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Editorial

En este nuevo nimero de Uruguay Portuario

publicamos como hasta ahora aquella
informacion relevante que queremos compartir. Su
contenido tendra la opinion y reflexiones de
quienes fueron presidentes de esta Administracion,
cada uno con su visién e impronta particular. El
periodo elegido fue de 1985 a 2010, luego que se
retomara la democracia en el pais.

En nuestras publicaciones nos esforzamos en
mostrar los avances en la gestion, la coherencia de
la marcha de la empresa y los aportes de la
comunidad portuaria en la actividad de los puertos
del pais, creemos que se logra en forma adecuada.
La forma de gestionar esta empresa publica esta
basada en que lo que administramos es un Sistema
de Puertos vy, lo que procuramos no es hacerlos
competir entre ellos, sino orientar una actividad en
base a diferentes unidades de negocios.
Entendemos como unidad de negocio a los rubros:
cruceros, contenedores, pesca, graneles, etc.

Al hablar de contenedores nos apoyamos en las
estadisticas que llevamos y podemos analizar su
comportamiento de varias formas: de acuerdo a su
origen y destino, a su estado -si son vacios o |lenos-
, como se reparte el mercado, quiénes operan en
él, qué lineas navieras son las principales
transportistas, su evolucién en el tiempo. Para ANP,
en lo que tiene que ver con ésta unidad de
negocios, el dato fundamental en 2016 fue que el
Puerto de Montevideo movilizé mas de 850.000
teus, el valor mas alto de los 100 afios de actividad
de la empresa.

;Qué pasa con el cabotaje nacional?

La movilizacién de contenedores desde los puertos
del rio Uruguay a Montevideo, comparado con los
movimientos de este Gltimo, resulta muy baja. Sin
embargo si [levamos la vision a lo que ocurre en
los puertos del litoral uruguayo, el movimiento de
contenedores, o cualquier carga por estos puertos,
tienen una importancia muy grande en la
economia local, en la generacién de puestos de
trabajo directos e indirectos y en el
posicionamiento del pais en el contexto
internacional. Fue en este sentido que desde la
ANP se propici6 la instalacion de grias capaces de
realizar la carga de contenedores en los puertos de

En nuestro préximo niimero:

Paysandd y Nueva Palmira. Y si bien, estaba
prevista la incorporacion de una grda de similares
caracteristicas para Fray Bentos, aiin no se habia
logrado. Hoy podemos decir que el Puerto de Fray
Bentos tiene las condiciones para entrar en el
circuito de cabotaje nacional o internacional.
Como ha sido en toda esta gestion, la firmeza y la
constancia demuestran que son formas de actuar
que dan sus frutos.

Necesitamos la confianza de todos los demas
integrantes de la cadena logistica, para que los
impulsos dados se conviertan en motores del
desarrollo portuario, de tal manera que no sea
posible detenerlos. Comunidad portuaria, sepan
entonces que el Puerto de Fray Bentos, puerto
publico administrado por ANP, se propone ingresar
al negocio de contenedores.

A todos los lectores esperamos que encuentren
instructiva esta nueva publicacién.

Saludos.

’
Ing. Nav. Alberto Diaz

Proyectos medioambientales en los puertos del Sistema Nacional de Puertos. Las obras de extension del Muelle C.
El Puerto de la Paloma ante los desafios de su futuro. Coordinadoras del interior. Responsabilidad social de ANP.
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El 21de julio de 2016 la
Administracion Nacional de Puertos
completo 100 anos de actividad

En este niimero aniversario de “Uruguay Portuario” repasamos el tiltimo periodo de esta
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larga trayectoria, resefiando y entrevistando a quienes han tenido la responsabilidad de
ocupar la presidencia de su Directorio a partir de 1985, afio en que se inicio la restauracion

democratica en nuestro pais.

Ing. José Alberto Serrato Aguirre, presidente
del Directorio entre el 17 de abril de 1985 y
el 11 de junio de 1987.

El dia 17 de abril de 1985 se reunié el nuevo
Directorio de la ANP, el primero luego de la
restauracion democratica. Presidido por el Ing.
Serrato, lo acompaiaban el Capitan de Navio (R)
José Bello Granda como vicepresidente, y los
sefores Juan Carlos Bugallo, Guillermo Perdomo
y Walter Hugo Palombo Johnson como vocales.*

Hizo uso de la palabra el entonces Ministro de
Transporte, Comunicaciones y Turismo, Sr. Jorge
Sanguinetti, quién manifesté “tendran que pensar
con imaginacién en la forma de resolver los

*Redactado en base a las Actas del Directorio del periodo citado
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problemas del mafana, pero deberdan encarar
también aquellos del ano dos mil y meditar sobre
el destino que a nuestro pais le cabe por su
situacion geografica ya que nuestros puertos deben
proyectarse no sélo al ambito nacional sino
también a esa region tan importante del continente
como es la Cuenca del Plata”.

El Ing. Serrato en su primera alocucién manifesté
“Tiene esta designacion para mi, mucho
significado. El hecho de acceder a decidir los
destinos del ente portuario representa un alto
honor, por haber sido designado para cumplir esta
funcién por el primer gobierno democratico
después de tantos afios de gobierno de facto.
También significa una enorme responsabilidad, por
cuanto sabemos la trascendencia que tiene la

-

o -




i

actividad portuaria, a través de la cual pasa todo el
comercio exterior del pafs.” Mas adelante sefal6
“también tiene otro significado, si se quiere
personal, por que me trae el recuerdo de mi
abuelo, el Ing. Serrato que hace mas de 90 anos
hizo aca, en el Puerto de Montevideo, sus primeras
armas como ingeniero, cuando en el afio 1894 fue
designado secretario de la Comisién para los
estudios del Puerto de Montevideo. Confiamos en
que los puertos del Uruguay pueden ser las
herramientas apropiadas para el logro de esa
integracién que nos permitira desarrollarnos,
contribuyendo éstos por la naturaleza de su
funcién, a la obtencién del efecto multiplicador de
trabajo que ha de redundar en beneficios para
nuestra economia.”

El trabajo del directorio encabezado por el Ing.
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Serrato se caracterizd por enfrentar desafios de
imprescindible resolucién como: la reparacion de
los derechos de todos los funcionarios despojados
de sus cargos por la dictadura, la reorganizacién

UruguayPortuario

funcional, la recuperacién
reactivacion de los puertos
navegacién de cabotaje.

resupuestal, la
el interior y la

En su primera sesién el nuevo Directorio dispuso
entre otros asuntos: designar al Dr. Jorge F. Egozcue
como asesor de la comision formada para entender
en las solicitudes presentadas por los funcionarios
destituidos; solicitar informacién sobre la situaciéon
organica y funcional de cada reparticion del
Instituto; la realizacién de un arqueo general de
fondos y numerosas restituciones de funcionarios,
la primera de ellas la del Sr. Alberto Methol Ferre.

El trabajo del directorio encabezado por el
Ing. Serrato se caracterizo por enfrentar
desafios de imprescindible resolucion
como: la reparacion de los derechos de
todos los funcionarios despojados de sus
cargos por la dictadura, la reorganizacion
funcional, la recuperacion presupuestal, la
reactivacion de los puertos del interior y la
navegacion de cabotaje.

En mayo de 1885 se design6 una comision especial
para estudiar las licitaciones publicas realizadas
por el Directorio interventor en 1984 para la
Ampliacién y Refuerzo del Muelle de Escala y para
la Ampliacion del Pavimento de la Explanada de
Contendedores. También en mayo el Directorio
resolvié extender la rebaja de tarifas a la carga
paraguaya en transito por el Puerto de Montevideo,
a los puertos del interior, en el entendido de que
esto seria conveniente para su reactivacion.

La comision especial present6 su informe en el mes
de junio, en base al mismo se adjudico la licitacién
a la firma Techint S.A.C.I. El Ing. Serrato decia en
esa oportunidad “...esta nueva administracion tiene
la responsabilidad de operar la Explanada de
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Contenedores y entonces cree conveniente realizar
una inspeccion previa a la operacion definitiva de
la misma y previa también al comienzo de la
ejecucion de las obras de refuerzo del Muelle de
Escala.” “Se estima conveniente realizar una
inspecciéon que incluya una nivelacion de la
Explanada y una prueba de carga.”

En mayo y junio de 1985 la ANP suscribié
acuerdos con la empresa Ganz Hungarian
Shipyard and Crane Factory por servicios
tendientes a mejorar la operativa de la grda
“General Artigas”, solucionando problemas
técnicos que impedian su buen funcionamiento. La
venta y desguace del buque “Tacoma” también es
resuelta en mayo.

En el cargo de gerente general fue nombrado el
Ing. Eduardo Alvarez Mazza, entre sus cometidos
el Directorio estableci6 la creacién de un equipo
gerencial y de un reglamento que estableciera
pautas para el funcionamiento entre las distintas
reparticiones del Instituto, con la finalidad de
cumplir los objetivos y politicas del ente.

En el afio 1986, algunas de las actuaciones del
Directorio fueron: la recomposicién administrativa
de los funcionarios ilegalmente destituidos y de los
postergados indebidamente o perjudicados
funcional o presupuestalmente en cumplimiento
de la ley 15.783. Continuaron los trabajos de
excavacion, relleno y sobre-transporte en el Muelle
de Escala y se aprobaron nuevos montos a los
efectos de completar la obra. Se resolvieron una
bateria de medidas financieras para paliar las
carencias financieras del Instituto, buscando, por
ejemplo, recuperar adeudos de muchos anos.

El 13 de mayo de 1986 en Barcelona, el MTOP
y la ANP firmaron un acuerdo con la firma In-
ternacional de Ingenieria y Estudios Técnicos
S.A. (INTECSA), asesorada por el Puerto Auto-
nomo de Barcelona para la elaboracién de un
Plan Maestro del Puerto de Montevideo, un
programa de inversiones para el siguiente
quinquenio y un estudio del funcionamiento
hidraulico de la Bahia de Montevideo y su
Canal de Acceso.

En julio se recibieron, en forma provisoria, la grda
portico comprada en 1984 a la compania INTA
EIMAR con destino al Muelle de Escala y, en forma
definitiva, la grda flotante “General Artigas”.

En setiembre se firmé un acuerdo con la
Administracién Nacional de Navegacion y Puertos
del Paraguay otorgando la ANP una parte de un
depdsito franco y de un galpén silo para el
almacenamiento de granos en el Puerto de Nueva
Palmira, asi como también el uso preferente del
muelle situado frente al depdsito.

Uno de los asuntos que demand6 mayor cantidad
de medidas en el periodo del Ing. Serrato fue la

e Marzo 2017

determinacion del Directorio para realizar obras de
seguridad portuaria tendientes a erradicar la
reiteracion de ilicitos que se producian en el
recinto y daban origen a reiteradas denuncias por
danos causados a la mercaderia en depésito.

Invitamos al Ing. Serrato a escribir sobre su
desempeio como presidente del Directorio de
ANP, por razones de salud se excusé amablemente
de hacerlo y nos refiri6 para recordar su
presidencia a quién fue jefa de su secretaria la Sra.
Marta De Eguia, a quién entrevistamos vy
manifesté lo siguiente:

Su visiéon colocaba en primer término a la
institucién, porque entendia que al potenciar el
Puerto de Montevideo, tanto a nivel nacional como
internacional, también se beneficiaba al pais.
Como buen colorado quincista, aunque creo
nunca tuvo interés politico en cuanto a formar
parte del Poder Legislativo, si se sentia en su salsa
en la funcién publica en la cudl con su profesion
pensaba que podia hacer una diferencia a favor.

En la institucién nunca escatimé su apoyo, opinion
y conocimientos. Tampoco lo hizo si le requerian
opinién para otros organismos, ni en aquella
época, ni tampoco cuando el Frente Amplio fue
gobierno. Para el Ing. Serrato siempre estuvo
primero el Pais y después el Partido. Mirando el
presente como camino al futuro de las nuevas
generaciones.

Un gran técnico, muy trabajador, primero en llegar
a la mafana, junto con todo el equipo y éramos
los Gltimos en retirarnos. Inteligente, creativo y
humano, con un dialogo abierto, porque sabia
escuchar y no se crefa dueno de la verdad. Tenia
excelente tanto con los funcionarios, con el
Sindicato y ni que hablar con el resto del
Directorio. Podia discrepar, lo que sucedié muchas
veces, pero nunca salia de su centro, jamds
contestaba mal, ni levantaba la voz, exponia sus
discrepancias con légica inteligente y con gran
seguridad en sus opiniones. Esto que menciono
aqui queda plasmado en un hecho puntual:
cuando ya no estaba en la ANP sino en UTE, ante
un problema entre el Sindicato y el Directorio, el
Sindicato le solicité al Ing. Serrato ser el
interlocutor entre ellos y el Directorio. También
tuvimos la deferencia de que este gremio, en su
sede sindical, nos hiciera al Ing. Serrato y a mi una
cena de despedida al trasladarnos a UTE, lo que
mucho valoramos ambos. No quiero dejar de
mencionar la despedida que me hicieron los
compafieros de la ANP, fue hermosa, divertida y
con un gran afecto que valoré y valoraré siempre.
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Eugenio Baroffio Brignone, presidente del Di-
rectorio entre el 10 de junio de 1987 al 10 de
noviembre de 1990.

En su discurso al asumir su cargo el Dr. Baroffio
Brignone manifest6 “Estoy consciente de la
importancia que tiene el puerto dentro de la
economia del Uruguay y de la regién, porque estoy
consciente también de que el Uruguay nacié
primero como puerto. Montevideo fue primero un
puerto, como apostadero naval, como puerto
comercial.” *

Entre los primeros actos de su presidencia se
encuentra la creacién de una comisién
permanente para el estudio de los buques
hundidos o inactivos en el puerto.

En setiembre se autorizé a Los Cipreses S.A. a
remodelar la Terminal de esa compafia en el
Puerto de Colonia.

Se aprob6 el Proyecto “Desarrollo Institucional del
Centro de Formacién y Capacitacién Portuaria
(CENFOCAP) y de los recursos humanos de la
Administraciéon Nacional de Puertos.”

Se establecieron tarifas promocionales para el
ingreso de mercaderia argentina a través del Puerto
de Colonia en régimen de admision.

En diciembre de 1887 se aprob6 el Proyecto de
Resolucion relativo al cierre del Recinto del Puerto
de Montevideo y reduccion de sus entradas.

En 1988 ante el inventario realizado por la
consultora INTECSA de los focos contaminantes de
las aguas de la Bahia de Montevideo, el Directorio
resolvié crear una Comisién Especial para el
estudio y determinacién de las soluciones técnicas

UruguayPortuario

aconsejables para subsanar la contaminacién de
las aguas del Puerto de Montevideo.

La carga en contenedores demandaba nuevas
disposiciones que la ordenaran, ANP ante la falta
de reglamentacion nacional y municipal, aprobé
un Reglamento Provisorio para la Carga de
Contenedores en Vehiculos.”

Basada en las recomendaciones del Plan Maestro
para el Puerto de Montevideo elaborado por
INTECSA, ANP resolvié la contratacién de un
nuevo préstamo al Banco Interamericano de
Reconstruccion 'y Fomento (BIRF) para la
implementacién de los proyectos de Dique de
Cierre, Muelles Comerciales, Sistema Eléctrico y
Asistencia Técnica y Capacitacion.

En mayo de 1989 fue entregado a la
Administracién el Informe Final definitivo por parte
de la empresa INTECSA que habia sido contratada
en junio de 1986 para realizar el “Plan de
desarrollo a largo plazo para el Puerto de
Montevideo, incluyendo un estudio de las
condiciones hidraulicas de la Bahia de Montevideo
y su canal de acceso.”

* Redactado en base a las Actas del Directorio del
periodo citado.
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Ing. Eduardo Alvarez Mazza presidente del
Directorio entre el 9 de noviembre de 1990 y
el 27 de setiembre de 1995.

Esta resefia consigna el pensamiento del Ing.
Alvarez Mazza en base a entrevistas brindadas a la
prensa durante su gestiébn. Los materiales
consultados fueron aportados a Uruguay Portuario
por el Sr. Carlos Castillo.

Entrevista publicada por Ultimas Noticias en el
Dia del Portuario el 21 de julio de 1993.

En esa oportunidad el Ing. Alvarez Mazza
describia al puerto como un pequeio eslabén en
la cadena y estimé que debia minimizarse la
importancia que tiene, dado que, en la medida
que funcione, sea eficiente y las tarifas sean bajas,
se transforma en algo que funciona
automaticamente.

“...un puerto debe ser definido como un borde,
una frontera del pafs, siendo la diferencia con una
frontera seca, que esta es hiimeda y puede ser
considerada como un paso de frontera, en el que
debemos detenernos para presentar
documentacion al salir de un pais e ingresar a otro.
No hay ninguna barrera que nos pare, y si la
hubiera, ella se levanta, debiendo ser asi el puerto
y los barcos que estan dentro de él, en la linea de
la frontera, pueden tener banderas de terceros
paises, de paises vecinos o nuestras.”

“La continuidad del servicio se transforma en
fundamental y ninguna relacién interna, como
puede ser la laboral o la asociaciéon con otras
actividades de cualquier naturaleza puede
interrumpir una funcion, en base a la cual lo que
se hace es exportar problemas a ese pais,
representado por esa unidad que es un barco de tal
o cual bandera. Por supuesto, tampoco se debe
importar ningtin problema, debe haber en el paso
de frontera una fluidez y movimiento tal, in
interrumpidos las 24 horas del dia y los 265 dias
del afo, que es lo que el legislador sabiamente
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puso en el primer articulo de la Ley y que define
al puerto confiable.” (Art. 1, Ley N°16.246)

Sostuvo que se habia pasado “de un régimen
burocratico, ineficiente e inoperante, con falta de
confiabilidad, a un afio de aplicacion de la ley, a
una empresa por lo menos eficaz que cumple sus
tareas y tiene un régimen de funcionamiento
continuo las 24 horas del dia, los 365 dias del ano,
lo que puede afirmarse en este afo transcurrido.”

“Cuando el puerto es confiable, el objetivo
ya no es mds que funcione sélo para el pais,
es que cree trabajo, funcione
continuamente y desarrolle la actividad
para trabajar para los paises de la region.”

“Tras tener un puerto confiable, se llega a la
credibilidad en nosotros y en el contexto regional,
sea el MERCOSUR o la Hidrovia y en el mercado
internacional, funcionando de esa forma nuestros
puertos seran eslabones eficientes de trabajo, no
solo para la introduccion o salida de mercaderias,
sino también para el trasborde de productos para
la region.”

Entrevista publicada en el semanario barrial
Ciudad Vieja N°1

“Todos los sectores querian renovar el Puerto, que
a su alrededor se volviese a desarrollar no sélo la
Ciudad Vieja sino toda la ciudad, el pais entero.
Tenfamos el marco necesario y entramos en el
proceso de transformacién pasando por etapas de
maduracién previa que definfan una politica
nacional”

“El Directorio comenz6 a planificar las
transformaciones cerca de un afio y medio antes
de aprobada la Ley, mientras en forma paralela
tenfamos conocimiento y acceso a lo que se estaba
gestando en el Parlamento. Asi procedimos a la
reorganizacion interna y a la adecuacion de las
plantillas, generando gerencias puramente
operativas y gerencias con objetivos, no fines del
puerto, sino de apoyo, desarrollando una agresiva
campafa comercial dentro y fuera del pais.”

El Puerto de Montevideo debia ser “lo que hoy se
define en el mundo como puerto de tercera
generacién, que no lo es por su equipamiento o
robotizacion, sino que se corresponde con una
comunidad  portuaria interconectada e
informatizada. O sea, en lugar de mucha
infraestructura, mucha informacién.”

“La herramienta utilizada en este canal de trabajo
interno fue el Plan Director del Puerto de
Montevideo, que nos llevaba claramente a
zonificar el Puerto, especializarlo en determinados
lugares, desburocratizarlo y reorganizarlo.”

“Pero, ademads, salimos al mercado externo en el
ambito de lo que se I[lama la Coordinadora del
Puerto, que dirige la ANP y se retine, desde el ano




1991, cada 15 dias. Con el resto del sector pdblico
—lldamese Prefectura Nacional Naval, Direccion
Nacional de Aduanas, Bancos Republica y de
Seguros, AFE, etc.- y el privado, del que el Centro
de Navegacion Transatlantica representaba, en
principio, a los agentes, pero que ahora representa
asimismo a los operadores que nacen con la Ley,
el sector del transporte fluvial y maritimo por el
tema de cabotaje, y las terminales de
contenedores, que crecen alrededor y hacia fuera
del Puerto. Algo que estd mostrando realmente el
crecimiento de la actividad. La Coordinadora se
amplia con la Asociacién Nacional de
Despachantes, que nuclea a todos los transitarios
de la mercaderia, y las Camaras Mercantil, de
Comercio y de Industrias.”

“A un ano de aplicaciéon de la Ley de Puertos, se
pasé de un régimen burocrético, ineficiente e
inoperante, con falta de confiabilidad, a una
empresa por o menos eficaz que cumple sus tareas
y tiene un régimen de funcionamiento continuo las
veinticuatro horas del dia, los trescientos sesenta y
cinco dias del afo, lo que puede afirmarse en este
ano transcurrido”

“El dia que vinimos acd nos comprometimos a un
didlogo franco y fluido con el sindicato nuestro
(SUANP), en un marco de respeto. Asi, a veces con
alguna rispidez, lo hemos mantenido. Y eso nos
llevé a que, alla por julio del 92, en plena
evolucion de la Ley de Puertos, firmaramos un
acuerdo de no interrupcién de operaciones, inclufa
una clausula de paz que, pese a la cantidad de
puntos de vista diferentes, ha permitido que hasta
ahora se mantenga el equilibrio.”

En su gestién entre los trabajadores de ANP
representados por el SUANP y la empresa se firmé

un acuerdo en el Ministerio de Trabajo y Seguridad
Social (MTSS), “se acordé que cualquier diferencia
deberia ser laudada por arbitraje, que significa un
paso muy importante a los efectos de la no
interrupcion de los servicios por ninguna medida
gremial, a menos que sea expresamente laudada”

“Se ha logrado una recuperacién del salario real
que, en promedio, esta por encima de los ajustes
cuatrimestrales que se hacen por inflacién, que
oscila en el 23% y que llevé a la plantilla de la
ANP, desde las Gltimas posiciones respecto de las
demas empresas del Estado, a uno de los mejores
lugares en el comparativo con las retribuciones que
perciben los trabajadores de los demads
organismos.”
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Dr. Ruben Diaz Burci, presidente del
Directorio desde el 27 de setiembre de 1995 al
14 de agosto de 1998.

;Qué significa para una empresa publica del
Uruguay llegar a los 100 ainos de permanencia?

Dos reflexiones sobre la fecha. En primer término,
hace 100 afios el Puerto de Montevideo se
organizaba con mayor calado que el requerido
para la época. En un pais que pensaba en grande,
que construia la Rambla y efectuaba una obra
publica fantastica que perdura hasta nuestros dias.
Una etapa que culminaria con la inauguracion del
Estadio Centenario y el primer mundial de fatbol.
Tiempos aquellos, en que les pagdbamos los
pasajes a los europeos para que vinieran a
competir.

