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Un ano marcado por cambios,
polémicas y dificultades

Con los coletazos de la pandemia, 2021 empez6 con muchos desafios para el comercio exterior,
tanto en el mundo como en Uruguay, que vivio un tiempo con de desencuentros y conflictos

Crisis mundial de contenedores

Los cuellos de botella en el movimiento maritimo mundial no dieron tregua en todo el afio. Ya en enero se
sintieron los coletazos del primer afio de la pandemia por Covid 19, que aln no ha terminado.
Los protocolos y los miedos de los primeros tiempos de pandemia complicaron el normal
funcionamiento de los puertos, que experimentaron retrasos, incluso antes de tener que
sortear un problema mayusculo como fue el bloqueo que se produjo en el canal de Suez
por el encallamiento de un buque.
Las consecuencias fueron claras pues, con el transito colapsado por las demoras, las
repercusiones se expresaron en falta de bodega, de contenedores y en la consecuente
suba del precio de los fletes.
Los puertos de China sufrieron los distintos embates, que repitieron la situacion por la
que también pasaron los principales puertos de Estados Unidos y Europa.

En este sentido, el atascamiento que se registrd en Yantian International Container Terminals,
en el puerto de Shenzhen, demord en regularizarse y presioné fuertemente al alza el precio de los fletes.
Segun publico el portal espafiol EI Economista, con informacidn de la agencia Bloomberg, en mayo hubo un
recrudecimiento del problema, “cuando el puerto de Yantian, uno de los mas activos de China, anuncio que
no aceptaria nuevos contenedores para exportar bienes ante la aparicion de un brote de covid-19”.

Al principio se supuso que el puerto estaria en funcionamiento en unos pocos dias, pero su reapertura se
retrasd por semanas.

En ese sentido, el portal asegura que “a medida que se prolongaba el cierre parcial, las rutas comerciales se
han ido atascando, disparando el precio de los fletes que se pagan por enviar mercancias de un lugar a otro”.
En ese momento se hablaba de que el dafio ya estaba hecho y que las consecuencias se iban a seguir pagando
todo el afio. Al momento, esa aseveracion sigue vigente.

Enero

Comision por el canal
Magdalena (Argentina)

Argentina dio un paso firme en su intencién de
construir el canal Magdalena, una alternativa para
ingresar al Rio de la Plata desde el océano Atlan-
tico. En ese sentido, el Ministerio de Transporte
de ese pais cred la Unidad Ejecutora Especial
Temporaria Canal Magdalena, que fue aproba-
da por el Congreso con partida presupuestaria
propia.
Asi, Argentina inicio el relevamiento y analisis de da-
tos para un canal que ira desde la zona llamada El Codillo
(en el kildmetro 143,9 del canal Punta Indio, que es el que une
Montevideo con Buenos Aires) y se extiende hasta alcanzar los
11 metros de profundidad natural.
La construccion de este canal ha sido muy discutida en el Rio
de la Plata e, incluso, en la interna argentina. Sin embargo, el
gobierno de Alberto Fernandez siguié adelante. Por su parte
Uruguay habia solicitado la coadministracion del mismo a
través de la Comision Administradora del Rio de la Plata, pero
luego desistio de ello en un supuesto acuerdo que permitiria
dragar a 14 metros el canal de acceso al puerto de Montevi-
deo, algo que no sucedio.

Febrero

Polémica por dragado a 14 metros

Una carta de la delegacién argentina de la Comisién Adminis-
tradora del Rio de la Plata (CARP) enviada el 25 de marzo de

2021 a su par uruguaya, desbaratd la intencion de Uruguay de
dragar el canal de acceso al puerto de Montevideo a 14 metros.

El impedimento que presentd Argentina sorprendid al ambiente
maritimo-portuario uruguayo y también al de la vecina orilla, ya
que varios referentes de aquel pais ya daban por hecho la profundi-
zacion a 14 metros con duras criticas a sus autoridades.

En tanto, Uruguay habia anunciado el calado mencionado, lo que significaba un avance A
importante hacia la intencion de convertirse en el puerto hub de la region. Y lo habia
hecho por parte del gobierno anterior, del presidente Tabaré Vazquez, y también del
actual, del presidente Luis Lacalle Pou, ni bien tomd posesion del mando.

La polémica y lo confuso de la situacion fue generada tras una negociacion entre los
cancilleres de ambos paises, que nunca fue refrendada por el proyecto presentado por

Uruguay.

de profundidad.

En una reunion entre el entonces ministro de Relaciones Exteriores de Uruguay, Rodoldo
Nin Novoa y su par argentino, Jorge Faurie, se acordo que Uruguay declinaba compartir
la administracion del canal Magdalena, pretendido por Argentina, a cambio de poder
dragar a 14 metros.

Sin embargo, el proyecto presentado en la CARP por parte de Uruguay (elaborado por

la Administracion Nacional de Puertos) fue para 13 metros. Si bien en las actas figura la
mencion de los 14 metros por parte de la delegacion uruguaya, Argentina responde que
acepta aprobar el proyecto presentado por Uruguay, pero nunca menciona los metros

Erving Tras los anuncios de comienzo de las obras a 14 metros, Argentina aclard y desharaté
encyedile, pasan la intencion uruguaya: “Se puede afirmar que el proyecto aprobado es a -13 metros de

en el berde del agua y la tierra, hasta profundidad y no a -14 (...) Como ya se reiterd a lo largo de este documento, el proyecto

AN BT R TSI e bien integradas de Profundizacion y Extension del Canal de Acceso al Puerto de Montevideo aprobado

conducen a soluciones creativas. sostenibles ainnovadoras, Asi Jan De Nul Group cumple es el comunicado por la Republica Oriental del Uruguay a la CARP el dia 16 de enero de

os deseos de los clientes de hoy y de maana. Asi se enfrenta al fullro. 2014 y luego debatido a lo largo de todo el proceso de consulta, hasta su aprobacion por

la Republica Argentina en el seno de la CARP el dia 29 de mayo de 2018".

Tras este error cometido por Uruguay, la ANP inicid el dragado a 13 metros, aunque

buscara negociar nuevamente la profundidad pretendida.

Marzo
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El “lastre” del
Mercosur

La expresion “lastre”
utilizada por el presi-
dente Luis Lacalles
Pou fue el detonante
para el cruce del
mandatario con su
par argentino, Alberto
Fernandez. El escenario
fue el encuentro virtual por el

300 aniversario del Mercosur, que termind
con mas controversia que esperanzas de
avances.

“Lo que no puede ser ni debe ser (el Mer-
cosur) es un lastre. No estamos dispuestos
a que sea un corset en el cual nuestro pais
no se puede mover”, dijo Lacalle Pou tras
referirse a la necesidad de flexibilizacidn
para negociar tratados de libre comercio
de manera individual si los demas paises
del bloque no acompafan.

Luego, el presidente argentino retomo la
palabra y se sinti¢ aludido con las expre-
siones del mandatario uruguayo.

“En lo que hago hincapié es que termine-
mos con esas ideas que ayudan tan poco a
la unidad en un momento donde la unidad
tanto nos importa. No queremos ser lastre
de nadie. Si somos un lastre, que tomen
otro harco”, dijo para cerrar la cumbre.
Este encontronazo genero distintas lectu-
ras en el bloque y, aunque hubo acerca-
miento entre ambos presidentes, Uruguay
no ha desistido en su idea de flexibilizar el
Mercosur.

Marzo

Acuerdo entre el gobierno
y Katoen Natie

Si bien el 2 de marzo de 2021 el presidente de la Re-
publica, Luis Lacalle Pou, anuncio que el Estado habia
Ilegado a un acuerdo con la empresa belga Katoen
Natie (duefia del 80% de Terminal Cuenca del Plata),
recién en abril se publico el texto de dicho acuerdo, lo
que recrudecio la polémica.
En principio esto permitid evitar el juicio entablado por
la empresa belga durante el gobierno anterior por US$
1.500 millones, a cambio de que se respetara la ley
de puertos, seglin solicitaba Katoen Natie al
entender que durante afios fue perjudicada
por no cumplirse la norma. Asimismo,
el acuerdo implica una inversion de la
empresa belga de US$ 460 millones para
duplicar la capacidad de la terminal y
su equipamiento. En contrapartida, el
Estado extendi6 la concesidn por 50 afios
mas; es decir, hasta 2081.
Si bien esa extension generd polémica, la ma-
A yor controversia llegd tras conocerse las nuevas
condiciones en las que operara el puerto de Montevi-
deo en la actividad de contenedores: un reglamento
de atraque que otorgo prioridad casi absoluta a la
terminal especializada y un protocolo que se empez6 a
aplicar el 1 de noviembre y que derivo servicios desde
los muelles publicos hacia la terminal.
Esta aplicacion del reglamento y protocolo generé
gran incertidumbre en el sector privado y un reclamo
sindical de parte de los trabajadores que se sienten
afectados por la quita de actividad a Montecon, princi-
pal operador en los muelles publicos.

