, en algunos de los sondeos
realizados, niveles de arcilla con fragmentos de roca
descompuesta, con valores de compacidad algo
mayores gue los sedimentos a lecho.

TOMA DE DATOS
Durante la toma de datos se llevaron a cabo tres fases
bien diferenciadas.

Primera Fase:

Estudio geofisico mediante perfilador de fondo para la
caracterizacion estratigrifica del canal de acceso del
Puerto de Montevideo.

Se utilizd un sistema Chirp3200 Knudsen (Figura 2) con

JH ;

Figura 4. Equipo de 5I'sm|r:a, mantado durante |a adquisicion de datos
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2 ransductores de 750 W (Figura 3.

La toma de datos se llevd a cabo en los meses de enero
y febrero de 2012. Se levantaron lineas transversales al
eje del canal desde el p.k (punto kilométrico) O al pk.
23,5 cada 100 m y 4 lineas longitudinales al canal desde
el pk. 23,5 al pk. 42,5 separadas entre si 30 m, con
perfilador de fondo.

Segunda Fase:

Estudio reoldgico para la determinacién del fondo
nautico y profundidad méixima de navegacidn, a lo
largo del canal de acceso del Puerto de Montevideo.

Las propiedades reolégicas del agua y fango se han
medio con el equipo RheoTune® (Figura 5). El
RheoTune® estima la densidad, viscosidad vy resistencia
de fluencia del fango, analizando la vibracion de un
diapason inmerso en el fango. La frecuencia y la
amplitud de vibracion varian segin las propiedades
fisicas del medio analizado.

Figura 7. Muestreo de sedimento superiicial, Foto r
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El instrumento se arria (Figura 6) lentamente desde la
embarcacion, y a medida que el instrumento desciende
en la columna de agua-sedimento se obtiene un perfil
de la densidad del barro, y a partir de este y de ensayos
posteriores de muestras en el laboratorio se pueden
inferir la viscosidad y la tensidn de fluencia del misma,

Figura 6. Maniobra de arriado de RheoTune® | Folo

El' RheoTune® debe ser calibrado previamente
utilizando muestras del lugar donde se realizarin
mediciones. Los perfiles obtenidos con el RheoTune®
se han analizado en conjunto con los perfiles obtenidos
con la ecosonda de doble frecuencia y los del perfilador
de sedimento.

Figura 8. Proceso de calibracidn del equipo RheoTune®. Foto



Figura 9. Proceso de calibracion del equipo RheoTune®, Foto
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Se tomaron datos reoldgicos de la columna de agua en
un total de 14 puntos, 9 distribuidos a lo largo del canal
de acceso y 5 en el interior del puerio y antepuerto.
Ademds, para cada estacion de muestreo se obtuvieron
muestras de fango (Figura 7) del fondo con el fin de
calibrar los datos obtenidos en campo y determinar en
el laboratorio ensayos de cohesion y viscosidad, la
tensién de fluencia del barro y determinar una densidad
que pueda ser asociada con la transicion reoldgica.

Tercera Fase:
Anilisis de la respuesta de una ecosonda monohaz
bifrecuencia en toda la extensién del canal.

La presencia de fango provoca inconsistencias en el
relomo  achstico que se  obtiene durante |a
determinacion del fonde mediante una ecosonda. El
retorno actstico que se mide con las ecosondas es
proporcional a los cambios de densidad que encuentra
el sonido al viajar dentro de la columna de agua y
sedimento, y no a un valor determinado de densidad. Si
se incrementa gradualmente la densidad del medio,
dificulta la deteccion del lecho *firme”,

La toma de datos se realizd con una ecosonda monohaz
bifrecuencia 33-200 khz sobre las mismas lineas que las
registradas durante la primera fase. En general, el pico
del retorno de la ecosonda a 200 khz pudo ser asociado
a la transicion de agua clara a fango fluido, mientras que
el pico del retorno con frecuencia de 33 khz provenia
de profundidades mayores dentro del lecho, ya dentro
de las capas mas consolidadas ubicandose entre 1,5y 2
m por debajo del retorno de 200 khz y que
probablemente se asocia a la profundidad del dragado
de apertura (Figura 10).