En segundo término quiero referirme a quien fue
el gran reformador del Puerto de Montevideo. Me
parece que debiera hacérsele el homenaje que se
merece: el Ing. Eduardo Alvarez Mazza. En medio
de numerosas dificultades llevé adelante la Ley de
Puertos con el apoyo de un Presidente que se jugd
en el tema, el Dr. Luis Alberto Lacalle. También un
reconocimiento para una gran funcionaria, la que
fue decisiva en la implementacién y ejecucion de
tan magna obra, la Cra. Martha Catelli. El pais no
puede, o no deberia, olvidar a quienes prestaron
servicios tan importantes. Los paises en serio no lo
hacen.

En su periodo al frente de la empresa, ;Cual
piensa Ud. que fue su contribucion a su
desarrollo?

Cuando el Presidente de la Republica de entonces
me ofrecié la Presidencia de la Administracién
Nacional de Puertos fue claro en el principal
proposito de gestion: “La reforma portuaria esta
hecha, ahora hay que consolidarla”. Estaba claro
que no se me ofrecié tal responsabilidad porque
fuera experto en esa problematica, sino porque mi
forma de pensar en lo econémico concordaba con
lo que se entendia era necesario en esa Institucion.
También porque habia conciencia de que un grupo
gerencial solvente me iba a asesorar en forma
satisfactoria.

Dos meses estuve trabajando en la tematica
portuaria antes de asumir. Por supuesto que sabia
que importantes fuerzas politicas estaban contra la
reforma. Ni que hablar del sector gremial. En ese
ambito —recuerdo muy especialmente la primera
entrevista con D’Elia y Castillo-, tuve la sensacién
que luego confirmé, ibamos a tener discrepancias,
pero en medio de una relacién correcta. Asi fue.
Lo que realmente me sorprendi6 fue que en el
ambito privado, también habia una gran
resistencia. Si bien el Centro de Navegacion tuvo
una posicion formal de apoyo a la reforma, muy
destacados referentes en el sector estaban en otra
posicion.




Cuando asumi tuvimos con los companeros de
Directorio dos temas complejos, el primero a poco
de que se iniciara la gestién. De acuerdo a los
decretos reglamentarios de la Ley de Puertos, se
cumplia un plazo para que los operadores
portuarios hicieran una capitalizacién muy
importante en maquinaria para poder seguir
presentes en el mercado. Por supuesto que muchos
no estaban en condiciones de asumir esas
erogaciones. No consideré la norma en detalle.
Aunque por supuesto la lei y me informé. Impedi
que no hubiera ninguna limitacién ni cambio sobre
la misma. Fue la manera de que nadie se
confundiera y supiera al inicio mismo de la tarea
sobre la vigencia y continuidad de la reforma
portuaria.

El otro tema, estaba vinculado al robo de
contenedores que se venia produciendo en el
recinto. Intervenimos la Terminal, tomamos
medidas con el sector privado de seguridad, y
tuvimos como fruto de nuestro esfuerzo la
recompensa de que no se produjeran hechos de
esa naturaleza en el resto del tiempo que estuvimos
allf.

Un tema central en nuestra gestion fue el de la
Licitacién de la Terminal de Contenedores. La
administracién anterior acababa de dejar desierta
una tentativa ofreciendo dos terminales en nuestro
Puerto. Fui responsable absoluto de que nuestro
[lamado fuera para trabajar una sola terminal. Era
necesario un operador en condiciones de aportar
la inversion que se necesitaba para ser
competitivos. Llevamos adelante una campana
internacional tendiente a lograr el interés y la
presencia en nuestra terminal de grupos
empresariales de peso operativo y de inversion. Por
eso, con la presencia del Presidente de la
Republica de entonces, el Dr. Julio Ma.
Sanguinetti, hicimos el lanzamiento en Europa, en
la Ciudad de Génova. Luego dimos una
conferencia en el Puerto de Gdansk y recorrimos
el viejo continente y Estados Unidos en busca de
oferentes. Tarea cumplida, producto de ese
esfuerzo la misma esta a cargo de una empresa que
contactamos entonces y es la que mas dinero ha
invertido en el Puerto desde el sector privado en
sus cien afos de existencia.
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“Llevamos adelante una campana
internacional tendiente a lograr el interés y
la presencia en nuestra terminal de grupos
empresariales de peso operativo y de
inversion.”

Logramos recuperar el espacio portuario para sus
tareas especificas. Retiramos a los clubes
deportivos y a los talleres del recinto. Se hizo el
muro perimetral del Puerto. Sacamos a la ANP de
tareas que nada tenia que ver con el organismo,
terminamos con odontologia y la guarderia, sin
dejar de prestar el servicio a los funcionarios.
Ayudamos a quienes prestaban el servicio a formar
emprendimientos en el sector privado.

Rebajamos tarifas sin que nadie nos los solicitara,
ni el gobierno ni el sector privado. Y lo hicimos con
preferencia a las que estaban mds caras, las de
importacién, como aporte a la libertad de
comercio y la conectividad del pais con el exterior.
Con retiros voluntarios bajamos en tres afos la
plantilla de personal de 1900 a 1300 funcionarios.
Doy cifras aproximadas.

Agradezco el espacio que tan gentilmente nos
ofrece por este medio el actual Directorio de la
ANP para que podamos sefnalar lo que fue nuestra
gestion. No puedo extenderme mas en mencionar
otros aspectos de nuestra labor. Termino con las
perdidas, no me gusta hablar solo de las ganadas.
Fue un fracaso no haber podido adjudicar la
licitacion de la Terminal en mi periodo. Fue un
fracaso no haber tenido tiempo para terminar con
el servicio de dragados. El mas caro del mundo por
metros cubicos dragados en mis tiempos, y me
parece que si hacemos los niimeros es peor ain
hoy la situacién. Permitaseme un recuerdo para
quienes fueron mis amigos y compaferos de
gestion en el Directorio, dos de ellos ya fallecidos,
el Dr. Augusto Montesdeoca y José Losada. Y los
que permanecen en la vida, Dr. Pablo Abdala y
Eugenio Capeche.

Saludo al Presidente actual de la Administracion
Nacional de Puertos. El Ing.Nav. Alberto Diaz, a
quien muy joven tuve el honor de encomendarle
tareas gerenciales. Un gran funcionario y una gran
persona.
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Dr. Edison Gonzélez Lapeyre, presidente del
Directorio entre el 14 de mayo del afio 1998
y el 18 de enero de 2001.

En el afo 1998 el Presidente Dr. Julio M.
Sanguinetti me ofrecié la Presidencia del
Directorio de la AN P a sugerencia del Senador Dr.
Pablo Millor. Lo hizo no en atencién a mi
militancia politica sino en virtud de mi condicion
de especialista en Derecho Maritimo. Recibi ese
ofrecimiento considerdndolo un verdadero desafio
y un honor, se me estaba dando la oportunidad de
[levar al terreno de la practica muchos aspectos de
mi formacion tedrica. Asumi con entusiasmo,
renunciando a cobrar el sueldo que me
correspondia, percibiendo exclusivamente la
partida para gastos de representacion, equivalente
a unos mil délares mensuales. Le dediqué mucho
tiempo al trabajo que requeria la gestion y que
atraparia mi atencién por 3 afos. Los funcionarios
de aquel entonces podran dar testimonio que,
durante ese lapso fui de los primeros en llegar
(habitualmente a las 7 AM) y era de los Gltimos en
retirarme (entre las 19 y 20 hs). Para no perder
tiempo almorzaba en el excelente y econémico
servicio de restaurante que tenia la ANP, que
espero siga contando con el mismo nivel de
calidad y precio que yo pude disfrutar.

Terminal de contenedores. Al asumir la principal
y apremiante cuestion a resolver era la relativa a la
[lamada playa de contenedores. Durante la gestion
de mi antecesor, el Prof. Diaz Burci, se habia
[lamado a licitacién para conceder la explotacion
de ese importante sector del Puerto de
Montevideo. Por impugnaciones y controversias de
todo tipo, el procedimiento no arrojé resultado
Gtiles. Habia que encarar una forma transparente y
efectiva para que la concesién pudiera otorgarse
para beneficio del desarrollo del Puerto. El
Directorio conté con la importante gestion del
Ministro de Transporte y Obras Pdblicas (MTOP),
el Ing. Lucio Caceres, que actué de manera
talentosa y responsable para encarar con sus
técnicos una formula satisfactoria. ANP también
tuvo intervencion en ese proceso en forma directa
a través del Dr. Carlos Rompani Delmond, colega
y amigo fallecido poco tiempo después. Su
recuerdo todavia me apena sensiblemente. Carlos
participd, en consulta permanente conmigo y con
especialistas del MTOP, en la redaccién del marco
juridico que debia regular la concesion que se iba
a adjudicar por la via de una subasta y que se
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concretaron a través del Art. 20 de la ley No.
17.243 de 29 de junio de 2000, que autorizé a la
ANP a participar en sociedad con capitales
privados en la administracion, construccion,
conservacion y explotacion de una Terminal de
Contenedores en el Puerto de Montevideo y del
Decreto reglamentario No. 137/2001 del 25 de
abril de 2001 y su Documento Complementario.

En el afo 2001 fui sustituido por el Ing. Aguerre
que continu6 con los esfuerzos que se habian
realizado hasta ese momento, procediéndose a la
subasta de la Terminal de Contenedores que se
[levé a cabo con éxito, sin impugnaciones, siendo
adjudicataria la empresa Katoen Natie que
constituy6 con ANP la sociedad Cuenca del Plata
y que, con sus enormes inversiones, ha
transformado ese sector de nuestro principal puerto
en una poderosa palanca de desarrollo de la
operativa del mismo.

En un balance de mi gestion, considero mi deber
hacer referencia nuevamente, al ex ministro Ing.
Caceres y destacar su excelente formacion técnica,
su excepcional capacidad de trabajo y sobre todo
su disposicion a trabajar en equipo. Fue el
principal protagonista de la solucién para la
Terminal de Contenedores.

Puerto de aguas profundas. En mi desempefo en
ese Directorio tuve el privilegio de coincidir en
todos los aspectos concernientes a mi gestiéon con
el Ing. Céceres, salvo en uno en particular, él
estaba convencido de que era posible transformar,
con inversiones privadas, al Puerto de La Paloma
en el puerto de aguas profundas del Uruguay y
realiz6 un enorme esfuerzo de promocién nacional
e internacional procurando interesados en ese
emprendimiento. Yo sostuve lo contrario,
considerando inconveniente el lugar, porque de
[levarse a cabo esa obra, iba a afectar a la actividad
turistica de la zona y entendia que era inviable su
concrecion con la inversion privada como
esperaba el Ing. Caceres. La ecuacion costo
beneficio era negativa e iba desalentar a los
inversores, partiendo de la base de que el puerto
de aguas profundas de nuestro pais era -y todavia
debe ser- el Puerto de Montevideo.

..‘puerto de aguas profundas de nuestro
ra -y ia debe ser- el Puerto de
Montevideo.

Gerencia y obras. En el trienio en que desarrollé
mi gestion no ingresé ningln nuevo funcionario.
Repito: no se llenaron vacantes, y en cuanto a los
jovenes que realizaron pasantias, al término de las
mismas, cesaron en sus funciones. En el primer ano
de gestion el concepto publicidad se redujo en un
80%, se redujeron otros gastos innecesarios lo que
gener6 un importante superavit. Cuando me retiré
a principios del ano 2001 la ANP contaba con un
importante fondo para obras y no tenia deudas de
clase alguna, a pesar de que habia tenido que
afrontar la reparacion del Puerto de Fray Bentos




que, como consecuencia de una colisién generada
por un buque mercante, habia quedado
inoperable.

En Montevideo se demolieron por implosién
diversos  galpones construidos en forma
sumamente sélida en las primeras décadas del
siglo pasado, no tenian razén de ser pues los
cambios tecnolégicos los hacian inconvenientes y
significaban un obstaculo a la fluidez de la
operativa. Durante el trienio se continué con el
dragado utilizando el equipamiento del Instituto y
se llevé a cabo el muro y reja perimetral del recinto
montevideano.

Continuamos trabajando en el Plan Maestro del
Puerto de Montevideo y su revisién con el grupo
de técnicos liderado por el Ing. Juan Berta
Schweizer que dirigi6, con talento vy
responsabilidad, la Unidad de Proyectos de
Inversién de la ANP y participé también en lo
relativo al proceso que culminé con la
adjudicacion de la Terminal de Contenedores.
Con las fuerzas vivas de Juan Lacaze y el apoyo de
la Junta Departamental de Colonia, procuramos la
reactivacion de ese puerto, que hacia muchos afios
que se encontraba ociosa, con instalaciones
deterioradas e inadecuadas, por lo que se requeria
no s6lo operadores que desearan utilizarla, sino
ademas que estuvieran dispuestos a hacer las obras
indispensables para su funcionamiento. Las
gestiones contaron con el apoyo del Directorio y
culminaron con éxito cuando la empresa Tsakos
consideré la posibilidad de operar con un buque
Ro Ro (“Platense”) entre ese puerto y las terminales
argentinas de La Plata y Buenos Aires. Las obras
indispensables para la operativa fueron costeadas
por Tsakos, en un acuerdo consentido por el
Tribunal de Cuentas. Consistié en que lo erogado
por la empresa por ese concepto, fuera
compensado con el no pago de proventos
portuarios de la operativa del citado buque.

ANP realiz6 también obras de acceso al Puerto de
Nueva Palmira y mantuvo contacto con la
Comision Administradora del Rio Uruguay (CARU).
Fui presidente de la delegacién uruguaya a ese
organismo binacional desde el afo 1985 al ano
1996, con el propésito de realizar labores
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coordinadas y dirigidas al mejoramiento de las
condiciones de navegabilidad del rio. Defendi mi
postura de que se debia llevar a cabo la apertura y
dragado del canal de Casas Blancas, para dejar de
lado los pasos de Vera, Urquiza y Almirén, estos
Gltimos reciben mucho sedimento que es necesario
dragar en forma casi permanente mientras que
Casas Blancas no se ve afectado por esos
sedimentos salvo en una infima cantidad por tener
auto dragado. Promovi el régimen de consulta
previsto en los articulos 7 a 12 del Estatuto del Rio
Uruguay y el plenario de ese organismo prestd su
consentimiento a que la obra se llevase a cabo.
Transcurridos 20 afos de esto, he recibido con
beneplacito la informaciéon de que la CARU
procedera al dragado y apertura de dicho canal,
obra que beneficiard la operativa del puerto de
Paysandd en forma directa y a la de Salto en menor
medida.

“Defendi mi postura de que se debia llevar
a cabo la apertura y dragado del canal de
Casas Blancas, para dejar de lado los pasos
de Vera, Urquiza y Almiron.”

Dediqué especial atencion a las acciones
judiciales contra el organismo que, de resultar
exitosas, podian causar un severo deterioro a sus
finanzas. Con el apoyo juridico fundamentalmente
del Prof. Dr. Edgardo Amoza, nos abocamos al
andlisis de esas cuestiones. Dos tenian dictamen
favorable de algin miembro del Departamento
Juridico del organismo, una referia a una
indemnizacién por varios millones de délares
fundada en el incendio de un depdsito en el
recinto portuario. Investigado todo lo relativo a los
fundamentos de hecho en que se basaba esa
pretension y aportadas las pruebas, ANP fue
declarada no responsable del siniestro y la
demanda fue rechazada.

“Dediqué especial atencion a las acciones
Jjudiciales contra el organismo que, de
resultar exitosas, podian causar un severo
deterioro a sus finanzas.”

La otra accién era de enorme importancia, si bien
referia a una cifra aproximada a los cien mil
délares, de prosperar el planteo se hubiera
generado un precedente para reclamos similares.
Pretendia la devolucién de lo pagado por una
importante empresa naviera por el almacenaje y
deposito de contenedores en el recinto portuario,
sobre la base del Art. 25 de la Ley N°661 del ano
1861 (Art. 25), que con el proposito de estimular
el transbordo vy transito de mercaderias dispuso
que: “Los efectos que se reembarquen de transito
para el extranjero no adeudaran almacenaje sino
permanecieren mas de un aho en depdsito”. Se
eximia del pago de almacenaje a las mercancias
que, depositadas en el territorio de nuestro pafs,
fueran a ser reembarcadas en un plazo no mayor a
un ano.
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Dado los miles de contenedores que habian estado
y estaban depositados en el Puerto de Montevideo
y, en menor medida, en otras terminales, si la
demanda prosperaba el reintegro de lo pagado por
ese concepto seria de cifras enormes. Habria
generado un caos en la operativa portuaria, porque
los empresarios navieros habrian traido todos los
contenedores que no hubieran estado utilizando a
nuestros puertos a sabiendas que el depdsito de los
mismos no generaba el pago de almacenaje. La
demanda -redactada por un prestigioso abogado
especializado en transporte maritimo-, no

contemplaba que el invento y utilizacién de este
medio de transporte se produjo algo mas de un
siglo después de la entrada en vigencia de la ley.
Contaba con la opinién favorable de uno de los
asesores letrados de la ANP y todo parecia indicar
que iba a prosperar. Consultamos a distinguidos
juristas entre ellos al ex presidente de la Suprema
Corte de Justicia, catedratico de Derecho
(UDELAR), Dr. Luis Torello, al Dr. Gonzalo Aguirre,
al Dr. Juan P. Cajarville y al Dr. A. Durdn Martinez.
Compartian mi criterio (expuesto en mi libro
“Transporte Maritimo” y en el curso en la
Academia de Derecho Internacional de La Haya)
de que el contenedor no era un efecto o una
mercaderia sino un medio de transporte. El juicio
se perdié en primera instancia. En segunda, el
Tribunal de Apelaciones hizo caudal de una
afirmacién del Prof. Dr. Torello quien en su
dictamen del 6 de mayo de 1999, habia
manifestado: “la expresion mercaderias o efectos,
que en variadas disposiciones utilizan las normas
portuarias y aduaneras, no incluyen los medios en
que se efectla su transporte (entre ellos los
contenedores)”. La sentencia dictada en mayoria
no fue objeto de recurso de casacion y quedé firme
diluyendo el ominoso panorama que se le hubiera
planteado a la ANP.

Mi gestion en materia de ascensos y promociones
fue regida por el respeto a la carrera administrativa
y por ende, fue absolutamente profesional y ajena
a motivaciones politicas. Prueba de ello fue que,
por renuncia de su titular, quedé vacante el cargo
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de Gerente General. Propuse al Directorio que se
designase a un excelente técnico y funcionario, el
Ing. Nav. Julio C. Coéppola que se desempenaba
como Gerente de Maritimos. Su vacante fue
ocupada por el Ing. Nav. Alberto Diaz, actual
Presidente del Directorio de la ANP. Diaz, a pesar
ser muy joven en aquella época vy tratarse de un
militante de un partido de oposicién al gobierno,
habia demostrado ser un excelente funcionario y
en atencion a ello, se le design6 para ocupar la
gerencia de Maritimos, de particular relevancia en
el funcionamiento de la operativa portuaria.

En cuanto al didlogo
con el sindicato puedo
decir, con la objetividad
y la perspectiva que dan
los anos transcurridos,
que fue excelente. Tuve
el privilegio de analizar
los reclamos gremiales
con el secretario general
del Sindicato  de
entonces el Sr. Juan
Castillo, un hombre leal,
inteligente y ponderado
con el que nunca
tuvimos una diferencia
que no pudiera ser
zanjada con un acuerdo
conciliatorio.

Con los funcionarios
tuve una  excelente
relacion. Afirmo que la ANP cuenta con una
némina de funcionarios que no sélo tienen muy
buena capacitacion, sino que ademas se sienten
orgullosos de pertenecer a esa Institucién y en todo
momento expresan su solidaridad con la misma.

A esta altura de mi vida en que mi desvencijada
nave esta por culminar su derrotero vital, veo con
satisfaccion el trayecto en que me desempefié
como Presidente del Directorio de la
Administracién Nacional de Puertos y me
congratulo por los modestos logros alcanzados en
ese lapso vy, sobre todo por los obtenidos
posteriormente por los distintos jerarcas que
tuvieron el honor de asumir esa fascinante
responsabilidad.

Ex Presidente del Comité Técnico de Puertos de la
OEA y de la Comisién Interamericana de Puertos.
Profesor de Derecho Internacional Maritimo de la
Academia de Derecho Internacional de la Haya. Ex
Embajador y negociador del Tratado del Rio de la
Plata y su Frente Maritimo y del Estatuto del Rio
Uruguay, Ex Presidente de la Comisién
Administradora del Rio de la Plata, de la Comision
Técnica Mixta del Frente Maritimo y de la
Comisién Administradora del Rio Uruguay.
Miembro correspondiente de la Real Academia de
Historia de Espana y de nidmero del Instituto
Histérico y Geografico del Uruguay. Autor de mas
de 50 publicaciones sobre temas maritimos vy
portuarios.




Ing. José Agustin Aguerre, presidente del Di-
rectorio entre el 18 de enero de 2001 y el 8
de julio de 2003.

Se gradud en ingenieria civil en la Universidad de
la Repiblica de Uruguay y obtuvo una maestria
con honores en gestion de construccion de la
Universidad de Reading, Inglaterra.

Fue presidente de la Administracién Nacional de
Puertos, subsecretario de Estado en el Ministerio
de Transporte y Obras Pdblicas, director nacional
de Vialidad vy presidente del Instituto de
Planificacién de Transporte e Infraestructura.
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Ingresé al BID en el 2003 como especialista en
transporte e infraestructura para América Central,
Repuiblica Dominicana y Haiti. Luego se
desempefié como gerente del Departamento de
Pais para Haiti, como gerente interino del Sector
de Infraestructura y Medio Ambiente y como jefe
de la Divisiéon de Transporte. Actualmente es el
gerente del Sector de Infraestructura y Energia del
BID.

Fue invitado a participar comentando su gestion,
no fue posible contar con sus apreciaciones para
éste nimero de Uruguay Portuario, al recibo de
las mismas seran publicadas en otra oportunidad.
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Ing. Luis E. Loureiro Frumento, presidente del
Directorio desde el 8 de julio del afio 2003 al
10 de junio del afio 2005.

;Qué significa para una empresa publica del
Uruguay llegar a los 100 afios de permanencia?

Que una empresa como la ANP llegue a los 100
anos, con todos los procesos de transformacion
que ha vivido y que llegue a cumplirlos en un
estado de situacion tan valorado, es muy
importante. La sociedad en su conjunto -los
empresarios, el sistema politico, el resto de las
instituciones- reconocen a una empresa que ha
evolucionado y estd en una calidad institucional
muy buena. Por lo tanto, estos 100 anos son los
primeros y como estd plantada en este momento,
me parece que tiene un futuro muy venturoso.

En su periodo al frente de la empresa, ;Cudl
piensa Ud. que fue su contribucion a su
desarrollo?