Abril

José Luis Falero, nuevo
ministro de Transporte
y Obras Publicas

José Luis Falero asumio como
ministro de Transporte y
Obras Publicas, suce-
diendo en el cargo
a Luis Alberto
Heber, quien paso
a ocupar la carte-
ra de Interior tras
el fallecimiento de
Jorge Larrafiaga.
Falero llegd a la secre-
taria de Estado luego de des-
empefarse como subdirector de
la Oficina de Planeamiento y Pre-
supuesto, desde marzo de 2020.
Anteriormente fue Intendente de
San José en dos periodos, entre
2010y 2020.
En su asuncion, el presidente
Lacalle Pou destaco la idoneidad
y la experiencia del nuevo jerarca
y en su cuenta de Twitter escribid
que “es una persona conocedo-
ra del pais y con la experiencia
necesaria en los temas relativos
de la cartera”.

Mayo
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Nuevo sistema de fijacion de Unidad Reguladora TLC con China; el gigante
precios de combustible de Servicios Portuarios asiatico responde a Uruguay
Tras la interpelacion a quien fuera ministro de Transporte y Obras “Hemos recibido una respuesta del gobierno chi-

El 31 de julio llego el primer aumen-

. , Publicas, Luis Alberto Heber, por el acuerdo entre el gobierno y Ka- no, formal, por carta, aceptando avanzar
to de combustibles a través del

. o0 toen Natie, surgio en el Parlamento la idea de crear la Unidad Regu- en un tratado de libre comercio
nuevo sistema de fijacion de ladora de Servicios Portuarios (Ursep), algo muy cuestionado por la (TLC). Avanzar en un estudio
tarifas de los mismos, que gran mayoria de los actores portuarios por entenderla innecesaria. de prefactibilidad y, poste-
toma en cuenta el precio de Seglin se ha manifestado, la idea de la Ursep aparece como la riormente, si hay acuerdo,

paridad de importacion, que
se modifica mensualmente
(con el precio internacional
del petréleo como principal
componente) y es calculado por
la Unidad Reguladora de Servicios
de Energia y Agua (Ursea). Ademas,

tiene en cuenta los sobrecostos de Ancap.

Este nuevo sistema ha generado algunas polé- A
micas por parte de los usuarios, la industria y el

creacion de un organismo de contralor para poder
ordenar los recientes cambios en el puerto.
Si bien el proyecto de ley fue introducido al
Parlamento por el diputado colorado Ope
Pasquet, desde el ambito politico se entien-
de que también hubo incidencia directa de
Presidencia de la Republica.

La Ursep supone una unidad asesora del Po-
der Ejecutivo y de la Administracion Nacional

avanzar en el TLC propia-
mente dicho”. Asi comunico
el presidente Luis Lacalle
Pou el 7 de setiembre el inicio
del trabajo con China y sostuvo
que esa respuesta formal de China
genera “bastante” ilusion.

Los trabajos al respecto continuaron y, segtn los
involucrados en las conversaciones, avanza como

L de Puertos (ANP), lo que para muchos expertos se preveia.
transpor_te, que a'?{%"%” que ung yanaaon mensual estaria superponiendo facultades que tiene la En ese sentido, el 22 de octubre, el embajador
dela t'ar|f§ hace fj',f'c'l las DFE\./I.SIIOI’IeS. (.je costgs. propia ANP. Actualmente el proyecto se encuentra en Diputados (ver de China en Uruguay, Wang Gang, aseguro que el
En el ambito politico, 1a oposicion critica el siste- nota en paginas interiores). A estudio de factibilidad “esta avanzando en forma

ma, mientras que el gobierno asegura que lo que
se ha hecho es transparentar lo que realmente
cuesta el combustible en Uruguay.

Asimismo, en los tltimos meses las autoridades
han mantenido el precio de las naftas debido a las
ganancias extraordinarias que ha tenido Ancap, y

expedita” y manifestd que espera que “se pueda
llegar a un estudio de factibilidad conjunto antes
de fin de afio”. Asimismo, agregd que “China
siempre ha visto con muy buenos ojos un TLC
tanto con Mercosur en blogque como con Uruguay

bilateral”.

que se han volcado para contener la suba.

Julio | Agosto _ | Setiembre
Déficit hidrico Concesiones de aeropuertos Conflicto portuario
en la hidrovia o L Termina un afo particularmente conflictivo en el puerto de

Lo que en principio iba a ser un llamado a licitacion Montevideo, que no solo puede verse en las medidas gremiales

Con una bajante histdrica en termino en adjudicaciones directas de seis aeropuer- que ha tomado el Sindicato Unico Portuario y Ramas Afines
los rios Paraguay y Parana, la tos del interior y en la ampliacion de las concesiones (Supra), sino en los sucesicos reclamos en distintos ambitos e
hidrovia que desem- de los aeropuertos de Carrasco y Laguna del Sauce. instancias de dialogo con las autoridades.
boca en el Rio Asi lo decidio e! gobierno en el marco de la ley El principal punto de discusion tiene que ver con el futuro de
de la Plata vio 19.925, que creo el Sistema Nacional de Aeropuer- los trabajadores de Montecon, que tras la aplica-
comprometida tos Internacionales facultando al Poder cién del nuevo protocolo, relacionado con el
su navega- Ejecutivo a “otorgar mediante reglamento de atraque y el acuerdo entre
bilidad, lo procedimiento competitivo y a el gobierno y Katoen Natie, se comenzé a
que genero renovar, modificar, ampliar el derivar actividad desde los muelles publicos
sobrecostos objeto o prorrogar concesio- a la terminal especializada.
logisticos nes o contratos de conce- Desde que se anuncid el protocolo v se ini-

sion para la construccion,
conservacion y explotacion,
conjunta o separadamente de
los aeropuertos ubicados en
el territorio nacional, a personas

Cio la aplicacion del mismo, el 1 de noviem-
bre, pasaron meses en los que se sucedieron
reuniones cotidianas entre el sindicato y la
autoridad sin llegar a ninguna solucion.

En principio fue la ANP el interlocutor junto con el

inmensos para la
salida de la produc-
cion tanto de Paraguay

como del litoral argentino. La
situacion de déficit hidrico, en

especial en el rio Paraguay no fisicas o j”r"dic"{‘sﬁ piiblicas o privad?s, Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, pero en diciembre el
es algo nuevo, pero los niveles por un plazo maximo de hasta 50 afos™. gobierno hizo un cambio de estrategia y ahora es Presidencia
alcanzados este afio fueron cri- En el caso de las terminales del interior, Ia lista se de la Republica quien directamente tomd el timén en busca de
ticos. Sin embargo, muchas de compone por |os aeropuertos internacionales de una salida al problema. El secretario y prosecretario de la Pre-
las embarcaciones que utiliza Rivera, Salto, Carmelo, Durazno, Melo y Paysand . sidencia, Avaro Delgado y Rodrigo Ferrés, respectivamente, son
Paraguay (barcazas) posibilita- Esta decision del gobierno generd malestar en la quienes lideran las conversaciones con las empresas, mientras
ron mantener el comercio de interna de la coalicién oficialista, en especial en Ca- el sindicato aguarda una comunicacion oficial que satisfaga sus
manera parcial, con bodegas al bildo Ab!erto y Partido Independiente, que sg.hgblan reclamos.

50% de su capacidad. En tanto, pronunciado en contra del proyecto que habilito esta Dfas atras, se supo que hay un compromiso de Montecon de

los barcos de ultramar que operacion. postergar las medidas tomadas en cuanto a los envios a seguro
habitualmente llegan a Rosario Sin embargo, el proyecto fue votado en el Parla- de desempleo, por lo que el sindicato levanté el paro que ya
tuvieron mas dificultades y mento con el apoyo principal del Partido Nacional'y estaba llevando a cabo.

del Frente Amplio, ya que una iniciativa muy similar
habia sido presentada durante el gobierno de Tabaré
Vazquez. En aquel entonces, Durazno no integraba
la lista de aeropuertos para concesionar.

generaron cuellos de botella
que sumaron problemas a las
cadenas logisticas de la region.

Setiembre Noviembre Diciembre
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Un crisis global desafiante
que trae nuevas oportunidades

Ricardo Sanchez, experto en infraestructura de la Cepal, analizé las dificultades que atraviesa
la cadena de suministros y asegurd que no se reduce a un problema portuario ni de flete

apandemiade Covid
19 que impactod
fuertemente en 2020
no solo alterd las
cadenas logisticas
anivel mundial por el parate
dela actividad, sino que marcé
un antes y un después al que
los mercados y sus proveedores
todavia se estdn adaptando.

El factor externo del Covid
fue solo el principio, pues las
dificultades que se genera-
rony la crisis logistica, que
actualmente sigue pagando
consecuencias como la suba de
costos de los fletes, tiene mas
que ver con el cambio en los
patrones de consumo, con una
demanda que se ha modifica-
doyconuna oferta que no es
suficiente, ya sea por problemas
de produccion o de stocks, lo
que ha presionado a las cade-
nas de transporte exigiendo un
aumento en el trafico.

De esa manera lo explican
varios expertos, como el secre-
tario de la Comisién Interame-
ricana de Puertos de la Organi-
zacion de Estados Americanos
(CIP-OEA), Jorge Duran, en
la webinar sobre las causasy
perspectivas de la variacion en
el costo de fletes maritimos.

