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La apuestas a las hidrovias
v la mirada hacia Brasil

El gobierno manifesto desde su inicio la intencion de potenciar las vias navegables; apunto al rio
Uruguay, pero un viejo proyecto para las lagunas Merin y De los Patos, avanza a buen ritmo

1 potencial de los rios

para el impulso del

comercio es algo que

ningun pais puede
perder de vista; sin embargo,
las grandes bondades que tiene
la region parecen no estar
aprovechadas en su totalidad,
en particular Uruguay.

Muchas veces por falta de
infraestructura, otras por tra-
bas burocraticas de los paises,
las hidrovias del sur del conti-
nente no tienen el desarrollo
que los expertos aseguran que
pueden tener.

Asuntos econémicos, poli-
ticos y medioambientales se
entremezclan entre los intere-
ses publicos y privados, pero el
empuje de la carga, de la nece-
sidad de comercio, mantienen
vivos estos cursos de agua que
son fundamentales para una
logistica competitivay para un
crecimiento de la produccién
como exige el mundo; en espe-
cial a estas latitudes, fértiles
para proveer de alimentos a los
mercados internacionales.

A esta altura, el desarrollo
yano es solo en materia de
commodities, sino que los be-
neficios de una buena logistica,
de un transporte con costos
razonables, han permitido un
agregado de valor a las merca-
derias de laregion.

Uruguay conoce bien la
importancia de ser un polo
estratégico entre dos gigantes,
por historia y por presente, y lo
fundamental de tener conexio-
nes desde y hacia afuera del
continente.

Con los puertos de Nueva
Palmira y Montevideo como
salida de la hidrovia Paraguay-
Parand, Uruguay ha sabido
captar cargas de paises como
Paraguay y Bolivia, pero no sin
tener que superar escollos que
no dependen de si, sino de la
voluntad de la politica de turno
delaregion.

Lo que estd claro es que el
pais yalleva muchos afios apos-
tando a la logistica, a ser un
polo de distribucion, y que ha
disefiado proyectosy politicas
paralograrlo.

Hoy, sin dejar de prestar
atencion a la hidrovia Para-
guay-Parand, Uruguay mira
cémo aprovechar mas sus rios
y piensa en una hidrovia del rio
Uruguay y en otra con Brasil,
conformada por las lagunas
Meriny De los Patos. En esta
ultima se ha venido avanzando
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El potencial de los rios esta subutilizado en Uruguay; piiblicos y privados apuestan a desarrollar nuevos canales de comercio con la region

“Todos los actores
coincidimos en la
voluntad de dar
impulso a esta
iniciativa de
ganar-ganar para
ambos (paises) y
generar las
condiciones
necesarias para la
navegacion”.

Juan José Olaizola
Subsecretario de Transporte
y Obras Publicas

en los ultimos tiempos, mas
alla de que el proceso yalleva
unos 15 afios.

En esto hay coincidencias de
ambas partes, publicos y pri-
vados uruguayos y brasilefios
estdn de acuerdo con desarro-
llar esta via, que permitiria la
conexidn fluvial con el puerto
de Rio Grande y otros puertos
brasilefios. Para ello es que
toma vuelo el proyecto de puer-
to Tacuari, a pocos kilémetros
de la desembocadura de este
rio enlalaguna Merin.

Una terminal alli potencia-
riala zona noreste de Uruguay,
haciendo viable la producciéon
en tierras que hoy estan lejanas
(en materia de costos) a los
puertos de salida.

De esta manera, se han man-
comunado esfuerzos de priva-
dos y autoridades para que, en
el futuro cercano, la conexion
fluvial sea una realidad.

En este sentido, declaracio-
nes sucesivas de representan-
tes de los gobiernos de los dos
paises han ido en el sentido del
impulso alaidea.

En su momento, el subse-
cretario de Transporte y Obras
Publicas de Uruguay, Juan
José Olaizola, aseguré que el
proyecto conforma la estra-
tegia de reduccion de costos
logisticos establecida por el
gobierno nacional y que “todos
los actores” coinciden “en la
voluntad de dar impulso a esta
iniciativa de ganar-ganar para
ambos (paises) y generar las
condiciones necesarias para la
navegaciéon”

Por su parte, el gobierno
brasilefio decidié que el estu-
dio de factibilidad de 1a obra de
dragado que debe hacerse en
su territorio, sea recibido en la
embajada uruguaya en aquel
pais (ver pagina 6 y 7), lo que ha
sido visto como un gesto sig-
nificativo por las autoridades
uruguayas.

Tras ser recibido, el proyecto
se entrego alas autoridades
brasilefias y, en esa ocasion, la
cuenta de Twitter del Ministe-
rio de Infraestructura nortefio
publicd: “Un nuevo paso para la
concesion de la hidrovia de la

Laguna Merin, en Rio Grande
del Sur. Los estudios del pro-
yecto ya fueron entregados al
gobierno brasilefio. El ministro
de Infraestructura (Marcelo
Sampaio) recibid el material de
manos del embajador de Uru-
guay, Guillermo Valles”.

Para Brasil es un proyecto
menor dentro de su universo,
pero Uruguay puede aprove-
char esta via para desarrollar
una de las zonas mads pobres del
pais como lo es el noreste.

En ese sentido, Guillermo
Valles asegurd que a esa zona lo
que le falta para poder desa-
rrollarse es tener una buena
logistica de salida de mercade-
rias, lo que le permitira ser mas
productivay crecer en servicios
e infraestructura.

Alrespecto Sampaio sostu-
vo que Uruguay y Brasil estan
unidos por “lazos histdricos,
econdmicosy culturales”y que
lo que se busca es que “esta via
fluvial funcione y que la region
fronteriza, especialmente en el
sureste de Rio Grande del Sury el
noreste de Uruguay, prospere”.
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Experto de Cepal exige mirada
integradora hacia las hidrovias

Ricardo Sanchez dialogd con Comercio Exterior & Transporte acerca de las necesidades del sistema
Paraguay-Parana y sobre el impacto del nuevo proyecto de navegacion entre Uruguay y Brasil

odriamos decir que,
estructuralmente,
hace 20 afios habiaun
horizonte muy positi-
VO porque se esperaba un gran
éxito y un gran aporte de las
hidrovias en América del Sur al
desarrollo de los paises. Y esas
expectativas fueron realmente
cumplidas si hablamos de las
hidrovias que funcionan como
tal”. Asi comenzd diciendo
Ricardo Sanchez, experto en
infraestructura portuariay jefe
delaUnidad de Servicios de
Infraestructura de la Comision
Econdémica para América Lati-
nay el Caribe (Cepal) al hablar
delaimportanciay el impacto
delas hidrovias en la region.
En didlogo con Comercio
Exterior & Transporte, Sdnchez
asegurd que es necesario seguir

adelante y que haya un sentido
mas integrador en todos estos
asuntos, especialmente en lo
que respecta ala hidrovia Para-
guay-Parand, ala que prefiere
sumarle el nombre del Rio de 1a
Plata, ya “sin el Rio de la Plata
no podria existir la hidrovia”
mencionada.

