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D. BATTISTE

Un articulo de la Ley de Presupuesto propuesto por la Aduana y destinado a controlar las
declaraciones de carga, con el fin de combatir el narcotrafico y otros ilicitos en los puertos, ha
sido motivo de preocupacion en el sector privado, que entiende que las responsabilidades a
las que alude la norma desalientan la actividad de mercaderias en transito - paginas2y3
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Preocupacion por articulo que
afecta actividad de transito

El sector maritimo alerta sobre la forma en que la Ley de Presupuesto plantea el control de las
declaraciones de las mercaderias; asegura que desalienta la principal actividad portuaria del pais

ese aque enlaCama-

ra de Diputados se

introdujeron algunas

modificaciones al
articulo 221 del proyecto ori-
ginal de la Ley de Presupuesto
(actualmente es el articulo 216),
el sector maritimo-portuario
ha mostrado su preocupacion
por entender que el mismo es
perjudicial para la vital activi-
dad de transito en los puertos
uruguayos.

El articulo 221 del texto ini-
cial establece que, “cuando la
mercaderia se encuentre ampa-
rada en el régimen aduanero de
transito, la declaracién opor-
tunamente efectuada por el
declarante de la misma debera
coincidir en sus caracteristicas
esenciales en lo relativa a clasi-
ficacidn, origen, procedencia,
peso o cantidad con la referida
mercaderia”.

De estamanera, laintencién
de la norma es mejorar las de-
claraciones de las mercaderias
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que ingresan en transito al pais
y, asimismo, establece también
que “toda vez que en el marco
del régimen mencionado se
detecte la existencia de merca-
deria no declarada, y dicha cir-
cunstancia haga presumir que
la misma pretende ser ingresa-
da aplazaen formairregular, se
podréiniciar el procedimiento
previsto para lainfraccion de
contrabando, dando notifica-
cién inmediata a la autoridad
judicial competente™.

Pero, por otra parte, el
proyecto indica que, “si se
detectare una diferenciaen la
cantidad o peso de la mercade-
ria oportunamente declarada,
superior a la tolerancia del 5%
aceptada, o en la clasificacién,
origen o procedencia, siempre
que la misma haga presumir
una infraccién de contrabando,
el responsable de las obligacio-
nes en el régimen de transito
aduanero serd castigado con
una multa que podra oscilar
entre las 4.000 UIy10.000 UT".

Este punto es el que ha ge-
nerado algunas voces encon-
tradas y propicid el debate en
el sector, que también llegd ala
camara baja, donde se introdu-
jeron algunas modificaciones
que se entienden insuficientes.

En el proyecto presenta-
do por la Direcciéon Nacional
de Aduanas (DNA), a través
del Minsterio de Economia

y Finanzas, se incluia como
responsables a los declarantes
(despachantes de aduana),
transportistas, agentes de
transportesy a quien tuvie-
raladisponibilidad juridica
de la mercaderia, lo que fue
una verdadera sorpresa para
las compaifiias navieras y sus
agentes maritimos, quienes
no entendieron las razones de
estar incluidos alli.

Una vez tratado el tema en
Diputados, los legisladores
sacaron al despachantey al
consignatario (que es quien
tiene la disponibilidad juridica
de la mercaderia), lo que dejo
como unicos responsables de
una eventual infraccion al
transportistay su agente.

Segun expresaron algunos
actores del sector naviero con-
sultados por Comercio Exterior
& Transporte, si se aprobara el
texto que se propone por Dipu-
tados, serian la compafiia na-
vieray el agente maritimo, asi
como el transportista terrestre,
quienes quedarian como unicos
responsables en caso de consta-
tarse alguna irregularidad.

Paralos involucrados no
dejade serllamativo y de
generar una creciente preocu-
pacién, pues entienden que ese
articulo de la Ley de Presu-
puesto estaria siendo un “claro
desestimulo” al transporte
de mercaderias desde y hacia

otros paises delaregion, mas
alld de la incidencia del rubro
y de la evidente dependencia
que los puertos comerciales
uruguayos tienen con respecto
alas cargas en transito.