Endichainstancia también
se destacd la exposicion del
experto en infraestructuray
economia portuaria y mariti-
ma de la Comisiéon Econdmica
para América Latinay el Caribe
(Cepal), Ricardo Sanchez, quien
sefialo que el impacto del Covid
19 ha significado “una tragedia
social que ha sido especialmente
grave en América Latinayel
Caribe”, de modo que se estd
atravesando “la peor crisis de la
que se tiene registro desde 1901”.

Asimismo, Sdnchez sostuvo
que la gran caida econémi-
caque se haregistrado en el
mundo ha tenido impactos en
distintas dreasy que el co-
mercio no ha sido ajeno a esta
situacion.

De cualquier manera, afirmo
que no se puede hablar de crisis
de contenedores ni cargar todas
las culpas al congestionamien-
to de los puertos -como se ha
hecho-, porque eso seria tener
solouna mirada parcial del
problema.

Si bien “los problemas de
flete que se generaron a partir
de 2020 estdn siendo un obsta-
culo paralarecuperacion del
comercio mundial”, Sdnchez
entiende que se estd en presen-

Los cambios en el comercio mundial presionan sobre el trafico maritimo y generan demoras en toda la cadena

cia de “una crisis evidente de
la cadena de suministros en su
conjunto”y que el problema de
los contenedores “esla ultima
parte” de esta.

“No podemos cargar las
tintas a los contenedores en
particular, y mucho menos a los
puertos, porque es una crisis
que se daen todalacadenade
suministro que reconoce cau-
sas bien variadas”, dijo.

En ese sentido, explicé que
en relacion al transporte ma-
ritimo se generd una “relacién
muy compleja entre ofertay
demanda”, ya que se pasé de
un mercado sobreofertado o un
mercado subofertado.

Entonces, se pregunté
Sanchez, “¢Sobraban barcos
en 2019? ;Faltaban barcos en
20207,

Para el experto lo que hay
que ver en este caso es la admi-
nistracién de la oferta y dijo que
larelacidon es muy complejay
que “se asocia a problemas ope-
rativos en la cadena de sumi-
nistros, con problemas ciertos
y concretos, problemas con la
rotaciones laborales en todos
los puertos por el Covid 19, pro-
blemas en cruces de frontera, y
una gran cantidad de cosas que
terminan asocidndose a otro
efecto muy importante en la
cadena de suministros, como lo
es el impacto en los stocks, asi
como la demora en la produc-
cién”

Tiempos de viaje
Sanchez desglosé algunos deta-
lles y se refirid al retraso en los

tiempos de viaje.

“Todos los transit times de
contenedores estdn demorados,
si tomamos las principales ru-
tas del mundo vamos a ver que
hay un promedio de retraso de
20 dias. Entonces, si un transit
time normal es del orden de
los 60 dias, actualmente es de
unos 80 dias. Y si vamos a los
extremos vemos que en alguna
linea existe un retraso de hasta
36 dias. Vale decir que esto
significa, definitivamente, una
retraccion de la oferta, pues
hay una flota navegando que en
lugar de tardar una unidad de
tiempo, tarda, en promedio, 1,5
unidad de tiempo. Al final del
afio, lo que se tiene es menos
oferta efectiva”, dijo Sdnchez.

Continuaen la pdgina siguiente
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Vienedela pdgina anterior

De acuerdo a lo expuesto
por el experto, en los transitos
transpacificos la demora es me-
nor, pero el retraso en las rutas
principales, luego genera un
efecto cascada hacia las rutas
secundariasy se transforma en
una demora mucho mayor.

En otro sentido, Sdnchez
reconocié que los problemas
operativos son muy ciertos, lo
mismo que la congestién en los
puertos, que se vio incremen-
tada también por el bloqueo
del canal de Suez (debido al
encallamiento de un buque) y
por problemas operativos en
las propias terminales, que
tuvieron entre el 12% y el 15% de
reduccion en la fuerza laboral
por contagios de Covid 19.

Al respecto, recordd lo que
significé el cierre de puertos
en Chinay el impacto de todos
estos factores que fueron
creando problemas operativos
y demoras de hasta 30 dias en
los cruces de fronteras, lo que
generd inconvenientes signi-
ficativos en los stocks. En ese
sentido, Sdnchez asegurd que
antes de la pandemia la demora
entre una compray lallegada
de la mercaderia era de tres me-
ses, pero que la situacién actual
es de “21 semanas y media, lo
que atrasa todalacadenade
suministro, de produccién, de
la entrega de esa produccidény
del valor agregado”.

Como dato en materia de
stocks, la exposicién de San-
chez mostré que, antes de la

pandemia, en Estados Unidos
los stocks minoristas equiva-
lian a 43 dias de ventas, pero
amitad de este afio se habia
reducido a 33.

Llevado esto alarealidad
del transporte, Sdnchez relevo
datos de los ultimos tres afios.

“Siuno tomaba las canti-
dades netas de contenedores
llenos en el transporte mundial
durante 2019, 2020 y 2021, a pe-

La cadena logistica inmersa en un nuevo modelo de consumo generado tras la pandemia

sar de notarse el impacto inicial
de la pandemia, se encuentra
unalinea de convergencia ala
mitad del afio. La cantidad de
teus llenos fue mds o menos la
misma en esos tres afios, pero
lo que se puede notar facilmen-
te es que la cantidad de esos
contenedores no se agrupaban
tanto (en las graficas), y ahora
estan muy agrupados”, dijo.
Con este andlisis Sdnchez
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afirmo que, entonces, “atribuir
la crisis de los fletes a una dis-
paridad de oferta y demanda es
parcialmente cierto, solo par-
cialmente,” y que “un elemento
que influye mucho es la concen-
tracién de lineas que se observa
en laindustria maritima”.

En ese sentido, agregd que lo
anterior, sumado a “otros ele-
mentos, permiten suponer que,
si bien posiblemente va a existir
una declinacién en el futuro de
estos precios tan alocados del
transporte de contenedores, va
a ser un proceso largo”.

Relacionado a este razona-
miento indicé también que las
perspectivas de aumento de
flota aparecen recién para 2023.

Actividad comercial
En otro orden, Sdnchez realiz6
un analisis del impacto de la
crisis desde el punto de vista
de las exportaciones e impor-
taciones y manifestd que, en
cuanto al desplome del precio
y del volumen, 2020 ha sido un
afio muy malo, con una caida
agregada del 10% en las expor-
tacionesy del 16% en la impor-
taciones.

Sin embargo, seflalé que
“a diferencia dela actividad
econdmica, la actividad co-
mercial de América Latinayel
Caribe en 2021 estd teniendo
una recuperacion realmente
importante, que augura una
recuperacion neta, combinan-
dolavariacién de valor con la
de volumen”.

asituacon no es la misma
parael comercio regional,
que viene decreciendo desde
la crisis anterior, en 2009, y
aunque “se prevé que tenga una
recuperacion, sigue en valores
realmente bajos”.

Sanchez también se refi-
rié al comportamiento de los
commodities y sostuvo que

“Hay una oportunidad
inmensa del comercio a
nivel regional, de atraer
nuevos negocios y de
expandir la actividad

de los puertos. Entonces,
los desafios son
gigantes, pero también
hay oportunidades
valiosas, Necesitamos
ponernos de acuerdo,
tener autoridades
dinamicas y mas cerca
de la realidad, mas cerca
de lo que esta pasando
en el campo de juego”

Ricardo Sanchez

Experto en infraestructura

y economia portuaria y maritima
de la Cepal

América Latina tiene un rol
importante en lo que respecta a
la comercializacion de mineral
de hierro, carbon, principales
commodities agricolas y que
“en este sentido, 2020 ha sido
realmente un aflo malisimo,
salvo para el mineral de hierro
que pudo abstraerse de este
problema debido, principal-
mente, a larecuperacién de
China, que demanda mucho de
esta mercaderia”.

El flete es el obstaculo

Para Sanchez, los problemas
del flete estan siendo un obsta-
culo parala recuperacién del
comercio mundial y, ante ello,
dijo que se puede hacer una
comparacion entre los fletes
de dos grandes productos del
comercio mundial, como son
los contenedores y los principa-
les commodities de la cadena
agroindustrial.

“Habitualmente se habla del
aumento de los fletes de con-
tenedores, pero también se da
en los productos de la cadena
agroindustrial. En este sentido,
se puede decir que el flete de
contenedores pasé de un valor
100 en la mitad de 2020, aun
valor 800 en octubre de 2021. Y
si se analiza el mismo periodo
para los fletes de productos
agroindustriales, estos pasaron
de un valor 50 en mayo de 2020
aunvalor 400 en octubre de
2021, lo que equivale a decir que
en ambos casos se multiplico
por ocho. Entonces, el incre-
mento fue tan fuerte en los
contenedores como en los fletes
de productos agroindustriales”,
manifesto el experto.

En cuanto a los contenedo-
res, lo significativo es que, en
puertos del Caribe y de Pana-
ma, con pandemia de por me-
dio, el movimiento de 2020 fue
positivo comparado con 2019, lo



COMERCIO EXTERIOR & TRANSPORTE

EL OBSERVADOR - SABADO 18 - DOMINGO 19 - DICIEMBRE 2021

PORTADA 7

que constituyen los los unicos
casos que se pueden apreciar en
América Latina. Segin San-
chez, esto demuestra que los
numeros estan sostenidos por
los transbordos y que mucho
tiene que ver la recuperacién
delaactividad comercial de
Estados Unidos.

