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Puerto de Aguas Profundas, Plataforma logistica regional

Deepwater Port, regional logistics hub

E. Alvarez Mazza2?; M. Vegas3

Resumen.- Estudios realizados en el ano 2001 sobre Prospectiva Tecnolégica de
Transporte y Logistica en Uruguay: mirando al 2015, y otros estudios posteriores, focalizaron
la necesidad de disponer de un puerto de aguas profundas en la costa atlantica como proyecto
a largo plazo. El escenario actual de cercana congestion de los puertos de la region y el
crecimiento sostenido del transporte, hacen pertinente la consideracién de un analisis
detallado de dicho proyecto. La vision actual arroja datos mas precisos para la toma de
decisiones de un proyecto de esta envergadura. Analizaremos la situacion estratégica, el
horizonte inmediato, cercano y lejano del transporte fluvial-maritimo regional y otras
implicancias de caracter técnico, logistico, asi como la sustentabilidad y posible marco
juridico. Tanto el horizonte maritimo (Vorland)[1] como el horizonte terrestre (Hinterland)
presentan un escenario de excelentes perspectivas. En el presente trabajo nos detendremos
mas en posibles soluciones ante el desafio que plantea el horizonte portuario (Umland) y
alternativas posibles.

Palabras claves: puerto aguas profundas; puerto hub; central logistica de cargas; nodo
multimodal

Summary.-Studies conducted in 2001 regarding the Technological Foresight of Transport
and Logistics in Uruguay: looking towards 2015, and subsequent studies, focused on the need
to have a deepwater port on the Atlantic coast as a long-term project. The current scenario of
prompt congestion on the ports of the region and the sustained transport growth, make
appropriate the consideration of a detailed analysis of the mentioned project. The current
vision throws more accurate data for decision-making of a project of this scale. We will
analyze the strategic situation, the immediate, close and distant horizon of regional river-sea
transport and other technical and logistical implications, as well as its sustainability and
possible legal framework. Both the maritime horizon (Vorland) as the terrestrial horizon
(Hinterland) present excellent scenario perspectives. In this paper we will stop in possible
solutions to the challenge posed by the port horizon (Umland) and its alternatives.

Keywords: Deepwater Port; Hub port; central freight logistics; multimodal node

1. Introduccion.- El trabajo de Prospectiva Tecnologica en Transporte y Logistica:
Uruguay 2015, realizado en el ano 2001 en la Facultad de Ingenieria de Universidad de
Montevideo, a solicitud de ONUDI y la Presidencia de la Republica[2], destaca las conclusiones
de la “Encuesta Delphi“[3], especializada e interactiva, que fue llevada a cabo en dicho trabajo
por un grupo multidisciplinario de expertos, asi como el posterior trabajo: Observatorio de la
Prospectiva en Transporte y Logistica, cinco afios después, afio 2006, en este caso bajo el
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Programa de Desarrollo Tecnolégico (PDT)[4], explicitaron la problemaética del sector portuario
de la region en un mediano plazo en los siguientes aspectos: un crecimiento sostenido de los
volimenes de carga, posibles riesgos de congestion de la infraestructura portuaria existente y el
desarrollo de las dimensiones de las naves de las nuevas flotas mercantes, especialmente en
cuanto a las necesidades de mayores profundidades de agua y accesibilidad. También
consideramos otros antecedentes y nuevos proyectos que estan siendo presentados a las
autoridades, y que estan relacionados con la problematica planteada en este articulo. Estos
suministran datos relevantes y dan mayor claridad para analizar en profundidad el escenario de
desarrollo de un puerto de estas caracteristicas. El objetivo principal de un puerto de aguas
profundas es el hacer frente a las oportunidades y desafios del sector portuario regional, en el
marco de la politica portuaria explicitada en la Ley de Puertos de Uruguay, que en su articulo 1°
dice: “Desarrollar el pais mediante la prestacion de servicios portuarios eficientes y
competitivos”’[5]. Con este proyecto se podria crear un centro global, portuario, maritimo y
logistico para la region, con la finalidad de desarrollar el pais mediante la prestacion de servicios
portuarios eficientes y competitivos.