Fue una experiencia personal muy rica y positiva,
qué me permitio trabajar en otra area y establecer
una serie de relaciones y conocimientos. Tengo la
conviccién de que cuando se asume la presidencia
de una empresa como la ANP, no se debe pasar de
forma intrascendente, se deben sentar las bases y
los cimientos para que en un futuro préximo la
empresa esté en buena situacién. Siempre hay que
dejar algin legado para que los que vienen atras
puedan seguir trabajando. Cuando me toc6 asumir
la tarea habia una gran ebullicién en la actividad
portuaria, dos empresas: Terminal Cuenca del Plata
(TCP) y Montecon, eran muy dindmicas,
trabajadoras y competitivas.

Procure hablar con todos los actores publicos y
privados para conocer qué visién tenian de la
actividad portuaria y fundamentalmente reconocer
que, sin desmedro del resto de los puertos, la
energia fuerte habia que ponerla en el Puerto de
Montevideo, el mds importante que maneja ANP.
Se fueron moldeando criterios, ideas, buscando el
desarrollo de nuevas actividades. Cada vez que nos
invitaban a dar charlas de temas portuarios la Ley
de Puertos era una especie de bandera de
presentacion. Procuramos buscar y agregar otras
actividades, tratamos de incorporar algin tipo de
actividad distinta en el puerto. No lo concretamos,
pero lo empezamos a hablar, procurando que
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empresas internacionales puedan utilizar el Puerto
de Montevideo como centro regional de
distribucién de cargas, ademas de tener almacenes
o depositos.

En el desarrollo de la infraestructura habia un nodo
interesante, no muy reconocido en ese entonces.
ANP tenia un contrato por el cual TCP debia
construir un muelle a 14 m de profundidad, pero
todo el resto de la infraestructura portuaria tenia
muelles a 10 m. Este tema nos parecia algido
porque el dia en que se obligara a TCP a construir
ese muelle, consecuentemente ANP tendria que
dragar el Canal de Acceso a esa profundidad para
que el muelle fuera operativo. Si se dragaba el
canal y lo pagaba ANP, debia utilizar para ello,
recursos provenientes de toda la actividad
portuaria. Aquellos usuarios de los muelles
tradicionales a 10 m, pagarian el dragado a 14 m
y no lo iban a poder usufructuar. A mi criterio se
estableceria una inequidad. Analizando esta
situacion con funcionarios de ANP, surge la idea
de hacer el muelle C, un muelle que permitiera
que todos los actores portuarios se beneficiaran de
las mayores profundidades del Canal de acceso.
Era una idea antigua que habia que comprobar que
se justificaba econémicamente, que no era una
inversién sin retorno y sin fundamento comercial.
Si el muelle C era factible, todos los actores del
puerto se podian beneficiar de las obras de
profundizacién del canal y eso a su vez potenciaba
otro proyecto, el de OBRINEL para el manejo de
graneles, que también demandaba mayor
profundidad de acceso.

Recuerdo que en el ano 2004 hice una
presentacién de lo que seria el nuevo Puerto de
Montevideo con el muelle C, con la obra de
OBRINEL, con el canal dragado a 14 m y con el
muelle de TCP también construido a 14 m. Era una
transformacion portuaria real, cambiaria el status
del Puerto de forma sustancial y ademds armoénica.
Desde el punto de vista institucional comenzamos
a impulsar esta idea de desarrollo portuario en
ANP.

Si el muelle C resultaba econémicamente factible
y podiamos lograr pagarlo con los recursos de la
empresa, se daria ese cambio radical. ANP tenia
un presupuesto anual de 30 millones de délares
aproximadamente, entre inversiones, gastos
operativos y sueldos. En el Banco Republica tenia
depositados también 30 millones de délares,
quiere decir que practicamente podia pasar un afio
sin recaudar un solo délar y no tener problemas
para pagar todas sus obligaciones. Recuerdo que
nos reuniamos a pensar como hacer que esos
millones en el Banco rindieran mayores beneficios
que el interés del momento. Sabiamos que arrancar
con el Muelle C era prioritario, pero no teniamos
presupuesto aprobado para eso. Hable con el
Ministro que en aquel momento era el Ing. Lucio
Caceres y le planteé su construccién. Me
respondié que hablara con el Ministro de
Economia, “si él te autoriza, yo no tengo
problema”. El Ministro de Economia me dijo que
si autorizaba el gasto por inversion que pedia,




aumentaban los egresos de ANP y en consecuencia
aumentaba el déficit fiscal, lo cual no era
conveniente que ocurriera. “;Y cémo se puede
hacer?”, le consulté. Me dijo que de la Unica
manera que un proyecto como el Muelle C fuera
indetenible, serfa firmando un contrato de
préstamo con algdn organismo multilateral, como
el BID. Fui al BID y lo planteé. La respuesta, luego
de varias reuniones fue afirmativa, al BID le
interesaba financiar el proyecto, pero deberiamos
empezar por un “Estudio de factibilidad técnica y
econémica”. El planteo realizado nos parecio
correcto 'y el BID ofreci6 un fondo no
reembolsable para el estudio de factibilidad que no
le costé un dolar a ANP.

Destiné un equipo de técnicos para hacer el
[lamado que se hizo con fondos no reembolsables
de la Cooperacion Técnica Espafiola. Lo gané la
empresa ALATEC que en aquel momento era la
consultora de un proyecto Ilamado Cerro Freeport.
Cuando el BID me comunica que la consultora era
esa, les planteé que no me gustaba porque podria
haber conjuncion de intereses. Cerro Freeport era
un potencial competidor de ANP y del Puerto de
Montevideo. Me parecia que no podia ser y desde
el BID me respondieron que verian como lo
arreglaban. Poco tiempo después ALATEC se
comprometié a no realizar ninguna otra actividad
futura para Cerro Freeport.

Estdbamos proximos al cambio de gobierno y
hablando con las autoridades que asumirian en
ANP los puse al tanto del proyecto y les manifesté
que hasta mi Gltimo dia en ANP iba a trabajar para
concretar el proyecto. A partir del estudio de
factibilidad se llegd a definir el alcance del
proyecto, el monto y las caracteristicas del
préstamo. Estoy muy satisfecho de que el proyecto
del muelle C haya fructificado. Alguien me dijo un
dia que el Ing. Puntigliano habria dicho Lo que
estamos siguiendo son los libretos que nos dejé
Loureiro”, lo cual me dejé muy contento.

“A partir del estudio de factibilidad se llego
a definir el alcance del proyecto, el monto y
las caracteristicas del préstamo. Estoy muy
satisfecho de que el proyecto del muelle C
haya fructificado.”

En Nueva Palmira trabajamos en ideas que
permitieran ampliar el Puerto, buscarle nuevos
territorios, porque estaba encorsetado por todos los
emprendimientos existentes. Debiamos de alguna
forma buscar el desarrollo del puerto de Nueva
Palmira.

También se trabajé en la limpieza del Puerto de
Montevideo con la retirada de barcos hundidos.
Durante mi estadia en la ANP, traté de que llegar a
todos los actores privados con el mensaje de que
ANP estaba para apoyarlos, que el puerto es un
intermediario importante entre los uruguayos que
exportan y los uruguayos que importan. Un
eslabon en el comercio exterior, que en la medida
en que fuera cada vez mads eficiente, mds
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econémico, mds rapido, ibamos a ampliar para el
exportador su radio de accién y para el importador
facilitarle poner los productos al alcance de los
usuarios de forma mas econémica.

Impulsamos el criterio de que los viajes al exterior
deben aportar a la actividad portuaria, no estaba
afin con aquellos viajes a presentar el Puerto de
Montevideo a lugares en los cuales después de la
presentacién no ocurriera nada mas. Fui partidario
de acuerdos Gtiles con otros puertos. Planteamos
que el Puerto de Montevideo se beneficiara de la
sinergia con el Puerto de Hamburgo, a través de la
venida de especialistas portuarios alemanes para
que analizaran como desarrollabamos nuestros
negocios, nuestro entorno, cémo podiamos
convertirnos realmente en puerto hub y que nos
asesoraran en qué podiamos hacer para fortalecer
la actividad portuaria. Quedo6 el contacto hecho,
quedd la formalizaciéon y el puntapié inicial.
Después lo retomo el Ing. Puntigliano y creo que
le dio otra dimension.
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Con el Sindicato tuve discrepancias pero nunca
dejamos de dialogar y buscamos llegar a acuerdos
fundamentalmente con relacién a las actividades
que hacen al entramado funcional, en el sentido
de que la tarea del Sindicado es mejorar las
condiciones laborales, el ambiente de trabajo, la
parte retributiva. Trataba que la politica portuaria
fuera resorte del Poder Ejecutivo. No era una
relacion facil pero era una relacién que se sostenia
en el tiempo y, una discrepancia de hoy, la
arreglabamos con un acuerdo para el manana y
creo que cada uno, muy francamente, exponia su
punto de vista. Eran reuniones, a veces asperas y
complejas, con muchos participantes. En la medida
en que cada uno, con respeto, cumpliera el rol en
el cual estaba participando para mi era positivo.
No era nada menor saber lo que el funcionario
estaba viviendo y opinando. Los contactos fueron
permanentes, buscando cosas que de alguna
forma le llegaran a los funcionarios como valores
agregados.

Mi intencion no fue ir y pasar 2 anos sentado,
yendo y viniendo todos los dias a la ANP y no dejar
nada. La idea fue dejar sentadas las bases para el
desarrollo de la ANP de los proximos anos. Se
dialogé con todos, se debatié y se apoyd todo
aquello que a nuestro criterio era favorable para el
futuro de la institucién
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Dr. Ing. Fernando Puntigliano, presidente del
Directorio entre el 15 de agosto 2005 y el 1
de setiembre de 2009.

1 - En el presente aio la Administracién Nacional
de Puertos cumple su primer centenario. ;Qué
consideraciones le merecen este aniversario?

La ANP es el producto de la comprension de la
importancia del comercio exterior y del
posicionamiento geogréfico del Uruguay. Esta ha
sido, desde antes de que Uruguay existiera como
pais, la de un centro logistico regional. Eso generd
las disputas que se dieron histéricamente por este
territorio entre Portugal y Espafa primero, vy
después las que concluyeron en su independencia.
Las ideas de desarrollo de un gran Puerto de
Montevideo como principal eslabén comercial del
pais se generaron a fines del siglo XIX, poco antes
de que se conformara la ANP.

Los puertos no son objetivos en si mismos, son
eslabones en la cadena logistica, desde este punto
de vista su funcién principal es servir al comercio
exterior. Podrian no existir los puertos en Uruguay
como pasa en muchos paises y el comercio
exterior se desarrollaria a través de fronteras
terrestres; sin embargo, los puertos generan una
posicion privilegiada en la cadena de costos.
Uruguay tiene un privilegio adicional: no
solamente tiene una costa donde se pueden
instalar puertos para servir al comercio exterior,
sino que ademas es el pie de la columna vertebral

de un hinterland dado en parte por el Rio Uruguay,
pero mucho mas por la Hidrovia Parana-Paraguay,
que confluye a los puertos uruguayos. Esta
estructura logistica basada en la Hidrovia, que es
la forma ambientalmente mds amigable y mas
econémica para transportar, ha fortalecido
histéricamente la posicién geopolitica del pais. No
siempre estuvo claro que ese era un negocio
adicional que nos permitia sacar rédito de esta
posicion geografica y era a su vez altamente
sinérgico y no competitivo con el comercio
exterior del pais. Algunos pensaban que los puertos
tienen que estar sélo al servicio del comercio
exterior del Uruguay y lo demds es una molestia,
cuando en realidad es al revés, la region genera la
masa critica para que el pais sea atractivo desde el
punto de vista de la conectividad internacional.
Esto quedd muy claro en la Ley de Puertos.

Por eso la creacion de la ANP vy -casi
inmediatamente- la del CENNAVE, muestran que
tanto el sector publico como el privado
identificaron la importancia de que la herramienta
puertos se desarrollara inteligentemente y no por
generacion espontanea solamente. A partir de ahi
se empiezan a generar politicas de desarrollo
infraestructural que aportan a ese posicionamiento.
El desarrollo de la ANP es un tema de politicas
publicas, y la generacién de politicas de Estado
requiere un tiempo de maduracion institucional.
No siempre fue la politica portuaria una politica de
estado, esta conciencia colectiva cost6 mucho
tiempo.




Hubo a lo largo del SXX un gran impulso
infraestructural para el Puerto de Montevideo,
luego para el Puerto de Nueva Palmira, algunas
inversiones en La Paloma, Salto y Paysandu, pero
fueron impulsos y después se apagaron. Una
politica continua de infraestructura es uno de los
tres pilares de la politica sobre los que hay que
trabajar: (1) infraestructura, (2) marco legal y fiscal,
(3) educacién y capacitacién. Comprender eso no
es facil, ni inmediato. El sistema politico uruguayo
comprendié que los puertos eran vitales para el
comercio exterior, pero no tuvo una vision
mancomunada por parte de todos los sectores
politicos para el desarrollo portuario. Hoy ya no
importa quién esta en el gobierno para desarrollar
una politica portuaria, ese logro habla bien de
nuestro pafs. Sin embargo, los desarrollos
infraestructurales se retomaron en forma fuerte a
partir del afilo 2005. Hoy estamos en una etapa de
desarrollo de herramientas sélidas que permiten
aprovechar este posicionamiento geografico,
utilizar de una forma inteligente los puertos al
servicio del comercio exterior y reforzar la
conciencia de ser un centro logistico regional.

2 — En su periodo al frente de la empresa, ;Cual
piensa que fue su contribucion a su desarrollo?

LLegue a la ANP en agosto del 2005 y me fui el 1°
de septiembre del 2009, fueron 4 afos. Dije
“llegué”, pero en realidad trabajamos en equipo.
Uno de los elementos fundamentales de la gestion
fue éste, dando el ejemplo desde la direccidn,
promovimos el trabajo en equipo en toda la
organizacion. Hubo objetivos internos y externos
en pos de nuestra visién de lograr que los puertos
del Uruguay fueran realmente un vinculo entre el
hinterland y el foreland y que en forma sinérgica
sirvieran al comercio exterior del Uruguay y al
comercio exterior de la region.

Era necesario un cambio de la organizacién, fue
un esfuerzo muy importante pues nos llevé dos
anos lograr una cultura de gestion totalmente
distinta y que, practicamente, no existia en
Uruguay. Es muy dificil hacer una transformacién
asi en una empresa puiblica y la de ANP fue la mas
profunda de las transformaciones que hubo en las
empresas plblicas. Involucramos desde el primero
hasta el dltimo de los funcionarios en la
planificacion estratégica y tuvimos un nivel de
asistencia a las jornadas de planificacion muy alto
(alrededor de un 70 %) para el nivel etario muy
alto que tenfa la ANP en ese momento. Ahora es
un poco menor. Ademas registraba uno de los mas
altos niveles de problemas de salud entre las
empresas publicas en el Uruguay. El desafio era
doble: tratar de hacer la transformacién
organizacional y continuar con la gestion a pesar
de las dificultades por las caracteristicas del
personal.

Esta transformacion dio oportunidades de
desarrollar la democratizacion de la informacion e
incrementar la transparencia. No sé si lo logramos,
pero lo intentamos. No crefamos que fuera posible
desarrollar una politica particularmente agresiva en
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desarrollo de infraestructuras si no haciamos un
cambio en la organizacion. No era posible
establecer mejores vinculos con el foreland si no
cambidbamos la Iégica de organizacién. Tampoco
era un problema de las autoridades anteriores, sino
un problema del estado uruguayo que trabaja sobre
una estructura piramidal que concentra por la
arquitectura de procesos, casi toda la informacién
clave en las ctpulas, no porque no las quieran
compartir, sino porque los procesos estan
organizados de esa forma y todo pasa por ellas.
Armamos proyectos transversales a toda la
organizacion, y después modificamos toda la
estructura con distintas dreas con la idea de
compartir la informacién en forma transversal. Es
un proceso que va a llevar afios, hay gente joven
ahora que tal vez, si es bien inducida en la
organizacion, pueda capitalizar esa forma de
trabajar. Es una semilla de transformacion hacia
adentro.

Hacia afuera tuvimos buena relacion con el Estado,
con los clientes y con los socios. Con todos
establecimos politicas de comunicacién continua
para entendernos e integrarnos en la forma de
trabajar. Propusimos un sistema de actas que adn
se utiliza en ANP. Establecimos un método de
seguimiento de acciones que nos permitié seguir
paso a paso lo que se acordaba. Desarrollamos una
politica de infraestructura, midiendo los tiempos
desde el comienzo de las ideas hasta la ejecucién
final. Captada la bonanza econémica vy la situacién
favorable, hicimos un ndmero muy grande de
inversiones como no se hacia desde mucho tiempo
atras en la ANP. Los procesos previos, desde que
se concibe la idea hasta que derrama la primera
gota de hormigon, llevan 4, 5 o 6 afios. Todo ese
gran impulso se ve en ejecucion en el periodo
siguiente. De todas maneras muchas obras se
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ejecutaron en ese periodo, como la profundizacién
del canal de acceso y el antepuerto, la Terminal de
Pasajeros en Colonia, la expansién de la Terminal
Cuenca del Plata en el sector privado, las obras en
Paysandd. El Muelle C se empez6 a ejecutar
después, aunque todo el proceso previo se hizo
antes. Por no haber existido anteriormente tantas
obras de tal magnitud, no teniamos en el equipo
suficiente experiencia para gestionar tantos
proyectos. Eso generé una curva de aprendizaje
que hoy se puede capitalizar adecuadamente.

La facturacién crecié y se duplicé en cuatro anos,
el EBIT (Earnings Before Interest & Taxes) se
multiplicé por mds de diez. Logramos entender la
cadena logistica, hubo una politica que adn se
mantiene. Nos dimos cuenta que uno de los
grandes tomadores de decisiones en la cadena
logistica son los armadores y definimos una
politica de comunicacion continua con éstos.
Logramos convencer a Hamburg Siid para que
volviera con mas fuerza y que utilizara Montevideo
como hub, logramos convencer a Mediterranean
Shipping a que volviera también. Cuando digo
“logramos” me refiero al esfuerzo mancomunado
entre publicos y privados.

El equipo de conduccién era muy bueno vy
trabajaba de memoria. Con los directores, el
gerente general, el subgerente general y la
secretaria general formabamos el equipo de
conduccién, pero alrededor de éste se constituy6
un equipo mayor que realmente acompané las
tareas y que irradi6 hacia el resto de la
organizacion y sin todo eso no hubiera sido posible
la transformacion organizacional, la gestion de los
proyectos, los contactos con otros puertos en el
mundo con los cuales hicimos acuerdos de
desarrollo y capacitacion.

Con la comunidad portuaria, pablica y privada,
trabajamos  mancomunadamente,  estuvimos
presentes en muchos lugares, se tomé conciencia
publica en la sociedad de la importancia portuaria.
Creo que eso no estaba en la memoria, no estaba
en la cultura, no estaba en la conciencia del
uruguayo como creo que lo estd hoy. Se integré a
la comunidad logistica, se trabajé mucho con las
zonas francas.

Si solo gestionamos las urgencias, pasa el tiempo
y no se hace nada. Hay cosas que son muy
importantes y no se pueden dejar de hacer, para
eso creamos un sistema de seguimiento de estas
cuestiones. Trabajamos en lo que no podemos
dejar de hacer y eso es la politica de prospectiva,
la visién prospectiva. Sacrificamos un poco la
agenda de las cuestiones urgentes. Siempre hay
cuestiones urgentes, a esas hay que dedicarle
menos tiempo y lo que no se puede hacer, no se
puede hacer.

Se desarrollaron modelos para analisis prospectivos
que combinan varios aspectos planteando, por
ejemplo: ;D6nde queremos estar los uruguayos
dentro de 30 afios?, ;Cudl es el mapa productivo
del pais dentro de 30 afos?, ;Cual es el rol del
sistema de transporte de este pais y, dentro del
sistema de transporte, cual es el rol del sistema de
puertos? No se puede pensar en el Sistema
Nacional de Puertos sin pensar que éste estd
inserto en la vision de pais productivo que tengo
para dentro de 30 afios y, como Uruguay no es un
pais determinante, sino determinado vy esta
utilizando el mercado regional para potenciar su
propio comercio exterior, entonces ese ejercicio no
se puede hacer sin observar la region. También
miramos lo que estaba pasando en el foreland, por
ejemplo en China, cudl iba a ser su demanda para
la carga de granel y cual para la carga de
contenedores, c6mo nos vamos a posicionar, cémo
tenemos que desarrollar una infraestructura para
dar respuesta a la potenciales demandas, qué pasa
cuando no desarrollamos la infraestructura y quién
va a ganarse ese mercado.

Alberto Diaz fue quien me sucedi6, salvo un
periodo intermedio que estuvo Gastén Silbermann,
que de la Vicepresidencia pasé a la Presidencia y
ya estaba impregnado en esta politica. Creo que ha
habido una visiéon continua y no ha sido muy
distinta a las visiones de los presidentes anteriores.
Considero que los presidentes de la ANP han sido
todos muy buenos, y si algunos de ellos no
pudieron desarrollar una politica mds agresiva fue
porque el marco econémico fue un obstaculo para
ellos. Tengo el mejor concepto de cada uno de los
presidentes de la ANP y creo que ésta ha tenido
suerte en la designacion de sus presidentes en
particular y en sus directorios en general.




Reflexiones del Cap. de Navio (R) Gaston Sil-
bermann sobre su periodo al frente de la em-
presa, desde el 1 de setiembre del afio 2009
al 18 de mayo del afio 2010.

Para toda empresa publica, es fundamental tener
continuidad en su desempeiio, eso lo ha logrado
la ANP actualizindose y adecuindose a los
avances en tecnologia, a la evolucion mundial del
transporte maritimo e incorporado la actividad
logistica.

Un elemento trascendente en su historia reciente,
fue la Ley de Puertos -afio 1992- que cambié la
actividad operativa de nuestros puertos. Lo que se
hizo a partir del 2005, como consecuencia de ésta,
fue poner en ejecucién lo que estaba previsto en
el Plan Maestro existente. Ese Plan estaba
elaborado en teoria y lo tnico que se habia llevado
a la practica hasta 2005 era la playa especializada
de contenedores.

Lo importante de nuestra gestiéon fue haberlo
[levado a la practica, comenzando con las obras
que estaban proyectadas en ese Plan, algunas de
las cuales se estan culminando hoy. El muelle C
venia de antes pero no se habia ejecutado, el
muelle granelero de Obrinel, la extensién de la
Terminal de Contenedores, la profundizacién del
Canal de Acceso del Puerto de Montevideo vy el
muelle profundo de Katoen Natie. Todo eso estaba
en el Plan Maestro y lo pusimos en ejecucion.