“Sise examina la actividad
en otras areas, como las costas
este y oeste de América del Sur,
es notorio que lo que mas sufrid
fue la importacion via contene-
dores, pero que tiene en ambas
costas recuperaciones intere-
santes en 2021. En la costa este,
en el Atlantico, las exportacio-
nes se mantuvieron positivas
durante el peor momento de la
pandemia en 2020 y comenza-
ron adeclinar un poco en 2021.
En cambio, en la costa oeste de
América del Sur se aprecia una
recuperacion de exportaciones
via contenedores”, sostuvo
Sanchez.

En otras dreas, se puede
ver que en en ambas costas de
México hay un golpe grande
durante todo el afio 2020 y una
recuperacion muy interesante
por lo menos hasta agosto de
2021, especialmente en su costa
Pacifico. En América Central la
situacion se registra bastante
parecida, de acuerdo conla
presentacién de Sdnchez.

“En una mirada rapida
sobre lo que estd pasando en el

Tras la pandemia, el negocio de cont

mundo -concluyo el experto-, el
area de contenedores mues-
traen 2021 una recuperacién
respecto a 2020, pero también
se observan numeros positivos
con respecto a 2019. Eso quiere
decir que el negocio de contene-
dores se volvid més dindmico,
de tal forma que hoy supera

claramente los niveles de 2019”.

Desafios para los puertos
Consultado acerca de qué de-
safios enfrentaran los puertos
en el escenario actual, Sdnchez
dividio la respuesta en dos
partes, entendiendo que los
desafios son enormes, pero que

enedores se volvié mas dinamico, segtin el experto de la Cepal

se presentaran oportunidades.
“Tenemos la necesidad de
adecuarnos a lo que esta pasan-
do en el mundo naviero, que
es muy fuerte. Para decirlo en
pocas palabras, vienen barcos
mas grandes y para atenderlos
hay que hacer inversiones.
Pero, ademas, se cobra menos

por el servicio, lo que desequi-
libralas cuentas. Eso significa
hacer mayor inversion en
equipamiento, digitalizar los
procesos, avanzar hacia la fa-
cilitacion del comercio y abrir
eljuego alas comunidades por-
tuarias; es decir, una cantidad
de desafios”, manifesto.

Asimismo, agregd que
entiende que la pandemia ha
sido un catalizador de cosas
que estaban pendientesy que,
“de auna parecian pocas, pero
ahora, viendo el conjunto, es
algo muy grande”.

En referencia a las oportu-
nidades dijo que se estd viendo
un salto importante en la acti-
vidad y un comercio de conte-
nedores con niveles que estan
por encima de 2019 en muchos
puertos, y no solo de trasbordo.

En este sentido, y en basado
en su exposicién, Sdnchez hizo
unllamado al dinamismoya
aprovechar la nueva realidad:
“Hay una oportunidad inmen-
sa del comercio a nivel regio-
nal, de atraer nuevos negocios
y de expandir la actividad
de los puertos. Entonces, los
desafios son gigantes, pero
también hay oportunidades va-
liosas, Necesitamos ponernos
de acuerdo, tener autoridades
dindmicas y méas cercadela
realidad, méas cerca de lo que
estda pasando en el campo de
juego”.
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Nueva modalidad de consumo
v la cadena de suministros

Los cambios que dejo la pandemia a nivel global en materia de comercio han generado obstaculos,
pero a la vez desafios y oportunidades que Uruguay puede capitalizar, seguin explico Juan Opertti

0 que en principio se

catalog6 como una

crisis de contenedores,

o fue visto como una
congestidon portuaria, hoy se
sabe que la situacién actual del
comercio global es bastante
mas compleja que eso.

En ese sentido, el experto en
la materia y docente asociado
de la Universidad ORT, Juan
Opertti, explicé a Comercio Ex-
terior & Transporte el alcance
de la problemadtica: “Estono es
una congestién portuaria ni
falta de contenedores, sino que
se trata de una crisis de sumi-
nistros, compleja, colapsada”.

En ese sentido, informé
acerca de los nuevos anali-
sis luego de haber estado en
reuniones de la Organizacion
Mundial de Zonas Francas, de
la cual es miembro de lajunta
directiva, asi como en encuen-
tros de la Organizacién Mun-
dial del Comercio (OMC) y otros
foros internacionales.

Asegurd entonces que “en el
futuro, las cadenas de suminis-
tros van a ser complejas, pero
tienen que ser controladas”™.

Participo recientemente de
encuentros en distintos orga-
nismos internacionales rela-
cionados con el comercio. ;Qué
conclusiones saca de la situa-
cion actual?

Uno de los grandes temas en la
OMC esla crisisenla cadena
de suministros, que no se trata
de un problema de congestion
portuaria como se pretende
resumir. Lo que se entiende
anivel global es que se debe
reacondicionar la cadena de
suministros en funciéon de la
nueva normalidad de consumo.
El consumo cambid y eso gene-
ré un efecto latigo que no hubo
forma de frenarlo. La gente
encerrada en Estados Unidos
y Europa dejé de consumir
servicios y cambio de foco sus
gastos e inversiones. Por ejem-
plo, en recreacidén la baja fue
del 25% en 2020 y el consumo
en restaurantes, teatros, cines,
etcétera, bajo el 11%. Esto au-
mentd la capacidad de ahorro
de las personas, porque tam-
bién hubo grandes subsidios
de parte de los gobiernos, y eso
se trasladé hacia los bienes.

La gente creo sus microgim-
nasios, aumentd el consumo
de productos electroénicos,
todos se volvieron carpinteros,
pintores, etcéteray eso llevo
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Juan Opertti (segundo desde la izquierda) participé de varios encuentros internacionales como el de la Organizacion Mundial del Comercio

“A China hay que mos-
trarle el paquete

de regimenes y de
posibilidades que
ofrece Uruguay y, a

la vez, mostrarle a la
region de qué forma
puede participar desde
Uruguay e ingresar a
China beneficiandose
del TLC”

Juan Opertti

Miembro de la Junta Directiva
de la Organizacion Mundial de
Zonas Francas

a gastos de equipamientoy
herramientas en esos rubros.
Entonces, hubo un gasto de
inventarios que en los paises
no estaba previsto, de lo que

no habia informacién a tiempo
hacialos distintos eslabones
de lacadenade suministro
(distribuidores, transportistas,
navierasy productores), lo que
provocé un efecto latigo debido
alaimposibilidad de reaccio-
nar. De esta manera, podemos
decir que la situacion gener6
una complejidad de cinco
factores: inventarios que no es-
taban planificados, diversidad
de los mismos, falta de comuni-
cacion atiempo en lacadenade
suministros, el factor exdgeno
del Covid 19 y el efecto l1atigo.
Frente a esto no hubo respuesta
por parte de las navieras, de las
fabricas, de los centros logisti-
cos ni de la cadena de suminis-
tros a esta demanda compleja
no planificada.

&Y como es la situacion ahora?
En este momento se estan
reacomodando los nuevos
hébitos de consumo y se esta
atravesando la crisis de una
nueva cadena de suministros,
en la que gran parte de la culpa
se lalleva, equivocadamente,
la congestion de los puertos

y la falta de equipos en los
mismos. Esto pasa porque es lo
mads visible, pero lo que sucede
es que hubo una escasez de
barcosy de contenedores que
ha provocado que las navieras
tengan que escoger. Un barco
que llega a un puerto que no
tiene capacidad de atencién o
de equipos, pasadelargoyva
hacia otro puerto. Y esto pasd
en todos lados. Por eso, lo que
se hablo en la Organizacion
Mundial de Zonas Francas fue
delareadecuacion de la cadena
de suministros y creemos

que, pasadala Navidad y el

afio nuevo chino, va haber un
retorno a la normalidad en la
que los distintos modos de esta
cadenavan air readecuandose
al nuevo habito de consumo, lo
que va a permitir ir controlan-
do esta complejidad. Otro tema
muy importante es que se van a
ir tomando decisiones, pues ya
no se puede estar jugado solo a
Asia para tener los centros de
manufactura.

éPor qué no?

Porque lo que sucedid es que
el gran punto de origen de las
mercaderias era Asiay eso no
puede ser exclusivo, pues hay
que buscar relocalizaciones
de nuevos origenesy, tal vez,

pueda ser América Latina con
plantas de manufactura para
que sean suministradoras de
productos a otras regiones.
Hay que relocalizar centros

de distribucion y dejar de que
estén solo en Asiay Estados
Unidos. Hay que pensar en
otras latitudes por dos facto-
res. Uno de ellos es que llegd

el comercio electrénico y un
producto demora 30 dias en lle-
gar de Asia a América Latina,
algo que para las personas hoy
es mucho tiempo. Otro factor
es que el habito de consumo del
comercio electrénico llegd para
quedarse. La gente se acostum-
bré a consumir de esta manera
y va aseguir haciéndolo de esta
manera en todas las franjas
etarias. Con esta realidad lo
que tenemos son nuevas cade-
nas de suministros, complejas,
omnicanales, multimodales.
Por esto tienen que coexistir lo
maritimo con lo aéreo, con lo
terrestre, con lo ferroviarioy,
fundamentalmente, tiene que
haber una relocalizacion de los
centros de distribucién. Tienen
que estar dispersos en el pla-
neta parala atencién expedita
omnicanal, que comprende la
entrega tradicional del paquete
en el punto de ventay también
la entrega a través del comercio
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electronico. En esto vemos que
se abre una gran oportunidad
para Uruguayy, en particular,
paralas zonas francas.