RESLLTADOS
Para la primera fase, se han identificado dos reflectores
principales.

Primer reflector: Techo del nivel de fango superficial.
Esta unidad sismica, asimilada como fango, presenta
facies acisticas transparentes, propias de sedimentos
finos de baja densidad. Segin su geometria, discordante
a la base del dragado del canal, se trata de una unidad
de relleno depositada tras el dragado de éste.

Profundidad (m)
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Figura 10. Retomo tipo de las frecuencias de la ecosonda, Grifica
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Segundo reflector: Techo del basamento duro. Es el
limite entre la unidad transparente superior (Fangos) y
una unidad de mayor reflectividad (Firme). Esta unidad
ha sido interpretada como sedimentos areno-limosos.

Como resultado de la segunda fase, se ha determinado
que el espesor de la capa de fango licuado medido
oscila entre 11 cm y 69 ¢m, con un promedio de 44 cm,
desde el pk.2 (Figuras 13, 14) al pk.40. A partir del
pk.30, la morfologia de canal se pierde y el rango entre

Figura 11, Esquema 3D de una seccitn del canal.
En amarillo, la unidn del primer y segundo reflector

la densidad méxima medida y la densidad del agua es
del orden de centimetros (Figuras 15, 16). El valor
maximo medido de densidad se alcanza cuando la
resistencia del fango hace imposible el avance del
RheoTune®, y este comienza a inclinarse. Este valor
serfa el limite de penetracion, con densidades maximas
de 1290 Kg. /m3. En ningin punto la penetracion del
RheoTune® superd los 0,75 m y solamente en 5 puntos
de los 14 estudiados superd los 0,5 m.

| Subtramo Unidad “fango” Unidad “firme"
Casi en la totalidad a 11.5m La profundidad oscila entre 13 v 13.5m. En la
pk.0 = pk.2 parte central del canal se aprecia una alineaci 6n
mas elevada, a 12.5m
pk.2 — pkd | Casien la totalidad & 11.5m Casi en la tolalidad oscilando entre 13 y 13.5m
Casi en la totalidad a 11.5m con la Casi en la totalidad oscilando entre 13 y 13.5m
pk4 = pk6 | zona ceniral alcanzando en algunos
puntos, 12m
pk.6—pk8 | Casien la totalidad & 12m Casi en la totalidad oscilando entre 13.5 v 1d4m
k.8 - pk.10 Casi en la tolalidad a 12m Al inicio del tramo se alcanzan 14m, finalizando
P . hacia el pk.10, en 13m
pk.10 - pk.14 Hasta el pk. 12.5, el techo se Casi en la tolalidad oscilando entre 13 y 13.5m
' . encuentra a 12m, Luego sube a 11.5m
Casi en la Wotalidad a 11.5m Casi en la tolalidad & 13.5m, encontrando zonas
pk14 - pk.18 puntuales a 14m
k.18 — pk.30 Hasta el pk. 24, el techo se encuentra | Hasta el pk. 21.5, el techo se encuentra a 13.5m.
e a 11.5m. Luego baja a 12m Hacia el pk.25 baja a 14 y Finaliza en 13.5m
Hasta el pk. 36, el techo se encuentra | Hasla el pk. 32, el techo se encuentra a 13.5m.
pk.30 — pk.40 | & 12m. Finaliza en 13m en |a parte con zonas punfuales a 14m. A Hacia el pk.40,
central casi todo a 14m
Casi en la totalidad a 13m Casi en la olalidad a 14m, encontrando zonas
pk40 - pk.43 puntuales a 14.5m

-y
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Tabla 1. Resumen de las unidades identificadas a lo largo del canal, |



Los ensayos de laboratorio permitieron determinar que
la transicién reolégica se asocia a una densidad de 1245
Kg. /m3. La ubicacion de la transicion reologica también
fue detectada directamente a partir de la lectura de
amplitud de oscilacion del RheoTune®,