¢Como calificaria la importancia
y los impactos de las hidrovias?
El ejemplo m4s claro que tene-
mos es un estudio que analizé el
impacto de la hidrovia Para-
guay-Parand en el desarrollo de
la agroindustria en Paraguay

y Argentina. Este es tremen-
damente notorio cuando uno
compara coOmo se comportaba
el sector agroindustrial antes
de la hidroviay cdmo lo viene
haciendo en todos estos aflos.

El cambio de tendencia es muy
marcado y coincide, por ejem-
plo, con el afio en que empieza
aoperar la hidrovia, el afio que
se profundizay asi sucesiva-
mente. Cada acontecimiento de
esta naturaleza provoco unos
saltos que, en el caso de los dos
paises que estudiamos, han
sido notoriamente positivos.

En Argentina, por ejemplo, el
sector agroindustrial (no solo

la produccién de commodities
agricolas sino también la de bie-
nes procesados) crecié en a una
tasa promedio del 6% anual en
los ultimos 25 afios. Si esa fuera
la cifra de crecimiento del total
de un pais, convertiria a una na-
cién de renta media en una de
renta alta. Eso explica también
que, a pesar de las distintas de-
bacles de la economia argentina

en esos 25 afios, el sector siguid
creciendo, siguié expandiéndo-
sey, de alguna forma, siguid so-
portando el problema estructu-
ral de la economia del pais. En
el caso de Paraguay se registro
una cifra més alta. La hidrovia
hizo que Paraguay tuviera una
via de salida para su produccién
y aun costo competitivo, ya que
la otra opcidén que teniaesla
via terrestre por camion hasta
los puertos de salida ocednica.
Esto, ademas de viabilizar la
produccion en distintas dreas,
permite el crecimiento en la
industrializacion. Antes de la
hidrovia, la exportacién de gra-
nos era solamente los commodi-
ties, pero actualmente hay una
industria que generala produc-
cién de valor agregado. Ademads
la hidrovia trajo otras ventajas

como el desarrollo de la in-
dustria naval, que se actualizé
para producir las barcazas que
seusan en la hidrovia o para
producir pequefias embarcacio-
nes. Hay muchas ventajas que
van mucho mas alld de lo que es
producir para exportar el grano
en bruto y todo eso es gracias a
que se tiene un sistema logistico
mas eficiente y que ayuda a que
las mercaderias de la region
tengan un precio final mas com-
petitivo puesto en los mercados
de destino.

El desarrollo de la industria
naval es muy notorio en Para-

guay...
Estd claro que con respecto a
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ese rubro quien lo ha sabido
aprovechar es Paraguay, que

ha generado una cantidad
significativa de trabajo parael
transporte y el pais ha crecido

y lo sigue haciendo. Por eso,
cuando mirdbamos hacia atrés,
debemos recordar que hace 25
afios era solo promesas, que hoy
vemos que se cumplieron, que
la hidrovia funciond pese a te-
ner que enfrentar grandes crisis
hidricas en el dltimo tiempo.

¢Como se hace ahora para mirar
25 aiios hacia adelante?
Actualmente estd todo en un
plano de mayor incertidumbre
porque no se sabe qué va a pasar
con la operacién en la hidrovia,
que estaba bajo contrato de
concesioén con el sector privado
y ese contrato vencié y no se
hallegado a buen puerto conla
licitacién. Es necesario un buen
mantenimiento para no sufrir
las consecuencias del déficit
hidrico como el de los ultimos
afios

&¢Hay solucion para el déficit
hidrico?

Lo del afio pasado ha sido algo
tremendo en ese sentido y esto
no tiene que ver con la hidrovia
como tal, sino que son asun-

tos climaticos complejos o la
intervencion del hombre aguas
arriba. Lo cierto es que estos dos
ultimos afios han sido extrema-
damente graves por la falta de
aguay hubo que actuar en base
a soluciones temporales, como
dragados extraordinarios, que
no dejaron de estar impugnados
por asociaciones ambientalistas
que obligaron a parar algunas
tareas. Hay soluciones que son
coyunturalesy otras que son de
fondo, que tienen que ver con el
manejo de las cuencasy que es
ir mucho m4s allad de una conce-
siéon de dragado para mantener
el rio funcionando.

El déficit hidrico en la hidrovia
Paraguay-Parana es casi de to-
das las temporadas, ¢un progra-
ma de dragado mas permanente
seria la solucion?

Lo que yo creo es que hay que
buscar una combinacién de so-
luciones para enfrentar proble-
mas tan extremos como la falta
de agua de los ultimos afios, que
fue realmente excepcional. Hay
que recordar que algunas ter-
minales en Paraguay no han po-
dido mover un gramo de carga
por falta de agua durante el afio
pasado y buena parte de este
afio. Entiendo que para estos
casos hay que buscar soluciones
temporales, de emergencia,
como ser un dragado extraordi-
nario, oun sobredragado, en la
medida que exista la evidencia
cientifica de que esa accion no
tiene consecuencias de mayor
gravedad desde el punto de
vista ecoldgico. Pero también
hay que dar una solucién de
fondo al tema de las hidrovias
en general, y en particular de
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El experto de la Cepal, Ricardo Sanchez, dialogd con Comercio Exterior & Transporte acerca de los beneficios que significan las hidrovias

la Paraguay-Parand, con una
continuidad de los trabajos

de mantenimiento. En este
sentido, quiero ser muy enfatico
diciendo que se debe proceder,
sin perder mas tiempo, y volver
alicitar el mantenimiento del
dragado de la hidrovia Para-
guay-Parand, pues laevidencia
de los beneficios que eso trajo a
los paises es extremadamente
claro. Hoy hay mayores cono-
cimientos como para promover
un contrato de administraciéon
de ese mantenimiento y que
tenga en cuenta el menor im-
pacto sobre el medioambiente.
Esto hay que hacerlo de una vez,
porque los beneficios estdn ala
vistay me daria mucho miedo
que se vuelva alasituacion de la
década de 1980, cuando habia
que navegar a 21 0 22 pies. Hay
que darse cuenta de que el bene-
ficio de haber navegado ya con
los rios principales a 34 pies,
que perfectamente se puede
llegar incluso hasta los 40 pies,
son mucho mayores que el costo
que significa una obra de esta
magnitud.

éCree que el rol del Comité Inter-
gubernamental de la Hidrovia
(CIH) tiene poco peso para poder
implementar politicas durade-
ras que sean transversales a

los Estados y a los gobiernos de
turno?