Durante el tratamiento del
proyecto de ley en la Comision
de Presupuesto integrada con
Hacienda de la Cdmara de
Diputados, los legisladores
recibieron a titular de la DNA,
Jaime Borgiani, quien se ex-
preso sobre los propositos del
articuloy dejo la puerta abierta
para mejorar el enunciado,
siempre y cuando no se atente
contra el espiritu que persigue
la norma.

Segtn la version taquigra-
fica de esa comparecencia,
Borgiani sostuvo: “En general,
cada pais establece sus sancio-
nes aduaneras por normativa
interna, que es lo que estamos
planteando. Por supuesto, en
todos los paises hay sancio-
nes, pero no todos tienen libre
transito como Uruguay; eso
depende del pais y del comba-
te alas malas declaraciones.
Entonces, lo que puedo decir es
que nosotros tenemos vigente
unasancion relativa al transito
aduanero -que estd vigente-,
por declaraciones incomple-
tas oincorrectas, que es una
multa de $4.000. En realidad,
lo que nosotros buscamos es
establecer la responsabilidad
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y la profesionalidad en las de-
claraciones, que es algo con lo
que todos, inclusive los despa-
chantes de Aduana, estamos de
acuerdo”.

Asimismo, agrego que
entiende que “no se ha encon-
trado una mejor redaccion
que la propuesta por la DNA”

y que “por supuesto, si se hace
una propuesta que esté mejor
redactada, y que abarque cosas”
que la DNA no hizo del todo
bien, “bienvenida sea”. Tam-
bién recordd: “Alos asesores de
la Asociacidén de Despachantes
de Aduana del Uruguay (ADAU)
les dije que era mas facil criticar
una redaccion que hacer otra; a
ustedes, como legisladores, esto
les debe pasar, porque criticar
una redaccion es muy sencillo.
Por lo tanto, si se encuentrauna
mejor redaccidn, el ministerioy
la DNA estan dispuestos a acep-
tarla, pero debe mantener el es-
piritu de la redaccion anterior,
ya que lo que buscala Aduana
es una correcta declaracion de
sus operaciones”.

Una vez conocidas estas
declaraciones, el sector privado
entendio que el propdsito de
esta norma es evitar malas
oincorrectas declaraciones
que puedan hacer inutiles los
anadlisis de riesgo, pues si las
declaraciones no son correctas,
entonces el andlisis que puede
hacer el Departamento de Ries-

La actividad en transito y su defensa es vital para el puerto de Montevideo, segtin el sector maritimo

go de la DNA no seria bueno.

Sin embargo, los distintos
operadores logisticos estan de
acuerdo en que, si bienel fin es
loable, la solucién que se en-
cuentra no aportaria mayores
consecuencias sobre la declara-
cién y, inicamente, se conver-
tird en un costo mds paralos
transitos y para el comercio
exterior.

En ese sentido, varios
referentes del sector manifes-
taron que silo que se buscaes
evitar que el narcotrafico use
los puertos uruguayos, todos
comparten la misma preocu-
pacidén, pero aseguran que sera
dificil que se solucione con el
establecimiento de una multa.
En contrapartida, entienden
que, seguramente, terminara

consiguiendo que los transitos
que se vayan del pais sean los
legitimos.

En relacién con la solucién
que encontré la Camara de
Diputados, de dejar fuera de la
responsabilidad al despachan-
tede aduanay aquien tenga
la disponibilidad juridica de
la mercaderia, haciendo como
uUnicos responsables a quien la

transporta, los actores directos
aseguran que, en definitiva, se
apunta a quienes menos cono-
cen sobre la mercaderia.

En ese sentido, uno de los
empresarios consultados dijo
que esto hard que sea responsa-
ble un transportista que puede
haber recibido un contenedor
cerrado y un agente de trans-
porte que solo haya recibido
informacién de lo que contenia
esa mercaderia.

Sin embargo, agregé la
fuente, el consignatario, que es
quien sabe lo que viene aden-
tro, ha sido excluido de entre
los responsables, asi como el
despachante de aduana, que es
considerado como un colabo-
rador de la funcién publica
también.