éUruguay debe seguir apuntan-
do a ser el centro de distribu-
cion de la carga regional?

Si, pero no solo como un centro
de distribucion tradicional

de carga regional, sino como

el punto de distribucion de la
cargaregional omnicanal. Creo
que Uruguay se va a posicionar
en ese sentido y eso significa
que ya no solo se van a vender
desde Uruguay hacia los mayo-
ristas de laregién, sino que va
atener el potencial de vender
desde zonas francas, puertos
libres y aeropuertos libres al
consumidor final a través de
los correos. Justamente, ese es
otro punto importante, ya que
la gestidn del comercio electro-
nico transfronterizo es a través
delos correos.

éComo percibe la posibilidad de
un TLC entre Uruguay y Chinaen
esta nueva realidad?

Lo percibo en fases, de un uso
progresivo. China conoce a
Uruguay politicamente, eco-
némicamente y como exporta-
dor, pero no como plataforma

Continuaen la pdgina siguiente
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ue Uruguay puede tener, segiin Opertti

“China no puede ser la
unica fuente de suminis-
tros de manufacturas.
Entonces se va a dar
una relocalizacién como
la que se esta registran-
do en la industria au-
tomotriz hacia México,
de componentes elec-
trénicos hacia América
Latina, de industria
farmacéutica nueva-
mente a Europa y como
se va a trasladar mu-
chisima otra industria
hacia América Latina en
2022”

Juan Opertti

Miembro de la Junta Directiva
de la Organizacion Mundial de
Zonas Francas

Soluciones logisticas sustentables
para el desarrollo de la industria y
el comercio exterior.
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logistica. Entonces, creo que

un primer punto a desarrollar
es explicarle alas empresas de
China que pueden establecer
en Uruguay un centro de distri-
bucion, que puede ser con mer-
caderias en transito y desde aca
atender a la regidn. De esa ma-
nera, Uruguay se convertiria en
la plataforma de distribucién
regional para China, como lo

es actualmente para muchas
empresas internacionales. Pero
en este caso tendria una venta-
jayesque lacentralizacién de
inventarios en un solo punto
reduce el tiempo hasta en 50%
si selo compara con tener mul-
tiples inventarios regionales.
Esta es una propuesta de valor
muy fuerte que puede hacer
Uruguay, pues hay que tener en
cuenta que el ciclo de vida de
los productos es cada vez mas
corto y que el comercio elec-
trénico cross border no puede
tener inventario. China tendria
que ver a Uruguay como la
plataforma natural parala
centralizacién de inventarios
en transito para acceder alas
region, porque aqui tiene la
ventaja de las zonas francas.
En ellas, por ejemplo, se podria
emplear expertise chino, ya
que se permite que el 25% del

].- g ‘-

Los parques industriales tendran un alto potencial para atraer inversiones hacia Uruguay. URUGUAYXXI

ejemplo, se puede tener un pro-
ducto bédsico como una impre-
soray realizar actividades de
valor agregado, poniéndole el
cable con el enchufe adecuado
a cada mercado, haciendo el

personal sea extranjero. Otra
ventaja seria que la centraliza-
cion de inventario permitiria
poner un producto basicoy
adaptarlo alas condiciones

de los distintos mercados. Por

testeo de la maquina, agregan-
do software, etcétera. Creo que
cuando los chinos empiecen

a conocer estas capacidades
que tiene Uruguay, Uruguay va
aser muy importante parala

primera fase del comercio de
China hacialaregién.

¢Como se desarrollaria esa
primera fase?

En el casode un TLC Uruguay-
Chinay con los restantes paises
del Mercosur por fuera del
mismo, si se trae un producto
chino, se manufactura dentro
delazona francay se enviaa
Argentina, Brasil o Paraguay,
Uruguay debe pagar arancel
externo comun. De cualquier
manera eso no seria un obs-
taculo, porque acercando el
producto de China al centro de
distribucién regional en Uru-
guay, el arancel externo comun
yano seria un costo importante
debido al abatimiento del costo
logistico. Soy un convencido

de que la optimizacién de los
costos logisticos y la gestiéon

de una cadena de suministros
compleja, pero controlada, es
el mejor TLC. No hay con que
darle porque el consumidor

es sensible al tiempo. Cuando
un consumidor compra por
internety tiene la opcién de
pagar US$ 1 mas para que se lo
entreguen en menos tiempo, lo
paga. Y lo hace porque no tiene
en cuenta ese costo en funcién
de la satisfaccién de recibir el
producto antes. Por eso, una
cadena de suministros comple-
jacontrolada es el mayor activo
que Uruguay puede tener hoy.
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¢Como se posicionaria Uruguay
alainversa?

Eso es un punto importante
para que no pase como con el
TLC con México, que considero
estd subutilizado. Este tiene un
potencial que no se esta apro-
vechando y menos la condicién
de estar lindero a Estados Uni-
dos, la economia mas grande
del mundo. Si un exportador
uruguayo quiere hacer uso del
TLC con México puede hacerse
la siguiente pregunta: ;Por qué
una empresa del exterior cen-
traliza inventarios en Uruguay
para distribuirlos regionalmen-
te? Lo hace por dos factores: por
sureduccién de inventariosy
por la posibilidad de instalar
sus productos en transitoy
adaptarlos a los requerimientos
de los distintos clientes. Esto
funciona muy bien, pues hay
un listado de empresas impor-
tantes que han tomado estas
decisiones. Entonces, ;por qué
el exportador uruguayo no hace
alainversa? Es decir, centra-
lizar un inventario en México
para atender ese mercadoy,
ademads, el mercado de Estados
Unidos a través de comercio
electrénico. Aunque pague los
mismos aranceles, resultaria
conveniente por la cercaniay

la pronta entrega. Lo mismo
entonces podria hacerse en
China, que ofrece la figura de
las zonas francas piloto, donde

.

La pandemia acelerd los procesos del comercio electronico, pero llegé para quedarse

uno puede establecer su inven-
tario en un hub en multiples
provinciasy desde alli atender
elingreso a China, yaseaa
través de comercio tradicional
o electronico.

&Y cuales son las posibilidades
de que empresas de la region se
instalen en Uruguay para poder
comerciar con China sin arancel
através del TLC?

Eso es posible. Un ejemplo po-

Logistica integral
que conecta
Uruguay con

el mundo.

Somos experiencia, equipo y conocimiento.
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contribuimos a la integracion de Uruguay con el mundo.
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con el objetivo de responder a las necesidades del comercio

internacional y acompanar el desarrollo del pais.

Tenemos la experiencia, el equipo y la estructura

para atender todos los eslabones de la cadena logistica

internacional y potenciar el movimiento de la industria.

www.chrgroup.com.uy

dria ser que la materia prima
sea brasilefia y en Uruguay se
le agregue valor, teniendo en
cuentalas normas de origen.
Estas requieren de un porcen-
taje de valor agregado para que

ese producto pueda catalo-
garse como uruguayoy poder
entrar a China como tal. Eso
va a ser un alto potencial de
atraccion de inversiones desde
Brasil y Argentina hacia Uru-
guay, especialmente a través
de lanueva figura de parques
industriales.

é¢Como seria en el caso de los
servicios?

China es el principal compra-
dor de servicios del mundo.
Bien podria Uruguay venderle
servicios de educaciéon o de
software, entre otros. Con la
poblacidn que tiene China, uno
se imagina que perfectamen-
te puede haber millones de
chinos interesados en comprar
servicios de cursos de espafiol,
logistica, de zonas francas, algo
delo que ellos tienen mucho
para aprender. Si creemos que
es muy dificil, pensemos que
algun millén de chinos ya toma
mate. También podriamos pen-
sar en una fabrica de vacunas
en Uruguay, pues tenemos una
zona franca especializada en
ciencias de lavida. Creo que,
con todo esto, a China hay

que mostrarle el paquete de
regimenes y de posibilidades
que ofrece Uruguayy, a su vez,
mostrarle alaregion de qué
forma puede participar desde
Uruguay e ingresar a China
beneficidndose del TLC.

GROUP
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El TLC con China inicio un
camino de expectativas

El presidente de la Camara de Comercio Uruguay-China, Grabriel Rozman, aseguro que el avance
es a pasos firmes y que los plazos puestos por el gigante asiatico son una demostracion de interés

os avancesylas

intenciones del go-

bierno uruguayo de

firmar un Tratado

de Libre Comercio
(TLC) con China aumentan la
expectativa en varios sectores,
yasea que puedan verse directa
o indirectamente beneficiados,
o bien ala espera de las condi-
ciones del mismo.