El plan para la construccién del Puerto pesquero
en Capurro, lamentablemente, se dio en un
periodo de congelamiento como consecuencia de
la situacion econémica en Espafia. ST comenzamos
a cambiar la flota pesquera de los muelles que
ocupaban a fondaderos, para habilitar en el Puerto
de Montevideo mas lugares de atraque. Otra tarea
fundamental fue haber informatizado todos los
tramites para el ingreso de mercaderia para reducir
las colas enormes de camiones. Sigue habiendo
colas, pero imaginense hoy las que habia hace diez
anos. En aquel entonces los camiones llegaban
cargados sin los tramites hechos. Hoy los tienen
que hacer anticipadamente y cuando llegan ya
vienen con hora para ser atendidos.

ctmenzamos a cambiar la flota pesquera

muelles que ocupaban a fondaderos,
para habilitar en el P e Montevideo
mas lugares de atraq

Se hizo una ampliacién muy importante del
Acceso Norte, iba a haber toda una zona de
atencion a los camiones y a los transportistas para
terminar los tramites de espera. Con comedor,
cantinas, bafos, en fin, una zona logistica de
atencion. Es una reestructura que continda su
proceso.

Con respecto al dragado, la flota de [a ANP estaba
desahuciada, por desaparecer, los planteos
anteriores proponian privatizar todo el dragado.
Entre el 2005 y el 2010 hubo continuidad con
respecto al Plan Maestro pero ademads, se
encararon otras gestiones como fue la
recuperacién de las dragas, -las dejamos al nivel
de un buque moderno-. Sus tripulantes iban a
navegar como marinos 6 dias de 7, las 24 horas del
dia, lo cual multiplicé por 5 el volumen de
dragado. ANP recuperé la actividad de dragado
con material propio: sus dragas y sus
remolcadores. Igualmente no era suficiente para lo
que se necesitaba, sobre todo el dragado de
profundidad. Paralelamente hicimos la licitacién a
dragas internacionales para profundizar el canal de
acceso y el propio Puerto.

“recuperé la actividad de dragado con
ial propi s dragas y sus

remolcadoa,

Se extendié el espacio portuario incorporando
Punta de Sayago con 104 h. mas, que duplicaron
el drea que tenia ANP, a las que todavia no se ha
logrado sacarle del todo provecho. Una
experiencia interesante alli fue la conformacién,
con la ayuda de un asesor, de una cooperativa de
vecinos de la zona para la limpieza y el

mantenimiento del parque. Esa fue una gestién de
obra social complementaria con los vecinos. Es
una fuente de trabajo que continda.

El Capitan de Puerto antes era una figura
decorativa, a partir de 2005 pasé a ser realmente
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Capitan de Puerto, cumpliendo una funcién
especifica.

Se armaron los Planes Maestros de los puertos de
Salto y Paysandd, Fray Bentos y Nueva Palmira.
Recibimos del Ministerio de Transporte y Obras
Puablicas (MTOP) los puertos de Salto y Paysandd
que estaban abandonados. El de Paysandd estaba
trancado con cadena y candado, el dnico
movimiento que habia eran los citricos o la cebada
en alguna época del ano. Lo recuperamos bien, se
acondicion6 el muelle fluvial para operar con
contenedores, se adquirié una grda multipropésito
que sirve para operar todo tipo de carga, inclusive
contenedores, se hizo una extension de muelle de
64 m, se acondicionaron los depésitos, se
fortalecio el area, se hizo un patio de tamafo
mediano para estiba de contenedores, porque si
viene una crecida e inunda el puerto hay que sacar
los contenedores de alli. La zona de parques
cambio radicalmente, se hizo un cerramiento, se
acondicion el predio. Incluso llegamos a utilizar
los depésitos para estibar mercaderia.

No habia mercaderia para mover por el puerto de
Salto, de todas formas levantamos las grias de 80
anos, las recuperamos, y a la vista cambié el
paisaje, el muelle se reforzé en lo minimo para que
no continuara su deteriorro.

En Fray Bentos el MTOP con la direccién de la
ANP reforzé y extendié el muelle de ultramar y
quedé listo para operar. Actualmente el dragado
del rio Uruguay lo administra la CARU con fondos
transferidos por los Estados y estan trabajando las
dragas de ANP, medimos lo que se draga y
pagamos por metro clbico extraido. Cuando
termine el dragado los buques de ultramar van a
poder salir mds cargados desde Fray Bentos, esto
es muy importante para la zona, para la region y
para el productor. Se abaratara el costo del flete y
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esto va a traer nuevas fuentes de trabajo por mayor
operativa con buques graneleros de ultramar que
podran hacer cargas completas, 27, 28, hasta 30
mil toneladas, dependera del nivel de la marea y
la crecida del rio. Va a significar que la carga que
hoy va por carretera hasta Nueva Palmira ya no
circule por carreteras y eso se va a reflejar
econémicamente en la producciéon y en la
exportacion de nuestro pafs.

«ay Bentos el MTOP con la direccion
ANP reforzo y extendio el’* de
r

ultramar y quedo listo para ope

En Nueva Palmira se extendi6o el muelle de
ultramar y se construyé un muelle para barcazas,
fundamental también. La hermosa Terminal de
Pasajeros de Colonia fue un logro importantisimo.
Existia un proyecto privado pero tendia al
monopolio de las actividades. En esa ocasion
fuimos a intercambiar informacién visitando a la
liga comercial de Colonia, a armadores, a vecinos,
a sindicatos. Y luego decidimos que la Terminal de
Pasajeros la tenia que hacer la propia ANP. Asi se
hizo y fue un gran logro.

En las coordinadoras portuarias recogimos la
opinién de los protagonistas directos de la
operativa portuaria, maritima y fluvial: los
practicos, Prefectura, Aduana y todas aquellas
extensiones de lo portuario. No se dejaba de lado
a los sindicatos, no solamente al SUANP (ahora
SUPRA), tampoco los de los transportistas
carreteros, ni el Sindicato Unico de Trabajadores
del Mar y Afines. Numerosas veces por conflictos
internos entre transportistas nos taponeaban el
puerto. Alla ibamos, dialogdbamos y corrian los
camiones, nos dejaban una via de acceso. Si seria
importante el didlogo, el intercambio vy la




participacion, no era suficiente decir “esto dice el
Plan Maestro, esto lo ejecutamos a rajatabla”, se
cumplia el Plan en didlogo e intercambio con la
gente.

Recibiamos a la Comisién Vecinal de Ciudad Vieja
que se nos quejaba porque la montafa de
contenedores le tapaba la visual del Cerro de
Montevideo, protestaban por el relleno para el
muelle pesquero de Capurro porque se iba a
convertir la zona en zona roja. Todo habia que
conversarlo y aplicar un poco de psicologia social
porque solamente se veian las partes negativas,
tenfamos que mostrarles lo positivo: el desarrollo,
las fuentes de trabajo, las nuevas actividades, las
nuevas tecnologias.

Respetamos y cumplimos el Plan Maestro, pero
ademas lo fuimos actualizando, alli estaba
planteado lo que se pretendia hacer en el area
maritima, fluvial y portuaria. En el drea portuaria
se aplico un nuevo concepto, el Sistema Nacional
de Puertos (SNP), que planteaba que, dadas las
caracteristicas de la operativa portuaria en nuestro
pais, se debia promover el desarrollo de los puertos
que tenian posibilidades a futuro. Los puertos
comerciales en régimen privado no dependen de
ANP, pero el sistema abarcaba a todos. En base a
ese SNP, la ANP con los puertos comerciales que
redituaban econémicamente, Montevideo y Nueva
Palmira, podria asistir a la recuperacion de los
otros puertos sobre el Rio Uruguay que estaban
practicamente abandonados, ademds de Juan
Lacaze y Colonia. Eso fue lo que permiti6 hacerlos
revivir y que ahora esten trabajando, con buenas
perspectivas de futuro.

uetamos y cumplimos el Plan Maestro,

demads lo fuimos actualizando, alli
estaba planteado lo que se pretendia hac
en el drea maritima, fluvial y portuar

La forma de trabajar cambio, funcionarios de ANP
de distintas categorias cobraron protagonismo en
los diferentes proyectos dentro del Plan Maestro.La
reestructura modificé el organigrama tradicional
bédsico y organiz6 de otra manera la dinamica
funcional y las dependencia de los distintos
sectores. Se hacian reuniones semanales vy
revisiones mensuales de cada proyecto. Un
funcionario lideraba un proyecto que a su vez se
conectaba horizontalmente con las dependencias
con las que necesitaba interactuar. En las
revisiones participaban los directores, gerentes y
quienes directamente tenian que ver con el
proyecto. Fue un cambio muy importante que nos
permitié avanzar simultdneamente en distintas
areas de la actividad. Supimos generar un
ambiente fraterno en el relacionamiento laboral y
distribuir entre nosotros la focalizacion de tareas
para después intercambiar opiniones, ideas,
resultados. Para la reestructura de ANP, Puntigliano
trajo ideas nuevas que sintonizaban con lo que
proyectaba la Oficina de Planeamiento vy
Presupuesto (OPP).
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c)cestructura modifico el organigrama
ional bdsico y organizé de otra
manera la dinamica funchsat las

dependencia de los distin ores.”

Otra cuestiéon en la que tuvo protagonismo
importante el SUPRA fue para el ingreso, como
pasantes o ayudantes por convenios, de personas
que provenian del Instituto del Nino y el
Adolescente (INAU) y del Centro Nacional de
Reabilitacién (CNR).

En casi 100 afios de ANP el Puerto de Montevideo
no habia tenido la habilitacién de Bomberos.
Tomamos consciencia de ello, la gestionamos y se
habilité todo el Puerto.Otro asunto iniciado fue el
proceso para sacar los contenedores vacios afuera
del puerto lo cual traeria la recuperacion de
importantes espacios para la operativa portuaria.

En Nueva Palmira y Montevideo continuaba una
zona reservada para que pudieran operar Bolivia 'y
Paraguay en territorio uruguayo como Puerto Libre.
Incluso en Nueva Palmira tenian un galpén, la
mitad para Paraguay y la otra para Bolivia.

Lamentablemente, entonces, no
aprovechar esa facilidad.

supieron

Mi experiencia personal fue muy provechosa.
Integraba el Comité Intergubernamental de la
Hidrovia Uruguay-Parand (CIH), el Sub Grupo de
Transporte Maritimo de MERCOSUR vy la
[niciativa para la Integracién de la Infraestructura
Regional Suramericana (IIRSA). La CIP OEA me
eligio vicepresidente para América del sur.
Participar en esas delegaciones y comisiones
internacionales sumé a mis conocimientos y
posterior desempefio. Hoy sigo relacionado por
ejemplo con el Banco de Desarrollo para
América Latina (CAF) y desde CARU
colaboramos en proyectos de integracién vy
desarrollo regional, en el que estan estan
involucrados todos los puertos sobre el Rio de la
Plata y el Rio Uruguay.

Marzo 2017 @



UruguayPortuario

El puerto de Fray Bentos ya tiene una
nuevay moderna grua

El Sistema Nacional de Puertos (SNP) dispone de
una grda en el Puerto de Fray Bentos que lo torna
apto para ingresar en el negocio de la carga
contenerizada. La nueva gria Terex QM 50 arrib6
en febrero, directo a Fray Bentos desde China.

En representacion de la Administracién Nacional
de Puertos, la Ing. Industrial Mecanica Lorena
Correa, viajé a China en dos oportunidades, alli
pudo presenciar parte del armado del equipo e
interiorizarse en aspectos técnicos concernientes
al funcionamiento del mismo. Conversamos con la
Ing. Correa quién se desempefia en ANP como
técnica en el Area Infraestructura.

UP: ;Con qué grias cuenta ANP en los puertos del
litoral?

El litoral cuenta con grias Les Atelier del afno 1928,
de las cudles algunas estan en proceso de
desmantelado; grdas de Gltima generacion Liebherr
en Nueva Palmira y Paysandd y la recientemente
adquirida Terex para Fray Bentos.
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UP: ;En Fray Bentos con qué equipos se trabajaba?

En Fray Bentos el puerto trabajaba solamente con
la cinta transportadora de granos. ANP defini6 la
compra por licitacién de esta nueva gria para
ponerla a disposicién de los empresarios que
necesitan mover mercaderia desde el litoral, cémo
se hizo con Paysandu, se puso la nueva gria y hoy
por hoy mueve contadores. Cada vez hay y habra
mayor cantidad de barcazas en el litoral.

UP: ;Cuales son las caracteristicas principales de
la nueva graa?

Levanta 50ton a radio minimo que es de 11m.
Dependiendo del tipo de operativa (con perchas,
grapos o gancho tGnicamente) serd la capacidad de
carga a lo largo de los 36m de pluma que tiene.
Para tener mas detalle hay que ver la Tabla de
Carga de la grda, cada grda tiene una que va a
depender del disefio del equipo. Por otro lado en
cuanto al sistema motor, es una grda que funciona




a combustible diesel, con un motor generador de
440Kw. Este sistema alimenta a motores eléctricos
del sistema de giro y elevacién, y al sistema
hidraulico que comanda la pluma, el patolaje
(estabilizadores) y a la traslacion.

La grda es sobre neumaticos y cuenta con 4
cilindros estabilizadores (patolas o zapatas como
se suelen llamar) donde se apoya y libera esfuerzos
en los ejes de traslacion, asi como le da la
estabilizacion que es necesaria para operar. La graa
por el momento podrd operar Gnicamente a lo
largo de los ultimos 75 metros del muelle de
ultramar.

En lo que respecta a la cabina del motorista ésta se
encuentra, a diferencia de los otros equipos con los
que cuenta ANP, separada de la sala de maquinas,
lo que implica una notoria mejoria en lo que
respecta a la salud ocupacional. Por otro lado
cuenta con una camara de video en la punta de la
pluma, lo que permite al motorista tener mejor
vision de la zona de trabajo y de la carga. También
el motorista cuenta con comunicacion con el piso
mediante un altavoz, permitiendo la interaccion
sin necesidad de un handy, sin liberar las manos
de los joystick, dando mayor seguridad aun.
Sumado a lo anterior, cuenta con control remoto
para manejarla desde piso, siendo su principal
funcionalidad la utilizaciéon para trasladarla vy
estabilizarla, sin que haya nadie sobre el equipo.

La tecnologia es alemana, los motores, PIC’s,
variadores, etc.; la parte metaldrgica y el
ensamblaje se hizo en China. Terex es de origen
americano, pero luego fue absorbida por distintos
grupos, distintas multinacionales y éstas han
desarrollado distintos modelos. De una de estas
fusiones nace este modelo: Q M 50 Terex-
Gottwald.

UP: ;En qué se diferencia de las grias que ya tiene
ANP en Paysandii y Nueva Palmira?

Es un sistema diferente a las anteriores. La de
Paysandi por ejemplo, es una grda fija mientras
que la de Nueva Palmira estd sobre rieles y se
traslada sobre ellos, ambas tienen un motor de 250
HP que alimenta un sistema electro hidraulico.

UP: Sus viajes a China ;Qué finalidad tuvieron?

Estaba estipulado en el contrato que la direccién
técnica debia ir a ver como era el proceso
metaldrgico de fabricacion: el sistema de corte,
soldadura de las chapas, procedimientos de
fabrica, etc. La parte eléctrica e hidraulica fue
armada en Alemania y enviada a China donde se
ensambla. Conoci las instalaciones dénde se
terminé de fabricar el equipo y parte del proceso.
En la primera visita la cabina ya estaba armada, se
estaba terminando de armar la columna de la gria,
pintando el chasis y armando la sala eléctrica e
hidrdulica. Tuve entrevistas con el departamento de
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gestion de calidad de la empresa que queda en
Xiamen, una isla del estado de Fuijian.

El segundo viaje fue en la etapa que se denomina
comisionamiento, la gria ya estaba armada,
concurrieron representantes de Bureau Veritas
firma que, como estaba especificado en la
licitacion, se contraté como certificador externo.
Sus técnicos fueron a lo largo de todo el proceso
de fabricacion, a chequear que todo cumpliera con
la normativa, hicieron pruebas de soldadura por
ejemplo. El comisionamiento es la etapa en que
Bureau Veritas hace todos los ensayos de
funcionamiento y de seguridad, comprueba que
todo funcione bien, se realiza el pesaje del equipo,
se revisa que los Iimites de seguridad estén bien,
se realiza la prueba de carga que -se hace con
sobrecarga- se hizo con 63ton. Se trazé la curva de
carga, se realizaron distintas pruebas de giro, de
izado, de movimiento, se configuraron todos los
[imites de seguridad: alarmas, viento, etc. Tiene un
anemémetro en la pluma por ejemplo, si se
superan determinados limites de velocidad del
viento la grda para, por mas que el motorista la
quiera poner en funcionamiento, si no baja la
velocidad del viento no se puede volver a prender.
Lo mismo los estabilizadores, hasta que no esta
totalmente nivelada, no se puede trabajar en ella.
La programacién también se reviso, al igual que los
spreaders que son semiautomdticos para
contenedores de 20 y 40 pies.
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UP: ;Cuando comenzo su trabajo con las grias y
en qué consiste?

La gerencia de Infraestructura a fines de 2012 me
solicité que pasara a supervisar el mantenimiento
de las Liebherr de Palmira y Paysandd. Ahi
comenzé mi contacto con lo que es el “mundo
gria”. La Division Talleres es la responsable del
mantenimiento de las Grdas, a través de su
Unidades Mecdnica y Eléctrica de Grdas. Mi
trabajo al comienzo fue realizar la planificacién de
tareas y llevar la documentacién para armar, desde
el comienzo de su servicio, una trazabilidad de lo
que se habia hecho con cada grda, fue mas
sencillo porque se comenzé un registro desde cero.

Lo fundamental es que el personal que
directamente hace el trabajo conozca bien el
funcionamiento de los equipos. Incluso los
motoristas deben conocer el equipo, ellos son los

que estan alli para detectar a tiempo una posible
falla'y frenar la operacion si es necesario, parando
el equipo para no forzarlo y ver que puede estar
pasando.

Caracteristicas generales

Motor Diesel de 440 Kw.
Peso 176ton.

Gancho electromecanico.

[y I Ay Iy A B N

Brazo de 36 mts. radio maximo

Grla movil sobre neumaticos, con 4 estabilizadores a piso.

Capacidad de carga de 50 toneladas.

Grapos electromecanicos de 8 y 12 m3.

Spreaders semiautomaticos de 20 y 40 pies.
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A meses de iniciadas las operaciones en la Terminal de Graneles Montevideo
(TGM), Uruguay Portuario visito las instalaciones de este emprendimiento
emplazado frente al Acceso Norte del Puerto capitalino y entrevisto al Gerente
General de Obrinel S.A., Emilio Perazzio, para dar a conocer en profundidad los
alcances de este proyecto que ya ofrece al mercado local e internacional los
maximos estandares de calidad para el acopio, acondicionamiento y embarque
de graneles.

Eficiencia al servicio de los graneles

En 2010 Obrinel S.A. gané la Licitacion Pdblica
Internacional para instalar una Terminal de
Graneles en el Puerto de Montevideo. La
produccién agroindustrial y las necesidades que
surgieron a partir del incremento en la cosecha y
exportacion de commodities, obligaron a la
empresa -producto de la sociedad entre
Cristophersen S.A. e Hidrovias do Brasil S.A.- a
modificar el proyecto inicial y readaptar la terminal
a los requerimientos de una actividad que se
desarroll6 exponencialmente en nuestro pais.

A partir de la experiencia en el rubro de sus
gestores y el feedback con los potenciales clientes,
en enero de 2014 comenz6 la etapa de
construccion para la que se eligieron materiales y
tecnologia de dltima generacién. Durante la
descripcion de estas obras, Perazzio hizo hincapié
en las consideraciones especiales respecto de la
seguridad, salud ocupacional y el cuidado del
medio ambiente por parte de TGM, ademas de
recalcar que cuenta con infraestructura para
atender las mds altas exigencias de calidad en el
transporte de este tipo de mercaderias.

Tras casi 2 afios de trabajo y preparacion, tanto a
nivel obras civiles como de dragado, la Terminal

comenzd a operar con movimientos de soja y otros
productos de la zafra 2016.

Inversion: USD 100:000.000

La Terminal

Ubicada en un predio de 7,5 hectareas ganadas a
la Bahia de Montevideo, se trata de una de las
terminales mas modernas del Cono Sur. Sin ser la
mas grande del pais o la regién en cuanto a
volimenes de almacenaje o carga, su puesto de
atraque propio (exclusivo para graneles) y un
sistema de gestion integrado que se centra en la
eficiencia y la calidad, suman competitividad para
el sector agro-industrial-exportador.

Infraestructura

Capacidad de almacenaje: 123.000Ton
Capacidad de carga: 1200Ton/hora
Profundidad de muelle: -12,5m

Puesto de atraque: 300m

[Muelle de barcazas: Long. 130m / Prof.: -7m]

Su posicionamiento geografico privilegiado la erige
como la tnica terminal especializada en graneles
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del Rio de la Plata, estrechamente vinculada a un
hinterland de producciéon agricola y en la
desembocadura de la Hidrovia que conecta al sur
de Bolivia, Paraguay, el litoral de Argentina, el sur
de Brasil y por supuesto a Uruguay.

La localizacion y capacidad operativa le permiten
a TGM reducir costos y demoras a las navieras y
competir a nivel regional con grandes terminales
de los paises limitrofes.

La Operativa

El proceso logistico vinculado al movimiento de
granos estd absolutamente digitalizado. Un
software especialmente desarrollado para su
actividad y la previsién de playas externas e
internas para aparcamiento de camiones, ingreso
exclusivo al predio y balanzas propias permite
optimizar los movimientos en cada etapa de la
actividad. Todas las gestiones documentales se
realizan fuera de la Terminal y la operacion de
descarga se coordina con antelacién para evitar
esperas, aglomeraciones y perjuicios para la
mercaderia y el transito del recinto o la ciudad.

TGM cuenta con un laboratorio especializado de
dltima generacién para el analisis fisico y quimico
de todos los productos, lo que aporta un valor
agregado a su servicio ya que pueden establecerse
el estado y la calidad del grano, y realizar los
procedimientos de secado o zaranda necesarios
para mejorarlo previo a su embarque.
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Algo que impacta a simple vista es la capacidad de
los 15 silos donde se almacenan los diferentes
granos y las cintas transportadoras de 500m que se
elevan desde el terreno ganado al mar hacia el
muelle. La mercaderia ingresa al Puerto antes que
los buques amarren en Montevideo, reportando un
gran beneficio para las navieras que pueden prever
las escalas, reducir las esperas y -también gracias




a la capacidad de las cintas y shiploaders- realizar
un embarque de granos més eficiente.

Al hecho de poder anticipar la carga se suma un
item mas que significativo para las operaciones que
es la profundidad del muelle, que permite llevar a
cabo el top off de los buques que vienen a
completar sus bodegas. TGM puede recibir buques
Panamax y PostPanamax de mas de 90.000
toneladas de capacidad.

La Terminal se encuentra en proceso para obtener
la Certificacion Internacional GMP+B3 Feed Safety
Assurance Certification, que garantiza la
inocuidad  alimentaria de los  productos
manipulados y reporta un diferencial mas que
importante para las exportaciones a mercados
exigentes en este sentido como pueden ser los
paises europeos.