La preocupacién esta ylas
partes aseguran tener toda
la voluntad para perseguir el
proposito de la norma, pero
sin perjudicar una actividad
econdmica del pais que hace a
la masa critica de los puertos
nacionales.

En este entendido, si bien
muchos operadores compar-
ten la preocupacion de que
los trdnsitos se declaren con
mayor detalle, entienden que
este articulo no logrard evitar
lo que pretende y que si creara
grandes perjuicios para el sec-
tor portuario, las compaiiias
navierasy para el pais.
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Terminal Cuenca del Plata, la terminal
especializada de contenedores
del puerto de Montevideo,

ofrece la mayor conectividad

y eficiencia para el comercio exterior

de Uruguay y la region;
por eso es preferida por
los importadores y exportadores

gue valoran el tiempo.
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Expertos argentinos le bajan
el pulgar al canal Magdalena

Desmitifican las bondades y la viabilidad que podria tener una nueva traza para ingresar al Rio de la
Plata desde el océano Atlantico; costos e incoherencia logistica son algunas razones de los analistas

araun grupo de ex-
pertos argentinos en
asuntos maritimos,
entre ellos algunos
exjerarcas, la dis-
cusién por la construccion del
canal Magdalena no tiene razon
de ser, al menos en la actualidad.
Tras el debate instalado
nuevamente, promocionado por
algunas figuras del oficialismo
kirchnerista, Argentina empezo
adiscutir otra vez la viabilidad
del proyecto, que pretende cons-
truir un nuevo acceso del océano
Atlantico al Rio de la Plata con
el argumento de favorecer a los
puertos argentinos del sur de
Buenos Airesy, a su vez, perju-
dicar al puerto de Montevideo,
principal competidor por la cap-
tacién de cargas delaregion.
El grupo de analistas,

La entrada al Rio de la Plata esta intimamente ligada a la Hidrovia ]

conformado por iniciativa de
Alfredo Enriques, lo completan
los consultores independientes
Gustavo Deleersnyder, Maria
Clara Lacaba, Gustavo Alonsoy
Jorge Metz, quienes debatieron
en distintos webinar y termi-
naron por hacer un estudio en
relacidn al canal Magdalena, la
Hidroviayel canal troncal de la
misma, que se inicia en el Rio de
la Plata.

En un documento, elabo-
rado por este grupo amodo de
resumen de lo debatidoy al que
accedio Comercio Exterior &
Transporte, el dictamen es cla-
ramente negativo con respecto a
laviabilidad y a la necesidad del
canal Magdalena.

“En estos momentos, mas
que nunca, -expresa el resumen
final del trabajo- las inversiones

deben realizarse cuidadosamen-
te en cuestiones que generen
beneficios inmediatos parala
produccion, el empleo y en la
mejora de calidad de vida; mas
que en obras faradnicas que
remotamente van a mejorar la
vida de muchos, mas bien los
bolsillos de s6lo unos pocos™.
Con datos técnicosy de
coyuntura, la postura del grupo
queda de manifiesto desde el
principio mismo del documento.
“El volumen de apertura
estimado para (la construccion)
del canal Magdalena a 34 pies
es aproximadamente igual al
50% del volumen de apertura
estimado paratodo el Rio de la
Plata en el escenario de pro-
yecto, lo cual se incrementaria
para 38 pies o méas. Esta mega
inversién que se estima en US$

]

& £
!' e oy S G "-'-'*.;.2
’ o

]

i\g
R

T AT

L?

T

A
: SR TA

- TATRRSANEARN
L\ NN,

DR

Agente General en Uruquay

¥ YANG MING =2l

BEHEBERBERAT
www.yangming.com

Misiones 1372 1er Piso

REPREMAR:- vyangming@repremar.com

SHIPPING www.repremar.com

All-time excellence

Ecological protection

Refined technology

HESERBLEE — XX
Yang Ming delivers GOOD for life



COMERCIO EXTERIOR & TRANSPORTE

EL OBSERVADOR Fin de semana - SABADO 31 - OCTUBRE - DOMINGO 1° - NOVIEMBRE 2020

REGION 5

“La afirmacion de la
inconveniencia (...) del
canal de Montevideo

y la salida en cruce

al canal Punta Indio

es absurda. Toda Europa
del norte tiene canales
de salida que cruzan

la ruta navegable.