2, Objetivos especificos.- El futuro puerto debe disponer de una profundidad de 20
metros y un adecuado acceso maritimo, junto con la infraestructura y equipos de alta tecnologia
que permitan optimizar el transporte multimodal. Con ello se tendria la capacidad de recibir
buques de gran desplazamiento, como es la tendencia y realidad actual. En cuanto a la Gestion
del mismo los objetivos serian el de maximizar la competitividad y el nivel de calidad de los
servicios portuarios, minimizar costos, tiempos y riesgos; controlar y mitigar el Impacto
Ambiental y desarrollar la Comunidad Portuaria. En cuanto al marco politico portuario:
consolidar y aplicar el concepto Puerto Libre, ya existente y experimentado con éxito en el
puerto de Montevideo, y otros puertos uruguayos, a partir de la Ley de Puertos antes
mencionada; logrando asi proyectar a Uruguay como pais de transito y trasbordo; generar valor
agregado, puestos de trabajo genuinos, y facilitar la exportacion e importaciéon de productos y
servicios. En la coordinacion general debera complementar servicios multimodales de transito y
trasbordo, y acordar alianzas estratégicas con los otros puertos de la subregion.

3. Vision estratégica.- Siguiendo la metodologia utilizada por el Prof. Enriquez Agbs4[1]
el horizonte terrestre, portuario y maritimo conducen, con una vision prospectiva de mas de 20
afnos, al analisis de un puerto de Aguas Profundas, con una profundidad operable, en la costa
Este de Uruguay, permitiendo el acceso a naves de ultima generacion, con calados de hasta 19
metros. Un puerto oceanico concentrador y distribuidor, puerto “hub”, complementario de los
puertos del sistema de las Hidrovias Paraguay-Parana y Uruguay, del sistema portuario “Rosario
al mar”(Argentina), y el puerto de Nueva Palmira (Uruguay), asi como de los puertos de Buenos
Aires, La Plata y Montevideo, y en competencia con el puerto de Rio Grande (Brasil). En el
marco de la planificacion estratégica, se considera muy pertinente estudiar su factibilidad
técnica, econdmica, financiera, juridica y medio ambiental.

4. Horizonte terrestre.- El horizonte terrestre visualizado en la figura I, con los circulos
de accion hacia el interior de la regién, marcan las zonas de influencia economica que dan lugar
a los traficos de mercaderias, consecuencia de la demanda y producciéon de las microeconomias
terrestres de la region y de los enlaces con los centros productivos.

La ubicacion geografica planteada, y su localizacion especifica sera el resultado de estudios de
factibilidad precisos, y permitiria una adecuada conectividad, mediante las vias de
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comunicaciones actuales, y a proyectarse, con los centros de producciéon, de consumo y centros

logisticos, expandiéndose hacia una amplia zona regional de alto potencial socio-economico.

=

VORLAND
Horizonte Maritimo
Comercio maritimo
Blogues econémicos
Transportistas
Tecnologia de los buques

Figura I.- EI mundo portuario y su zona de influen®rientacion estratégica hacia e
marketing portuario. Zonas de influencia del Puatmalizado.

Este horizonte muestra un amplio hinterland econémico, con fronteras dinamicas y de enlace,
redes de transporte vial, ferroviario, fluvial, corredores bioceanicos y centros multimodales.
Interactuando con el eje Mercosur-Chile y el eje Capricornio, asi como el eje de la Hidrovia
Paraguay-Parana. (Figura II). Estos ejes de integracion y desarrollo permiten el comercio intra
regional y hacia el exterior aprovechando la conectividad fluvial y maritima, terrestre y aérea de

la cuenca del Rio de la Plata.
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La region presenta un crecimiento de comercio interno muy significativo como se puede
visualizar en la figura III.
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Figura Ill.- Evolucion de los Principales Pares G@emercio
Interregional. (Afios 1994 a 2000) [7]

La situacion actual, en cuanto a conjunto poblacional de los paises de la subregion, con el total
de PBI y los indices de desarrollo humano, y muestran que los ejes de influencia afectan a la
zona de mayor desarrollo y producto interno de la subregion y por lo mismo la de mayor
concentracion poblacional (ver Tabla I).