La institucionalidad siempre es
un tema. E1 CIH hace el trabajo
parael que fue creado. En los
afios que tengo de observary
acompafiar esa tarea creo que
se ha tenido un buen desem-

pefio paralos objetivos que
tiene el CIH. Quizas lo que nos
deberiamos preguntar es si esa
es lainstitucionalidad que se
necesita. Estoy seguro de que
precisamos una institucionali-
dad especifica, mas profunda,
mas operativay mas directa
sobre los cursos de navega-
cion si queremos asegurar los
beneficios. Si no, cuando uno
tiene una institucionalidad que
no es lo suficientemente solida,
aparecen los riesgos de discre-
cionalidad de un funcionario o
de otro, cada uno con sus ideas.
Y de eso no tienela culpaelrio,
sino que no tenemos la institu-
cionalidad lo suficientemente
s6lida como para gestionar un
tema tan importante. Viendo
un poco en el fondo de la his-
toria, estos no eran temas que
requerian intervenciones; los
rios se navegaban y punto. Pero
lo que sabemos es que hubo
una necesidad de tener una
intervencién mas fuerte e im-
portantey, consecuentemente,
eso requiere una institucionali-
dad mas fuerte e importante. Si
un pais cambia el gobierno, el
signo politico o la orientacién
ideoldgica, no deberia obsta-
culizar algo que es estratégico,
que viene de antesy que va a
seguir después de la entrada o
salida de un funcionario de un
gobierno. Hace falta una insti-
tucionalidad distinta y hay que
pensarla ahora que se sabe lo
que significa la navegabilidad
de estas hidrovias y que hace
25 afios eran solo promesasy
expectativas.

frases |
“Quiero ser muy
enfatico diciendo

que se debe proceder,
sin perder mas tiempo,
y volver a licitar el
mantenimiento del
dragado de la hidrovia
Paraguay-Parana,

pues la evidencia de
los beneficios que

eso trajo a los paises
es extremadamente
claro (...) Esto hay

que hacerlo de una
vez, porque los
beneficios estan a la
vista y me daria mucho
miedo que se vuelva a
la situacion de la
década de 1980,
cuando habia que
navegar a 21 0 22 pies”.

Ricardo Sanchez
Jefe de la Unidad de Servicios
de Infraestructura de la Cepal

éA qué se refiere cuando dice que
ahora se sabe lo que significa?

A que cuando se tomaron
decisiones de ir aumentando

la profundidad de25a27,30y
32 pies, cada uno de esos pasos
dieron ganancias muy impor-
tantes alas economias de los
paises. Lamentablemente, hace
mas de 15 afios que eso no se ha
modificado y hoy se necesita
una profundidad mucho mayor
en el Rio dela Plata. En el tramo
al norte de Buenos Aires, para
llegar a Santa Fe, se necesita
una profundidad mayor de la
que se tiene hoy y, a mi juicio se
deben habilitar los canales que
van por el Parand Bravo-Guazu-
Talavera, que tienen profun-
didades naturales y requieren
una minima intervencion. Creo
que el rio Uruguay deberia tener
mayor profundidad también. Y
de todas estas cosas, algunas se
resuelven de manera bilateral,
otras de forma multilateral y
algunas solo son decisiones
nacionales. Siuno lo mira mas
alld de los gobiernos, el sistema
hidroviario que tenemos en el
sur de América del Sur, es fan-
tastico, pero requiere manteni-
miento y perfeccionamiento.

éPiensa que las decisiones bila-
terales y multilaterales han sido
las principales trabas?

Siempre estan las miradas
pequeiias y cortoplacistas, pero
hay que entender que estas
cosas vienen desde el fondo de
los tiempos, cuando los rios

lo navegaban los indigenas,
después los espafioles, todas las
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potencias internacionales y hoy
son cursos navegables inter-
nacionalesy asi van a seguir.
Entonces, si uno se topa con
una mirada mezquina, no deja
de ser algo triste y seria bueno
confiar que venga alguien que
tenga una mirada un poco mas
larga y conozca realmente lo
que significa esto para el benefi-
cio de los paises.

éQuérol cree que debe jugar
Uruguay en la hidrovia Para-
guay-Parana?

Uruguay tiene una posicion
terminal de la hidrovia. Pero lo
que hay que ver es que operati-
vamente esta hidrovia no existe
sin el Rio de la Plata. Por eso
entiendo que hay que exigir una
mirada mucho mas regional
porque sin el Rio de la Plata esto
no funciona. La mirada tiene
que ser integradora, porque los
rios no le pertenecen ni Argen-
tina ni a Uruguay ni a Paraguay
ni a Bolivia ni a Brasil. Hay que
dejar de perder el tiempo con
tonteras cuando lo que estd en
juego es apoyar a la produccidn,
pero no solo de Argentina,

sino de todos los paises de la
hidrovia. Esta hidrovia ya dio
todo lo que podia dary hay que
recordar que la carga no solo va
asalir por donde més le convie-
ne, sino que la carga va a salir si
existe. Y de seguir sin mantener
lahidrovia, se va a volver al
principio. No hay que jugar con
fuego.

Ahora también se esta tratan-
do de desarrollar la hidrovia

T —— s o il - = [E |

La navegacion fluvial ha sido un factor fundamental para el crecimiento de distintas areas de produccion y para el desarrollo de la logistica regional

“La mirada tiene

que ser integradora,
porque los rios no

le pertenecen ni
Argentina ni a
Uruguay ni a Paraguay
ni a Bolivia ni a Brasil.
Hay que dejar de
perder el tiempo

con tonteras cuando
lo que esta en juego
es apoyar a la
produccion, pero no
solo de Argentina,
sino de todos los
paises de la hidrovia”.
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Ricardo Sanchez
Jefe de la Unidad de Servicios
de Infraestructura de la Cepal

Uruguay-Brasil a través de las
lagunas Merin y De los Patos.
éQué opina al respecto?
Uruguay hizo un pedido de
asistencia técnica a la Cepal

y este fue aceptado. Recién
estamos empezando a estudiar
el tema por lo que todavia no
tengo una opinién formada.
De cualquier manera puedo
decir que a mi me entusiasmé
laidea y mas luego de navegar
por lalaguna Merin hace unas
semanas. Me parece que tiene
un potencial bien interesante
que, en principio, se ve por

el lado del movimiento de
personas para transportar
turistas y vehiculos, ya que

es via alternativa sustituiria
ma4s de 500 kilémetros por
carretera. A suvez, la misma
hidrovia, que tiene la esclusa
en el canal San Gonzalo, creo
que podria beneficiar mucho a
Uruguay en lo que respectaala
produccién de la zona noreste
del pais. Me parece que esta
hidrovia podria permitir sacar
producciones de esa zona con
un efecto multiplicador como
el que se ha vistoen el caso de
otra hidrovia. Creo que montar
un par de muelles y poner bar-
cos atrabajar en esa hidrovia
requeriria de una inversién
sustancialmente menor.
Estuve recorriendo la zona

y podria tener una disminu- Piaza Indepen
cion de costos operativos y un 707 - F

incentivo interesante, lo que
ayudaria para que produccion
que hoy no existe, pueda salir
por el puerto brasilefio de Rio
Grande.