Como en todo el mundo
se disefia un rundabout
que es, ni mas ni menos,
que una rotonda en el
medio del mar. Asi de
simple”.

“Es real que una

boca sobre el sur
trasladaria los servicios,
0 buena parte de ellos,
de Montevideo al futuro
puerto Magdalena, o
como decidan llamarlo.
Pero eso, siempre y
cuando alguien haga la
inversion en ese puerto
y se hagan accesos
adecuados. Hoy no

hay rutas, hoteles,
aeropuertos, talleres,
nada para sostenerlo.
Solo agregariamos
problemas y sobre
costos. (Si se debiera)
bajar un tripulante
enfermo, tendria que

ir hasta Rada
Montevideo (...) y
después volver a

bajar. Se necesitan
provisiones, idem; un
inspector técnico, igual.
Muchos pequefios
servicios que necesita
un barco, estan alli,

en Montevideo.
Llevarlos a Magdalena
seria un proceso que
duraria afios”.

Gustavo Deleersnyder
Exdirector de Transporte
Fluvial y Maritimo de Argentina

Antes que el canal Magdalena, los expertos aseguran que hay que mirar hacia la entrada a la Hidrovia

473 millones, no puede com-
pensarse con la reduccién del
dragado de su mantenimiento
y las consecuencias de extraer
grandes volumenes de sedi-
mentos podrian tener efectos
negativos al medio ambiente”,
expresan los expertos.

Asimismo, agregan que “la
existencia de un horizonte de
suelos duros incrementaria
el costo de la apertura consi-
derablemente por sobre el de
mantenimiento, tornando atin
mas desfavorable la relacién
beneficio/costo”.

En otro orden, la situacion del
canal Punta Indio (que hoy es
laentrada a Buenos Airesy que
seuneconel canal deaccesoal
puerto de Montevideo) también es
mencionada, asegurandose que
durante la construccion de Mag-
dalenay su puesta en operacion,
este de seguir siendo mantenido,
unargumento mdsen contradela
viabilidad de lanuevatraza para
entrar al Rio dela Plata.

El documento también echa
por tierralaidea de que el canal
Magdalena seria unasalida
directa al mary del poco signi-
ficado que ello puede tener en
materia de ecuacion econdmica.

“Este nuevo acceso nautico lo
definen como una ‘salida directa
almar’. Si ‘directa’ es sinénimo
de ‘recta’, entonces el canal Mag-
dalena cumple con la definicion,
perosi ‘salida directa al mar’
significalasalidayentradade
menor distancia y tiempos de
navegacion, entonces el pro-
yecto no verifica para el 90% de
los buques que ingresan” alos
puertos fluviales argentinos.

Al respecto, el estudio expre-
salosiguiente: “Si trazdramos
unalinea alaaltura del puerto
de Buenos Aires, veriamos que la
mayoria de las zonas de produc-
cién de nuestro pais (Argentina)
se encuentran al norte del mis-
mo; al igual que el origen de las
exportacionesy el destino de las
importaciones, concentrandose
en las provincias de Buenos Ai-
res, Santa Fe, Cordoba, Mendoza
y Entre Rios. Estaeslazonade
mayor produccién del pais que
es servido por el subsistema del

RiodelaPlatayrioParand. De
esta zona sale mas del 85% de las
exportaciones del pais y entran
la mayoria de las importaciones.
Se destacala importancia del rio
Parand, que penetra al corazon
economico del pais”.

De esta manera, la afirma-
cién de que el canal Magdalena
beneficiaria a los puertos del sur
argentino es, para los expertos,
“engafiosa”, pues manifiestan
que seria un ahorro de “apenas
unos doélares menos en combus-

tible” y que seria “irrelevante”,
dado que “perfectamente (puede
ser) compensado en cada viaje
con viento/marea en contra”.