Paises Poblacién (x 1 | PBI (x10°U$S) | IDH
Chile 16,9 260 45
Argentina 41,8 494 46
Uruguay 3,3 37 52
Brasil 203,4 1.794 73
Bolivia 10,1 39 97
Paraguay 6,5 25,6 98
Total 282 2.650
Tabla I.- Datos actualizados de identificaciéon gaisle la subregion
(8]

El eje de integracion y desarrollo Mercosur - Chile presenta una red de puertos fluviales
ubicados en las Hidrovias e importantes puertos oceanicos como Buenos Aires, La Plata,
Montevideo y Valparaiso. En los puertos del sistema Rosario al Mar en el bajo Parana se
transbordan actualmente del orden de 65 millones de tons/ano de cereales, subproductos y
aceites, lo que aumenta la demanda de buques graneleros tipo Panamax y Pospanamax que
llegan en los periodos de zafra a congestionar las terminales y canales de acceso.

Para atender parte de esa demanda y el crecimiento estimado se proyecta el Corredor
Bioceanico Central [9], que contempla la construccién de un tanel de baja altura a través de la
cordillera de los Andes para el transporte ferroviario con una estimacion de flujo de cargas hasta
un horizonte en el ano 2040 que supera los 65 millones de tons/afno, desplazando carga al
Océano Pacifico. Esta en fase de estudio de factibilidad con tres alternativas principales, que
permitan alcanzar el flujo proyectado sin interrupciones climaticas, y con una inversion
estimada de USD 5.000 millones.

Afo 201C 202( 204(
1C° Ton/afic 5.00(C 10.00C > B6E.00(C

Tabla Il- Evolucién proyectada de transporte del Corredasdgianico [10




La conexion Argentina-Chile, a través del paso principal de la cordillera estd operando
actualmente por el sistema Cristo Redentor con una capacidad de 5 millones de tons/afno con
interrupciones climaticas. Esta situaciéon (Tabla II) provocaria para el afio 2040 una demanda
insatisfecha sin proyecto del orden de 60 millones de tons/afio. La otra via complementaria de
salida de estas cargas continuaria siendo la Hidrovia Paraguay-Parana y Rio de la Plata.

Este corredor entre el Atlantico y el Pacifico tiene como objetivo la biisqueda de una salida hacia
los mercados de ultramar de la creciente producciéon generada en la region central del Mercosur,
que se encuentra saturada por las limitaciones operativas y de capacidad de los canales fluviales,
de las hidrovias y en cierta medida de los puertos hacia el interior del Rio de la Plata. Esta
realidad fortalece la vision de facilitador de ese transporte creciente al puerto de aguas
profundas planteado.

La Hidrovia Paraguay-Parand (ver Tabla III), eje vertical y horizontal de integracién y
transporte el mas importante del Mercosur, muestra la siguiente proyeccion de transporte que
fortalece la visiéon del hinterland, y cuyo desarrollo potencia la conectividad con los mercados
oceanicos a través de los puertos del Rio de la Plata.

Afio 1990 2000 2010 2020

10° Tons/afio 650 9:800 16:000 40:000
Tabla Ill.- Evolucién proyectada transporte HidraWaraguay-Parana [1]1

Visualizando ahora los puertos de Uruguay de mayor actividad, observamos que el de Nueva
Palmira, situado estratégicamente en la cabecera del Rio de la Plata, en el km 0 de la Hidrovia
Paraguay-Parand, muestra un crecimiento continuo, una vez atravesado el periodo de la reciente
crisis mundial, habiendo alcanzado su nivel de potencial saturacién. La Tabla IV muestra la
operativa del muelle gestionado por la Administracion Nacional de Puertos (ANP), que incluye
Terminales Graneleras Uruguayas (TGU) (ver Tabla IV).

Puerto de Nueva Palmira. Estadisticas del Muelle d&NP
Afio Exportacion | Importacién | Transito-trasbordo Total
2006 650,9 135,4 755,2 1.542
2007 597,2 106,6 587,1 1.291
2008 353,1 106,7 459,8 904
2009 129,9 4279 696,8 1.252
2010 230,9 340,5 1.421,6 2.174
Tabla IV.- ANP y TGU. En 103 tons por tipo de op&nac2006-2010 [12].