Uruguay
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CONCLUSIONES

La unidad fango se puede dividir en dos sub-unidades.
La superior, de magnitud submétrica (0.1-0.8 m), se trata
de un fango licuado, con densidades que oscilan entre
1270 y 1280 kg/m3. Luego aparece una segunda

Incremento de la densidad en el fange licuado [Ap- gfl)

¥

§

5040
Em. 2 LR Emi B Em. B Em. 10 Erm. 14 e 12 km. 30 . 40
Tramsa del canal
[
Figura 12, Grifica: Variacion de la densidad en
la capa fluida de cada seccidn muestreada del canal
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Figura 14. Grifica: Seccion del canal en el pk. 2. |
En verde se representa el fando y en color marrdn el limitedel firme.
En rojo se muestran reflectores secundarios
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Figura 15. Grdfica: Peril de densidadiprofundidad (), en ef pl.30 |

sub-unidad con un espesor entre 1 y 2 m segdn las
zonas, que se podria entender como un fango saturado
en agua pero de densidad mayor,

Se estima que el espesor de fango licuado cuya
densidad es menor de 1200 kg/m3 oscila entre 10 y 40
em. En base a los estudios realizados se puedo
determinar que la ubicacion de la transicion reoldgica,
que se asocia al fondo ndutico, se encuentra a menos de
0.2 m por debajo del retorno de 200 Khz.

De la comparacidn de los resultados obtenidos con el
equipo de sismica, la ecosonda de doble frecuencia y el
RheoTune® (Figura 17), se pudo determinar que el uso
del retarno de 200 khz para determinar la profundidac
de navegacion es una prictica segura y que en el peor
de los casos se podria estar subestimando dicha
profundidad en menos de 20 cm. Se pudo determinar,
ademds, que el retorno de 33 khz corresponde en
general a la ubicacién del dragado de apertura, pero
que la capa de fango que se encuentra sobre el mismo
presenta un grado de consolidacion bastante elevado
con densidades mayores a los 1290 kg/m3.
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Figra 17. Grafica: Perfil tipo en que se indican las mediciones con
lexs tres equipos utilizados
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Figura 16. Grifica: Seccion del canal en el pk. 30. En verde se
representa ¢l fondo y en color marrdn el limite del firme,
En rojo s muestran reflectores secundarios




Uruguay .
Portuario

CIFRAS PORTUARIAS / Informacion destacada por la Divisién de Desarrollo Comercial de ANP

Evolucion de toneladas en el Sistema Portuario

El total de toneladas 2010 2014 (Ene/May)
miovilizadas por el puerto

7 21,272 5.
e R e . GENERAL B16.738 821.2 632,365 746,800 485,090
afio. 2003 alcanzd el CONTENEDORES | 7.339.999 | 9.301.466 | 8.119.275 | B906.438 | 3405423
volumen de 12.437.566 GRAMELES 2534264 | 2.974.959 | 2.649.457 | 2784.328 | 1.22B.485
lo que representé un TOTAL 10.691.001 | 13.097.697 | 11.400.097 | 12.437.566 | 5.118.998

incremento del orden del
9% en relacion al anfo
anterior.

Meda: incluye transbordos conlenedorizados,

EVOLUCION DE TONELADAS MOVILIZADAS POR EL PUERTO DE MONTEVIDED

PERIODO 2012-2014

1600000

: MES RECORD
T.A00.000 -

— 1012

2013
214
1.200.000 -

1.000.000 -

GO0.000 -

TOMNELADAS

B00.000 -

400,000 -

200,000

La participacién por modalidad de carga se ha mantenido a lo largo de los periodos; donde la carga
contenedorizada representd el 72% del total movilizado durante el ano 2013,

Al analizar el movimiento de mercaderia por modalidad, se visualiza que la carga general es la que mayor
crecimiento presentd con respecto a las toneladas movidas durante el ano 2012 (18%), asociado a la
operativa de equipos y materiales para los pargues edlicos.