INTEGRITY INNOVATION INTENSITY AGILITY
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‘“La hidrovia Uruguay-Brasil
tiene mucha gobernanza”

El embajador uruguayo en Brasilia, Guillermo Valles Galmés, asegurd que una de las fortalezas del
proyecto entre ambos paises la seguridad juridica y normtiva, ademas de ser un polo estratégico

linterés de Uru-

guay en desarrollar

una hidrovia con

Brasil no es de aho-

ra, pero el avance
que ha tenido en los ultimos
tiempos ponen a este proyecto
muy cercano a larealidad.

Hay entusiasmo y consenso
tanto los sectores privados
como publicos de ambos paises
y el hecho de que sea unavia
que necesita poca obra para
plasmarse, la hacen mas alcan-
zable.

El embajador de Uruguay
en Brasil, Guillermo Valles
Galmés, viene teniendo un rol
importante en lo que respecta
alos avances del proyectoy, en
didlogo con Comercio Exterior
& Transporte, asegurd que se
trata de una de las prioridades
en su gestion.

éQué importanciay orden de
prioridad tiene para Uruguay la
hidrovia de las lagunas Meriny
De los Patos?

Estaesunade las principales
prioridades que el presidente
de la Republica (Luis Lacalle
Pou) me sefiald al designarme
parael cargo. Dentro de la
relacion bilateral con Brasil,
que es muy ricay muy amplia,
el presidente me subrayo laim-
portancia de trabajar en todos
los temas logisticos y, con prio-
ridad, el tema hidroviario. Este
tiene dos aspectos: uno esla
hidrovia del rio Uruguay, que
estd en un plano m4s concep-
tual y el otro es la que confor-
man las lagunas Merin y De los
Patos, unidas por el canal de
San Gonzalo. En relacion a esta
ultima, que se ha denominado
hidrovia Uruguay-Brasil, lo
primero a tener en cuenta es
que se trata de un sistema ya
existente y que tiene historia,
porque ya ha funcionadoy
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El embajador de Uruguay en Brasil, Guillermo Valles Galmés, sigue de cerca el proyecto de la hidrovia

En la “hidrovia Uruguay-
Brasil, o primero a tener en
cuenta es que se trata de
un sistema ya existente

y que tiene historia, porque
ya ha funcionado y

ha propiciado comercio
entre Uruguay y Brasil

en el pasado”

Guillermo Valles Galmés
Embajador de Uruguay en Brasil

ha propiciado comercio entre
Uruguay y Brasil en el pasado.

&Y cual es el presente?

El proyecto es relanzar la
navegacion entre estas dos
lagunasy el canal de San Gon-
zalo. Y hablamos de relanzar
porque, al no ser utilizado,

hay unazonade entre 10 y 20
kilometros que habria que
dragar y mantener. Se trata de
un dragado sencillo porque
esarenay con un granulado
bastante fino. Es una obra
pequeiia, que ha sido estimada
entre US$ 5 millones y US$ 10
millones. Desde el punto de
vista financiero es muy menor
y serd de enorme impacto posi-

tivo, en especial para Uruguay.
Ademas, si bien el proyecto es
binacional, la obra de draga-
do estd del lado brasilefio y lo
tiene que hacer Brasil.

¢Como se establecera la norma-
tiva en esta hidrovia?
Considero que otro punto
favorable de esta hidrovia es
que tendrda mucha gobernanza.
Para poner en funcionamiento
una hidrovia de este tipo es im-
portante tener certezajuridica,
tanto a nivel empresarial pun-
tual de los contratos y de cémo
superar los riesgos existentes,
como a nivel de certeza juridi-
camayor. En esto no encontra-
mos ningun tipo de dificultad

porque hay tratados de limites
y una fuerte institucionalidad.
Ademas, hay dos acuerdos que
tienen que ver especificamente
con la navegacion. Uno es de
1961 cuando Uruguay planted
al gobierno brasilefio el relan-
zamiento de la navegaciény el
otro es el acuerdo bilateral de
2010, especificamente sobre

la hidrovia Uruguay-Brasil,

en el que se define la misma,
los puntos de navegaciény
otros aspectos. En otro orden,
hay una secretaria técnica
compuesta por un comité de
cartografia, otro de reglamen-
to de navegacion y otro de
medioambiente. Esto significa
que el armado institucional
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estd hecho y funciona. Pero

lo mas importante de todo es
darnos cuenta de que si hoy no
hay navegacién es porque del
lado uruguayo no hay puertos,
(por lo que un desarrollo como
el proyectado en Uruguay,
habilitaria la navegaciény el
intercambio).

éCual es el interés real de Brasil
para llevar adelante la obra?
El gobierno brasilefio decidio
que este proyecto sea un sim-
bolo, porque Brasil tiene pri-
vatizadas carreteras, gasoduc-
tos, oleoductos, aeropuertos,
saneamiento, etcétera. Pero,
sin embargo, las hidrovias
han permanecido en la érbita
publica. El mantenimiento, el
balizamiento, el dragado, se
concesionan pero por obray
no el servicio. Dicho esto, esta
seriala primera hidrovia pri-
vatizada de Brasil por lo que,
el 19 de noviembre pasado, el
gobierno brasilefio hizo lo que
en Uruguay seria declararlo de
interés nacional. Esto demues-
tra el interés politico de Brasil,
lo que ha despertado gran in-
terés en la comunidad naviera,
portuaria y logistica.

éCree que este interés puede
cambiar tras un eventual cam-
bio de gobierno en Brasil?

Yo considero que m4ds alld de la
voluntad politica hay consenso
en el sector de que es la forma
de avanzar. Lo que yo advierto
es que este es un asunto que ha
trascendido a distintos gobier-
nos. El convenio de navegaciéon
fue firmado en 2010, con dos
administraciones diferentes a

‘Esclusa Canal
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Imagen del canal de San Gonzalo, tomada de una prsentacion realizada por Terminal Tacuari

las actuales.

éLa navegacion es libre para
buques de cualquier banderao
solo de Brasil y Uruguay?

Estd previsto que haya libertad
de bandera. Si bien esto son

aguas interiores, el paradigma
brasilefio en este momento es
libertad y no reserva de cargas.

éQué pasos se deben seguir
ahoraen el proyecto?
El derrotero es el siguiente:

de que el Estado brasilefio
hiciera un nuevo estudio de
viabilidad técnica, econdmica
y ambiental, fue una empresa
dragadora de San Pablo que
manifestd su interés y doné
este estudio actualizado. Cabe

“Mas alla de la
voluntad politica hay
consenso en el sector
de que es la forma

de avanzar. Lo que

yo advierto es que

este es un asunto que
ha trascendido a
distintos gobiernos. El
convenio de navegacion
fue firmado en 2010,
con dos administraciones
diferentes a las
actuales”

Guillermo Valles Galmés
Embajador de Uruguay en Brasil

decir que el Ministerio de
Infraestructura, en un gesto
muy amistoso y muy aprecia-
do, determind que ese estudio
serecibiera en la embajada

de Uruguay. Lo que se esta
haciendo ahora es verificar el
estudio desde todo punto de
vista, y luego se hara un esbo-
zo de lo que seria el proyecto
licitatorio, que pasard por
una audiencia publica, por el
tribunal de cuentas y luego va
alalicitacion misma.