El complejo portuario de Nueva Palmira oficial-privado con el conjunto de operadores: TGU,
Frigofrut, Terminal Navios S.A. y Ontemar Logistics muestra los resultados siguientes respecto
de los afios 2005 y 2010 (ver Tabla V),

Afo 2005 2010 Incremento anua
10° Tons 3.569 8.640 28%

Tabla V.- Conjunto del sistema Portuario de Nuevarida, ANP y privados:
2005-2010 y porcentaje de crecimiento anual[13].

la mayor parte de la carga, superior al 60 %, es de transito y trasbordo de graneles, de y para la
region. Se destaca en la operacion de Ontemar el tansbordo de 1 millon de ton/afo de celulosa,
recibida en barcazas desde el puerto de Fray Bentos (rio Uruguay).



7

En cuanto al puerto de Montevideo la tabla VI de movilizacion de cargas indica una situacion
similar, si bien en el afilo 2009 hubo una pequena disminucion, la recuperacion

Afio Contenedores Teus 10’ Tons

2006 309.047 519.218 7.561

2007 352.737 596.487 8.100

2008 401.675 675.273 9.090

2009 351.067 588.410 7.596

2010 405.593 671.952 9.178

Tabla VI.- Puerto de Montevideo comparativo Condiemes, Teus (unidad equivalente

a un contenedor de 20 pies) y carga en tons madiig: 2006 — 2010 [14]

en el 2010 ha estado creciendo de forma tal, que a julio de 2011, anualizando las cifras, se
superaran los 800.000 teus anuales, y la totalidad de la carga, adicionando graneles y carga
general, superara las 12.500 miles de tons, alcanzando un maximo, al borde de la saturacion y
congestion.

Se destaca que la mayor parte de la carga operada, corresponde a mercaderia en transito y
transbordo de la region, del orden del 60%, convirtiendo al puerto de Montevideo en un puerto
hub, el complemento de carga se origina en nuestro comercio exterior también en gran
crecimiento.

5. Horizonte portuario.- Los mayores puertos de América del Sur presentan una
evolucion que confirma el crecimiento ya mencionado (ver Tabla VII). La operativa portuaria
aparece como una tendencia global creciente como consecuencia del aumento del transporte
maritimo. Se debe considerar también que en muchas ocasiones hay una demanda de servicios
portuarios que denominaremos sumergida, o no satisfecha, por alguna o varias de las siguientes
razones: falta de muelles, falta de sobre estructura (equipamiento, griias portacontenedores,
para graneles, etc.), o bien por falta de disponibilidad de muelles, y especialmente en el caso
denominado ‘ventana’, es decir, atraque disponible para acceso directo del buque. De alguna
manera el propio trafico maritimo impulsa a los puertos a incrementar su oferta.

PUERTO PAIS TEU 2008 TEU 2009 TEU 2010 Var. 2010/09
Santos Brasil 2.677.889 2.255.862 2.715.568 20,4%
Buenos Aires (inc. Exolgan) Argentina 1.781.100 1.412.462 1.730.831 22,5%
Itajai (inc.Navegantes) Brasil 693.480 593.35¢ 957.130 61,3%
Valparaiso Chile 946.921 677.43] 878.781 29,7%

San Antonio Chile 687.8¢4 729.03] 870.71 19,4%

Montevideo Uruguay 675.213 588.41( 671.951 14,2%

Rio Grande Brasil 601.580 629.58¢ 647.18% 2,8%
Paranagua Brasil 595.7P9 630.597 546.564 -13,3%

Tabla VII.- Evolucién de los principales puertod derizonte portuario de la region [15]

6. Horizonte maritimo.- Se presenta una realidad del transporte maritimo que es el
continuo crecimiento de tamafno de los barcos o determinismo del buque, como consecuencia de
la evolucién de los porta contenedores y buques graneleros en las sucesivas generaciones, como
muestran las tablas VIIT y IX:



Generacion Afol TEU| Eslora () Manga (m) Calady |(

12 1968 750 180 25 9

22 1972| 1,500 225 29 11.50
32 1980 3,000 275 32 12.50
42 1987| 4,500 275 39 13.50
5a 1997| 5,500 325 41 14,10
62 1999| 8,000 + 345 43 14.50
72 2006| 13,640 398 56 16

Tabla VIII.- Evolucién de los bugues porta-contesred.- [16]