No conformes con esto, el
grupo de analistas manifiesta
que, ademas, no seria légico que
“la carga tenga que viajar 650
kilémetros, o mas, por carretera,
pudiéndolo hacer por los puertos
emplazados en la Hidrovia
Paraguay-Parana”.

Esta “seria una opcién inefi-
ciente que sacaria de mercado a

muchos productos con poten-
cial de ser exportados ya que
dejarian de ser competitivos”,
sentencia el documento.

Asimismo, agrega que “no
queda claro de qué forma habria
impactos positivos inmediatos
de gran escala en la produccién
y el empleo, sila mayor produc-
cién (ylacarga) no estd en el sur
del pais, sino que el 85% de la
produccidn se encuentra al norte
de Buenos Aires (zona centro,
noroeste y noreste) y donde,
justamente, se encuentra el 85%
delapoblacién del pais™.

De esta manera, unavez
expresado varios de los factores
que encuentran desfavorables,
el grupo de experto insiste en
que actualmente, “esta megain-
versidn solo ocasionaria un gran
endeudamiento” en Argentina,
“con cargo en la produccionyla
gente, sin que se obtengan bene-
ficios concretos que realmente lo
justifiquen”.

Enotroorden, y més alla del
mero andlisis en la viabilidad del
canal Magdalena, el documento
sostiene que “es imperioso rea-
lizar un anadlisis del sistema en
su conjunto (y) no solo la carga
que entray sale de Argentina,
sino de todos los paises de la
region (Brasil, Paraguay, Bolivia
y Uruguay) y trabajar de forma
organizada con los paises inter-
vinientes para aunar esfuerzosy
generar sinergias”.
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Bodegas al 40% para poder
navegar por el rio Paraguay

El presidente del Centro de Armadores Fluviales y Maritimos de Paraguay, Esteban Dos Santos,
explico que el trafico no se ha cortado porque las ampresas estan asumiendo el sobrecosto

ue el rio Paraguay
tenga déficit hi-
dricoy quela falta
de agua obstacu-
lice la navegacién
esalgo ale.que el comercio
exterior paraguayo estd acos-
tumbrado a sufrir. Sin embargo,
la falta de previsién en trabajos
de dragados y mantenimiento
de obras en el rio, hacen que
un afio si, y otro también, haya
momentos criticos, de absoluta
emergencia fluvial.

Y si bien en la actualidad
no se ha tenido que frenar la
navegacion, esto es a costas de
un impacto econémico im-
portante, que supone tener en
actividad a barcazas y buques
con el 40% de la capacidad de su
bodega.

Lafalta de calado obliga
acargar en forma parcialya
realizar m4s viajes para trans-
portar la misma mercaderia que
en situaciones normales. Y esto,
claramente, genera sobrecostos
y pérdidas para todos los secto-
res ligados al sector. Lo mismo
que cuando se debe cambiar la
logistica habitual por la impo-
sibilidad de operar en algunos
puertos.

Para solucionar esta emer-
gencia, el Ministerio de Obras
Publicas y Comunicaciones
(MOPC) lanzdé una licitacion
para el dragado de manteni-
miento del rio. Se trata de un
llamado para empresas nacio-
nales, lo que hace suponer que
el pliego tendrd las condiciones
para que alguna de las empre-
sas guaranies cumpla con las
condiciones.

Elllamado se realizé el 22 de
setiembre y las ofertas se abrie-
ron el pasado 21 de octubre (ver
recuadro), cuando todavia se es-
perabala aprobacién del Senado
para disponer del presupuesto.

La preocupacion es constan-
te ylabusqueda de soluciones

FECRUINES MRS i)

“El impacto negativo en
el transporte

fluvial es de entre

uS$ 250 millones y

US$ 270 millones. Esto
seria en toda la flota
paraguaya”

Esteban Dos Santos
Presidente de Cafym

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.

El gobierno paraguayo anuncio la apertura de las ofertas de dragado. MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS DE PARAGUAY

también, pero una vez algunos
actores del sector entienden
que se sigue actuando sobre la
emergenciay que no hay una
politica de Estado de dragado
que permita pensar a futuro

y con un rio navegable todo el
afio.