En el aiio 2013 las toneladas movilizadas en contenedores crecieron un 10%, seguido por la carga a granel
can un crecimiento del 5%.

En el periodo Enero-Mayo del afio 2014 las toneladas movilizadas superaron en
un 6% al volumen obtenido en el mismo periodo del ejercicio pasado.

PERIODO TONELADAS
EMNE [ MAY 2014 5.118.9498
ENE / MAY 2013 4.823.420
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EVOLUCION DE TONELADAS - PUERTO DE NUEVA PALMIRA (MUELLE OFICIAL)

EVOLUCION DE TONELADAS MOVILIZADAS POR EL PUERTO S e
DE NUEVA PALMIRA (MUELLE OFICIAL) / PERIODO 20102013 i A
de Mueva Palmira -

Muelle Oficial - durante

4.000.000 - 3.759.384 el ano 2013 alcanzé un
| total  de  3.759.384
3.500.000 - toneladas lo fque
/)) represento un crecimiento
3.000.000 - / del 54,2% respecto al ano
Sy / 20012 ¢ uln nuevo récc:rd
ol en as niveles

ﬁ £S000000 2ama3 g movilizados.
g 2.000.000 \J—:’ = #438.527 Las expartaciones poseen
Ao la mayor participacion en

los movimientos totales

1.500.000 - del Puerto de Mueva
Palmira durante el ano
1.000.000 - 2013 con un 34%, siendo
los  principales  rubros
00,000 - exportados la soja y el
irigo.
L]

2438527 | 3.759.384

2010 2011 [ 2012 2013
0 Toneladas | 2.173.843 2372323 |

EVOLUCION DE TONELADAS - PUERTO DE FRAY BENTOS
En 2013 cuadriplica el tonelaje movilizado

EVOLUCION DE TONELADAS MOVILIZADAS POR EL ETNEI E:.S:E”S.lﬁiﬂ
PUERTO DE FRAY BENTOS / PERIODO 2010-2013 SRS e nora al

Recinto Portuario de Fray
ST Bentos la Zona de Alijo v
Complemento de
Carga Punta del Arenal.
Ello ha significado la
apertura a la movilizacion
de nuevas cargas, como
es el caso del mineral de
hierra.
La perspecliva es generar
una cadena logistica
eficiente  apuntando  a
nuevos  negocios  de
109.354 92.427 mercaderias en transito.

9&&_&2
El total movilizado
durante el afo 2013
I i i I alcanzé un total de
2010

455.124 1oneladas lo que
representd un incremento
muy  importanie  con
respecto al  tonelaje
alcanzade en el ano
anterior,

20m 202 203

En lo que va del afio 2014 (Ene-May) el Puerto de Fray Bentos ha superado ampliamente el volumen
obtenido en el mismo periodo del ano 2013(70.852 toneladas), con un total de 442.319 toneladas.
Dichas toneladas corresponden a los movimientos de exportacién de cebada malteada, carga/descarga
en la zona de transferencia Punta del Arenal y también del movimiento de trinsitos/trasbordos de
material para el armado de molinos para los Parques Edlicos.
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EVOLUCION DE TONELADAS - PUERTO DE PAYSANDU

La  potencialidad del
Puerto de Paysandd es
realmente  significativa
debido a su privilegiada
ubicacion en la Hidrovia

EVOLUCION DE TONELADAS MOVILIZADAS POR EL

PUERTO DE PAYSANDU / PERIODO 2010-2014 (Ene - May)

140.000 - del Rio Uruguay. Tal es
120,000 108.477 “139.878 asi  que el mercado
100,000 - \/ asociado  al  Corredor
; sumado a la produccidn
s / 102.384 local ha sabido impulsar y
60,000 - 61.732 desarrollar la
40.000— competitividad  de  los
trificos de los puertos del
20,000 - 56.190 litoral debido al aumento
0- de  los  flujos  de
w010 . mercaderias movilizadas.

i1 mz -
203 i Esto se visualiza ano a afio
g con el incremento de las

(Ene - May)

toneladas movilizadas por
el Puerto de Paysandd,
aumentando su movimiento en un 37% con respecto al afio 2012. Durante el afo 2013 las operaciones de
removido experimentaron un importante crecimiento regisirando mas de 60 mil toneladas de las cuales el
89.5% correspondieron a movimientos de Soja.