Infraestructura, innovacion y conocimiento

Para atender los eslabones de la cadena logistica
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Tacuari, terminal que crea
cargay la conecta con Brasil

El proyecto que convertira un campo en puerto fluvial, sera parte de la hidrovia que une las lagunas
Merin y De los Patos, con llegada directa a las terminales portuarias de Pelotas y Rio Grande

os muelles, uno con
terminal granelera
y otro multipropd-
sito, conforman el
proyecto privado de
Terminal Tacuari, que preten-
de cerrar el circuito para que
Uruguay y Brasil queden unidos
por la hidrovia Laguna Merin-
Laguna de los Patos.

Con esta terminal, que se
construird trasla creacion de una
bahia artificial conectada con el
rio Tacuari, Uruguay podra tener
via fluvial directa con puertos
brasilefios como el de Rio Gran-
de, Pelotas y Porto Alegre.

Asimismo el proyecto tiene la
mision de generar nuevas areas
de produccion en Uruguay, dan-
douna solucion logistica a tierras
que hoy estan subutilizadas.

Quien lidera el proyecto
es Carlos Foderé, director de
laempresa granelera Fadisol,
dialog6 con Comercio Exterior &
Transporte y explicé el alcancey
las etapas de unaidea que viene
madurando hace mas de 15 afios.

¢Comosurge yse plasmalaidea
de la Terminal Tacuariy el impul-
so de la Hidrovia Uruguay-Brasil?
Laideaesdehacel5afios e inme-
diatamente empezamos a tran-
sitar laruta que implicaba tener
todas las autorizaciones. Fueron
muchas porque se trata de una
iniciativa privada para hacer un
puerto comercial multipropoésito
privado, algo que es muy particu-
lar y atipico. Los puertos comer-
ciales son de la Administracion
Nacional de Puertos o especiali-
zados, especificos de una empre-
sacomo UPM o Montes del Plata;
pero un puerto abierto, una ter-
minal logistica multipropdsito,
privada, es el primer caso. Y mas
raro es hacerlo en unalaguna que
no tiene otra salida al mar que a
través de una hidrovia binacio-
nal. Pero mucho m4ds extrafio ain
es hacer un puerto en un campo
que hoy es arrocero. Esta sobre el
rio Tacuari, perolo que va a ser

el puerto, hoy estierra. Ahiseva
aconstruirunabahia, un canal
de accesoalamismayesoseva
atransformar en aguas publicas.
Por todo esto, el proyecto requi-
rié mucho trabajo, audiencias
publicasy autorizaciones que
llevaron muchos anos, como las
de medioambiente, con estudios
requeridos por temas de seguri-
dad ambiental. La idea entonces
arrancd hace 15 afios, pero el pro-
yecto fue caminando hasta que
en el gobierno pasado, el enton-
ces presidente Tabaré Vazquez

=gk

emitié un decreto que autorizo la
construccién del puerto Tacuari.

El proyecto ha trascendido los
distintos periodos de gobierno.
¢Como harepercutido eso en el
avance del mismo?

Justamente, una fortaleza que
tiene este proceso es que no tiene
ningun tinte politico ni ideolo-
gico. Porque laidea se empezo a
conversar con Jorge Batlle, trans-
currio durante los primeros afios
del gobierno del Frente Amplio,
cuando se iniciaron los tramites
de ordenamiento territorial, y
después, en el segundo gobierno
frenteamplista, el presidente de
ese momento, José Mujica, logrd
firmar un convenio de navega-
cién Uruguay-Brasil con su par
nortefio Jose Inacio “Lula” Da
Silva. Con ese impulso se acordd

o i " i
Carlos Foderé lidera el proyecto de Terminal Tacuari

llevar adelante el dragado. Luego,
en el ultimo gobierno de Vazquez
se firmé el decreto de aprobacién
y ahora, con el actual gobierno, el
proyecto recibié el espaldarazo
para que se convierta en reali-
dad. Ademads de los gobiernos,
cambian los tiempos. Capaz que
hace 15 afios era unalocuralo que
nosotros planteamos. Aunque la
idea fuera muy bien rumbeada,

el proyecto estaba adelantado en
el tiempo.

¢En qué etapa del proceso esta
ahora?

Actualmente estamos en via de
que se concrete el dragado del
canal San Gonzalo, que unelas
lagunas Merin con la De los Pa-
tos. Es un trabajo que pertenece
a Brasil y se estd implementando
bajo una figura nueva porque es

unaobra privada. Se trata de una
concesion que el gobierno bra-
sileflo acordo que seala primera
obra de dragado privatizada bajo
un modo de concesion a muchos
aflos y aunaempresa que, a
riesgo propio, hard el dragado del
canal a cambio del cobro de un
peaje. Eso eslo que va a destrabar
que nosotros podamos construir
laterminal.

éQué tan dificil es ese dragado?
Hay una parte que ya fue dragada
en el afio 2000, pero por no tener
transito se han generado sedi-
mentos. Entonces, hay que hacer
unalimpieza de ese dragadoy
sevaaaprovechar parallegar

un poquito mas profundo para
que puedan entrar navios con
un poco mas de calado. La obra
esun poco mads importante delo
que preveiamos en un principio,
justamente, para tener mayor
accesibilidad y la posibilidad de
trabajar con mayor capacidad de
cargas.

¢Tacuariva aser la tinica terminal
del lado uruguayo?

En un principio si. Anteriormen-
te hubo otro proyecto como el de
LaCharqueada, que se dejé de
lado porque no se consiguieron
las autorizaciones de medioam-
biente e Hidrografia dado que el
rio Cebollati es muy complejo.
Requiere de mucho dragadoy
habia que robarle terreno a las
curvas, algo que medioambiente
no permite. Ese proyecto terminé
yelunico que hay al momento es

el de terminal Tacuari, en la des-
embocadura del rio Tacuari hacia
laLaguna Merin. Pero el dragado
del canal San Gonzalo podra
habilitar a que se haga alguna
otraterminal del lado brasilefio.
Esaobralevaadaraccesibilidad
aSanta Victoria do Palmar, cerca
de Chuy, que tuvo navegacién
alguna vez. Posiblemente, el he-
cho de tener este nuevo dragado,
Santa Victoria pueda tener una
terminal de cargas. También se
habla de que podria haber una
fabrica de celulosa nueva del lado
brasilefio, y cerca de Pelotas se
piensa en un puerto nuevo. Pero
todo eso tomaré fuerza el dia que
estéel canal dragado.

éLa conexion mas importante es
con el puerto de Rio Grande?
Habra varias alternativas. Po-
dremos ir al puerto de Pelotas,
que tiene un trafico interesante,
y alli trabajar con cargas de arroz
o madera de exportacién. Por
supuesto que lagran salida al
océano es en Rio Grande, donde
se puede trabajar como destino
final para mercaderias que van al
mercado brasilefio o como puerto
de transbordo con cargas hacia
terceros paises. También estd el
puerto de Porto Alegre, pues hay
cargas que pueden destinarse a
esaterminal. Y, eventualmente,
hay otro puerto més como el

de Estrela, sobre el rio Tacuari
brasilefio. Esta se trata de una
terminal interesante porque
tiene conexion con el ferrocarril,
pudiendo conectar con todo
Brasil.