Acercadelaactualidad yde
lo que sucede con la necesidad
de dragado, Comercio Exterior
& Transporte dialogd con el
presidente del Centro de Ar-
madores Fluviales y Maritimos
(Cafym) de Paraguay, Esteban
Dos Santos.

éCual es la situacion actual del
sector fluvioportuario ante la
bajante historica que esta su-
friendo el rio Paraguay?
Tenemos registros desde hace
120 afios y en 2020 hemos
llegado al nivel mas bajo. A
pesar de esto, aun continuamos
navegandoy eso no es un dato
menor. En afios anteriores,
con menos bajante, debimos

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

medlog.uy

interrumpir la navegacion. Esta
vez, toda la flota estd navegan-
do, aunque con menos del 40%
de su capacidad. Para poder
navegar con las restricciones de
calado actuales, se estd cargan-
do por debajo del 40% de las
bodegas.

é¢Hay estimaciones de pérdidas
en este contexto?

Segun un cdlculo mio, un
cdlculo primario, a grandes
rasgos el impacto negativo en
eltransporte fluvial es de entre
US$ 250 millones y US$ 270 mi-
llones. Esto seria en toda la flota
paraguaya, en todos sus tipos de
transportes.

éCuales son las actuales restric-
ciones?

Segun los datos de la Prefectura
General Naval (de Paraguay), las
restricciones de calado hoy se re-
gistran desde la confluencia los
rios Paraguay y Parand, hastala
ciudad de Pilar. Ahi hay unos 10

pies de calado. Desde Pilar hasta
Villeta, hay 9,5 pies, pero larea-
lidad es que el calado de carga,
en barcazas o buques, estaen 8,5
pies. Asimismo, el calado entre
Villetay Remanso Castillo es de
7 pies, mientras que al norte de
Asuncion es solo de 6,5 pies.

¢Qué tipos de sobrecostos impli-
caesta situacion parala carga
paraguaya?

No he hecho los estudios hasta
el momento, pero hay impor-
tantes sobrecostos. El impacto
negativo es lo que se dejade
percibir las empresas de nave-
gacion por concepto de fletes
en relacion con la cantidad de
viajes que se deben hacer para
transportar el mismo volu-

men de carga que se haria con
un solo viaje en situaciones
normales. En este caso, vemos
que se duplica o se triplicala
cantidad de viajes. En tanto, el
volumen de carga de exporta-
cién de Paraguay ha crecido con
respecto al afio pasado. De esta
manera, es claro que hay una
absorcion de costos por parte
de las empresas transportistas.
Nosotros tenemos contratos de
flete con traders, por ejemplo,
que fijan las tarifas del flete por
tonelada transportada, no por
numero de viajes. Esta situacion
ha producido la interrupcién de
estos contratos de largo plazoy
se estan negociando contratos
por viajes determinados, donde
se permite ajustar la tarifa a los
costos mas cercanos que tiene el
transportista.

éSe agregan costos logisticos
adicionales por imposibilidad
de operar en algunos puertos
determinados?
Absolutamente. Por eso debe-
mos analizar como afecta todo
esto al comercio internacional
paraguayo, que suma costos lo-
gisticos en situaciones como la
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actual. Esto se produce, basica-
mente, por lainaccién que se ha
tenido en los temas de dragado
y balizamiento de los canales de
navegacion.

éCree que hay un abandono del
gobierno en este asunto?

No creo eso. Creo que el gobier-
no le hadado atencidn, pero ha
sido insuficiente.

éQué es lo que ha hecho?
Ladireccion de proyectos es-
tratégicos del MOPC elabord el
pliego de licitacion publica para
el dragado del rio y administré
los contratos de dragado que se
hicieron. Los dragados anterio-
res no fueron administrados de
maravilla, pero no seria justo
decir que fueron mal ejecuta-
dos. Se fueron realizando estos
contratos en la medida que se
fueron necesitando.

éExiste este esquema parala
licitacion actual?