Contexto

2016 fue un afo particularmente complejo para el
sector, afectado por bajos volimenes debido,
primero, a la sequia y luego a las inundaciones que
se dieron en nuestro territorio. La calidad de los
granos no fue la mejor y eso repercutié
directamente en el negocio. Segln el Gerente de
TGM las proyecciones para 2017 son mucho
mejores: los cultivos estan en buenas condiciones
y se espera una buena zafra para recuperar la
actividad.

1/3 de la produccién de granos de todo el pais
sale por el Puerto de Montevideo.

Los granos movilizados son: soja, arroz quebrado,
malta y trigo, siendo el primero el generador del

maximo volumen de carga; como en la mayoria de
los paises vecinos desde la expansion y desarrollo
de la produccion granelera en el siglo XXI.

Responsabilidad Social, Seguridad y Medio
Ambiente

La empresa, desde su génesis, esta concebida con
una fuerte orientacion hacia estos tres conceptos -
que trascienden los postulados estratégicos- y en
los hechos se percibe una labor real para cumplir
con aspectos esenciales vinculados a la seguridad
laboral, el cuidado del ambiente y la RSE.

Mas alld de la gestion del transito de camiones que
ya implica un gran cambio para el Puerto y la
ciudad, la empresa invirtié en infraestructura e
implementos de insonorizacién para los
ventiladores de los silos, compuertas especiales en
los tres andenes de camiones, ductos y aspiradores
industriales en todos los puntos de descarga y
demas medidas que colaboran con el cuidado del
ambiente.

Marzo 2017 @



UruguayPortuario

En ‘el entorno’, conformado por vecinos, el
Municipio, empresas y el propio Recinto
Portuario, se reconoce el trabajo realizado a nivel
medioambiental y las medidas adoptadas por
Obrinel para evitar la polucién que genera un
emprendimiento de estas caracteristicas y
envergadura.

Como otro aporte a la integracion e interaccion
puerto - ciudad, en la torre de carga mas visible del
muelle, a artista plastica Sandra Fassi realizé un
mural -réplica de una obra del Maestro Joaquin
Torres Garcia- de grandes dimensiones construido
con la técnica de mosaico.

En cuanto a la seguridad, la empresa se rige por lo
estipulado en el Cédigo para la Proteccion de
Buques e Instalaciones Portuarias (PBIP). Durante
la entrevista con Emilio Perazzio y tras un recorrido
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junto a Uruguay Portuario por la planta pudimos
observar que sus protocolos estan centrados en la
salud de los empleados.

TGM cuenta entre sus jerarquias con una Gerente
de Seguridad y Salud Ocupacional, encargada de
desarrollar y aplicar un programa especial con el
fin de prevenir y reducir al minimo los riesgos
potenciales que implican las actividades de la
Terminal. De acuerdo a determinadas evaluaciones
y a los diferentes puestos, cada funcionario recibe
una induccion a la empresa y formacién en cuanto
al uso de los equipos de proteccion (obligatorios),
procedimientos en caso de contingencias, plan de
emergencia y primeros auxilios.

En este sentido también vale destacar que TGM ha
adaptado 'y cuenta con infraestructura e
instrumentos que permiten la accesibilidad
universal para la inclusién de personas con
discapacidades fisicas y sensoriales al equipo de
trabajo. Existe una clara conviccién por parte de la
empresa y sus jerarquias de insertar en este dmbito
laboral a personas discapacitadas, determinacion
que tiene un gran impacto a diversos niveles.
Proyectos

Ademas de obtener la Certificacion GMP+B3, la
Terminal de Graneles Montevideo se apresta a
concretar el dragado e inaugurar un Muelle de
Barcazas de 130m de longitud y -7m de
profundidad. A mediados de 2017 se prevé tener
operativo el puesto de atraque para estas
embarcaciones que navegan en la Hidrovia y, con
los granos producidos en la regién, ampliar el
volumen de mercaderias movilizadas por la
Terminal.

Seglin Perazzio, esta operativa requerird de un
trabajo conjunto con la Administracién Nacional
de Puertos. Consultado por la relacién con la
autoridad portuaria, destacé que existe contacto
fluido y permanente a todo nivel. TGM esta inserta
en el Puerto de Montevideo y el dialogo con ANP,
la Direccion Nacional de Aduanas, Prefectura,
MGAP vy la Intendencia de Montevideo, entre
otros, es fundamental.

“Compartimos la preocupacién 'y
acompanamos el esfuerzo realizado por
las autoridades para la profundizacion de
los canales, pero es fundamental llegar a
los 13 metros”.

Emilio Perazzio, Gerente General de TGM

Para el representante de la Terminal, una reduccion
sustancial en las tasas a la mercaderia permitiria
aumentar el volumen vy, por lo tanto, incrementar
la operativa. La merma en los ingresos se veria
compensada por los dividendos generados a partir
de la actividad de los demds actores que participan
en esta cadena logistica, potenciando a
Montevideo como hub de la region.
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“Un practico es un profesional que guia a los buques en los canales
hacia y desde los puertos, es quién hace cumplir a los buques con
las reglamentaciones y obligaciones de cada Estado.”

Guiando buques en el Puerto de
Montevideo.

La practica de llevar hacia el Puerto a los buques
que llegan y luego retirarlos tiene muchisimas
aristas poco conocidas fuera de la colectividad
portuaria, e incluso dentro de esta. Para conocer
en detalle esta importante actividad,
entrevistamos a la Sociedad de Practicos del
Puerto de Montevideo representada por el Sr.
Eduardo Boubet, egresado de Universidad del
Trabajo del Uruguay (UTU) como Patrén de
cabotaje y pesca, practico desde el ano 2008 vy el
Sr. Osvaldo Pirez, Capitan de fragata, retirado de
la Armada Nacional, practico desde el afio 2010.

/Qué es la Sociedad de Practicos y quiénes la
integran?

Es una Sociedad gremial que nuclea a los practicos
del Puerto de Montevideo. Los protege, ayuda con
sus tareas administrativas y en los embarques. Un
practico es un profesional que guia a los buques
en los canales hacia y desde los puertos, es quién
hace cumplir a los buques con las

reglamentaciones y obligaciones de cada Estado.
Existe a nivel mundial y lo que hace es ejercer
soberania, o sea, obliga al capitan y a su buque a
cumplir con el trafico y las reglamentaciones de
cada puerto, dénde debe entrar en cada canal, a
qué altura, con qué calado, a qué muro va y demas
tareas de coordinacion.

Los practicos se dividen en practicos de zona y en
practicos de rio. Los practicos de zona existen
cuando por su trafico y la cantidad de movimiento
que tiene ese puerto se generan condiciones
especiales, por ejemplo, es lo que ocurre en el
Puerto de Montevideo. El litoral ocednico y toda la
parte navegable del Rio Uruguay estan agendados,
coordinados, por los Practicos de Rio que estan
nucleados en la Corporacion Uruguaya de
Practicos de Rio. En Punta del Este llevan practico
los barcos con pasajeros, cuando entran a la Bahia
de Maldonado. Los puertos deportivos no
necesitan practicos para las entradas y salidas de
las embarcaciones.
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¢A qué necesidades responden la Sociedad y
sus practicos?

La Sociedad, por ser una asociacién gremial, tiene
como objetivo amparar a los practicos para que no
estén separados cada uno en su labor y tampoco
entren en una competencia entre ellos, porque asi
lo establece la Ley de Pilotaje N° 16.595 vy el
Reglamento General de Practico que expresan que
debe ser a turno riguroso y equitativo el trabajo. Es
decir, que todos deben embarcar en determinado
punto, en determinado tiempo y cumplir en el ano
tanta cantidad de maniobras, eso que esta
establecido lo cumple la Sociedad.

¢;Como se forma un practico, qué estudios y
qué experiencia tiene que tener?

Un practico basicamente nace de la experiencia
de ser capitan. El origen del practico, viene de tres
ramas: militar, mercante o patrones. Todos tienen
que tener experiencia previa antes de ser practicos,
luego deben dar un concurso con examen escrito
y oral, al ganar, pasan a otra etapa donde tienen
que hacer maniobras para demostrar su idoneidad
en el cargo. Una vez aprobada esa etapa
comienzan cinco meses de practica con otro
practico presente que lo ayuda, pero el nuevo es
quien tiene que hacer la maniobra. Una vez que
ingresa a la Sociedad y empieza a ejercer
funciones, debe guiar cualquier barco que le

toque, sin importar el tamafo y las condiciones
dadas.

MVez que ingresa a la Sociedad y

za a ejercer funciones, debe guiar
cualquier barco que le toque, sil tar
el tamario y las condiciones dad”

¢Existen cupos paraingresar a la Sociedad de
Practicos?

Si, hay un cupo. Las vacantes son de acuerdo a la
cantidad de movimientos que hayan realizado en
el ano. Todos los practicos tienen que tener 198
movimientos en el afio obligatorios. Si esta por
encima de eso genera una vacante y si estd por
debajo de eso no hay vacante. Eso se hace
justamente para mantener la idoneidad del
practico y su conocimiento de la zona.

/Cual es la responsabilidad del practico al
entrar un buque?

La responsabilidad del practico es total en lo que
se asume como maniobra. Luego del acuerdo de
1911 en Londres, la responsabilidad final siempre
es del capitan. El practico es un asesor del capitan
y por tal razén, sobre la maniobra la
responsabilidad corresponde al capitan. Si el
capitan en algiin momento ve que la maniobra es
riesgosa tiene toda la potestad para decirle al
practico que eso no lo hace. El control del buque
lo tiene el practico, pero las érdenes se las da al
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capitan. El capitan transmite las 6rdenes tanto a la
tripulacién como al timonel. El nexo nunca deja
de ser del capitan. Por ejemplo el practico le dice
al capitan “estribor 10” y éste repite la orden al
timonel.

Egntrol del buque lo tiene el préctico,
las ordenes se las da al capf,‘

¢/Como se cubren las responsabilidades en
caso de accidente? ;Como son los seguros?

Los errores del practico estan incluidos dentro de
los seguros de los barcos porque la responsabilidad
patrimonial de cualquier persona normal no
cubriria el dafio que podria llegar a ocasionar un
problema en el puerto, una colision, una
obstruccién en el canal, por eso los seguros de los
barcos cubren incluso a los practicos.

JCon cuantas embarcaciones cuenta la
Sociedad de Practicos?

En este momento con 5 lanchas. La dltima fue
puesta en servicio el afio pasado.

¢Donde recibe el practico el buque cuando
llega a Montevideo?

Normalmente la zona desde donde vienen los
barcos es el Este, vienen de Brasil o del Canal
Punta Indio desde Buenos Aires. Esta establecida
una Zona de Fondeo y servicios donde los barcos
esperan a que les toque su turno para entrar a
puerto. Una vez que los barcos son despachados,
tienen hora de entrada y tienen practico asignado
de acuerdo a su calado, proceden a los diferentes

puntos de embarque. Por el Reglamento depende
del calado del buque donde sube el practico, hasta
8 metros en el kilometro 9.36, mas de 8 metros al
kilémetro 13 y asi sucesivamente. Con mdas calado
mas lejos para evitar que el buque transite dentro
del Canal sin practico. El buque tiene que transitar
con practico por si hay cruce o si hay trafico en el
Canal de Acceso a Montevideo que sea
coordinado por este. A la salida del Puerto se lo
lleva hasta que el buque tenga agua segura, es
decir, hasta que tenga suficiente cantidad de agua
debajo del casco para que pueda navegar
libremente.




El 70 % de los barcos los estamos tomando entre
el kilbmetro 16 y el 13 ya que su calado es inferior
a los 10m. El practico sube al barco afuera del
Canal, establece una comunicacién con el capitan,
en donde intercambian informacién y una vez que
el practico toma el control del barco, ingresa al
Canal y procede a navegar hacia el Puerto. Al
llegar efecttia la maniobra de atraque en el muelle
que le corresponde de acuerdo al despacho.

Para barcos con muy poco calado, como pueden
ser los pesqueros o barcos pequefios que vienen
en lastre, se establece una zona de espera que se
[lama JP1 o sino los pesqueros mas chicos pueden
esperar aqui entre los kilémetros 4 y 6,5. Siempre
fuera del Canal porque lo que hace el practico es
coordinar y regular las interacciones de los
diferentes barcos que van entrando y saliendo,
entonces es fundamental que haya una persona
idénea que haga ese intercambio de informacién
y esa interaccion entre los diferentes buques.

¢Cuando un buque navega a Buenos Aires
también se manejan con practicos de la
Sociedad de Practicos de Montevideo?

No. Lo que hacemos nosotros es sacar los buques
que van para Buenos Aires y se los entregamos a
los practicos de rio en alguno de los puntos de
desembarque, dependiendo del calado, y ellos
contindan la navegacion hasta la rada de Buenos
Aires donde el préactico argentino lo toma y lo
ingresa al Puerto de Buenos Aires. Lo mismo a la
inversa, cuando el barco sale de Buenos Aires con
destino a Montevideo, lo guian practicos del
Puerto de Buenos Aires, se lo entregan a los
practicos de rio que lo traen a la rada uruguaya y
desde ahi los ingresamos nosotros en el canal.

Los cambios climaticos que ha habido. ;Han
cambiado el trabajo para ustedes?

Siempre se trata de hacer la maniobra con
seguridad. Lo primero, y es una premisa para todos
los préacticos, es que los buques hagan sus
maniobras en forma segura, tanto de entrada como
salida. La mejor maniobra es la que no rompe
nada, no es la mas rapida. Evidentemente para el
capitan también. Con vientos fuertes, dependiendo
de si el buque esta en una situacién de peligro o
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en una situacion que esta comprometida, hay que
terminar la maniobra o hay que hacer una
maniobra para llevarlo a un lugar mejor, ya sea a
mar abierto, reforzar los cabos o terminar la
maniobra como nos ha pasado.

e rimero, y es una premisa para todos
dcticos, es que los buques hagan sus

maniobras en for ra, tanto de
entrada como sali

Se dice que los practicos ganan muy bien. ;Es
verdad?

El practico gana lo suficiente para el riesgo de vida
que tiene.

;Como se coordinan las acciones con las
autoridades portuarias?

Todos los anos con la autoridad maritima, la
Prefectura, se establecen ciertos representantes de
la Sociedad para trabajar en todo lo que tiene que
ver con el trafico y coordinar las acciones. También
con ANP y la Armada. En esas reuniones contamos
con un practico asesor, que es designado por la
Sociedad.

;Como es la relacion con los demas miembros
de la comunidad portuaria?

Excelente. Esto es un equipo, somos un engranaje
base en todo el equipo. Somos todos usuarios del
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Puerto. Si por ejemplo el amarrador no hace su
trabajo correctamente, nuestro trabajo se ve
afectado. Si los companeros que estan trabajando
en los remolcadores no hacen su trabajo como
tienen que hacerlo, nosotros tampoco podemos
hacerlo bien. Nosotros somos un engranaje mds en
todo este equipo. El practico sin el remolcador y
sin los amarradores no puede hacer nada, porque
un barco de gran tamafio luego que entra en el
Canal y no puede valerse por si mismo, no tiene
forma de atracar, si no es por los remolcadores y
sus patrones la circulacién serfa imposible. Nuestra
relacién con los amarradores y con los patrones de
los remolcadores es muy estrecha, porque somos
un equipo y eso es lo que prevalece al final,
cuando todo sale bien y termina el barco atracado,
el equipo funcion6 correctamente. En las épocas
de mal tiempo o en los temporales, esa relacién se
estrecha, se hace mas profunda y eso ya queda, se
arraiga, porque ya sabemos y confiamos en lo que
va a hacer el otro.

Qﬁtra relacion con los amarradores y

s patrones de los remolcadores es
muy estrecha, porque somos un equipo y
eso es lo que prevalece al final, cuando

todo sale bien y termina el bar cado,
el equipo funcioné correctame

¢Es mas facil el trabajo si el buque que viene
ya ha venido y conoce nuestro Puerto?

Eso lo vemos nosotros a diario. Los capitanes que
recién vienen al Rio de la Plata, no quieren
ingresar al Canal, no quieren pasar mas del
kilbmetro 30 y quieren que lo vaya a buscar un
practico. Eso para nosotros es un orgullo porque
evidentemente confian que nosotros los vamos a
[levar por el buen camino. Los capitanes que ya
han venido, que tienen experiencia en el Rio de la
Plata, ya ingresan con el buque, saben donde
tienen que esperar, después cuando entran al

=

=
e

Puerto no se llevan la sorpresa de que tienen que
pasar la escollera principal, la segunda escollera,
la tercer escollera, ir al hangar 8. Todo eso ya lo
han pasado y ya no te lo preguntan. Es un 20 por
ciento mas que tenemos a favor.
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Lo mas importante de todo y para todos es la
seguridad.

Exacto, la seguridad es lo primordial. La seguridad
nos da a nosotros la continuidad de maniobra y de
trabajo en este Puerto. Si hay un accidente se
tranca la mayor via de exportacién e importacién
del pais ya que el comercio estd ac4, en el Puerto
de Montevideo, entonces lo que no puede pasar es
que eso sea interrumpido.

/La tecnologia nunca va a sustituir a los
practicos?

En una decisién un segundo de demora puede
representar poder frenar o no un barco y este es
una maquina muy dificil, muy compleja, no hay
modelo matematico que represente la realidad que
el practico vive cuando esta parado en el puente.
Evidentemente la tecnologia ayuda mucho pero no
va a sustituir, al menos en el corto plazo, la
realidad que tiene el practico. Pero mas alla de eso,
en el mundo lo que representa un practico es la
soberania de un pais, es un representante del
Estado que hace cumplir al buque las obligaciones
y las a reglamentaciones locales y eso garantiza la
seguridad de las transiciones en los canales y del
trafico maritimo que se ha incrementado
exponencialmente.

Ahora que sé extendio el territorio maritimo
uruguayo. ;Eso aumenta su trabajo?

Lo fundamental es que el ciudadano uruguayo mire
mas hacia el mar y no tanto hacia la tierra. Porque
realmente no conocemos el mar, no es un pais o
una poblacién que tenga afinidad con el mar, es
poca la gente que la tiene y se relaciona con él. Tal
vez si hubiera explotaciones petroliferas o lo que
se Ilama el off shore eso generaria mas trabajo y
gente que venga a conocer mas el mar.

JCual es su teoria? ;Por qué le damos la
espalda al mar?

Porque es sencillo ir al interior del pais y conseguir
alimento, para qué vamos a ir al mar si tenemos
todas las vacas corriendo ahi en el fondo.




¢Como se da el recambio generacional en la
Sociedad?

Hay una edad minima para ingresar como practico,
son 35 afos, una edad maxima para presentarse
que son 50. Eso determina que por un tema etario
se de una segregacion por tiempo con la gente que
entra, mas o menos tenemos todos la misma edad
al ingresar, entonces nos vamos a retirar todos a la
misma edad. Hasta los 70 afios, por la Ley y por el
Reglamento es el maximo permitido para trabajar,
pero a los 65 ya te podes retirar.

;Hay gente que se queda hasta los 70 anos?

Podemos decir que en la Gltima generacion, entre
el 70 y el 80 por ciento se retir6 a los 70 anos.

JCuantas horas pueden trabajar?

Cuando generamos mds de 8 horas continuas de
trabajo se nos otorga lo que se [lama un “turno por
demora”. Tenemos una lista de embarque que le
corresponde a cada barco, cuando sale el barco le
corresponde un practico, si pasan las ocho horas,
termina un turno y vas a tu casa para descansar.
Normalmente el turno es de casi un dia, porque si
ya hiciste tu embarque y sé te da otro turno ya no
embarcarias hasta el otro dia, eso se hace para
evitar la fatiga.

Es mucha responsabilidad y tension.

Es mucha responsabilidad, la tensién los primeros
anos no vamos a decir que no existe, cuando te
toca un barco de estos grandes, pero cuando el
practico ya tiene profesionalismo y experiencia por
haber pasado por muchas situaciones, es mas laxo
el tema de los nervios. Pero la responsabilidad es
fundamental. No se nace practico, te haces
practico. Y el que dice que nace practico esta
equivocado. Siempre se aprende algo nuevo. Lo
fundamental es que si algo sale mal en la maniobra
no se tome como una frustracion, sino que se trate
de ver qué sucedi6 y tratar de solucionarlo a
tiempo. La maniobra siempre se debe preveer con
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tiempo. Si puedo lograr imaginarme qué va a
suceder, lo tengo resuelto.

¢Es el Puerto de Montevideo dificil para el
atraquey desatraque?

Esa pregunta la deberian responder los capitanes
que nos visitan, considerando que el Puerto quedo
estrecho para el crecimiento de los buques. Nacio
siendo muy moderno, muy amplio, pero si se fijan
en la mayoria de sus muelles estan disefiados para
120 metros de eslora y los barcos hoy tienen 330
metros, los buques han crecido exponencialmente.
La instalacién portuaria sigue siendo la misma pero
los buques han crecido, entonces la conclusion es:
el Puerto de Montevideo estd quedando estrecho,
hay que hacerle pequefias modificaciones pero
que serian importantes. Si bien el trafico ha
aumentado, lo que mas aumento es el tonelaje.

eﬁstalacién portuaria sigue siendo la

isma pero los buques han crecido,
entonces la conclusion es: el Puerto de
Montevideo estd quedando estrecho, hay
que hacerle pequen

ificaciones pero
que serian importantes.”

¢Qué importancia tiene el dragado del Canal
de Acceso?

Es fundamental porque hoy todos los buques
tienden a traer mas cargas y eso aumenta el calado
del barco y se precisa mas profundidad. Es una
cadena: mas calado, mas mercaderia, mas trafico.
Es una consecuencia légica. Lo vemos en los
puertos desarrollados de Europa. En Rotterdam han
tenido que llevar el dragado a 26 metros y tiene
una zona de maniobra de 26 metros. Ahi giran los
buques, un barco en Rotterdam normalmente tiene
entre 17 y 18 metros de calado.

Resumen historico de la Sociedad de
Practicos del Puerto de Montevideo.
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El Canal de Acceso, la Terminal Cuenca del Plata (TCP), el canal hasta
la Terminal de Graneles Montevideo (TGM), el nuevo Muelle C, la
zona de maniobras y el antepuerto del Puerto de Montevideo estan

auna profundidad de 12 metros.

Obras portuarias de dragado redefinen

al Puerto de Montevideo.

Desde el pasado hasta el presente.

Hace mas de de 100 afios cuando los barcos veleros y a
vapor que venian a Montevideo tenian 6 metros de
calado como maximo, quiénes tuvieron a su cargo la
planificacion del nuevo Puerto de Montevideo, con
visién amplia hacia el futuro, construyeron muelles con
posibilidad de ser dragados hasta 10 metros. Buena parte
de esa estructura es la que se sigue utilizando hasta el
dia de hoy. Mas de un siglo pasé hasta que ante el
avance tecnolégico en la navegacién, comenzaran a
cambiar los muelles, la profundidad ndutica del Puerto
y su Canal de Acceso.

Seglin el gerente del Area Infraestructura de ANP, Ing.
Andrés Nieto, lo que se hizo durante el siglo pasado a
los muelles originales fue reforzar la superestructura para
permitir cargas mayores, sin embargo las fundaciones de
los muelles contindan siendo las mismas pilas fundadas
a 10.50 metros del Wharton al construirse el puerto.
Aclara que los muelles originales no pueden ser
dragados a mas de 10 metros, ya que se descalzarian.