En ese sentido, el presiden-
te de la CaAmara de Comercio
Uruguay-China, Gabriel Roz-
man, explic6 que es alentador
el hecho de que China ya haya
puesto plazos de trabajo y dijo
que esta vez se estd bien cerca
dela firma de un TLC.

Al margen de ahondar en el
alcance de un tratado con un
pais de semejante magnitud,
Rozman dijo que la posibilidad
de captar inversiones chinas
son muy altas y que el sector
logistico puede ser uno de los
fundamentales.

Asimismo, sostuvo que de
llegarse al TLC, seria bueno
contar con mayor conectividad
con el gigante asidtico, que po-
dria otorgarla unalinea aérea
China con vuelos mas directos,
de unasola escala.

En otro orden, Rozman tam-
bién dijo a Comercio Exterior
& Transporte que la presencia

Gabriel Rozman aseguro que Uruguay es el primer acercamiento de China hacia laregion

de un banco chino en Uruguay
seria una gran ventaja para

la concrecidon de negocios e
inversiones.

Ya una vez parecia que se firma-
ba un TLC con China, pero no se
dio. Ahora hay renovadas espe-
ranzas. ¢Qué es lo que tiene de
diferente esta vez?

Los chinos tienen una estrate-
gia doble. Por un lado abrirse

al mundo y por otro abrir el
mercado de la clase media

de su pais. Lo que quiere el
gobierno es que su poblacion
viva mejor y entiende que para
ello debe haber mds productos
para comprar, especialmente
comestibles. Hay que recordar
que ahora a las familias se les
permite tener tres hijos, algo
que serd bueno paraellosy que
les permitird seguir avanzando
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en el mundo. Ademads de eso, si
bien ninguna autoridad china
me lo dijo, el gobierno del gi-
gante asiatico quiere hacer un
buen tratado con Uruguay para
poder seducir a Brasil demos-
trandole la seriedad del mismo.

éCree que esto seria para ellos
un primer paso para hacer un
TLC con el Mercosur?
Considero que si, o al menos
para tener ese acercamiento

a Brasil que mencioné antes.
Pero mas alld de eso, lo que
observa China es la debilidad
que tiene Estados Unidos en
América Latinay suintenciéon
es aprovechar esa realidad.

En ese supuesto, ;como queda-
ria Uruguay en la consideracion
de Estados Unidos una vez que
firme un TLC con China?
Estamos en un mundo en el que
todo el mundo tiene acuerdos
contodo el mundo. En ese
sentido, podemos ver que el
principal comprador de China
es Estados Unidos y viceversa.
Incluso hay varios paises que
tienen firmados TLC con las
dos potencias, por lo que nada
impide que se pueda trabajar
con los dos.

éQué beneficios obtiene un
gigante como China firmando
un TLC con un pais del tamaiio
de Uruguay?

Son varios los beneficios que va
atener Chinacon el TLC. Pri-
mero que va a estar mas cerca
de Uruguay y podrd aspirar a
algunas inversiones que Uru-

“A China le vendria muy
bien tener seguridad
portuariay evitar
problemas que a veces
se suscitan en la region
en esa materia. En Brasil,
por ejemplo, siempre
hay esperas y se pierde
mucho tiempo (...) China
podria evitar esos
problemas haciendo
base en Uruguay”

Gabriel Rozman
Presidente de la Camara de
Comercio Uruguay-China

guay nunca ha hecho en aquel
pais. Casi todos los paises de
América Latina tienen grandes
inversiones en China, pero
Uruguay no tiene ninguna. Por
otro lado, para China se abre
una puerta logistica impor-
tante, que hoy no la tiene, en

el hemisferio sur. Creo que
una cosa que los chinos estan
evaluando eslaidea de ayudar
a construir un puerto de gran
calado en el océano Atlantico,
que considero que a Uruguay
le vendria muy bien también.
En ese sentido, ver a Uruguay
tan cerca del sur de Brasil y de
Argentina, es algo muy favo-
rable para China, ademaés de
considerar como positivo la
paz, estabilidad y tranquilidad
que existe en el pais.

éUsted ve al sector logistico
como el principal potencial para
atraer inversiones chinas tras
unTLC?

Sin dudas es un sector intere-
sante, pero creo que pueden
llegar inversiones tanto por el
lado logistico, como por el de

la industria frigorifica o de los
commodities. En materia de
alimentos, ellos compran tie-
rras en las que plantan y produ-
cen para venderle directamen-
te a sus compariias, asegurando
asiun proveedor confiable y de
calidad de este lado del mundo
por ser de capitales chinos.

éPiensa que China ve a Uruguay
como el centro de distribu-
cion de sus productos haciala
region?
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Claro. A China le vendria muy
bien tener esa seguridad por-
tuariay evitar problemas que
aveces se suscitan en laregion
en esa materia. En Brasil, por
ejemplo, siempre hay esperas
y se pierde mucho tiempo para
cargar y descargar un buque.
En ese sentido, China podria
evitar esos problemas haciendo
base en Uruguay.

éQué industrias que hoy no
estan en Uruguay podrian insta-
larse en el pais para beneficiar-
se del TLC con China?

Podria ser laindustria automo-
triz que hoy estd en Brasil. En
China hay muchos Volkswagen,
por ejemplo, y es una marca
muy reconocida alla. Incluso,
los primeros autos de esa mar-
callegaron directamente desde
Brasil. Pero hay muchos otros
rubros que podrian utilizar a
Uruguay como pais de origen
paraentrar a China. En ese sen-
tido, también vendria muy bien
en Uruguay un banco chino,
dado que facilitaria lallegada
de inversiones y las negociacio-
nes con el pais asidtico.

éComo ha visto la postura del
gobierno de enfrentar al Merco-
sur para defender tratados bila-
terales como este con China?
Creo quenovaaser tan grave
parael Mercosur que Uruguay
haga un acuerdo con China. Si

Un TLC con China supone la llegada de inversiones, pero también abre posibilidades en el gigante asiatico. AFp

el Mercosur es inteligente, que
asumo que lo es, mirara con
mucha atencidén lo que pasa
con Uruguay cuando haga el
acuerdo con China. Y si ve los
beneficios y le gusta, se sumara
al acuerdo. Si no, se quedara
como estd. Si lo piensan bien,

paraellos Uruguay debe ser
como una prueba para saber si
sumarse o no.

El proceso parece bastante
acelerado, ;como ha tomado
la actuacion de China en estos
tiempos haciael TLC?

= i Ll

Me sorprendio el nivel de
respuesta. Por lo general, los
chinos son muy cautelososy,
mientras estudian mucho las
cosas, estan parados en una
linea media. Por eso, es llama-
tivo gratamente que hayan sido
tan certeros poniendo fechas

paraterminar el estudio, para
que estuvierala lista de pro-
ductos a negociary para que
estuviera firmado el TLC. Creo
que eso es una buena sefal.

éCuales son los plazos que se
manejan?

Hasta el 31 de diciembre el
gobierno estd solicitando las
opiniones de los asociados de
las camaras empresariales. De
esta manera las autoridades
podran ver un panorama de los
apoyos al TLC, los miedos y las
dudas. Tras esta accién, ambos
elaborardn una lista de puntos
que pretenden tener dentro

del TLC, perocreoqueesovaa
llevar seis meses mas. Luego,
supongo se empezara a imple-
mentar de a poco, iniciando el
comercio con algunos produc-
tos sin aranceles.

éQué dialogo tiene con el go-
bierno la CAmara que preside?
El Ministerio de Relaciones
Exteriores nos ha mandado un
cuestionario para contestary
solicitando nuestro punto de
vista en cuanto a propuestas
que nos hacen llegar nuestros
asociados.

éCon Presidencia de la Reptiblica
han tenido contacto?

Hemos tenido con el presiden-
te, Luis Lacalle Pou, pero mas
con el canciller y su grupo. e

UPMBIOFORE *
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Crecen los cuestionamientos
hacia la creacion de la Ursep

El proyecto que esta en el Diputados sigue recogiendo voces en contra de los distintos actores
y expertos de la actividad maritimo-portuaria; sin embargo, continda a estudio en el Parlamento

acreaciéon deuna

Unidad Reguladora

de Servicios Portua-

rios (Ursep) sigue

siendo estudiada en
la camara de Diputados, que en
su comision de Transporte, Co-
municaciones y Obras Publicas
comenzé a citar a los distintos
actores del acontecer mariti-
mo-portuario para informarse
de las posiciones al respecto
antes de someter el proyecto a
votacioén.

Hasta el momento, los
comentarios y andlisis de
quienes integran la comunidad
portuaria son todos negativos
con respecto a la creacion de la
nueva Unidad Reguladoray los
calificativos van desde “inne-
cesario” hasta “inconstitucio-
nal”, pasando por expresiones
como “parche”, entre otras.

Lo cierto es que muchos se
preguntan como es posible que
con todas las seflales en contra
que ha tenido el proyecto de
parte de quienes entienden de
la actividad, el Parlamento siga
con esto en carpeta y ocupando
tiempo para su estudio.

En el mismo sentido, algu-
nos actores del sector privado
siguen sin entender como el
Partido Colorado presenté un
proyecto tal, que, segun fuen-
tes politicas, fue modificado
por el Partido Nacional y por
Presidencia de la Republica.