Si. No se dice que se va a dragar
entaly cuallado, sino que es
por un volumen total. Se ird dra-
gando en determinado trayecto
amedida que se necesiten. Se
ird haciendo en cada paso que
plantee problemasy en deter-
minado momento. Se trata de
una licitacion para dragado

de emergencia plurianual, de
duracion de 18 meses. Esta
previsto que sea un dragado de
3 millones de metros cubicos
enun plazo de 18 meses. La
inversidén serd alrededor de US$
20 millones.

Esa es una buena noticia parael
sector, ;como ha sido recibida?
Es unabuena noticia, pero
tardia. El anterior dragado
culmind en julio y si se hubie-
ra continuado, hoy se estaria
navegando en mejores condi-
ciones, sin los sobrecostos ac-
tuales en materia logistica, que
son mucho mas grandes que
los costos que suponia haber
dragado.

Esta licitacion es de caracter
nacional. ;Cuantas empresas de
dragado paraguayas hay?

Hay varias. La gran mayoria en
el sector privado.

éPor qué se opto por una lici-
tacion nacional y nose apeld a
dragadoras internacionales?
No tengo idea. Supongo que
porque es urgente y el tramite
es mas facil al de una licitacién
internacional.

Este dragado solucionara la si-
tuacion actual. ;Se esta pensan-
do, a futuro, la manera de bus-
car una dinamica que mantenga
las vias navegables despejadas
todo el aiio?

Creo que hoy se estd generando
una consciencia de esto. Esuna
tarea lentay toma tiempo, pero
creo que se estd considerando
este tipo de cosas

¢Esta obra de dragado que
podria llamarse de emergencia,
significa costos adicionales para

Las embarcaciones cargan menos de la mitad de su capacidad para poder navegar

la navegacion en materia de
peajes u otros aspectos?

No representa costos para el
sector en ese sentido. Enuna
instancia anterior hubo una
presentaciéon de una iniciativa
privada, de la empresa Jan de
Nul, que planteaba hacer su
trabajo de dragado por asocia-
cién publico-privada en una
concesion de 20 0 30 afios. Ese
proyecto si tiene un costo para
la navegacion.

éJan de Nul hizo una interven-
cion en uno de los pasos de tra-
mo compartido en este tiempo?
Si, en Paso Queso, que generaba
muchos problemas. Dio ali-

vio aun episodio que registrd
muchas embarcaciones varadas
durante una semana. Eso esun
problema doble, porque cuando
hay varaduras en un paso, el
fondo sufre mucho y empeora
las condiciones de navegabili-
dad dramadticamente.

¢Es verdad que ese trabajo en
Paso Queso no fue cobrado por
ladragadora?

Si. Ha sido una muestra de inte-
rés muy importante.

éNo justificaria cargar con el
costo de un sistema de dragado
que con los perjuicios que se
tiene hoy?

Absolutamente; siempre y
cuando los costos no se excedan
y sean adecuados. Hacer draga-
do a cualquier costo tampoco
tiene sentido; hay que tener una
ecuacion costo-beneficio que dé
bien para quien realizalaobray
para quien la usa. Por ejemplo,
si se debe pagar un peaje para
ahorrar dos dias de navegacion,
se paga con mucho gusto. Pero

ese peaje no puede ser mayor
al gasto que implican estos dos
dias de navegacion.

¢En cuanto tiempo se estima
que pueda estar solucionado el
problema de navegabilidad?

Después de aprobarse los fon-
dos y ver lalicitacion, con todo
lo que implica la burocracia que
se tiene en estos casos, No Creo
que antes de mediados de no-
viembre se pueda dar el inicio
de obras.

Apertura de

las ofertas

Cuatro empresas dragadoras
paraguayas se presentaron a
la licitacion convocada por el
Ministerio de Obras Ptiblicas

y Comunicaciones (MOPC) de
ese pais para obras de dragado
de mantenimiento en el rio
Paraguay, principal salida de la
produccion paraguaya a través
de la Hidrovia.