Es necesario por ello adecuar los puertos a las innovaciones en el modo maritimo. La
evolucion de los buques porta-contenedores es de crecimiento sostenido. En el ano 2005 el
Puerto de Montevideo comenzo a recibir buques de la 52 Generacion, con 5500 Teus, con 1.200
contenedores para carga refrigerada. Habiendo ya una 72 y 82 generacién en construcciéon con
una capacidad de hasta 18.000 Teus y con calados préximos a los 20 metros. La profundidad es
sin duda el primer requisito, acompanando esta con las otras disponibilidades que fueron
apuntadas antes: la tecnologia naval y portuaria, la evoluciéon de los buques porta-contenedores
y graneleros, y el creciente flujo en nuestros puertos de cruceros turisticos de gran tamaiio. Todo
ello conduce a que los barcos no pueden salir con carga completa de los rios y deban entrar a
completar en puertos con profundidades suficientes como plantea el proyecto.

Clasificacion Tamano | Eslora | Calado| Flotaenel| % flota mundial
1000 TPM (m) (m) mundo por buque
Handysize Hasta 35 <160 <9 2142 36.7
Handymax 35-50 <190 12 955 16.4
Supramax 50 - 60 519 8.9
Panamax y OverPana 60 - 80 <240 13,5 1467 25.1
max
Capesize 80 — 200 <310 17.5 753 12.9
VLOC (Very Large >200 <310 >17,5
Ore Carrier)
Tabla IX.- Evolucién buques graneleros.- [17]

7. Fortalezas de un Puerto de aguas profundas.- La logistica de la navegacion
maritima entre los puertos del Cono Sur, a través del estrecho de Magallanes, el Rio de la Plata
con las hidrovias adyacentes, ha llevado a que los puertos estén operando en la practica como
concentradores y distribuidores de la carga, desde y hacia el mundo maritimo. Estos corredores
fluviales (Figura IV) comprenden mas de 100 puertos, asentados en territorios de 5 paises.
Todos ellos con un crecimiento condicionado por el continuo dragado y techo operativo.

En las Hidrovias mencionadas hay tramos con diez, veinte y hasta treinta pies de calados
operables. El canal Martin Garcia tiene 34 pies, el canal E. Mitre 36 pies y los canales de acceso
desde y hacia el Océano Atlantico tienen calados de 10 y 12 metros, disponiendo en la costa este
la salida al Océano Atlantico con 16, 18 y 20 metros, cercanos a la costa. Siendo asi, que los
canales se deben mantener y dragar en forma continua para ser operables.

Se dispone de un sistema fluvial continuo las 24 horas los 365 dias del ano, mediante: barcazas,
remolcadores y convoyes de hasta 30.000 tons. La oferta de bodegas crece al 5% anual. Siendo
actualmente de 2.250.000 tons. La demanda de bodegas y almacenamiento crece por encima de
la oferta, participando de cargas, los cinco paises de la subregion. A esto se suman los 65
millones de ton de productos mediante el sistema Rosario al Mar.

La vision satelital de la region Cuenca del Plata (Figura V) muestra con evidencia una situacion
de menor calado, marcado por la diferencia de tonalidad entre la profundidad maritima
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atlantica y el fondo de sedimentacion rioplatense, aguas arriba del mismo. Esta visién se
corresponde con los detalles de la carta nautica (Figura VI).

/

BRASIL

Figura IV.- Conectividad en la region a | Figura V:- Observacion satelital del contraste de
través de corredores fluviales [18] profundidades apertura oceanica y hacia dentroRiel
de la Plata.[19]

Los esfuerzos continuos de dragado en el puerto de Montevideo, y en los canales del Rio de la
Plata, han ido acompafnados por un crecimiento sostenido de volumen de operacién portuaria,
marcando que en el contexto general aparecera un techo geografico cercano de crecimiento. Esta
es una fuerte limitacion geofisica de crecimiento del transporte maritimo de la region.

@

ITASTIL G T RIS TR A FAT o=t i s

DESDE FAROD DEL CHUY HASTA wm T

PUERTO SALC CATCY SAN ANTONED i
Tt

BATIMETRICA —
m— - 20 Wh
- 10 Wh

Figura VI: Carta nutica del Rio de la Plata, cdnéas batimétricas de -10 y -20 m [20]

Por otra parte, el perfil costero, observado en la figura VII muestra la cercania de la isobata de
menos 20 m, a lo largo de la costa atlantica acercandose mucho a las puntas rocosas de la
misma.