Uno de los principales criti-
cos delaUrsep es el ex presi-
dente de la Administracion
Nacional de Puertos (ANP),
Edison Gonzdlez Lapeyre,
quien advirtio a los legislado-
res de lo inconveniente de este
proyecto.

Segun informo E1 Observa-
dor, el pasado 25 de noviembre
Gonzalez Lapeyre fundamento
su postura ante la comision de
diputados.

El experto sostuvo que la
Ursep era “inconstitucional
e inconveniente” y cité el
articulo 86 de la Constitucion,
que establece que la creaciény
supresion de empleos y ser-
vicios publicos, la fijacién y
modificacion de dotaciones, asi
como la autorizacion paralos
gastos, se hard mediante leyes
de presupuesto”.

En ese sentido, El Obser-
vador agrega que “Gonzdlez
Lapeyre sostuvo que yaen el
articulo 1° del proyecto se plan-
teala creacién de una persona
juridica estatal, con naturaleza

g SEa

El puerto de Montevideo atravesé un aiio de polémicas

de servicio descentralizado, lo
cual -asujuicio- representa la
creacién de un servicio publico
y sus empleos correspondien-
tes”, lo que es suficiente para
no cumplir con el articulo 86 de
la Constituciéon antes mencio-
nado.

Parael exjerarcadela ANP,
laidea de la Ursep nacié para
tapar el error que entiende sig-
nifica el acuerdo del gobierno
con Katoen Natie, pero sostuvo
que “los errores de gestion no
se deben resolver con otras
leyes (...), se deben resolver con
una mejora en la gestion”.

Opinion del Cennave
Por su parte, el Centro de
Navegacién (Cennave) fue el
primero citado a la comisién
legislativay acudié con una
delegacién encabezada por la
presidenta de la institucioén,
Monica Ageitos, inica que
hizo uso de la palabra en esa
ocasion.

Los legisladores recibie-
ron la exposicidn de Ageitos

asumiendo que habia muchos
temas en medio de este pro-
yecto a los cuales se tenia que
atender y que, hasta el momen-
to, desconocian. En ese senti-
do, agradecieron la exposicion
delatitular del Cennavey se
comprometieron a seguir es-
tudiando el asunto con nuevas
convocatorias.

En dicha intervencién,
Ageitos aseguro que el proyecto
de ley de creacion de Ursep “so-
lamente provoca incertidum-
bre e inseguridad para quienes
apuestan a invertir en el pais”,
que “solapa las potestades de
la Administracion Nacional de
Puertos (ANP)” y que “provoca-
rala pérdida de inversionesy
puestos de trabajo”.

Asimismo, se refirio a que la
exposicién de motivos del pro-
yecto indica que, “en realidad,
es una comision asesora en ma-
teria de servicios portuarios,
alos efectos de brindar aseso-
ramiento técnico e imparcial
al Poder Ejecutivoy ala ANP?”,
pero que en ninguna parte del

proyecto indica “por qué el Eje-
cutivoyla ANP precisan que se
les asesore y en qué”.

En otro orden, la presidenta
del Cennave se preguntd si la
razén de crear esta unidad “es
porque se entiende que las tari-
fas son altas”. En tal supuesto,
Ageitos agregd que “los precios
otarifas portuarias ya tienen
un regulador, que es la libre
competencia, la libre deman-
da” y que “en los articulos 7°,
99,12°,13°,21°y 23%°de laley de
puertos se habla de libre com-
petencia” y de asegurarla.

Asimismo, agrego que la
normaindica que “la ANP
puede fijar precios maximos,
tarifas maximas e, inclusive,
puede prestar los servicios
directamente”.

Otro punto en el que hizo
énfasis fue el &mbito de apli-
cacion de la eventual Ursep y
laidoneidad que pudiera tener
para cubrir todos los asuntos.

“Como nada dice el proyec-
to, suponemos que (el Ambi-
to de aplicacion) son todos

El proyecto de ley

de creacion de Ursep
“solamente provoca
incertidumbre e
inseguridad para
quienes apuestan

a invertir en el pais”,
(...) “solapa las
potestades de la
Administracion
Nacional de Puertos”
(y) “provocara la
pérdida de
Inversiones y puestos
de trabajo”

Monica Ageitos
Presidenta del Centro
de Navegacion

los puertos de la Republica,
también todos los operadores
portuarios y todas las acti-
vidades. Debemos entender
que esta comision de asesores
tendrd laidoneidad necesaria
para ser voz experta en los dis-
tintos negocios como depdsitos
portuarios y extraportuarios;
va a conocer de terminales
graneleras, de terminales

de celulosa, de operadores
portuarios de animales en pie,
chips de madera, cruceros,
lanchas, practicos de puertoy
rio, barcazas, operaciones de
trasbordo de contenedoresy a
granel, inclusive, de canales de
navegacién. Esa comisién va a
estudiar los precios que se co-
bran en los puertos del interior
también. Suponemos que se le
informarad a los interesados en
la terminal pesquera de Puerto
Capurro que seran regulados”,
dijo en tono critico la titular
del Cennave, quien agregé que
la creacion de la Ursep lo que
haria, ademas, seria “quitarle
potestad ala ANP”.
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Auditoria en la ANP iniciara
por los muelles publicos

En el ente portuario ya estan trabajando los especialistas, luego de que la autoridad firmara un
convenio con la Auditoria Interna de la Nacion; el sector privado espera que se amplie la accion

1 pasado 17 de no-

viembre la Admi-

nistracion Nacional

de Puertos (ANP)

firmé un convenio
con la Auditoria Interna de la
Nacion. Si bien es algo que no
ha tenido tanta difusidn, esta
iniciativa tiene que ver con la
necesidad que ha manifestado
la ANP de saber cudl es la si-
tuacion de sus dreas para poder
desarrollar una mejor gestion,
segun se expresa en el mismo
texto del convenio.

Asimismo, también estaria
en la mismalinea de lo que se
ha manifestado en la campaifia
electoral por parte del hoy pre-
sidente de la Republica, Luis
Lacalle Pou, en la que hablé rei-
teradamente de transparencia

y de llevar adelante auditorias
especificas para saber el estado
de situacion de los organismos
del Estado.

Puntualmente, esta novedad
ha sido tomada con satisfac-
cion por parte de la comunidad
maritimo-portuaria, dado que
el ambiente ha estado inmerso
en distintas polémicas en los
ultimos tiempos.

Una fuente del Poder Ejecu-
tivo consultada por Comercio
Exterior y Transporte, aseguro
que la auditoria planteada
iba a empezar por los muelles
publicos, pero que después es
posible que se siga por otras
areas de la administracion.

En ese sentido, varios acto-
res importantes del ambiente
interpretan esto como una

intencidn clara de parte de la
ANP y del Poder Ejecutivo, de
ver cudles fueron todos y cada
uno de los errores que come-
tio laadministraciéon anterior
con respecto ala empresa que
opera en los muelles publicos;
pues, de constatarse supues-
tasirregularidades, seran un
argumento que justifique el
accionar del gobierno hacia el
cuestionado acuerdo alcanzado
con la empresa Katoen Natie.

Se entiende entonces, que
echar luz sobre lo presunta-
mente sucedido en los muelles
publicos, seria la mejor defensa
de dicho acuerdo.

Segun pudo averiguar Co-
mercio Exterior & Transporte,
pocos dias después de la firma,
precisamente el 29 de noviem-

bre, ya se habian apostado
cinco personas en el sexto piso
dela ANP paratrabajarenla
auditoria mencionada.

Sibien en lineas generales
los actores privados aguardan
el desenlace, existe preocupa-

Segun fuentes
del Ejecutivo, la
auditoria seguira
por otras areas

cién por el hecho de haberse
acotado aun drea del puertoy
no hay convencimiento de que
que la auditoria se vaya a exten-
der alos distintos departamen-
tosdela ANP que hansidoy

siguen siendo cuestionados.

Dragado es uno de ellos,
pero también se apunta a com-
prasy al Sistema Nacional de
Puertos, como los més sospe-
chados.

Asimismo, también se es-
pera que esta auditoria ponga
sobre la mesa la gestion del ul-
timo directorio, del cual forma-
ba parte, en ese entonces como
oposicion, el hoy presidente del
ente, Juan Curbelo.

Hay muchas cosas que la
comunidad portuaria quiere
saber, pero en principio, el
Poder Ejecutivo decidié ir por
revisar las irregularidades
que presuntamente se dieron
en lo que tiene relacién con la
actividad de contenedores en
los muelles publicos.

El 2021 nos dejé la

conviccién que
juntos podemos
superar cualquier
desafio.
Bienvenido 2022,
estamos
preparados!
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ONE apuesta a un nuevo ano

con inversion tecnologica

La naviera, una de las seis mas importates del mundo en transporte de contenedores, pone
en marcha dos herramientas digitales que mejoran los servicios y la experiencia de los clientes

areunion de cierre
del afio de Ocean Net-
work Express (ONE)
fue el momento indi-
cado para presentar
dos novedades en el proceso de
digitalizacidn e inversion tecno-
légica que la naviera ha empren-
dido para brindar mejores servi-
cios, mayor trazabilidad y para
estar cada vez més conectada
con sus clientes y proveedores.