¢Qué tipo de embarcaciones vana
operar en esta hidrovia?

En Pelotas hay una esclusa,

que se construyd en la década

de 1970 para que no ingresara
aguasaladadelalagunade Los
Patos alalaguna Merin, queesla
segunda reserva de agua dulce
mas importante de América del
Sur. De esta laguna toman agua
laslocalidades de Yaguardn, Rio
Branco, Chuy, Santa Victoria do
Palmarytodo el sistema arroce-
ro. Esta esclusa esigual amuchas
otras que tiene construida Brasil
en diferentes puntosyeslo que
determina el tamafio del navio
que puede pasar. La esclusa
tiene 110 metros de largo por 16
metros de ancho y cuatro metros
y medio de profundidad. Asi que
los 16 metros de ancho es el limite
que tiene una embarcacion para
pasar por alli. En Brasil es muy
comun el transito de barcos au-
topropulsados de entre 80 y 100
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metros de eslora, con 15 metros
demangayuncaladode3,5
metros. La capacidad de cargaes
de entre 4.000y 5.000 toneladas
y hay para todo tipo de mercade-
rias: graneles solidos, graneles
liquidos, contenedores, madera,
etcétera. Asimismo, se podria
llegar a pensar en convoyes de
barcazas de tipo Mississippi,

que son las que conocemos en

la hidrovia Paraguay-Parand.
Estos podrian utilizarse hastalos
puertos de Pelotas y Rio Grande,
teniendo un buque empujador a
cadaladodel canal San Gonzalo
y desarmar y armar los convoyes,
pasando de auna o dos barcazas.
Seriauna operacién sencillay
répida.

éHay algunaidea de que haya
buques para cargarodantey,
eventualmente, para transporte
de vehiculos y pasajeros?

Eso es algo muy interesante, pero
hasta ahora no se ha hablado
nunca. Si pensamos en barcos
rapidos como los que unen al
puerto de Juan Lacaze o Colonia
con Buenos Aires, perfectamente
se puede navegar hasta Porto
Alegre; o sea, no es descartable
que se establezca una conexion
Porto Alegre-Tacuari con barcos
de pasajerosy autos adentro. No
estd considerado en nuestro pro-
yecto porque no queremos hablar
de cosas que no sean segurasy,
hoy, el proyecto no se justificaria
por eso. Podria ser un elemento
mas una vez que esté operativo el
puerto de cargas.

éCual es lainfraestructura que
prevé el proyecto de puerto
Tacuari?

Laterminal Tacuari tiene la auto-
rizacién para construir el puerto,
con dos muelles de cargay des-
carga. Uno de ellos es de exclusi-
vidad paraterminal de granos,
por lo que junto al muelle habra
una planta de silos para acopio
yuna cinta transportadora para
cargar y descargar. El otro muelle
va aser para cargas generales,
que incluye la operativa de ma-
dera, contenedores, fertilizantes,
calcdreo o cemento. En el drea

de cargas generales hay unas 30
hectdreas que podria albergar
mas infraestructura como una
chipera, un depdsito de combus-
tible y una planta de mezclado de
fertilizantes, solidos o liquidos.
Podria haber todo tipo de carga,
mas alld de que nosotros basa-
mos nuestro desarrollo en los
principales productos como la
carga de granos o de arroz.

éEsta lamasa critica para este
desarrollo?

Apelamos anuevas cargasynoa
competir con Montevideo por la
misma carga. Lo que queremos
es crecer en productos, otorgan-
dounanuevalogistica para hacer
viable mayores zonas de produc-
cién. Eventualmente, podemos
pensar en otros granos que el
noreste del pais puede producir,
algo que estamos demostrando
plantando cebada, trigo y canola.
No hay tradicion ni informacién
sobre estos productos, pero la
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Plano del proyecto de la terminal Tacuari

estamos generando para no caer
en un monocultivo conlasoja. En
el caso del arroz también puede
ser procesado o con cascara, pues
estamos en plena zona arrocera
donde estan los molinos que
pueden producir nuevas cargasy
hacer crecer significativamente
el &readel arroz. Asimismo, tene-
mos la produccion de madera, ya
que estamos en el corazén de un
drea de prioridad forestal que hoy
no se estd forestando por un tema
de costos logisticos para sacarla
produccién. Con esta terminal
esa ecuacion cambiay enten-
demos que hay mas de 500 mil
hectdreas alrededor que podrian
comenzar a producir.

éCuantas hectareas haria viables
la terminal Tacuari?

Nosotros tenemos un estudio
propioy ahora hemos contra-
tado una empresareconocida
multinacional para que hagaun
estudio de cargasy que estaidea
no se base solamente en lo que
nosotros opinamos. Sin embargo,
hace afios que estamos traba-
jando con informacién oficial
del Ministerio de Ganaderia,
Agriculturay Pesca, tanto en lo
que respecta al potencial de drea
agricola como al potencial de
area forestal. Hay relevamientos
recientes del ministerio, pero
lainformacién con la que nos
vamos a manejar es la que nos
proporcione la consultora que
contratamos. Lo que si conside-
ramos es que en un radio de 150
kilometros desde Rio Branco es lo
quevaa crecer la produccién sin
que sea competencia de nadie,
dado que la mayoria son cargas
que hoy no existen. Y ese creo
que es el punto mas importante
de este proyecto: inventar cargas
que sin la terminal no existirian
porque no podrian salir por una
cuestion de costo debido alas
distancias con los puntos de
embarque. No queremos repartir
latorta que hoy existe, queremos
crear otra torta, aunque sea mas

chica, que vaaserun grandina-
mizador de la zona mds pobre de
Uruguay y de menos desarrollo.

Eso se traducira en materiade
empleos. ;Cual cree que serael
impacto?

Eso es algo muy importante
porque esto va a generar la
creacion de empleoy mano de
obra en todos los niveles. Ademas
de todo el derrame en materia

de educacion, de necesidad de
formacion de recursos humanos,
y, por supuesto, de infraestructu-
ra, servicios, talleres, carreteras,
etcétera.

éDe cuanto es la inversion estima-
daparalaobra?

Entre las dos terminales vamos
airpasoapaso. El minimo para
que exista el puerto, sin maqui-
naria, esunainversién de US$ 15
millones. Después llegarianlas
distintas etapas de la terminal de
granos, que serian otros US$ 15
millones. De esta manera, enten-
demos que la inversion para tener
el puerto con las dos terminales
funcionando rondarialos US$ 30
millones. Por supuesto que des-
pués dependera de la velocidad
de crecimiento, ya que habra que
acompasarloy propiciarlo con
nuevas inversiones en infraes-
tructura.

éPara cuando se espera estar ope-
rando en terminal Tacuari?