En la actualidad los grandes transportistas (carriers) utilizan puertos de gran calado. Por ello, la
existencia de un puerto en la costa atlantica uruguaya fortaleceria la logistica de transporte
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hacia, y desde, los puertos fluviales mediante los canales de acceso a los mismos. El puerto
actual de Nueva Palmira ha tenido un crecimiento vertiginoso por su posicionamiento de
concentracion de dichas cargas fluviales interiores, con la limitacion de falta de dragado, al
igual que todos los puertos conectados con la Hidrovia Paraguay-Parana y sus canales de acceso.
Siendo asi que la combinaciéon de estos puertos con el proyecto planteado, potencia y hace
posible un crecimiento del flujo de mercaderias que completaria la capacidad de los barcos en
condiciones competitivas para la travesia oceanica, sin recargar la operativa del de Montevideo.

* I sanivETRICA 20 Wh

Figura VII.- Costa atlantica de Uruguay con lineatib@étrica — 20 m [21]

Continuando con las fortalezas de la nueva cadena logistica, aparece la fluidez del
transporte de mercaderias generadas por la creciente industria maderera y de celulosa, granos,
mineria, etc. dentro de Uruguay, descongestionando la operativa portuaria actual.

8. Plan Estratégico.- En el escenario planteado, al corto plazo se considera necesario
potenciar lo mas posible el Puerto de Montevideo, materializando las obras proyectadas y los
dragados, la segunda y tercera terminal de contenedores, terminal de graneles y terminal Puntas
de Sayago. En el mismo sentido es necesario potenciar el Puerto de Nueva Palmira, asi como el
puerto de Fray Bentos, por medio de nuevas terminales, muelles - amarraderos y depositos.
Impulsar el Proyecto del Puerto Oceanico existente de la Paloma (Rocha), para pesca, madera,
contenedores, otras cargas y Cruceros de Turismo. Como proyecto complementario para ese
puerto, es necesario reconstruir el acceso ferroviario y vial, minimizando el impacto visual de las
operaciones.

En el mediano y largo plazo, estas acciones no seran suficientes para satisfacer la demanda
creciente de movilizaciéon de cargas y los accesos de buques de gran desplazamiento. Esta
situacion hace pertinente el estudio del Puerto objetivo de aguas profundas planteado.

9. Conclusiones.- Analizando la zona de influencia econémica, con centro en el puerto
objetivo y complementario para los puertos de la region, con fronteras dindmicas en funcién de
los diferentes modos de transporte, cadenas logisticas y sus eficiencias relativas, pone en
evidencia la oportunidad de este proyecto.

Los tres ejes o factores principales son: el determinismo del buque (Vorland), consecuencia de
su explotacion mas rentable, el tamafio y los calados, en relacion a la situacién geologica, de las
profundidades naturales sin canales o con canales dragados; el crecimiento de la producciéon y el
consumo de la region, (Hinterland) y su comercio exterior; y el desarrollo socio - econémico de
la zona logistica ciudad - puerto objetivo (Umland) y del pais como objetivo principal; induce a
considerar como prioritario, abordar en lo inmediato, los estudios del Plan Maestro de un
Puerto de Aguas Profundas, Puerto Hub y Centro de cargas multimodal, para Uruguay y para la
Region. Este plan director optimizara, entre las diferentes alternativas de localizacion,
caracteristicas especificas e inversion, el modelo de desarrollo y crecimiento en el largo plazo del
puerto objetivo, siendo coherente con el Plan estratégico enunciado.
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En materia ambiental, aparece como indispensable exigir la calidad de “Puerto Verde”
compatible con normas nacionales e internacionales, Tratados del Rio de La Plata y Frente
Maritimo. En su consideracion turistico-ecologica, la posible afectacién a un fuerte polo turistico
existente. Un proyecto de esta envergadura y proyeccion tiene consecuencias de caracter
juridico, que escapan al objetivo de este articulo, pero sobre los cuales ya existen ejemplos en
proyectos de similar envergadura y proyeccion.
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