En el afo 2014 se da inicio a la operativa de contenedores,
movilizando a Mayo un total de 845 contenedores.

EVOLUCION DE TONELADAS - PUERTO DE COLONIA

EVOLUCION DE TONELADAS MOVILIZADAS POR EL PUERTO DE COLONIA

PERIODO 2010-2013

100,00 - 97.088
#9.702

G0L000 - 51.036

40.000

20,000

2010 20m 2012 2013

El total de toneladas movilizadas por el Puerto de Colonia durante el afo 2013 alcanzé un total de 53.036
toneladas.

En el primer trimestre se mantiene la tendencia del afio 2013 con un total movilizado a la fecha de 17.647
toneladas.
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En mayo

Almawashi

Este buque panadero (Livestock carrier) con bandera
panamefa, cargd 1.2.000 cabezas de ganado vacuno en pie
y 2.500 toneladas de racion con destino a Egipto.

Consignado por la agencia maritima Schandy S.A., el
avituallamiento fue realizado por los proveedores Perenne
y Datyiil 5.A., el aprovisionamiento de racion fue de Tacua
S.A.

El Almawashi fue botado en el afio 1973, tiene una eslora
de 195 m, una manga de 33 m y un tonelaje bruto de
30.435 oneladas.

Juvel

Mas de 1.100 toneladas de krill descargd la empresa
Indosland, de las bodegas refrigeradas de este pesquero con
bandera noruega.

En muro, el buque factoria fue avituallade por Cupromar
(Madetir 5.A} y cargd 250 toneladas de combustible a través
de Chistophersen 5.A. Finalizada su operativa el pesquero
narcico puso proa al Sur.

Caracteristicas técnicas:
Tonelaje bruto: 5500

Eslora x Manga: 99.5m x 16.3m
Calado: 6 m

Construccion: 2003

En abril

Valor
Estuvo en los puestos de atraque 3, 4 v 5 del Puerto de

Montevideo este buque porta conlenedores con bandera de
Mala. Agenciacdo por Unimarine Uruguay 5.A. a traviés de
la empresa Montecon cargd 522 contenedores llenos y 366
vacios.

Proveniente del puerto de Buenos Aires (Argentinal,
finalizada su operativa en Montevideo puso rumbo al
puerto de Rio Grande (Brasil),

Caracteristicas técnicas:
Eslora: 300m.

Manga: 48 m.

Calada: 14,52 m.
Tonelaje bruto: 390

Asian Majestic

Agenciado por Montevideo Harbour South America Lida.,
hizo escala este bugue tipo vehicle carrier o ro-ro (roll
on-roll of) con bandera surcoreana.

La empresa Boenal 5.A. realizd la carga de 183 vehiculos v
la descarga de 2,540 rodados, totalizando alrededor de 24
hrs. de trabajo.

Proveniente del puerto de Singapur finalizada su operativa
en muros montevideanos puso proa al puerto de Zarate
(Argentina),

Caractleristicas 1écnicas:
Eslora 229,

Manga: 32 m,

Calado: 10, 02 m.
Tonelaje bruto: 71.383
Peso muerto: 25.818.

Afo de construccidn: 1999,
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Su crecimiento exponencial es resultado del trabajo, incesante
e incansable, de productores y habitantes de toda la region.

El puerto de ANP en Nueva Palmira es un puerto libre, cuyos
servicios estan a disposicion de las cargas que los necesiten.

ADMINISTRACION NACIONAL DE PUERTOS
Repibiica Oriental del Uruguay