Hoy estamos en laetapa de
esperar que Brasil llame a licita-
cion y adjudique los trabajos de
dragado. Estd todo en marchay
pensamos que esa adjudicacion
serd antes de fin de afio. Con eso,
estimamos que en 2023 se lleve
adelante el trabajo de dragado,
momento en el cual nosotros
comenzariamos con las obras.
Se trata de algo muy sencillo,
pues la mayor parte de la misma
es excavacion en seco, en un
campo. Después que esté hecha
todala excavacion, lo ultimo que
se va a hacer es conectar con el

PLANTA
RECIRO Y ACOPID
DE GRANGS

DARSENA DE ATRAQUE

DEAKE TRO DE MANICERA
30 METROS

rio Tacuari para que ingrese el
agua. Creemos que todo eso nos
llevard entre 12 y 18 meses de
trabajo.

¢Qué tamaiio tendria esa excava-
cion que luego se va a transformar
en una espejo de agua?
Laexcavacion formara una
darsena casi cuadrada de unos
300 metrosdeladoyelcanal

de acceso, entreladarsenayel
rio Tacuari, sera de 500 metros
aproximadamente.

¢Como sera el acceso por tierra?
Actualmente existe un camino
vecinal que llega hasta el mismo
predio, cuya mejorayatiene el
compromiso de laintendencia

de Cerro Largoy el Ministerio de
Transporte y Obras Publicas. Son
ocho kilémetros que se ensan-
charanyse haran de balastoen
la primera etapa. Ese camino se
conecta con laruta de asfalto que
une la ruta 26 con Lago Merin. La
distanciadelaterminal Tacuaria
Rio Branco son 18 kildmetros.

¢Qué industria brasileiia puede
interesarse en la operativa por
terminal Tacuari?

Nosotros vemos mas salida que en-
trada de mercaderias, pero como
mercaderia de ingreso pensamos
que hay una gran competitividad
paralos fertilizantes de Brasil, ya
que hay terminales de este produc-
toenel puerto de Rio Grande. Dela
mano de eso podria montarse una
planta de mezclado de fertilizantes
enel predio delaterminal Tacuari
paradejar el fertilizante listo para
los diferentes cultivos. Pero de ahi
en mas se puede pensar en muchas
cosas, hastaen unaeventual
importacién de combustible sise
llegara a permitir. En ese sentido,
el sector arrocero podriaimpor-
targasoil refinado y utilizar la
terminal Tacuari como punto de
reciboy planta de distribucién.
Hay muchas cosas posibles, pero
no queremos irnos por las ramas,
pues preferimos basarnos en
madera, calcdreo, granos, conte-
nedores con arroz y fertilizantes.
Con eso, el puerto esta mas que
justificado.
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Vicente Napoli, empresario
portuario con ADN de estiba

Un testigo y referente de |a actividad en Uruguay cuenta a Comercio Exterior & Transporte sus
avatares y su amor por el sector, donde empezo de abajo para forjar su historia y su legado familiar

L. CARRENO

os puertos, ylaac-

tividad relacionada

con ellos, tienen una

mistica particular,

encierran un folclo-
re, entre luces y sombras, que
lo hacen unico. El de Montevi-
deo no esla excepciény desde
siempre, ya mds de un siglo, ha
atesorado historias, mitosy le-
yendas, con personajes unicos,
duefios de unavida digna de
contatr.

Unicono enlaactividad
portuaria de Montevideo es la
figura de Vicente Napoli, quien
se formo desde abajo, cono-
ciendo todos los estamentos del
puertoy forjando una historia
devidayunlegado de familia
que ha evolucionado junto con
el tiempo y las necesidades del
presente.

Vicente es padre de dos
hijos, abuelo de cinco nietos y
lleva 61 afios casado con Flor,
de quien no duda en decir que
hasidoyes “el soporte ideal
que hizo milagros con lo poco
que habia, la compafiera que
esperaba que durmiera cuatro
horas entre turnoy turno”, y lo
despertaba “conlataza de café
enlamano”.

Con ella como testigo en
primera fila, Napoli ha pasa-
do por los diferentes trabajos
portuarios, desde la estiba
hasta conformar una empresa
de servicios portuarios. Hoy es
director de Tacua, Sur y socio
de varios proyectos.

¢Como es llegar a ser un empre-
sario de muchos afios y recono-
cido en el ambiente?

Todavia no me jacto de ser
empresario, pero de cualquier
manera me estimula. Me esti-
mula el haber participado de la
ley de puertos, por ejemplo, del
proyecto de Terminal Cuenca
del Plata (TCP) y de algunas

Vicente Napoli, un hombre de puerto, que se forjo en la estiba y acompaiié el desarrollo de la actividad

empresitas con la que hemos
instalado un servicio que no
habia. Luego me tocé en suerte
que el proceso (de la dicta-
dura militar) me castigé por
diferencias de pensamientoy
de proceder. Cuando se inicié
la dictadura, la intervencién
militar, yo era guardidn, de
Houlder & Brothers, con barcos
ingleses, donde empecé en la
épocadelos vapores, en el afio
1957.

éPor qué eligio el puerto como
actividad laboral?

Mi padre era watchman, guar-
dian también. En ese entonces
yo estaba becado en el club

SOLUCIONES INTEGRALES

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

Neptuno y tenia unatia que
vivia en la calle Isla de Lobos.
Ibamos con mi hermano al club
y después nos quedabamos
jugando al futbol en la cancha.
Teniamos una importante par-
ticipacion barrial. En ese mo-
mento habia mucho cédigo; era
fantdstico, mucho trabajador
con distintas realidades, pero
todos con seriedad y respeto.
Laestiba, por ejemplo, fue
siempre un abrigo para los ex-
presidiarios porque alli tenian
la oportunidad de reinsertarse.

éEra un mundo duro el de la
estiba?
Muy duro. No teniamos medi-

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

medlog.uy

das de seguridad y las tareas
eran muy duras. Se trabajaba
con soda caustica, por ejemplo,
que rompia la ropa e impregna-
ba la piel.

éCual fue el primer trabajo?
EnItalmar de watchman.

éCual era el cometido del whatc-
man?

Uhh. En ese momento, sobre
todo en la noche, era com-
plicado. Habia que vigilar la
seguridad del barco y permitir,
0 no, el pasaje de determinadas
personas. Pero después del gol-
pe de Estado, estaba haciendo
la filaen la Comisién Admi-

nistradora de los Servicios de
Estiba y vino el interventory
me saco. Me dijo que era muy
joven paratrabajarenestoy
que al otro dia empezaba de
estibador. Como me sacaron

de la actividad me alejé del
puertoy empecé a trabajar en
una curtiembre como super-
visor. Trabajaba muchisimas
horas por dia, pero habia que
hacerlo. Yo seguia extrafiando
el puerto, asi que después de un
afio agarré un ganchoy volvia
la estiba. Cinco aflos estuve en
la estiba y me encantd. Hacia
dosjornales por dia. Asi pude
aprender mucho, hacer cosas
increibles y me fue muy bien.
Después de la estiba trabajé

en Chadwick también, donde
llegué a ser jefe de operaciones.
Yo iba de madrugada, armaba
el trabajo y después habia que
hacer unos formularios para
pedir personal y presentarse en
el mostrador.