La licitacion se realizd en
caracter de “ad referéndum
al presupuesto general de la
nacion 2021”, lo que significa
que la erogacion esta suped-
itada a que el presupuesto
del afio proximo del MOPC
sea aprobado en el Congreso
paraguayo.

La iniciativa fue aprobada
por la Camara de Diputados
y, al cierre de esta edicion,
aun faltaba el visto bueno del
Senado.

En la apertura realizada en
el MOPC se reveld que las firmas
intersadas son LTSA, Terminal
Occidental SA, Ingenieria de
Topografia y Caminos SA y Artes
y Estructura SA. Asimismo, las
ofertas econdmicas estuvi-
eron entre el 20% y el 34% por
debajo del monto fijado como
referencia para el llamado.

Segtn el pliego, la obra su-
pondra un retiro de 3 millones
de metro cuibicos de sedimentos
y, de acuerdo con los expertos,
llevaria unos 18 meses.

LOGISTICA DE AVANZADA NACIONAL E INTERNACIONAL

UN PARQUE
PARA CRECER

En el corazdn del hinterland del principal eje Bimodal del Pais,
por donde discurren la Ruta 5 y el nuevo tendido ferroviario,

se desarrolla y expande Polo Logistico Ruta 5.
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EEUU y Canada aumentan
demanda de carne uruguaya

n el contexto actual

dela contraccion

de laeconomia

mundial y en medio

delo que todavia
esincertidumbre acerca de la
duracion de la pandemia por
Covid-19, un dato alentador para
el pais, y para el sector carnico,
es el crecimiento dela demanda
de carne uruguaya por parte de
mercados como Estados Unidos
y Canada.

Segun informaron las auto-
ridades, ambos paises norte-
americanos aumentaron 40%
su registro en este sentido con
respecto a 20109.

Al respecto, el presidente del
Instituto Nacional de Carnes
(INAC), Fernando Mattos, ase-
guro a Presidencia de la Repu-
blica que América del Norte es
launicaregion del mundo que
registra un crecimiento de las
importaciones de carne urugua-
ya, debido a los problemas de
abastecimiento dejunioyjulioa
causa de los casos de contagio de

= 3
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Covid-19 en plantas industriales,

lo que “derivo en que Estados
Unidosy Canadd incrementaran
sus comprasy que Uruguay sea
un proveedor importante”.

Ante esta coyuntura, Uru-
guay esta en buena posicion,
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pues se encuentra con stock para
abastecer los requerimientos

de estos mercados. Ademas,
seglin Mattos, una vez que se
normalicen las situaciones de
los mercados, el pais estara

en condiciones de cumplir los

sl |

pedidos generados por la falta de
producto en el Ambito interna-
cional.

En ese sentido, agregé que la
caida que ocasiond la pandemia
en los mercados internacionales
de carne, repercutird en la mer-
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PREPARADOS

+++ Es tiempo que Uruguay llegue donde se propone. Para eso tiene que moverse, algo de

lo que sabemos mas que nadie. En dos décadas transformamos completamente la calidad

degestion a nivel portuario. Hoy Montecon ofrece empleo de calidad a mas de 700 personas,

e implementa politicas de seguridad y equidadide género que son referentes.
e F

ma de unos US$ 300 millones en
ingreso de divisas al pais.

Asimismo, sefialo quela
faena al cierre de 2020 se vera
afectada conunacaidade alre-
dedor del 14%.

“Laperspectivaes que, a
medida que los mercados se
normalicen, habrd una deman-
da constante desde el exterior
porque hay un faltante impor-
tante de carne y Uruguay tiene la
disponibilidad de existencias”,
dijo seguin consigna el portal de
Presidencia.

En otro orden, este afio China
bajard su peso en las exporta-
ciones de carne de Uruguay
en volumen de los productos
comercializados, pero no en sus
precios. En 2019, el gigante asia-
tico compré el 60% de la carne
vendida por Uruguay y este afio
su participacién serd del 40%.

De cualquier manera, Mattos
destacé la estrategia de pro-
mocion de Uruguay en China
y seflald la importancia de las
plataformas digitales.

MONTECON =

PUERTO DE MONTEVIDEO | Nos mueve Uruguay
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