T e

Los que si pueden ser dragados a profundidades mayores
son los nuevos: el de la Terminal Cuenca del Plata (TCP),
el atraque de la Terminal de Graneles Montevideo (TGM)
y el nuevo Muelle C. Todos ellos estan disenados para
ser dragados hasta los 14 metros.

En cuanto al dragado, el Ing. Nieto sostiene que es una
infraestructura mds, con la caracteristica fundamental de
que debe acompanar el crecimiento de los buques.
Hasta la década de los 80, se dragaban las darsenas
interiores y el Canal de Acceso en la parte norte sur del
0 al -6, no habia necesidad de dragar mas profundo
porque no entraban buques de gran calado. En esa
época ANP adquiri6 la draga D 9, Alfredo Labadie, con
la que se hizo la apertura y el primer gran dragado de lo
que es hoy el Canal de Acceso, recuerda Nieto.

De acuerdo a lo expresado por el gerente del Area de
Dragado de ANP, Sr. Schubert Méndez, hoy en dia el
dragado del Canal de Acceso a Montevideo, el del canal
hasta TGM, la zona de maniobras y el antepuerto estan
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a una profundidad de 12 metros. A su entender las
necesidades de dragado del Puerto de Montevideo para
competir en la regién, pasan por tratar de mantener un
buen calado que compita con los puertos inmediatos en
la cadena, en nuestro caso los de Buenos Aires y Rio
Grande do Sul en Brasil. Montevideo trata de
posicionarse como un puerto Hub, para lograrlo lo
necesario es llegar a una profundidad ndutica razonable
para que trabajen barcos de una capacidad tal que
tomen este puerto como su terminal de trasbordo, carga
y descarga de la region sur, con el valor agregado que
eso significa para Uruguay. De acuerdo a Méndez, hoy
somos el puerto mas al sur con mejores promedios de
calado, y contamos con un Canal de Acceso bien
mantenido y acorde a los buques que llegan a nuestra
terminal.

“Hoy somos el puerto mas al sur con
mejores promedios de calado, y contamos
con un Canal de Acceso bien mantenido y
acorde a los buques que llegan a nuestra
terminal.” Schubert Méndez

Con respecto al equipamiento con el que cuenta ANP,
las dragas actuales tienen una antigiiedad y una vida util
cercana a la obsolescencia, sin embargo siguen
trabajando gracias al trabajo de los técnicos de ANP y al
mantenimiento que se les hace, aclara Méndez.
“Obviamente hace falta la draga que se mandé6 a
construir. Ademds ya estamos trabajando el Directorio,
la Presidencia y el Area de Dragado, en la adquisicién
de otros equipos como ser: un pontén con una retro
potente -similar a la que trabajé extrayendo las piedras
en el muelle -, que permitird trabajos con suelos duros a
pie de muro. Este tipo de dispositivos permitiran también
una movilidad tal, que los costos-beneficios seran
enormes para el puerto de Montevideo.”

Respecto al dragado en el interior del puerto, los
entrevistados acuerdan que se ha logrado,
conjuntamente con la direccién del proyecto del muelle
Cy la empresa Dredging International, llevar a que toda
la darsena 2 quede operativa a 12 m. Esto ha permitido
operar con buques de gran calado, y comenzar a recibir
las consultas de las companias navieras ante la atraccién
que significa disponer de un muelle de 12 m de calado
ya operativo y ante una etapa de extension del mismo.

El cuidado medioambiental.

El dragado del lecho marino conlleva movimiento de
sedimentos por ello ANP, a través de su Unidad de
Gestion de Medio Ambiente, pone especial atencién en
los controles y los estudios de impacto ambientales. El
responsable técnico medioambiental, Lic. Ricardo
Vallejo, relat6 a Uruguay Portuario los Gltimos estudios




realizados y sus conclusiones. La planificacion que se
hizo para dragar el Canal de Acceso fue realizar una
apertura de hasta al menos 13 metros con 140 metros de
solera (ancho), y el total de metros cibicos a dragar era
de 1.152.890 ms.

“Se hicieron 14 puntos de muestreo, de los cuales se
obtuvo 42 muestras testigo, 14 de la parte superior del
lecho, 14 de la parte media de lo que habia que
profundizar y 14 en el fondo -a los -13 metros del lecho
del Rio de la Plata-, en toda la extension del trazado de
prolongacion del Canal de Acceso al Puerto de
Montevideo, desde el kildmetro 42.400 al kilémetro 55
donde alcanza la isobata natural.

A todas las muestras se le hizo el analisis de toxicologia,
todas dieron indicadores por debajo de los valores
[imites que establecen las normas espafiolas, que son los
indices que la ANP utiliza de acuerdo al convenio de
Londres y al convenio de Oslo para el norte de Europa y
Barcelona en el Mediterraneo, y son comparables a los
sedimentos que podriamos tener nosotros, por lo tanto
se determiné que el dragado era Clase | de Libre
Disposicién.

Una vez obtenidos estos resultados en las extracciones
de muestras, se realiz6 un perfil sismico y batimétrico
de toda la extensién del canal, adquiriendo datos con
una sonda hidrografica, atravesando el canal en forma
de zigzag. Este estudio concluyé que el lecho del canal
es de arcilla y limos blandos o muy blandos que no
ofrecen mayor resistencia para el dragado. Desde el
punto de vista ambiental esto ofrece dos ventajas: al ser
limos o arcillas podrian tener encapsulado metales
pesados, cosa que fue descartada con los resultados de
las pruebas realizadas, y la otra ventaja es que como no
son suelos duros, no se necesitan dragas de corte que
puedan poner un particulado mayor en la suspensién en
el agua.

El vertido del dragado se planificé desde el canal hacia
la costa uruguaya. Para ello se realizaron modelos
matematicos investigando la dispersion de sedimentos
dragados; el objetivo fue verificar que el sedimento no
llegara a la costa y generara un impacto en las playas o
afectara a otros canales de navegacion, como el Canal
del Indio que conecta al Puerto de Buenos Aires y es
administrado por Argentina.

En cuanto al proyecto de extension del canal, se han
realizados todos los estudios medioambientales
necesarios, los cuales concluyeron en que el Indice
Global de Impacto es positivo 2, lo que resulta un indice
medianamente positivo para esta apertura que no afecta
al Canal del Indio y no presenta impactos sociales y
paisajisticos significativos ni afectacién de la costa. Si es
posible una afectacién del ecosistema, pero éste seria
transitorio —las especies migrarian durante la obra y
después volverian al lugar de origen-, por lo tanto no
existen elemento adversos para la realizacion del
mismo.”

El aporte de los estudios batimétricos.

Por su parte, el Ing. Fabian Barbato, asesor de
Presidencia ~de ANP,  colabora  técnica vy
metodologicamente desde su profesion de Ingeniero
Agrimensor con los estudios batimétricos que realiza la
Unidad Planificacién y Control de Dragado. El trabajo
consiste en el apoyo técnico en geoposicionamiento 4D
y validaciéon de entregables, tanto en calculos
volumétricos planificados de dragado y efectivamente
dragados, necesarios para la evaluacion de la obra o
para, en los casos que los trabajos sean tercerizados,
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conocer de manera precisa el monto a pagar a la
empresa contratada en funcion de volimenes
efectivamente extraidos.

“Resulta imprescindible vincular las obras a proyectos
de ingenieria, administrarlos y gestionarlos como tales,
ya que un dragado es una obra de ingenieria. Se debe
conocer previo al proyecto de dragado, como es la
estructura sedimentolégica del lecho marino, en qué
profundidad se encuentra, vinculando estos datos al
disefio de taludes, ejes, profundidades maximas y
minimas, y tolerancias de la obra de ingenieria.” Con los
datos obtenidos de batimetrias iniciales, intermedias de
control y finales, durante toda la ejecucion se podra
evaluar cuantitativamente el volumen extraido, sus
rendimientos, realizar eventuales correctivos y cémo
resultaron geométricamente las trazas de los canales
sobre las zonas de fondeo y de maniobras, en
comparacion con el proyecto original. Como en toda
obra de ingenieria: disefio, proyecto, ejecucién, control
y validacién.

Sistema de Boagr
N R Poruario (SIGPORT)
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Otro punto destacado por el Ing. Barbato es el avance
obtenido desde el punto de vista tecnolégico como
apoyo a la gestion operativa y en particular al dragado.
“Hoy disponemos de dos maredgrafos de radar
inteligentes e inalambricos que transmiten toda la
informacién en tiempo real via GPRS, uno instalado en
la ddrsena fluvial del Puerto de Montevideo y otro en la
Isla de Flores. Ambos fueron adquiridos y son
administrados y mantenidos por ANP. La informacién
que de alli se extrae esta disponible y abierta en la
pagina Web del instituto en tiempo real”. Se cuenta
también con una estacion climatolégica completa en Isla
de Flores y otra en el Recinto Portuario de Montevideo.
“Estos dispositivos y su informacion integrada en el
SIGPORT nos permite tener en tiempo real las mareas
en 2 puntos geograficamente claves para la navegacion,
que no siempre son las mismas ya que hay una onda de
marea que ahora se conoce perfectamente, que llega a
ser de 30, 40 y hasta 60 centimetros. Estas diferencias,
son relevantes y es necesario tenerlas en cuenta tanto
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para operativas de cargas, navegacién, como para la
realizacién de batimetrias y el propio dragado”,
concluye Barbato.

Como complemento al conocimiento preciso de las
mareas se ha implementado y esta en pleno
funcionamiento un sistema inteligente de GPS/GNSS,
instalado sobre una base geodésica en Isla de Flores, lo
cual permite que cualquier trabajo de relevamiento
batimétrico se pueda realizar desde el punto de vista de
precisién posicional, en el entorno del centimetro. “Esto
es posible, pues la estacion GPS/GNSS UYIF transmite
tanto en VHF como por GPRS-NTRIP, las correcciones
posicionales a cualquier GPS que permita recibir la
correccién diferencial. La implementacién de este
sistema implica una gran mejora estratégica, pues la
ANP establece ahora un solo marco de referencia
geodésico para todas las mediciones o levantamientos,
sean de ANP como de terceros, lo cual permite una
integracién vertical de datos y un control sin
incertidumbres posicionales. Este sistema cubre la
totalidad del Canal de Acceso hasta el proyectado
KM55, y obviamente toda la zona maritima del Puerto
de Montevideo. Nuestra base de Referencia Geodésica
Activa UYIF_ANP integra desde noviembre del 2016, la
Red Activa REGNAROU Oficial del Servicio Geogréfico
Militar, componente del Sistema SIRGAS Americano.”

Toda esta informacién se integra y gestiona en el
SIGPORT, una aplicacién de informacién geografica
que administra esos datos GPS, mareograficos y
climaticos, ademas de la posicion AIS de los buques,
obras de infraestructura y dragado marino, y zonas
operativas de todos los puertos comerciales del pais.

Cualquier interesado puede consultar en el SIGPORT la
informacién actualizada de las areas operativas, de la
cartografia, batimetrias actualizadas, vuelos aéreos de
alta precision y definicién una vez por afo, una red
geodésica de apoyo para cualquier trabajo de
infraestructura, y ademas los datos de los dos
maredgrafos, de la estacién climatolégica y de la
estacion permanente de GPS. Esta informacién es un
servicio fundamental que puede recibir cualquier buque
que tenga un sistema de captacion de senal tanto de IS
como de GPS.

Esto se ha logrado con la adquisicién no solamente de
equipos, sino también de software claves de estandar a
nivel mundial para célculos de batimetrias vy
posicionamiento con GPS. Barbato afirma que “Hemos
avanzado mucho tecnolégica y metodolégicamente en
estos Ultimos dos anos. Queda mucho por hacer, pero
podemos decir que hoy la ANP dispone de una
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capacidad tecnolégica similar a cualquier empresa de
dragado privada, habiendo sido demostrada esta
capacidad en el reciente control y validaciéon del
dragado de la Dérsena 2 del Muelle C realizado por
Dredging DEME Group”

La vision de futuro.

Para el Ing. Nieto, la proxima etapa del dragado es llegar
a los 13 metros en todo el Canal de Acceso luego que se
obtenga la autorizacién de Cancilleria tras los acuerdos
con Argentina. “Para llegar a la profundidad natural de -
13, se deberia hacer una extension del canal hasta el
kilémetro 55, para ello ANP tiene los medios y el
personal necesario para realizarlo.”

ullegar a la profundidad natural de -
, se deberia hacer una extension del
canal hasta el kilometro 55, para ello ANP

tiene los medios y el personal necesario
para realiza . A. Nieto

Schubert Méndez concluye que la gran estrategia para
el pais pasa por estar muy atentos evaluando la oferta y
la demanda, mundial y regional, para proyectar hacia el
futuro las obras necesarias para seguir teniendo un
puerto capaz de recibir embarcaciones de mayor tamafio
y capacidad de carga.

En opinion del Ing. Barbato, en el futuro inmediato es
fundamental consolidar el logro de los 12 metros de
calado, “Montevideo tiene un Canal de Acceso que
permite entrar buques con ese calado y de acuerdo a la
demanda, y a como las navieras y las constructoras
evolucionen en el disefio de los buques —cada vez tienen
mdas manga y no necesariamente mas calado- irnos
adaptando a las necesidades. Creo que en los préximos
cinco anos tenemos que pensar en un muelle C
trabajando a una profundidad de 12 m y en un futuro, si
hay un cambio o si viene un emprendimiento nuevo al
puerto, adaptarnos a la demanda”.

Un tema importante para el futuro es el cierre de la
licitacion referente al estudio del fondo nautico del
puerto de Montevideo. Nos aclara Barbato “Este es un
concepto nuevo que ya se ha estado aplicando en otros
puertos similares al de Montevideo, puertos que tienen
influencia de aguas oceanicas con aguas de rio, lo cual
provoca una mezcla, un depésito de sedimentos y un
comportamiento que hay que estudiar con mucho
detenimiento, porque si bien se caracterizan por ser
barros fluidos, que no presentan un problema para la
navegacién en cuanto a la rotura de la quilla o de la
parte inferior del barco, por otro lado si se trata esos
sedimentos en forma tradicional es probable que se esté
sobre dragando e invirtiendo recursos los cuales no son
necesarios porque es un barro fluido que puede
comportarse como navegable, siempre que esto sea
avalado por el estudio del que estamos hablando.” Sobre
las caracteristicas del estudio del fondo ndutico el
entrevistado manifest6: “Es un trabajo muy complejo,
pues solo de observacién lleva un afio. Tiene sus costos,
pero la relacién costo-beneficio en el caso de que los
sedimentos se comporten como nosotros esperamos, y
sea aplicable a Montevideo, va a provocar que se
puedan ahorrar muchos millones de délares por ano de
dragado de barro que hoy se hace. La idea es optimizar,
aumentando la eficacia del dragado, disminuyendo
costos y asegurando que las profundidades no dafien los
barcos.”
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La actividad del Area Comercializacion y

Finanzas ante los cambios tecnologicos

y legales.

La lmplementacmn del Reglstro Umco de Proveedores del Estado para la mscnpc:on de
proveedores, la emision y recepc:on de factura electronica, la tmplementac:on del pago a
proveedores a través de medtos de pago electronicos y el cobro a través de medios de pago

electronicos por operac:ones de determinados montos, son actividades que se enmarcan
en una modernizacion de la gestion, asociada a las politicas de gobierno electronico; éstas
impactaron en las dependencias directas del Area Comercializacion y Finanzas.

Registro Unico de Proveedores del Estado
(RUPE)

Para dar cumplimiento a lo dispuesto en la Ley N°
18.834 del 4 de noviembre del afo 2011, y al
Decreto N°155/013 de fecha 21 de mayo del afio
2013 “Reglamentacién del Registro Unico de
Proveedores del Estado” nuestros funcionarios
asistieron a los seminarios y conferencias dictadas
por técnicos de la Agencia de Compras vy
Contrataciones del Estado (ACCE) acerca de las
generalidades y cometidos del RUPE, asi como
también a las comunicaciones del cronograma de
implantacion en todo el Estado.

En marzo del afo 2014 se celebré la primera
reunion de referentes de las Empresas Pablicas y
Servicios Descentralizados. En el caso de ANP, se
dispuso que el punto de atencién fuera la Unidad

de Clientes y Proveedores lo que representé un
cambio sustantivo en el manejo de la gestion,
incrementandose el volumen de trabajo y la
especializacion de los recursos humanos.

La Agencia de Compras y Contrataciones del
Estado requirio, para comenzar la implementacion
en ANP un Jefe de Proyecto o referente como nexo
entre ambas instituciones y como responsable del
mismo.

Se mantuvieron numerosas reuniones con el
Departamento de Tecnologias de la Informacién y
con la empresa IBM a efectos de evaluar los
impactos de la implantacion del RUPE en la base
de datos de proveedores del Sistema de
Abastecimientos y la forma de minimizarlos en
todo el sistema.
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Fue necesario que Antel instalara fibra éptica en
todos los puertos del Sistema Nacional de Puertos
para realizar la conexién de los equipos de ANP a
la REDuy. Se realizaron las gestiones
administrativas y técnicas a efectos de obtener las
autorizaciones relativas a la conexion de ANP a la
REDuy.

Fue necesario que Antel instalara fibra 6ptica en
todos los puertos del Sistema Nacional de Puertos
para realizar la conexién de los equipos de ANP a
la REDuy.

Para el proceso de implementacién del RUPE en
ANP se procedié a la creacion de usuarios para
desempenar los nuevos roles: gestores a cargo de
la creaciéon y mantenimiento de usuarios;
verificadores, encargados de verificar en el punto
de atencion que la documentacién en formato
papel original presentada coincida con los
documentos en formato digital cargados en el
RUPE; validadores, rol que solo desempefian los
escribanos  publicos, quienes validan los
documentos, datos de representantes, datos de
cuentas bancarias, de representacién del
proveedor, baja voluntaria de un proveedor y de
reinscripcion del mismo; consultantes, rol que
corresponde a los funcionarios de las unidades de
compras con acceso a la documentacion de los
oferentes que pueden visualizar todos los datos de
cada uno sin poder realizar modificaciones.

El Departamento Tecnologia de la Informacién
conjuntamente con el Centro de Cémputos trabajé
para desarrollar la interfaz que permite a ANP
interaccionar con el RUPE de forma automatica
impactando en nuestro Sistema de Abastecimiento,
sub sistema Registro de Proveedores. En el proceso
de trabajo se detectaron una serie de
inconvenientes que resultaron en sugerencias de
mejoras a realizar a la base de datos de RUPE, éstas
fueron tomadas como un gran aporte para los
profesionales de ACCE y AGESIC para la puesta en
produccién de la nueva version del RUPE.

El dia 14 de noviembre del afo 2014 ANP se
incorporé totalmente al RUPE, siendo la primera
empresa publica 100% integrada al mismo.

El dia 26 de noviembre del mismo afio ANP quedé
inscripta y activa en RUPE.

Sistema de facturacion electronica en ANP.

Durante el afio 2014 el Departamento Financiero
Contable de la Administracion Nacional de
Puertos (ANP) comenzé a transitar el camino
hacia el ingreso al sistema de facturacién
electronica, trabajando conjuntamente en este
proyecto con el Departamento Tecnologias de la
Informacion, el Centro de Cémputos y con los
técnicos de la consultora contratada.

A partir del 1 de diciembre del afio 2015, ANP
ingres6 al sistema de Comprobantes Fiscales
Electronicos (CFE) como emisor, emitiendo sus
comprobantes mediante el sistema de e- Factura
en todos sus puertos: Montevideo, Colonia, Fray
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Bentos, Nueva Palmira, Paysandid, Salto y Juan
Lacaze.

El 25 de junio de 2014 se solicité el ingreso al
sistema, el 26 de junio fue confirmada la
postulacién por parte de la Direcciéon General
Impositiva (DGI). Cumplidas las etapas de
homologacién vy testing, el 22 de junio ANP
comenzo el proceso, con un plazo de 180 dias, a
los efectos de obtener la certificacion.

La fase de diseho y construccion se realiz
considerando los plazos legales coordinando los
procesos requeridos para los cambios en
Tecnologias de la Informacion, con planes de
migracion de datos para los archivos de
transferencia necesarios.

Por Resolucién 2612/2015 del 2 de julio de 2015
el Director General de Rentas autoriza al
contribuyente Administracién Nacional de Puertos
como emisor electrénico a partir del primer dia del
mes siguiente de dictada la misma, autorizandolo
como emisor de los siguientes comprobantes
electrénicos:

e- Ticket.

Nota de Crédito de e- Ticket.

Nota de Débito de e- Ticket.

e- Factura.

Nota de Crédito de e- Factura.

Nota de Débito de e- Factura.

Asi ANP comenz6é a ser emisor de factura
electrénica, continuando con cambios
informaticos en los sistemas de facturacion
(contado y crédito) para dar inicio a los nuevos
procedimientos.

Ley de inclusion financiera.

La ley N° 19.210 introduce varios cambios en las
modalidades de pago a proveedores, pago de
salarios y cobros de elevado monto.

Pago a proveedores a través de transferencia
electronica

A efectos de dar cumplimiento a lo dispuesto en la
Ley N° 19.210 (Ley de Inclusién Financiera), en lo
que respecta al pago a proveedores a través de
medios de pago electronicos, el Area
Comercializacion 'y Finanzas procediéo a
instrumentar la aplicacién de la nueva normativa,
previo andlisis de las incidencias en los
procedimientos preexistentes en la Administracién.
Se conformé un grupo de trabajo por resolucion de
Gerencia General, él cual trabajo evaluando el
nuevo procedimiento de pago por transferencia.

Se conformé un grupo de trabajo por resolucién
de Gerencia General, él cual trabajo evaluando
el nuevo procedimiento de pago por transferencia.

Se celebraron reuniones con los todos los
integrantes del Grupo de Trabajo y los técnicos de
la empresa consultora contratada para acompanar
en el diseno de los procedimientos. Se diseii6 el




procedimiento de pago a proveedores por
transferencia bancaria, previendo su entrada en
vigencia el 1 de diciembre de 2014, cumpliendo
todas las obligaciones legales de la nueva
modalidad de pago.

Con el fin de desarrollar los trabajos se procedié al
analisis de los procesos con una descripcion de los
flujos, responsabilidades y controles del sistema.
Se identificaron las areas involucradas y se evalué
con cada sector de ANP la ejecuciéon de los nuevos
procesos, contandose a este fin con el apoyo
metodolégico de la consultora. En los aspectos
practicos, la identificacion y desarrollo del cambio,
se efectué en forma simultdnea con las gestiones
ante el Banco de la Republica Oriental del
Uruguay (BROU) para realizar los pagos a cuentas
de nuestros proveedores en dicho banco, asi como
a cuentas que éstos tienen en otros bancos y que
se encuentran registradas en RUPE.