é¢Se dedicaba alalimpieza de
barcos?

Si. Paralelamente tenia una
empresita con la que seguia tra-
bajando, pero mis empleadores
no sabian. Captaba barcos
ingleses y americanos, y los
franceses empezaron a mandar
buques para que les hiciera
obras de puesta a punto, ya que
querian adelantar el trabajo
que harian al llegar a Francia,
donde los barcos iban a dique.
Hasta que un dia hubo que
cargar arroz y los inspectores
le dieron mi nombre a la gente
de Latinoamericana, socia de
Chadwick. Ahi se enteraron de
que yo hacia esas changuitas.

éComo llego a tener sus empre-
sas?

Bueno, la actividad en Chad-
wick empezd a menguar y
decidi tirarme por mi cuenta.

MeDL0G
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En 1989 empezo Sur, nuestra
agencia maritima. Alli empecé
atrabajar conel Virgen de la
Aurora, el 1° de mayo de 1989,
asi que ya cumplimos 33 afios.
Mientras tanto, tuve muchas
otras experiencias. Hoy Sur
atiende armadores paraguayos
y Tacua (perteneciente a Grupo
Sur) opera todas las cargas de
losbuques de arroz y todas las
de ganado en pie, entre otras.
Ademas, mi hijo Eduardo,

que vive moviéndose buscan-
do negocios, arrima trabajos
especiales. Pero yo también
soy muy movedizo y me gusta
buscar nuevos proyectos.

éCual ha sido su vinculo con
TCP?

Yo fui uno de los cuatro socios
que estudiamos y programa-
mos TCP. Estaba involucrado
porque trabajé en laley de
puertosy aun tengo relacién
con gente que participd en eso.
Yo ya estaba en la coordinado-
ra portuaria, donde hice una
amistad muy linda con Eduar-
do Alvarez Mazza (expresiden-
te de la Administracién Nacio-
nal de Puertos) y él me abrio
las puertas para intervenir. En
cuanto al proceso de armado
de TCP, me llamaron Orlando
Dobaty Ricardo Zerbino, y
trabajamos juntos en la prepa-
racion del proyecto. Después
que estuvo definido, habia que
asociarse con un operador es-
pecializado. Yo ya habia tenido
un intento fallido de participar
enlaunién de varios operado-
resy por eso tomamos un avion
aBélgica, donde hablamos con
Ferdinand Huts (duefio de Ka-
toen Natie), con quien también
tuve muchisima empatia desde
el primer momento. Una fami-
lia macanuda. Alli se hizo una
especie de presentacion, e in-
cluso Dobat ofrecié a Huts una
participacién en el proyecto
como operador especializado,
y asientrd. Trabajamos mucho
y nos presentamos a la subasta
de laterminal de contenedo-
res.

éPor qué dejo de participar en
la terminal?

Vendimos. Yo estuve de di-
rector durante cinco afios en
TCP por Nelsury. Pero llegd
un momento en que habia que
integrar capitales muy impor-
tantes, se habia prometido una
obra de US$ 200 millones en el
contexto del afio 2001, en que
el riesgo pais aumento consi-
derablemente y la integracion
de capitales era mds de lo que
estaba proyectado; entonces
decidimos vender. Esto ayudo
adesarrollar otros proyectos,
como el barco de Linea del
Plata para el puerto de Juan
Lacaze.

éCual es su participacion en
Linea del Plata?

Me volvié a llamar Dovat
parainvitarme a participar
con las mismas personas que
estuvimos en la terminal. Me
causo una sensacion fuerte,

me entusiasmé y me sumé. El
capitdn Dimitrios Linas hacia
afios tenia el proyecto de Linea
del Plata y buscaba respaldo.
Costo mucho sacar el proyecto
por efectos de la pandemiay de
los problemas de China. Este
barco fue construido como

un zapato a medida. Tiene el
calado apropiado para entrar
aJuan Lacaze y modificarse,
estd preparado parala navega-
cién, que no es sencilla, y tiene
incluso las rampas en proay
popa paracargary descargatr,
sin necesidad de que los camio-
nes tengan que hacer maniobra
alguna.

éSigue con mas proyectos?
Si, se estan desarrollando; ya
los contaré.

éComo ve larealidad del puerto
hoy?

Larealidad del puerto es parte
de una historia que se engan-
cha. Todolo que pasa estaba a
la vista.

¢Esta de acuerdo con terminales
especializadas y con la dinami-
ca que desarrolla hoy el puerto
de Montevideo?

Si. Si no, moriria.

éPiensa que para un operador
de su tipo sigue siendo posible
desarrollarse en el puerto?

Si, a mi no me preocupa.

N
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“Como me sacaron de
la actividad me alejé
del puerto y empecé
atrabajar en una
curtiembre como
supervisor. Trabajaba
muchisimas horas por
dia, pero habia que
hacerlo. Yo seguia
extrafiando el puerto,
asi que después de

un afio agarré un
ganchoyvolviala
estiba. Cinco afos
estuve en la estibay
me encanto”.

Vicente Napoli
Director de Sur y Tacua
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Lunes de elecciones en el

Centro de Navegci(m
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1 proximo lunes

se llevardn a cabo

las elecciones de

autoridadesen el

Centro de Navega-
cion (Cennave) y en esta opor-
tunidad habrd unalista unica,
encabezada por la actual
presidenta de la institucion,
Monica Ageitos, que renovara
su mandato por dos afios.

El pasado 23 de mayo expiré
el plazo para la presentacion
de listas y launica que fue
inscripta resultd ser la lista
oficialista.

El acto eleccionario, que
tendrd lugar una vez que se
apruebe la memoriay el ba-
lance de lo actuado, decidira
cémo queda confirmadala
comision directiva, integrada
por presidente, vicepresidente,
secretario, tesorero, vocaly
tres suplentes.

Ageitos asumid como titular
de la institucion en diciembre
de 2020, cuando las elecciones
habian sido postergadas debi-
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do ala pandemia de Covid19.

De aquel entonces hasta
hoy, muchos desafios fueron
sorteados, en especial los
relacionados con la incerti-
dumbre de esos tiempos, en los
que la actividad portuaria fue
de las pocas que nunca fueron
interrumpidas.

Justamente, durante el
mandato de Ageitos, el Cenna-
ve ha sido clave en el trabajo
junto con las autoridades
publicas para coordinar las
distintas politicas y soluciones
operativas que tuvieron al sec-
tor maritimo-portuario como
protagonista, asegurando la
cadena de suministros, inclui-
dos los insumos médicos que
permitieron que Uruguay se
destacara en el combate contra
la pandemia.

En otro orden, en diciembre
de 2021 la institucién vio plas-
mado el suefio de inaugurar en
su sede, un museo maritimo
que alberga parte de la historia
de esta actividad.
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