Esasi que el country manager
de ONE Uruguay, Pablo Domin-
guez, comunico el lanzamiento
de Livechat y de ONE quote,
recordando que estas herra-
mientas son parte de un proceso
anivel global que la compariia
ha decidido emprender, incluso
en momentos de crisis como la
que ha generado la pandemia de
Covid 19.

Livechat es un nuevo siste-
ma digital de comunicaciones,
mientras que ONE quote es una
plataforma digital de cotizacio-
nes que busca mejorar la expe-
riencia a nivel del usuario de los
clientes de la naviera.

En su discurso de fin de afio,
Dominguez recordo también
que lalinea varumbo a su cuarto
aniversarioy que al momento
tiene presencia en mas de 100
paises, con una flota de 224
buques, con capacidad de trans-
porte de contenedores de casi
1,6 millones de teus, lo que le
permite ocupar el sexto lugar en

el ranking de armadores a nivel
mundial.

“Somos una empresajoven
que en su segundo afio de activi-
dad nos vimos sorpresivamente

desafiados porla pandemiaa
nivel mundial. El Covid 19 ha
generado, y continia generando,
dificultades sin precedentes a
través de toda la cadena logistica

mundial, siendo el sector mariti-
mo uno de los mds afectados por
ser el principal modo de transpor-
te global”, manifesté Dominguez.
Justamente, la reunion reali-

zada en esta oportunidad sirvio
parareunir a directores, clientes
y amigos de la naviera después de
casi dos afios de su ultimo evento
con presencialidad.
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Affinity, referente en el
mundo instalado en Uruguay

Asociada con el Grupo Repremar, la empresa con sede en Londres y con 17 oficinas en los paises
mas importantes, busca fortalecerse en la region haciendo base en Montevideo

on la metade

crecer y desarro-

llarse en Uruguay

yenlaregion,y

la experiencia de
haber sido pioneros en el pais
en materia de exportacion de
madera de pino en barcos a
granel, el socio de Affinity Shi-
pping LLP y presidente de Affi-
nity Uruguay, Hans Bredrup,
explicé a Comercio Exterior
& Transporte el alcance de
este shipbroker, referente en
mundo, hoy asociado al grupo
uruguayo Repremar.

¢Como define a Affinity y lo que
es un ship & cargo broker?
Affinity es un grupo mariti-
mo internacional con sede en
Londres. Es un intermediario
entre cargas y barcos, con una
amplia base de clientes que va
desde empresas privadas hasta
corporaciones, pasando por
empresas que cotizan en bolsa,
grandes petroleras, empresas
publicas, comerciantes de
materias primas y empresas

de propiedad estatal. Affini-
ty ,cuenta con la capacidad

de realizar transacciones en
todos los mercados y ofrecer
una servicio discreto, eficiente
y eficaz a nuestros clientes.
Decir ship & cargo broker es en
realidad lo mismo que decir un
shipbroker, pues estd centrado
alrededordelanaveyenel
hecho de conseguirle una car-
ga paratransportar que, a su
vez, genera ingresos de fletes
para pagar los gastos financie-
ros del barco, el sueldo de la
tripulacion, los gastos basicos
de la nave, como combustible
y provisiones, y los gastos por-
tuarios al recalar en un puerto
paraembarcar o desembarcar
la carga. Shipbroking es un
servicio financiero, que forma
parte de la industria global del

El desempeiio de Terport fue fundamental para que el comercio exterior paraguayo no se detuviera durante 2021

transporte maritimo. Los co-
rredores navieros son interme-
diarios y negociadores espe-
cializados entre armadoresy
fletadores que utilizan buques
paratransportar carga o entre
compradores y vendedores de
buques.

éCual es el origen de Affinity y
cuantos aios lleva desarrollan-
dose?

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.

Affinity es una empresa privada
ynacié el 2 de Enero 2015 pro-
ducto de un “Management Buy
Out” de la oficina inglesa del
grupo Noruego de shipbrokers
RS Platou. El nucleo de la
empresa se ha complementado
desde entonces con personal
experimentado que se haya
incorporado desde otras impor-
tantes empresas de shipbrokers
y/o instituciones financieras.

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

medlog.uy

Contamos con un equipo de
mas de 150 personas en todo el
mundo que cubren Newbuil-
ding (contratacién de barcos
nuevos en los astilleros) y S&P
(compray venta de barcos de se-
gunda mano), carga seca, trans-
porte de petrdleo (tanqueros),
gas natural licuado, Offshore,
apoyado por los departamentos
de estudios, investigaciény
operaciones (post venta).

¢Qué presencia tiene en el
mundo y, en especial, enla
region?

Contamos con 17 oficinas
alrededor del mundo sumando
mas de 150 empleados. Tene-
mos un equipo multinacional
que combina juventud y expe-
riencia, con socios que llevan
entre 15y 40 afios liderando
sus respectivos equipos de co-
rredores jévenes y ambiciosos.

MeDLoG

Transport & Logistics
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La operacion de Affinity fue la pionera de maderarolliza en un buque a granel en el puerto de Montevideo

En América del Sur tenemos
nuestro hub en Santiago, con
una presencia que data desde
2004, ademas de oficinas

en Argentina, Brasil, Peruy
Uruguay.

éPor qué se instalé en Uruguay
con presencia directa?

Con la familia Pena nos co-
nocemos desde hace mucho
tiempo y, principalmente con
Fernando, desde hace mds de
20 afios. En 2016 la exporta-
cién uruguaya de rollizos de
pino se empez6 a dificultar
por la falta de oferta de con-
tenedores, un aumento fuerte
en lastarifas y porun alzaen
la demanda de pino por parte
del mercado chino. Producto
de esto hubo un interés entre
los exportadores uruguayos

en contratar barcos a granel
enteros. Esto fue un gran cam-
bio ya que la exposicion eco-
nomicay el desafio logistico
entre exportar mensualmente
entre 100 y 400 contenedores
de 30 toneladas cadaunoy
contratar un barco completo
con capacidad de entre 32 mil
y 34 mil toneladas fue enor-
me. Algunos de los expor-
tadores nos contactaron a
través de la familia Penayy, por
la afinidad y conocimiento
personal que tuvimos, decidi-
mos formar una sociedad en
conjunto llamédndola Affinity
Uruguay. Ambos estamos
agradecidos y orgullosos de
haber formado parte del inicio
de la exportacién de madera
de pino en barcos a granel
desde Uruguay.

34.000

toneladas

Es lo que carga un barco
completo de madera rolliza,
lo que significo un cambio
logistico y un desafio para
Uruguay. Segun explico
Hans Bredrup, la
descentralizacion de la
cadena de suministros
abrira mas posibilidades
para estos negocios.

éCuadles son los planes de ne-
gocio a futuro enlaregionyen
Uruguay?
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17

oficinas

Son las que tiene Affinity
en distintos paises del
mundo, contando con

mas de 150 empleados. En
América del Sur la empresa
tiene el hub en Santiago

de Chile, pero también

esta presente en Argentina,
Brasil, Pera y

Uruguay.

Nuestro equipo en América del
Sur suma casi 20 profesionales
en ubicaciones que son estraté-

“Algunos de los
exportadores nos
contactaron a través

de la familia Penayy,
por la afinidad y
conocimiento personal
que tuvimos, decidimos
formar una sociedad
en conjunto llamandola
Affinity Uruguay. Ambos
estamos agradecidos

y orgullosos de haber
formado parte del
inicio de la exportacion
de madera de pino en
barcos a granel desde
Uruguay”

Hans Bredrup
Presidente de Affinity Uruguay

gicamente elegidas, por lo que
esperamos fortalecer aun mas
nuestra presencia en la region.
En Montevideo somos tres 'y
estamos acompafiados por dos
al otro lado de la frontera de
Brasil, en Rio Grande do Sul, y
otros dos en Buenos Aires. Por
las dificultades globales logis-
ticas, de las cuales todos hemos
sido testigos en los ultimos 12
meses, sabemos que las cade-
nas de suministros cambiaran,
que la descentralizacion es una
metay que laimportancia de
un manejo mas local de las ma-
terias primas va a ser deseado.
Creemos en la importancia de
ser una empresa internacional,
pero con un enfoque regional y
una cercania a nuestros clien-
tes para facilitar sus procesos
logisticos.

ORT

jor cone

_Lame xion portuaria
~de Paraguay con el mundo.

TERPORT VILLETA
Contenadores

KM 1,578.5 del Rio Paraguay
Ruta Villeta-Alberdi Km 13.5
Villeta, Paraguay

TERPORT SAN ANTONIO

Carga General - RORO = Warehousing

Km 1,603 del Rio Paraguay
Avda. San Antonio B55
San Antonio, Paraguay

www.terport.com.py



www.navioslogistics.com

Zona Logistica

La mayor infraestructura portuaria de graneles
administrada por expertos en logistica al servicio de

los exportadores de Uruguay v la region

Corgoracién @ Corppracién
Navios sa. Navios Granos sa.

Oficina Central: Tel.: (598) 2927 2210 - Fax: (598) 2927 2219
naviossa@naviosterminals.com
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