Pago de salarios

Desde hace varios afios ANP paga sus salarios a
través de transferencia en cuentas abiertas en el
BROU, cumpliendo lo dispuesto en la Ley N°
19.210. Fue necesario realizar modificaciones en
los sistemas a efectos de contemplar la situacién
de funcionarios que soliciten cambiar de Banco
para realizar el cobro de sus haberes.

Cobro a través de transferencia electronica

La Ley de Inclusion Financiera establece ademas
que los cobros superiores a las 160.000 U.I deban
realizarse a través de medios electrénicos. Esta
disposiciéon entrard en vigencia el préximo 1 de
julio de 2017.

En enero del afio 2016 el Area Comercializacién y
Finanzas inicio el proceso de revisiéon vy
reelaboracion de procedimientos internos, para
adaptar las gestiones de facturacién y cobranzas
del Instituto, a las nuevas reglas exigidas por la
entrada en vigor de la nueva Ley de Inclusién
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Financiara. En una primera fase se adoptaron
decisiones respecto al modelo de gestion de
cobranza para realizarlo por medios electrénicos
de pago a través del portal web de la
Administracion, con interfase al sistema financiero.

La metodologia de trabajo adoptada se basé en un
apoyo técnico para la documentacion de los
procesos y un relevamiento de procedimientos
liderado por el Area, con la participacién de la
Unidad Tesoreria, para la primera etapa del disefo.
La etapa final del procedimiento se vincula
directamente con la registraciéon contable,
documentos y listados de control, lo que implico
una validacion permanente por parte del
Departamento Financiero Contable. Se realizaron
reuniones con todas las unidades involucradas y
los correspondientes analisis ademas con todos los
puertos del interior para validar los
procedimientos.

Los procesos internos y requerimientos para
extender el pago electronico a toda la cobranza
requieren la implementacion de la liquidacion
automatica de los DUA’s, realizacion que estd
prevista para el afo 2017 en el sistema que abarca
la totalidad de los puertos administrados por ANP;
en particular la liquidacion del DUA de
exportacion en forma automdtica y su
reliquidacion con el tercer mensaje simplificado
generara las notas de crédito o de débito, segtin
cada caso.

Los procesos internos y requerimientos para
extender el pago electrénico a toda la cobranza
requieren la implementacién de la liquidacién
automatica de los DUA’s

La interconexién entre los miltiples sistemas y
unidades de ANP, asi como la relacion de la
facturacién al contado que establece el Documento
Unico Administrativo (DUA), para exportacién e
importacién, y las 6rdenes de trabajo de ANP,
implican importantes cambios a las gestiones y
procedimientos para su automatizacion.
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Uruguay ejercio la presidencia del Comité Ejecutivo de la Comision
Interamericana de Puertos, de la Organizacion de los Estados
Americanos (CECIP-OEA) en el periodo de gestion 2014 - 2016.
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Presidencia del CECIP-OEA, evaluacion de
gestion de la representacion uruguaya.

Fotografia oficial de la XVI Reunién del Comité Ejecutivo de CIP/OEA, realizado en Bridgetown, Barbados,

en agosto de 2015

La Comisién Interamericana de Puertos (CIP) de la
OEA es un organismo de consulta de los Estados,
basando su fortaleza en los Comités Técnicos
Consultivos (CTC) que integran el Comité Ejecutivo
de la CIP (CECIP), logrando el compromiso de los
actores de los Estados y del sector privado. Esta
cooperacién publico — privada permite un
intercambio de conocimientos y estrategias de
desarrollo logisticas y comerciales, temas que
deben estar en el dia a dia de nuestra agenda
hemisférica e internacional.

Nuestro pais cuenta con una trayectoria dentro de
la CIP-OEA, avalada por su continuidad en su
afiliacién, por su aporte en trabajos técnicos, por
su participacion en los eventos que la Comisién
promueve y, lo principal, por su perfil negociador,
de apuesta a la unién de los paises, de apertura a
los aportes del sector privado como asesores del
CECIP. Siempre con el firme convencimiento que
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los paises miembros deben estar representados por
sus autoridades nacionales acreditadas ante la
Organizacién de los Estados Americanos.

Uruguay logro en junio de 2014, la presidencia del
CECIP a través de ANP cémo representante del
pafs. Procuramos desempefar esta tarea con
mucha responsabilidad junto a los paises
miembros, a la Secretaria Técnica de la CIP/OEA Yy,
en forma interna en ANP, con los referentes
designados por el Directorio para colaborar con los
CTC que integramos.

La Secretaria de la CIP en Uruguay esta a cargo de
la Administracion Nacional de Puertos como
maxima autoridad portuaria nacional y se ejecuta
a través de su Unidad de Relaciones Nacionales e
Internacionales (URNI). La relacién con nuestro par
de CIP-OEA ha sido fluida y de trabajo continto,
la complementariedad es una de nuestras premisas
para el logro de los eventos que cada pais miembro




compromete realizar, asi como el seguimiento del
cumplimiento del Plan de Trabajo aprobado por el
CECIP y la colaboracién con todos los paises
miembros que integran la Comisién.

Durante los dos anos de gestion se implemento en
forma conjunta con la Secretaria de la Comision,
con sede en Washington, una forma de trabajo a
través de la realizacion de videoconferencias. Se
realizaron catorce videoconferencias, con alta
participacion de los paises miembros. La Comision
y su Secretaria apostaron ha trabajar como eslabén
entre los Estados y las empresas privadas logrando
incorporar miembros asociados en varios CTC.

ANP presidié durante el periodo el CTC sobre
Politicas Publicas, Legislacion y Regulacion del
cual podemos realizar la siguiente evaluacion de
lo actuado:

1. Através del mecanismo de encuestas, se relevo
y actualizé la legislacién portuaria de los
Estados miembros.

2. Se instrument6 el mecanismo de consultas por
parte de los representantes de los Estados
miembros sobre las distintas probleméticas que
enfrentan sus paises a fin de que cada uno
informe respecto a como las han enfrentado
generando un ambito de intercambio de
experiencias.

3. Se elabor6é un documento denominado “Guia
Modelo de Ley Portuaria”, que ha recibido gran
reconocimiento.

4. Luego del éxito del Primer Seminario
Hemisférico de Legislacion Portuaria, “La
legislacion portuaria frente a las tendencias
globales”, desarrollado en noviembre de 2014
en Montevideo, ya se esta trabajando en la
organizacion de un segundo seminario.

5. Se convocd a prestigiosos profesionales a
participar en la elaboracién de una obra
colectiva denominada “Autoridades Portuarias
Americanas” con el objetivo de difundir los
distintos regimenes juridicos de los Estados
logrando gran aceptacién. La obra esta pronta
a ser editada.

Otro logro obtenido por el pais fue el Premio sobre
Gestion Portuaria y Proteccion Ambiental, de CIP-
OEA otorgado al Ministerio de Ganaderia,
Agricultura y Pesca (MGAP), representado por la
Dra. Ménica Nasso, quién integra el Comité de
Gestion Ambiental del Puerto de Montevideo.
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Al la fecha, Uruguay a través de ANP, por eleccién
obtuvo la vicepresidencia ante el Comité Ejecutivo
de la CIP y continta con la presidencia del CTC
sobre Politicas Pdblicas, Legislacién y Regulacion
y la vicepresidente del CTC sobre Turismo, Puertos
Interiores e Hidrovias, y del CTC Servicios a los
Buques y Control de la Navegacién. Asimismo
continuarad aportando y trabajando en todos los
CTC. que integra.

Representantes oficiales de ANP representando a
Uruguay ante la Organizaciéon de los Estados
Americanos para actuar ante la Comision
Interamericana de Puertos:

Titular: Presidente del Directorio de ANP, Ing. Nav.
Alberto Diaz

Alterno: Sr. Schubert Méndez

Coordinador local del CTC sobre Politicas
Pablicas, Legislacion y Regulacion que preside
Uruguay:

Dr. Edgardo Amoza Antlnez de Olivera.

Coordinadora Local de la Secretaria de CIP en
Uruguay: Sra. Ana M. Copello

Secretaria: Sra. Viviana Techera, Sra. Bettina
Cabara, Sr. Pablo Gonzalez.

Apoyo a la Secretaria de CIP en Uruguay

Trad. Pab. Lic. Leticia Marquez
Ing. Marcos Cocchiararo

Referentes internos ante los CTC. que integra
Uruguay ante la CIP-OEA:

Sr. Luis Fontes, Ing. Gerardo Adippe, Ing. Ricardo
Grien, Sr. Roberto Fontes y Lic. Ricardo Vallejo.

Para finalizar, solo resta plasmar el agradecimiento
realizado por el senor presidente de ANP, Ing. Nav.
Alberto Diaz, el pasado 29 de julio de 2016, en
Montevideo — Uruguay.

“Expreso mi gratitud a todos los representantes de
los Estados miembros, misiones diplomaticas,
miembros asociados y a la Secretaria Técnica de
la Comisién Interamericana de Puertos por su
trabajo y colaboracion y no duden que Uruguay
apuesta a fortalecer y apoyar a la Comision
Interamericana de Puertos en todos los desafios
que promueva”.

Fuente: Secretaria de CIP en Uruguay, ANP, Unidad
de Relaciones Nacionales e Internacionales.
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Resumen de eventos en los que
participo la Administracion
Nacional de Puertos en los
ultimos meses.

Edicion del 21de julio de 2016.
ANP festejo su primer centenario con
diferentes actos en celebracion de la fecha.

Con la presencia de altas autoridades nacionales,
del cuerpo diplomdtico, de Prefectura Nacional
Naval, representantes de la comunidad portuaria 'y
funcionarios de ANP, se celebraron los 100 anos
de existencia de la Administracion Nacional de
Puertos, creada por ley el 21 de julio de 1916
como Administracién Nacional del Puerto de
Montevideo (ANPM). El presidente Ing. Nav.
Alberto Diaz en representacién del Directorio que
preside, agradeci6 a todos por acompafiar a los
portuarios en “nuestro dia, el Dia del Portuario,
feliz dia”.

En relacion a la actualidad de la ANP manifesté:
“Recibimos barcos de 58 paises diferentes, somos
la puerta de entrada al pais, el primer contacto con
esos 58 paises”. Hizo un reconocimiento a las
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flotas de Paraguay, China, Espafa y Corea, entre
otras. Diaz afirm6 qué “Estamos en un plan de
gestion con paso firme y sin marcha atras.
Abocados a desarrollar un Plan Director que
también recoja temas del pasado. El primer Plan se
hizo en el afio 1997 y en el 2012 se hizo la Gltima
revision con el apoyo, de gobierno a gobierno, de
un consorcio coreano”

“Manejamos un Sistema Nacional de Puertos
(SNP), no cada puerto individualmente. Tenemos
Unidades de Negocios, como son las Unidades de
Contenedores, de Cruceros, Graneles, Pesca, etc.
El 80% del comercio internacional es maritimo,
pasa por el puerto que es un eslabén fundamental
en la cadena logistica”, aseguré el presidente.

Haciendo referencia al Plan Director informé que
se contratard a una consultora extranjera a través
de un préstamo, este se va a compartir con la
comunidad portuaria y el sector privado podrd




hacer sus apreciaciones y asi tener un plan que
sirva a todos.

Record6 que en la sesién del 13 de julio se ofrecié
en el Parlamento un reconocimiento por el
centenario y destaco la importancia del hecho que
queddé de manifiesto en las actas de sesién con
palabras de elogio hacia la Administracion.

Diaz explicé que el Presidente Vazquez no pudo
[legar como estaba previsto pero le hacia llegar su
saludo a todos. También dej6 un saludo especial
para el Centro de Navegacién (CENNAVE) que el
préximo 28 de julio celebrara su primer centenario
y finalizé con un saludo general y el deseo de que
la estrategia portuaria sea bien entendida vy
recibida.

El Ministro de Transportes y Obras Publicas
(MTOP), Victor Rossi, destaco la celebracion del
cumpleafos numero 100 y dijo que ANP es parte
fundamental de la economia del pais desde la raiz
de nuestra historia. “Hay que poner en marcha
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lineas de trabajo con acento en obras de
infraestructura en materia vial, carreteras, etc. Hoy
nuestro gran desafio es avanzar en las obras del
sistema portuario y particularmente del Puerto de
Montevideo. Tenemos temas en agenda como el
dragado, para el cual se tomaron iniciativas para
fortalecer la unidad de dragado propia. Hay
expectativa por el avance de otras obras cémo la
futura Terminal Pesquera, en dreas de Punta Sayago
y en el desarrollo de mas espacio por la demanda
que esperamos siga creciendo”.

“Todo nos alienta a seguir este camino de
resultados para Uruguay. No dejemos pasar los
cambios en el relacionamiento con el vecino pais
Argentina y la derogacion de la Resolucién 1108
que fue una buena noticia para el MTOP ya que
hizo posible extender vinculos a través de los
puertos nacionales. Es una relacion de
complementariedad con un pais con el que
estamos vinculados”.

“Es una etapa lIlena de posibilidades vy
potencialidades, las dificultades pueden ser
oportunidades para seguir creciendo”. Pidio
trabajar y hacer el mayor esfuerzo a la comunidad
portuaria, a los trabajadores de ANP vy sus
organizaciones sindicales nucleadas en el
Sindicato Unico Portuario y Ramas Afines (SUPRA)
para dar respuesta a las exigencias de hoy y poner
metas en la construccién de un pais para los
préximos 10, 30, y 100 préximos anos.

El ministro, autoridades de el Correo y ANP
descubrieron el sello conmemorativo del
centenario procediéndose al matasellado. Acto
seguido con la presencia del canciller de la
Republica, el ministro de Trabajo, la ministra de
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Turismo y autoridades del Banco Central del
Uruguay, se descubrié la moneda que se acunara
con motivo del centenario.

El directorio de ANP hizo entrega de una placa al
SUPRA y el gerente general. Ec. Alejandro
Antonelli recibié la placa que ANP entregé a sus
funcionarios. Asimismo se recibieron presentes que
fueron entregados por distintas instituciones.
Funcionarios que cumplieron 25, 40 y 50 afios de
servicio fueron homenajeados por las autoridades.
La orquesta de la Universidad del Trabajo del
Uruguay tuvo a cargo el cierre musical del evento
y se ofreci6 un brindis de camaraderia.

En la manana el directorio de la Administracién
deposito en el Panteén de ANP en el Cementerio
Central una ofrenda en homenaje a los
funcionarios fallecidos. En la explanada del
edificio sede otra ofrenda fue depositada al pie del
monumento al précer José Gervasio Artigas y se
izaron las banderas nacionales y el pabellén patrio.

Edicion del 29 de agosto

Comunicado de prensa editado por el Puerto

de Buenos Aires, a solicitud de la presidencia

?Ie la) Administracion Nacional de Puertos
‘ANP

REUNION BILATERAL ARGENTINA-URUGUAY
PARA POTENCIAR EL TURISMO REGIONAL DE
CRUCEROS

En el dia de la fecha, el Ministerio de Transporte de
la Nacién representado por el subsecretario de
Puertos y Vias Navegables, Jorge Metz y el
interventor de la Administracién General de
Puertos S.E. (AGPSE) - Puerto Buenos Aires (PBA),
Gonzalo Mértola, recibieron a representantes de la
Republica Oriental del Uruguay, con el objetivo de
desarrollar y fortalecer la industria de cruceros en
la Region.

De la reunioén participaron, por parte de Argentina:
el subsecretario de Asuntos Portuarios de la
Provincia de Buenos Aires, Marcelo Lobbosco y
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representando a la Direccién de Asuntos
Econémicos del MERCOSUR del Ministerio de
Relaciones Exteriores de la Nacion, Gregorio
Acerbi Herndndez, el director nacional de puertos,
Juan Granada y el director nacional de Transporte
Fluvial y Maritimo, Gustavo Deleersnyder.

Del sector privado, representantes de las agencias
maritimas que operan las lineas de cruceros que
realizan las rutas en la region.

Por parte de la Repuiblica Oriental del Uruguay,
encabezé la comitiva el embajador de la Republica
Oriental del Uruguay, Héctor Lescano Fraschini
acompafado por el director de la Direccion
Nacional de Hidrografia del Uruguay, Jorge
Camanfo y el presidente de la Administracion
Nacional de Puertos del Uruguay, Alberto Diaz.

Gonzalo Mértola afirmé: “Es fundamental para
nuestro pais fortalecer la cooperacién con los
hermanos uruguayos, como base para potenciar el
vinculo con la regién y el mundo. Entendemos,
que la industria de cruceros regional se fortalece
trabajando conjuntamente con los destinos de
cada pais que intervienen en la misma ruta de los
puertos de cruceros de Argentina. Venimos
tomando medidas para incentivar la industria en
nuestro pais, si a ello, le aportamos la fuerza
regional, los resultados serdn mayores”.
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Esta reunion es el punto de partida para el
desarrollo de mesas de trabajo con las agencias
estatales y empresas del sector privado de ambas
naciones, con la meta puesta en potenciar la
Industria de Cruceros en ambos paises.

Fecha de Confeccién 24 de Marzo de 2016
Contacto: bsosa@puertobuenosaires.gob.ar
Pagina Web: www.puertobuenosaires.gob.ar
TWITTER: @puertobsas



Edicion del 5 de setiembre
Asuncion del vicepresidente Sr. Juan José
Dominguez.

En la Sala de Directorio de la Administracion
Nacional de Puertos (ANP), el ministro de
Transporte y Obras Puablicas (MTOP) Sr. Victor
Rossi impuso en funciones de vicepresidente al Sr.
Juan José Dominguez.

La secretaria general Dra. Liliana Peirano dio
lectura a la resolucion del Poder Ejecutivo que
otorgd la venia para designar en el Directorio de
ANP en calidad de vicepresidente al Sr. Juan José

Constitucion de la Republica y Art. 28 de la Ley
17.243 del 29 de junio de 2000.

El' ministro Rossi conjuntamente con Wilfredo
Rodriguez — presidente de AFE que integr6 el
Directorio de ANP hasta la fecha-, el ministro de
Defensa en ejercicio Daniel Montiel y autoridades
de ANP dieron la bienvenida a Dominguez que
nuevamente sera el vicepresidente de la
Administracién.

Rossi asegur6 que estd convencido que
Dominguez lo que deba realizar, va a ir
acompanado de la garantia que avala su
experiencia acumulada en el ejercicio anterior con
los programas y proyectos ya definidos para el
Uruguay hacia el futuro. Asegurd que su trayectoria
es importante y conocida aqui y en Paysandi y va
a ser un seguro colaborador que ayudara a recorrer
el camino para seguir avanzando.
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Dio asi por oficializada la designacion para que
Dominguez pase a jugar su rol en la
vicepresidencia dandole las gracias y desedandole
mucho éxito. “Es un desafio, segundas partes
nunca fueron buenas”, dijo Dominguez, “pero
haremos todo para mejorar”. Recordé las
vicisitudes vividas en su ingreso al parlamento
junto con Rossi y conté que en este tiempo que
transcurrio desde su alejamiento de ANP, integro
el Comité de la Hidrovia del Uruguay. “Haremos
cosas juntos con AFE y trataremos que sea una
buena gestién. Gracias, me siento en casa”.

Edicion del 30 de octubre
IV Encuentro Regional de Cruceros y Turismo
Nautico Fluvial.

El dia 27 de Octubre se inauguré en Punta del Este
el IV Encuentro Regional de Cruceros y Turismo
Nautico Fluvial. Organizado por la Administracién
Nacional de Puertos (ANP) y el Ministerio de
Turismo (MINTUR), este importante evento del
sector reunio a autoridades de turismo, puertos,
armadores y operadores turisticos internacionales
con el objetivo de evaluar la oferta de servicios
que permitan el crecimiento de la actividad de
cruceros en el sur del continente.

o Ll

Asistieron autoridades de Gobierno entre las que
se encontraban: la ministra de Turismo, Sra. Liliam
Kechichian, el subsecretario de la cartera, Sr.
Benjamin Liberoff, el presidente de la ANP, Ing.
Naval Alberto Diaz; el director nacional de
hidrografia, Ing. Jorge Camano y el responsable del
Programa de Apoyo al Sector Turistico MINTUR-
Banco Interamericano de Desarrollo (BID), Sr.
Cristian Pos.

En la primera jornada en el Punta del Este
Convention Exhibition Center el alcalde del
Municipio de Punta del Este, Sr. Andrés Jafif, el
secretario general de la Intendencia de
Maldonado, Dr. Diego Echeverria, el presidente de
ANP, Ing. Naval Alberto Diaz, el director de
Hidrografia Ing. Jorge Camafio y la ministra de
Turismo Liliam Kechichian, dieron su mensaje de
bienvenida a los armadores, operadores turisticos,
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autoridades de turismo, prensa y publico al 1V
Encuentro Regional de Cruceros y Turismo Ndutico
Fluvial.

El Ing. Diaz manifesté que no se trataba del
lanzamiento de la temporada de cruceros sino de
un seminario de intercambio de experiencias para
aprender de los que mas saben, para seguir
desarrollando el destino Uruguay. Asimismo dijo
que la conectividad ha continuado creciendo y si
bien los cruceros compiten con otras actividades
del puerto el objetivo es apoyar el desarrollo del
mercado y es un gran desafio para la region.

Se destac6 que la proxima temporada serd
alentadora para el negocio de acuerdo a los arribos
de cruceros que ya se han programado y que se
estiman en 97 en el Puerto de Montevideo y 54 en
Punta del Este, en el periodo que va desde
Noviembre de 2016 al de mes Abril de 2017.

En la segunda jornada de trabajo el primer panel
estuvo integrado por: Javier Massignani por MSC,
Dario Rustico por Costa Cruceros y Bruna
Milazzotto por Royal Caribbean. La moderadora
fue la Cra. Ana Rey sub-gerente del Area de
Comercializacion y Finanzas en ANP y presidenta
del INALOG.

Milazzotto centré su participacién sobre las
oportunidades de desarrollo en América Latina y
afirmé que en el afo 2016 seran 24 millones los
pasajeros de cruceros, fueron 23 millones los del
2015 y si bien, los del 2017 no estan previstos aln,
“seguro serd un ndimero mayor ya que afio a ano
crecen”. La Royal Caribbean en el afio 2020 tendra
20 nuevos buques que significan 25.000 millones
de délares de inversién aseguré Milazzotto.

Dario Rustico disert6 sobre la actividad de
cruceros y el gasto diario de los cruceristas de USD
135, de su experiencia de trabajo desde el afo
2005 en China, que actualmente tiene un millén
de pasajeros y mencioné que en el afo 2020,
China que es el segundo mercado mundial de
pasajeros, tendrd 4 millones. Anuncié que en el
ano 2017 iniciaran nuevos destinos en Japén e
India. Insistié sobre la necesidad de que
Sudamérica esté como destino en el “Top of Mind”
de los que toman decisiones, por ser un mercado
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de grandes dimensiones. “Debera formarse un
equipo de trabajo a nivel regional para armar un
plan de desarrollo de la regién y venderlo al
mundo”.

Massignani aseguré que América Latina tiene “Un
mar de oportunidades”, mencioné los puertos de
Buenos Aires, Santos, Montevideo y Punta del Este,
pero dijo que se necesitan mds puertos y que es
necesario trabajar regionalmente.

Todos coincidieron en que los puertos del mundo
especialmente los de Europa, Asia y Australia estan
cada vez mds competitivos y atractivos para las
compafiias de cruceros eliminando barreras
comerciales y gubernamentales e invirtiendo en
infraestructura. Hay que apuntar a la regién vy
siempre estar un paso delante de la competencia.

Otro de los paneles integrado por representantes
de: Puerto Madryn, Ing. Osvaldo Sala, Puerto de
Buenos Aires, Sr. Gonzalo Mortola, Puerto de
Punta del Este, Ing. Jorge Camafo y Puerto de
Montevideo, Tec. Edison Pefa, traté los desafios del
sector en la ruta del sur y los factores claves para
la competitividad en la regién. La moderadora en
esta mesa fue la Cra. Alicia Abelenda, subgerenta
general de ANP

El Gltimo panel cuya temética fueron las alianzas
estratégicas para el fortalecimiento vy la
competitividad del sector, estuvo integrado por
Angel Elias por ENAPRO Rosario, Marco Ferraz por
Clia — Abremar, Ing. Diaz por ANP vy el
subsecretario Benjamin Liberoff por el MINTUR.




Edicion del 14 de noviembre
Contrato para construccion de nueva draga
de succion.

El pasado viernes 11 de noviembre se llevé a cabo
la firma de una escritura publica por un Contrato
de Construccion entre ANP e IHC Holland B.V.,
adjudicataria de la Licitacion Puablica No. 16.513.

Participaron del evento el Ministro de Transporte y
Obras Publicas (MTOP) Victor Rossi, por la
Administracién Nacional de Puertos (ANP) el Ing.
Naval Alberto Diaz, su vicepresidente Juan J.
Dominguez, la secretaria general Dra. Liliana
Peirano, gerente y subgerente general Ec. Alejandro
Antonelli y Cra. Alicia Abelenda respectivamente,
Esc. Ana Caceres y equipo gerencial, el sub-
secretario del Ministerio del Defensa Nacional
Daniel Montiel y por IHC Holland B.V Johannes
Gertrudis Hesen.

Firmé el contrato, en representacion de la empresa,
Johannes Gertrudis Hesen, en calidad de
mandatario y por la ANP Ing. Diaz y la secretaria
general Dra. Liliana Peirano. El objeto del contrato
es el diseno y construccion de una draga para la
ANP, de acuerdo a las especificaciones técnicas
contenidas en el Anexo Il Memoria Técnica del
Pliego de Condiciones que rigié la citada
licitacion.

El proyecto cuyo costo asciende US$ 61.075.980
generara posibilidades de empleo, dijo el Ing.
Diaz. “Alla por el afio 2007 trabajamos las bases
técnicas y después se dio un proceso de muchas
frustraciones, de no poder concretar, de dar una
imagen que no queriamos dar. La imagen que
queremos dar es la de modernizar nuestra flota
para trabajar cada vez mejor y realmente con
equipos muy viejos no es posible, queda solo en
una intencién. De aqui a dos anos tendremos un
equipo adecuado, son nuevos aires que nos
vienen”.

Subray6 las caracteristicas principales de la draga:
una eslora de 91 m., manga de 18 m., capacidad
de la cantara de 4.200 m. y capacidad de dragado
hasta 20 m de profundidad.
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“Todas nuestras acciones van dirigidas a tener un
puerto apto para 14 m. Hoy estamos formalizando
12 m. en el Canal de Acceso y 12 m. en las
darsenas para diferenciarnos de los puertos de la
regién por esa caracteristica y apostando a traer
mas negocios. Es reconfortante haber logrado la
firma del contrato, es claro el impacto que el
dragado tiene en la empresa y es importante dar a
conocer los pasos que estamos dando”, afirmé
Diaz.

Rossi subrayé que para ANP es importante mejorar
sus capacidades de dragado y que el contrato es la
confirmacion de que ni la ANP ni el Ministerio
estdn pensando en prescindir de servicios de
dragados. Destac6 que contar con capacidades
propias otorga una mayor independencia y sirve
como testigo para adoptar decisiones. En tal
sentido, consideré que para obtener los mejores
resultados hay que buscar una participacién
adecuada de las capacidades publicas y privadas,
sin prescindir de ninguna de las dos opciones.

Edicion del 28 de noviembre

Congreso de la Asociacion Americana de
Autoridades Portuarias (AAPA) en Mérida,
Meéxico.

La Administracion Nacional de Puertos (ANP) fue
convocada a participar en el XXV Congreso
Latinoamericano de Puertos que se llevo a cabo
entre el 29 de noviembre vy el 2 de diciembre en
la ciudad de Mérida en México con el lema: “De
.Cara:....a.l....futuro.; ..... L. a ..... a ge“da.....d.e....I.os...upue.ﬂ.os.
latinoamericanos para los préoximos 25 afos”.

Durante la realizacion del Congreso fue elegida
Punta del Este como ciudad sede del préximo
XXVI Congreso Latinoamericano de Puertos 2017.

La Administracién integra la AAPA como pais
miembro y referente regional en su Consejo
Directivo, ademas de contribuir en sus planes de
gestion anuales, motivo por el cual se estim6
importante su participacion. El Presidente de ANP
Ing. Naval Alberto Diaz fue invitado a integrar en
calidad de expositor el panel sobre “La agenda de
los puertos Latinoamericanos para los préximos 25
ahos”.

Los paneles reflejan el alto contenido técnico de
los sistemas portuarios mundiales: “Futuro de la
Economia Mundial y el Transporte Internacional”,
“La industria Portuaria Mexicana, Inversiones,
Planes y Desafios para las proximas décadas”, “La
Industria Portuaria Latinoamericana”, “El Canal de
Panamd ampliado y el analisis a meses de su
apertura”, “Concesiones y Contrataciones”,
“Negocios Portuarios”, “Estrategias de Largo
Plazo”, “Planificacion de los Puertos” y “Puertos
Inteligentes”.
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Alberto Diaz, en su calidad de vicepresidente
regional e integrante del Consejo Directivo,
presidié junto a la subgerente general, Cra. Alicia
Abelenda, la reunién en la que se aprobé el Acta
de la 105 Convenciéon Anual de AAPA, realizada el
pasado mes de octubre en Nueva Orleédns, EE.UU.
Se evaluaron temas de capacitacién a futuro y
participaron representantes de México, Argentina
y Perd, entre otros.

Dentro del programa se entregaron los diplomas a
los representantes de varios paises que obtuvieron
el titulo de PPM Latino, por ANP en esta
oportunidad recibieron sus diplomas el Arq. Néstor
Fernandez, el Ing. Gerardo Adippe y el Téc. Jorge
D Angelo.

El dia 30 de noviembre se reunieron los directivos
y organizadores internacionales de los eventos de
AAPA y al final de la jornada se ofreci6
oficialmente a Uruguay como pais anfitrion para el
“XXVI Congreso Latinoamericano de Puertos”.
Alberto Diaz, asistido por la Cra. Alicia Abelenda
y la jefa de Relaciones Nacionales e
Internacionales Ana Maria Copello, trabajaron para
el citado acto protocolar el cual estuvo a la altura
de lo que significa dicho evento para nuestro pais
y por ende para ANP.

Es destacable la excelente presentacion realizada
por el gerente general de Uruguay XXI, Cr. Alvaro
Inchauspe, la cual dejé en los participantes una
reaccién positiva e impactante sobre la realidad de
Uruguay. Finalmente fue aceptada la propuesta
para que se realice el préximo Congreso en Punta
del Este, entre los meses de octubre a noviembre
2017 en dias a confirmar.

Para nuestro pais sera un gran desafio vy
responsabilidad la realizacién del “XXVI
Congreso Latinoamericano de Puertos 2017”,
para el cual tanto ANP, URUGUAY XXI,
MINTUR, Intendencias, Ministerio de Relaciones
Exteriores, Ministerio de Transporte y Obras
Piablicas, Ministerio de Cultura, INAC,
embajadas, etc. trabajaran para lograr las metas
planificadas.

Edicion del 27 de diciembre
Convenio marco ANP-CND

Se firmé el Convenio Marco de Colaboraciéon entre
la Administracién Nacional de Puertos (ANP) y la
Corporacién Nacional para el Desarrollo (CND)
representada por su presidente, Cr. Jorge Perazzo
y su vicepresidente, Ec. German Benitez. Por ANP
firmaron el presidente del Directorio, Ing. Naval
Alberto Diaz y la secretaria general Dra. Liliana
Peirano.
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El objeto del convenio consiste en sentar las bases
de la colaboracién que la CND prestard a ANP
para la supervision de proyectos y obras de
infraestructura portuaria. En el marco del mismo
las partes celebrardn convenios especificos en un
plazo de dos afos a partir de la fecha de su
otorgamiento. Este podra ser prorrogado
automaticamente por periodos iguales.

El presidente de ANP dijo que se trata de un
momento muy importante para la Administracion
que tiene el desafio por delante de dos obras, la
primera es la ampliacién del Muelle Cy la segunda
es el Puerto Pesquero en Capurro. “Cada vez mas
se requiere espacio en el puerto y la pesca tiene

I”

que retirarse, por eso Capurro es fundamenta
afirmé Diaz. “Para que todo salga bien se necesita
buen control de obra. Por eso se pens6 en este
convenio marco para el control de estas obras. Es
un buen final de ano y deseo sea el inicio de una
cooperacion exitosa.”

Jorge Perazzo hablé de los objetivos que se
propusieron cumplir en la Corporacién antes de fin
de afio y este es uno de ellos. Dijo que la CND se
siente involucrada por la importancia que las obras
tienen para ANP y para el pais. “Es un convenio
genérico que compromete a ambas partes para
proyectos especificos que cumpliran determinadas
tareas.” Transmitié su satisfaccion por la firma de
algo tan trascendente y agradecio a la prensa por
su amplia cobertura.
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CIFRAS PORTUARIAS / Informacion destacada por la Division de Desarrollo Comercial de ANP

Evolucion de movimientos de mercaderias

en el Sistema Nacional de Puertos

El aniversario de los 100 afios de actividad de la Administracién Nacional de Puertos resulta un
momento oportuno para realizar un repaso de la evolucién del movimiento de mercaderias y pasajeros
a través de las terminales que integran el Sistema Nacional de Puertos (SNP). Este sistema, que apuesta
a la descentralizacién y optimizacion de la logistica nacional y regional, esta integrado por los Puertos
de: Montevideo, Juan Lacaze, Colonia, Nueva Palmira, Fray Bentos, Paysandd, Salto y La Paloma.

MONTEVIDEO

El Puerto de Montevideo es la principal terminal del Sistema y se ha consolidado como hub -
multipropésito atendiendo la demanda de contenedores, graneles, pesca, cruceros, transporte de

pasajeros, automdviles y carga general.

Evolucion total toneladas movilizadas en Puerto Montevideo
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Evolucion movimiento pasajeros fluvial en Puerto Montevideo
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Evolucion pasajeros Cruceros a bordo en Puerto Montevideo
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COLONIA

El Puerto de Colonia se especializa en el movimiento de pasajeros en ferry. En este marco se ha
modernizado la Terminal de Pasajeros, que cuenta con una superficie construida cubierta de 7.000
m2 y otra exterior de 20.000 m2. Asimismo, ofrece una variada gama de servicios como cambio de
moneda, renta de automoviles, centro de informacion turistica, cafeteria, restaurante y locales de
venta de artesanias.

Evolucion toneladas movilizadas en Puerto Colonia
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Evoluciéon movimiento Pasajeros en Puerto Colonia
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NUEVA PALMIRA

Los movimientos de mercaderia -principalmente graneles- en el Puerto de Nueva Palmira han
experimentado un importante dinamismo en los Gltimos afos lo que lo sitia en segundo lugar de
importancia, luego del Puerto de Montevideo, en lo que respecta a movimiento de mercaderias. Esto
se debe en gran medida a su ubicacién geografica estratégica, que facilita la salida ultramar de la
produccién nacional y regional. De este modo se convierte en un puerto receptor de la carga en
transito proveniente del centro del continente a través de la Hidrovia Paraguay-Parana siendo los
agrograneles el grupo de carga principal.

El fuerte incremento de la actividad en este Puerto hizo necesaria la ejecucion de obras de
infraestructura para acompasar las nuevas exigencias de la demanda de servicios. Es por ello que se
prolong6 el muelle de ultramar, se construy6 un nuevo muelle de cabotaje y se incorpor6 una grda
portico.

Evolucion total toneladas movilizadas en Puerto Nueva Palmira
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JUAN LACAZE

Juan Lacaze se ha consolidado como un puerto base para el transbordo de combustibles que se
desembarcan desde el buque ANCAP IX y son vertidos a través de canerias a la planta de ANCAP
ubicada en las proximidades de la terminal portuaria, para luego abastecer a las estaciones de servicio
de la ciudad y el resto del Departamento de Colonia.

El' buque Ro-Ro de bandera uruguaya “Platense” ha dejado de operar vy, por ende, finalizado asi la
operativa de movimiento de vehiculos.

Esta en proceso un Estudio de Ingenieria para el Proyecto de nuevos puestos de atraque por parte de
la Consultora CSI.
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FRAY BENTOS

El Puerto de Fray Bentos sigue siendo la principal puerta de salida de cebada malteada, facilitando
también el ingreso de cebada cruda para contrarrestar el faltante del mercado interno.

Con la aprobacién del Decreto 271/13 se incorpor6 al Recinto Portuario de Fray Bentos la Zona de
Alijo y Complemento de Carga Punta del Arenal, lo que significé la apertura a la movilizacién de
cargas diferentes a los agrograneles, como el mineral de hierro, y generé un fuerte incremento a partir
del afo 2013 en la movilizacion de mercaderias en esta terminal portuaria.

Durante 2015 continué con su rol de contribuir al descongestionamiento del Puerto de Montevideo,
albergando a buques pesqueros en su periodo de inactividad y otros destinados a su desguace.

Evolucion toneladas movilizadas en Puerto Colonia
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PAYSANDU

Al igual que el resto de los puertos del litoral, la potencialidad del Puerto de Paysandi es realmente
significativa debido a su privilegiada ubicacién en la Hidrovia del Rio Uruguay, que posibilita la
conexion con la Hidrovia Paraguay - Parand y con el Corredor Biocednico Central.

Asimismo, en el marco de desarrollo de la Hidrovia del Rio Uruguay, se realizaron inversiones en
infraestructura y equipamiento con el fin de dotar a esta terminal de las herramientas necesarias para
la captacion de cargas potenciales.

Evolucion toneladas movilizadas en Puerto Colonia
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Nota: No incluye toneladas de contendores movilizados.
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La composicion de las cargas movilizadas ha comenzado a mostrar una gran diversificacion en
comparacion con anos anteriores, en los cuales Gnicamente se registraban movimientos de aztcar.

En el ano 2013 se incorporaron a dichos movimientos operativas de removido de soja hacia el Puero
de Nueva Palmira. En 2014 comenzé la movilizacion de contenedores en el Puerto de Paysandu
(movilizandose 1912 cajas en 2014 y 1801 en 2015.) para el transporte de fruta, madera
aserrada, lacteos y pollos hacia Montevideo.

SALTO

Luego de firmar un comodato con la Direccién Nacional de Aduanas (DNA), fue recuperado el
antiguo Edificio de Resguardo para su utilizacion como Terminal de Pasajeros.

El movimiento de pasajeros ha crecido desde el afio 2007, siendo los afios 2010 y 2013 los que
presentaron las mayores cifras de embarque y desembarque.

Durante el afio 2015 el trafico alcanzé un total de 17.594 pasajeros, lo que implicé una caida del
orden del 17% en relacién al ano anterior. Este descenso es explicado principalmente por la
aplicacién del régimen ‘0 kilo” por parte de la DNA. Esta medida ha ocasionado, ademas de la merma
de pasajeros, la reduccion de la frecuencia de cruces.

Evolucion total toneladas movilizadas en Puerto Nueva Palmira
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LA PALOMA

El Puerto se encuentra ubicado en la zona Este del Uruguay sobre aguas ocedanicas del Atlantico y
con acceso terrestre desde el cruce de las rutas nacionales 10 y 15, a una distancia de 240km de
Montevideo.

Por decretos del Poder Ejecutivo N°16/014 de fecha 20 de enero de 2014 y N°375/015 de fecha 3 de
diciembre de 2015, se incorpor6 y encomendd a la Administracién Nacional de Puertos las funciones
de administracion, conservacion y desarrollo del Puerto de La Paloma, para el cumplimiento de los
objetivos de la politica portuaria nacional.
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Enero

Seabourn Quest

El pasado 10 de enero sobre las 17:00 arrib6 este
buque de la Seabourn Cruises con 198,19 m de
eslora y bandera de Bahamas. Agenciado por J. R.
Williams y operado por SATS Uruguay (vaciado de
contenedores), el Seabourn Quest llego
procedente de Port Stanley (Islas Malvinas) con 400
cruceristas abordo.

Febrero

Rio de Janeiro

Operado por Montecon cargé 366 contenedores
[lenos, 64 vacios y descargé 220 contenedores
llenos. Con bandera alemana, cuenta con una
eslora de 286 m, manga de 40 m, calado de 12,50
m y TRB de 73899 Ton. Construido en el afo 2008
por los astilleros Daewoo & Marine Engineering
Co. Ltd. (DSME, Corea), pertenece al grupo de los
seis nuevos barcos de Hamburg Sud denominado
grupo “Rio”, todos con una capacidad de 5900
TEUS, siendo los mds grandes en la historia del
grupo y que sustituiran a los anteriores barcos del
grupo “Monte”.

Marzo

Puerto de Nueva Palmira:

Newyork Harmony

En el atraque Ultramar Sur, agenciado por
Universal Shipping, oper6 el buque Newyork
Harmony de 182 m. de eslora. Realizé una
operacion de descarga de fertilizantes de 10.500
ton.

Bandera: Panama
Eslora x Manga: 182,87m X 31m.

Ano de construccién: 2015

Union Bienvenido:

En el Muelle Ultramar Norte, agenciado por
Tranship Uruguay S.A, operé el buque Unién
Bienvenido de 169,30 m. de eslora. Cargando
15.000 ton de cebada.

Bandera: Islas Marshall.
Eslora x Manga: 169.37m x 27.2m.

Ano de construccién: 2012
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Principales
ventajas del

Puerto Logistico
Punta Sayago

Ubicacion estratégica. En el eje logistico del Puerto
de Montevideo, cuya reorganizacion dara
respuesta al creciente movimiento de cargas
mediante el desarrollo de una plataforma
intermodal logistica-portuaria y la optimizacion de
la operativa de ingreso/egreso terrestre al recinto
portuario.

Régimen de Puerto Libre. Permite mayor
flexibilidad en el manejo de las cargas y los
negocios con exoneraciones impositivas. Genera
sinergias positivas producto de la concentracion de
las actividades de agregado de valor: operaciones
de depdsito, reenvasado, remarcado, clasificado,
agrupado, desagrupado, consolidado,
desconsolidado, manipuleo y fraccionamiento.

Régimen de Depdsito Logistico. De acuerdo al
Caodigo Aduanero (CAROU) Art. 94 literal F) y su
decreto reglamentario 99/015 articulo 28, de
acuerdo a lo previsto en el articulo 381 de la ley
19.355.

Diseio acorde a actividades logisticas.
Canalizacion de los flujos de comercio a través del
uso de infraestructura adecuada. Acceso a diversos
servicios complementarios. Gestién unificada del
recinto. Espacios verdes y actividades compatibles
con el medio ambiente y la ciudad.

Complementariedad. Mayor notoriedad para las
empresas instaladas alli, mejorando a su vez la
imagen de las actividades logisticas, facilitando la
captacion  profesional y  modernizacion
empresarial.

CONECTIVIDAD

v Conexidn directa con los accesos a la ciudad y
la Terminal Portuaria de Montevideo.

v/ Interconexién con Rutas Nacionales N° 1 y 5
que unen al resto del pais y el hinterland del
Puerto. Conexion directa al anillo perimetral de

la ciudad, que vincula las Rutas Nacionales N°
5,6,7,8,101, 102 e Interbalnearia.

v Conectividad aérea al Aeropuerto Internacional
de Carrasco por Ruta 101 , Km. 19.500

v Conectividad con transporte maritimo por
sistema Ro Ro al Puerto de Montevideo.

SERVICIOS

Generales:

Vigilancia y control de accesos / Red de suministro
de agua potable / Telefonia / Mantenimiento,
limpieza y recoleccién de residuos del centro / Red
contra incendios / Alumbrado publico /
Sefalizacién interna / Administracion general del
centro.

A las empresas:
Servicios administrativos antepuerto / Aduana /
Centro de formacién / Sala de reuniones vy
convenciones.

Al transporte:

Estacionamiento de vehiculos / Surtidor de
combustible / Balanza / Lavado de camiones /
Taller de reparacién de camiones y neumaticos.

A las personas:

Restaurante — cafeteria / Centro de asistencia
médica / Cajero automatico / Transporte piblico —
conectividad.

DIMENSION Y ZONAS EN DESARROLLO

Se proyectan desarrollar distintas modalidades
operativas.

M Puerto Libre y Dep6sito logistico
aduanero = 44,40 ha

M Actividades Industriales = 22,44 ha

B Otro marco legal = 8,49 ha




Creando nuevos espacios, avanzamos al futuro.

Los invitamos a participar de la expansion del Puerto de Montevideo en el:

PUERTO LOGISTICO

PUNTA SAYAGO

Entre todos ampliamos la infraestructura portuaria,
mejorando la eficiencia logistica del sistema portuario
nacional y regional. Este nuevo centro de distribucién
facilitara la entrada y salida de mercaderias regionales o
internacionales a través de Uruguay consolidando el
Puerto de Montevideo como Puerto Hub.

100 hectareas.
Conectadas via maritima y terrestre.

4 modalidades operativas.
Puerto libre, depésito logistico aduanero, zona
franca y parque industrial.

Las actividades que se desarrollen en Punta Sayago en
régimen de Puerto Libre podran afadir valor a las

mercaderias en operaciones tales como: reenvasado,
remarcado, clasificacion, agrupacién y desagrupacion,
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consolidado 'y desconsolidado de contenedores,
manipuleo y fraccionamiento y otros servicios conexos,
y/o bajo el régimen de depdsito logistico en las
operaciones que se enumeran en el articulo 94 literal F)
del CAROU vy su decreto reglamentario 99/015 articulo
28, de acuerdo a lo previsto en el articulo 381 de la ley
19.355.

NUEVA LICITACION DE AREAS EN REGIMEN DE
PUERTO LIBRE

AREA M2
D) 10.234,20
3 10.026,81
F 10.018,52
< 13.127,80

PLPS - Puerto Logistico Punta Sayago

Por'mds informacion: vea retiro de esta contratapa, ingrese a

http://www.anp.com.uy/inicio/punta_sayago,

o comuniquese a la Divisién Desarrollo Comercial,
Area Comercializacién y Finanzas

Tel. +598 2 1901 2198 - plps@anp.com.uy

www.anp.com.uy
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